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Sammendrag

Teamet for denne oppgaven er trafikksikkerhet. Antall personer som blir drept i trafikken i Norge
i dag er pa et svert lavt niva, sett i forhold til antall innbyggere og antall kjgretay pa veien/antall
kjarte km pr enhet. Tallet er likevel for hgyt, for et tap av menneskeliv rammer menneskene
omkring, i tillegg til & fare med seg samfunnsmessige kostnader.

Ungdomsulykker utgjer om lag 25 % av de omkomne i trafikken. Samtidig utgjer personer
mellom 16 og 24 ar kun omlag 14 % av den totale befolkningen, og omlag 7 % av selve
trafikkmassen. Det har de siste arene vert en gjennomsnittlig jevn nedgang i ulykker generelt, og
i ungdomsgruppen spesielt. Problemstillingen ble derfor formulert ut ifra dette, og malet ble &
finne ut mulige arsaker til denne reduksjonen, samt a se om det er mulighet for ytterligere a

kunne redusere antallet omkomne i denne aldersgruppen.

Oppgaven konkluderer med at det kan ha skjedd en holdning- og atferdsendring hos ungdommer,
i retning av at det kan virke som om ungdom er blitt flinkere til & si ifra nar de opplever
risikofylte situasjoner. Dette kan gjerne forklares gjennom holdningsskapende og
atferdsmodifiserende kampanjer. Det generelt gkte fokuset pa trafikksikkerhetsarbeid, gjennom
bruk av kampanjer, utbygging og forbedring av veinettet, i tillegg til sikrere biler, kan sammen

vaere med pa a forklare reduksjonen i omkomne i ungdomsgruppen.

For en ytterligere reduksjon er det viktig a fortsette a arbeide med de nevnte fokusomradene. Det
bar ogsa rettes en innsats mot foreldregruppen. Kan en fa foreldre til & overfgre en positiv
holdning og atferd til barna, s& vil det veere et viktig trekk. A f& samfunnsmessige instanser til &
se mer pa samfunnsgkonomiske gevinster ved forebyggingsarbeid, vil ogsa kunne bidra til gkt
trafikksikkerhet. @kte budsjett i trafikksikkerhetsarbeidet, vil kunne dpne opp for en enda starre
innsats i de ulike organisasjoners arbeid for & redusere ulykker og skader i trafikken.
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1.0 Innledning

1.1 Tema og bakgrunn for valg av tema

«Vi kan ikke fjerne all usikkerhet eller risiko, for vi vet ikke om alt som vil skje, men vi kan redusere

risiko eller sannsynlighet for at noe vil eller kan skje» (Teigen m.fl, 2001:74).

Teamet for denne oppgaven er trafikksikkerhet, med spesielt fokus pa dgdsulykker blant

ungdommer. Antall personer som blir drept i trafikken i Norge i dag er pa et svert lavt niva,

sett i forhold til antall innbyggere og antall kjeretgy pa veien/antall kjerte km pr enhet. Tallet

er likevel for hayt, for et tap av menneskeliv rammer menneskene omkring, i tillegg til a fare

med seg samfunnsmessige kostnader.

OVERSIKT O¥ER OMKHOMME | TRAFIKKULYHHER 1950 - 2012
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Figur 1, Oversikt over omkomne i trafikkulykker 1950-2012 *

Statistikken over omkomne i trafikkulykker fra 1950 til 2012 (figur 1) viser fra begynnelsen

av 70-tallet en gradvis nedgang i antall trafikkdrepte pr ar. Mye av denne nedgangen kan

forklares med ulike sanksjoner og pabud. Det er et mal for nasjonale myndigheter

kontinuerlig a arbeide med trafikksikkerhet, for a fa tallet pa drepte og skadde i trafikken

ytterligere ned.

Figur 2 viser drepte bilfarere etter kjenn og arstall, 2001-2012. Mens antall omkomne

kvinnelige bilkjerere ligger pa et relativt jevnt, lavt niva, ser vi at det er en overvekt av

! http:/lwww.tryggtrafikk.no/filestore/TT_rsrapport2012 nett.pdf



http://www.tryggtrafikk.no/filestore/TT_rsrapport2012_nett.pdf

mannlige bilfarere som blir drept i trafikken. Utviklingen viser at det for menn i gjennomsnitt

er en nedgang i antall trafikkdrepte.

Personer drept eller skadd i veitrafikkulykker,
etter Kjenn og tid.
Skadde og drepte personer, Drept, Bilferere.

personer

24

—_—  ———
20
14

2%01 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 201 202

[——=Menn  ——kuinner |

Fiide: Statistisk sentralbyrs

Figur 2, Bilfarere drept i veitrafikkulykker, etter kjgnn?

Ungdomsulykker utgjer en stor del av trafikkulykkene. Statens vegvesens
ulykkesanalysegruppe (UAG), Vegdirektoratet og Trafikkgkonomisk institutt (T@I) definerer
ungdom som personer i aldersgruppen 16-24 &r®. Omlag 25 % av de omkomne i trafikken
finner vi denne aldersgruppen. Samtidig utgjer personer mellom 16 og 24 ar kun omlag 14 %
av den totale befolkningen, og omlag 7 % av selve trafikkmassen®. Ogsa i denne gruppen er
det en overvekt av mannlige bilister som omkommer (figur 3), og ogsa her ser vi en nedgang i

antall omkomne.

*https://www.ssb.no/statistikkbanken/selectvarval/Define.asp?subjectcode=&Productid=&MainTable=Veitrafikk
SD&nvl=&PLanguage=0&nyTmpVar=true&CMSSubjectArea=transport-og-
reiseliv&KortNavnWeb=vtu&StatVariant=&checked=true

*https://www.toi.no/getfile.php/Publikasjoner/T%C3%981%20rapporter/2010/1117-2010/1117-2010-sam.pdf
*http://www.tryggtrafikk.no/w/Ungdom/
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Figur 3, Bilister drept i veitrafikkulykker, etter kjgnn og aldersgruppe (16-24 &r)*

1.2 Problemstilling

Trafikkulykker som tar liv eller skader mennesker, er noe som de fleste mennesker en eller
annen gang i lgpet av livet vil fale pa kroppen. Erfaringer fra min egen ungdomstid, og
hvordan jeg opplever at min egen kjgreatferd har endret seg fra jeg fikk sertifikatet til na, 16
ar rikere med kjgreerfaring, spiller ogsa en rolle. Samtidig sa arbeider jeg daglig med
ungdommer som er i en fase av livet hvor de star ovenfor de utfordringer og valg som ma tas
nar de skal ha ansvaret for a fare et kjaretgy. Dette ble derfor det temaet jeg gnsket a skrive en

oppgave om.

Siden det er en positiv trend med nedgang i antall trafikkdrepte, bade blant befolkningen
generelt og ungdom, kom jeg frem til falgende problemstilling:

«Hva kan forklare reduksjonen i antall dgdsulykker i trafikken blant ungdom, og hva kan

gjares for & oppna en ytterligere reduksjon?»

Jeg gnsker i denne oppgaven & finne frem til ulike arsaker til hvorfor vi har hatt denne
reduksjonen, i hap om at det kan fare til at en fortsetter a fokusere pa disse omradene i det
videre arbeidet med trafikksikkerhet.

*https://www.ssb.no/statistikkbanken/selectvarval/Define.asp?subjectcode=&Productld=&MainTable=Veitrafikk
Aar&nvl=&PLanguage=0&nyTmpVar=true&CMSSubjectArea=transport-og-
reiseliv&KortNavnWeb=vtu&StatVariant=&checked=true
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1.3 Avgrensninger
Guro Ranes, avdelingsdirekter i Vegdirektoratet, sier i september 2013 folgende: «Alle
maneder etter mai ligger godt over fjoraret, og vi er bekymret for denne utviklingen». Hun

understreker samtidig at den langsiktige trenden pa antall drepte i trafikken er positiv®.

Det viste seg at 2013 fikk en gkning pa 45 omkomne i trafikken, for alle trafikantgrupper, sett
i forhold til 2012. Til sammenligning sa var 2012 et ar med rekordlavt antall omkomne i
trafikken’. Denne oppgaven er bygget pa datamaterialet for fra ar 1999-2012. Den
gjennomsnittlige trenden for disse arene er at antall trafikkdrepte, alle trafikantgrupper, bade i
befolkningen generelt og blant ungdom, har gatt ned i stor grad. Jeg har valgt & fokusere pa
antall drepte bilfgrere i aldersgruppen ungdom, selv om disse utgjer en mindre del av antall
drepte i trafikken totalt pr ar generelt. Antall drepte i trafikken pr ar inkluderer ogsa
trafikantgrupper som passasjerer, syklister, fotgjengere osb (figur 4). Arsaken til at jeg har
valgt kun a fokusere pa bilfarerne, er fordi det er de som har ansvaret for a fgre bilen. Ofte er
det bilfarerne som direkte eller indirekte forarsaker, selv om konsekvensene kan bli starre for

andre trafikantgrupper enn bilfarerne selv.

FORDELING TRAFIKANTGRUPPER 2012

Trafikanigrupper Hardtskadd  Omkomne
! Bilferere 264 | 8% |
Bilpassasjerer 134 k3
Motorsyklister 82 ]
Mapedfarers ! 4
| Syklister 57 | f2 |
Fatgjengere b5 21
| Andre 12 | 5|

Figur 4, Fordeling av antall hardt skadde og omkomne i 20128

® http://www.vaf.no/aktuelt/20-omkom-paa-veiene-i-september-2013-%E2%80%93-en-i-vest-agder/
! http://www.vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/T rafikksikkerhet/Ulykkesdata
Bhttp://www.tryggtrafikk.no/filestore/TT rsrapport2012 nett.pdf
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1.4 Samfunnssikkerhet
Det har i lgpet av de siste tidrene blitt et stadig sterre fokus pa samfunnssikkerhetsfaglig
arbeid, bade pa lokalt, nasjonalt og globalt niva.

Begrepet defineres som “Den evne samfunnet som sdadan har til d opprettholde viktige
samfunnsfunksjoner og ivareta borgernes liv, helse og grunnleggende behov under ulike
former for pakjenninger.” (Stortingsmelding nr. 17, 2001-2002).

Stortingsmeldingen sier at det skal forsgkes a unnga kriser, eller at oppstatte kriser skal
handteres pa best mulig mate, i hovedsak for & forhindre samfunnsmessige tap. Arbeidet med
samfunnssikkerhet skal forebygge at ugnskede hendelser inntrer, en sakalt arsaksreduksjon,
gjennom proaktive tiltak som arealplanlegging og varsling. Samtidig skal arbeidet sikre at
konsekvenser av ugnskede hendelser blir sa sma som mulig, en sakalt konsekvensreduksjon,

giennom ulike beredskapstiltak som planer og avelser’

Arbeidet for trafikksikkerhet ligger tett knyttet opp mot intensjonene til Stortingsmelding 17,
2001-2002. Trafikkulykker rammer befolkningen og samfunnet, gjennom tap av menneskeliv
og skader, bade pa mennesker og materielt, og gkonomiske kostnader som falge av dette.
Arbeidet fglger prinsippene om arsaks- og konsekvensreduksjon, gjennom flere tiltak, som

veiplanlegging, kampanjer og trafikkavelser.

Transportgkonomisk institutt (T@I) sier at forskningsomradet trafikksikkerhet «omfatter
studier av risiko i transportsystemet, utvikling av ulykkesmodeller og evaluering av
trafikksikkerhetstiltak». Andre omrader som kommer inn under trafikksikkerhet er blant annet
planlegging og igangsetting av trafikksikkerhetstiltak, kunnskap om virkninger av ulike tiltak,

og skonomisk verdsetting av trafikksikkerhet'?,

Haldorsen og Munch-Olsen (2011) skriver i Vegdirektoratets rapport « Hgyrisikogrupper i

vegtrafikken» at det de siste 40 arene har veert et gkende fokus pa trafikksikkerhetsarbeid i

? http://www.regjeringen.no/Rpub/STM/20012002/017/PDFA/STM200120020017000DDDPDFA..pdf
19 https://www.toi.no/trafikksikkerhet/category220.html?type=pub&tid=2&cid=8&arttype=prog
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Norge. Antall trafikkdrepte pr ar har gatt kraftig ned, og Norge er ett av de landene i verden

som har lavest dgdsrisiko i trafikken.

De samfunnsgkonomiske kostnadene ved trafikkulykker er store. Tabell 1 viser en oversikt

over kostnader ved ulike typer av ulykker.

Tabell 1, Ulykkeskostnader pr skadetilfelle etter skadegrad (2009-kroner)*

Kostnader crdnet etter alvorligste skade (kr)

Ulykkestype og Drept Meget alvorlig Hard Alvorlig Lettere Kun materiell

kostnadsart skade skade skade skade skade

Reaglokonomiske kostnader 4 095 962 9570090 5361355 4124127 146 345 25 564

Velferdseffekr 26126 13362853 5225376 4019520 457 342 a
880

Total ulykkeskostnad 30222 22932945 10586 8143 647 613 687 25 564
342 741

Total ulykkeskostnad 30220 22 930 000 10 550 8140 000 614 000 30000

(avrundet) 000 00D

Trafikksikkerhetshandboken skriver at ulykkeskostnadene inkluderer fem ulike poster. Den
forste posten bestdr av medisinske kostnader, det vil si kostnader for all medisinsk
behandling, inkludert medisiner og hjemmesykepleie. Den andre posten er materielle
kostnader, som betyr kostnader til reparasjon og erstatning av skadet kjgretgy og annet.
Administrative kostnader er den tredje posten og innbefatter administrasjonskostnader i
forhold til forsikring, trygd, politiets utgifter og rettsaker. Den fjerde posten er
produksjonsbortfall, som vil si bade den betalte og ubetalte produksjonsmengden som gar
tapt. Den siste posten er velferdstap, som betyr personlig velvaere og trivsel, bade mentalt og

materielt*®,

"http://www.vegvesen.no/Fag/Publikasjoner/Publikasjoner/VD+rapport/_attachment/212467? ts=12f54155d
68

' http://tsh.toi.no/doc597.htm

13 http://tsh.toi.no/doc597.htm
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1.4 Tiltak, kampanjer og organisasjoners arbeid for trafikksikkerhet

Mye har blitt gjort i forhold til trafikksikkerhetsarbeidet i Norge de siste tidrene. Diverse
sanksjoner og pabud, som pabudt bruk av bilbelte (1975), lavere promillegrense (2001) og
prikkbelastning (2004), er noen av tiltakene.

Det har ogsa veert et stort fokus pa ulike holdningskampanjer som Sei ifra’', Ikke toft  vare
ded™ og Husk bilbelte®. Dette er kampanjer som har pagétt over lengre tid, og som fortsatt

pagar, i hdp om a pavirke til en sikrere kjgreatferd.

Statens vegvesen har et sterkt fokus pa Nullvisjonen, som «er en klargjering av at det er
moralsk og etisk uakseptabelt at folk blir drept eller hardt skadd i trafikkulykker’. Béde
nullvisjonen og andre ulike trafikksikkerhetstiltak som Statens vegvesen arbeider med,
gjennomfgres som oftest i samarbeid med andre organisasjoner, som Trygg Trafikk og
Politiet. Det er blant annet utarbeidet en rapport, Plan for tiltak mot ungdomsulykker®. 1
denne rapporten blir det blant annet satt fokus pa ulike tiltak som testes ut, blant annet ISA
(Intelligent speed adaptation), det vil si at bilen «vet» fartsgrensen der du kjerer, og
atferdsregistratorer, som kan sees pa som bilens «black box». Et annet forslag til tiltak at det
ber foreligge en plan for de som har tapt farerretten, og hva som ma gjeres for at de skal fa

den tilbake.

Norges Automobil-Forbund (NAF), Bilimportgrenes landsforening (BIL) og Norges
Bilbransjeforbund (NBF) har engasjert seg i saken om bilavgifter i rapporten Norske
bilavgifter frem mot 2020° (2013). En av arsakene til denne rapporten er blant annet & fa ned
avgifter pd norske biler for & forbedre trafikksikkerheten gjennom sikrere biler, og ved & fa

ned den gjennomsnittlige alderen pa den norske bilparken, som né ligger pé ca 10,5 ar?.

Yhttp://www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Trafikksikkerhet/Trafikksikkerhetskampanjer/Regionale+kampa
njer/Sei+ifr%C3%A5!

' http://www.tryggtrafikk.no/Ikke+t%C3%B8ft+%C3%A5+v%C3%A6re+d%C3%B8d.b7C wlzU4t.ips
®http://www.vegvesen.no/_attachment/72193+http://www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Trafikksikkerhet
[Trafikksikkerhetskampanjer/Bilbelte

7 http://www.vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/Trafikksikkerhet/Nullvisjonen

'8 http://www.vegvesen.no/_attachment/114330
' https://www.naf.no/Documents/politikk/Norske bilavgifter felles 2013.pdf
20 http://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/bilreg



http://www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Trafikksikkerhet/Trafikksikkerhetskampanjer/Regionale+kampanjer/Sei+ifr%C3%A5!
http://www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Trafikksikkerhet/Trafikksikkerhetskampanjer/Regionale+kampanjer/Sei+ifr%C3%A5!
http://www.tryggtrafikk.no/Ikke+t%C3%B8ft+%C3%A5+v%C3%A6re+d%C3%B8d.b7C_wlzU4t.ips
http://www.vegvesen.no/_attachment/72193
http://www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Trafikksikkerhet/Trafikksikkerhetskampanjer/Bilbelte
http://www.vegvesen.no/Trafikkinformasjon/Trafikksikkerhet/Trafikksikkerhetskampanjer/Bilbelte
http://www.vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/Trafikksikkerhet/Nullvisjonen
http://www.vegvesen.no/_attachment/114330
https://www.naf.no/Documents/politikk/Norske_bilavgifter_felles_2013.pdf
http://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/bilreg

2.0 Teori

Sigmund Grgnmo (2004:33) sier at samfunnsvitenskapelige teorier dreier seg om a reflektere
over og forstd ulike samfunnsmessige forhold og fenomener. «l utgangspunktet kan
samfunnsvitenskapelig teori defineres som et sett eller et system av begreper og relasjoner
som star i et gjensidig forhold til hverandre, og som sammenfatter og ordner forutsetninger,
antakelser og kunnskap om samfunnet». Teorigrunnlaget for denne oppgaven er basert pa
ulike teorier som er knyttet til omradet trafikksikkerhet. Dette er teorier som jeg mener kan

belyse og forklare problemstillingen naermere.

2.1 Ungdom

Bokmalsordboka definerer det & vaere ung som noen som «har forholdsvis lav alder og
samtidig er voksen, som er mellom barndom og moden voksen alder eller i noksa tidlig
voksen alder»*. Heggen og @ia (2005:11) skriver at «ei side ved & vare ung handler om
forberedelser til & mgte og mestre framtida som voksen». A kategorisere, og ikke minst
aldersbestemme hva som er en ungdom, er ikke enkelt. Hva som er en ungdom kan oppfattes
ut i fra ulike forstaelser og kriterier. Et biologisk syn pa ungdom refererer til fysiologiske og
mentale utviklingstrekk, et psykologisk stasted ser pa individet pa vei mot det & vaere voksen,

mens andre ser pa det & vaere ungdom som en sosial konstruksjon (Heggen og @ia, 2005).

«Ungdomsperioden er knytta til utvikling av sjeglbilde, identitet og kvalifikasjoner, elementer
som inngar ikke bare som sentrale elementer i det & vaere ung, men peke utover og videre som
et viktig grunnlag for seinere livsfaser» (Heggen og @ia, 2005:11). Videre sier Heggen og Jia
(2005:17) at individet stadig vil utsettes for ulike risikofaktorer. Alt som skjer, ma hele tiden
revideres «pd bakgrunn av kontinuerlig strem av kunnskap og informasjon». A leve i et
risikosamfunn betyr at all vitenskap og teknologi ikke bare skaper muligheter, men ogsa farer

og risikoer, noe som kan bygge opp under en sterk grad av usikkerhet.

Begrepet ungdomskultur brukes for & kategorisere ulike ungdomsgruppers sertrekk og
omfatter «oppfatninger, verdier, holdninger, normer og tradisjoner som deles av en gruppe

eller en kategori av mennesker» (Klepp og Aarg, 2009:154).

| denne oppgaven er ungdom et sentralt element. Den dagen ungdommer kan ta sertifikatet,

enten pa moped/traktor som sekstenaringer, eller pa bil som attenaringer, blir de gitt et

*! http://www.nob-ordbok.uio.no/perl/ordbok.cgi?OPP=ung&ordbok=begge
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saerskilt ansvar, bade for seg selv og andre, det vaere seg bade passasjerer og andre myke og
harde trafikanter. Kjgring av et motorisert kjgretay baserer seg pa a gjere mange vurderinger
og ta mange valg. Nar bestemmelsen tas, kan det fare til alt fra ingen konsekvenser til store

konsekvenser.

2.2 Ulykker og skader

Terje Aven (2006:7) sier at en ulykke er «en ugnsket hendelse som medfaerer tap av liv,
personskade, store miljgskader eller stort gkonomisk tap». Helsetilsynet definerer begrepet
ulykke som «en plutselig, ufrivillig og ikke planlagt hendelse, karakterisert av en plutselig
utlgsning av en kraft eller pavirkning som kan medfgre skade. En skade er det konkrete
pavisbare resultat av en ulykke»?’. Denne oppgaven dreier seg om ulykker, dvs ugnskede

hendelser, med sa store skadeomfang at det farer til tap av menneskeliv.

Det skjer flere ulykker med ulike skadeomfang blant ungdommer sett i forhold til de eldre
sjafarene. Undersgkelser viser at ungdommer bruker mindre sikkerhetsutstyr, selv om de har
kunnskap om skaderisikoen. Forsker @ydis Ueland bruker begrepet risikoungdom for a
forklare hvorfor det er slik. «Manglende erfaring har betydning. Det klassiske eksempel pa
manglende erfaring er jo den uredde og overmodige ungdommen som krasjer foreldrenes bil

for han har hatt sertifikat i to ar»=.

2.3 Sikkerhet

| falge Aven (2006:12) kan sikkerhet defineres som «evnen til & unnga skader og tap som
falge av ugnskede hendelser, enten disse skyldes tilfeldige eller bevisste handlinger». Karl
Halvor Teigen et al. (2005) sier at et sterkere fokus pa sikkerhet vil gi bade gevinst og tap, og
at bedre beskyttelse av bilfgrer har gitt starre negative konsekvenser for bilpassasjerer og de
myke trafikantene. Dette kommer av at nar en person faler seg trygg bak rattet, vil bade farten

0g sjansetakingen gke.

“http://www.helsetilsynet.no/upload/Publikasjoner/utredningsserien/forebyggende barnunge helsestasjon_skole

ik-2621.pdf
2 http://www.apollon.uio.no/artikler/2002/ulykker.html
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Det er et stadig gkende fokus pa sikkerhet, rettet bade mot de som kjarer og selve kjgretayet.
Ueland mener at effekten av sikkerhetsutstyr ikke ma overdrives. «Sikkerhetsutstyr
forebygger farst og fremst omfanget av skadene, men ikke at skadene skjer»®*,

2.4 Risiko

Terje Aven et al. (2004:38) skriver at «risikoanalyse kan betraktes som en vitenskapelig
metode, mens risikovurdering kan knyttes til verdivurderinger. Ulike syn pa hva risiko er,
farer lett til ulike tilnerminger i studiet av risiko, og for hvordan en handterer risiko». (Aven
et al, 2004:38).

Risiko er et begrep som ofte blir tillagt ulike nyanser av meninger, oppfatninger og innhold.
Disse nyansene vil igjen pavirke hvordan vi handler i en gitt situasjon. Risiko er gjerne sterkt
knyttet sammen med begrepet sikkerhet, fordi en ofte ser pa det a ta risiko som noe som kan
medfgre negative konsekvenser, og at man derfor tar sine forhandsregler ved a fokusere pa

hvordan a sikre seg mot den gitte risikoen.

Aven (2006) definerer begrepet risiko som et uttrykk for den fare som ugnskede hendelser
representerer for mennesker, miljg og gkonomiske verdier, mens risiko ifglge Aven et al.
(2004:37) kan sees pa som usikkerhet om hva som blir konsekvensene eller utfallene av en
gitt aktivitet. Marit Boyesen (2003:5) sier at «alle definisjoner av risiko inneholder noe om
hvordan usikkerhet kan spesifiseres eller males, hva som er ugnskede konsekvenser, og hva

som er den underliggende forstaelsen av virkelighetens.

Moe, Nordtgmme og @vstedal (2010) skriver for SINTEF i rapporten «Aktiv og passiv
risiko» at hvis en bevisst velger en risikofylt trafikkatferd, ved for eksempel & kjere over
fartsgrensen eller ligge for tett opptil bilen foran, sa tar en et bevisst valg som gker risikoen
for at en ulykke vil inntreffe, eller som eventuelt kan fare til et storre skadeomfang. Dette
kalles for aktiv risiko eller direkte/bevisste risikofaktorer. Passiv risiko, eller
indirekte/bakenforliggende risikofaktorer pa sin side kjennetegnes av noe fysisk, som darlig
syn, alder, inntak av rusmidler, som farer til nedsatt funksjonalitet eller et illebefinnende.

Rapporten sier at «det er ingen vitenskapelig referanse eller vedtatt terminologi for

** http://www.apollon.uio.no/artikler/2002/ulykker.html
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beskrivelsen av menneskets forhold til risiko i form av begrepene aktiv og passiv risiko. Men

begrepene er forstdelige og gir mening i forhold til de problemstillinger de beskriver»?®>.

2.4.1 Hgyrisikogrupper

Haldorsen og Munch-Olsen (2011) skriver i Vegdirektoratets rapport « Hgyrisikogrupper i
vegtrafikken» at en stor del av arbeidet for & bedre trafikksikkerheten skjer gjennom a arbeide
mot hgyrisikogruppene. De definerer en hagyrisikogruppe som «en gruppe trafikanter som
bade har hgyere skaderisiko enn gjennomsnittet og som star for en relativt stor andel av det
samlede antall skader i vegtrafikken. Hgyrisikogrupper kan defineres ut fra
trafikantkategorier, sosiale og demografiske bakgrunnsvariabler og/eller ut fra risikorelatert
atferd»?® Ungdommer er en av de gruppene som defineres som en hgyrisikogruppe i
trafikken.

Nja, Jakobsson og Nesvag (2008) definerer i rapporten «Hgyrisikogrupper i vegtrafikken.
Identifisering av undergrupper», fra Universitetet i Stavanger pa oppdrag fra Vegdirektoratet,
hgyrisikoatferd pa denne maten: «Trafikantatferd som gar utover anerkjent norm, det vil si
enten klare brudd pa trafikkbestemmelsene, og/eller at trafikanten har bidratt til & gke
kompleksiteten i trafikksituasjonen i vesentlig grad»?’. Nja, Jakobsson og Nesvag deler

ungdom som hgyrisikogruppe inn i blant annet disse undergruppene:

* Helgekjarere — liker lek og ekstrematferd i trafikken og benytter kjgretayet som en
sosialiseringsfaktor.

» De likegyldige — bryr seg ikke om normer, Kjarer ruspavirket og uten fgrerkort, med
ekstrem kjgreatferd og som ofte forbindes med kriminelle miljger.

* De uerfarne — med atferd som er i grenselandet for deres kompetanse som farere.

2http://www.sintef.no/upload/Teknologi samfunn/6060/Rapporter%202010/A15755 Aktiv9%20passive%20risik
0.pdf

%% http://www.vegvesen.no/Fag/Publikasjoner/Publikasjoner/VD+rapport/_attachment/212467? ts=12f54155d68
%7 hitp://www.vegvesen.no/_attachment/202964/binary/393298
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2.5 Risikoperspektiver
Aven et al. (2004:40) sier at en pa flere fagfelt er opptatt av risikobegrepet.

"Psykologer har serlig bidratt med de kognitive og atferdsmessige aspektene ved
risiko; hvordan risiko oppleves, og hvordan forstaelse av risiko kan pavirke.
Sosiologer har hatt et serlig fokus pa teorier om hva risiko betyr, og hvordan risiko
aksepteres og handteres pa samfunnsniva, mens antropologer har sitt fokus pa hvordan
kjennetegn ved kulturen kan bidra til hvorfor det er ulik forstaelse for og handtering av

risiko».

A beregne sannsynligheten for en hendelse vil vere en kjent mate & omtale og vurdere risiko
pa i dagliglivet. Boyesen (2003) kaller denne formen for risikoberegning for tekniske
risikoanalyser. Dette er en tilneerming som blant annet angir potensiell fysisk skade, beregner
sannsynlig gjennomsnitt, benytter relative frekvenser og kan benyttes til & avdekke, unnga
eller modifisere drsaker som leder til ugnskede hendelser. Denne formen for risikoberegning
brukes ofte av forsikringsselskaper.

Boyesen (2003:6) drar ogsa frem andre perspektiver. Det gkonomiske risikokonseptet baseres
pa sannsynligheter, samt ugnskede effekter basert pa individuell nytte, og en behandling av
disse effektene som ren gevinst eller tap. «Kriteriet «subjektiv tilfredsstillelse» med de
potensielle konsekvensene av risiko vil veere viktig fremfor en oversikt over forhandsdefinerte

ugnskede effekter».

«Psykologiperspektivet pa risiko handler om subjektive vurderinger og beslutningstaking, og
hvordan kontekstuelle forhold pavirker risikoopplevelsen. [Dette perspektivet] ser ogsa pa
hvordan risikopersepsjon vil variere mellom sosiale grupper og mellom ulike kulturer»
(Boyesen, 2003:6). Psykologiperspektivet har fokus pa at risikoatferd som oftest vil finne en
gyllen middelvei, altsa ikke for store tap, og heller ikke for stor gevinst. Det fokuserer ogsa pa
sammenhengen mellom oppfatning av sannsynligheter og beslutningstaking, noe som vil si at

hendelser som en raskt tenker pa vil bli vurdert som mer sannsynlige til & hende.

Kulturperspektivet sier at sosial respons pa risiko er knyttet til kulturelle mgnstre og verdier,

at en ma betrakte individet gjennom den kulturen som det er en del av (Boyesen, 2003).

Disse perspektivene, med unntak av det teknologiske, har samme syn pa at det a vurdere
risiko bygger pa opplysninger om hva som faktisk har skjedd, men at disse opplysningene

ikke gir en fullverdig forstaelse av hva risikoen er. «<Hva som er opplevd risiko og hva som er
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akseptabel risiko ma sees i en beslutningssammenheng, og de ulike perspektiver pa risiko gir

ulike svar pa hvordan denne sammenheng er og bgr veere» (Boyesen, 2003:9).

2.6 Risikopersepsjon

Risikopersepsjon omfatter hvordan vi oppfatter risiko og brukes for a forklare de
forestillingene folk danner seg av farer, sjanser og ulikheter (Teigen et al., 2001). Aven et al
(2004:40) sier at en ma «se pa risiko som alle aspekter av folks opplevelser og falelser i
forhold til hva slags farer de star overfor, hvilke konsekvenser, og hva som er akseptabelt». |
falge Boyesen (2003) vil oppfatninger av risiko variere fra person til person, og ogsa innenfor
ulike kulturer, for eksempel mellom eksperter, befolkningen generelt, innenfor ulike

delkulturer, som alder og kjgnn, og innenfor ulike lands kulturer.

Boyesen (2003:11) har listet opp en rekke momenter for hvordan en kan oppleve risiko, blant

annet:

e Ufrivillig risikoeksponering: «Om folk utsetter seg for risiko frivillig, ser ut til & veere
avgjgrende for hvor stor risiko en er villig til & ta. Ved for eksempel...bilkjgring kan

gleden og nytten se ut til & oppveie den risiko en utsetter seg for».

e Manglende personlig kontroll over risikoen: «Om risikokilden er av en slik art at en
ved personlig dyktighet eller egnethet kan minske risikoen, oppleves risikoen lettere a
akseptere: Dersom en gjennom egen atferd er i stand til & kontrollere og pavirke
risikokilden, sa vil dette vaere av betydning, antakelig gjennom overdreven tro pa egen
kompetanse». Dette kan relateres til bilkjering, hvor en ofte i for stor grad stoler pa sine

egne kjareferdigheter.

« Stor usikkerhet knyttet til hva som vil bli konsekvensene: «Dersom konsekvensene er
nye og ukjente vil risikoen oppleves som stgrre og viktigere, enn dersom konsekvensene
er gamle og velkjente. Vi aksepterer lettere bruk av motorkjgretay der vi kjenner
konsekvensene, enn anvendelser av genteknologi der det er knyttet stor usikkerhet til

konsekvensene».

15



» Katastrofale hendelser: «Dersom risikokilden har et katastrofepotensiale, det vil si en
ulykke som vil kreve mange liv samtidig, vil risikokilden oppleves som stgrre og
alvorligere enn dersom risikokilden med sannsynlighet tar ett liv om gangen, som nar folk
kan vere reddere for & fly enn a kjare bil. Risikokilder der konsekvensen alltid er dedelig

vil oppleves som farligere enn der konsekvensen ikke alltid er det».

2.6.1 Vurdering av risiko og sannsynligheter

Teigen et al (2001:105) skriver at «nar folk i dagliglivet bedgmmer risiko annerledes enn
ekspertene, behgver ikke det bety at de opererer med andre sannsynligheter. Alternativt kan vi
tenke oss at sannsynlighetene simpelthen ikke fremstar som viktige».

Risiko blir ofte tallfestet ved hjelp av den matematiske formen av sannsynlighetsbegrepet.
Teigen et al. (2001) sier det kan vaere vanskelig for mennesker a vurdere sannsynlighet, fordi
vi ikke kan reglene som ligger til grunn for sannsynlighetsberegning. En vet ofte at

1?8, men som oftest har en ikke det datamaterialet en

sannsynligheten skal ligge mellom 0 og
trenger for & kunne angi sannsynligheten eksakt i enhver situasjon. Boyesen (2003:4) sier at
folk generelt har en manglende evne «til & bedemme sannsynlighet for ugnskede hendelser i
forhold til konsekvens av slike hendelser», og at det & beregne sannsynlighet sees pa som en
vanskelig prosess. Ofte blir beregningen i stor grad basert pd hva en har opplevd tidligere,
altsa en subjektiv oppfatning eller tolkning av hva som er risikoen. Nar en tar i bruk sine egne
subjektive metoder for & estimere sannsynligheten for en hendelse, sa vil det ofte oppsta
feilvurderinger, en under- eller overvurdering av risiko. Det er altsa ofte ikke «den statistiske
sannsynlighetsberegningen som legges til grunn for vurdering av risiko, men heller den

menneskelige og mer skjgnnsmessige vurdering av risiko for ulykker» (Boyesen, 2003:9).

Moe, Nordtemme og @vstedal (2010) skriver at ungdommenes risikoopplevelse og
risikovurdering ofte er sterkt knyttet til biologiske og emosjonelle forhold, noe som gjar at
ulykker i denne aldersgruppen ofte er knyttet til flere risikofaktorer. «Selv om ungdom ser og
oppfatter risikofaktorene i trafikken, har de sin egen umodne og uerfarne evaluering av

disse»?°.

%% http://no.wikipedia.org/wiki/Sannsynlighetsteori
? http://www.vegvesen.no/_attachment/202959/binary/393295?fast _title=Aktiv+og+passiv+risiko+-
+Studie+av+h%C3%B8yrisikogruppene.pdf
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| figuren under viser Teigen et al (2001:162) hvilke faktorer som spiller inn i prosessen fra

risikosituasjonen oppfattes, vurderes og blir tatt.

RISIKOPERSEPSION RISIKOVURDERING RISIKOTAKING

-

Risikohandling

Beslutning

Risikoidentifisering

Konsekvenser

Figur 5, De ulike deler av risikotakingsprosessen (Teigen et al., 2001:162)

2.6.2 Risikoakseptering og risikotaking
«Alle mennesker har en tilbgyelighet til & ta risiko, men tilogyeligheten varierer fra individ til
individ. Risikoen man er villig til 4 ta er avhengig av mulige gevinster og influeres av de tap

man selv eller andre har hatt» (Teigen et al, 2001:151).

Teigen et al. (2001) sier videre at risikoakseptering omhandler om vi er villige til & godta eller
akseptere den faren vi star ovenfor. En risikotaker sees ofte gjennom andres gyne, fordi
risikotakeren selv ikke oppfatter akkurat der og da at han/hun har tatt sjanser, men at de innser
og erkjenner det i ettertid. | falge Boyesen (2003) er ikke risiko et absolutt fenomen, og at vi
er villige til & akseptere hgyere risikoniva dersom vi velger farene selv, f.eks det & kjare for
fort, mens Moe, Nordtemme og @vstedals (2010) skriver at «emosjonell opplevelse av
mestring, belgnning og mangel pa konsekvenstenkning gjer ungdom til “risikooptimister” og

risikovillige” foreren™.

* http://www.vegvesen.no/ attachment/202959/binary/393295?fast _title=Aktiv+og+passiv+risiko+-
+Studie+av+h%C3%B8yrisikogruppene.pdf
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2.6.3 Risikotaking og risikopersepsjon i grupper

Det viser seg at grupper i mye starre grad er villige til & ta sjanser enn hvis gruppedeltakerne
skulle tatt risikoen pa egen hand. Dette fenomenet kalles for risikodreining, ofte forklart med
at deltakere i en gruppe fgler mindre individuelt ansvar for avgjerelsen (ansvarspulverisering).
Senere studier har vist at grupper ogsa kan avvike fra enkeltindividene i retning starre
forsiktighet (Teigen et al, 2001). Risikodreining handler i hovedsak om hvor villige grupper er
til a ta risiko, siden hvert enkelt individ i en gruppe som oftest har samme informasjon om
hvilken risiko som foreligger, og viser til hvordan den sosiale situasjonen kan pavirke
holdninger og beslutninger knyttet mot risiko.

2.6.4 Risikokommunikasjon

«A kommunisere risiko dreier seg om & formidle sannsynligheten for at noe (ugnsket) kan
skje, og konsekvensene for de bergrte dersom hendelsen inntreffer»®'. Risiko er knyttet bade
til usikkerhet og persepsjon, noe som gjar det vanskelig & kommunisere grad av risiko. |
tillegg vil ulike individer og grupper ha ulik oppfatning av risikobildet, noe som vil gjgre det

vanskelig & gi rad om hvordan handtere risikoen.

Aven m.fl (2004:42) sier at ekspertene er klar over at for & fa en effektiv
risikokommunikasjon, sa er det viktig at mottakerne har tillit til dem. «Det er ikke lenger
tilstrekkelig med «enveiskommunikasjon». | analyse og vurdering av risiko ma ekspertene inn

i en reell dialog med publikum for at sikkerhetsarbeidet skal lykkes».

2.7 Holdninger og atferd

Holdning er et begrep som blir brukt i ulike sammenhenger, og som ofte kan endre innhold og
mening ut i fra de gitte situasjoner. Knut Inge Klepp og Leif Edvard Aarg (2009:35) skriver at
«holdninger kan defineres som personens grad av positiv eller negativ evaluering av et sosialt
objekt. Det sosiale objektet kan vare konkrete, fysiske gjenstander, andre personer eller mer
abstrakte forhold». Ser vi til Leif Edvard Aarg og Jostein Rise (1996:6), s skriver de at
«felles for de fleste tilnsermingene er at de betrakter holdninger som laerte disposisjoner til a
tenke, fgle og handle pa et bestemt vis overfor kjente objekt (konkrete og abstrakte)». Aarg

og Rise skriver videre at en holdning er individets egen vurdering, og at det nermest finnes et

* http://www.dsh.no/Global/Publikasjoner/2010/Rapporter/NSBR_2010.pdf
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uendelig antall holdninger, siden individet kontinuerlig opplever nye situasjoner som det ma

forholde seg til.

Atferd er i sterk grad knyttet til oppfersel og handling, og sees ofte i sammenheng med
holdninger. Bokmalsordboka definerer atferd som handleméte, ytre oppfarsel®?. | falge
Helsetilsynet henger ungdommers atferd sammen med «sosial pavirkning fra neaermiljget
(rollemodeller) og de unges Kkortsiktige gevinster og forventninger knyttet til slike
atferdsmanstre». Dette er igjen knyttet opp mot mestring og tiltro til sin egen evne for & kunne

gjennomfare en handling og i tillegg oppn& et gnsket resultat av handlingen®.

Aarg og Rise (1996) sier at atferden ikke bare pavirkes av holdninger, men ogsa av andre
faktorer som blant annet ulike situasjoner, sosiale normer og fysiske miljger. | falge Boyesen
(2003) kan ogsa risikopersepsjon og/eller risikoopplevelse pavirke en persons atferd, noe som
igien kan pavirke selve sannsynligheten for at det skjer en menneskelig svikt eller

feilhandling.

2.7.1 Mestring og mestringsforventninger

Mestring handler om hvordan en person er i stand til & takle utfordringer (Heggen og @ia,
2005). Dette er ofte tett knyttet opp mot personers reaksjon pa stress, uforutsette hendelser og
skremmende situasjoner, og hvordan de handler i disse situasjonene. Klepp og Aarg (2009)
knytter hvor stor tro en har pa kontroll over egen atferd til begrepet mestringsforventninger.

Troen pa egen mestring vil ofte ske med gkende grad av erfaring.

2.7.2 Normer

«En norm er fellesskapets vurdering. Nar vi mgter klare forventninger fra de fleste rundt oss,
kaller vi det gjerne for en sosial norm» (Aarg og Rise, 1996:6). Ungdommer pavirkes ofte i
stor grad av de ulike normene som finnes i samfunnet. | barne- og de tidlige ungdomsarene vil
foreldre ha en stor pavirkningskraft, men etter hvert vil jevnaldrende venner fa en starre

innflytelse. Dette gjelder bade for de deskriptive normene, som vil si hva andre personer gjar,

32 http://www.nob-ordbok.uio.no/perl/ordbok.cgi? OPP=atferd&begge=+&ordbok=begge
http://www.helsetilsynet.no/upload/Publikasjoner/utredningsserien/forebyggende barnunge helsestasjon_skole

ik-2621.pdf
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og for de injuktive normene, det vil si hva andre personer mener en bgr gjgre (Aarg og Rise,
1996).

Nar ungdommer opptrer i en gruppe, kan det oppsta et fiktivt normpress, ogsa kalt for
majoritetsmisforstaelsen. Dette betyr at en kan danne seg forestillinger om andres meninger,
atferd og holdninger som ofte er feilaktige, som igjen kan fa konsekvenser for hvordan en
agerer. En person kan for eksempel kjore for fort, fordi dette anses som vanlig kjereatferd i

gruppen, selv om det i praksis ikke er det (Klepp og Aarg, 2009).

2.7.3 Forholdet mellom holdninger, normer, atferd og mestring

Klepp og Aarg (2009:35) skriver at «en kan ha holdninger til atferd, for eksempel egen atferd,
og det er nettopp holdningene en har til egen atferd en tenker seg virker inn pa atferden». |
falge Ivar Asheim (1997) vil holdninger prege handlematen, og at det i gitte situasjoner kan
veere slik at den holdningen som vises er en handling i seg selv. Det kan virke som om det
finnes en sammenheng mellom holdning og atferd, men at det kan veere vanskelig a si noe om
det er holdning som pavirker atferd, om atferd pavirker holdning, eller om det er et

kontinuerlig samspill mellom disse.

| falge Aarg og Rise (1996) er holdning en faktor som kan pavirke atferd, men det blir ogsa
nevnt andre pavirkende faktorer som personlighetstrekk, sosiale normer, kulturelle faktorer,
ulike rammebetingelser eller fysiske omgivelser. Jan Erik Karlsen (2004) sier at holdninger er
innleerte, og ny lering kan fare til en holdningsendring. Holdninger vil veere relativt varige og
ha mye til felles med en persons personlighetstrekk. Dette gjar at det kan vere bade vanskelig
og tidkrevende & endre en persons holdninger, men at det likevel er mulig & fa det til. Siden
det kan virke som om holdninger og atferd pavirker hverandre, kan det & pavirke atferden

farst vaere den maten som best endrer holdninger og tilhgrende atferd pa.

Agathe Backer-Grgndahl (2010) viser i Trafikkekonomisk institutts rapport «Ungdom,
utvikling og ulykker», til et prosjekt hvor en har undersgkt utviklingen i ungdoms holdninger
til trafikksikkerhet, trafikkatferd og innblanding i ulykker, for & kunne forklare hvorfor
ungdom er en hgyrisikogruppe i trafikken. Ofte gar to forklaringer igjen. Den ene forklaringen
legger vekt pa erfaring og lering som viktige faktorer, mens den andre ser pa alder, modning

og risikosgking som viktige element. «Bade alder/modning, det & ha tatt farerkort og dermed
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veert igjennom fareropplaringen, samt erfaring som bilfarer ser ut til & ha effekt pa

utviklingen av holdninger over tid»*,

2.7.4 Holdningskampanjer og holdningsskapende arbeid
«Holdninger er tradisjonelt blitt sett pa som den aller viktigste ngkkelen til atferdsendring.
Det er derfor tiltak for a pavirke atferd ofte omtales som holdningsskapende tiltak, og

mediabaserte opplysningstiltak gjerne kalles holdningskampanjer» (Klepp og Aarg, 2009:35).

Holdningskampanjer blir ofte brukt i forebyggende arbeid, men forskning pa omradet har vist
at det er vanskelig a finne en sammenheng mellom holdninger og atferd. Holdninger kan veere
et resultat av atferd, i like stor grad som atferd er et resultat av holdninger.
Holdningskampanjer som et forebyggende arbeid vil derfor kunne veere en langt mindre viktig

faktor enn hva en egentlig har tenkt seg (Aarg og Rise, 1996).

Pal Ulleberg (2002) sier at mange studier har kommet frem til at trafikksikkerhetskampanijer
rettet mot holdninger eller atferd ikke har hatt noen dokumentert virkning pa antall ulykker,
men at en metaanalyse har kommet frem til at ulike holdningskampanjer likevel bidrar til &

gke sikkerheten pd veiene®. Ulleberg sier videre at det er viktig & informere om
trafikksikkerhet, spesielt til unge sjafarer, som befinner seg i en hagyrisikogruppe.

| folge Aarg og Rise (1996) sa formes ikke holdninger kun ut ifra informasjon, men fra andre
faktorer som egne erfaringer og andres meninger. Personer er ulike, og vil derfor reagere ulikt
pa ulike holdningskampanjer. Karlsen (2004:176) skriver at det generelt sett er vanskelig &
pavirke holdninger, og at det vil vare enklere & pavirke atferden, noe som igjen vil ha en
effekt pd holdningen. «Gjennom atferdsendring kan en altsa oppna en endret
sikkerhetsholdning som i neste rekke opprettholder den riktige sikkerhetsatferden gjennom
holdningens egenmotivasjon». Karlsen sier ogsa at vi kan fa en atferdsendring uten en
holdningsendring, men at den endrede sikkerhetsatferden kun vil vere tilstede sa lenge det

finnes incentiver eller sanksjoner som stgtter denne atferdsendringen.

Klepp og Aarg (2009:134) skiller mellom aktive og passive intervesjoner i forhold til

holdningskampanjer og andre tiltak. En aktiv intervensjon krever en stor grad av medvirkning

3* hitps://www.toi.no/getfile.php/Publikasjoner/T%D81%20rapporter/2010/1088-2010/1088-2010-sam.pdf
** http://ntnu.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:125320
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fra individet selv for a lykkes. Hvis alle trafikanter fulgte trafikkreglene hundre prosent,
kunne en unngatt naer halvparten av alle dgdsulykker. Passive intervensjoner er strukturelle
tiltak som ikke krever en sa stor grad av medvirkning fra individet, for eksempel airbag og

alkolas. «Erfaringer viser at denne type passive tiltak er mer effektive enn de aktive.

For a redusere risikoen for ulykker, sa sier Aarg og Rise (1996) at det er viktig a pavirke
personers enkelthandlinger, og da spesielt atferd som gjentas daglig, det vil si & danne nye
vaner. Dette gjelder bade for atferd som reduserer egen risiko, og for risiko som en utsetter
andre for. Dette kan veere en utfordring, siden det ofte kan veere lettere a pavirke
enkelthandlinger enn & danne nye vaner, samt at det kan vaere enklere & ta hensyn til andre

enn til seg selv, fordi en ofte bryr seg mer nar en vet at en pafarer andre risiko.

| arbeidet med & forebygge ulykker og skader ma de tre faktorene holdning, atferd og
struktur/kontroll tas i betraktning. Mens en med holdningsskapende tiltak og kampanjer
gnsker & pavirke og endre holdninger gjennom bruk av informasjon, vil atferdsmodifiserende
(atferdsskapende) tiltak ga pa a endre atferd gjennom fysisk oppleving, leering og erfaring. |
tillegg vil strukturelle tiltak, ofte knyttet mot ulike kontrolltiltak, veere med pa a forsterke en

gnsket endret holdning og atferd.

TILTAK: Atferdsmodifikasjon Holdningsskapende Strukturelle tiltak
tiltak
(Atferdsmodifika- {Med holdningsskapende tiltak menes her (Strukturelle tiltak
sjon betegner til- forst og fremst slike som praver & pavirke handler om slikt
tak der en forse- holdningene giennom informasjon.) som nedfeller seg i
ker & forme lovgivning, forskrif-
PROSESS- aﬁ,"d u!ﬂ:u:dga Oppfatninger Sosiale normer, :{e'rori?":::'o;e
veien om hold- ; skonomi.
FAKTORER: aingene. En gor og holdninger H kultur handler ogeh om
bruk av teknik- tilrettelegging av
ker som ferdig- K fysiske betingelser
hetstrening, eller lettere/van-
belanningsprose- & skeligere tilgang
dyrer, m.v.) pa produkter,)
HELSE: | ULYKKER 0G SKADER |

Figur 6, Forholdet mellom tiltak og ulykker/skader (Aarg og Rise, 1996:11)
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Aarg og Rise (1996:11) sier at det ofte er en glidende overgang mellom holdningspavirkning
og atferdsmodifikasjon. «Nar disse prosessene av gjensidig pavirkning mellom de ulike
faktorene i modellen far anledning til & virke over tid, kan selve kulturen tenkes a bli

pavirket» (figur 6).

2.7.5 KAP-modellen

KAP-modellen forsgker a forklare forholdet mellom kunnskap, holdning og atferd
(knowledge-attitude-practice). Figur 7 viser en forenklet KAP-modell som bygger pa at det er
direkte forbindelser mellom holdninger og ulykker, og at dette kan forstds som en prosess hos

det enkelte individ.

Holdningstiltak Holdninger Atferd Ulykker

Andre faktorer

Andre faktorer

Andre faktorer

som pavirker som pavirker som pavirker
holdningene atferden ulykkesrisikoen
ning | media eller fra pivirkning, forhold ved beter, fyuiske forutset-
W andre, msm-. fysiske for minger etc)
genetiske forhold etc) utsetmager, andre piy-

kelogiske forhold, gene-

tike faktorer etc)

Figur 7, Holdninger og ulykkesrisiko, Aarg og Rise (1996:7)

Tanken bak modellen er en lineger progresjon, hvor en tenker at dersom en gker en persons
kunnskaper, vil dette pavirke personens holdninger, som igjen vil pavirke eller endre atferden.
Modellen har ofte blitt kritisert for & veere for enkel, at sammenhengene mellom de ulike

komponentene er mer kompliserte og sammensatte.

«Informasjon trenger ikke fare til gkt kunnskap (informasjonen kan veere gal, ugnsket,

aktivt unngatt, misforstatt, etc). @kt eller endret kunnskap trenger ikke fare til endret
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holdning (annen kunnskap kan veaere motvekt, kunnskapen kan oppleves som
uvesentlig, den kan sees bort fra, eller fortrenges, etc.). Endret holdning trenger ikke
fare til endret atferd (det er lite samsvar mellom endring i holdning og @nsket

atferdsendring)» .

Dette innebzrer at det er vanskelig a endre folks atferd kun gjennom bruk av informasjon, noe
som er arsaken til at “informasjonskampanjer” og “holdningskampanjer” har hatt darlig rykte

blant mange fagfolk som egnet verktgy i forebygging.

2.7.6 ASE-modellen

Barrierer
- Holdninger
Sosial pavirkning . Intensjon Atferd o
M estrings-
forventninger Ferdigheter

Figur 8, ASE-modellen (attidues, social influences og expectations) (Klepp og Aarg, 2009:34)

ASE-modellen (figur 8) tar utgangspunkt i tanken om at atferd er et resultat av hvilke

intensjoner en har om atferd (Klepp og Aarg, 2009). Modellen forutsetter at intensjonene

* http://ww.forebygging.no/en/NY -spm-og-svar/1-Teorilitteratur/Er-det-en-sterkt-sammenheng-mellom-
holdninger-til-alkohol-o0g-narkotika-og-faktisk-atferd-i-forhold-til-a-ruse-seg/
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formes av holdninger til atferden, sosial pavirkning rundt atferden og mestringsforventninger.
Holdningene sees pa som et resultat av hvilke konsekvenser en tror den bestemte atferden vil
fa, og hvor viktige de eventuelle positive eller negative konsekvensene vil bli. Modellen peker
videre pa to faktorer som kan forklare hvorfor vi ikke handler slik som vi har tenkt. Den ene
faktoren kalles barriere, og kan veare indre barrierer (for eksempel at en er stresset) eller ytre
barrierer (for eksempel veret). Den andre faktoren er ferdigheter. Hvis en mangler
ferdigheter til bestemte typer atferder, sa vil det veere en mindre sjanse for at en vil utvise den

bestemte atferden.

2.8 Kunnskap og laering

Bokmalsordboka definerer kunnskap som innsikt, viten, leerdom®’, mens laring blir definert

som varig atferdsendring som resultat av erfaring og aving™.

| falge Helsetilsynet ble KAP-modellen tidligere vektlagt i stor grad, fordi det ble antatt at
kunnskap om noe ville fare til endret atferd. Selv om dette forholdet viser seg a veere mer
komplisert enn hva modellen uttrykker, sa er likevel kunnskap viktig i arbeidet med a

forebygge ugnskede hendelser™.

*” http://www.nob-ordbok.uio.no/perl/ordbok.cgi?OPP=kunnskap&ordbok=bokmaal

*8 http://www.nob-ordbok.uio.no/perl/ordbok.cgi?OPP=1%C3%A6ring&begge=+&ordbok=begge

*®http://www.helsetilsynet.no/upload/Publikasjoner/utredningsserien/forebyggende barnunge helsestasjon_skole

ik-2621.pdf
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Korreksjon Planlegging

Refleksjon Intervensjon

Figur 9, Leeringssirkelen (Lindge, 2003:22)

Lindee (2003) skisserer opp fire faser i selve leringsprosessen, i det han kaller for
leeringssirkelen (figur 9). For & na et mal, ma en planlegge. Dette skjer i den farste fasen. I den
andre fasen, intervensjon, gnsker en & gjennomfare planen. Deretter fglger fase tre, hvor en
reflekterer over hvordan prosjektet gikk, og i den fjerde fasen setter en inn tiltak for &
korrigere, for sa & preve pa nytt. Disse fasene vil overlappe og gli inn i hverandre. Dette kan
gjerne knyttes opp mot bilkjgring, gjennom at en hele tiden vurderer, revurderer og korrigerer

sin egen kjoreatferd.

Lindge (2003:22) papeker at «leringssirkelen som er skissert, er en sveert enkel modell av en
betydelig mer komplisert virkelighet. Styrken i modellen er likevel at den viser noen av de
viktigste elementene og sammenhengen og avhengigheten mellom dem». Nar en er kommet
til siste del av sirkelen, vil de nye erfaringene legge grunnlag for den videre atferden, og en

har fatt leering gjennom erfaring.

Lindge (2003:135) sier ogsa at «uten refleksjon og bevisst evaluering av vare erfaringer vil
erfaringslaeringen lett bli tilfeldig». Erfaringslering vil bygge pa kunnskap som allerede er
tilstede. Det finnes situasjoner som er sa omgripende og konsekvensfylte at vi ma leere om
disse, uten at vi selv kan eller bgr oppleve og erfare disse situasjonene. Vi ma derfor lzre av

andres erfaringer og feil. «Den maten vi kan gjare det pa, er ved lering av andres erfaringer
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som er av en slik art at vi ikke kan akseptere at de gjentar seg, eller lere av hendelser som

kunne fart til erfaringer vi helst ikke vil ha».

2.8.1 Erfaringskunnskap og teoretisk kunnskap
«En gjentakelse av handlinger og hendelser finner vi i all erfaringslering, og dette

kjennetegner ogsa utviklingen av erfaringskunnskap» (Lindge, 2003:45).

Videre skriver Lindge at kunnskap tilegnes gjennom to former. Erfaringskunnskap bygger pa
deltakelse og dialog mellom mennesker, samt praktiske eksempler og gvelser som en far
gjennom personlig lering og erfaring. Gjennom erfaringskunnskapen gnsker vi a oppna en
helhetsforstaelse. Den teoretiske kunnskapen er det vi kaller «vitenskap», som gjerne gnsker a
avspeile eller avbilde deler av virkeligheten gjennom utvikling av teorier og modeller. Lindge
(2003:28) skriver at det har «vokst frem en erkjennelse av en ngdvendig og fruktbar
vekselvirkning mellom teoretisk refleksjon og handling; eller & veere aktive og a vere
tenkende».

3.0 Metode

Ottar Hellevik (2002) sier at metode er en fremgangsmate og et middel som brukes for a lgse
problemer og komme frem til ny kunnskap. Videre sier Hellevik (2002:18) at arsaken til at
metode er nyttig kunnskap er fordi «vi alle i var daglige tilveerelse stadig ma ta stilling til
empiriske sparsmal for a treffe handlingsvalg. Den tenkematen som preger den vitenskapelige

metodelaren, kan i slike situasjoner veere et nyttig intellektuelt redskap».

Det er ifalge Grgnmo (2004:36) slik at «samfunnsvitenskapelig metode danner grunnlag for
en systematisk og fruktbar utforming og utvikling av samspillet mellom teori og empiri». |
dette kapitlet vil jeg gjare rede for metodevalg som er tatt for a finne frem til et empirisk

datamateriale som gir grunnlag for, i samspill med teorien, & kunne besvare problemstillingen.
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3.1 Begrunnelse for metodevalg

«Generelt sett er en metode en planmessig framgangsmate for & na et bestemt mal» (Grgnmo,
2004:27). Innenfor samfunnsvitenskapelig forskning brukes i hovedsak kvalitative eller
kvantitative tilneermingsmetoder. Hellevik (2002) sier at en kvantitativ metode dreier seg om
systematiske metoder hvor den som forsker innhenter et stort antall opplysninger som er

sammenliknbare. Forskeren ser deretter etter et mgnster som videre kan analyseres.

| en kvalitativ metode er interessen og formalet med studiet a se hvordan noe blir gjort eller
sagt, og hvordan noe fremstar eller utvikles (Brinkmann og Tanggard, 2010). Denne metoden
kjennetegnes ofte av at forskeren gar i dybden, og at antall forskningsobjekter er fa. Aksel
Tjora (2012) sier at nar en ser kvalitativ forskning i forhold til kvantitativ, sa vil vektlegging
av forstaelse heller enn forklaring, neerhet til forskningsobjektene heller enn avstand, og
datamateriale i form av tekst heller enn tall, vaere noen av forskjellene. Disse to metodene vil
fremstd som paradigmer for hvordan en innhenter og analyserer informasjon, men dersom
man har muligheten og ressurser, sa vil en kombinasjon av de to metodene gjerne gi et godt

bilde av det som forskes pa.

| folge Grenmo (2004:36) er «bevegelsen fra teori til empiri basert pa metoder for
problemformulering. Med utgangspunkt i teori formuleres en eller flere problemstillinger for
empirisk undersgkelse». Grgnmo sier at problemstillingen ber ta utgangspunkt i tidligere

forskning og peke frem mot nye studier.

Jeg visste tidlig i oppgaveprosessen at jeg ville skrive om trafikksikkerhet som tema, og etter
samtale med veileder, valgte jeg & fokusere pa den relativ store nedgangen i antall omkomne
bilsjafgrer blant ungdommer i trafikken. Dette er et tema som det foreligger mye informasjon
og forskning pa. Problemstillingen ble dermed formulert med utgangspunkt i teorigrunnlaget
og tidligere studier, med en tanke om at oppgaven senere kan brukes i, eller som et
utgangspunkt, for videre studier innenfor trafikksikkerhet som omrade. Jeg bestemte meg
videre for at oppgaven skulle bygges pa en kvalitativ tilneerming, gjennom bruk av intervju.
Dette fordi jeg ensket & ga i dybden for & se om trafikksikkerhetsarbeidet som utfares av ulike
aktgrer kan veere med pa a forklare nedgangen i trafikkdrept ungdom, og om dette

sikkerhetsarbeidet kan fare med seg en ytterligere nedgang.

| falge Monica Dalen (2011:91) sa vil kvalitativ forskning bygge «pa den grunnforutsetningen
at mennesker skaper og konstruerer sin sosiale virkelighet og gir mening til egne erfaringer.

Dette innebarer at det ikke finnes én «sannx» virkelighet eller universelle lover». Resultatene
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fra en kvalitativ undersgkelse kan likevel gi oss forstaelse og innblikk i tendenser og manster,

0g gi oss et bilde av virkeligheten.

3.2 Intervju

Intervju er en metode som ofte blir brukt for & samle inn kvalitativt datamateriale. Dalen
(2011:13) sier at et intervju betyr ««en utveksling av synspunkter» mellom to personer som
snakker sammen om et felles tema». Formalet med intervju som metode er a skaffe sa god og
fyldig informasjon som mulig om menneskers opplevelse av et tema eller en hendelse,

gjennom a fa et innblikk i informantenes tanker og erfaringer.

«Et forskningsintervju kan vere alt fra det relativt ustrukturerte intervjuet med fa planlagte
spgrsmal, til det helt stramt strukturerte intervjuet med mange styrende spegrsmal fra
intervjuerens side» (Brinkmann og Tanggaard, 2010:23). Denne oppgaven bruker en
semistrukturert intervjumetode. Intervjuguiden (vedlegg 2) er bygget opp med en del faste
spgrsmal, men apner ogsa opp for muligheten til & kunne stille nye spagrsmal eller

oppfelgingssparsmal, dersom det skulle vere nyttig for innhentingen av informasjon.

Selve intervjuguiden ble utarbeidet pa grunnlag av teorier og tidligere forskning som er
relevante i forhold til temaet (kap 2). Intervjuguiden ble bygget opp rundt ulike temaer som
jeg ensket & undersgke. Disse temaene er risiko og risikopersepsjon, holdninger og atferd,
forholdet mellom holdninger og atferd, leering og erfaring, og trafikale tiltak. Spagrsmalene var
i hovedsak relativt apent formulerte, og de samme spgrsmalene ble spurt i hvert intervju.
Dette ble gjort for lettere & kunne se tendenser i datamaterialet, det vil si for & skape et
sammenligningsgrunnlag. Jeg la til grunn at begrepene som brukes i intervjuguiden er kjente

for informantene, siden de arbeider med temaet til daglig.

3.2.1 Utvalg av informanter

Dag Ivar Jacobsen (2005) sier at det er avgjgrende at informantene som brukes i en
undersgkelse har direkte kjennskap til fenomenet som skal studeres, noe som betyr at de ikke
blir valgt ut tilfeldig. Informantene i denne oppgaven ble valgt ut pa bakgrunn av sin
kompetanse, interesse og sitt arbeid for a redusere antall omkomne i trafikken. Jeg har

intervjuet seks personer, som alle er hentet fra starre aktarer og organisasjoner som daglig
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arbeider med trafikksikkerhet. Tanken er at informasjonen de sitter med, i samspill med

gjeldende teori, sammen vil kunne besvare problemstillingen.

Statens vegvesen er en sentral aktagr innenfor arbeidet med trafikksikkerhet. Vegvesenet sitter
med mye kunnskap og informasjon om ulykker i trafikken, bade om arsaker til ulykkene, og
de ulike skadeomfangene. Blant annet har en ulykkesgruppe (UAG) fra 2005 gjort
dybdeanalyser av samtlige dedsulykker pé norske veier’’. Tre av informantene kommer fra tre
arbeids- og fokusomrader innenfor Statens vegvesen; Vei og trafikk, UAG og

kampanjearbeid.

En annen sentral akter er Trygg Trafikk*. De jobber aktivt for & bedre trafikksikkerheten, ofte
i tett samarbeid med Statens vegvesen og Politiet. Trygg Trafikk arbeider spesielt med
informasjon og kunnskap rettet mot barn og ungdom, ofte gjennom holdningskampanjer. En

av informantene er hentet fra denne organisasjonen.

Politiet jobber ogsa aktivt for a bedre trafikksikkerheten pa norske veier. De har fokus pa
ungdom og trafikk, og samarbeider med Statens vegvesen og organisasjoner som Trygg

Trafikk. Den ene av informantene arbeider ved trafikkseksjonen.

En siste informant ble hentet fra Fylkestrafikksikringsradet (FTU)* i Hordaland. FTUs arbeid
er rettet mot trafikksikkerhet i fylket. De har en firedrig handlingsplan®® over sarskilte
satsningsomrader, med et oversyn over gkonomiske rammer og fordeling av midler. Ogsa i

Hordaland er ungdommer overrepresentert i dadsulykker.

3.2.2 Gjennomfgring av intervjuene

De ulike akterene ble kontaktet pr e-mail med en orientering om undersgkelsen, og om de
kunne bidra i forskningsprosessen. Samtykkeerklzringen ble lagt ved i mailen (vedlegg 1).
Alle aktgrene som ble kontaktet viste stor vilje og hjelpsomhet, og jeg fikk dermed
informanter som har bred kunnskap om og interesse for trafikksikkerhet.

0 http://www.vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/Trafikksikkerhet/Ulykkesdata/Analyse+av+dodsulykker+UAG

* http://www.tryggtrafikk.no/

* http://www.hordaland.no/ftu
http://www.hordaland.no/Global/samferdsel/Filer/Handlingsplan%20for%20trafikksikring%20for%20Hordala
nd%202010-2013.pdf
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Brinkmann og Tanggard (2010:18) skriver at et intervju ikke ma betraktes som «en ngytral
teknikk for & oppna upavirkede svar fra informanten», men ma ses pa som «en aktiv
interaksjon mellom to eller flere personer som leter etter sosialt forhandlet, kontekstuelt

baserte svar».

Selve intervjuene ble gjennomfart pa tre ulike mater; Intervju ansikt til ansikt, telefonintervju
og e-postintervju. Arsaken til at noen av intervjuene ble gjort pr telefon var at det var en
lengre geografisk avstand til intervjuobjektene, og arsaken til e-postintervjuet var at dette av

ulike arsaker var det enkleste for denne informanten.

Spersmalene i intervjuguiden var faste, men med muligheter & kunne stille utfyllende
spgrsmal dersom informanten hadde vansker med a svare, eller om informanten kom med
informasjon som jeg mente kunne vaere nyttig a vite mer om. Hvert intervju ble avsluttet med

spgrsmalet om informantene hadde noe mer a tilfgye i forhold til undersgkelsen.

Tjora (2012:104) sier at «ved & skape en avslappet stemning og en noenlunde romslig
tidsramme, ofte en time eller mer, er det meningen a fa informanten til & reflektere over egne
erfaringer og meninger knyttet til det aktuelle temaet for forskningen». Intervjuene ansikt til
ansikt og telefonintervjuene tok mellom 30 og 90 minutter. Informantene ga alle samtykke til
at intervjuet kunne tas opp pa band. Intervjuene ble deretter transkribert, noe som var en
tidkrevende jobb. Det fremkom mye informasjon i selve intervjuene, og datamaterialet ble
noe ustrukturert og komplekst fordi det viste seg at temaene i intervjuguiden henger i stor
grad sammen, som for eksempel risikopersepsjon og erfaring. Det oppsto situasjoner der
enkelte av informantene svarte sa utfyllende pa tidlige spgrsmal i guiden at de dermed ogsa
besvarte spagrsmal som kom senere. Jeg har derfor mattet strukturere datamaterialet etter

emner etter at transkriberingen var gjennomfart.

3.3 Vurdering og kritikk av metode
«Selv om intervjuet har sine begrensninger, som enhver annen metode, har det ogsa en stor
styrke i og med at det kan kaste lys over omrader av var erfaring som fa andre metoder er i

stand til & fange» (Brinkmann og Tanggaard, 2010:23).

Antallet informanter kunne muligens veert stgrre, men med tanke pa oppgavens omfang og

tidsramme, ble antallet vurdert & vare tilstrekkelig. Informantene er hentet fra det som regnes
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& veere hovedaktgrer innenfor arbeidet med trafikksikkerhet, s et stgrre antall informanter

ville kunne fort til det Steinar Kvale (2009) kaller for en «metning».

Intervjuguiden var den samme under hvert intervju. Selv om enkelte av informantene kom inn
pa senere temaer allerede tidlig i intervjuet, sa valgte jeg ikke & endre pa sparsmalene og
rekkefglgen. Dette ble gjort fordi alle temaene har en sammenheng til hverandre og til
trafikksikkerhet generelt. Om informasjonen kom tidligere eller senere i lgpet av intervjuet,
hadde ingen betydning for meg som forsker. Det var heller ikke gnskelig & avbryte

informantene, noe som kunne fart til at de mistet fokus.

| felge Brinkmann og Tanggard (2010:22) foregar intervjuforskningen «i menneskelige
relasjoner, hvor samspillet mellom intervjuer og intervjuperson er avgjgrende for den
kunnskap man oppnar». Selve intervjusituasjonen, bade med intervju ansikt til ansikt og
telefonintervju, var preget av en rolig og trygg stemning, og informantene svarte velvillig og
tydelig pa spgrsmalene. Det er selvsagt vanskelig & si noe om den non-verbale
kommunikasjonen, spesielt i telefonintervjuene, men jeg falte ikke at noe ble holdt skjult for
meg som forsker. Informantene var ogsa tydelige pa at hvis jeg trengte & stille
oppfalgingssparsmal, eller gnsket en presisering eller en bedre forklaring i etterkant av
intervjuet, sa ville de gjerne stille opp ogsa til dette. Det var heller ikke vanskelig & spgrre

informantene dersom de brukte begrep eller sa ting jeg ikke forsto.

Nar det gjelder e-postintervjuet, sa vil dette selvsagt mangle Brinkmann og Tanggaards
perspektiv, siden samspillet mellom intervjuer og intervjuobjekt forsvinner. En vil ogsa
mangle mulighetene til & stille naturlige oppfglgingsspersmal, selv om det selvsagt er
mulighet for & stille nye sparsmal eller fa presisert svarene ved a sende en ny mail. En fordel
med e-postintervju er som Tjora (2012:143) sier at «man slipper den tidvis traurige jobben

med transkribering».

3.4 Analysen

Analysen vil danne et grunnlag for konklusjonen av denne undersgkelsen. Jacobsen (2005)
sier at analysen av data i hovedsak vil dreie seg om a beskrive, systematisere og sammenbinde
datamaterialet vi har til disposisjon. Det er ikke all informasjon fra intervjuene jeg har vurdert
til & veere relevante for undersgkelsen. Dette er derfor heller ikke trukket inn i analysen.
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Videre har jeg pravd a veksle mellom a se helheten og de enkelte delene i materialet, for best
a kunne drgfte og analysere informasjonen. Jeg har foretatt en del kvantifiseringer for a kunne
oppsummere hvor mange av informantene som har like tanker om de ulike temaene. Denne
formen for systematisering mener jeg er ngdvendig for & formidle og forenkle funn pa en god
mate. Jeg har ogsa trukket ut en del sitat som jeg mener er relevante og illustrerende i forhold

til de ulike temaene.

De mest interessante funnene i datamaterialet vil bli presentert, drgftet og analysert i kapittel
fire. For & anonymisere dataene blir informantene generelt omtalt som informanter. Jeg har

0gsa tatt bort sitater som jeg ansa som ngdvendige for a sikre informantene anonymitet.

3.5 Validitet og reliabilitet
En undersgkelse vil alltid stille krav til validitet og reliabilitet. 1 falge Grenmo (2004) vil
validitet og reliabilitet utfylle hverandre, siden de refererer til ulike forutsetninger for god

datakvalitet.

«Validitet dreier seg om datamaterialets gyldighet for de problemstillingene som skal belyses
(Grgnmo, 2004:221). Hvis validiteten er hgy, sa betyr det at undersgkelsesopplegget og
datainnsamlingen resulterer i data som er relevante for problemstillingen. Det er derfor viktig

a ha et godt utformet undersgkelsesopplegg.

Spersmalene ble generelt oppfattet likt av informantene. Dette vil vaere med pa & styrke
validiteten. Det er mulig at enkelte av svarene kunne ha blitt utdypet mer. Informantene fikk
anledning til selv & kunne bidra med innspill pa slutten av intervjuet, noe som ga dem
mulighet til & rette opp eller utdype informasjon de var kommet med. Ingen av informantene
tilfayde noe ekstra. De svarte ogsa uten problem pa spersmalene. Dette er med pa & bekrefte

at undersgkelsen har malt det den skal.

Dalen (2011:98) skriver at nar en tolker kvalitative intervjuer, sa sgker en a finne indre
sammenhenger i datamaterialet. «Utgangspunktet er informantenes egne opplevelser og
forstaelse, slik den kommer frem gjennom intervjuuttalelsene. En forutsetning for senere

fortolkning er dermed at det foreligger valide, rike og fyldige beskrivelser fra informantene».

Som forsker er det nesten umulig ikke a pavirke undersgkelsesprosessen, i alt fra metodevalg

til fortolkning av det empiriske datagrunnlaget. Jeg anser likevel at informasjonen som er
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samlet inn ikke er pavirket av mine tanker og synspunkter, og at datamaterialet er relevant for
a kunne besvare problemstillingen. Jeg har gjennomgatt lydopptak og transkriberingene flere
ganger, for & se om min fortolkning stemmer med det som respondentene faktisk har uttalt.
Det vil selvsagt likevel vare en fare for at en gar glipp av meninger og sammenhenger som

kunne veert av betydning for oppgaven.

Grgnmo (2004:2210) skriver at «reliabilitet referer til datamaterialets palitelighet.
Reliabiliteten er hgy hvis undersgkelsesopplegget og datainnsamlingen gir palitelige data».
Denne paliteligheten vil komme til syne hvis vi bruker det samme undersgkelsesopplegget nar
vi samler inn data om det samme fenomenet. Siden fremgangsmaten ved innsamling og
analyse skal kunne etterprgves av andre forskere, vil dette bli et vanskelig krav a tilfredsstille
i en kvalitativ undersgkelse (Dalen, 2011). En arsak til det er at det kan vere vanskelig &

gjenta den samme undersgkelsen siden samfunnet er i stadig endring.

Intervjuene i denne undersgkelsen er blitt transkribert i sin helhet, noe som gir en god oversikt
over datamaterialet. En kan derfor til en viss grad kunne sammenligne nye og tidligere

undersgkelser, for & se etter tendenser i datamaterialet.

3.5.1 Generalisering

Jacobsen (2005) sier at vi aldri kan generalisere funnene til noe annet enn den populasjonen
utvalget er hentet fra, og til det tidspunktet undersgkelsen er foretatt pa. Dette betyr at en
generalisering vil veere avgrenset bade i tid og rom. Den kvalitative metoden er unik, og det er
heller ikke verken tenkt eller forventet at resultater her skal veere representative i en statistisk
sammenheng. Samfunnet i seg selv er ogsa stadig i en rask og kontinuerlig utvikling. Begge

disse momentene tilsier at det vil veere vanskelig a generalisere en kvalitativ undersgkelse.

Informantene i denne oppgaven er hentet fra aktgrer som har et sterkt engasjement for
arbeidet med trafikksikkerhet. Det kan virke ut ifra teorier, tidligere forskning og
informantenes svar at akterene som arbeider med trafikksikkerhet bruker relativt like metoder
over flere ar. Selve tallmaterialet som undersgkelsen tar utgangspunkt er reelle tall hentet fra
presise kilder. Det kan derfor pa den ene siden tenkes og forventes en mulig grad av
generalisering av informasjonen. Pa den andre siden, hvis denne undersgkelsen hadde blitt

gjort noen ar frem i tid, sa kunne nok resultatet ha blitt annerledes. Hvis tallene hadde endret
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seg i negativ retning, det vil si en gkning i antall omkomne ungdommer, sa ville en matte

endre utgangspunkt og problemstilling.

3.6 Etiske refleksjoner
Tjora (2012:39) mener at en etisk sans bgr ligge implisitt i all forskning. «Aspekter som tillit,

konfidensialitet, respekt og gjensidighet vil prege kontakten vi har med vare informanter».

Informantene ble informert om undersgkelsens formal. De ble ogsa informert om at
datamaterialet ville bli behandlet konfidensielt, og at de var sikret anonymitet. Statens
vegvesen, Trygg Trafikk og Politiet er alle stgrre organisasjoner med flere avdelinger, og
informantene ble hentet fra ulike kontorer for a sikre at det ikke er mulig & identifisere dem.
FTU Hordaland har kun en avdeling, men med flere ansatte, noe som vil sikre anonymitet for

denne informanten.
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4.0 Empiri og analyse

Grgnmo (2004:33) sier at «empiri er opplysninger eller informasjon om faktiske forhold i
samfunnet». Selve forskningen og fortolkningen av datamateriale vil gjerne preges av en
pendling mellom teori og empiri (figur 10). Resultatet av denne prosessen vil vere & komme
frem til en helhetlig forstaelse av det spesifikke forholdet som undersgkes.

L

Problemformulering Fortolkning

i

Figur 10, Pendling mellom teori og empiri (Grgnmo, 2004:36)

Dette kapitlet vil ta for seg funnene som blir gjort i undersgkelsen. Resultatene vil bli tolket
og drgftet i henhold til hverandre og teorigrunnlaget fortlgpende i teksten. Flere av
informantenes sitater, skrevet i hermetegn og kursiv, vil bli dratt inn i teksten, for illustrasjon

og eksemplifisering.

4.1 Risiko

A ferdes i trafikkbildet vil alltid innebzere en grad av risiko. N&r en bruker begrepet risiko, s&
tenker en gjerne pa en handling eller en hendelse som kan medfare negative konsekvenser.
Mye av trafikksikkerhetsarbeidet er basert pa sannsynligheten for at ugnskede hendelser vil

skje, derfor blir det gjort mye for a sikre seg mot eller redusere de ugnskede konsekvensene.

Intervjuene startet innledningsvis med spagrsmalet om hvorfor informantene tror ungdom er en

hayrisikogruppe i trafikken. Alle informantene trekker frem erfaring, eller rettere sagt mangel
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pa erfaring, som et viktig element. «Mindre evne til & lese trafikkbildet, og se konsekvenser
for en hendelse inntreffer». Fem av informantene trekker frem utvikling og modning. «Det
foregar noe i hodet frem til de er 25 ar, de er rett og slett ikke ferdig utviklet». To av
informantene nevner at dette er en periode av livet hvor en vil teste ut seg selv, mens en
samtidig slipper taket hos foreldrene. Fire av informantene trekker frem at ungdom har stor

tro pa egne ferdigheter. «Verdensmestere», «mer villige til & ta risiko».

Informantenes svar sammenfaller med Heggen og @ias (2005) teorier om ungdom. Det & vere
ungdom kan oppfattes ut ifra mentale utviklingstrekk, det & veere pa veien til & bli voksen
og/eller som en sosial konstruksjon. Ungdomsperioden handler om & utvikle et selvbilde, en
identitet og kvalifikasjoner, som vil vaere med pa a danne et grunnlag for senere livsfaser.
Ulike risikofaktorer vil stadig dukke opp, og erfaringer ma hele tiden revideres pa grunnlag av
kunnskap og informasjon. Gjentakelser av handlinger og hendelser kjennetegner en utvikling
av erfaringskunnskap. Dette kan knyttes til Lindges leeringssirkel (2003), med kontinuerlig

vurdering, revurdering og korrigering av egen Kjgreatferd vil det utvikles erfaring (figur 9).

Informantene ble ogsa spurt om hva de tenker er de mest risikofylte trafikksituasjonene for
ungdom. Pa dette spgrsmalet trakk fem av informantene frem ruskjgring og/eller stemningen i
bilen. Dette er risikofylte trafikksituasjoner som ofte forekommer i helger. «Muligens flere
ungdommer som er samlet og som da gnsker a «vise seg» for hverandre, men ogsa ungdom
alene som sgker spenning ved hgy fart», «sgker spenning, bade nar det gjelder fart, alkohol

og bruk av sikkerhetsutstyrs.

Teigen et al. (2001) sier at den sosiale situasjonen kan pavirke holdninger og beslutninger
knyttet mot risiko. Det skjer en risikodreining, fordi deltakere i en gruppe ofte kan fale en

mindre grad av individuelt ansvar nar en avgjerelse skal tas.

Fire informanter svarer at de tror en arsak til hvorfor ungdommer er villige til & utsette seg
selv for risiko i trafikken ma veare spenning, at jakten etter spenning overstyrer mulige
konsekvenser. «Jeg tror nok ungdom tenker over mulige konsekvensene av risikokjgring, men
at for noen sa overstyrer sgken etter spenning denne konsekvenstenkingen». To informanter
sier at de vil vise overfor seg selv og andre at de ter, men mangler erfaringen. «Det skjer ikke
meg noe, trer derfor ekstra pa». Alle informanter sier at ungdommene er lite reflekterte, og
ser ikke eller tenker ikke over konsekvenser. «En kombinasjon av manglende

konsekvenstenking og spenningssgking».
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Risikopersepsjon brukes for a forklare hvordan folk oppfatter risiko. Denne oppfatningen vil
variere fra person til person og kultur til kultur, ogsa innenfor delkulturer som for eksempel
ungdomskulturen. Nja, Jakobsson og Nesvag (2008) kategoriserer ungdom i undergruppene
helgekjarere, de likegyldige, og de uerfarne, noe informantenes svar faller sammen med. |
falge Moe, Nordtemme og @vstedal (2010) sa vil en ved bevisst a velge en risikofylt atferd,
velge en aktiv risiko. Prosessen hvor en oppfatter, vurderer og eventuelt tar en risiko (figur 5)
vil variere fra person til person, men emosjonell opplevelse av mestring, belenning og mangel
pa konsekvenstenkning gjer ungdommer til risikovillige risikooptimister. | falge Boyesen
(2003) vil folk generelt ha en manglende evne til & vurdere sannsynlighet opp mot

konsekvenser, noe som vil fare til feilvurderinger av situasjoner.

4.2 Holdninger og atferd

Holdning er et begrep som gjerne endrer innhold og mening ut ifra gitte situasjoner. Aarg og
Rise (1996) sier at de fleste betrakter holdninger som larte disposisjoner til a tenke, fale og
handle pa et bestemt vis, og at holdninger er individets egne vurderinger. Holdning sees ofte i

sammenheng med atferd, i den betydning at disse foregar i et kontinuerlig samspill.

Pa sparsmalet om informantene tror at tanker og holdninger rundt trafikkrisiko- og sikkerhet
har endret seg de siste ti arene, sa svarer alle at de tror det har skjedd en endring. Hvor stor
grad av endring er de derimot usikre pa. De sier at enkelte steder og miljger ser ut til a ha
endret seg mer enn andre. «Folk bruker ikke lenger bil som forsamlingslokale, men er heller
hjemme hos folk.» De sier ogsa at det har veert gjort mye arbeid og innfart mange tiltak rettet
mot ungdomsgruppen, noe som kan ha medfart til endringen. «Det er mer fokuserer direkte
pa problemene, arsakene, tid og sted, veger, trafikken, bedre kjgretgy». Fire av informantene
sier at det kan virke som om dagens ungdom er roligere og mindre aktive enn tidligere.
«Skjedd noe med ungdommen. Gatt fra eksperimentering til internett og facebook. Passive.
De tror ogsa at ungdommene er blitt mer reflekterte og flinkere til & si ifra nar de opplever at
de utsettes for risiko. «Tror ungdom er mer reflektert enn hva de var for ti ar siden»,

«Ungdom flinkere til & si i fra, de vil ikke dg eller veere med pa noe som er farlig».

| folge Aarg og Rise (1996) sa er en holdning individets egen vurdering, noe som farer til at
det finnes et uendelig antall holdninger, siden en kontinuerlig ma forholde seg til nye
situasjoner som ma vurderes. Holdninger formes ikke bare ifra informasjon, men fra andre

faktorer som egne erfaringer og andres mening. Atferden vil heller ikke kun pavirkes av
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holdninger, men ogsa av den bestemte situasjonen, de sosiale normene og det fysiske miljget.
Alt dette kan pavirke sannsynligheten for at det skjer en menneskelig svikt eller feilhandling,
men det kan ogsa forsterke det motsatte, at en utvikler en god holdning og atferd, som gjar at

en tar de rette valgene.

Alle informantene nevner foreldre som pavirkningskraft nar spgrsmalet er om de tror det kan
veere spesielle ting som pavirker ungdommers holdninger. «Vi (foreldrene) er ikke alltid sa
gode forbilder», «Foreldre ma falge regelverket, barn er klar over at f.eks ikke lov & snakke i
mobil, men ser at foreldre gjor det. Inntrykk vil bety noe, tror jeg». Tre av informantene
nevner miljget en ferdes i, hvilke venner en har. Fire informanter nevner videospill som

pavirkningskraft. «Videospill en medvirkende arsak, tar det med seg ut for a teste».

Aarg og Rise (1996) sier at nar vi mgter klare forventninger fra folk rundt oss, sa kalles dette
gjerne for en sosial norm. | barne- og ungdomsarene vil foreldre ha stor pavirkningskraft,
bade for de deskriptive og injuktive normene. | ungdomsarene vil de jevnaldrende etter hvert
fa en sterre grad av pavirkningskraft. | enkelte ungdomskulturer kan det oppsta et fiktivt
normpress, som kan fare til at ungdom handler pa en mate som de tror er forventet av de
andre i gruppen. Det kan ogsa skje en risikodreining, i form av at en fraskriver seg den

individuelle ansvarsfalelsen nar en tar en avgjarelse.

4.3 Forholdet mellom holdninger og atferd

Holdning sees ofte i sammenheng med atferd, i den betydning at disse foregar i et
kontinuerlig samspill. Det kan vere vanskelig & vite hvilken som har sterst pavirkningskraft;
om det er holdning som i hovedsak pavirker atferd, om det er atferd som pavirker holdning,
eller om de pavirker hverandre i like stor grad. Asheim (1997) mener at holdninger vil prege

handlematen, og at det ofte kan veere slik at holdningen er en handling i seg selv.

Pa sparsmalet om hva informantene mener skal til fa a fa noen til 4 endre holdning og atferd,
problematiserer fire av informantene dette forholdet. De sier at mange ungdommer har de
rette holdningene, men gjar likevel ikke det rette. «Dimensjonen mellom disse to (holdning og
atferd) tror jeg det kan veere vanskelig bade for ungdommer og voksne a ha klart for seg. En
kan ha gode holdninger, men dette blir ngdvendigvis ikke gjenspeilet i adferden». Tre av
informantene nevner sosiale normer, og det at darlig holdning og/eller atferd ikke blir godtatt i

ulike miljger vil kunne veere med pa begrense dette. Dette kan ogsa sla den andre veien, at noe
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som ikke ber vaere teft, blir taft, som a kjgre for fort. «Mange som har gode holdninger, men
gjer likevel ikke det rette. Sa ikke alltid samsvar mellom gode holdninger og atferd, sa vi ma
gripe atferden deres. Hva som kommer fgrst og sist strides det om...».

For at endringer skal kunne skje, nevner fire av informantene at en ma forsgke a fa
ungdommene til & se og forsta konsekvenser, spesielt gjennom a prate med dem og ikke til
dem. Det er en fordel hvis det er et pedagogisk opplegg rundt dette. «Ma veere et pedagogisk
opplegg rundt dette, slik at en laerer ting og konsekvenser, som sitter igjen nar en skal ut a
kjgre». To av informantene nevner mengdetrening, at erfaring vil virke inn pa atferd.
Forventninger og miljg, normer, normpress og risikodreining kommer igjen her.
Ungdomsperioden er knyttet til utvikling av selvbilde og identitet. Det handler om det & vare
ung, men ogsa om a bygge et grunnlag for videre livsfaser (Heggen og @ia, 2005). Learing og
erfaring er viktige element, for det vil utvikle en trygghet og en mestringsfalelse.
Risikokommunikasjon, det a fa frem og formidle sannsynligheten for at noe ugnsket kan skje,
og ikke minst formidle eventuelle konsekvenser, er viktig. For & lykkes med dette bar en fa til
en dialog med ungdommene. «Konsekvenser mer opplyste enn tidligere, kan fare til endret
atferd».

Fem av informantene tror at ungdommene er blitt mer ansvarlige for konsekvensene av sine
handlinger, men det er noe uenighet om hvordan. De tror at arsaken kan veere at ungdommer
far papakning fra andre ungdommer hvis de vil gjgre noe galt eller ulovlig, at ungdommer er
blitt mer bevisste og flinkere til & si ifra. Det er mye informasjon ute om temaet, og det er

vanskelig & si at en ikke visste noe om dette.

Alle informantene tror det kan veere en sammenheng mellom opplevd risiko og holdning og
atferd til risiko, men vanskelig a si i hvor stor grad. «De fleste tenker seg om, men noen sitter
det ikke i. En kan sporre seg om hva som egentlig skjer oppe i hodet...», «Tror det. Det vi
gnsker aller mest er at de har en atferd i forhold til dette. At situasjoner de har opplevd som
farlige forhindrer at de gjer det igjen». Fire av informantene tror at sosialt press kan veere
arsaken til at ungdommer ikke handler som forventet i ulike typer trafikksituasjoner.
Vennegjengen, men ogsa med fulle folk i bilen. Ytre forhold som nevnes er glatt vei om
hasten. «Glatten kommer alltid uforberedt. Klarer ikke a fa ned hastigheten, kjgrer som dagen

far».

ASE-modellen (figur 8) tar utgangspunkt i at atferd er et resultat av intensjoner en har om

atferd. Disse intensjonene formes av holdninger, sosial pavirkning og mestringsforventninger.
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Barrierer og ferdigheter vil kunne forhindre forventet atferd. Barrierer kan vare bade fysiske
og psykiske. Stress og lav mestringsfalelse vil pavirke atferd og hvordan en takler utfordrende
situasjoner. | tillegg vil ytre forhold som for eksempel glatt veibane virke inn pa hvordan en

handler i en gitt situasjon, spesielt hvis en har mindre grad av erfaring av denne typen.

4.4 Leering og erfaring

De vanligste matene a leere om trafikksikkerhet pa i dag, er gjennom kampanjer og trafikale
grunnkurs. Bade Aarg og Rise (1996) og Ulleberg (2002) sier at det er omdiskutert hvor god
virkning kampanjer har, mens Ulleberg i tillegg sier at nyere metaforskning kan vise til at det
likevel farer til bedre sikkerhet pa veiene. Ulleberg understreker ogsa viktigheten av a

informere om trafikksikkerhet, spesielt til ungdom som hgyrisikogruppe.

Pa spgrsmalet om hvilken mate informantene mener er den mest effektive maten a lzere om
trafikksikkerhet- og risiko pa, sa nevner alle informantene kampanjer og informasjon.
Informantene sier ogsa at trafikksikkerhet bar leres gjennom bade informasjon og erfaring,
det vil si gjennom holdningsskapende tiltak og atferdsmodifiserende tiltak (figur 6). Praktiske
erfaringer og gvelser blir ofte leert pa TS-dager (trafikksikkerhetsdager), gjerne rettet mot russ
som malgruppe. Oppleggene er stort sett kombinerte, med bade erfaringslaering og persepsjon.
En kan blant annet fa oppleve hvordan det er & krasje i lav fart og fa hgre pa personers
fortellinger om sine egne opplevelser av en bilulykke.

Tre av informantene papeker at skremselspropaganda ikke virker, for ungdommene vil ofte
blokkere seg selv for denne typen informasjon. Informantene sier at en ma finne en
balansegang og bruke filmer, sanne historier og realistiske gvelser pd en mate som gjar
inntrykk, men som ikke skremmer. «Eksemplifisering, fa et personlig forhold. Vi ma kunne
gjere inntrykk pa ungdom, men det er litt vanskelig i dag, med sa mye 3d og effekter
generelt...». Risikokommunikasjon er knyttet til usikkerhet og persepsjon. Dette vil medfare
at arbeidet med & kommunisere risiko kan veere vanskelig og personavhengig, bade nar det
gjelder avsender og mottaker av budskapet. De som skal sende budskapet ma fa til en reell og

funksjonell dialog.

Fire av informantene nevner at undervisning i trafikksikkerhet ma inn pa alle niva, helt fra
barnehageniva. To av informantene mener at en starre mengde gvelseskjering bar

implementeres, spesielt pa den private fronten, dvs at foreldre ber sve med ungene sine. |
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falge Lindge vil erfaringslering bygge pa kunnskap som allerede er tilstede. «Lzre a kjare bil
som skihopping. Du lerer noe hele tiden, fgr du lerte det oppfattet som farlig, etter du har
leert det, oppfatter ikke lenger som farlig, men risikoen er der likevel». Uten bevisst refleksjon
og evaluering av vare erfaringer vil det a lzere gjennom erfaring lett bli for tilfeldig, derfor bar
denne prosessen settes i gang sa tidlig som mulig. «Har opplevd at de kan komme opp i
situasjoner hvor de blir reddet av & ha med seg personer som har mer erfaring. De voksne far
kreditt for & ha sett noe som var pa vei». Jo tidligere en begynner a leerekjare, jo tidligere vil
en kunne erfare risikofylte situasjoner med en erfaren sjafer som en hjelpende hand. Samtidig
ma den teoretiske kunnskapen implementeres, slik at disse to leeringsformene kan forega i et
samspill. «Vil anta at det en erfarer setter dypere spor. Men ma ogsa anta at det en hgrer om,
skjgnner en ofte ikke selv far en har opplevd det selv».

A treffe alle ungdommer med disse tiltakene er en vanskelig og nesten umulig jobb.
Informantene understreker at holdningskampanjer ma kombineres med atferdskampanjer. De
ulike oppleggene og kampanjene ma legges til rette for a treffe flest mulig, og i tillegg skape
diskusjon og dialog. «Mye film som kan nyttes, men gi realistisk informasjon inn, vite hva folk
tenker, koble dem inn pd riktig tenkemate, treffe alle, for alle tenker ikke likt, de tenker

individuelt».

Pa sparsmalet om endringer i trafikkopplaringen kan ha hatt noe a si for nedgang i antall
dedsulykker, svarer fem av informantene at de tror dette har en sammenheng. Den
trinnbaserte opplaringen, hvor en ma gjennomfare et trinn fgr en gar videre til neste trinn,
virker positiv. | tillegg til at ungdommene kan begynne a lzrekjere nar de er 16 ar, noe som
gir en gkt mengdetrening. «Mengdetrening sveert viktig, virker positivt inn». Informantene
mener at det kan virke som om mange ungdommer tar trafikalt grunnkurs allerede som
sekstenaring, noe som vil veere positivt for ogsd & kunne lere det tekniske. Trafikalt
grunnkurs skal ogsa inn som valgfag i ungdomsskolen fra neste ar, noe som kan veare med pa

a gke antallet 16-aringer som tar kurset.

Aarg og Rise (1996) sier at for & redusere risikoen for ulykker, sa er det viktig a pavirke
personers enkelthandlinger, spesielt gjennom den daglige atferden slik at en skaper nye vaner.
For a skape gode holdninger, sa bar arbeidet starte sa tidlig som mulig. | fglge Karlsen (2004)
kan en gjennom atferdsendring oppna en endret holdning til sikkerhetsatferd som holder seg
over lang tid, men at en ogsa kan fa en atferdsendring uten en holdningsendring, og at det

eneste som vil holde den endrede sikkerhetsatferden pa plass er incentiver eller sanksjoner.
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Dette understreker viktigheten med a starte med larekjgring tidlig, for & oppna en starst mulig

mengdetrening fer en far farerkortet.

4.5 Kampanjer og trafikale tiltak
Det er omdiskutert hvor god virkning kampanjer har, men bruk av kampanjer har et godt
fotfeste i trafikksikkerhetsarbeidet. Ved siden av kampanjer gjennomfares ogsa andre tiltak,

blant annet veiutbedring og ulike kontrolltiltak.

Alle informantene har troen pa at kampanjer rettet mot trafikksikkerhet har en effekt. «Jeg har
inntrykk av at det i noen grad er et stgrre fokus pa trafikantrettet (holdningsskapende) arbeid
na enn tidligere». Alle papeker at en bgr knytte holdningskampanjer (kun kunnskaps- og
informasjonsbaserte) og atferdskampanjer sammen. «Holdning lav effekt, mens kampanjer
direkte pa atferd har stgrre effekt». Tre av informantene mener at i tillegg sa bgr kampanjene
knyttes i enda sterre grad opp mot ulike kontrolltiltak, for eksempel mot politiets

kontrollarbeid. «Kontroller. Kunne vart gjort mer, men det blir et ressursspgrsmal.

| folge Aarg og Rise (1996) kan holdninger veere et resultat av atferd, i like stor grad som
atferd er et resultat av holdninger, mens Karlsen (2004) pa sin side sier at for & endre holdning
vil det beste veere a pavirke atferden. Aarg og Rise sier at det i sikkerhetsarbeid ma tas hensyn
til tre faktorer; holdning, atferd og strukturelle tiltak (figur 6). Disse faktorene vil utfylle
hverandre gjennom bruk av bade informasjon, fysisk leering og kontrolltiltak, og dermed vil
en kunne forsterke endringer i holdninger, atferd og kulturer.

To av informantene viser til at forskning tilsier liten eller ingen effekt av holdningskampanjer,
men at de likevel tror at de ma ha en starre effekt enn hva som vises. «Mange sier at
forebyggende tiltak ikke har noe for seg, men tenker en det har en tapt», «Har tro pa at
kampanjearbeid virker. | hvor stor grad avhenger av kampanjen og om den treffer
malgruppen.» De to informantene understreker at en ikke ma ha en overdreven tro pa at
holdningskampanjer virker, og at den tradisjonelle modellen, KAP-modellen, er for enkel.
Den tradisjonelle KAP-modellen forsgker a forklare forholdet mellom kunnskap, holdning og
atferd. Ved a gke en persons kunnskaper, vil dette pavirke personens holdninger, som igjen vil
pavirke/endre atferden. «Sammenheng mellom holdning og atferd ikke sa sterk som en har
tenkt». De sier ogsa at det bagr inn med flere strukturelle tiltak rettet mot atferd, slik at en far
endret atferd, og sa vil en endret holdning komme som en positiv bieffekt av dette. «F.eks
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promillekjering, fatt ned denne atferden, samt fatt en endring til holdningene til dette, mer

stigmatisert».

Alle informantene tror at gkt mengde sikkerhetsutstyr i/pa biler virker inn pa dgdstallene, men
det er uenighet i hvilken grad dette vil virke inn. «Hjelper ikke all verden med all ny
sikkerhet». En informant sier at ungdom tror at tanken pa a ha x antall airbagger, abs-bremser,
antiskrens og lignende farer til at de er tryggere, men de vet ikke at «hvis du kolliderer mer
enn i 70km, som blir regnet som en dadsulykke, sa skjer det tre kollisjoner; farst kolliderer
bilen din, sa kolliderer du med airbag eller dashbordet, s& kolliderer innvollene dine med
brystkassen, og det er det som tar livet av deg. Sa om 8 airbagger i bilen, spiller ingen rolle..
ingen airbag mellom innvoller og brystet. Bilen sikrere ja, men ikke kroppen. Mange vet ikke
om dette!». Ueland mener at effekten av sikkerhetsutstyr ikke ma overdrives, siden dette

utstyret kun forebygger og ikke forhindrer at skader skjer.

Tre av informantene tror ikke at ungdommene kjgrer biler med sa god standard, selv om de er
enige om at ungdomsbilene har blitt bedre og har mer sikkerhetsutstyr, som for eksempel
antiskrens. «Bilparken nok en medvirkende arsak til at ulykker ikke far sa store konsekvenser,
utstyret forbedrer seg ogsa i ungdomsbiler. Men typiske ungdomsbiler fortsatt ogsa». To av
informantene tror at de kan vare en fordel at foreldrene har bedre biler, og at dette er positivt

nar barna laner bilen. «Men ser nesten ikke nye biler i kollisjoner.»

Klepp og Aarg (2009) bruker begrepet passive intervensjoner om strukturelle tiltak som
krever liten grad av medvirkning fra en person. Dette kan veere tiltak som airbag, antiskrens
og alkolas, og det viser seg ofte at disse passive tiltakene har mer effekt enn de aktive. Et
aktiv tiltak kan veere a fglge trafikkreglene. Det krever en innsats fra individet selv, men ville
kunne fart til at nesten halvparten av alle dedsulykker kunne vaert unngatt. | fglge Ueland vil
manglende bruk av sikkerhetsutstyr veare en av arsakene til at ungdom blir sett pa som en

risikogruppe.

Pa tiltak som informantene mener har hatt en effekt pa reduksjonen i antall omkomne
ungdommer i trafikken, nevner de blant annet ‘Sei ifrd’-kampanjen og bilbeltekampanijer,
knyttet sammen med kontrolltiltak. «Ma felge med noe mer, teori/praksis, kontrollering,
demonstrering. Sitter mer igjen da», «Prikker, skjerpet inn mot ungdom i prgveperioden.
Mister farerkortet fortere». Forebyggende arbeid, spesielt rettet inn mot barnehage og
grunnskolen, blir ogsa trukket inn. «Tidligere ute med informasjon i skolen, direkte

forebyggende virksomhet». Utbygging av bedre veinett, fjerning av dgdsfeller langs veiene,
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ogsa utenfor veibanen, midtrabatter/rekkverk, samt nedsetting av hastigheten pa
ulykkesstrekninger er andre tiltak som trekkes frem. «Vegvesen gatt gjennom alle
dadsstrekninger og gransket, ser ikke bare pa selve veien, men ogsa utenfor veiene. Skal ha
mulighet til & kjere ut uten a treffe noe hardt». Bedre sikkerhetsutstyr i biler, som blant annet

airbag og antiskrens, er ogsa viktige faktorer til nedgangen.

Det er mange organisasjoner og etater som samarbeider tett med hverandre i arbeidet med
trafikksikkerhet, noe som fagrer seg positive konsekvenser, blant annet nedgangen i antall
omkomne ungdommer. «@kt kunnskap og sterre fokus pa trafikksikkerhetsarbeidet. At det har
blitt lgftet opp pa dagorden i stgrre grad enn tidligere». Som viktige tiltak for ytterligere a
redusere antall ulykker blant ungdom, nevner alle informantene videre arbeid med kampanjer
og kontrolltiltak i kombinasjon, f.eks bilbeltekampanjer fulgt opp med bilbeltekontroller, eller
‘Sei ifra’-kampanjen knyttet mot farts- og ruskontroller. «Bilbelte, helt klart. Kunne kanskije
reddet 30-40 liv pr ar. De fleste som omkommer har ikke belte pa. Det er de som blir drept».
Tre av informantene sier at det bar settes i gang enda flere kontrolltiltak. «Politiet en viktig
rolle, spesielt for & na de som en ikke nar med informasjon/kampanije», «Trafikkreglene er der

for en grunn, vi gnsker minst mulig ulykker».

Tre av informantene nevner a fortsette arbeidet med & gjere veien tilgivende, dvs fjerne farlige
element (utenfor veibanen), sette opp rekkverk, midtdelere, lage bedre veier. Gjelder ikke
bare ungdom, men generelt. «Det jobbes med & sikre veinettet. Ligger en del feller igjen.
Unge, eldre og fulle finner disse fellene», «Det skal ikke veere fatalt & gjare feil i trafikken.
De nevner ogsa flere tekniske tiltak og sikkerhetsutstyr i biler. «Alle tekniske tiltak, i bil, som

det kommer mer og mer av, det gar nok den veien».

Fire av informantene sier at fortsatt arbeid med trafikkundervisning er viktig, gjerne med enda
starre fokus pad yngre barn. De nevner ogsa at budskapet ber vare tydelig og relevant.
«Budskapet er relevant, at dette gjelder en selv, dette var nytt for meg, dette visste jeg ikke,
far den effekten der, sa stgrre sannsynlighet for at de vil tilegne seg kunnskapen». Holdnings-
og atferdsskapende arbeid rettet mot foreldre blir understreket som viktig av fire av
informantene. «Tiltak mot foreldregruppen, gjere dem obs pa egne holdninger», «Hjelper
ikke & arbeide mot barn hvis ikke foreldre selv tar ansvar. Utfordring a fa foreldre til & mgate.

De foreldre som bar endre holdning er de som ikke mater opp.. samme utfordring i TS...»
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Tre av informantene kommer inn pa det samfunnsgkonomiske aspektet, og at det mest
besparende for samfunnet vil veere & jobbe forebyggende. «Spytte penger inn i forebyggende
tiltak. Ofte et gkonomisk spgrsmal». Som nevnt i innledningen, er det store samfunnsmessige
kostnader knyttet til trafikkulykker. «Enorme kostnader. Sparer mye penger pa a unnga
ulykker, sette inn ressurser fer, spare kostnader senere, gjelder bade dgds- og skadeulykker,
kostnader rundt dette, store summer». Informantene sier at det ogsa ville veert mye a hente pa
a se sammenhenger pa tvers og innad i ulike budsjetter, og pa tvers og innad pa de ulike
nivaene. Samfunnsgkonomisk deler en ofte inn i tre niva; kommunalt, fylkeskommunalt og
statlig. Budsjettene tilhgrer ofte en enhet eller en avdeling, men at det ville veere en fordel om
de ulike etatene jobbet pa tvers, bade innenfor de ulike nivaene, og mellom de ulike nivaene.
«Kostnadene for et larbeinsbrudd pa grunn av glatt vei kommer pa helsebudsjettet, ikke
veibudsjettet. Hvis kommunene matte betalt for dette larbeinsbruddet, s hadde de nok strgdd
mer». Informantene tror at forebyggingsarbeidet ville vart mer effektivt hvis en reelt sa hvor
mye penger som egentlig kunne blitt spart ved mer samkjgring og felles organisering mellom
og pa tvers av de ulike nivaene. «En drept, opptil 500 som rammes; familie, venner,
redningspersonell, sykehus, begravelsesbyrd... mange involvert i den ene. Vi md fa gjort noe
med dette. Sdpass mange som er involvert i arbeidet med TS, sa kan vi klare dette. Skolene
(K06) plikter til & falge opp visse kompetansemal knyttet mot trafikksikkerhet. FauU.
Velforeninger, nabolag, busselskaper. Alt hjelper».

5.0 Oppsummering og konklusjon

| denne oppgaven har temaet vaert trafikksikkerhetsarbeid, med spesielt fokus pa trafikkdrepte
bilsjaferer i ungdomsgruppen. Det har de siste arene veert en gjennomsnittlig jevn nedgang i
antall omkomne i denne gruppen, og derfor ble fglgende problemstilling formulert:

«Hva kan forklare reduksjonen i antall dedsulykker i trafikken blant ungdom, og hva kan

gjares for & oppna en ytterligere reduksjon?»
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o

Selv. om utvalget av informanter ikke er stort nok til a kunne gjere kvantitative
generaliseringer, er det likevel representativt nok til at en i datamaterialet kan se en del

generelle tendenser.

Det er ikke vanskelig for informantene a svare pa hvorfor ungdommer er en hgyrisikogruppe i
trafikken. Biologiske og sosiale faktorer spiller en viktig rolle. Den fysiske, sa vel som den
psykiske utviklingen, foregar over mange ar. Liten grad av refleksjon over egne handlinger og
konsekvenser, manglende erfaring og @nsket om spenning farer til at ungdommer ansees som
ekstra risikovillige. Sosiale konstruksjoner, som pavirkning fra venner og det & taffe seg
spiller ogsa inn. Helge- og ruskjering, ofte kombinert med en feststemning i bilen, blir dratt
frem som typiske risikofylte trafikksituasjoner. Totalt medfgrer dette en hgyere grad av

sjansetaking, noe som igjen medfarer hgyere antall drepte bilsjaferer i denne gruppen.

Informantene tror, i noe ulik grad, at ungdommer har endret tanker og holdninger rundt
trafikkrisiko og trafikksikkerhet. De mener at ungdommer generelt virker roligere og mer
reflekterte. Det kan virke som om trafikksikkerhetsarbeidet som har pagatt over lengre tid, har
hatt en effekt, og at ungdommene er blitt flinkere til & si ifra nar de opplever risikofylte

trafikksituasjoner som de ikke vil veere en del av.

Det er foreldre som blir dratt frem som den viktigste pavirkningskraften i forhold til
holdninger. Informantene mener at foreldres pavirkningskraft er undervurdert. Barna blir
‘patvunget’ holdningene, bade de positive og de negative, allerede fra de sitter i barnesetet og

videre frem til de selv skal ta sertifikatet.

Informantene problematiserer forholdet mellom holdninger og atferd. Tidligere tenkte en at en
holdningsendring ville medfgre atferdsendring, mens na er det mer fokus pa a arbeide med
begge for & oppna sterst mulig effekt av trafikksikkerhetsarbeidet. For & fa en endring, bade i
holdning og atferd, sa er det viktig & snakke med ungdommen, ikke til dem. Det er essensielt &
fa til en god form for risikokommunikasjon gjennom dialog, ikke gjennom enveisdialog og

skremselspropaganda.

Informantene tror ogsa det er en god effekt av at det er mye informasjon ute om
trafikksikkerhet, noe som gjer det vanskelig for ungdommer a si at de ikke visste om
konsekvenser av ulike valg og handlinger. Utfordringen er a treffe hele ungdomsgruppen med
budskapet, siden alle ungdommer er ulike i seg selv, og fordi alle blir pavirket av det miljget

og kulturen en befinner seg i til ulike tidspunkt.
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Det er enighet blant informantene om at den beste maten & lere trafikksikkerhet pa er
gjennom kampanjer, trafikale grunnkurs og mengdetrening. Selv om det er usikkert hvor god
effekt kampanjearbeid har, kan informantene likevel ikke la veere a tro at det ikke har en
effekt. Effekten vil bli stgrst nar holdningstiltak kombineres med atferdsmodifiserende tiltak.
Gjentakende kunnskaps- og erfaringslaring, gjerne ved mengdetrening med en erfaren sjafar,
vil gi et godt grunnlag for en god holdning og atferd i trafikken. Endringene til trinnbasert
trafikkoppleering for farerkort oppfattes ogsa som svert positivt i forhold til leering om
trafikksikkerhet.

| tillegg til holdnings- og atferdskampanjer understrekes ogsa viktigheten av strukturelle
tiltak. Strukturelle tiltak er i hovedsak kontrolltiltak, ofte utfgrt av politiet som kontrollorgan.
Kontrolltiltakene vil gjerne pavirke atferden, siden en konsekvens av en kontroll kan veere a
miste farerkortet.

Nyere og sikrere biler kan ha virket inn pa nedgangen i antall omkomne, selv om
informantene ikke tror at ungdommer har de beste bilene. Ungdomsbilene, selv de av eldre

argang, vil mest sannsynlig ha sikkerhetsutstyr som antiskrens.

Tiltak som informantene mener har hatt en pavirkning pa nedgangen i antall omkomne, er
ulike kampanjer som ‘Sei ifrd’ og bilbeltebruk kombinert med flere kontrolltiltak, som farts-
og promillekontroller, forebyggende arbeid generelt, utbygging av bedre veinett med fjerning
av dgdsfeller, og bedre sikkerhetsutstyr i biler.

Tiltak informantene mener ytterligere kan redusere antall omkomne er:

Fortsatt bruk av kampanjer, bade holdnings- og atferdsskapende i kombinasjon med

kontrolltiltak, gjerne med gkt grad av kontroller.

- Videre uthygging av et godt veinett, med fokus pa a gjere veier sa tilgivende som
mulig.

- Enda starre fokus pa trafikksikkerhet allerede fra barnehageniva og opp gjennom
grunnskolen. Fortsette arbeidet som er knyttet mot russen.

- Holdningsarbeid rettet mot foreldre, for disse gar foran som eksempler, bade pa godt
0g vondt.

- Ha et samfunnsgkonomisk fokus, for forebyggende tiltak sparer penger. Fa ulike

samfunnstjenester, etater og avdeling til & jobbe mellom og pa tvers av niva, for a se

positive effekter, spesielt gkonomiske.
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| forhold til problemstillingen s& kan det konkluderes med at selv om ungdom anses som en
hayrisikogruppe i trafikken, sa har det vert en reduksjon i antall omkomne bilfgrere i denne
aldersgruppen. Det kan ha skjedd en holdning- og atferdsendring hos ungdommer, i retning av
at det kan virke som om ungdom er blitt flinkere til & si ifra nar de opplever risikofylte
situasjoner. Dette kan gjerne forklares gjennom holdningsskapende og atferdsmodifiserende
kampanjer. Det generelt gkte fokuset pa trafikksikkerhetsarbeid, gjennom bruk av kampanjer,
utbygging og forbedring av veinettet, i tillegg til sikrere biler, kan sammen vare med pa a

forklare reduksjonen i omkomne i ungdomsgruppen.

For en ytterligere reduksjon er det viktig & fortsette & arbeide med de nevnte fokusomradene.
Det ber ogsa rettes en innsats mot foreldregruppen. Kan en fa foreldre til & overfare en positiv
holdning og atferd til barna, sa vil det veere et viktig trekk. A f& samfunnsmessige instanser til
a se mer pa samfunnsgkonomiske gevinster ved forebyggingsarbeid, vil ogsa kunne bidra til
gkt trafikksikkerhet. @kte budsjett i trafikksikkerhetsarbeidet, vil kunne apne opp for en enda

starre innsats i de ulike organisasjoners arbeid for a redusere ulykker og skader i trafikken.

5.1 Veien videre

Det er mange organisasjoner, lag og etater som gjer et godt og grundig arbeid for & gke
trafikksikkerhet i Norge i dag. De ser at mye av innsatsen deres har gitt synlige resultater, som
blant annet den gjennomsnittlig jevne nedgangen i antall omkomne i trafikken, bade blant

ungdom og generelt i befolkningen.

En av utfordringene vil bli a treffe alle med budskapet, og spesielt de som ikke er interesserte
i denne informasjonen. Hvis en tenker pa hvor mange biler og trafikanter det er pa veiene til
enhver tid i Norge, sa er antallet omkomne pr. ar veldig fa. | en starre sammenheng er derfor
kanskje den gruppen som trenger et ekstra grep eller dytt i riktig retning i forhold til
trafikksikkerhet sveert liten, noe som vil gjgre at det er vanskelig & trappe opp generelt
sikkerhetsarbeid. Folk som selv mener de kjarer bra, er ikke alltid interessert i a fa patvunget
seg en kampanje. Pa en annen side, sa er det likevel slik at vi mennesker trenger jevne

paminninger, som for eksempel Bruk bilbelte-kampanjen.

Trafikksikkerhetsarbeid rettet mot foreldregenerasjonen kan vare et godt grep, men samtidig

vil det bli en utfordrende gruppe a treffe. Mange vil nok ikke se ngdvendigheten i & ga pa et
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kurs om dette temaet. Mange tenker nok heller ikke pa at alle smafeilene de har lagt seg til i

bilkjgringen over mange ar, leeres bort til sine egne barn ved laerekjgring.

De samfunnsgkonomiske gevinstene ved forebyggingsarbeid vil nok veere viktig a se nermere
pa. Ved 4 investere penger i ulike trafikale tiltak, vil en pa lengre sikt kunne se flere positive
gevinster, bade gkonomisk, fysisk og emosjonelt. Dersom en kan unnga skader og degdsfall i
ulykker ved gkt grad av forebygging, samt arbeid pa tvers av og mellom de ulike

samfunnsnivaene, vil dette veere et gode for samfunnet generelt (se ogsa tabell 1).
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Vedlegg 1

SAMTYKKEERKLZARING

Hei,

| forbindelse med min masteroppgave i samfunnssikkerhet ved Universitetet i Stavanger,
seker jeg informanter til temaet ungdom og trafikksikkerhet.

| denne forbindelse gnsker jeg & intervjue 5-10 aktarer innenfor arbeidet med trafikksikkerhet.
Intervjuet vil dreie seg om dine tanker og meninger om ungdommer og trafikksikkerhet i
Norge i dag, og om hvordan ungdom tenker og handler i trafikken.

Opplysningene du bidrar med, vil anonymiseres i selve oppgaven. Det er gnskelig at
intervjuet blir tatt opp med lydopptaker, for a forsikre at alle opplysninger kommer med.
Intervjuet vil anslagsvis vare i 45-60 minutter. Tid og sted avtales naermere dersom du gnsker
a delta i intervjuet.

All deltakelse i denne oppgaven er frivillig. Dersom det blir gitt et samtykke til intervju, kan
dette trekkes tilbake sa lenge studien pagar uten at grunn ma oppgis.

For mer informasjon, s& kontakt meg gjerne pa tif 90 99 77 04 eller pa mail
marianntv@hotmail.com / mariann.valsvik@hfk.no

Med vennlig hilsen

Mariann Tveit Valsvik

Master i Samfunnssikkerhet

Universitetet i Stavanger
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Vedlegg 2

Intervjuguide
Bakgrunnsspgrsmal

1. Huvilken bakgrunn har du? (Utdanning, erfaring, annet)

Risiko/ Risikopersepsjon

2. Hvorfor tror du ungdommer er en hgyrisikogruppe trafikken?
3. Hva tenker du er de mest risikofylte trafikksituasjonene for ungdommer?
4. Hvorfor tror du ungdommer er villige til & utsette seg selv for risiko i trafikken?

Holdninger og atferd

5. Tror du at tanker og holdninger blant ungdom omkring trafikkrisiko- og sikkerhet har
endret seg i lgpet av de ti siste arene? Hvorfor/hvorfor ikke?

6. Tror du det er spesielle ting som pavirker ungdommers holdninger? (Hvem? Hva?
Har dette endret seg over tid?)

7. Tror du holdninger gjenspeiler seg i handlinger? (Gjgr ungdommene det de sier at de
gjer?) Hvorfor/hvorfor ikke?

Forholdet mellom holdninger og atferd

8. Hva mener du skal til for & fa noen til & endre holdning og/eller atferd? (kampanijer,
informasjon, personlig erfaring, kontekst, sosiale normer, fysisk miljg etc)

9. Har ungdommer i dag blitt mer ansvarlige for konsekvensene av sine handlinger? |
safall hvorfor/hvordan?

10. Tror du det er en sammenheng mellom opplevd risiko og holdning og atferd til risiko?
Hvorfor/hvorfor ikke?

11. Hvis ungdommer ikke handler slik som forventet i ulike typer trafikksituasjoner, hva
tror du kan veere arsaker til det? Indre/ytre faktorer

Leering (erfaring)

12. Hvilken mate mener du er mest effektiv a leere om trafikksikkerhet- og risiko pa?
(kurs, teori, kampanjer? Annet)

13. Har endringer i trafikkopplaringen noe a si for nedgang i antall dedsulykker? | séafall,
hvordan?
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Kampanjer/tiltak

14. Det gjennomfares en del kampanjer i forhold til & sette fokus pa sikkerhet. Tror du at
slike kampanijer er effektive? | sa fall hvorfor/ hvorfor ikke?

15. Tror du tryggere biler/mer sikkerhetsutstyr er med pa a bidra til nedgangen ulykker
blant ungdom? Hvorfor/hvorfor ikke?

16. Hvilke trafikale tiltak mener du har hatt en effekt pa nedgangen i antall omkomne
ungdommer i trafikken? Hvorfor/hvorfor ikke? (Tiltak kan veere kampanjer, trafikalt
grunnkurs etc).

17. Hva mener du er viktige tiltak/virkemidler for a ytterlige a redusere antall ulykker
blant ungdom?

Til slutt:

18. Er det noe du ellers vil tilfgye som du synes er viktig & fa med i denne
sammenhengen?
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