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Sammendrag:

6-aringers sensoriske, perseptuelle, kognitive og
adferdsmessige forutsetninger for aferdestrygt i
trafikken belyses, og sasmmenliknes med 7-
aringers forutsetninger. 6-aringers ulykkes-
mgnster sammenliknes med eldre gruppers
ulykkesmanster.

Undersgkel sene, som er utfart gjennom studier av
nordisk og internasional forskning i trafikk-
sikkerhet og utviklingspsykologi og av statistikk
over vegtrafikkulykker fra Statistisk sentralbyra,
viser at 6-aringer er darliger skikket til aferdes
trygt i trafikken enn 7-aringer.

Risikofaktorer for 6-aringer i trafikken blir
identifisert og presenteresi 3 gekklister. Disse
gir grunnlag for & bedemme skolevegers
farlighetsgrad.
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Forord

Nar senket skolestart innfgres i 1997 vil om lag 61 000 - 62 000 flere sma skole-
barn enn hva som ellers er vanlig slippes ut langs skolevegene, og man er
bekymret for hvorvidt sikkerheten til disse barna ivaretas i tilstrekkelig grad
gjennom gjeldende ordninger for fri skoleskyss.

Pa oppdrag fra Samferdsel sdepartementet har derfor Transportgkonomisk institutt
(TAI) giennomfert en undersakelse for d belysei hvilken grad 6-aringer er skikket
til aferdestrygt i trafikken, og om de er mindre skikket til dette enn 7-aringer.

Undersekelsen er gjennomfart som en litteraturstudie av nordisk og internasjonal
forskning pa omrédene trafikksikkerhet og utviklingspsykologi, og er komple-
mentert med analyse av ulykkestall fra Statistisk sentralbyra.

P& bakgrunn av denne undersgkelsen, videre analyse av trafikkulykker, og virk-
ninger av relevante trafikksikkerhetstiltak er det utarbeidet kriterier for hva som er
farlig skoleveg for seksaringer. Disse er presentert som sjekklister.

En rekke personer har deltatt i diskugoner omkring sekklistene eller gitt
kommentarer til disse. Takk rettes til Torgeir Tande fra Trygg Trafikk, Per Helge
Tveter fra Samfedselsdepartementet, Kari Beier fra Kirke- undervisnings- og
forskningsdepartementet, Ingvild Gaasemyr og Richard Muskaug fra Veg-
direktoratet, Per Ove Nordgard fra Akerhus Vegkontor, Eivind Kvambe fra Oslo
Vegvesen og forsker Ola Omenas fra T@I for verdifull assistanse.

Forskerne Anne Borger og Alf Glad har lest igijennom og kommentert
manuskriptet. Alf Glad har i tillegg stétt for kvalitetskontrollen pa rapporten.
Sekretawr Trude Remming har statt for tekstbehandlingen. Fungerende
avdelingsleder Arild Ragngy har deltatt i prosektet. Kari Midtland har vaat
prosjektleder og har skrevet rapporten.

Osdlo, desember 1995
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Arild Ragnay
institutts ef fung. avdelingsleder



|nnhold

SAMMENDRAG
SUMMARY
1. BAKGRUNN OG PROBLEMSTILLING ...ocoviieeeeeeese e 1
2. BARNSULYKKER SOM FOTGJENGERE ......cccccootnirininineere e 2
3. FOTGJENGERNES OPPGAVE: HVA KREVESAV EN
FOTGIENGER? ...ttt 4
4. BARNSUTVIKLING SOM FOTGJENGERE .......ccoooiviiieireeeeeeeeeee, 7
4.1 MOEOFiSK ULVIKITNG. ...eeevieeieiieeieee e 7
4.2 SENSOTSK ULVIKITNG....ceveieieiieeieeesee et 8
4.3 Utvikling av oppmerkSOmhetSEVNEN.........ccoverireneneneeeee e 10
4.4 Barns Kognitive ULVIKITING.......cccoveiieieeseseseee e 10
5. SEKS-ARINGER SOM FOTGJIENGERE.......cocecieteictieeeeetseeeseseseenensnes 14
I Y= Lo = YR (= o 15
5.2VagaVv tidSPUNKL .......c.coiieiece et 16
5.3 OpPMErKSOMNEL ..ot 18
5.4 Barn sammen med andre Darn...........cceoveeveeneece s 19
5.5Barnet 0g DIf@reren ........ooovvveee e 19
5.6 SKOIEVEgENS 1ENQUE. ......cvicieceeeeeseee e 21
6. DISKIUSION ... .ottt sttt st bbb eneas 22
7 RISIKOFAKTORER PA 6-ARINGENES SKOLEVEG ......ccoeveveverennnn. 24
7.1 Tiltak i trafikken som har betydning for fotgjengere..........ccccovervvrennnene 24
7.2 6-Aringer 0g iSIKOFAKLOTEY ......c.cvcveicicrciciceeee e 26
7.2.1 Risikofaktorer knyttet til trafikken pa skolevegen ...........cccccueererececvennn. 27
7.2.2 Risikofaktorer ved ferdsel 1angS Vegen ..........ccocveeneneneneneseeeeeeie 28
7. 2.3 KIYSSING @V VEJEN ....oitiiiieieieeee sttt sttt 30
7.2.4 Sagskilte risikofaktorer ved skolevegen ... 31
8 VURDERINGER VEDRZRENDE EVENTUELLE TILBUD OM
SKIOLESKY SS....oiiiiiteee ettt 33
O SIEKKLISTENE ...c.oiieie sttt sre e enenneas 35
Sjekkliste 1: Ferdsal [angSVvegen - A ... s 36
Sjekkliste 1: Ferdsel 1angsSVvegen - B........coeeiieneneeeeeeee e 37
Sjekkliste 2: Kryssing av Veger 0g Qater - A .....ooveveeveeieeseesieeeeseesseeeeeee e 38
Sjekkliste 2: Kryssing av veger 0g gater - B .....occeveevvecie e 39
Sjekkliste 3: ANdre riSiKOfaktorer: ..........coveeiireeneereeee e 39
10 KONKLUSION ..ottt sttt saesnesresnesnenneas 40

REFERANSER ..o 41



TQI rapport 314/1995
Forfatter: Kari Midtland
Oslo 1995, 46 sider

Sammendr ag:
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Seks-aringer som fotgjengere
Seks-aringersforutsetninger for aferdestrygt i trafikken og
risikofaktorer pa skolevegen

Rapportens farste del er en litteraturstudie som tar sikte pa & utrede hvilke
fysiske, perseptuelle og kognitive forutsetninger barn, og saalig 6-aringer har
for a ferdes i trafikken overhodet, eller langs skoleveger av varierende
farlighetsgrad, sdvel som barnas faktiske adferdsmenster langs trafikerte
veger. Formalet er & belyse i hvilken grad 6-aringer er skikket til & ferdes
trygt i trafikken, og om de er mindre skikket til dette enn 7-aringer er.

| rapportens andre del diskuteres mulige risikofaktorer langs 6-aringers
skoleveg. Disse presenteres som en gekkliste som kan brukes som kriterier
for tildeling av fri skoleskyss i de tilfellene der det vurderes a fravike

skyssgrensen.

Undersekelser som strekker seg over neamere 30 ar, og er utfart i flere land
viser temmelig klart at barn mellom 5 og 7 &, og kanskje saalig barn pa 6 ar,
er langt mer utsatt for trafikkulykker som fotgjengere enn eldre barn, og at
ulykkestallet gker jo mer de ferdesi trafikken. Denne tendensen synes a veae
temmelig stabil. Statistikk og undersgkelser viser ogsa en jevn nedgang i
ulykker fra 7 &rs alderen opp til 14 ars alderen, samtidig som eksponeringen
for trafikk gker dramatisk. Dette kan tyde pa at det finner sted en betydelig
modning og/eller laaring i 1 2pet av disse drene.

Analyse av de oppgaver fotgjengere meter i trafikken viser hvilke krav som
stilles for at en fotgjenger som ska bevege seg trygt i trafikken nar de gér
langs, sdvel som nar de krysser vegen.

A g&langs vegen er hovedsakelig en sensimotorisk aktivitet som ogsa stiller
visse krav til fotgjengerens konsentrasion, arvékenhet og oppmerksomhet,
mens det & krysse vegen, som innebager valg av sted og tidspunkt for
kryssing, hovedsakelig tiller kognitive krav. En vesentlig del av disse
kravene bestar av innhenting og bearbeiding av informasjon, f eks & oppdage
kjeretgy, vurdere hastighet, avstand og tidsuker. A oppdage og lokalisere
kjgretay diller krav til bade syn og hersel, mens vurdering av hastighet,
avstand og tidsluker stiller krav til persepsgon, kognigon og oppmerksomhet.
For & ferdes trygt i trafikken, er det ogsa viktig at fotgjengere kan motsta
distrakgoner, og har nadvendig kunnskap om skilt, signaler og vegmerkinger.

Gjennom den teori om barns kognitive utvikling og modning som legges fram,
blir det vist at sma barn har problemer pa en rekke omréder i trafikken.
Saalig gjelder dette ndr veger skal krysses. Et typisk trekk ved barn i denne
aderen er deres egosentrisitet, deres manglende evne til a ta andres

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo
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perspektiv. En falge av dette er at de har problemer med a forestille seg
Situagioner. Situasioner der de ikke ser biler, som mot bakketopper eller bak
parkerte biler vil fales trygge, og de velger gjerne  krysse pa slike steder.

Vanligvis er barn opp til 7 &rs aderen i stand til & krysse vegen trygt i sveat
enkle trafikksituasjoner, men nar kjgretay er i narheten vil de fa problemer.
Problemene skyldes i farste rekke ikke manglende motoriske ferdigheter, og
eventuelt bare i liten grad sensoriske mangler. Det starste problemet synes a
vage manglende evne til a styre og a kontrollere oppmerksomheten, ikke bare
med hensyn til manglende evne til & motsta distrakson, men ogsa til a foreta
korrekt avsgking av omgivelsene, til & holde informasjon i oppmerksomheten
og integrere informasjon over tid. Dette er evner som er vesentlige for a
kunne bedemme metende kjereteyers hastighet og vurdere tidduker for
kryssing. Barna har ogsa problemer med a generalisere over situasoner, og
derved til afullt ut utnytte tidligere erfaring.

Det er ogsa vist at det skjer et vesentlig skille i utviklingen i alderen fra 6 til
7 &, og at dette skillet har betydning for barnas evne til & ferdes trygt i
trafikken. At denne forskjellen faktisk eksisterer stettes av eksperimentelle
undersegkelser, og observagoner og anayse av ulykkesdata utfert i mange
land gjennom de siste 30 &, som det er gjort rede for.

Ut fra den samme forskningen skulle det fremga at 6-aringer normalt ikke
synes a ha forutsetninger for a utfgre alle de oppgaver han/hun blir tillet
overfor i trafikken pa en sikker méte.

Forskjellen mellom 6-aringer og eldre barns evne til & mestre de krav som
dtilles til dem som fotgjengere, vil fere til at 6-aringer utsettes for flere
risikofaktorer enn eldre barn. Forskjellen i ulykkesbildet mellom 6-aringer og
eldre barn synes a bekrefte at sa er tilfelle.

Hvilke forhold i trafikken og ved skolevegen som representerer en risiko for
barn vil bare i liten grad vaae pavirket av deres fysiske og sansemessige
ferdigheter, men vil vaae ngye forbundet med barnas utviklingsniva, ferst og
fremst med hensyn til egosentrisitet, kontroll av oppmerksomhet, integrering
av informagon og generalisering i tid og rom.

Samspillet mellom barna og fererne, som det a forutse den andre parts
handlinger i konfliktsituasjoner kan representere en risiko for 6-aringer, men
risko vil ogsa vage knyttet til veg og trafikkmiljget pa skolevegen, for
eksempel forhold omkring fartsgrenser og fartsniva, vegbelysning, vegved-
likehold, av- og pastigningsforhold for buss og hil langs skolevegen savel
som i skolens naae omgivelser, og lekeplasser og andre «attrakgoners»
naghet til diverse trafikksituagjoner.

Virkningen av forskjellige forhold ved trafikk og fotgjengeranordninger pa
fotgjengerulykker diskuteres. Dette er utgangspunktet for vurderinger om
riskofaktorer pa 6-dringers skoleveg. Situasoner som er farlige for
fotgjengere generelt vil selvfalgelig vaare farlige for 6-aringer. | tillegg kan
det vage situagoner som kan vaze rimelig trygge for sterre barn og voksne
fotgjengere, men som representerer risiko for 6-aringer.
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Da sterste delen av 6-aringenes ulykker skjer ved spontan kryssing av vegen,

utenfor fotgjengeranordninger, og for en stor del skyldes uoppmerksomhet, er

det altsdikke ferdsdl langs vegen i seg selv som medfarer den sterste risikoen
for 6-&ringer. Virkningen av de forskjellige tiltakene som er nevnt ovenfor,

synes bade a vaare proporsiona med i hvilken grad fotgjengere hindres i a
foreta spontane kryssinger, fartsnivéet pa strekningen (sterre effekt av

tiltakene ved hgyere fartsniva), og i hvilken grad fotgjengere er beskyttet mot
trafikk som krysser, eler pa annen méte beveger seg inn pa fotgjengernes
areal.

Sett i lys av 6-aringers forutsetninger til & hanskes med de krav som de
forskjellige situagonene medferer, og virkningene av forskjellige tiltak ved
kryssing av vegen, synes de beste lasningene & vaae kryssing ved planskilt
overgangssted, kryssing i signaregulert kryss med separat gangfase, og
kryssing i oppheyet gangfelt. Andre lasninger synes & fare til en gkning i
antallet fotgjengerulykker, og sannsynligvis vil denne gkningen veae starre
for 6-&ringer enn for eldre fotgjengere.

Pa bakgrunn av de begrensningene som er pavist nar det gjelder 6-aringers
forutsetninger for aferdestrygt i trafikken er det utarbeidet 3 5ekklister over
risikofaktorer ved 6-aringers skoleveg.

Listene omhandler risikofaktorer ved ferdsel langs, og kryssing av vegen og
til searskilte forhold pavegen og i dens omgivelser. Risikofaktorene er knyttet
til trafikktype, fartsgrenser og trafikkreguleringer, sa vel som til forhold som
kan avlede bade barns og fareres oppmerksomhet.

Hver av listene angir under hvilke forutsetninger det kan aksepteres at barna
gar til skolen adene, uten noen form for hjelp eler tilsyn. Hvis betingelsene
ikke er innfridd, anbefales at barnet tilbys organisert skyss eller organisert,
ansvarlig tilsyn.

| sekklistene beskrives ogsa forhold som kan gjere at det likevel ikke vil
vage trygt for 6-aringer & ga alene, selv om de opprinnelige forutsetninger er
innfridd. | dike tilfelle kan det vaare aktuelt & fravike skyssgrensen, men dette
er forhold som mavurderesi hvert enkelt tilfelle.

Siekklistene sgker aivareta falgende:

Ved ferdsal langs vegen ma barna forhindres i & foreta spontane eller
ukontrollerte kryssinger, eller pa annen mate bevege seg ut i kjgrebanen.
Det ma leggestil rette for at barna oppholder seg langs vegkanten eller pa
fortau eler gang- og sykkelveg.

Barn og bilfarere ma veae klart synlige for hverandre pa de steder der
kryssing skal forega.

Barnas oppmerksomhet ska ikke trekkes mot uvedkommende forhold i
forbindel se med kryssing.
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Barna skal ikke krysse vegen pa steder der farernes oppmerksomhet kan
vage rettet mot andre forhold i trafikken.

Barna skal ikke krysse vegen pa steder der fartsoverskridelser lett fore-
kommer.

Kryssing av vegen skal ikke medfare at barna ma oppholde seg pa steder
eller ved trafikkanordninger der uoppmerksomhet fra ferere, eller fra
barna salv, lett kan bringe dem i kontakt med trafikken.
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Summary:

Six year olds as pedestrians

The ability of 6 year old children to move safely in the traffic,
and risk elementson their way to school

The first step of the project aimed at investigating the physiological, cognitive
and behavioural qualifications of small children, particularly those of 6 and 7
years, in relation to the demands of traffic. The report questions whether or to
what degree children of 6 - 7 years are qualified as pedestrians in traffic and
whether they are worse off than children above 7.

The next step of the project has been to define criteria for what constitutes
traffic Situations that are particularly dangerous for the school children up to
7, and hence may serve as basis for free school transport.

During the last 30 years research from severa countries throughout the world
shows the same general pattern of accidents, namely that child pedestrians are
far more at risk than adults, and that younger children more so than older
children. Severa studies show a marked peak of accidents for child
pedestrian aged 5 - 7. From the age of 7 years and on, the number of accidents
seem to decrease steadily, whereas exposure to traffic increases, a change
that indicates that significant learning and/or maturity must have occurred.

A break-down of the pedestrian task into it's constituent parts identifies the
specific demands posed on pedestrians to move safely when they are walking
alongside as well as crossing the road.

Walking aongside the road, although being mainly a motor task, also requires
vigilance and sustained attention, whereas the crossing task, implying
selection of place and time for crossing is dominated by cognitive demands.
A mgor part of these demands consists in gathering and processing
information, e. g. to detect vehicles, estimate their speed and evauate
distance and time-gaps. Furthermore, in order to move safely in traffic the
pedestrians must be able to resist distractions, and must be well aguatinted
with signs, signals and road markings.

The differences between children of 6-7 years and older children, regarding
safe performance of the pedestrian task seems substantial. The differences
mainly pertain to the attentional and cognitive parts of the task, and only to a
lesser degree to it's perceptual aspects. The motor parts of the task seem as
adequately performed by the children of 6-7 years as by the older children.
The exception to this is the lack in ability to rapidly interrupt an ongoing
activity. The main differences between the children concern their ability to
allocate and sustain attention in an ongoing activity, to predict events, and
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consequently to foresee possible outcomes of traffical situations, as well as
to generalise across situations and hence to benefit adequately from past
experience.

The effects of various aspects of traffic and safety measures for pedestrians
are discussed. This material, mainly referring to The Traffic Safety Manual,
serves as the basis for assessments concerning risk elements for the 6 year
olds on their way to school. Situations that are risky to pedestrians in general
obvioudly will be risky to the 6 year olds as well. There may, however, be
situation that, in spite of being reasonably safe to older children and adults,
will be risky to the 6 year olds.

As most of the accidents of the 6 year olds occur during spontaneous crossing
outside crossing facilities, and mainly being caused by inattentiveness, it
seems that moving along the road in itself is not what constitutes the main risk
to the 6 year olds. The effects of the measures being mentioned seem
proportiona to the degree they prevent pedestrians from performing
spontaneous crossings, as well as the speed level of the traffic (the higher the
speed, the larger is the effect of measures), and the degree they protect
pedestrians against traffic that crosses or otherwise move into the area of the
pedestrians.

From what is being said about the effects of the various safety measures
related to crossing the road, and seen in the light of the abilities of the 6 year
olds to cope with the demands of traffic Situations in general, the most
appropriate solutions seem to be that these children cross at grade separated
crossing facilities, at signalised junctions with separate pedestrian intervals
and at pedestrian ramps. Other solutions seem to increase the number of
pedestrian accidents, and most likely this increase will be larger for the 6
year olds than for older pedestrians.

On background of the limitations that was pointed out, relating to the abilities
of the 6 year olds to move safely in traffic, 3 lists of risk elements connected
to the way to school is elaborated.

The check-lists consider risk elements when walking alongside, and crossing
the road, as well as specific conditions on the road and it’s environment. The
risk elements are connected to type of traffic, and speed limits, aswell as
conditions that may attract the attention of children and drivers.

Each list indicate conditions under which it may be accepted that the children
walk alone to school without supervision. If these conditions are not met, the
children should either be offered free school transport or organised
accompaniment by responsible persons.

Thelist also indicate other circumstances that may pose arisk to the children,
even if theinitial conditions are fulfilled. In such instances the limits for free
school transport may be departed from. These are circumstances that should
be considered separately when the question arises.

The check-lists attempt to care for the following:
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When moving alongside the road, the children should be prevented from
spontaneous crossing or moving out into the roadway. It should be catered
for that the children stay at the roadside or at the areas specially
designated to pedestrians and bicyclists.

The children and the drivers should be clearly visible to each other on the
sites of crossing

The attention of the children should not be drawn towards irrel evant
objects when crossing the road

The children should not cross the road in places where speeding may
occur

Crossing the road should not imply that the children must stay in places or
on facilities where inattentiveness by the children or the drivers may bring
the child easily in contact with the traffic.
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1. Bakgrunn og problemstilling

Senket skolestart medfarer at i 1997 vil om lag 61 000 - 62 000 sma skolebarn
slippes ut langs skolevegenei tillegg til de som er der frafer. Disse barna har
bade rett og plikt til & ga paskole. Med dagens ordning har de ogsa rett til fri
skoleskyss dersom skolevegen er lengre enn 4 km. Mange stiller seg tvilendetil i
hvilken grad man kan anvende de samme regler for 6-aringer som for 7-aringer,
blant annet krever Foreldreutvalget for grunnskolen at denne grensen senkestil 3
km.

Senket skyssgrense gir ikke nadvendigvis tilstrekkelig sikkerhet for smaskole-
barna, enten de er 6 eller 7 &r. Selv korte vegstrekninger kan inneholde trafikk-
feller eller vage farligei kraft av bade trafikkmengde, trafikktype og ikke minst
vegmiljget.

Fordi man frykter at 6-&ringer vil veare mindre skikket til ataseg frami trafikken
paen sikker mate enn 7-aringer, er det grunn til atvile paom sikkerheten til disse
barnaivaretas pa en forsvarlig mate bare ved a senke skyssgrensen. Det kan ogsa
vage et spersma hvorvidt dagens skyssordning ivaretar 7-aringenes sikkerhet pa

en fullt ut tilfredsstillende méte.

Dette dokumentet tar sikte pa & utrede hvilke forutsetninger sma barn, - dvs barn
under 7 & -, og saalig 6-aringer, har for ferdesi trafikken overhodet, eller langs
skoleveger av varierende farlighetsgrad, savel som barnas faktiske adferdsmgnster
langs trafikerte veger.

Dokumentets formal er abelysei hvilken grad 6-aringer er skikket til &ferdes
trygt i trafikken, og om de er mindre skikket til dette enn 7-aringer er, samt &
utarbeide kriterier for hva som utgjer farlig skoleveg for 6-aringer.
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2. Barnsulykker som fotgjengere

Det generelle ulykkesmanster synes likt over store deler av verden, nemlig at barn
er mer utsatt for fotgjengerulykker enn voksne, og at mindre barn er mer utsatt for
slike ulykker enn eldre barn. Dette bekreftes gjennom undersgkel ser og stati stikk
fraflereland.

For eksempel har Knoblauch (1977) vist til at 42% av alle fotgjengerulykkene i
USA kunne tilskrives aldersgruppen 14 &r og yngre, og 21% til aldersgruppen 5-9
ar. Datafra"The American Automobile Association Survey" viser at innen denne
aldersgruppen er ulykkestallene sazlig heaye for aldersgruppene 5-6 ar nar det
gjelder fotgjengerulykker i byomrader i USA (Malek et. al., 1990).

Ogsa britiske data viser overvekt av fotgjengerulykker for aldersgruppen 5 -9 &r
(Wade et. al. 1979), med en markert topp for barn i alderen fra5til 7 ar
(Routledge et. al. 1974a, Howarth & Repetto-Wright, 1977). | sin oversiktsstudie
fra 1976 viser ogsa Limbourg & Senkel (1977) til at innen gruppen 5til 7 &r er
barn mellom 6 og 7 & de som har starst problem.

Ingen av disse undersakel sene har tatt hensyn til andelen av de forskjellige
aldersgruppenei den totale befolkningen. Andre undersgkel ser viser at, selv nar
slike hensyn tas, er barns ulykkestall hgye. | Sandels (1972) undersgkel ser fra
Stockholm i 1968 - 69 ble det funnet at antallet ulykker pr. 100.000 innbyggerei
hver aldersgruppe var starre for 6-aringer enn for 7-aringer, og ved gjennomgang
av tre ars ulykkesstatistikk fra Alabama har Fontenberry og Brown (1982) funnet
at barn pa 6 ar har dobbelt sa mange ulykker som kunne forventes sett ut fra
andelen av denne aldersgruppen i befolkningen.

Limbourg (1994) hevder at slike resultat finnesi alle ulykkesanal ytiske
undersekelser, og refererer i dette til undersekelser fra Spania, Frankrike,
Tyskland, Australiaog USA.

Undersgkel sene som er referert ovenfor strekker seg over neamere 30 &r, og er
utfert i flere land. De viser temmelig klart at som fotgjengere er barn mellom 5 og
7 &, og kanskje sazlig barn mellom 6 og 7, langt mer utsatt for trafikkulykker enn
eldre barn. Denne tendensen synes & vaare temmelig stabil. Statistikk viser ogsa en
jevn nedgang i ulykker frasyv ars alderen (Limbourg, 1994), og Sleight (1972)
hevder at det mafinne sted en betydelig modning og/eller laging i |gpet av disse
arene.

Ingen av de nevnte undersgkel sene nevner de yngste aldersgruppenes eksponering
for trafikk i forhold til de eldre barna. Derfor er det vanskelig &si noe om
ulykkesrisikoen i disse aldersgruppene pa grunnlag av disse undersakel sene.
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Imidlertid viser Howarth et. al. (1974) at ulykkesstatistikk basert pa vanlige radata
underestimerer den relative ulykkesrisikoen for barn mellom 5 og 7 & betydelig,
0g en rekke andre undersgkel ser viser hvordan barns ulykkesrisiko varierer med
alder og eksponering. Routledge et. al. (1974a) har vist at for hver veg som
Krysses, og jo yngre barnet som krysser er, jo sterre er sannsynligheten for at
barnet vil bli innblandet i en fotgjengerulykke. Routledge et. al. (1974b) har ogsa
pavist en klar og signifikant gkning i eksponering med gkende alder i alders-
gruppen 5 - 11 &, samtidig som ulykkesrisikoen avtar brétt innen den samme
aldersgruppen. Michon (1981) hevder at den relative ulykkesrisiko, dvs
sannsynligheten for a bli skadet eller drept i en trafikkulykke pr time ved utenders
opphold, er tre ganger sa hay for barn mellom 5 og 14 & som for voksne.

Malek et al. (1990) papeker at aldersgruppen 6 - 7 ar, altsa den gruppen som er
mest overrepresentert i trafikkulykker, i virkeligheten er mindre eksponert for
trafikk enn eldre aldersgrupper, og Howarth et. al. (1974) har vist at
ulykkesrisikoen for hver gang et barn meter et kjaretay er starre for 6-aringer enn
for 7-aringer, og at det samme forholdet gjelder for hver veg som krysses.

@kt eksponering for trafikk gir gkt mulighet for erfaring og laging, og skulle
derved ogsa gi gkt mulighet for & ferdes sikkert i trafikken (Grayson & Firth 1972.
Denne antagel sen stettes av funnene fra undersekel ser som viser at barns risiko
avtar med gkt alder (Howarth et. al. 1974).
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3. Fotgjengernes oppgave: Hva kreves
av en fotgjenger?

Det synes altsa som den forholdsmessige hayere ulykkesrisiko for barn opp til 7
ar gjenspeiler en faktisk og stabil forskjell mellom disse barna og de som er eldre.
Farst etter denne alderen synes barna a ha oppnadd tilstrekkelig trafikal dyktighet
til & balansere effekten av den sterkt gkende eksponeringen.

Undersgkel sene som er referert ovenfor gir ikke svar pa spgrsmalet om hvaen
eventuell forskjell mellom disse barna og de som er eldre kan vaae. En del av
forklaringen ligger sannsynligvisi at det har skjedd en laging hos de eldre barna.
Denne lagingen kan barna fa mer eller mindre formelt gjennom forskjellige
former for organisert trafikkundervisning i hjem og pa skole, men ogsa gjennom
den mer uformelle lagring som gkt eksponering i trafikken gir. For afavite mer
om dette ber vi se naamere pa hvilke krav som stilles til en fotgjenger som skal
bevege seg i trafikken paen sikker méte.

Fotgjengere gar langsmed vegen, eller krysser vegen. Dette er to kvalitativt
forskjellige aktiviteter. A g langsmed vegen er hovedsakelig en sensomotorisk
aktivitet, mens det a krysse vegen hovedsakelig stiller kognitive krav til
fotgjengere.

Ved gange langsmed vegen, med eller mot trafikkretningen, kreves en viss
konsentrasjon for & opprettholde kursen og ikke tra ut i kjgrebanen. For ikke &
stgte sammen med hindringer, det vaare seg stillestdende gjenstander, dyr eller
andre personer, kreves ogsa oppmerksomhet. Kjgretgy kan holde usta kurs og
komme for langt ut pa vegkanten. Derfor kreves ogsa en viss arvakenhet fra
fotgjengerens side for ikke & bli pakjart.

Ofte kan det vagre nadvendig afinne fram til et gitt sted eller finne en snarveg.
Samtidig som dette gjeres kan fotgjengeren gjerne samtale med andre personer
eller se seg omkring. Derfor er det nadvendig at vedkommende kan fordele
oppmerksomheten over flere aktiviteter, ndr disse utferes samtidig, fotgjengeren
ma haevnen til & holde flere ting i oppmerksomheten samtidig.

Vanligvis vil det vaare behov for a krysse vegen en eller flere ganger under vegs.
Til dette kreves en viss fysisk evne, idet fotgjengeren mavaaei stand til & krysse
pa den tiden som er til radighet. Det kan vagre nadvendig & avbryte |gp eller
gange, f eks for & stoppe ved vegkanten for radt lys eller et uventet kjaretay.
Derfor er det ogsa negdvendig med en viss reaksjonsevne.
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For akrysse vegen pa en sikker mate ma fotgjengeren velge et egnet sted og et
passende tidspunkt for a krysse. Slike valg bygger pa vurderinger av de fysiske
forholdene pa stedet, og pa trafiktettheten og den hastighet som kjeretayene har.

Fotgjengeren kan velge & krysse vegen ved fotgjengeranordninger, beskyttede
eller ubeskyttede, eller utenom dlike. Et dlikt valg krever at fotgjengeren kjenner
til informasjonsskiltene for de respektive anordninger, enten det dreier seg om
gangbru, undergang, gangfelt eller signalregulert overgangssted med red og grann
"mann". Disse ma fotgjengeren hente fram fra hukommel sen, han/hun méa kjenne
igjen skiltene og merkingen, ha kunnskap om dem og forsta betydningen av dem.

For at fotgjengeren skal velge & krysse ved en anordning er det er ogsa viktig at
han/hun har erfaring med slike, dvs vet at de finnes, og at de finnes pa den
aktuelle vegstrekningen innen rimelig avstand fra det sted han/hun gnsker &
krysse.

Dersom han/hun velger & krysse utenfor anordningene, blir det hele mer
komplisert. Da ma fotgjengeren forsikre seg om at det ikke oppstar konflikter med
den avrige trafikken mens vegen krysses. Dette er et spgrsmal om planlegging,
vurdering og beslutninger som ma foretas fer kryssingen utferes.

Den ferste delen av kryssingssekvensen er ansett som mest kritisk. | tillegg til &
finne et egnet sted for kryssing ma ogsa riktig tidspunkt velges. Slike valg bygger
paen eller gjentatte sekvenser av observasjon, persepson, overveielser,
beslutninger og handlinger som ma foretas far vegen kan krysses. Dersom
utvelgelsen eller den videre bearbeidingen av informasjonen er mangelfull eller
feilaktig vil dette fa betydning for beslutningen om valg av tidspunkt (Older &
Grayson, 1974).

Trafikken i begge retninger ma observeres. Dette innebaarer en bevisst sgking etter
og innhenting av viktig informasjon, og krever at fotgjengeren ma ha kunnskap
om hva det skal sgkes etter. Enten informasjonen innhentes med forsett, eller
oppdages tilfeldig, ma det kunne skilles mellom viktig og uvesentlig informasjon
for formalet.

| den perseptuelle fasen ma fotgjengeren oppdage eventuelle kjaretayer og
avgjeare om disse er i ferd med a bevege seg, eller om de allerede er i fart. Dersom
kjaretayet er i bevegelse er det viktig a vite om det kommer naamere eller fjerner
seg. Fotgjengeren ma avgjare kjeretayets avstand og fartsretning og hastighet ma
bedgmmes. Pa grunnlag av disse beregningene ma han/hun avgjere om tidsluken
til kjaretayet er stor nok til at vegen kan kryssestrygt. | denne beregningen ma
fotgjengeren ta sin egen gangfart i betraktning og koordinere denne med den
stipulerte tidsluken.

Som regel vil det vaare ngdvendig a gjenta denne sekvensen far vegen kan
krysses, farst for trafikken fra venstre, sa for trafikken frahgyre (Avery, 1974).
Mens trafikken fra hgyre undersgkes ma informasjonen som ble innhentet fra
venstre kjarefelt, og vurderingene som ble gjort, holdesi korttidshukommel sen.
Sannsynligvis vil det vaare nadvendig & Siekke venstre kjarefelt en gang til far
informasjonen fra begge felt kan integreres og beslutningen om & krysse vegen
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kan gjeres. Dersom vegen inneholder flere kjgrefelt ma sekvensen utfares flere
ganger, og det kan ogsa bli nadvendig & gjenta sekvensen mens vegen krysses.

Dersom kjaretay naamer seg i begge kjareretninger matidsluken beregnesi
forhold til begge kjaretay. En annen strategi er & bare krysse vegen nar det ikke er
kjeretay i nagheten.

Nar fotgjengere velger a krysse vegen utenfor fotgjengeranordninger eller ved
merket fotgjengerfelt (sebrastriper) kan det oppsta konflikter med kjeretoy etter at
fotgjengeren er kommet ut i kjarebanen. Kryssing ved signalregulerte overganger
innebagrer faare muligheter for konflikt. For & unnga at slike konflikter oppstar,
eller for d avverge ulykker nar konflikter allerede er oppstatt, kreves et samspill
mellom fotgjenger og bilfarer der begge parter ma gjennomfere sekvensen av
innhenting og bearbeiding av informasjon far en avvergerreakson settesi verk.
Dersom et av leddene i prosessen ikke fullfares tilfredsstillende kan heller ikke
resten av sekvensen fullfares, og sannsynligheten for ulykker gker (Snyder &
Knaoblauch, 1971).

En effektiv sgking etter og utvelgelse av relevant informasjon krever at eventuelle
hendel sesforl gp kan forutses, mao at de kan representeres mentalt. Et

hendel sesforl gp kan ikke representeres mentalt dersom fotgjengeren ikke har
erfaring med liknende situasjoner. Fordi to trafikksituasjoner aldri vil vaae
identiske, forutsetter en effektiv utvelgelse av informasjon en viss evnetil a
generalisere. Ogsa beregning av tidsluker bygger pa erfaring med sammenhengen
mellom hastighet og avstand, og krever prediksjon og mental representasjon av

kj gretayenes bevegel ser.

Nar det gjelder & oppdage kjaretay og a vurdere tidsluker, er det i farste rekke
synet som benyttes. Forandringer i kjaretayets starrelse, form og posigon i
omgivelsene er visuelle holdepunkter for 8 bedgmme avstand, hastighet og
fartsretning. Nér det gjelder a oppdage kjeretay, og til dels ogsa & vurdere
hastighet, vil informasjon gjennom hearsel ssansen kunne bidra. Lydsignaler fra
trafikkanordninger og kjeretay, kvaliteten pa og styrken av lyden frakjeretayets
motor, lyden av bildekkene pa vegbanen og forandringer i disse lydene er
informasjon som fotgjengeren kan bruke for a orientere seg om trafikkbildet.

For akunne tolke slike visuelle og auditive trafikale holdepunkt korrekt, og adra
nytte av informasjonen som disse gir, kreves erfaring med biltrafikk.
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4. Barns utvikling som fotgjengere

Som det ble vist i forrige kapittel stiller valg av sted og tidspunkt for kryssing
krav til fotgjengeren om kunnskap, hukommelse og erfaring, til & oppfatte og
tolke sanseinntrykk fratrafikken, til & foreta vurderinger og atreffe beslutninger
om riktig handling. Det stilles ogsa krav til konsentrasjon og oppmerksomhet, til &
rette oppmerksomheten mot viktige punkter i trafikken, og til & opprettholde det
ngdvendige oppmerksomhetsniva over tid.

Ut fraforskjellenei ulykkeshildet til 6-aringer og 7-aringer kan det synes som
om 6-&ringer ikke er i stand til a absorbere hverken formell eller uformell laaing
i samme grad som 7-&ringer. For afabelyst eventuelle forskjeller i evnen til &
utfare de oppgaver som er nadvendige for & vaare en sikker fotgjenger, vil vi se
litt pa utviklingen i barns forutsetninger for & fullfere disse oppgavene. Ut fra
analysen av fotgjengeroppgaven vet vi at dette dreier seg om utviklingen i
motorikk og reaksonsevne, i evnen til & motta og bearbeide sanseinntrykk, til &
gjare overveielser og tabeslutninger, og i evnen til & styre og kontrollere
oppmerksomheten.

4.1 Motorisk utvikling

| de farste levedrene utviser barnet stor motorisk aktivitet, men motorikken er
grov og ukoordinert. Gjennom det meste av smabarnstadiet skjer en jevn,
motorisk utvikling, og ved 6-ars alderen er vanlig grovmotorikk, det & g3, | 2pe,
hoppe eller springe, utviklet til et niva der det ikke er problematisk a bevege seg i
trafikken (Limbourg, 1994). Finmotorikken utvikler seg ogsa etter denne tid, men
denne motorikken er ingen forutsetning for & bevege seg i trafikken.

Hvorvidt barnet har fysisk utholdenhet over tid, er et annet sparsma som bare
bergrer barnets evne til & opptre sikkert i trafikken dersom det er fysisk utmattet.
Det er da et sparsma om hvilke evner som blir skadelidende og pa hvilken méte.
Imidlertid har det ikke vaat mulig & finne opplysninger om grensen for barns
fysiske yteevne hverken i tilgjengelig litteratur om barns utvikling og trafikk-
sikkerhet, ved sgk i medisinske databaser eller ved kvalifiserte uttalel ser fra
eksperter i pediatri.

For en fotgjenger er det ikke tilstrekkelig & vaarei stand til &lgpe og ga. For a
opptre sikkert ma han/hun ogsa kunne avbryte | gpet eller gangen dersom det blir
pakrevet. Evnen til & avbryte en handling dreier seg ikke bare om reaktivitet, men
ogsa om diverksette en beslutning innen et akseptabelt tidsrom, slik som nar et

| gpende barn plutselig ma stoppe ved vegkanten. Denne evnen er ikke fullt
utviklet for pa et senere tidspunkt enn grovmotorikken. | Limbourgs (1994) studie
av barni en leke-trafikksituasjon ble det funnet at ved et gitt lyssignal hadde sma
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barn betydelige vanskeligheter med a avbryte en bestemt handling. Bare 33% av
aldersgruppen 4-5 & greide & avbryte den pagaende aktiviteten innen ett sekund. |
aldersgruppen 6-7 &r greide 60% av barna dette, og i gruppen 8 -9 ar 91%.
Resultatene var uavhengige av lyssignalets karakter og avstanden mellom barnet
og lyset.

4.2 Sensorisk utvikling

Analysen av fotgjengeroppgaven viser at synsevnen er viktig for adranytte av
skilt, merkinger og signaler nér et egnet sted & krysse vegen skal velges. Analysen
viser ogsa at bade syn og harsel er viktig nar det gjelder & oppdage kjaretoy i fart,
bedemme hastighet og vurdere tidsluker.

Synsevnen omfatter ikke bare en mekanisk registrering av sanseinntrykk gjennom
@yet, men ogsa evnen til & oppfatte hva gyet ser. Denne evnen utvikles helt opp til
15-ars alderen (Limbourg, 1994). | synsevnen inngar flere komponenter, bl a
synsskarphet, fargesyn, dybdesyn og evne til avsegking, komponenter som har
betydning nar man ferdesi trafikken.

Bade Avery (1974) og Limbourg (1994) viser til studier som tyder pa at barns
synsskarphet ikke bedres vesentlig etter 3 -5 ars alderen. Limbourg (1994) viser
ogsatil at dybdesyn og evnen til a differensiere grafiske tegn og kompliserte
menstre forbedres helt opp til 12-ars alderen, mens evnen til askille ut starre
gjenstander slik de finnesi trafikken utvikles pa et tidligere tidspunkt.

Phinney et. al. (1985) hevder at bade synsskarphet, dybdepersepsjon og
tilfredsstillende avsgkingsevner utvikles gradvisi |gpet av de 10 farste levedr.
Dette stér i en viss motsetning til Avery's og Limbourg's funn, og henger
sannsynligvis sammen med svakheter ved undersgkel sesmetoden som er anvendt,
som det at resultatene er avhengige av barnas evne til a verbalisere.

Sidesynet er i farste rekke falsomt for bevegelse, og viktig for & oppdage objekter
som beveger seg relativt til personen. Synsskarpheten i sidesynet er vanligvis for
darlig til &identifisere objekter eller bevegel sens retning og fart, men normalt vil
blikket rettes mot det objektet som oppdages av sidesynet, slik at dette kan
identifiseres og undersgkes naamere.

Sandels (1972) hevder at 6 & gamle barn ikke er i stand til & oppfatte bevegelse
pa denne méten. Andre (Avery, 1974, Firth, 1982) innvender at dette kan skyldes
svakheter ved selve undersgkel sesmetoden som Sandels anvendte, og at det i alle
fall ikke vil vaae et problem fordi barnet vil kompensere for eventuelle svakheter
ved a dreie pa hodet.

Det synes likvel noe vanskelig & forsta hvorfor et barn skulle dreie hodet i retning
av en bevegelse det hverken har forventet eller registrert i sidesynet. Muligens
oppstar problemer med & oppfatte bevegel se hos sma barn ikke som en fglge av
vanskeligheter med a oppfatte en bevegelsei seg selv, men er heller problemer
knyttet til tolkning av det sanseinntrykket som mottas gjennom sidesynet, f eks a
bedgmme avstanden til matende biler.
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Evnen til differensiering av farger er godt utviklet allerede ved 5-ars alderen.
Derfor klarer barn frafem ar og oppover godt a skille "rad mann" fra"grenn
mann" ved signalregulerte overganger (Limbourg, 1994).

Fullstendig fargesyn er ingen absolutt ngdvendighet for sikker opptreden i
trafikken. Skiltenes innhold kan forstas uten fullstendig fargesyn, og den rede og
grgnne mannens rel ative plassering er permanent og kan lagres. Likevel vil et
normalt og ferdig utviklet fargesyn gjare gjenkjenningen lettere og sikrere.

Heller ikke er sikker fotgjengeradferd avhengig av fullgod synsskarphet. Det er
tilstrekkelig at synsskarpheten fungerer godt nok til at relevante skilt, merkinger
og signaler kan oppdages, gjenkjennes og forstas, at bevegel se kan oppfattes
gjennom det perifere syn, og informasjonen fra oppfattet relativ bevegelse og
avstand kan tolkes.

Herselsevnen er i likhet med synsevnen sparsma om mer enn ren, mekanisk
registrering av auditive signaler. Evnen innbagrer ogsa & oppfatte hva eret herer.
Foruten evnen til aregistrere signalene, -falsomheten -, omfatter harselsevnen
flere komponenter som er av betydning i trafikken. Ferst og fremst dreier det seg
om aidentifisere og lokalisere lydkilden, men ogsa a oppfatte avstand til denne og
eventuelle forandringer i avstand, og evnen til adifferensiere lydkvaliteter.
Forandringer i oppfattet avstand fra lydkilden kan gi holdepunkter for & oppdage
et kjarertay i fart og antagelser om kjeretgyets hastighet. Lydkvaliteten kan ogsa
vage et grovt holdepunkt til & ansl& hastigheten.

Herselsevnen synes & utvikles fram til 6-ars alderen, men barn er sannsynligvis
ikkei stand til & utnytte lydsignalene fullt ut fgr ved 8-ars alderen (Limbourg,
1994). Bade voksne og barn har lettere for alokalisere lydkilder i horisontalplanet
enn i vertikalplanet, og lettere nar lyden kommer forfra enn bakfra. | tillegg har
barn vanskeligere for & lokalisere lyd som kommer forfra enn voksne. For 6-
aringer er den vanligste feilen a plassere lyden ca. 30° til hayre eller venstre for
den virkelige lydkilden. | trafikken medfearer dette at en 6-aring som oppdager
lyden fra et kjaretay kan forvente at kjaretayet kommer fra en annen retning enn
den virkelige (Sandels, 1972). Farst etter 8-ars alderen synes barn aforsta
betydningen av harselsinntrykk i trafikken (Finnlayson, 1972). Sannsynligvis
bidrar gkende erfaring med a tolke lydsignaler samtidig med gkende evne til
oppmerksomhet sammen med generell modning til dette (Sandels, 1972).

Vinje (1981) viser til at selv nyfadte barn er i stand til &lokalisere lyd, og at
denne evnen brukes som en metode for ateste barnets harsel. Derfor stiller hun
seg ogsa tvilende til Sandel's funn om vanskeligheter med lokalisering av lyd,
bade m h t metode og tolkning av resultater, og hevder at resultatene ikke uten
videre kan generaliserestil trafikk.

Barn i 6-ars alderen synes & ha utviklet evnen til & motta og registrere signaler
gjennom sanseorganene. De synes likevel ikke avaaei stand til fullt ut & utnytte
informasjonen som signalene overfarer far mellom 10 og 12-ars alderen for de
visuelle signaler og ved 8-ars alderen for de auditive signaler.
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Muligens skyldes en del av disse svakhetene manglende erfaring med betydningen
av sike signaler. Sannsynligvis henger svakhetene ogsa sammen med den
mangelfulle evnetil konsentrasjon og oppmerksomhet som finnes hos barn i
denne aldersgruppen.

4.3 Utvikling av oppmer ksomhetsevnen

Hos ganske sma barn tiltrekkes oppmerksomheten av ting og begivenheter i
barnets omgivelser, og barnet er i svaat liten grad i stand til & pavirke sin egen
oppmerksomhet. Fra 5-ars alderen blir barnagradvisi stand til & kontrollere
oppmerksomheten ved bruk av systematiske oppmerksomhetsstrategier. Omtrent
pa denne alderen synes det a skje en forandring i oppmerksomhetens funksjons-
mate, fra eksplorering styrt av nysgjerrighet og igyefallende trekk i omgivelsene,
mot en mer malrettet avseking av omgivelsene styrt av holdepunktenes relevans
og informasjonsverdi. Oppmerksomheten fanges av former, fasonger og cues
fremfor objekters farger, tekstur og posigon (Wright & Vliestra, 1975).

Barn opp til 7 & har store problemer med & kontrollere oppmerksomheten.
Oppmerksomheten fanges lett av andre ting enn trafikk, og evnen til @ motsta
distraksjoner er liten, hvertfall opp til 8-ars alderen (Limbourg, 1994). For
eksempel hevder Elliot (1985) at barn under syv ar lettere lar seg distrahere av
irrelevante lyder enn voksne, og Vinje's undersgkel ser (1982a) viser at ved
distraksjoner fortsetter sma barn gjerne den motoriske delen av en oppgave, mens
oppmerksomheten trekkes vekk fra selve oppgaven og mot distraksons-
faktoren(e). Dersom barna distraheresi en trafikal oppgave synesde atsaala
distraksionen ga ut over nettopp den delen av oppgaven som krever
oppmerksomhet.

| alderen fra 7 til 13 &r skjer fortsatt en forbedring i konsentrasjonsevnen, og farst
etter 13 til 14 ars alderen synes evnen til konsentrasjon a vaae fullt utviklet
(Wright & Vliestra, 1975).

4.4 Barns kognitive utvikling

Etter hvert som de motoriske evner utvikles, vil barnet bringe seg selv i kontakt
med stadig starre deler av omgivelsene. Gjennom utviklingen av sanseapparat og
oppmerksomhetsevne blir barnet i stand til & oppleve omgivelsene med en gkende
grad av bevissthet. Samtidig med denne utviklingen foregar en utvikling i barnets
evner til akontrollere og styre oppmerksomheten, til & reflektere over sine
omgivelser og sine erfaringer, til & utforske, stille spersmal og trekke slutninger
om fysiske og sosiale sammenhenger i omgivelsene og om seg selv og sitt eget
forhold til disse omgivelsene. Denne utviklingen, barnets kognitive utvikling, har
stor innflytel se pa hvordan barn pa forskjellige alderstrinn opptrer i trafikken.

Ifalge Meadows (1993) omfatter utviklingen av barnets kognison utvikling av
grunnleggende, kognitive kapasiteter, kunnskapsbase, kognitive strategier og
metakognigjon
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Gjennom utvikling av grunnleggende, kognitive kapasiteter utvikles evnen til
gjenkjenning, avsgking, kategorisering, assosiering mellom sasmmenfallende
begivenheter, laaing, koordinering av modaliteter (koordinering av informasjon
fraforskjellige sanser, og av motorisk eller verbal adferd), og endelig integrering
av informasjon.

Utvikling av kunnskapsbasen innebaarer utvikling i mengden av tilgjengelig
kunnskap og organiseringen av denne. Organiseringen av kunnskap vil ha
betydning for hvor lett den tilgjengelige kunnskapen kan hentes fram.

Utvikling av kognitive strategier innebaaer muligheter for bevisst styring av
oppmerksomheten, og bevisst forsgk pa erindring og bruk av hukommelses-
teknikker.

Utvikling av metakognisjon medfarer kunnskap om bruk av, og kontroll over egne
kognitive ferdigheter.

Ved & sammenholde de fire aspektene ved kognisjon med analysen av
fotgjengeroppgaven blir det tydelig at de kognitive kapasitetene, kunnskapsbasen
og de kognitive strategier er viktig for sikker fotgjengeradferd. Mindre
igyefallende, men ogsa viktig, er metakognisjon, det a vite hva slags kunnskap
man har, hvordan man skaffer seg kunnskap og hvordan denne kan brukes.

Om bruk av kognitive strategier anfarer Meadows at styring av oppmerksomheten
hos farskolebarn er gelden, og at bevisst bruk av hukommel se forbedres gjennom
primaaskol ealderen. Dette synet finner blant annet stette i den forskningen som er
nevnt ovenfor (Wright & Vliestra, 1975, Vinje ,1982a, Elliot, 1985). Meadows
nevner imidlertid intet om hvordan og nér utviklingen av de fire aspektene ved
kognisjon utvikles.

Den sveitsiske barnepsykologen Jean Piaget er den som fremfor noen har studert
denne utviklingen. Dette er systematisert i en omfattende teori hvor det blant
annet hevdes en utvikling gjennom fire kognitive stadier som barn gar igjennom i
lgpet av utviklingsperioden. Nedenfor falger en kort oversikt over hovedpunktene
i de fire stadiene og progresonen i utviklingen som overgangen fra ett stadium til
et annet innebagrer. Oversikten baserer seg i det vesentligste pa Baldwins (1967)
og Vinjés (1981) fremstillinger, der det ferst og fremst er lagt vekt pa faktorer
som har betydning for adferd i trafikken.
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0 - 2 &r: Sensimotorisk stadium:
Barnet er overhodet ikke i stand til &ferdesi trafikken pa egenhand.

2 - ca. 7 ar: Pre-operagionelt stadium
Barnets tenkning er konkret, rigid og egosentrisk, og barnet har vanskelig for ata
andres perspektiv.

Barnet er bundet til her og na, og persepsjonen er sentrert om det som fokuseres
pai eyeblikket. Denne avhengigheten av direkte persepsjon -sentrering - har flere
konsekvenser for kognisjonen.

Pa grunn av sin egosentrisitet er barnet forhindret fra & ta andre synspunkt enn det
det selv har i et gitt gyeblikk, og felgelig ogsa fra & ta andres perspektiv.

Omfanget av barnets kunnskapsbase er begrenset, og de kognitive strategier og
ferdigheter som kreves for & anvende den kunnskapen de har pa dette stadiet er
enndikke ferdig utviklet. Dette gjelder i saalig grad evnen til bevisst styring av
oppmerksomheten, men ogsa evnen til avsgking, til & assosiere sammenfallende
begivenheter og til dintegrere informasjon. Barnet har vansker med aforsta
begrepet «klasse», og det er hverken i stand til a skille mellom medlemmene av en
klasse eller oppfatte likhetene mellom dem.

Oppmerksomhetsspennet er lite, og evnen til dintegrere informasjon eller
erfaringer som er adskilt i tid er begrenset. Perseptuelt sett er barnet avhengig av
den umiddelbare situasjonen og er barei svaat liten grad i stand til aforestille seg
en situasjon uten avaaei den selv. Derfor har det ogsa liten evnetil aforutse
begivenheter eller til & generaisere til andre situasjoner.

Barnet er barei stand til aforholde seg til ett aspekt ved omgivelsene av gangen.
Nér andre ting pakaller oppmerksomheten, trekkes denne vekk fra det
opprinnelige emnet.

| Igpet av det pre-operasionelle stadiet forbedres utforskning av omgivel sene og
forstaelse for mer komplekse situasjoner, og integrering av informasjon begynner.
Ferst mot slutten av dette stadiet blir barnet sa smétt i stand til a desentralisere.
Derved kan det ogsa begynne &ta mer enn ett aspekt av omgivelsenei betraktning
samtidig, og aintegrere informasjon over tid.

7 - ca. 11ar: Konkret-operasjonelt stadium

Barnet er i stand til & anvende abstrakte mentale representasjoner (schemata), til &
integrere informasjon over tid, til & resonnere over begivenheter ut over her og na
og til & sette dem i forbindelse med andre begivenheter, - virkelige eller antatte -,
og til &forutse framtidige hendelser.

11 &r og eldre: Formal-operasjonelt stadium

Barnet er i stand til &fatte prinsippene ved logisk tanke og kausal tenkning.

Ifalge Piaget, kan alle de forandringer som skjer i det pre-operasjonelle stadiet, og
beskrives ved det genereller prinsippet «desentrering». | det konkret-
operasjonelle stadiet aksellererer utviklingen av de kognitive evner, og
kuliminerer i det formal-operasjonelle stadiet (Baldwin, 1967).
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| de senere & har Piagets teorier vaat gjenstand for kritikk. Blant annet har flere
undersekelser vist at barn tidlig i det pre-operagionelle stadiet ikke er sa
egosentriske som det Piaget hevdet. Donaldson (1978) viser til flere undersgkel ser
som hun, og andre, tolker dithen at dersom oppgaven leggestilrette for barnet,
dik at barnet klart oppfatter den andres motiver og intensjoner, og oppgaven som
skal l@ses ogsa gir mening for barnet og appellerer til barnets egen
erfaringsverden, vil det ogsa vaare langt bedre i stand til &ta den andres synspunkt
enn Piaget antok. Meadows (1993) hevder at barn i ett stadium kan trenes opp i
ferdigheter som normalt bare oppnasi neste, og at barnet kan bli like dyktig i
denne ferdigheten som et utrenet, eldre barn.

Patross av slike innvendinger er Piagets fire stadier godt egnet til & beskrive
progresionen i barns kognitive utvikling. Men det er viktig a veae klar over at
overgangen fra et stadium til det neste skjer gradvis, og at det er store individuelle
forskjeller mellom barna. Tross slike "reservasioner" hevder Vinjé (1981) at forst
i det formal-operasjonelle stadiet er barn i stand til & opptre som fotgjengerei
trafikken pa niva med voksne, i allefall med hensyn til intellektuell utvikling. De
sterste intellektuelle begrensninger nar det gjelder aferdesi trafikken finnes hos
barn far de nar det konkret-operasjonelle stadiet, dvs barn opp til vel 7 ar.
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5. Seks-aringer som fotgjengere

Som det er vist tidligere er barn overrepresentert i fotgjengerulykker. Blant disse
er barn mellom 5 og 7 &, dvs barn i slutten av det pre-operasjonelle stadiet, saalig
utsatt. Nedenfor skal vi se en del typiske eksempler fraforskning som viser
hvordan disse barna kan opptre i trafikken.

De fleste fotgjengerulykkene skjer i forbindelse med kryssing av vegen. | &rene
1984 - 1993 skjedde mer enn dobbelt s mange fotgjengerulykker i Norge ved at
fotgjengere krysset vegen enn ved at de gikk langs eller oppholdt seg i kjerebanen.
Spesielle analyser av ulykkesregisteret fra Statistisk sentralbyra viser at, omlag
77% av alle 6- og 7-aringers fotgjengerulykker skjedde nar barna krysset
kjerebaner (Statistisk sentralbyrd, 1994). Nér vegen krysses utenfor vegkryss skjer
nesten 7 ganger sa mange ulykker for 6-aringer, og nesten 5 ganger sa mange
ulykker for 7-aringer, nar vegen krysses utenfor fotgjengerovergang som nar barna
bruker en dlik.

Disse talene refererer bare til det faktiske antall av politiregistrerte ulykker. |
registeringene er det ikke tatt hensyn til aldersgruppenes andel av den totale
befolkningen, eller eksponeringen for trafikk. Derved forteller disse tallene intet
om den reelle ulykkesrisikoen.

Tight (1988) viser til at ulykkesrisikoen er tre ganger s hay nér kryssingen skjer
utenfor fotgjengeranordninger som ndr barna bruker slike anordninger. Innen
denne typen av ulykker skjer langt de fleste ved at barnet | gper ut i vegen. Malek
et. al. (1990) viser til at i U.S.A. skjer ca. 55% av alle ulykkene hos barn, men
bare 11% av ulykkene il de voksne pa denne méten.

En del av disse ulykkene synes & skje fordi barna, pa grunn av sin lave gyehayde,
ikke kan se bilen som naamer seg, og fordi barnaikke er hgyere enn bilen, vil
heller ikke fgreren se barna (Sandels, 1972). Men, i sin undersgkelse blant barn i
Hampshire fant Grayson (1975a) at innen aldersgruppen 5-9 &r lgp 85% av 245
barn ut i vegen, og tre av fem barn fortalte at de ikke hadde sett seg for fer de lgp.

Barnets egosentrisitet og manglende evne til &ta andres perspektiv farer til at det
har vanskelig for & forestille seg situasioner. En falge av dette er at de kan ha
vanskeligheter med aforsta at en bilfarer ikke nadvendigvis ser dem nar de selv
ser bilen. Av samme grunn har barnet ogsa vanskeligheter med a fatte at det ikke
blir sett i market nér det selv kan se bilen i gatebelysningen eller selyset fra
bilens lykter (Limbourg, 1994). Situasjoner der de ikke ser biler, f eksfar
bakketopper, ved hjarner, skarpe svinger og i kompliserte kryss, f@les trygge. For
aforsta farene som er forbundet med & krysse vegen i slike situasjoner synes de
helt avhengige av a ha fétt gye paen bil (Ampofo-Boateng & Thomson, 1991).

14



Seks-aringer som fotgjengere

Barns lave hgyde kan muligens ogsa forarsake at bilfarere overvurderer avstanden
mellom seg selv og barnet, og dermed ogsa overvurderer avstanden i tid (Stewart,
1991). | visuelt fattige vegmiljg, f eksi marke, eller ved darlige siktforhold, kan
trolig slike illusjoner oppsta. Sa lenge det finnes andre visuelle holdepunkter til
sammenlikning i vegmiljget er det likevel usikkert hvor stor andel av ulykkene
som kan forklares pa denne maten.

A krysse veger er ansett som den vanskeligste og mest krevende av de aktivitetene
som inngdr i fotgjengeroppgaven (Older & Grayson, 1974). Ut fraulykkes-
statistikken som er referert ovenfor, synes oppgaven a vaae uforholdsmessig mye
vanskeligere for 6- og 7-&ringer enn for voksne, men pa grunnlag av denne
statistikken er det vanskelig a vite hvorvidt ulykkene skyldes plutselig og
uoverveiet kryssing, eller om barnet har planlagt a krysse vegen, men glemmer &
velge sted og tidspunkt for & gjare dette.

5.1Valgav sted

Sma barn kan laae hvilke steder det er trygt & krysse vegen, men deres evne til
realistisk vurdering av trafikksituasjoner er bedre dersom deer i et kjent omrade
enn i et ukjent. (Bongard & Winterfeld, 1977). Dersom de skal finne et trygt sted
akryssei et ukjent omrade, vil dette lett overskride deres kognitive kapasitet,
fordi de enndikke har evnen til & generalisere fraen situasjon til en annen.

Selv om et barn kan opptre sikkert pa ett tidspunkt er det ikke dette ngdvendigvis
en stabil adferd. Det er ikke sikkert at barnet vil opptre sikkert neste gang det
ferdes pa det samme stedet.

Aldersgruppen 6-7 ar er svaat lite stabile. | en undersgkelse fant man at bare 2 av
20 barn var stabile med hensyn til sikker adferd (Limbourg, 1994). Det er mulig at
manglende stabilitet i adferd henger sammen med manglende evnetil &
generalisere. Kanskje er barnet rett og slett ikke i stand til & generalisere fra ett
tidspunkt til et annet, og vil ikke kjenne igjen situagionen. Sannsynligvis henger
dette ogsa sammen med mangel pa konsentrasjon, og derav ogsa mangel pa
gjenkjenning.

| Sandels (1972) undersgkelser av sma barns forstael se av trafikkskilt fant man at
barn helt opp til 7-ars alderen hadde en tendenstil a gi "fargesvar" eller
"figursvar". Det var ikke gjort forsak pa atolke meningsinnholdet i skiltet, og
svarene refererte bare til fargene pa skiltet eller figurenei piktogrammet. Dette
var det starste skillet mellom 6-aringer og 7-aringer nar det gjaldt skiltforstael se.

Dersom piktogrammet viste barn, var det mest vanlig &tolke skiltet som en opp-
fordring til barn til & krysse vegen. Helt opp gjennom farste halvpart av seksars-
alderen kunne barna ogsa gi svar som paen eller annen méte var relatert til
trafikk, men svarene innebar en vag trafikal forstaelse, og det forekom ogsa en del
feilsvar. Ferst etter 6-ars alderen ga barna gjennomgaende riktige og vel uttrykte
svar.
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Slike funn maikke uten videre tolkes dithen at barn under 7 ar ikke kan forsta
trafikkskilt. Barn fra 7 & og eldre er mer eksponert for trafikk enn 6-aringer, og
har hatt sterre muligheter til &laare betydningen av trafikkskilt. De har begynt pa
skolen, og sannsynligvis har de laat om trafikk og trafikkskilt bade der og i
hjemmet. Undersgkelsene til Sandels kan tolkes dithen at barn under 7 ar stort sett
ikke er i stand til &slutte seg til betydningen av trafikkskilt ut fra skiltet alene.
Men i undersakel sen ga ogsa mange 6-aringer riktig svar til sparsmalene om
trafikkskiltene, noe som viser at de kan laae betydningen av disse. Dersom de
ikke eksplisitt har laart betydningen av trafikkskilt, synes det naturlig at barn som
er i en testsituagon, avgir svar i form av kategorier som er kjent for dem slik form
og farge er.

5.2 Valg av tidspunkt

Barni det pre-operasionelle stadiet kan bare handtere meget enkle trafikk-
situasjoner pa en sikker méte. De kan lagre a krysse en veg bare nar de ikke ser
biler. Pagrunn av sin egosentrisitet kan de heller forestille seg at biler kan dukke
opp dersom de ikke ser noen. Derfor vil det bare vaare helt trygt for dem akrysse
nar det ikke finnes trafikk i naarheten.

Fordi de ikke er i stand til aintegrere informasjon over tid, kan de fa problemer
dersom de prever a krysse vegen nar det er kjeretayer i newrheten. Barn i det pre-
operasjonelle stadiet er heller ikkei stand til aforetatilfredsstillende visuell
avsgking, og ferst ved omkring seks-ars alder begynner de en systematisk
avsgking av omgivelsene (Vinje, 1981).

Den hyppigste feilen barn gjar, er nettopp feil i avsgkingen av trafikken og
omgivelsene (Malek et. al. 1990). Dette skyldes sannsynligvis at de lett avledes.
Fordi de mangler evnen til afokusere oppmerksomheten pa mer enn ett til to
aspekter i omgivelsene av gangen, glemmer de trolig avsgkingsoppgaven.

Bade Sandels (1972) og Vinjé (1981) viser til at sma barns avsgkingsprosess for
det aller meste dirigeres av igyefallende trekk ved omgivelsene, - det vaare seg
noe nytt, overraskende eller tillokkende -, eller venner eller noen som barnet er
folelsesmessig involvert i.

Evnen til & bedgmme avstand savel som til & oppfatte forandring i avstand pr
tidsenhet gker med alderen (Firth, 1982, Malek et. al. 1990). Nar informasjonen
fra disse parameterne integreres kan kjaretagyers avstand i tid til fotgjengeren -
tidsluken - stipuleres. Vinje's (1982b) forsek om barns vurdering av minste, sikre
tidsluke har vist at barn i aldersgruppen 6-7 ar vurderer tidsluker ut fra avstand,
og bare unntaksvis tar kjeretayets hastighet i betraktning, i langt sterre grad enn
eldre barn. Vinje (1981) hevder at barn pafem ar, men ogsa sterre barn, har et
mangelfullt utviklet tidsbegrep, og at barns fartsbegrep ikke er fullt utviklet far
ved 8-ars alderen. Dette stemmer godt med Hoffman et. al's. (1978) utsagn om at
barns estimater av bilers avstand i tid er darlig.

Opp til 7-&rs alderen har avstand i tid mellom mellom to aspekter ved en situasjon
betydning for barnets forstael se av denne situasjonen. Sannsynligvis spiller bade
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kvantitative og kvalitative aspekter ved utviklingen av barnets korttidshukom-
melse enrollei dette, bdde mengden informasjon som barnet ma holde i korttids-
hukommelsen, méten den er innkodet pa, og hvordan informasjonen passer inn i
barnets eksisterende kunnskapsstrukturer. Objekters posigon og orientering i
rommet har vist seg & vaare aspekter som er vanskelige for sma barn & huske.
Derfor kan det ogsa vaae vanskelig for disse barna & huske metende kjeretgyers
posision og kjereretning, saalig ndr deer i en ukjent gate (Vinje, 1981).

Pre-operasjonelle barn synes a evaluere informasjon pa en global mate, f eks "bil
neamer seg” vs. "ingen bil". Starre barn behandler informasjonen mer
differensiert og tar bade tidsaspektet sdvel som avstand og hastighet i betraktning
(Bongard & Winterfeld, 1977).

Ferst etter 7-ars alderen blir barnet i stand til aintegrere informasjon f eks om
mgtende Kjgretayers avstand og hastighet, eller om tidslukene i hver av to
kjareretninger, og derved avtar problemene med handteringen av avstand i tid.
Farst daer barnet i stand til akrysse en trafikkert veg pa en sikker mate
(Fontenberry & Brown, 1982).

Den viktigste faktoren ved valg av tidspunkt er likevel vurderingen av bilens
tilneamingstid relativt til fotgjengerens egen ganghastighet, fordi et slikt estimat
er avgjarende for sterrelsen pa den tidsluken en fotgjenger vil godta (Firth, 1982).
Firth hevder ogsa at det synes som om barn (og eldre) trenger lengre tid til & sgke
etter relevant informasjon og til & bearbeide denne enn voksne, og at de vanligvis
bruker en strategi som tar hgyde for dette. Nar sted og tidspunkt for kryssing av
vegen skal velges, synes voksne & velge bade sted og tid samtidig som de nea'mer
seg vegkanten. Sma barn begynner ikke & planlegge kryssingen fer de star ved
vegkanten, og de synes ataett valg av gangen. Nar de ikke bruker en ik strategi
er det stor sannsynlighet for at en ulykke vil inntreffe. (Firth, 1982, Grayson,
1975b)

Sma barn har vanskeligheter med & anvende enkle trafikkregler korrekt i
vanskeligere trafikksituasioner. Nar de skal krysse vegen, vil de for eksempel
forsikre seg om at vegen er klar i begge retninger mens de stér inne pa fortauet,
men ikke g& ut mellom parkerte biler for & se seg om (Bongard & Winterfeld,
1977). De har ogsa vanskelig for &forsta at regler ikke alltid er absolutte, og at
man ikke altid kan regne med at de falges av andre. De har for eksempel
vanskelig for aforsta at, selv om en fotgjengerfelt med sebrastriper er ment avaae
et trygt sted & krysse vegen, og biler er forpliktet til & stoppe, ma man likevel se
etter trafikk far man krysser vegen. Ikke far de er omkring 10 ar forstér barn helt
formalet med regler (Bobroff 1960).

Barn har i det hele tatt ofte problemer bade ved merket felt og ved trafikklys.

Fordi barnet ikke kan stole pa at alle bilene virkelig stopper, er det vanskelig for
barnet & vurdere hvorvidt det er trygt & krysse. Pa grunn av sin egosentrisitet og
derav manglende evne til &ta andres perspektiv, har smé barn ogsa vanskelig for &
forsta at en bilfarer mafa gye pa ham eller henne fear han vil stoppe bilen
(Phinney et. al. 1985). Sandels (1972) studier viser at bare halvparten av de 6-
aringene som ble observert trodde de ikke behgvde a se seg om ved merket
fotgjengerfelt, og Firth (1982) viser til at barn ikke alltid ser etter trafikk fer de
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krysser. Likeledes ser ikke alle barn patrafikklysene eller venter ikke pa at skal
skifte far de krysser. Dette stetter Limourgs (1994) funn om manglende stabilitet i
barns adferd i trafikken.

5.3 Oppmerksomhet

Limbourg & Senkel (1977) hevder at bare 7% av barns fotgjengerulykker skyldes
feilvurderinger av trafikksituasonen fra barnas side. 1falge Grayson (1975a)
skyldes hele 60% av ulykkene hel eller delvis uoppmerksomhet hos barna.
Gjennom intervjuer med 245 barn i aldersgruppen 5-9 & fant Grayson at 85% av
barna l@p rett ut i vegen, og 3 av 5 barn fortalte at de ikke hadde sett seg om fer de
krysset vegen. Det er ikke kjent hvordan disse funnene fordeler seg over
arsklassene innen aldersgruppen.

Det synes rimelig & anta at dersom de uoppmerksomme barna hadde husket &
observere trafikken far de krysset, ville en del av dem hafeilvurdert situasjonen,
og at feilvurderinger som arsak til 7% av fotgjengerulykker i virkeligheten
underestimerer barnas vansker med & tolke trafikksituasjoner korrekt.

Limbourg (1994) har vist at dersom noe av interesse pa den andre siden av vegen
pakaller barnets oppmerksomhet, vil bare 18% av 4- 5-&ringene, 66% av 6-7-
aringene, men hele 92% av 8-9-&ringene opptre pa en sikker méte og stoppe langs
vegkanten og se seg om far de krysser.

Dette innebagrer at sma barn som blir distrahert mens de er i ferd med akrysse
vegen vil fortsette a krysse vegen, og gjerne | gpende slik Grayson (1975b) har
pavist, mens oppmerksomheten lett trekkes vekk fra trafikksituasjonen og mot det
som distraherer. Den totale mangelen pa oppmerksomhet ved kryssing av vegen
avtar klart med gkende alder (Grayson 1975a).

| Sandels studier fant man at sma barn synes a se seg om mekanisk og helt uten
innsikt i det de ser, og mange barn ser seg overhodet ikke for far de gar ut i vegen.
De kan ngle og begynne kryssingen for sa a avbryte denne flere ganger (Routledge
et. al., 1977). Nar de ferst er kommet ut i kjarebanen kan de begynne & se seg for,
men pa en usystematisk méte. Dersom de oppdager en bil vil en del av dem springe
tilbake, mens mange vil bli usikre og virre fram og tilbake (Sandels, 1972).

Voksne synes ainnhente mye av den informasjonen som trengs for & krysse vegen
mens de naamer seg stedet for kryssing, og de oppholder seg kortere ved
vegkanten enn barn gjer (Firth, 1982). Barn synes & pabegynne informasjons-
innhentingen ferst ndr de star ved vegkanten, og de blir staende lenger enn voksne
far de krysser. Nar vegen krysses gar de voksne, og de gar som oftest ikke rett
over vegen. Barn har derimot en tendenstil algpe, og de | gper rett over vegen
(Grayson, 1975b).

Limbourgs (1994) undersgkelser fra 1974 og 1978 viste at 6-aringer er i stand til &
krysse vegen pa en forholdsvis sikker méte, og like sikkert som 7-aringer salenge
deikke blir distrahert. Dersom de blir distrahert opptrer de ikke mer sikkert enn
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barn pa4 og 5 &r. De stopper i mindre grad langs vegkanten, og de orienterer seg
mindre i begge fartsretninger far de krysser vegen dersom de blir distrahert.

Valg av kryssingssted skjer ofte impulsivt, og kan utl@ses av interessante eller
fol el sesladde ting pa den andre siden av vegen. Slike ting kan fange hele barnets
oppmerksomhet ogsa etter de har begynt & krysse vegen (Sandels, 1972).

Nar voksne skal krysse en veg vurderer de situasjonen mens de naamer seg
vegkanten. Barn derimot har liten oppmerksomhet rettet mot vegen for i det
ayeblikk de star ved vegkanten, og er derved langt mindre forberedt pa & krysse
enn voksne fotgjengere vil vaare (Routledge et. al. 1977).

5.4 Barn sammen med andre barn

Nar barni en gruppe ferdesi trafikken opptrer de pa en mer risikofylt méte enn
nar de er alene. Adferden er mindre stabil, og de er oftere opptatt med andre
gjeremd (Limbourg, 1994). De synes alegge ansvaret pa en gruppeleder, og ser
ofte ikke etter trafikk selv (van der Mohlen, 1977). Grayson (1975b) fant at barn
som krysset vegen alene | gp oftere ndr de krysset vegen enn barn i grupper. Barn i
grupper hadde en tendenstil & begynne & krysse vegen far den var klar oftere enn
barn som gikk alene, og Sandels (1972) fant at barn innbilte seg selv, og
hverandre, at gater som de tidligere hadde opplevd som trafikkfrie altid var
ufarlige. Christie har funnet at av de barna som har vaat utsatt for trafikkulykker,
var det flere barn som var i f@lge med jevnaldrende nar ulykken skjedde enn det
var barn som var alene. Dette gjaldt ikke bare barn mellom 5 og 7 &r, tendensen
forsterket seg helt opp til 16-ars alderen (Christie, 1995).

5.5Barnet og bilfgreren

N&r det hittil har vaart redegjort for barns forutsetninger for aferdesi trafikken har
bilfareres adferd ikke vaat tatt i betraktning. Redegjarelsen har hatt som utgangs-
punkt at barna forholder seg til bilfarere som handler i trad med trafikkreglene i
sin ytterste konsekvens. Ulykkesstatistikken sier for eksempel intet om fareres
adferd i de ulykkene som skjer nér barn krysser vegen utenfor oppmerket
fotgjengerfelt.

Howarth & Lightburn (1980) har undersgkt samspillet mellom fotgjengere og
bilfererei alt 1.100 konfliktsituasjoner, situasoner som ville ha medfert et
sammenstet dersom ingen av partene hadde foretatt avvergermangvre. Situasjonen
ble definert som 'fjernt mete' dersom avstanden mellom kjeretay og fotgjenger var
mellom ca. 90m. og 18m. (100 -20 yards), og som 'naa't mate' dersom avstanden
var mindre enn 18 m.

Undersgkel sen viste blant annet at:

- Bilferere foretok sjielden avvergermangvre, og nar de sa gjorde skjedde dette
farst innenfor en avstand til fotgjengeren som var mindre enn bilens
stopplengde. | slike tilfelle hadde bilfareren ingen mulighet til & avverge et
sammenstgt med fotgjengeren.
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- 163 av 75 'fjerne mater' foretok fotgjengeren den sterkeste avvergerreaksonen.
| de resterende 12 tilfellene reagerte begge parter like sterkt.

- 1865 av 1075 'naare mater' foretok fotgjengeren den sterkeste reakgonen, i 53
av tilfellene gjorde bilfgreren dette, og i 157 av tilfellene reagerte begge parter
like sterkt.

Bilfarernes reakgoner syntes uavhengig av fotgjengernes alder. | ‘naare mater'
med barn fra5 -7 ar

- reagerte barnet ikke i 10% og bilfareren ikke i 59% av tilfellene.

- ble den mest effektive avvergerreaksonen foretatt av barnet i 75% og av
bilferereni 10% av tilfellene.

- ble effektiv avvergerreaksjon foretatt av barnet i 86% og av bilferereni 14% av
tilfellene.

Andre resultater fra undersgkelsen kan tyde pa at aldersgruppen 0-4arog5- 7 &
er mindre effektive ndr det gjelder & unnga fare enn andre al dersgrupper.
Resultatene tyder ikke pa at bilfarere forandrer sin adferd i forhold til
fotgjengerens alder.

Sandels's (1972) undersgkel ser viser at mange bilfarere som har kjgrt pa barn,
etter ulykken sier at selv om de har sett barnet har de enten ikke reflektert over
barnets adferd, eller sd har de trodd at barnet ville stoppe.

Ved Radet for trafiksikkerhedsforskning er det gjennomfert en dybdeanayse av
22 barneulykker. Mange av ulykkene skjedde selv om barna var synlige for
farerne. Farerne regnet med at barna, som var bade yngre og eldre enn 6 ar, ville
handle korrekt, hvilket barnaikke gjorde (Engel, 1981)

Thompson et. al. (1985) har undersgkt bilfareres hastighet og avstand fra
vegkanten utenfor barneskoler. Denne undersgkel sen viste at:

- Fartsgrensen pa stedet ble overskredet av 36% av farerne.

- Farere syntes ikke a redusere hastigheten nar ett eller flere barn oppholdt seg
ved vegkanten.

- Dersom en gruppe pa 10 personer eller fler oppholdt seg ved vegkanten ble
derimot hastigheten redusert.

- Naavax av ett eller flere barn langs vegkanten pavirket ikke kjeretayenes
avstand fradenne, heller ikke om det var voksne til stede eller antallet personer
var sterre enn 10.

To av disse undersgkel sene gjelder britiske og en gjelder svenske farere. Vi kan
ikke se bort fraat forholdene kan vaae de samme i Norge.
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5.6 Skolevegenslengde

| kapitelet om barns motoriske utvikling ble spgrsmalet om barns fysiske yteevne
berert. Dadet ikke har vaat mulig & fremskaffe data om dette, kan det her ikke
sies noe om hvor sliten en 6-aring eventuelt vil vagre etter & ha gatt inntil 4 km, og
hvordan dette i safall vil pavirke adferden i trafikken.

Problemet kan imidlertid undersakes ut fra hvor lenge barnet vil oppholde seg pa
skolevegen.

Et voksent menneske vil normalt kunne tilbakelegge en strekning pa 1 km pa 15
minutter. Et barn vil muligens klare den samme strekningen pa 20 minutter, men
det forutsetter at barnet ikke leker eller pa annet vis lar seg avlede under vegs. En
vanlig oppfatning er at et smaskolebarn vil bruke omkring 30 minutter pa
strekningen.

| beste fall vil en 6-aring da bruke inntil 4 x 20 min. = 1t og 20 min., men mer
sannsynlig 2 timer paen 4 km lang strekning. Dette betyr at 6-aringen kan bli
eksponert for trafikk i opptil 2 timer 2 ganger om dagen.

Flere forhold er knyttet til dette, bade vegens fysiske lengde, og tiden som brukes
pa atilbakel egge strekningen:

- Jo lenger en vegstrekning er, jo lengre tid vil en fotgjenger bruke pa a
tilbakel egge denne strekningen.

- Jolengretid en fotgjenger oppholder seg i trafikken, uavhengig av
vegstrekningens lengde, jo flere biler vil passere, og jo flere muligheter finnes
for at farlige situasjoner vil oppsta. Jo yngre fotgjengeren er, jo darligere
forutsetninger vil han/hun hafor a hanskes med de farlige situasjonene.

- Jolengretid en fotgjenger oppholder seg i trafikken, jo flere muligheter har
han/hun til & bli distrahert, og jo sterre er sannsynligheten for at han/hun ikke
vil makte & oppretthol de konsentrasjonen. Jo yngre fotgjengeren er, jo starre er
sannsynligheten bade for distraksjon og for konsentrasjonssvikt.

Ved ferdsel pa korte vegstrekninger vil man ha sterre muligheter til aforutse hva
slags situasjoner som kan oppsta enn pa lengre strekninger, og derved ogsa starre
muligheter for lagring og eving pa slike situasjoner. Ferdsel palengre strekninger
innbagrer flere muligheter for uforutsette situasjoner og stiller starre krawv til
fotgjengeres evner til & generalisere fraen situagion til en annen. Derved kan en
lang strekning med flere, men ikke svaat farlige punkter i faktisk innebaae starre
risiko for en 6-aring enn en mer trafikkfarlig, men ganske kort vegstrekning.
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6. Diskugon

I mye av trafikksikkerhetsforskningen og i ulykkesstatistikken behandles barn
mellom 5 og 9 & som én gruppe. Det som presenteres blir et gjennomsnittlig
ulykkesbilde for hele denne gruppen, og eventuelle forskjeller mellom alders-
trinnene innen gruppen tilslares. | de aller fleste undersgkelsene er det heller ikke
tatt hensyn til forskjeller i eksponering mellom aldersgruppene. Mange av
undersakel sene refererer til "smabarn" uten & spesifisere alderen. Slike under-
sokelser viser store trekk i utviklingen. Pabakgrunn av slike undersgkelser alene
er det er vanskelig a si noe om hvadet er i barnas adferd som forarsaker
forskjellen i ulykkesrisiko mellom barn pa forskjellig alderstrinn, og hvilke
konsekvenser dette vil hafor hvordan de handterer forskjellige trafikksituasjoner.

Mange av de undersekel sene som er referert ovenfor har vist at det er barnai det
pre-operasjonelle stadiet som har de sterste problemene. Med utgangspunkt i
Piagets teori om en gradvis kognitiv/intellektuell utvikling gjennom fire stadier
ble det vist at nettopp de barna som befinner seg i det pre-operagjonelle stadiet har
klare handikap nér det gjelder & mestre de oppgaver som inngdr i den totale
fotgjengeroppgaven, og at disse handikapene kan forklare mye av forskjelleni
ulykkesrisiko mellom 6-aringer og 7-aringer.

En méte & undersgke forskjellen i ulykkesrisiko mellom 6-aringer og 7-aringer,
kan vagre & undersgke andelen av type ulykker innen hver av aldersgruppene.

Dersom det er slik som mange av undersakel sene tyder pa, - at pre-operasionelle
barn ikke har nadd det stadiet i sin kognitive/intellektuelle utvikling der de er i
stand til & utfere de deloppgavene som en fotgjenger ma kunne, like godt som
eldre barn, f eks 7-aringer, skulle dette avtegne seg i forskjeller i ulykkesbildet til
de to aldersgruppene pa fglgende mate:

Blant 6-aringenes ulykker skulle en sterre andel ha skjedd i kompliserte
trafikksituasjoner enn blant 7-aringer, og forskjellen skulle vaae starre jo mer
komplisert trafikksituasjonene er. Falgelig skulle dette bildet vaae snudd for de
enkleste situasjonene, der skulle 7-aringene ha en sterre andel av sine ulykker sett
i forhold til 6-aringene.

For & kunne utfare denne sammenlikning tilfredsstillende trengs data om
fordelingen av ulykkestyper for hver av aldersgruppene. Det trengs ogsa detaljerte
opplysninger om fotgjengerens bevegelser i ulykkessituasonene slik det finnes
for kjaretgy som har vaat innblandet i ulykker.

En slik sammenlikning mellom aldersgruppene med hensyn til ulykker og ulike
trafikksituagioner vil kunne gi mer presis kunnskap om hvilke situasjoner som er
vanskeligere for 6-aringer enn for 7-aringer. Ved a anvende viten om barns
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kognitive utvikling vil vi ogsa kunne forklare hvorfor enkelte situasjoner
eventuelt er vanskeligere for 6-aringer enn for 7-aringer. En slik kunnskap vil ha
betydning for utarbeidelse av en kriterieliste for skolevegers farlighetsgrad og
iverksetting av tiltak, men kan ogsa vaae nyttig ved utarbeidelse av opplegg for
trafikkundervisning for sma barn.

Som tidligere nevnt er det reist kritikk mot Piagets teorier. En innvending har veat
at barn synes dvagei stand til &ta andres perspektiv pa et tidligere tidspunkt enn
ved 7-ars alderen, vel og merke nar oppgaven tilpasses barnets alder og barnet
"klart oppfatter den andres motiver og intensjoner".

Sandels (1972) undersgkelser viser at pre-operasjonelle barn ikke mestrer dette i
forhold til bilferere, at barnet tror at bilfarere kan se dem nar de selv ser bilen, og
at barnet ikke forstar at det mabli sett av bilfareren far han/hun vil stoppe. Det
skulle fremga med all gnsket tydelighet av bade Sandels's og Howarth og
Lightburn's (1980) sdvel som Thomson et. al.'s (1885) undersakelser at de
oppgaver barn blir stilt overfor i trafikken ikke foregar pa barnets, men pa
bilferernes premisser, og at moderne biltrafikk ikke er tilpasset barnets
erfaringsverden. Dette er et faktum som matasi betraktning ved trafikkunder-
visning av sma barn, bade med hensyn til undervisningens metode og innhold.

Hvorvidt, og i hvilken utstrekning trafikale ferdigheter kan oppgves ut over det
ferdighetsniva som norske 6-aringer oppnar gjennom normal erfaring med og
opplaging i trafikk er et viktig og interessant sparsmal, og Donaldson's (1978) og
Meadow's (1993) betraktninger synes a vise visse muligheter. | denne sammen-
heng er dette imidlertid et spgrsmal som det farer for langt & gainn pa her. Det
skal bare kort nevnes at det er gjort fremstet i denne retning. For eksempel er det
gjort flere forsgk pa & utvikle barnets ferdigheter far det eksponeres for trafikk
(Leeet. al., 1984, Young & Lee, 1987), mens Rothengatter (1984) har utviklet et
treningsprogram der foreldre og/eller erfarne assistenter er involvert.

Likevel synes man ikke & halgst hverken problemet med generalisering til
virkelig trafikk, eller generalisering til liknende trafikksituasjoner som det de var
trenet i. Det vesentlige sparsmalet i denne sammenheng er hvordan barnet opptrer
i trafikken ndr det ikke er under oppsyn. Hvorvidt barnet da vil opptre slik det har
leart og er trenet til, vil veare et spersma om barnets evner til & kontrollere og styre
oppmerksomheten.
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7 Risikofaktorer pa 6-aringenes
skoleveg

Forskjellen mellom 6-&ringer og eldre barns evne til 8 mestre de krav som stilles
til dem som fotgjengere vil faretil at 6-aringer utsettes for flere risikofaktorer enn
eldre barn. Forskjellen i ulykkesbildet mellom 6-aringer og eldre barn som er
pavist synes & bekrefte at sa er tilfelle.

Nar risikofaktorer pa skolevegen skal bedgmmes, bar bade trafikken pa hele
skolevegen, forholdene for ferdsel langs, og kryssing av vegen vurderes, sa vel
som sagrskilte risikofaktorer pa og ved vegen.

Nedenfor diskuteres virkningen av forskjellige forhold ved trafikk og fotgjenger-
anordninger pafotgjengerulykker. Stoffet som hovedsakelig er hentet fra utkastet
til den reviderte Trafikksikkerhetshandboka, er utgangspunktet for vurderinger om
risikofaktorer pa 6-aringers skoleveg.

7.1 Tiltak i trafikken som har betydning for fotgjengere

Pavirkning av fartsvalg:

Det er en ngye sammenheng mellom fartsniva, pa den ene side, og ulykkestall og
ulykkenes avorlighetsgrad pa den annen. Nar fartsgrensen og fartsnivaet paen
vegstrekning heves, gker antall ulykker pa strekningen. Og omvendt, nar
fartsgrensen og fartsnivaet senkes, avtar ulykkestallet. Fysiske fartsregulerende
tiltak som humper, rumlefelt og innsnevret kjarebane har god fartsreduserende
effekt og ferer til betydelig nedgang i ale typer personskadeulykker (Elvik,
Borger og Vaa, 1995). Disse tiltakene vil bidratil at fartsnivaet ikke overskrider
fartsgrensene pa stedet.

Utenfor tettbygde strak synes gkning av vegbredden a redusere ulykkestallet,
mens det i tettbygde strek synes afaretil noe flere ulykker. Dette kan skyldes at
kryssenei de tettbygde strakene blir bredere, slik at fotgjengere bruker lengretid
for a krysse vegen, men ogsa at den gkte vegbredden innbyr til sterre fart hos
farerne (Sakshaug, 1986).

Bade gatetun og miljgprioriterte hovedveger er utstyrt med fartsregulerende
virkemidler. Av den grunn vil gatetun og veger med miljgprioritert
giennomkjering vaare tryggere for fotgjengere enn andre veger.
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Vegbelysning:

Lysforholdene pa en vegstrekning er av stor betydning for fotgjengeres sikkerhet.
Ved innfaring av vegbelysning reduseres antall fotgjengerulykker i marke med ca.
50%. Dersom det eksisterende belysningsniva forbedres vil det totale antall
ulykker i marke reduseres med ca. 5% hvis lysstyrken gkes til det dobbelte. Jkes
belysningsnivaet til mer enn det femdobbelte av det opprinnelige nivaet, er
virkningen pa ulykkestallet den samme som nér en tidligere ubelyst veg belyses,
mens reduksjon av lysnivaet til det halve medfarer en gkning i ulykkestallet paca
15-25% (Elvik, 1995).

Bade forbedring og reduksjon av lysstyrken vil ha stor effekt pa alle typer
ulykker, men starst effekt pa fotgjengerulykkene.

Separering av trafikantgrupper:

Nar en gate med biltrafikk omgjares til gagate reduseres antallet
fotgjengerulykker sterkt. Det er en tendenstil gkning i fotgjengerulykker i
omkringliggende omrader, men ndr gagate og omkringliggende omrader ses under
ett gar likevel ulykkestallet ned (Elvik, Borger og Vaa, 1995).

Nar en veg far anlagt fortau, har bilferere en tendens il a sette opp farten, og dette
aker ulykkesrisikoen pa strekningen. Fortau forhindrer imidlertid ikke at vegen
krysses utenfor fotgjengeranordninger. Disse to forhold kan forklare at antallet
fortgjengerulykker bare reduseres noe - men dett ikke dramatisk - ved innfaring
av fortau pa en strekning.

Fotgjengergjerder forhindrer kryssing utenfor fotgjengeranordninger, og der hvor
dlike innfares, reduseres antallet fotgjengerulykker. Fotgjengergjerder kan
imidlertid hindre sikten. Siktgjerder, gjerder der enkelte gjerdestolper er fjernet,
reduserer dette problemet, og slike gjerder reduserer ulykker med kryssende
fotgjengere med ca. 33% (Elvik, Borger og Vaa, 1995).

Nar det gjelder gang- og sykkelveger (GS) synes den totale effekten pa ulykkes-
tallet usikker. For fotgjengere er det likevel tendenstil reduksion av ulykkestallet.
Nér effekten ikke synes klar, kan dette ha sammenheng med at gangtrafikken
aker, og at dette igjen kan fere til gkt trafikk pa usikrede kryssingssteder. Et annet
forhold som kan forklare noe av den usikre effekten, er at myndighetene setter
opp fartsgrensen ved innfering av gang- og sykkelveg. Dette hever fartsnivaet pa
strekningen, og kan fare til gkning i antall ulykker ved kryssinger, ssalig ved
kryssinger pa usikrede kryssingssteder (Elvik, 1995).

Anordninger for kryssing av vegen:
Kryssing av vegen pa planskilte kryssingssteder gir, forutsatt at de virkelig
brukes, sterk redukgion i antallet fotgjengerulykker (Elvik, 1995b).

| kryssvil innfering av signalregulert gangfelt gi en tendens til gkning i
fotgjengerulykkene, dersom den grgnne fasen deles med svingende biltrafikk
(blandet fase). Dersom gangfasen er separat, reduseres fotgjengerulykkene med
20-30% (Elvik, 1995Db).
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Innfering av gangfelt synes &faretil gkning snarere enn reduksjon i antall
fotgjengerulykker. Dette kan skyldes at flere fotgjengere krysser vegen pa stedet,
men utenfor det oppmerkede omradet, samt at bilfgrerne ikke respekterer
fotgjengernes rettigheter i det oppmerkede feltet (Elvik, 1995b).

Selv om et gangfelt utenfor kryss signalreguleres, synes ikke dette med sikkerhet
aredusere antall ulykker. Det antas at dette for en stor del skyldes at fotgjengere
enten krysser feltet mot radt lys, eller at kryssing skjer mer enn 50 m utenfor det
oppmerkede omradet, der risikoen vil veare saalig stor fordi bilfarerne vil
konsentrere seg spesielt om gangfeltet.

Dersom gangfeltet opphoyes, eller en refuge innfaresi gangfeltet, reduseres
antallet fotgjengerulykker, sannsynligvis fordi bilistene setter ned farten (Elvik,
1995b), mens en holdeplass med refuge vil faretil en ulykkesrisiko som er ca5
ganger hgyere enn dersom holdeplassen er plassert ved fortauskanten (Elvik,
Borger og Vaa, 1995).

Trafikkreguleringer:

Ved ombygging av krysstil rundkjering, eker antall materiellskadeulykker, mens
personskadeul ykkene reduseres med ca 30 - 40% i forhold til signalregulerte og
vikepliktsregulerte kryss. @kningen i materiellskadeulykkene tyder pa at
rundkjeringer enten ikke innebaarer noen vesentlig forenkling av trafikk-
situagionen for farerne, eller at det kompenseres for den forenklede situasjonen
ved & akseptere mindre tidsluker, og derved mindre sikkerhetsmarginer, ved
innkjaring i rundkjeringer. Det antas at reduksjonen i personskadeulykkene
skyldes den lave hastigheten som bilene tvingestil a kjare med i rundkjeringen
(Elvik, 1995).

Enkelte undersakel ser viser at antallet fotgjengerulykker i rundkjearinger reduseres
I samme starrel sesorden som personskadeul ykkene for avrig (Elvik, 1995). Ingen
av disse har undersgkt hvorvidt reduksonen skyldes at faare fotgjengere krysser
ved rundkjeringen. Selv om det kan hevdes at anlegg av rundkjaringer reduserer
antallet fotgjengerulykker, kan det ikke uten videre hevdes at fotgjengerfelt ved
rundkjeringer er et trygt sted for fotgjengere a krysse.

Envegsregulering synes a redusere antallet fotgjengerulykker generelt med
omkring 20% (Elvik, 1995). Sett fra fotgjengerens synspunkt er en rimelig
forklaring pa dette at det er bare én trafikkretning atai betraktning nér vegen skal
krysses. Enten kryssing skjer i eller utenfor kryss innebager dette en forenkling av
situasjonen.

7.2 6-aringer og risikofaktorer

Ovenfor ble virkningen av en del trafikksikkerhetstiltak pa fotgjengerulykker
diskutert. Det ble vist at virkningene av enkelte tiltak var usikker, mens andre
hadde en klar ulykkesreduserende effekt. Det vitesikke om effekten er den
sammei ale adersgrupper.

Situasjoner som er farlige for fotgjengere generelt vil selvfelgelig ogsa veae
farlige for 6-aringer. Dessuten kan det vaare situasjoner som kan vege rimelig
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trygge for starre barn og voksne fotgjengere, men som representerer en risiko for
6-aringer. Sett i lys av 6-aringenes dérlige forutsetninger for & handtere trafikk-
situagoner, er det ikke uten videre gitt at reduksoneni antall fotgjengerulykker
generelt som enkelte tiltak gir, er den samme for seksaringene som for eldre
fotgjengere. Videre kan situasioner som ikke er ansett a representere risiko for
andre fotgjengere, og som falgelig ikke er diskutert i trafikksikkerhets-
sammenheng, vage risikofaktorer for 6-aringer.

Hvilke forhold i trafikken og ved skolevegen som representerer en risiko for barn
vil barei liten grad vaare pavirket av deres fysiske og sansemessige ferdigheter,
men vil vaae ngye forbundet med barnas kognitive utviklingsniva, farst og fremst
med hensyn til manglende evner til &ta andres perpektiv, kontrollere oppmerk-
somheten, integrere informasjon og generaliserei tid og rom.

7.2.1 Risikofaktorer knyttet til trafikken pa skolevegen

Antall og type trafikkulykker pa en vegstrekning har sammenheng med fartsniva
og trafikkmengde pa strekningen, og gking i fartsniva og/eller trafikkmengde
medferer gkt risiko for alle typer ulykker.

Fartsgrenser og vegstandard er for en stor del tilpasset forholdene pa stedet, ik
som innfaring av 30- eller 40 km/t soner i boligstrek. Fravea av fartshumper i
slike soner kan feretil at fartsgrensene overskrides, og dette vil medfere en okt
risiko for 6-aringene.

Veger med lite trafikk kan ogsa skape falsk trygghetsfelelse og svekke oppmerk-
somheten hos 6-aringen (og eldre barn) svel som hos foreldre og farere. Risikoen
ved hvert mgte mellom barn og bil kan derfor vagre sterre pa slike veger enn pa
mer trafikerte veger. | denne sammenheng vurderes derfor ikke veger med lite
trafikk som mindre farlige med hensyn til 6-&ringenes sikkerhet pa skolevegen
enn mer trafikerte veger.

Hvorvidt vegen er gjennomgangsveg eller lokalveg vil vaae av betydning for hva
slags trafikk og hva slags kjgretay som finnes der. Palokale veger vil farerne
gjerne vaare lokalkjente, og trafikken vil overveiende besta av lette kjeretay. Pa
gjennomfartsveger derimot, vil en stor del av trafikken vaae fjerntrafikk, og
mange av farerne vil ikke vaare lokakjente. Mye av denne trafikken utgjeres av
tunge kjaretay. Tunge kjeretay har stor dedvinkel ved svinging og parkering. De
tar starre plass pa vegbanen, gir mindre plasstil fotgjengere, og har mindre
muligheter for unnamangvrering enn lette kjeretgy. Derfor ansesdei sterre grad
enn |ette kjaretay & utgjere en risikofaktor for 6-aringer.

Fordi 6-aringer normalt ikke er i stand til ata andres perspektiv eller integrere
informasjon i tid, vil deikkei saalig grad vagei stand til & forutse hendelses-
forlgp, og de vil havanskelig for &forutse utfallet av situasjoner som raskt
forandres, badei tid og rom. Dette kan dreie seg om steder der biler brétt
aksellererer, f eks ved overgang til hgyere fartsgrenser, eller ved tydelig
forbedring i vegstandard. De vil ogsa ha problemer med aforutse plutselige
forandringer i kjaretgyenes bane, f eks pa grunn av darlige vedlikeholdte (hullete)
eller glatte veger.
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De dérlige visuelle avsgkingsevnene til 6-aringene gjer at de ikke alltid vil vage
stand til &innhente den informasjonen som er nadvendig for trygg adferd. Derfor
vil det vaare vanskelig for 6-aringene a klare seg pa uoversiktlige steder med mye
viktig informagjon, f eksi kompliserte kryss, eller i situagoner med mye
informasjon pr tidsenhet, som pa strekninger med tett trafikk og heyt fartsniva

6-aringenes manglende evne til ata andres perspektiv og a se tingene fra andres
synspunkt, medfarer at de ikke kan sette seg i farerens sted. De har ikke evnen til
aforstafarerens problemer i trafikken, og de innser ikke faren ved & bevege seg ut
i vegbanen pa steder og i situasjoner der farerne kan ha vansker med & oppdage
dem. Siden barn ikke kan forstd, og da heller ikke tahensyn til at farerneer i en
vanskelig situasjon, er eneste |gsning enten & fjerne barn fra slike steder og
situasjoner, eller &fjerne det som skaper vansker for farerne. Hvis det kan finnes
barn i situasjoner, mafarerne gis best mulig anledning til & oppdage demi god tid.

Det er vist tidligere at 6-aringene ikke kan forsta at bilfarere ikke ser dem i marke
ndr de selv har sett lyset fra bilene. Nar kvaliteten pa vegbelysningen er darlig, vil
ikke personer eller gjenstander langs vegen bli tilstrekkelig opplyst til at de
oppdagesi god tid av farerne. Samtidig virker belysningen som ledelys for
farerne, og ferer til at de setter opp farten, med det resultat at risikonivaet pa
vegen blir hgyere enn patilsvarende veg i dagslys (Ragngy, 1982). Under darlige
lysforhold kan 6-a&ringene pa sin side ha problemer med aforsta at farerne ikke
kan, eller har vanskeligheter med &fa @ye pa dem, og de vil lett tro at farerne vil
tahensyn til dem. Derfor er det overveiende sannsynlig at god vegbelysning er
avgjarende for 6-aringenes sikkerhet ved ferdsel i marke eller skumring. Det er
derfor viktig & vurdere kvaliteten pa vegbelysningen langs skolevegen, savel som
lys- og fereforhold som har sasmmenheng med arstid og klima.

Ogsai situasjoner hvor farernes oppmerksomhet kan vagre rettet mot spesielle
trekk i trafikkbildet som krever mye oppmerksomhet, vil 6-aringer vanskelig
forsta at farerne kanskje ikke legger merke til dem. Typiske situasjoner hvor dette
kan skje er gater med tett trafikk, kompliserte trafikksituasjoner som flerarmede
kryss eller rundkjeringer, eller steder hvor det skjer plutselige forandringer i
trafikkbildet, som ved grenser mellom fartssoner, innsnevret kjerebane,
vegarbeid, eller ved eventuelle «oppmerksomhetsmagneter» som reklamepl akater
0osv.

7.2.2 Risikofaktorer ved ferdsel langs vegen

Med hensyn til 6-aringers sikkerhet bar det vurderes hvorvidt vegstandarden er
til passet hastighetsnivaet og trafikkmengden pa en gitt strekning, hvorvidt vegen
gar gjennom tettbygde strak eller ikke, og i hvilken grad fotgjengere er beskyttet i
forhold til biltrafikken.

Ferdsel pa gater og veger uten skille mellom trafikantgrupper, eller med
utilfredsstillende areal for fotgjengere, krever arvakenhet og konsentrasjon. Pa
grunn av den dérlige evnen til a styre og kontrollere oppmerksomheten, vil det
vage vanskelig for 6-aringer a ferdes under dike forhold. Alt avhengig av
trafikken pa stedet, og trafikksituasjonen forgvrig, kan gater og veger med
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manglende eller smal vegskulder, gater og veger uten kantmerking, uten
fotgjengergjerder, og uten fortau eller gang- og sykkelveg, eventuelt gang- og
sykkelveg uten midtdeler representere stor risiko for 6-aringer. Falgelig vil en
gagate vage trygg skoleveg for 6-aringer, selv om den gkende sykkeltrafikken pa
disse gatene kan vage et problem.

Utkjarsler fra private eiendommer, parkeringsplasser og liknende, som krysser
gang- og sykkelveger vil medfare gkt risiko for fotgjengerulykker.

Trafikken pa utkjersler fra privat eiendom utgjer et lite trafikkarbeid. Det er ogsa
rimelig a anta at disse utkjerslene for det meste benyttes av lokalkjente personer,
som vil haen viss grad av kjennskap til hvorvidt skolebarn ferdes pa stekningen
eller ikke. Dermed vil de sannsynligvis ogsa ha en forholdsmessig stor del av
oppmerksomheten rettet mot fotgjengertrafikken nar de krysser fortauet eller
gang- og sykkelvegen. | safall vil disse utkjgrslene innbaare mindre risiko for 6-
aringer enn utkjarder fra bedrifter, skoler etc.

Ogsa utkjarsler fra bedrifter vil fere overveiende lokalkjent trafikk, men
trafikkarbeidet vil vaare starre enn pa private utkjerser, og hatopper i rush-tiden.
Fra offentlige parkeringsplasser ved shoppingsentre, institugoner osv vil det vaae
jevn trafikk med béde kjente og ukjente farere.

Pa utkjersler fra skoler og andre utdanningsinstitusjoner vil det vaare kortvarige
«pulser» med intens trafikk pa tidspunktene for undervisningsstart- og slutt. Dette
kan skje flere ganger om dagen, og farerne er for det aller meste unge.
Sannsynligvis representerer trafikken pa disse utkjarslene starre risiko for 6-
aringene enn trafikk pa de andre typene av utkjerder.

Ved ferdsel palange vegstrekninger vil 6-aringer ha vansker med a opprettholde
konsentrasjonen. Fordi de lett lar seg distrahere, kan de Igpe rett ut i vegen
dersom steder som innbyr til lek og utforskning, eller andre interressante ting
finnes pa motsatt side. Lekeplasser, byggeplasser, butikker, kiosker, bekker og
dammer der barna kan vasse €ller ga pa skayter, sklier, skogholt med blomster og
baa etc. vil medfare en vissrisiko for at 6-aringer vil krysse vegen ukontrollert.
Det samme er tilfellet med innlysende snarveger. Fordi barn gjerne leker pa harde
flater (NIBR, 1983), vil busslommer, parkeringsplasser og i enkelte tilfelle ogsa
vegkryss (NIBR, 1980), vaae interessante |lekeplasser som medfarer risiko dersom
barna méa krysse vegen for & komme il dem.

Starste delen av 6-aringenes ulykker skjer ved spontan kryssing av vegen, utenfor
fotgjengeranordninger, og skyldes for en stor del uoppmerksomhet (se kapittel 5).
Det er dtsdikke ferdsel langs vegen i seg selv som medfarer den sterste risikoen
for 6 aringer. Virkningen av de forskjellige tiltakene som er nevnt i avsnitt 7.1,
synes bade & henge sammen med i hvilken grad fotgjengere hindresi aforeta
spontane kryssinger, fartsnivaet pa strekningen, og i hvilken grad fotgjengere er
beskyttet mot trafikk som krysser, eller pd annen mate beveger seg inn pa
fotgjengernes areal.
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7.2.3Kryssing av vegen

Fordi 6-aringer normalt ikke er i stand til aintegrere informasjon, vil situasjoner
der tidsluker (bilers avstand og hastighet) ma vurderes, vaae vanskelige for disse
barna. Kryssing pa kryssingssteder og fotgjengerfelt uten signalregulering vil
medfare starre risiko for 6-aringer enn for andre fotgjengere, og risikoen vil gke
dersom det er tett trafikk pavegen eller det er to eller flere kjarefelt som ma
krysses pa en gang. For 6-aringene, som har har lite oppmerksomhetsspenn og
problemer med & vurdere flere forhold samtidig, vil kryssing av veger med to
kjareretninger vaare mer komplisert enn akrysse en veg med én kjgreretning.
Ferdsel langs envegskjerte gater vil sannsynligvis gi enda starre gevinst med
hensyn til sikkerhet for dem enn for eldre barn.

6-aringenes darlige evner til Ageneraliserei tid og rom medferer at de har vansker
med aoverfare laging fraen situasjon til en annen. Derfor vil skoleveger med
flere, uregulerte kryssingssteder, eller der barna ma krysse vegen mange ganger,
medfare sterre risiko for dem enn for eldre barn som er bedre i stand til & dra nytte
av sin erfaring.

6-aringenes manglende forstael se av farenes problemer farer til at de ikke forstar
at farerens oppmerksomhet kan vage rettet mot andre forhold i trafikken enn dem
selv. Dette kan vage tilfelle dersom barnet krysser vegen ved et merket
overgangssted, men utenfor det oppmerkede omradet, mens farerne pa sin side har
konsentrert oppmerksomheten mest om selve gangfeltet. Nar forskjellige former
for sikthindringer skjuler barnafor fererne, og kjeretayene for barna, vil disse lett
tro at ingen kjaretgyer finnes, og at det er trygt a bevege seg i vegbanen. Slike
sikthindringer kan for eksempel vaare parkerte biler, lave trafikk- og reklameskilt,
vegetason, gjerder, hjegrner, skarpe svinger, bakketopper, brgytekanter eller grus-,
sand- og snghauger etc.

For at planskilte kryssingsanlegg skal ha den tilsiktede virkning pa fotgjengernes
sikkerhet, er det viktig at bruer og underganger i anleggene innbyr til bruk.
Dersom det finnes lett tilgjengelige snarveger i naarheten av anleggene, vil de
vage en risikofaktor for 6-&ringene.

6-aringenes konkrete tankegang gjer at de har darlig forstaelse av skilt, signaler
og oppmerking i kjagrebanen som de ikke har laat betydningen av, og som for det
meste er tilpasset farerne.

De har ogsa problemer med aforsta at regler ikke altid overholdes av andre
trafikanter, slik som bilf@rernes vikeplikt for fotgjengere ved fotgjengerfelt som
ikke er signalregulert. For 6-aringer er det vanskelig afatte at selv om de skal
krysse vegen i gangfeltet fordi bilene har stoppeplikt der, ma de likevel se seg
godt for. Derfor vil et ikke signalregulert gangfelt vaare en starre risikofaktor for
6-aringer enn for eldre barn og voksne.

Refuger i gangfelt vil ikke uten videre vaare saarlig trygt for 6-aringer, slik det har
vist seg & vae for eldre barn og voksne. Fordi 6-aringer sa lett lar seg distrahere,
og lett Igper ut i vegen, kan slike refuger tvert imot bli en risikofaktor.
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| hver ende av et gangfelt ma det finnes en naturlig, videre forbindelse, slik at
6-aringen ikke ma balansere videre pa en smal vegskulder eller liknende etter &
ha krysset vegen. Et gangfelt som «ender blindt», vil vaare en risikofaktor for
6-aringer.

Ut fradet som er sagt ovenfor om virkningene av forskjellige tiltak ved kryssing
av vegen, og sett i lys av 6-aringers forutsetninger til & hanskes med de krav som
de forskjellige situasjonene medfarer, synes de beste | gsningene & vaare kryssing
ved planskilt overgangssted, kryssing i signalregulert kryss med separat gangfase,
og kryssing i opphayet gangfelt. Andre lasninger synes aferetil en gkning i
antallet fotgjengerulykker, og sannsynligvis vil denne gkningen vaae starre for 6-
aringer enn for eldre fotgjengere.

7.2.4 Sar skilterisikofaktorer ved skolevegen

Sett bort fra 6-aringenes manglende evne til & avbryte en pagaende handling, og
de problemer som deres lave kroppshayde medfarer, synes 6-aringene ikke a ha
fysiske problemer i trafikken.

Alle forhold som hindrer eller gjer det vanskelig & avbryte en handling raskt, vil
representere en risiko for 6-aringene. Eksempler pa slike faktorer er sideveger,
gangstier og utkjersler med fall mot trafikert veg (Engel, 1981).

Vanligvis er 6-aringens kroppshayde omtrent den samme som gyehgyden til
farere av personbiler. Nar en 6-aring befinner seg i vegbanen foran en mgtende
bil, vil det vaere en tendens hos fegrerne til & feilbedgmme (overvurdere) avstanden
mellom seg selv og barnet. Dersom barnets kroppsheyde er forskjellig fra
bilfarerens gyeheyde, vil bilfareren ha bedre visuelle holdepunkter for korrekt
avstandsbedgmmelse. Nar barnet blir sett mot sebrastripenei et fotgjengerfelt, vil
farene ha bedre visuelle holdepunkter for avstandsbedemmel se (Stewart, 1991).
Derfor vil darlig vedlikeholdte fotgjengerfelt, der stripene er neddlitte eller dérlig
synlige, vaae en risikofaktor. | tillegg vil det at fererne kanskje ikke oppdager
fotgjengerfeltet i det hele tatt, mens 6-aringen regner med at de blir sett, kunne gi
6-aringen en falsk trygghet.

Tidligere har ogsa andre forhold ved vedlikehold av vegen, som snghauger og
braytekanter vaat nevnt som faktorer som kan begrense fotgjengernes areal. Bade
vintervedlikehold og generelt vedlikehold av vegen vil pavirke fotgjengernes
sikkerhet. Glatte veger kan forarsake at bade fotgjengere og biler sklir og kommer
ut av kurs. Ved kjaring pa humpete veger kan ferernes oppmerksomhet vaae sa
konsentrert om & unng& humpene at oppmerksomheten overfor fotgjengere
reduseres, og bra og uforutsigelige kursendringer kan skje. Dette vil saalig
medfare risiko for 6-arige fotgjengere.

Det er ogsa vist til at 6-aringer i sterre grad enn eldre barn krysser vegen
ukontrollert dersom oppmerksomheten fanges av «attraksjoner» pa den andre
siden av vegen. En lett tilgjengelig, mulig lekeplass pa motsatt side av den vegen
barnet gar p3, vil vaare en risikofaktor for en 6-aring. Dersom den samme plassen
mangler gjerder eller fysisk avsperring til beskyttelse mot trafikken vil den ogsa
vage en risikofaktor for barn som leker der.
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Det ber i det hele tatt vurderes ngye hva som finnes pa den andre siden av vegen
som barnavanligvis gar pa, og hvilke muligheter for ukontrollert kryssing av
vegen som finnes. Attrakgoner, f eks en kiosk, som er plassert rett ved et
uregulert fotgjengerfelt vil vaae nok en risikofaktor.

Det er ogsa grunn til & vurdere forholdene ved og omkring steder for av og -
pastigning for buss, bil og trikk. Alle typer sikthindre ved pastigningssteder er
opplagte risikofaktorer nar det gjelder de sma passasjerene.

Attraksjoner like ved holdeplassen, men pa motsatt side av vegen medfarer risiko
for 6-&ringene, og asfalterte busslommer kan innby til lek og ukonsentrert adferd,
dersom barna ma vente der.

Dérlige snu- og parkeringsforhold vil skape kompliserte og uoversiktlige
trafikkforhold for alle parter, og slik har det allerede utviklet seg ved mange
skoler. For 6-aringene vil dette vaare nok en risikofaktor.
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8 Vurderinger vedrgrende eventuelle
tilbud om skoleskyss

De risikofaktorene som er pavist ovenfor er bade av permanent og forbigaende
karakter. Forbigaende risikofaktorer, f eks ombygging eller utbedringsarbeider pa
vegen, kan unngas ved ata saaskilte forholdsregler, for eksempel midlertidig
falge- eller skyssordning. Flere av de permanente risikofaktorene som er pavist
ovenfor kan elimineres ved sma, lokale utbedringer. | andre tilfelle vil enten fri
skoleskyss eller iverksetting av mer omfattende tiltak métte vurderes. Imidlertid
kan iverksetting av et tiltak faretil reduksjon av én type ulykker eller reduksjon
av ulykker paett sted, mens en annen type ulykker gker, eller det skjer flere
ulykker pa et annet sted. Ved innfaring av tiltak vil myndighetene veie slike
mulige konsekvenser opp mot hverandre.

Slike betraktninger er ikke gjort i forbindelse med vurdering av risikofaktorer for
6-aringer. Her tas bare den antatte virkning pa fotgjengerulykker med barn i
betraktning, idet det ses bort fra eventuelle bivirkninger for andre trafikant-
grupper. For planleggere og beslutningstakere vil slike forhold selvfalgelig métte
overveies, og antas a vage ett moment i valget mellom iverksetting av et tiltak for
aredusere eller fjerne en gitt risikofaktor fra 6-aringens skoleveg, eller atilby
6-aringen skoleskyss.

Slik det er gjort rede for tidligere, er ikke veger med lite trafikk regnet for mindre
farlige med hensyn til 6-aringenes sikkerhet pa skolevegen enn mer trafikerte
veger. Derimot er det gjort et klart skille mellom lokale veger og gjennom-
fartsveger.

Tidligere er ogsa trafikkforholdene omkring skolen nevnt. Selv om barn som er
eldre enn 6 &r er bedrei stand til & handtere bade normale og farlige trafikk-
situasjoner enn 6-aringer er, vil mange av de risikofaktorer som er nevnt ovenfor
ogsdinnebagre risiko for eldre barn. Foreldre og foresatte engster seg for barnas
sikkerhet pa skolevegen, og |zser problemet ved selv a kjare barnatil skolen. Slik
«foreldreskyss» medfarer gkt trafikk med parkering, rygging og snuing og skaper
uoversiktlige trafikkforhold i skolens naaomgivelser pa de tider nér skolen
begynner og slutter. Dette i seg selv utgjer en risikofaktor for de barna som
befinner seg i skolens naae omgivelser. Hayst sannsynlig vil omfanget av
foreldreskyss gke betraktelig ved innfegring av senket skolestart.

Organisert skoleskyss vil redusere dette problemet. Men bade foreldreskyss og
skoleskyss isolerer barna helt fratrafikken, slik at de ikke har fétt saarlig erfaring
med trafikk ndr de slippes alene ut pa skolevegen pa et senere tidspunkt.
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En britisk undersakelse viser at blant barn i aldersgruppen 5-7 & som har vaat
utsatt for ulykker, hadde de barna som var fulgt av voksne signifikant faare
ulykker enn de barna som gikk alene. Forskjellen var betydelig sterre dersom den
voksne ikke var en av barnas foreldre. En tilsvarende forskjell i ulykker mellom
barn med foreldref@lge og barn i felge med andre voksne ble ikke funnet i de
eldre aldersgruppene (Christie, 1995). En forklaring pa dette kan vaare at den
voksne som fulgte, muligens gjorde dette som en malrettet aktivitet. Foreldrene i
undersgkel sen har muligens ikke ngdvendigvis fulgte barnet, men hadde barnet
med seg til sine egne gjgremal, og derved hadde mindre oppmerksomhet rettet
mot barnet. Slik det er vist tidligere, vil de eldre &rsklassene vaare bedre i stand til
divaretasin egen sikkerhet i trafikken enn aldersgruppen 5-7 &r.

Et alternativ til skyss kan derved vaae at barna gér til skolen under organisert,
ansvarlig tilsyn. «Organisert, ansvarlig tilsyn» kan for eksempel vaae
skolepatrulje eller organisert, ansvarlig felging. Slik felging kan skje i kommunal
eller privat regi, og kan betraktes som et alternativ til skoleskyss der hvor
strekningen som barna skal ga er sa kort at skoleskyss synes urimelig, €ller der det
er anskelig at barna gar, eller hvor skoleskyss er vanskelig & praktisere. En ik
ordning vil gi barna erfaring med trafikk under trygge forhold. Den kan ogsa ha
en helsemessig gevinst som ikke oppnas ved skyssing.
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9 §ekklistene

Nedenfor falger 3 gekklister over risikofaktorer ved ferdsel langs og kryssing av
veger pa 6-aringers skoleveg.

Listene er utarbeidet pa bakgrunn av de begrensningene som er pavist nar det
gjelder 6-aringers forutsetninger for aferdestrygt i trafikken og under
forutsetning av at barnet gar til skolen alene, uten noen form for hjelp eller tilsyn.

Siekklistene saker divareta falgende:

e Ved ferdsel langs vegen mabarnaforhindresi aforeta spontane eller
ukontrollerte kryssinger, eller pa annen méate bevege seg ut i kjarebanen. Det
maleggestil rette for at barna oppholder seg langs vegkanten eller pa fortau
eller gang- og sykkelveg.

e Barn og hilfarere mavage klart synlige for hverandre pa de steder der kryssing
skal forega.

e Barnas oppmerksomhet skal ikke trekkes mot uvedkommende forhold i
forbindelse med kryssing.

e Barnaskal ikke krysse vegen pa steder der farernes oppmerksomhet kan vaare
rettet mot andre forhold i trafikken.

e Barnaskal ikke krysse vegen pa steder der fartsoverskridelser lett forekommer.

e Kryssing av vegen skal ikke medfere at barna ma oppholde seg pa steder eller
ved trafikkanordninger der uoppmerksomhet frafarere, eller frabarna selv, lett
kan bringe dem i kontakt med trafikken.

Nar det for en gitt trafikksituasion anferes at ferdsel eller kryssing «kan
aksepteres», innebager dette at barnet kan ga alene dersom betingel sene som er
anfart for denne situasjonen er innfridd. Hvis det ikke er tilfelle, anbefales at
barnet tilbys organisert skyss eller organisert, ansvarlig tilsyn.

Dersom felging skjer i privat regi, bar ordningen vage forpliktende og godkjent
av kommunen.

| kolonnen «Forbehold: Andre risikofaktorer for 6-aringer» beskrives forhold som
kan gjere at det likevel ikke vil vaae trygt for 6-aringer & ga alene, og som kan
gjere det aktuelt & fravike skyssgrensen. Dette er forhold som mavurderesi hvert
enkelt tilfelle.
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Sekkliste 1: Ferdsel langsvegen - A

Trafikktype

Gégate (og
gatetun)

30 - 40 km/t
uten gjennom-
gangstrafikk

30 - 40 km/t
med gjennom-
gangstrafikk

Ferdsel kan aksepteres dersom:

oOK

e Akseptable belysningsforhold

eFartsreduserende tiltak og
akseptable belysningsforhold
eMiljgprioritert gjennomkjaring

Forbehold:
Andrerisikofaktorer for 6-aringer

eForhold som reduserer fotgjengernes
ared, eler tvinger eventuell biltrafikk
inn pa dette

- broytekanter

- vegarbeid

- byggearbeid

- varetransport

eForhold som reduserer fotgjengernes
areal, eller tvinger biltrafikk inn pa dette
- broytekanter

- vegarbeid

- byggearbeid

- smal kjgrebane

- innsnevret kjarebane

eTrafikk som krysser fotgjengernes areal
-Utkjardler fra

- private boliger

- bedrifter

- skoler etc

- parkeringsplasser

eForhold som reduserer fotgjengernes
aredl, eller tvinger trafikken inn pa dette
- broytekanter

- vegarbeid

- byggearbeid

- smal kjerebane

- innsnevret kjgrebane

eTrafikk som krysser fotgjengernes areal
-Utkjardler fra

- private boliger

- bedrifter

- skoler etc

- parkeringsplasser
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Fartsgrense

50 km/t

60 - 70 km/t

>70 km/t

Ferdsel kan aksepteres der som:

eFortau og akseptable belysnings-
forhold

eFysisk skille mellom fotgjenger-
areal som vegskulder, fortau o.l.,
og trafikk

eEnsidig GS, dersom akseptable
kryssingsmuligheter og trygg
adkomst til disse (planskilt
overgang - se siekkliste 2).

eTosidig GS

Seks-aringer som fotgjengere

Forbehold:
Andrerisikofaktorer for 6-aringer

eForhold som tvinger fotgjengerne ut i
kjarebanen, eller trafikken opp pa fortauet
- broytekanter

- vegarbeid

- byggearbeid

- innsnevret kjarebane

o Trafikk som krysser fortau
-Utkjardler fra

- private boliger

- bedrifter

- skoler etc

- parkeringsplasser

e Trafikk som krysser fotgjengernes areal
-Utkjardler fra

- private boliger

- bedrifter

- skoler etc

- parkeringsplasser

oTrafikk som krysser GS
-Utkjardler fra

- private boliger

- bedrifter

- skoler etc

- parkeringsplasser
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Sekkliste 2: Kryssing av veger og gater - A

Fartsgrenser

30-40 kmtt,
uten fortau

30 - 40 kmtt,
med fortau

50 og 60 km/t

>70 km/t

Kryssing kan aksepter es der som:

eBelysningsforholdene er akseptable

oOpphgyde gangfelt finnes, og
belysningsforholdene pa
kryssingsstedet er akseptable

eOvergangsstedene er signal-
regulerte og belyste i henhold til
gjeldende bestemmel ser

eOvergangssteder er planskilte

Forbehold:
Andrerisikofaktorer for 6-aringer

elkke fullt dagdys

- manglende vegbelysning

- vegbelysning med dérlig kvalitet
oSikthindringer pa kryssingssteder:
- sterkt trafikerte gater

- parkerte biler

- lave trafikk- og reklameskilt

- vegetagion

- gjerder, hjgrner

- skarpe svinger

- grus-, sand-, snghauger etc

- broytekanter

eOvergang til ny fartsgrense skjer nagr
overgangsstedet

elkke fullt dagdlys

- manglende vegbelysning

- darlig kvalitet pa vegbelysningen
eSikthindringer pa kryssingssteder:
- sterkt trafikerte gater

- parkerte biler

- lave trafikk- og reklameskilt

- Vegetasjon

- gjerder, hjarner

- skarpe svinger

- grus-, sand-, snghauger etc

- broytekanter

eQvergang til ny fartsgrense skjer naer
overgangsstedet

eGangfase som deles med annen trafikk
eOvergang til ny fartsgrense skjer nagr
overgangsstedet

eKryssutforming som innbyr til diagonal
kryssing

elnnbydende eller innlysende snarveger
finnes naa anlegget.
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Sekkliste 2: Kryssing av veger og gater - B

Trafikksituagon

Antall kjerefelt el eller 2 felt

Merket overgangssted e Trygge «venteplasser» finnes pa
begge sider av vegen
eGangfasen ikke deles med annen

Lyssignal

Kryssing kan aksepteresdersom:  Forbehold:

Andrerisikofaktorer for 6-aringer
eTreedller flerefelt

eGangfelt som ender i vegkanten, med
dérlig, naturlig forbindelse videre

trafikk (gangfasen er «separat»)

Rundkjering

Sekkliste 3: Andrerisikofaktorer

Situagjoner som krever konsentrasjon eller
gkt oppmerksomhet fra fotgjengere

Situagoner som krever mye av fgrernes
oppmer ksomhet

Steder naer vegen som
- interesserer barn,

- innbyr til lek,

- innbyr til utforskning

eOvergangssted plassert slik at det
ikke fungerer som en del av
rundkj gringsanlegget.

el kke-signalregulert overgangssted i
tilknytning til rundkjering

eV egstrekninger med fartsniva over fartsgrensen

eV egstrekninger uten fotgjengerareal

eV egstrekninger med mange kryssingssteder

oV egstrekninger med flere uregulerte kryssingssteder
eSideveger, gangstier og utkjarsler med fall mot trafikert

veg

eUoversiktlige steder med mye, viktig informasjon
eKompliserte vegkryss

eGater og veger med tett trafikk

eForandringer i trafikksituasjonen

- vegarbeid, omkjaringer etc

eDarlige sikt- og fareforhold

eInnlysende snarveger

eButikker, kiosker

eolekeplasser, byggeplasser, og harde flater som kan
lekes pa

-busslommer, parkeringsplasser, vegkryss med lite trafikk osv
eBekker og dammer som kan vasses eller skagytes
eSklier, skibakker

e Skogholt med blomster, baa osv
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10 Konklugon

Gjennom den teori om barns kognitive utvikling og modning som er lagt fram
ovenfor, er det vist at smabarn har problemer pa en rekke omréder i trafikken.
Saalig gjelder dette ndr veger skal krysses. Problemene skyldesi farste rekke ikke
manglende, motoriske ferdigheter, og eventuelt barei liten grad sensoriske
mangler. Problemene er saalig knyttet til 6-aringenes manglende evnetil astyre
og & kontrollere oppmerksomheten. Dette gjelder den manglende evnen til &
motsta distraksjon, sa vel som til &foreta korrekt avsgking av omgivelsene og til a
holde informasjon i oppmerksomheten over tid. Manglende evner til integrering
av informasjon og generalisering i tid og rom bidrar ytterligere til 6-&ringenes
problemer i trafikken.

Det er ogsavist at det skjer et vesentlig skillei utviklingen i alderen fra6til 7 ar,
og at dette skillet har betydning for barnas evnetil aferdestrygt i trafikken. At
denne forskjellen faktisk eksisterer stettes av eksperimentelle undersgkel ser,
observasjoner og analyse av ulykkesdata som er utfart i mange land gjennom de
siste 30 &, som det her er gjort rede for.

Ut fra den samme forskningen skulle det fremga at 6-aringer normalt ikke synes a
forutsetninger for & utfere alle de oppgaver han/hun blir stillet overfor i trafikken
paen sikker mate.

Hvilke forhold i trafikken og ved skolevegen som representerer en risiko for 6-
aringer vil vaae ngye forbundet med barnas utviklingsniva. Situasjoner som er
farlige for fotgjengere generelt, vil selvfalgelig veare farlige for 6-aringer.
Dessuten kan det vaare situasoner som kan vaae rimelig trygge for starre barn og
voksne fotgjengere, men som representerer risiko for 6-aringer.

Risiko kan vagre knyttet til veg og trafikkmiljget pa skolevegen, for eksempel
forhold omkring fartsgrenser og fartsniva, vegbelysning, vegvedlikehold, av- og
pastigningsforhold for buss og bil langs skolevegen savel som i skolens nage
omgivelser, og lekeplasser og andre «attraksjoners» naghet til diverse trafikk-
situasjoner. Risiko kan ogsa vaae knyttet til de steder der trafikk krysser
skolevegen, enten dette dreier seg om vegkryss eller utkjarsler fra elendommer.

Mange av risikofaktorene synes & vaare udiskutable som grunnlag for fri
skoleskyss for 6-aringer. Ogsai tilfelle der dike faktorer ikke finnes kan det vagre
sagskilte forhold som likevel kan gjare det aktuelt & gi slik skyss, men som ma
vurderesi hvert enkelt tilfelle.
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