VTI rapport 534 www.vti.se/publikationer
Utgivningsar 2006 Nytryck 2010

Medvetna felhandlingar i trafiken
En litteraturundersodkning

Sonja Forward
Catharina Lewin

vti

FINDING A BETTER WAY






Utgivare: Publikation:
VTI rapport 534

° Utgivningsar: Projektnummer:
vt
581 95 Linkdping Projektnamn:
Medvetna felhandingar: Litteraturstudie och
analys
Forfattare: Uppdragsgivare:
Sonja Forward och Catharina Lewin V &gtrafikinspektionen

Titel:
Medvetna felhandlingar i trafiken — En litteraturundersokning

Referat (bakgrund, syfte, metod, resultat) max 200 ord:

Senare ars studier har visat att trafikolyckor inte alltid beror pa begrénsningar hos foraren utan vad
han/hon faktiskt avser att gora. Man har datalat om medvetna felhandlingar vilket beskrivs som en med-
veten avvikelse fran rutiner som i vanligafall skall skyddaindividen fran fara.

Syftet med foreliggande rapport &r att med hjdlp utav en litteraturéversikt fordjupa kunskapen om de
olika faktorer som paverkar féraren att medvetet bega olika felhandlingar i trafiken.

Sammanfattningsvis visar forskningen att personer som begar manga medvetna felhandlingar ofta anser
sig vara béttre bilforare an andra vilket innebér att trafikreglernainte behdver gélla dem. Konsekven-
serna av beteendet beddmer de som positiva (t.ex. korningen blir behagligare, kommer fortare fram,
foljer trafikrytmen). De potentiella negativa effekterna av deras handlande underskattas (t.ex. att raka ut
for en olycka eller bli stoppad av polisen). Dessa personer tror dessutom att deras beteende accepteras av
andravilket ocksd avspeglasi att de dverskattar antalet bilister som handlar pa samma sétt som dem
gava

Aven forarnas personlighet har studerats och den egenskap som verkar vara starkast kopplat till med-
vetna felhandlingar & sensationsstkande. Det finns dven studier som tyder pa att personer som har ett
socialt avvikande beteende, t.ex. som lagforts for olikatyper av brott, ocksa tar risker i trafiken.

Kunskapen om vad som styr beteendet kan sedan liggatill grund for olika étgéarder amnade att forandra
detsamma. En rad olika ansatser har gjorts och den mest langsiktiga effekten far man da den inre motiva-
tionen paverkas, dvs. individens vardering av beteendet forandras.

Nyckelord:
trafiksakerhet, beteende, felhandlingar, attityder, social normer, personlighet
I SSN: Sprak: Antal sidor:

0347-6030 Svenska 63 + 2 bilagor




Publisher: Publication:
VTI rapport 534
® Published: Project code:
\V/u]
SE-581 95 Linkdping Sweden Proj ect:
Traffic violations: literature review and
analysis
Author: Sponsor:
Sonja Forward and Catharina Lewin The Swedish Road Traffic Inspectorate

Title:
Traffic violations — areview of the literature

Abstract (background, aim, method, result) max 200 wor ds:

When trying to explain the cause of traffic accidents an increasing number of studies have rejected the
theory that the explanation liesin what drivers cannot do or their limitations. The explanation might lie
in what they intend to do. This has then been described as a violation, a deliberate deviation from
routines which are there to protect the individual from danger.

Thisreport isareview of the literature with the aim to increase the understanding of those motivational
factors which make drivers violate.

In the summary the results show that people who violate the traffic regulations perceive themselves as
superior to other drivers thus traffic rules do not apply to them. The consequences of these actions are
believed to be positive (i.e. the driving becomes more pleasant, they get to the destination quicker and
they are better adjusted to other drivers). The negative effect of the same behaviour is undervalued (i.e.
to get involved in an accident or stopped by the police). In addition to this they believe that their
behaviour is accepted by others which in turn induce them to believe that their own behaviour isthe
norm rather than the exception.

Drivers personalities have also been studied and it appears that * sensation-seekers are more likely to
commit driving violations than others. Studies have also found out that people judged as socially deviant,
I.e. people who have been guilty of other kinds of crimes, also take greater risksin traffic.

A sound understanding of what motivates drivers to violate serves as a starting-point when trying to
change undesirable behaviours. A number of attempts have been made and the impression is that the
most lasting effect is achieved when the message has an effect on individuals' own valuation of the
behaviour.

Keywords:
Traffic safety, behaviour, violations, attitudes, social norms, personality
| SSN: L anguage: No. of pages.

0347-6030 Swedish 63 + 2 Appendices




Forord

Denna studie har genomforts pa uppdrag av Vagtrafikinspektionen, dar Hans
Wahlstrom varit kontaktperson. Projektet har genomforts av Sonja Forward, VTI, och
Catharina Lewin, VTI.

Vi vill rikta ett stort tack till personalen pa VTI:s bibliotek som hjalpt till att ta fram
relevanta dokument.

Linkdping mars 2006

Sonja Forward

VTI rapport 534



Kvalitetsgranskning

Extern peer review har genomforts av Inger Linderholm, Trivector Information AB den
24 februari 2006.

Sonja Forward har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus den 24 februari 2006.

Projektledarens ndrmaste chef Jane Summerton har darefter granskat och godkant
publikationen for publicering 30 mars 2006.

VTI rapport 534



Innehallsférteckning

SAMMANTALINING ... e e e e e e eeeaaas 5
SUIMIMATIY oottt e oo e e e e et ettt e et e aee e bee bbb bt s e e s e s e e e e e e e eaeeaaaeaaeeeeeeeesennnnes 7
1 INIEANING e 9
2 N 1] Yo 1= 10
3 B IC=T0] =] 13
3.1  Theory of planned behaviour (TPB)...........cuuuuiiiiiiiiiiiiiinieeeeeeeeeeeeeeeeeeee 13
3.2 Riskteorier i trafiken ..o 16
4 Medvetna felhandlingar.............cocciiiiii e 20
4.1  Metodologiska SVAIGNELET ...........cc.ccuiieieececeee e 20
4.2  Enkéat som mater felhandlingar ...........ccccccivciiiiiiiie e, 21
5 Personorienterade faktorer ............uvvvviieiiiiie e 23
5.1  Uppfattning av risk och éverdriven optimism .........ccccccevvviiiiieeeeeninienne, 23
I U [0 To T- T (0] - 1= S 24
5.3 KOrerfar€nhet..........oooo oo 27
6 Egenskaper kopplat till personligheten ..............ooovvvviiiiiiicciiiiinieeeeen. 28
6.1  SensationSSOKANAE .........cccuuiiiiiiiiiiie e 28
6.2  Awvvikande beteende ............ooooiiiiiiiiii e 30
6.3 AQOIESSIVITEL .. —————— 30
6.4  Ovriga personrelaterade egenskaper ............cccvcvveeveeueieeeerieeeereeeennns 31
6.5 Kopplingen personlighet — attityder — olycksinblandning ...................... 32
7 Regelbrott i trafiken........cooooeiii i 34
7.1  HastighetSOVertrAdelSer. ... ... .. 34
7.2 Alkohol och droganvandning i samband med bilkérning............cccc....... 36
A T = (o To |18 T3 2o ] 11 o PSP 37
7.4 BIlDAIESDIOL ... 37
7.5  OVIiga OVEMIAEISEr .......c.eveeeeeeeeieeeeeee et 38
8 1YL (0 0 4] (= 39
9 Kulturella JAMOrelSEr ........uciie i 40
10  Trafiksdkerhetshojande Atgarder .........c..coceeiieeivieiiie e 42
11 Diskussion och sammanfattning .............ooovvvvviiiiiiiiiiicrrr e a7
12 RETEIENSEN ... e 53
Bilagor:

Bilaga 1 Nollrisk modellen (Naatanen och Summala, 1976)
Bilaga 2 Risk homeostas modellen (Wilde, 1994)

VTI rapport 534



VTI rapport 534



Medvetna felhandlingar i trafiken — En litteraturundersokning

av Sonja Forward och Catharina Lewin
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Tidigare har trafiksakerhetsforskningen fokuserat pa att beskriva orsaken till olyckor
utifran olika typer av begransningar hos foraren vilket har resulterat i forsok att forbattra
korformagan och forandra trafikmiljon. Under senare ar har man borjat forsta att 10s-
ningen till problemet inte alltid ligger i vad foraren kan eller inte kan géra utan vad
han/hon faktiskt avser att gora.

Manskliga felhandlingar har delats i tre olika typer: medvetna felhandlingar (t.ex. fort-
korning, rattfylleri), misstag (t.ex. brister i bedémningen av egen och andras hastighet
och bristfélligt seende) och rutinfel (fel som beror pa slarv eller glomska). Da det galler
trafikolyckor har man funnit att det &r medvetna felhandlingar som utgér huvudorsaken,
snarare &n misstag och rutinfel. Medvetna felhandlingar har beskrivits som en medveten
avvikelse fran rutiner som i vanliga fall ska skydda individen fran fara.

Syftet med foreliggande rapport &r att med hjalp av en litteraturdversikt fordjupa kun-
skapen om de olika faktorer som paverkar foraren att medvetet bega olika felhandlingar
i trafiken.

Det finns en mangd forskning om vilka ménniskor som medvetet tar risker i trafiken
som i sin tur har genererat teorier om risker i trafiken. Pa en mera allméan niva har man
visat att fler mén, vanligtvis unga, an kvinnor och aldre tycks ha brister i respekten for
trafikregler. Det ar dock viktigt att halla i minnet att detta inte ar en genomgaende egen-
skap hos samtliga manliga och unga bilforare. Bortsett fran detta &r bade alder och kon
relativt stabila och det ar darfor mera produktivt att studera socialpsykologiska faktorer
sasom forarens vardering av sig sjélv, attityder och den upplevda normen. Forskningen
har visat att personer som begar manga medvetna felhandlingar ofta anser sig vara
béattre bilférare an andra vilket innebdr att trafikreglerna inte behdver galla dem.
Konsekvenserna av beteendet bedémer de som positiva (t.ex. kérningen blir behag-
ligare, kommer fortare fram, foljer trafikrytmen). De potentiella negativa effekterna av
deras handlande underskattas (t.ex. att raka ut for en olycka eller bli stoppad av polisen).
Dessa personer tror dessutom att deras beteende accepteras av andra och i vissa fall upp-
lever de dven ett tryck fran andra att agera pa detta satt. De dverskattar ocksa antalet
bilister som handlar pd samma satt som dem sjélva. Detta kan forklara avsaknaden av
skamkanslor. Studier visar ocksa att de anser sig sjalva ha svart att undvika beteendet,
vilket skulle kunna tolkas som sjalvdestruktivt om det inte var sa att de samtidigt
undervarderade riskerna. Bristen pa kontroll skulle i sadana fall kunna vara en ursakt
snarare an ett skél.

Bland de personlighetsegenskaper som har visat sig vanliga hos personer som tar manga
risker i trafiken ar sensationssékande den som rént storst uppmarksamhet. Dessutom har
egenskaper som impulsivitet, fientlighet, aggressivitet och k&nslomassig instabilitet
visats vara viktiga komponenter i denna typ av beteende. Det finns dven studier som
tyder pa att personer som har ett socialt avvikande beteende, t.ex. som lagforts for olika
typer av brott, ocksa oftare tar risker i trafiken.
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Inom litteraturen kan man utldsa tva diametralt motsatta grupper som bada tar risker i
trafiken. For den forsta gruppen ar riskfylld bilkdrning en del av malet: En sensations-
sokare far uppleva spanning, en aggressiv person kan fa utlopp for sina kanslor och en
splittrad person kan gldmma tid och rum och bli mera fokuserad. I den andra gruppen
verkar riskdampande tankegangar vara av storre betydelse. For dem upplevs inte hastig-
hetsévertradelser som en risk, i varje fall inte da de sjalva ar forare.

En 6kad kunskap om vad som paverkar foraren att bega medvetna felhandlingar kan
ligga till grund for olika atgarder amnade att forandra beteendet. En rad olika ansatser
har gjorts och den mest langsiktiga effekten far man da den inre motivationen paverkas,
dvs. andrar individens vérdering av beteendet. Malgruppsanpassade insatser ar att
foredra men aven vissa kampanjer riktad till alla medborgare har fatt god effekt.
Slutsatsen fran dessa studier ar att det &r mojligt att forandra beteenden, men att det
kravs en god kunskap om malgruppen, vilken i sin tur hjalper till att forma budskapet. |
detta arbete kravs val utarbetade metoder och tdlamod. Ett beteende som byggts upp
under manga ar kan inte férandras under en dag. Sammanfattningsvis kan en person
som medvetet tar risker i trafiken beskrivas pa féljande sétt:

e Har en dvertro pa sig sjalv som forare och anser sig kunna bemastra bilen aven i
en svar situation

o Overskattar fordelarna och underskattar riskerna

e Har svart att kontrollera beteendet

e Tror att hans/hennes narmaste accepterar beteendet

o Overskattar andra forares bendagenhet att utféra medvetna felhandlingar

e Upplever inte att beteendet &r nagot man behdver skammas Gver.
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Traffic violations — a review of the literature

by Sonja Forward and Catharina Lewin
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

For some years researchers tried to explain accidents by focusing on limitations of the
drivers. As a consequence of this the main effort was to improve driver skills and try to
make the task itself less demanding. However, in recent years it has been argued that the
solution to the problem lies not in what drivers can or cannot do but what they intend to
do. Human failures have been divided into three types: violations (e.g., speeding,
drinking and driving) errors (e.g., failing to see or misjudgements); and lapses (forget-
fulness) and it is violations, rather than errors or lapses, which have been found to be
the root cause of accidents. Violations have been described as a deliberate deviation
from routines which are there to protect the individual from danger.

This report is a review of the literature with the aim to increase the understanding of
those motivational factors which make drivers violate traffic regulations.

Over the years a great deal of research has been presented and as a result of this
different theories have been proposed. On a more general level the conclusion is that
more men, mainly young, than women and the elderly seem to disrespect traffic rules.
However, this is certainly not a trait amongst all male and young drivers thus it would
appear to be more fruitful to study sociopsychological factors such as drivers’
perceptions of themselves, attitudes, norms. Researchers have found that people who
violate rutes and regulations also regard themselves as superior to other drivers i.e.
traffic rules do not apply to them. The consequences of the actions are believed to be
positive (i.e. the driving becomes more pleasant, they get to the destination quicker and
they are better adjusted to other drivers). The negative effect of the same behaviour is
undervalued (i.e. to get involved in an accident or stopped by the police). In addition to
this they believe that their behaviour is accepted by others. In fact some of them would
even perceive a pressure from others to act in this manner. With regard to other drivers
they tend to believe that their own behaviour is the norm rather than the exception. This
is something which could explain their own lack of guilt. Studies have also found that
violators report less control over the behaviour which could be interpreted as self
destructive if they fail at the same time to undervalue the risks involved. Thus, a lack of
control could be regarded as an excuse to carry out an act which they regard as non
problematic.

Amongst the wealth of literature examining if certain personality types, or traits, are
more likely to commit violations, one namely ‘sensation-seeking’ has generated some
positive results. In addition to this impulsiveness, hostility, aggression and emotional
instability have been proposed as other possible causes. Studies have also found that
people judged as socially deviant, i.e. people who have been guilty of other kinds of
crimes, also take greater risks in traffic.

From the literature it appears possible to distinguish two groups; the first sees risk-
taking as an aim in itself. For instance, a sensation-seeker experiences thrills, an
aggressive person ventilates his/her anger and a person in discord with him/herself can
forget time and space and become more focused. For the second group risk taking is the
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mean rather than the aim. The notion of risk is therefore suppressed, at least if they
themselves are the drivers.

A sound understanding of what motivates drivers to violate traffic regulations serves as
a starting-point when trying to change undesirable behaviours. A number of attempts
have been made and the impression is that the most lasting effect is achieved when the
message has an effect on individuals’ own valuation of the behaviour. Preferably, the
strategy would be to formulate the message with a certain target group in mind although
some campaigns directed at the general population have been successful. The
conclusion drawn from these studies is that it is possible to change behaviours but only
when it rests on a sound theoretical foundation. In this work a well established method
together with a degree of patience is required. A behaviour which has been established
over many years won’t change over night.

To summarize, persons who violate traffic regulations can be described as follows:

e Overestimate their own driving skills and believe themselves to be able to
master the car even in a very challenging situation

e Overestimate the positive effects of the behaviour and underestimate the risks
e Report low control of their own behaviour

e Believe that others who are important to themselves accept their behaviour

e Overestimate other drivers’ likelihood to commit driving violations

e Do not experience any guilt or regret.
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1 Inledning

Trafikmiljon kan beskrivas som ett vaxelspel mellan foraren, fordonet och miljon. |
miljon ar vagen, vadret, ljus och inte minst andra trafikanter viktiga. | vanliga fall ar
denna interaktion problemfri men i vissa fall gar nagot fel och en olycka intraffar. Da en
olycka sker brukar man peka pa att den manskliga faktorn pa nagot satt bidragit till
detta. Analyser har visat att den ménskliga faktorn ar inblandad i 90-95 procent av alla
olyckor (Rumar, 1985; Sabey, 1991). Tre olika typer av ménskliga felhandlingar har
identifierats: rutinfel (lapses), misstag (error) och medvetna felhandlingar (violations)
(Reason et al., 1990). Rutinfel kan bero pa slarv eller glomska. Misstag kan handla om
brister i bedémningen av andras hastighet och brister i seendet, dvs. misstag som beror
pa brister i uppmarksamheten. Medvetna felhandlingar kan handla om att man bryter
mot hastighetsregler, ligger for nara framforvarande bil, paborjar en omkorning da
sikten ar dalig, dvs. allman vardslashet i trafiken och inte enbart 6vertradelser som
innebdr att man bryter mot lagen. Senare studier har delat in misstagen och medvetna
felhandlingar i tva grupper namligen: bedomningsfel (t.ex. bedémning av andras hastig-
het) och uppméarksamhetsfel (t.ex. bristfalligt seende) (Connolly och Aberg, 1993).
Medvetna felhandlingar delas in i mera allméanna samt sadana som inbegriper nagon
form av aggressivitet (Lawton et al., 1997a: Parker, Lajunen och Stradling, 1998a). De
sistnamnda kan vara nagon som jagar en annan forare for att ge igen eller att man
forsoker tvinga ut ett fordon i végrenen.

Med hjélp av beteendevetenskapliga studier har trafiksakerhetsforskningen forsokt att
forsta och forklara den manskliga faktorn. | grova drag kan man utlasa tre olika
angreppssitt eller teorier; 1. Olycksfagelteorin, 2. Féraren som offer for en kravande
miljo och 3. Foraren som sjalv kontrollerar kéruppgiften. Det forsta angreppsséttet
havdar att det &r samma forare som star for en stor del av olyckorna. Detta har inte alltid
fatt stod i forskningen eftersom det har varit svart att identifiera dessa personer. Det
andra utgick ifran att bilen och trafikmiljon stéaller orimligt stora krav pa individen och
att man darfor behovde anpassa tekniken till manniskans forutsattningar. De fel man da
koncentrerade sig pa var framst bedémingsfel och uppmarksamhetsfel och man
studerade bl.a. perceptuella begransningar, informationsinh&mtning och den motoriska
formagan. Kritiken mot detta synsétt var att manga av de atgarder, pa fordon och trafik-
miljo, som syftat till att underlatta férarnas uppgifter inte alltid fatt 6nskad effekt.

| slutet av 70-talet kom darfor synen pa trafikanten att gradvis erséttas av ett annat syn-
satt som gick ut pa att trafikanterna sjélva, atminstone till viss del, bestammer vilka
risker man utséatter sig for. Fokus flyttades nu alltmer mot medvetna handlingar. Med-
vetna felhandlingar har beskrivits som en medveten avvikelse fran rutiner som i vanliga
fall skall skydda individen fran fara. Parker, m.fl. (1998a) havdade att det som skiljer
olycksdrabbade forare at ar att de tar storre risker i trafiken &n andra férare. De l6per
inte bara storre risk att krocka med andra, utan &ven att forsatta sig i en situation dar
andra krockar med dem. Denna slutsats har ocksa fatt stod fran en rad olika studier som
visat att det &r medvetna felhandlingar som utgér huvudorsaken till trafikolyckor
snarare &n misstag och felsteg (Gras et al., 2004; Parker et al., 1995a; Reason, et. al.,
1990; Stradling och Parker 1996; Sullman, Meadows och Pajo, 2002).

Syftet med denna kunskapssammanstélining ar att 6ka och fordjupa kunskapen om de
olika faktorer som paverkar foraren att medvetet bega olika felhandlingar i trafiken.
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2 Attityder

For att forsta medvetna felhandlingar maste vi forsta vad som motiverar en individ att
avvika fran regler och forordningar. Detta har foranlett forskning som studerat en rad
olika psykosociala faktorer och en utav dem é&r attityder.

Begreppet attityd kan definieras pa manga olika satt. Inom Socialpsykologin &r man
tdmligen Gverens om att den beskriver en vérdering av en handling snarare an sjélva
handlingen. VVarderingen av handlingen, eller objektet, ar subjektivt fargat. | princip kan
allt varderas, fran ideologier (t.ex. socialism, liberalism eller konservatism) till konkreta
foremal (t.ex. en stol eller ett bord). Attityden &r ett inre tillstdnd som inte kan
observeras utifran men som ar oundgangligt eftersom den kopplar samman stimuli med
respons (figur 1).

Observerbar Antagen Observerbar
Stimuli som Attityd Véarderande
anger attityd

objektet respons

Figur 1 Efter Eagly och Chaiken (1993).

Stimulus kan vara en unik handelse eller en som omfattar flera stimuli. En van kan vara
ett exempel pa ett objekt som kan gora sig pamind genom en méngd olika stimuli (ett
namn, ett foto, ett brev m.m.). Detta resulterar i en vardering av en eventuell handling,
attityden, vilket leder till en respons. Denna reaktion kan visa pa ett gillande eller
ogillande av personen ifraga. Attityden &r darmed ett stallningstagande baserat pa en
forestélining om det observerande objektet.

Den varderande responsen kan i sin tur delas in i tre olika grupper; tdnkande, k&nnande
och intentionen. En tdnkande respons uttrycks i ord, en kdnslomassig ar forst och
framst en ké&nsla men kan utryckas som beundran, férakt eller uppskattning och
intentionen beskriver personens avsikt att utféra en handling.

Attityder &r relativt varaktiga aven om de kan forandras. Vissa attityder ar svarare att
forandra an andra. En persons politiska sympatier kan for manga vara relativt
ofdrandrad genom aren, medan samma persons attityd till t.ex. olika bilméarken kan
forandras manga ganger om. Detta beror pa att vissa attityder gar djupare an andra
medan andra &r mera ytliga, dvs. inte lika viktiga. For att inte sammanblanda dessa
brukar attitydforskare kalla den forsta for attityd och den andra forestallning. Detta kan
illustreras med foljande bild av ett tréd (figur 2):
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Forestallningar

Attityder

Véarderingar

Personlighet

Figur 2 Efter Oppenheim, 1976.

Pa det mest ytliga planet har vi forestallningar vilka &r relativt latta att forandra sa lange
de inte &r férankrade i en viktig attityd. Man kan t.ex. &ndra en persons negativa fore-
stallning till en speciell atgard genom att papeka att dennes uppfattning bygger pa
felaktig information. Bakom attityder ligger véarderingar. Dessa ar relativt fa och
beskriver relativt abstrakta begrepp (t.ex. frinet, demokrati och jamstalldhet). Langst
ned i denna figur ligger personlighet. Denna beskriver individens karaktér. Flera olika
personlighetsdrag har beskrivits sasom, emotionellt stabil, neurotisk, utatriktad eller
inatriktad. Personlighet skiljer sig fran attityd eftersom fokus ar pa individen och inte pa
objektet. Bade attityder och personlighet ar stabila d&ven om attityder anses vara mera
flexibla &n personlighet.

Inom transportforskningen finns det inte sd manga studier som undersokt kontinuiteten i
attityder 6ver en langre tidsperiod med det finns goda indikationer pa att dven dessa ar
stabila. Ett huvudsyfte i en studie av Iversen (2004) var att undersoka huruvida attityder
till trafiksakerhetsfragor kan anvandas for att forutsaga framtida riskbeteende i trafiken.
Attityd och beteende undersoktes genom enkéter hos 1 604 forare vid tva tillfallen med
ett ars mellanrum. Detta medforde dven mojligheten att undersoka hallbarheten av
matten Gver tid samt att studera relationen mellan de tva variablerna. Resultaten visade
att de attityder som mattes vid det forsta datainsamlingstillfallet ganska framgangsrikt
kunde forutsaga riskfyllt forarbeteende vid det andra datainsamlingstillfallet.

Attitydens relativa stabilitet brukar forklaras med att de fyller viktiga funktioner i var
anpassning till omvérlden. Forskare havdar att en given attityd tjanar en eller flera olika
funktioner: nytta, kunskap, varderande och sjalvforstarkande (Katz, 1960).

Nyttofunktionen tillfredsstéller viktiga behov genom att tilldgna sig beléning och und-
vika bestraffning.

Kunskapsfunktionen ger objekten en mening, den hjalper att organisera och struktur-
era en annars komplicerad miljo.
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Varderande funktionen hjéalper individen att uttrycka viktiga attityder vilka ar sam-
stdmmiga med personens egna varderingar.

Sjalvforstarkande funktionen skyddar individens egen sjalvbild. Genom att tillampa
olika forsvarsmekanismer sasom; férnekande, projektion och rationalisering tar man at
sig aran for framgang och undviker klander for misslyckanden. Denna funktion &r
speciellt viktig da vi soker undvika kritik for nagot som gatt fel, t.ex. efter en trafik-
olycka.

Vad som saknas bland ovanstaende &r relationen mellan den egna individens attityder
och andras. For att beskriva detta introducerades en femte funktion “socialt reglerande”
(Shavitt, 1990).

Socialt reglerande funktionen hjalper individen att upptrada pa ett satt som ar
accepterat av den egna gruppen som i sin tur framjar den sociala kontakten. En attityd
som Overensstammer med en viss social norm kan ge tilltrade till en 6nskad grupp.

Ett beteende kan fylla mer &n en funktion. En fortkérning som inte resulterar i en olycka
kan t.ex. tillfredsstélla nyttofunktionen och den socialt reglerande funktionen. Beteendet
ar belonande samtidigt som den accepteras av den egna gruppen. Da det géller bilkor-
ning kan man dven lagga till ytterligare en grupp, namligen andra férare. Manga forare
framhaller att det &r viktigt att félja nagot som man beskriver som "trafikrytmen” aven
om den avviker fran de regler som rader (Forward, 1996).
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3 Teorier

Inom forskningen ar teorier nagot som foresprakas. Anledningen till detta &r flera, men
en &r att en teori systematiserar problemet samt att den mojliggor en jamforelse av olika
studier. En teori kan testas och dess resultat antingen styrker eller forkastar densamma.
Pa detta satt kan vi bygga vidare pa tidigare kunskap och pa sikt komma narmare
sanningen. En annan viktig anledning &r att man som forskare deklarerar vilket an-
greppssétt man har valt, vilket i sin tur kan minimera mojliga missforstand. Detta avsnitt
inleds med en teori dar attityd ingar och foljs sedan av nagra teorier om hur ménniskan
tros resonera kring risker i trafiken.

3.1  Theory of planned behaviour (TPB)

Intresset for attityder har genererat en rad olika studier. En anledning till detta &r att man
ansag att attityden ar kopplad till beteende och genom att forsta attityden kan vi ocksa
forutsaga framtida handlingar. Trots detta har man vid flera tillfallen ifragasatt detta
antagande. | slutet av 1960-talet hade ndmligen en rad olika studier rapporterats vilka
inte kunde styrka detta samband. Generellt sett var sambandet svagt vilket resulterade i
ett kant uttalande av Wicker (1969) som néstan ledde till att attitydforskningen upp-
hérde. Han hévdade att chansen var storre att attityd var obesldktad med beteende an att
de var beslaktade. Trots detta avlivades inte begreppet utan tolkades av manga som en
utmaning och man bdrjade utarbeta mera systematiska metoder (Gordon, 1989) samt
inkludera flera variabler. Teorin ‘Theory of Reasoned Action’ dr en teori som problema-
tiserade attitydbegreppet.

Teorin utvecklades av Fishbein och Ajzen (1975) och innehdll, férutom attityd, subjek-
tiv norm och intention. Till skillnad fran andra teorier som var i omlopp under 1970-
talet kunde man testa den vid ett och samma tillfalle. Man hade ocksa vid en rad olika
forsok sékerstéllt att variablerna var oberoende av varandra (se Forward, 1994). Trots
detta fick denna teori sedermera kritik, men det berodde inte pa vad som redan sagts,
utan att den enbart kunde forklara frivilliga beteenden. Som en reaktion pa denna kritik
utOkades teorin med annu en variabel ndmligen upplevd kénsla av kontroll (Ajzen,
1985; Ajzen och Madden, 1986; Ajzen, 1988). Denna teori, som fick namnet “Theory of
Planned Behaviour" (TPB), kunde pa sa satt ta hansyn till beteende som vi inte har full
kontroll éver. En beskrivning av denna teori finns representerad i féljande modell.
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Figur 3 Theory of Planned Behaviour.

Modellen beskriver individens intention att utféra en handling som i sin tur &r baserad
pa attityden till beteendet, den subjektiva normen samt den upplevda kontrollen av
beteendet. Attityden &r ett uttryck for individens vardering av vilka konsekvenser ett
speciellt handlade skulle fa. Den subjektiva normen mater en form av grupptryck och
beskriver hur andra skulle reagera om beteendet utfordes. | detta sammanhang ar det
viktigt att papeka att den inte mater hur andra faktiskt skulle reagera utan istallet vad
individen tror. Upplevd kontroll av beteendet &r den subjektiva upplevelsen av den egna
formagan att bemastra situationen och inte den faktiska (Schifter och Ajzen, 1985).
Denna kan vara baserad pa tidigare erfarenheter, egna eller andras.

Dessa variabler ar definierade som tre oberoende funktioner, som var och en for sig i
olika grad paverkar intentionen. Den streckade linjen mellan upplevd kontroll av
beteendet och beteende visar pa att sambandet kan vara antingen direkt eller indirekt
beroende pa graden av kontroll.

En individ kan ha flera olika forestallningar om en speciell handling men styrs av rela-
tivt fa, dessa kallas "framtradande forestéallningar”. Tre olika framtradande forestall-
ningar har beskrivits: forestallning om beteendet, forestallning om normen och forestall-
ning av kontroll.

Modellens férmaga att forklara intentionen har testas i en rad olika studier. | en meta-
analys fann man att attityd och subjektiv norm forklarade fran 33 procent till 50 procent
av variansen. D& man utékade modellen med upplevd kansla av kontroll steg detta vérde
med ytterligare 5-12 procent (se Rivis och Sheeran, 2003a). Den faktor som fatt mest
kritik ar den subjektiva normen. En slutsats har varit att personliga faktorer ar viktigare
an sociala (Rivis och Sheeran, 2003b). En annan forklaring ar att det beror pA om man
identifierar sig med den grupp man jamfor sig med eller inte. I en studie av Terry och
Hogg (1996) fann man subjektiv norm var viktig bland dem som ocksa identifierade sig
med referensgruppen men inte bland de andra.
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Vikten av de faktorer som ingar i TPB varierar beroende pa vilken typ av beteende som
observeras. | vissa fall &r attityden och/eller den upplevda beteendekontrollen viktigare
och i andra fall spelar den subjektiva normen en stérre roll, se tabell 1.

Tabell 1 Sambandet mellan intention, attityd, subjektiv norm och upplevd kontroll av
beteendet.

Korrelation
Intention Attityd Subjektiv  Upplevd
Norm kontroll

Rattonykterhet (Parker, Manstead, Stradling och Reason, 36 &5 _59
1992a)
Hastighetsdvertradelser i tatort (Forward, manuskript) .50 .53 51
Hast|ghe-tsovertradelser pa landsvéag (Forward, 39 43 36
manuskript)
Tatt bakomliggande (Parker m.fl. 1992a) .28 A7 -.38
Farlig omkoérning (Forward, manuskript) 43 .32 .49

Alla korrelationer ar signifikanta (P<0.01). In Parkers studier visar, i likhet med Forwards, en negativ
korrelation pa att intention att begé dessa brott ar relaterade till en lag upplevd kénsla av kontroll.

Tabell 1 visar att de variabler som ingar i modellen har ett samband med intention. Fran
ovanstaende studier kan man se att subjektiv norm ar den viktigaste komponenten da det
géller hastighetsovertradelser (tatort och landsvég) och tatt bakomliggande. Upplevd
kontroll av beteendet ar den viktigaste komponenten da det galler rattonykterhet och
farlig omkadrning.

Enligt teorin Theory of Planned Behaviour skall effekten av 6vriga faktorer som inte
ingar i modellen vara indirekt. I det flesta fall har detta antagande verifierats men nagra
faktorer har &nda visat sig ha en direkt effekt samtidigt som modellens forklaringsvarde
okat. En sadan variabel ar vana dar en rad studier funnit att sambandet mellan vana och
intention manga ganger ar hogre an sambandet mellan variablerna i modellen och
intention (se Forward, 1994). | en metaanalys fann Conner och Armitage (1998) att
vana 6kade modellens forklaringsvéarde med 7 procent.

Parker et al. (1992b) testade om personlig norm kunde tka forklaringen av regelbrott i
trafiken. Denna variabel mattes med hjalp av tva begrepp; forvéantad anger (anticipated
regret) och moralisk dvertygelse. Forvantad anger matte hur daligt man madde av att
handla pa ett speciellt satt och moral om man upplevde det som fel att handla pa detta
satt. Resultaten visade att kombinationen av dessa bada begrepp okade forklaringen av
regelbrott i trafiken med 10-15 procent. Paverkan av individens moraliska dvertygelse
har ocksa studerats i samband med trafikbrott och da 6kat forklaringsvardet med
10-15 procent (Parker, Manstead och Stradling, 1995b). | en annan studie av olagligt
beteende fann Gorsuch och Ortberg’s (1983) att 6kningen Iag pa 20 procent.

Den deskriptiva normen ar ytterligare en faktor som ront visst intresse under senare ar.
Den mater individens uppfattning om andras beteende. Till skillnad fran subjektiv norm,
som ju betonar hur ndgot borde vara, ar detta ett matt pa hur nagot ar. En rad olika
studier har visat att dessa tva variabler &r distinkta (exempelvis Cialdini, Reno och
Kallgren, 1990; Conner och McMillan, 1999; Deutsch och Gerard, 1955; Grube,
Morgan och McGree, 1986). Deutsch och Gerard (1955) betonade ocksa vikten av att
sérskilja deskriptiv och subjektiv norm. Deskriptiv norm beskriver vad som anses vara
normalt oavsett om det &r moraliskt riktigt eller inte. Deskriptiv norm har i ndgra studier
lagts till TPB och Rivis och Sheeran (2003a) fann att den dkade forklaringsvardet med
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5 procent. | en annan studie som undersokte olika regelbrott i trafiken 6kade den forkla-
ringsvardet med 1,2-25 procent (Forward, manuskript).

3.2 Riskteorier i trafiken

Risker i trafiken delas ibland in i tva kategorier; personlig risk och allmén risk. Den risk
som man utsatter sig sjalv for kallas personlig risk och den risk som man utsétter andra
for ar allman risk. Inom forskningen har man i huvudsak fokuserat pa bilforares riskbe-
démningar medan mycket lite handlat om synen pa risker hos andra grupper trafikanter.

Bland de tidiga teorierna om risker i trafiken fanns en som havdade att det fanns vissa
personer som rakade ut for en mycket stor del av olyckorna, s.k. olycksfagelteorin (t.ex.
Tillman och Hobbs, 1949). Forskning visade att det fanns ett svagt samband, men idag
har sadana teorier dvergetts (se t.ex. Wilde, 1994).

Darefter intresserade sig forskare for fragan om méanniskan ar ett offer for en alltfor
kravande trafikmiljo (se t.ex. Rumar, 1985), for att senare inrikta sig pa hur olika
motivationsfaktorer paverkar trafikbeteendet.

Man antar idag att ett motiv for hur manniskan handlar i trafiken ar hennes upplevelse
av den egna och andras sakerhet. Ddrmed kan sdgas att den kognitiva psykologin med
motivationsaspekten i centrum har fatt starkt faste. Det finns idag tre dominerande
teorier om riskbedémningar i trafiken. Dessa ar nollriskteorin (Naatanen & Summala,
1976), riskundvikandeteorin (Fuller, 1984) och riskhomeostasteorin (se t.ex. Wilde,
1988a; 1994; 2001). Grunden till dessa teorier ar att foraren sjalv bestammer takten nar
han eller hon kor och darmed ocksa hur stor risk han eller hon utsatter sig sjélv for vid
en given tidpunkt.

Den tidigaste teorin om férarbeteende ar dock fran 1938 (Gibson & Crooks) enligt Vaa
(2001).

3.2.1 Gibson & Crooks

Gibson och Crooks (1938) introducerade begrepp som ”minsta stoppzon” (minimum
stopping zone) och “omrade av sékert resande” (field of safe travel). De menade att om
resan skulle vara séker skulle dessa begrepp sta i ett visst forhallande till varandra
(omrade av sakert resande skulle vara storre an minsta stoppzon). De havdade ocksa att
fysiska och psykologiska faktorer kunde orsaka att forhallandet minskade under denna
niva. Denna teori anses vara en foregangare till dagens nollriskteori (Vaa, 2001).

3.2.2 Nollriskteorin

Nollriskteorin, som utvecklades av Naatanen och Summala (1976), innebér att
trafikanten anpassar sitt beteende till de radande omsténdigheterna sa att hon upplever
att risken ar noll, alltsa att det inte ar nagon risk att raka ut for nagot icke dnskvart. For
en mera utforlig beskrivning av modellen se bilaga 1. En viktig faktor i nollriskteorin &r
motivation. Med hjalp av motivation forklarar man bendgenheten att i vissa situationer
acceptera mindre sakerhetsmarginaler. Bradska, annan trafik eller andra trafikanters
beteende kan utgdra sddana motivationsfaktorer. Man utgar enligt denna teori fran att
motivet for trafikanten ar en enkel, saker och snabb transport mellan tva platser. Att fa
en sa kort eller snabb resa som majligt kan vara motivet, snarare an att undvika risker.
Enligt N&atdnen och Summala (1976) forklaras de flesta trafikolyckor for bilfGrare av
en for snév sdkerhetsmarginal (tids- eller utrymmesmassig). Nollriskteorin innebér att i
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samma stund som en forares subjektiva upplevelse av risk 6verstiger en viss niva andrar
han/hon sitt beteende och eliminerar ddarmed denna kénsla.

Om denna teori stimmer maste det finnas nagon mekanism som reglerar att man haller
sig inom sakerhetsmarginalerna (se t.ex. Englund et al., 1998; Wilde, 1988a). Denna
teori skulle innebéra att eventuella forbattringar i trafikmiljon skulle leda till hégre
hastigheter och darfor bér man sakerhetsméassigt sanka hastighetsgréanserna och 6ka
trafikdvervakningen for att trafiksdkerheten ska bli béttre.

| en tidig studie 1&t Taylor (1964) ett antal bilforare kora stréackor i olika miljoer
samtidigt som forarnas hudkonduktans méttes vid ett antal tillfallen. Okad hudkonduk-
tans ar en indikator pa dkad stress. Nar forarnas hudkonduktans 6kade, minskade
foraren hastigheten och anpassade sig till annalkande fara. Dessa resultat &r i enlighet
med nollriskteorin som kom nagra ar senare dvs. att foraren anpassar sin korning till
upplevda risker i trafiken (Vaa, 2001).

3.2.3 Riskundvikande

Teorin om riskundvikande (threat-avoidance model) utvecklades av Fuller (1984) och
har en inlarningsteoretisk infallsvinkel. Den gar ut pa att trafikanten har tva motiv dels
att fardas mellan tva platser, dels en vilja att undvika risker under farden. Fuller
resonerade att man lar av sina vistelser i trafiken. Genom upprepade upplevelser lar sig
foraren identifiera risker och darmed ocksa att undvika dem. Pa sa stt bli trafikanten
forutseende och kan undvika faror.

Det finns enligt Fuller (1984) tva sétt att hantera en annalkande fara i trafiksituationer;
antingen &r man forutseende, i vilket fall man saktar in eller stannar, eller sa fortsatter
man utan att anpassa sig till faran. Om man inte anpassar sig till faran finns det en
olycksrisk, men om detta upplevs obehagligt eller intraffar flera ganger lar man sig att
framdver agera forutseende och darmed slippa dessa obehag.

Fuller (1991) menade att eftersom ett icke trafiksakert beteende sallan bestraffas lar sig
forare att kdra pa ett mindre trafiksakert satt. Han menade att forare darfor ofta
successivt utvecklar ett farligare och farligare trafikbeteende.

3.2.4 Riskhomeostasteorin

Wilde (se t.ex. Wilde, 1982, 1988a, 1994) formulerade en teori som har omarbetats i
olika omgangar. Teorin kallades i ett tidigt skede riskkompensationsteorin och betonade
vikten av kompenserande beteende. Efter vissa andringar kom den att bli kédnd under
namnet riskhnomeostasteorin som snarare betonade att forare skulle bibehalla en
subjektivt sett optimal niva av tolererad risk, snarare an 6nskad risk (Trimpop, 1996).
Se bilaga 2 for en schematisk beskrivning av modellen.

Denna teori gar ut pa att manniskan accepterar en viss risk och hela tiden stravar efter
att fa en balans mellan den risk man accepterar och den risk man utsatter sig sjalv for.
Risknivan man accepterar kan variera beroende pa den givna situationen. Denna
acceptabla riskniva ("target risk™) beror pa fyra faktorer:
e De forvantade fordelarna med riskfyllt beteende, t.ex. den tidsvinst som gors
genom att kora for fort
e De forvantade kostnaderna av riskfyllt beteende, t.ex. sjalvrisk vid en eventuell
olycka
e De forvantade fordelarna av ett trafiksékert beteende, t.ex. i form av lagre
forsakringspremier for icke olycksdrabbade bilfoérare
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e De forvantade kostnaderna av trafiksékert beteende, t.ex. anvédndande av
obekvama sakerhetsbalten, eller att bli retad av medpassagerare.

Wilde menar att man kontinuerligt utvarderar hur stor risk man utsatts for och jamfor
detta med den niva av risk man &r villig att acceptera. Sedan anpassar man den risk man
utsatts for med den man ar villig att acceptera sa att dessa ar lika, genom att 6ka eller
minska den egna risken (Wilde, 1994). Malsattningen &r att bibehalla risken pa en
konstant niva. Detta skiljer sig fran Nollriskteorin dar risk endast vérderas da den nar
over en viss niva (Rothengatter, 2002).

Enligt teorin kommer trafikanter att t.ex. kora fortare pa vagar som gjorts sakrare, detta
for att bibehalla den 6nskade risknivan. Om teorin haller innebér detta att forbattringar
med avseende pa trafiksékerhet inte kommer att ha nagra langsiktiga effekter. For att
forbattra trafiksdakerheten bor man istéllet forsoka paverka manniskans onskade eller
efterstravade riskniva. Enligt Wilde (1994) kan trafikdvervakning och bestraffning bara
fa kortsiktiga effekter pa beteendet.

Wildes teori har varit kontroversiell, men det tycks anda finnas ett visst stéd for att
trafikanter anpassar sina beteenden for att minska riskerna (se t.ex. Assum et al., 1999).
| studier dar man dar man studerat effekten av olika insatser har man inte funnit nagon
minskning i olycksantalet efter &ndringar i férarutbildningen (Lund, Williams och
Zador, 1986), eller i samband med inférandet av 6vergangsstallen (YYagar, 1986), vilket
skulle kunna forklaras av Wildes teorier.

Andra studier som stédjer teorin ar Dulisse (1997) som fann att ménniskor kérde mer
vardslost nar de anvande bilbalte. Sagberg, Fosser och Saetermo (1997) visade att taxi-
forare med ABS-bromsar korde lite farligare an taxiforare utan ABS-bromsar. Erfaren-
heter i samband med omlaggningen till hogertrafik i Sverige 1967 har anvants som ett
exempel pa att teorin dven haller i icke-kontrollerade situationer (Wilde, 1994). | sam-
band med denna omléaggning var oron stor att det skulle leda till ett stort antal trafik-
olyckor. Till mangas forvaning, minskade antalet olyckor dramatiskt i samband med
omlaggningen, men inom ett ar var olycksstatistiken tillbaka pa lika héga nivaer som
tidigare.

Samtidigt finns motséagelsefulla resultat fran studier som har testat Wildes teorier. |
samband med inférandet av lagar om sakerhetsbaltesanvandande har forskare funnit att
antalet allvarliga olyckor minskat, i motsats till vad man skulle forvanta sig (t.ex.
Hakkert, Zaidel & Sarelle, 1981; Grime, 1979). Gatubelysning har ocksa visat sig
minska antalet olyckor (Elvik, Mysen och Vaa, 1997). Belysningens effekt pa hastig-
heten har dven studerats och hér varierar resultaten. | en studie av Cornwell (1972)
okade hastigheten pa en stracka medan den minskade pa en annan. Detta var nagot som
Assum et al. (1999) senare foljde upp. En mojlig forklaring till de resultat som Cornwell
(1972) presenterade ar enligt Assum et al. (1999) att forare som kor dagtid och nattetid
inte & samma personer. De som vanligtvis kor under kvéallen kor fortare an de andra
aven da de kor under dagtid. I deras studie framkom det att hastigheten 6kade efter
inforandet av gatubelysning vilket i sin tur ger stod at teorin. Férutom hastigheten
studerade de koncentrationen hos forarna och fann att 4ven denna paverkades pa ett
negativt satt. Gatubelysningen minskade koncentrationen hos férarna nagot som de
matte genom att filma deras position pa végen.

Kritik mot riskhomeostasteorin har bl.a. framforts av Evans (1991). De menar att det
enligt denna teori ocksa bor finnas mekanismer hos trafikanten som ger dem deras
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upplevelse av risk. Av teorin framgar inte vad som avgor om risken pa en viss plats ar
hog eller lag.

Slovic och Fischhoff (1982) menade att manniskor, enligt teorin, borde sta fast vid
denna acceptabla riskniva, d&ven om det fanns stora fordelar med att acceptera lite stérre
risker eller om en markant 6kad sakerhet kunde uppnas genom en relativt liten kostnad.
Kritik har ocksa framforts mot teorin eftersom man har uppfattat att den acceptabla risk-
nivan inte kan variera utan ar konstant. Wilde (1988b) menade dock att den acceptabla
risknivan varierar med forandringar i férvantade fordelar. Homeostas innebér inte
nodvandigtvis att risknivan ar konstant, utan att den kan variera (Wilde, 1994).
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4 Medvetna felhandlingar

Med hjalp av olika databaser gjordes sokningar for att hitta relevant litteratur som
behandlar medvetna felhandlingar i trafiken. | TRAX (VTI:s biblioteksdatabas) gjordes
en sokning pa ordet "violations”. Darefter gjordes sokningar i databasen Dialog med
tillgang till 17 olika psykologiska databaser pa ord som “driver and attitudes/ norms/
control/thrills/sensation seeking/violations” samt violations and accident involvement”
vilket genererade ett stort antal traffar. Ytterliggare ett antal relevanta skrifter ingick i
oversikten. En del av dessa valdes ut med hjalp av artiklarnas referenslistor medan
andra var skrifter som forfattarna redan innan hade tillgang till.

4.1  Metodologiska svarigheter

Att pa ett vetenskapligt satt mata hur manga medvetna risker en person tar i trafiken ar
mycket svart. | vissa studier har man slumpvis forfoljt olika bilar och noterat vilka
risker foraren tar. Dessa studier har en relativt hog tillforlitlighet, men de ar kostsamma
och svara att genomféra. En vanligare och betydligt billigare metod é&r att fraga forare
hur ofta de begar olika typer av medvetna felhandlingar. Eftersom det finns studier som
inte funnit ndgot samband mellan sjalvrapporterat och observerat beteende (t.ex.
Groeger och Grande, 1996) har tillforlitligheten i de svar man far ifragasatts
(Rothengatter, 2002). En mojlig forklaring till denna brist pa éverensstammelse ar att
den som svarar vill framsta pa ett fordomligt satt och darfor underrapporterar forseelser
(Nederhof, 1985). | en studie av Lajunen och Summala (2003) fragade man sig darfor
om man kunde lita pa sjalvrapporterat beteende. Férsokspersonerna fick antingen fylla i
ett frageformular framfor en instruktor i samband med en kurs eller fylla i samma
formular anonymt. Resultaten visade att det inte var nagon skillnad och deras slutsats
var att man inte forsokte ljuga om forseelser i trafiken. De lyfte ocksa fram problemet
med vissa studier och menade att bristen pa 6verensstaimmelse kunde vara en metodisk
fraga. Forsokspersonerna observeras pa en speciell stracka som vanligtvis ar mycket
kort men enkaten fragar om beteenden dver en mycket langre tidsperiod. En annan
forklaring enligt Lajunen och Summala (2003) kan vara att férarna anstrangde sig extra
noga da de korde teststrackan nagot som ocksa ger stdd till antagandet att risktagandet
ar medvetet.

Ytterligare studier har framhallit att sjalvrapporterade beteenden &r trovérdiga och att de
kan kopplas till faktiskt beteende (Ashton och Warr, 1976; De Waard och Rooijers,
1994; Meadows, Stradling och Lawson, 1998; Aberg et al., 1997). Sjélvrapporterade
trafikovertradelser har exempelvis kopplats till olyckor. D& man har studerat brottslighet
sa har man kunnat verifiera de sjalvrapporterade forseelserna med olika straffregister (se
Meadows et al., 1998). | Ashton och Warrs (1976) studie om sékerhetsbalten anvénde
man sig bade av sjalvrapporterat och observerat beteende och analyserna visade att de
var starkt kopplade till varandra.

Ett tredje satt ar att undersoka polisstatistik pa t.ex. hastighetsovertradelser. Problemet
med denna metod &r att risken att bli ertappad &r liten och kan variera beorende pa var
man kor och darfor &r inte heller denna metod helt réattvisande.

I en amerikansk studie fann Arthur et al. (2001) att sjalvrapporterad olycksinblandning
och medvetna felhandlingar under kérning (t.ex. hastighetsovertradelser, eller farliga
omkorningar) var betydligt vanligare &n vad som hade registrerats i statliga register. | en
annan studie fann dock McGwin et al. (1998) att personer 6ver 50 ars alder under-
rapporterade olycksinblandningen. | den senare undersokningen specificerades att
forskarna enbart ville veta hur manga polisrapporterade olyckor deltagaren hade varit
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inblandad i medan i den férstndmnda instruerades deltagarna att uppge samtliga olyckor
de varit inblandade i under en viss period.

Forskning har ocksa, markligt nog, visat att olyckor kan glommas bort. | en omfattande
brittisk studie ombads férare rapportera olycksinblandning under en trearsperiod.
Forarna rapporterade farre olyckor forsta aret &n andra och andra aret an tredje och
senaste aret och skillnaden kunde inte forklaras utifran, alder, mognad eller andra trafik-
sakerhetsaspekter. Deras slutsats var att det berodde pa glomska (Maycock, Lockwood
och Lester, 1991 enligt Elander, West och French, 1993).

4.2  Enkat som mater felhandlingar

En grupp brittiska forskare utvecklade i borjan pa 1990-talet ett frageformular for bil-
forare med avseende pa deras beteende. Detta frageformular kallas Driver Behaviour
Questionnaire, DBQ och bygger pa Reasons (1990) uppdelning av ménskliga felhand-
lingar (dvs. misstag, rutinfel och medvetna felhandlingar). Fragorna i frageformularet
har vid flera olika tillfallen testats med hjalp av en faktoranalys dér resultatet har
bekréftat denna indelning i tre olika grupper (Blockey och Hartley, 1995; Parker et al.,
1995c¢; Reason, et al., 1990; Stradling, et al., 1998).

Trots detta finns det nagra studier som funnit fyra faktorer istallet for tre (t.ex. Gras,

et al., 2004; Sullman, 2004; Aberg och Rimm®,1998). | Gras et al. (2004) studie
innehdll den forsta faktorn bade felsteg och rutinfel vilket forskarna tolkade som att
distinktionen mellan dessa begrepp kanske inte &r giltig for spanska forare. Den andra
faktorn bestod av relativt vanligt forekommande regelbrott (exempelvis bryter mot
hastighetsregler och ligger fér nara framforvarande bil) och mera aggressiva felhand-
lingar (exempelvis tdvlar med en annan forare och stannar i en fil for lange och kastar
sig sedan in i nasta). Den tredje faktorn innehdll fragor som ocksa handlade om
aggressiva felhandlingar kopplat till andra forare (blir arg pa en annan férare och visar
denna vrede; jagar en annan bil). Den sista faktorn var svag och inbegrep tre olika typer
av rutinfel (glémt var man parkerat bilen, plétsligt bli medveten om att man kért fel och
att man inte kunde minnas platser man just passerat).

Sullman (2004) och Lawton et al. (1997a) delade in medvetna felhandlingar i tva olika
grupper. Sullman (2004) menade pa att vanliga och de som involverade en annan person
skulle sarskiljas. Lawton et al. (1997a) skilde pa olika former av felhandlingar. Den
forsta beskrev nagon som brot mot trafikregler men inte nddvandigtvis agerade pa ett
satt som kan beskrivas som vardslost. Det kunde handla om att ndgon korde nagra
kilometer for fort, dvs. nagot som skulle klassas som en mild forseelse. Den andra
formen av forseelse var enligt Lawton et al. (1997a) mera allvarlig och beskrevs som en
aggressiv handling. Det kunde handla om att man tog upp en jakt med ett annat fordon,
trangde sig in i en annan fil eller forsokte tvinga ut ndgon i vaggrenen. Lawtons et al.
(1997a) studie har senare replikerats och resultaten bekréftade den tidigare studien
genomforda av Parker, et al. (1998a).

Forskaren fann ocksa i motsats till andra studier att det var misstagen och rutinfelen
som predicerade olycksinblandning. Det var framfdrallt misstagen som predicerade
bade aktiv och passiv olycksinblandning. Aberg och Rimmé (1998) delade in rutinfelen
i tva olika grupper, den ena berodde pa ouppmarksamhet och den andra pa ovana. |
Ovrigt var deras resultat ratt lika de som tidigare presenterats av Reason (1990).

Studier har aven forsokt pavisa om det finns nagot samband mellan alder och kon och
olika typer av felhandlingar. Det ar vanligare att aldre forare begar rutinfel (Reason et
al., 1990; Rimmd, 2002; Westerman och Haigney, 2000). Bland de unga férarna ar
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medvetna felhandlingar vanligare (Lawton et al., 1997a; Linderholm, 2000; Mesken,
Lajunen och Summala, 2002; Reason et al., 1990; Aberg och Rimmé, 1998). Rent
generellt ar det vanligare att kvinnor begar rutinfel och att mannen begar medvetna
felhandlingar (Reason et al., 1990). Aberg och Rimmé (1998) som ju delade in
rutinfelen i tva olika grupper fann att fel som berodde pa ouppmarksamhet var lika
vanliga for man och kvinnor. Dessa fel 6kade ju langre féraren kort bil och forfattarna
foreslog att det kunde finnas en koppling till automatiserat beteende. Da det gallde den
andra formen av rutinfel, ndmligen den som berodde pa ovana, uppmattes en skillnad
mellan konen. Eftersom det ocksa var en skillnad mellan mannen som berodde pa kor-
vana sa kan man nog utga ifran att konsskillnaderna berodde pa att kvinnorna i deras
urval inte hade samma kérvana som mannen. Samma studie fann ocksa att medvetna
felhandlingar var signifikant associerat med alder, kon, korstracka och tidsbrist (dvs.
ung, man, lang arlig korstracka och att ofta ha brattom). Da det géllde misstagen sa
verkade det galla alla forare eftersom man inte funnit nagra skillnader mellan de olika
grupperna (Reason et al., 1990; Sullman, et al., 2002). Trots detta finns det 4nda vissa
studier som visar pa att méan rapporterar fler misstag an kvinnor (Parker et al., 1995a;
Westerman och Haigney, 2000; Aberg och Rimmg, 1998). Linderholm (2000) fann
ocksa ett samband mellan kontroll och misstag. De som upplevde liten kontroll 6ver sitt
trafikbeteende rapporterade flera misstag &n andra.
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5 Personorienterade faktorer

Denna genomgang av forskningen inleds med hur manniskor uppfattar risker och dér-
efter foljer studier som forsoker forklara medvetna felhandlingar utifran personliga
egenskaper och tillstand. Darefter foljer studier som utgatt fran olika typer av medvetna
felhandlingar, t.ex. hastighetsovertrédelser, att kora for néra framforvarande fordon och
alkohol- och droganvéandning i samband med bilkérning.

5.1  Uppfattning av risk och dverdriven optimism

Risk kan definieras som en eventuell forvantad forlust. En handling som utférs &ven om
man forvantar sig att det kan leda till forlust beskrivs som risktagande. Man behéver hér
skilja mellan objektiv och subjektiv risk. Subjektiv risk har manga ganger baserats pa
tidigare erfarenheter, egna eller andras. Objektiv risk ar den faktiska risken. Forare ar
vanligtvis medvetna om risker i trafiken men tror att olyckor &r nagot som hander andra.
Sjalva tror de sig vara bade sakrare och skickligare an andra forare. Lundholm et al.
(2001) &t ett stort antal personer bedéma vilka risker bil- resp. cykeltrafik har dels for
andra trafikanter, dels for respondenten sjalv. Svaren visade att den personliga risken
ansags vara lagre an risken for trafikanter i allmanhet bade vad galler bil- och cykel-
trafik.

Forskning kring forarens uppskattade korformaga borjade med Svenson (1981) och har
gang pa gang visat att den ofta dverskattas (se t.ex. Groeger och Brown, 1989; Garvill,
Marell och Westin, 1999; Lundholm, et al., 2001). Trots detta finns det &ven studier
som visat pa att de flesta forare anser att deras formaga ar ungefar som andras snarare
an battre (Groeger och Brown, 1989). Denna variation i resultaten kan bero pa att
gruppen man studerat varit olika.

Att se pa sig sjalv som bade osarbar och dverlagsen paverkar hur man beter sig i
trafiken. Intentionen varierar bland forare och man har funnit att den subjektiva risken
ar relaterad till risktagning dér en liten upplevd risk leder till fler 6vertradelser (Brown
och Cotton, 2003; Corbett och Simon, 1992). Brown och Cotton (2003) visade att
personer som trodde att riskerna i trafiken var relativt sma (t.ex. av att halla for hog
hastighet) ocksa var mer benégna att kdra for fort.

En Gverdriven tro pa sig sjalv har ocksa kopplats till alder och kon. Unga méan under

25 ar anses vara mer optimistiska an andra (Parker et al., 1995c). | studien av Corbett
och Simon (1992) évervarderade de unga mannen sin formaga mer an kvinnorna. Rothe
(1987) fann ocksa att mannen ansag att de hade nagot som liknade en medfodd formaga
att kora bil och darfor ansag att forarutbildning var 6verflodig (citerad i Hanns, 1992). |
en amerikansk studie fick unga bilforare, 18-24 ar, skatta olika riskfyllda forarbete-
enden pa fyra skalor: hur vanligt forekommande de &r, hur allvarliga, hur stor risken for
olycka ar och risk att bli ertappad. Forskaren fann att mén var mer optimistiska an
kvinnor, framforallt nar de beddmde den egna korférmagan. Man och kvinnor hade
dock liknande uppfattningar om hur vanligt forekommande beteendet var men man
ansag i forhallande till kvinnorna att beteendena generellt var mindre allvarliga (DeJoy,
1992).

Detta stammer ocksa val med andra studier som visat att unga man anser att éver-
tradelser i trafiken inte ar forbundet med nagon risk (Corbett och Simon, 1992) nagot
som verkar vara raka motsatsen till vad unga kvinnor anser (Vaa och Ostvik, 1989). |
detta hanseende maste man dven ta hansyn till korerfarenhet och studier som kontrolle-
rat detta har inte fatt samma resultat (Groeger och Brown, 1989; McKenna, Stanier och

VTI rapport 534 23



Lewis, 1991). Nar man i dessa studier tog hansyn till kérerfarenhet sa forsvann skillna-
den mellan méan och kvinnors upplevda korformaga.

Waylen et al. (2004) fragade sig om erfarna forare kunde ha samma 6verdrivna tro pa
sig sjalv som mindre erfarna. For att fa svar pa denna fraga studerade de erfarna och
oerfarna poliser. De erfarna hade foérutom erfarenhet genomgatt en avancerad kor-
traning. Resultaten visade att det inte var nagon skillnad mellan dessa bada grupper. En
kritik enligt forfattarna mot tidigare studier har varit att deltagarna i studien haft dalig
kunskap om vilka dessa andra var som de skulle jamfora sig med. | Waylens et al.
(2004) studie tog man darfor hansyn till detta och lat deltagarna jamfora sig med poliser
som var lika gamla som dem sjalva, hade samma kon, utbildning och kdrerfarenhet.
Trots detta fann man ingen skillnad. Slutsatsen var att erfarna forare har samma Over-
drivna tro pa sig sjalva som andra.

En annan forklaring till kopplingen mellan risk och en éverdriven tro pa sig sjalv kan
vara att man anser sig ha kontroll 6ver situationen snarare &n att man &r orealistiskt
optimistisk. I en studie av McKenna (1993) undersoktes varfor manniskor tenderar att
underskatta sannolikheten for att de sjalva ska bli inblandade i nagon typ av negativ
handelse. Nagot som enligt McKenna (1993) kan tolkas som en orealistisk optimism
eller som en illusion av kontroll. Med begreppet optimism’ menas en generell for-
vantan pa ett positivt resultat oavsett vad som foranleder det. Att ha en ’illusion av
kontroll” betyder istéllet att man knyter resultatet (och det som leder till det) till den
egna personliga kontrollen. Resultatet visade att manniskor underskattar sannolikheten
for att de sjalva ska bli inblandade i en negativ handelse pa grund av att man anser sig
ha kontroll dver situationen snarare an att man ar orealistiskt optimistisk.

Risktagande och kontroll har aven studerats i tre andra studier. Horswill och McKenna
(1999) lat ett antal forsokspersoner kora i en simulator. Halften av personerna skulle
latsas att de korde bilen, och de dvriga att de var passagerare. De som latsades att de
korde bilen valde hogre hastighet an de som latsades vara passagerare. Daremot fann
inte forskarna nagra skillnader i andra risktagande beteenden. Detta kan tolkas som att
riskbeteende, till viss del, beror pa den upplevda kontrollen av situationen. Liknande
resultat har presenterats ocksa av andra forskare (se t.ex. Hammond och Horswill,
2002). I en annan studie fann Trimpop och Kirkcaldy (1997) att forare som inte hade
varit inblandade i ndgon olycka hade en hogre grad av 6nskad kontroll &n de som hade
varit olycksinblandade. De fann ocksa att férare som hade varit inblandade i en olycka
var mer benégen att ta risker generellt och kédnde mindre behov av att ha personlig
kontroll, jamfért med dem som inte varit inblandade i en olycka.

5.2 Unga forare

Medvetna felhandlingar rapporteras i storre utstrackning av unga forare an aldre. Forsk-
ningen har visat att unga forare tar mindre hansyn till trafikregler jamfort med aldre bil-
forare (Yagil, 1998), underskattar riskerna (Deery, 1999; Parker, et al., 1992a), upplever
en hogre grad av social acceptans for deras beteende (Parker, et al., 1992a), dverskattar
sin egen korformaga (Matthews och Moran, 1986; Engstrom et al., 2003) och att de i
hogre grad &n de &ldre anser att &ven andra bryter mot reglerna (Yagil, 1998). Attityden
till medvetna felhandlingar ar ocksa positiv och studier har visat att unga forares fore-
stéllning av riskfyllt beteende betydligt mer handlar om férdelar och mindre om nack-
delar (Moore och Gullone, 1996; Parsons, Siegel och Cousins, 1997; Parker, et al.,
1992a).

24 VTI rapport 534



Deery (1999) utformade en modell som kombinerar en del av ovanstaende faktorer och
som han havdade gallde for unga, nyblivna korkortsinnehavare. Denna modell fokusera-
de pa risker i trafiken, uppfattandet av risker, accepterandet av risker, den egna
formagan, korskicklighet och beteende.

Vid en potentiell fara kravs att foraren kan uppfatta faran och bedéma graden av risk
som denna innebdr. | detta skede menade Deery (1999) att unga forare har svarare att
uppfatta helheten, tar langre tid pa sig och tittar pa omradet narmast framfor bilen. Dér-
efter ar den subjektiva upplevelsen av risk viktig. Unga férare uppfattar relativt sma
nivaer av risk i olika trafiksammanhang och de tror ocksa att de sjalva kan undvika att
en olycka intraffar. En anledning till detta kan vara att de anser sig vara mer skicklig an
genomsnittsforaren och aven sakrare an forarens jamnariga. Forarens faktiska formaga
att kora bil, att fatta beslut och kontrollera fordonet ar andra orsaker. Medan unga forare
relativt snabbt l&r sig mandvrera fordonet, tar det l&ngre tid att utveckla mer avancerade
kognitiva formagor som &r viktiga for bilkorning. Forare har ocksa en troskel for hur
mycket risk man &r villig att acceptera enligt denna modell. Det finns enligt Deery
indirekta bevis for att unga forare accepterar storre risker, och att de ar mindre med-
vetna om de risker som finns. Dessa faktorer enligt Deery (1999) leder till att unga
bilforare ofta har ett riskfyllt korbeteende. Trots detta vore det fel att pasta att unga
forare inte &r medvetna om de risker de tar. Studier har visat att det kan ses som tufft att
kora pa ett riskfyllt satt nagot som i sin tur kan imponera pa kamrater. En kanadensisk
studie visade att unga forare forsokte imponera pa sina kamrater genom att inte visa sin
oro (Rothe, 1992). Anledningen till detta var ocksa att de da skulle kunna bli retade.
Detta galler framforallt unga méan eftersom manlighet manga ganger ar forknippad med
risktagning. Papadakis och Moore (1991) havdade att en riskfylld korstil vara nagot som
var del i en process som syftade till att etablera deras konsidentitet. Det har ocksa visat
sig att unga mén anvénder bilen for att forbattra deras sjalvfortroende (Taubman-Ben-
Ari, Florian och Mikulincer, 1999).

Bilkorningen kan ocksa anvandas som ett medel for att uppna andra syften. Studier har
bl.a. funnit att ungdomar oftare &n andra forargrupper “kor av sig” for att lugna ned sig
efter konflikter (se t.ex. Jung & Huguenin, 1992).

Sjalvklart galler inte ovanstaende beskrivning alla unga forare eftersom vissa ar mer
riskbendagna an andra. Linderholm (1997) studerade 846 unga man och identifierade
fyra olika grupper; spanningsstkaren, risktagaren, ansvarstagaren och trygghetssékaren.
For spanningssokaren ar bilen mer &n ett transportmedel, den &r en hobby. Han upplever
risker som nagot positivt men for honom handlar det om spanning under kontroll. Den
andra gruppen beskriver en risktagare som i hégre grad an de andra bryter mot regler.
Den tredje gruppen beskriver en forare som tar ansvar och hansyn till andra. Han &r
ocksa mer negativ till att ta risker och beskriver sig sjalv som lugn. Den fjarde gruppen
ar ocksa en lagrisk grupp. Detta ar en person som séllan tar risker men ocksa nagon som
ar mindre ambitids och hansynsfull an de andra.

I en annan studie av Ulleberg (2002) identifierades vissa specifika undergrupper av
unga forare utifran olika personlighetsdrag. Sammanlagt 2 856 unga forare fick svara pa
en enkat. Resultaten visade att sex undergrupper av unga forare kunde identifieras.
Grupperna skilde sig at i sjalvrapporterat riskfyllt korbeteende, attityd till trafiksékerhet,
riskuppfattning, uppskattning av egen korformaga samt inblandning i olyckor. Tva av
dessa grupper ansags vara hogriskgrupper i trafik. Den forsta gruppen bestod till storsta
delen av man, de utmarktes av att de inte var sarskilt osjalviska eller &ngsliga men
daremot var de i hog utstrackning sensationssdkande, oansvariga och aggressiva i
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trafiken. Den andra hogriskgruppen var ocksa sensationssokande, aggressiva och kdrde
bil pa ett aggressivt satt. Men till skillnad fran den forsta gruppen var de mer éngsliga
och ansdg inte att deras korformaga var speciellt god. De upplevde ocksa en relativt hig
risk att de skulle raka ut for en olycka. | denna grupp var det fler kvinnor &n man.
Ulleberg och Rundmo (2003) fann att hoga nivaer av sensationssokande, normléshet
och aggression var associerade till risktagande attityder och riskfyllt korbeteende. Med
normloshet menade forfattarna att personerna har laga sparrar mot beteenden som inte
accepteras i samhéllet

Deery och Fildes (1999) identifierade ocksa olika undergrupper av unga forare med
avseende pa risktagande och olycksstatistik. Narmare 200 deltagare i aldern 16-19 ar
svarade pa en omfattande enkat. Svaren resulterade efter en klusteranalys i fem olika
grupper av unga forare. Tva av dessa grupper identifierades som hogrisk eller
avvikande. Personerna i dessa kategorier hade hdga nivaer av korrelaterad aggression,
kor tavlingsinriktat, kor for att varva ned, ar sensationssokande, hotfulla och fientliga.
Deltagarna i den andra gruppen hade, forutom dessa egenskaper ocksa laga nivaer av
emotionell anpassning och hdga nivaer av depression. De hyste agg mot andra och var
lattretliga. Gemensamt for bada grupperna var att de hade samre korférmaga an forarna
i de andra tre grupperna. | en studie av Bingham och Shope (2004a) gjordes dven en
koppling till social anpassning. De fann att forare som bedomdes kéra pa ett riskfyllt
satt avvek fran det monster man vanligtvis ser bland ungdomar som begar andra former
av brott. De som korde pa ett riskfyllt satt hade starkare sociala band bade i skolan och i
hemmet och kunde inte beskrivas som avvikande. Slutsatsen var att riskfylld korstil &r
distinkt fran andra former av brott inklusive rattonykterhet. Att kora pa ett riskfyllt satt
forsatter visserligen foraren i en farlig situation. Daremot ar straffet inte lika hart och
fordomandet fran andra inte lika patagligt.

Unga mén har studerats i stor utstrackning, daremot &r gruppen unga kvinnor inte lika
val dokumenterade. Studien av Dobson et al. (1999) &r darfor ratt unik eftersom de jam-
forde overtradelser hos unga kvinnliga bilforare (18-23 &r) med Gvertradelser hos
medelalders kvinnor (45-50 ar). De fann att unga kvinnorna begick fler 6vertradelser an
de medelalders. De fann ocksa att ett mer riskfyllt korsatt bland de unga kvinnorna var
kopplat till stress och alkoholkonsumtion. Bland de medelalders kvinnorna var en samre
korformaga kopplat till hogre utbildning, bradska, hogre alkoholkonsumtion och lagre
tillfredsstéllelse i livet an bland de med bra kérférmaga. Fler unga an medelalders upp-
gav att de bortsag fran hastighetsbegransningarna sent pa kvallen och tidigt pa
morgonen, att de blir otaliga nar de har en langsam forare i yttre filen och da kér om pa
insidan och att de kor mycket nédra framférvarande bil for att markera att den bor kéra
snabbare eller flytta pa sig. Dessutom hade de unga kvinnorna rakat ut for tre ganger sa
manga olyckor de senaste tre aren an de medelalders. De unga kvinnorna som bodde
centralt tog flera risker i trafiken &n de som bodde i mer perifera omraden. Studien fann
ocksa att kvinnor fodda i icke-engelsktalande lander hade ett mer riskfyllt korsatt an de
som var fodda i Australien.

Harré (2000) beskrev unga forare utifran fem olika psykologiska “risk states” som de
kan uppleva. Tva av dessa, standigt forsiktigt korande och att aktivt undvika risker, &ar
onskvérda i ett trafiksakerhetsperspektiv, medan de tre andra, begrénsad riskuppfatt-
ning, accepterande att risker medfor kostnader och risksokande, inte ar énskvérda.

1. Standigt forsiktigt korande. | denna kategori ar riskerna sma och storre delen av
vardaglig kérning gar under denna kategori. Man uppfattar inte risker eller radsla.
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Unga, nya forare kan dock uppfatta risker &ven vid vanlig kdrning om kdérvanan ar
begransad

2. Aktivt riskundvikande. Nar unga forare kanner rédsla i samband med risker men
aktivt forsoker undvika dessa hamnar de i denna kategori

3. Begransad riskperception innebdr att den unga foraren underskattar risken i olika
situationer. Det finns tre olika sétt som detta kan ske pa. Ungdomar verkar under-
skatta risken i specifika trafiksituationer, underskattar risken for att de sjélva ska
raka ut for en olycka och de &r sarskilt kansliga for tillfalliga ”stérningar” (t.ex.
hogljudda passagerare eller radio, ilska eller andra starka k&nslor) som minskar
deras formaga att gora riskbedémningar. Man vet dock inte om dessa faktorer
egentligen verkar nedsattande pa riskbedémningen eller om de fungerar som en
utlésande faktor for att soka risker. Harré (2000) anser att det troligen &r en
kombination av bada

4. Accepterande av att risker medfor kostnader. Ungdomar kan inse att farligt
trafikbeteende okar risken att raka ut for en olycka men ar beredda att acceptera
risken for att det ar ett satt att uppna ett annat mal

5. RisksOkande. Detta innebér att foraren &r medveten om att situationen ar riskfylld
men upplever detta som dnskvart eller behagligt.

5.2.1 PAaverkan av foraldrar

I en longitudinell studie i USA fann Bingham och Shope (2004b) att unga vuxna som
haft foraldrar som utévat lite kontroll och stor slapphénthet i kombination med en egen
svag social kontakt och alkohol/droganvandning, i storre utstrackning korde pa ett risk-
fyllt satt som unga vuxna. Detta styrks ocksa av Peck (1993) som fann att personer som
kom fran familjer med svara forhallanden oftare var inblandade i trafikolyckor. I hans
studie fanns det &ven en koppling till svag anpassning, vilket kunde yttra sig i svaga
skolresultat samt att man kom fran en lagre socialgrupp.

En amerikansk studie visade att foraldrar som rakat ut for bilolyckor och begatt Gver-
tradelser oftare an andra hade barn som rakat ut for bilolyckor och begatt dvertradelser
an foraldrar som inte rakat ut for dessa situationer i trafiken. Fler soner an déttrar hade
rakat ut for dessa situationer. Om sambandet mellan foraldrarnas och barnens kor-
beteende ligger i foraldrarnas inflytande eller olika livsstilsvariabler &r dock oklart
(Ferguson et al., 2001).

5.3 Korerfarenhet

Personer som kor mycket l6per storre total risk att raka ut for en olycka, vilket delvis
kan forklaras av att dessa personer utsatter sig for en storre risk, &n personer som kor
lite. Det verkar ocksa finnas systematiska skillnader i demografiska och psykologiska
egenskaper hos personer som véljer yrken och en livsstil som innebér en stor méngd
korning (Stradling och Parker, 1996). Statistiken visar ju att man &r inblandade i fler
olyckor &n kvinnor men har verkar korerfarenhet spela en viss roll. En brittisk studie har
visat att om man korrigerar for kord stracka rakar man och kvinnor ut for ungefar lika
manga olyckor. Det verkar dock som om manliga forare rakar ut for allvarligare olyckor
an kvinnor (Stradling och Parker, 1996). Annan forskning visar ocksa pa att andelen
kvinnor som kor pa ett riskfyllt satt okat (Finken, Jacobs och Laguna, 1998; Shapiro et
al., 1998) vilket till viss del kan bero pa att de numera kér mera bil.
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6 Egenskaper kopplat till personligheten

| en litteraturstudie fran borjan av 1990-talet om personlighetsegenskaper och olycks-
inblandning fann man sex dimensioner av personlighet som kunde kopplas till
forarbeteende och olycksinblandning (Beirness, 1993). Dessa sex dimensioner ar:
e Spanningssokande (Thrill seeking)
Impulsivitet
Fientlighet/aggressivitet
Ké&nslomassig instabilitet
Depression
Locus of control

Spanningsstkande &r enligt forfattaren en dnskan att utéva nya, spannande aktiviteter
och beteenden som ofta anses riskfyllda. Detta begrepp ligger nédra sensationssdkande
som ocksa anvands ofta i litteraturen.

6.1 Sensationssdkande

Redan i en studie pa 1960-talet fann man att 6ver halften av de olycksinblandade
forarna hade uppvisat ett riskfyllt férarbeteende som t.ex. att tdvlingskora eller att anta
utmaningar. Sadana korbeteenden var tre ganger vanligare bland forare med manga
rapporterade Overtradelser &n bland forare som inte hade rapporterats for Overtradelser
(Shuman et al., 1967 enligt Beirness, 1993). Detta beteende har ocksa beskrivits som
sensationssOkande.

Marvin Zuckerman utvecklade en test (Sensation Seeking scale, SSS) for att mata detta
fenomen och fann fyra olika sorter av sensationssokande;

1)  THRILL AND ADVENTURE (Spanning och dventyr)
Jag har ofta 6nskat att jag kunde bli bergsbestigare

2) EXPERIENCE SEEKING (Upplevelse)
Jag har rokt hasch eller skulle vilja goéra det

3) BOREDOM SUSCEPTIBILITY (Blir latt uttrakad)
Jag star inte ut med att se en film tva ganger

4)  DISINHIBITION (Ohammad)
Jag tycker om vilda och ohdmmade fester.

De som fick hoga poang pa denna test dgnade sig at manga riskfyllda aktiviteter sasom
fallskdrmshoppning och sokte sig till yrken som brandman och polis. Zuckerman antar
att beteendet har en biologisk orsak eftersom sensationsstkaren behéver hogre stimu-
lansnivaer for att reagera jamfort med andra. Zuckerman (1994) fann att méan i hogre
grad &n kvinnor var spénnings- och &ventyrssokare och att de var mera oh&mmade.
Skalan som matte upplevelsesdkande pavisade daremot inga konsskillnader vilket
innebdr att kvinnor &r lika 6ppna for nya erfarenheter som mannen. En mojlig forklaring
till kénsskillnaderna kan vara att erfarenheter som méter spanning och aventyr inte
tidigare varit 6ppet for kvinnor.

En rad studier har undersokt om det finns nagon koppling mellan sensationssokande,
medvetna felhandlingar och trafikolyckor. Studier fran 1970-talet visade att personer
som hade tva eller fler 6vertradelser eller en eller flera olyckor ocksa hade hogre nivaer
av sensationssokande &n andra (Jamison och McGlothlin, 1973 enligt Beirness, 1993).

28 VTI rapport 534



Detta styrks ocksa av Beirness och Simpson (1988) som fann att ungdomar som varit
involverade i en olycka ocksa kunde beskrivas som sensationsstkare. En koppling
mellan alkohol och sensationssokande har ocksa gjorts. Donovan och Marlatt (1982)
fann att forare som korde da de var paverkade och de som tog stora risker ocksa hade
hoga poang pa sensationssokande. Trots detta ar inte alla studier samstammiga,

Whissell och Bigelow (2003) kunde inte finna nagot samband mellan béter for fort-
kdrning och sensationssdkande. Daremot fann man ett samband mellan attityden till
hastighet samt fortkdrningsbater. | en relativt omfattande litteraturgenomgang av studier
som undersokt sambandet mellan sensationssokande och dvertradelser summerade
Jonah (1996) resultaten pa foljande satt:

Alkohol och bilkérning 12 av 16 studier fann att det fanns ett samband mellan
alkohol och sensationssokande. Férare som kort med alkohol
I kroppen beskrevs i hdgre grad &n de andra som sensations-
sOkare. Rent generellt var sambandet stérre bland mén én
kvinnor och det fanns &ven en tendens att effekten avtog med
alder.

Riskfylld kdrning 6 av 6 studier fann ett samband mellan riskfylld kdrning och
sensationssokande. Denna effekt var starkast bland ménnen.

Trafikforseelser 9 av 9 studier fann ett samband mellan trafikforseelser och
sensationssokande. Denna effekt var starkast da det gallde
vardsloshet men dven da det gallde olycksinblandning fanns
ett samband.

Jonah (1996) sammanfattar sin litteraturgenomgang med att korrelationen mellan sensa-
tionssokande och riskfyllt beteende i trafiken brukar ligga pa gamma .30 vilket innebéar
att sensationssdkande forklarar ungefar 10-15 procent av riskfylld kérning.

Rosenbloom (2003) undersokte pa vilket satt fenomenen sensationssokande och med-
vetenhet om risken att do interagerar med varandra. | studien deltog 120 personer som
forst fick fylla i Zuckerman’s Sensation Seeking Scale (SSS). Tva veckor senare dela-
des studiedeltagarna in i tva grupper, en experimentgrupp som fick se en skrammande
film om konsekvenserna av trafikolyckor och en referensgrupp som fick se en naturfilm.
Efter att ha sett filmerna fick deltagarna fylla i en enkét som syftade till att se vilka
risker deltagarna skulle ta vid bilkorning.

Resultatet visade att de deltagare som var sensationssdkande rapporterade att de tog fler
risker &n de som inte var sensationssokande. De som inte var sensationslystna visade att
de skulle upptrada mindre riskfyllt i en situation dar medvetenheten om att do var
mindre (dvs. efter naturfilmen). De som var sensationssfkande visade inga storre skill-
nader mellan de olika férhallandena (skrammande film eller naturfilm). De som var
sensationslystna och sag den skrammande filmen indikerade istéllet att de korde for fort
i storre utstrackning an de som sag pa naturfilmen. Dessutom fanns ett samband mellan
sensationssokande och medvetenhet om risken att d6 med avseende pa riskfylld bilkor-
ning, framférallt gallande fortkérning (Rosenbloom, 2003).

| en svensk enkatstudie med 700 unga forare (18-27 ar) fann Rimmd och Aberg (1999)
att sensationssdkande forklarade en stor del av variansen av medvetna felhandlingar,
men en mycket liten del av misstagen (dvs. misstag och missbedémningar till foljd av
bristande erfarenhet och uppmarksamhet). Utav de fyra olika sorterna av sensations-
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sokande var det de ohdmmade och de som sokte spanning och dventyr som ocksa
begick manga overtradelser.

6.2 Avwvikande beteende

Lawton et al. (1997b) samlade in data fran 830 manliga och kvinnliga bilférare mellan
17 och 40 ar gamla i Storbritannien. De fick svara pa fragor om milt socialt avvikande
beteende, medvetna felhandlingar och misstag i trafiken och olycksinblandning (med-
vetna felhandlingar och misstag bedémdes genom DBQ). Forskarna fann ett samband
mellan olyckor, social avvikelse, medvetna felhandlingar och korstracka. Det fanns
dock inget samband mellan misstag och olycksinblandning, medan sambandet mellan
social avvikelse och medvetna felhandlingar var starkt.

Meadows et al. (1998) replikerade detta fors6k med 100 unga, manliga brottslingar och
fann att dessa personer begick betydligt fler medvetna felhandlingar. Personer som tog
manga medvetna risker hade ocksa en stor grad av social avvikelse och gjorde manga
misstag i trafiken. Brottslingarna som var intagna pa denna institution hade domts for
bl.a. bilstold, att ha kort utan korkort och inbrott. Detta styrks ocksa av en tidigare
studie av Jessor (1987) som fann att ett riskfyllt korsétt hade ett samband med andra
riskfyllda beteenden som anvandning av marijuana, brottslighet, fylleri och rattfylleri.

West, Elander och French (1993) undersokte vilken roll ett socialt avvikande beteende
hade for risken att bli inblandad i trafikolyckor. En sjalvrapporterande skala utvecklades
och anvandes pa 108 bilforare. Skalan fokuserade pa motivationen att driva egna
intressen framfor andras. Resultaten visade att motivationen att driva egna intressen
framfor andras var associerad med 6kad risk for inblandning i trafikolyckor. Detta
berodde framst pa okad hastighet. Den mest sannolika forklaringen for kopplingen
mellan socialt avvikande beteende och dkad hastighet ansags vara undertryckandet av
mojliga negativa konsekvenser till foljd av en trafikolycka. Ett avvikande socialt
beteende kan ocksa vara relaterat till 6kad olycksrisk pa grund av en 6kad tendens att
kora pa ett avvikande sétt.

6.3  Aggressivitet

Ett flertal studier har funnit ett samband mellan aggressivitet och trafikolyckor (Tillman
och Hobbs, 1949; Mayer och Treat, 1977; Matthews, Dorn och Glendon, 1991; Iversen
och Rundmo, 2002). Aggressivitet ar ocksa kopplat till medvetna felhandlingar
(Donovan och Marlatt, 1982; Parker, et al., 1995a; Underwood et al., 1999; Ivarsens och
Rundmos (2002). lvarsens och Rundmos (2002) fann att dessa personer struntade i
trafikreglerna rent allmént och att de korde for fort. Elliot (1999) menade att en
aggressiv korstil manga ganger ar ett resultat av att man tar risker i trafiken. En person
som kor pa ett omdomeslost satt provocerar andra och darefter kan en ond cirkel etable-
ras. Den som blir provocerad reagerar, vilket i sin tur provocerar den forsta féraren.
Samma resonemang kan man finna i en svensk studie (Forward, 1999). | denna studie
forklarade upplevd ilska, alder, kon och korvana 43 procent av medvetna felhandlingar.
En person som begar denna handling &r oftast en ung man som blir valdigt provocerad
av andra forare som kor saktare an dem sjélva och forare som Kritiserar deras korstil (se
Forward, 2004).

Aven andra studier har funnit att aggressiva forare manga ganger &r unga man (Parry,
1968; Marsch och Collett, 1986; Lawton, et al., 1997a; Lajunen, Parker och Stradling,
1998). | en studie av Marsch och Collett (1986) fann man att 25 procent av ungdomarna
i dldern 17-25 ar angav att de skulle ta upp en jakt om en annan férare krankt dem. Men
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att vara ung och man &r inte hela forklaringen eftersom det inte galler alla. Krahe och
Fenske (2002) lade darfor till en dimension namligen en s.k. macho personlighet. Resul-
taten visade att unga man som kunde beskrivas som macho, krde pa ett mera aggressivt
sétt jamfort med de andra. | denna grupp brot man inte endast mot hastighetsreglerna
utan detta ansags ocksa vara viktigt. Att ha en *sportig” bil ansags ocksa vara viktigt. En
slutsats som man kan dra av detta &r att det ar kombinationen ung och macho som
forklarar den aggressiva korstilen. Detta stods ocksa av andra studier som inte heller
visat pa nagra skillnader mellan méan och kvinnor (Joint, 1995; Lajunen, et al., 1998;
McGarva och Steiner, 2000). Detsamma galler relativt milda former av aggression
sdsom att tuta och hytta med naven dar man och kvinnor ar ratt lika (Hauber, 1980;
Hennessy och Wiesenthal, 1999, 2001). | studien av Forward (2004) reagerade man och
kvinnor relativt lika bortsett fran att unga man reagerade starkare da de upptackte en
polisbevakning. Studier har ocksa funnit att unga kvinnor ar aggressivare an
medelalders man (Hauber, 1980; Forward, 2004).

I en studie av Parker et al. (1998a) anvande man sig av den teoretiska modellen Theory
of planned behaviour for att forklara aggressivitet i trafiken. Resultaten visade at

40 procent av beteendet kunde forklaras. De som korde pa ett aggressivt satt hade en
positiv attityd till detta och upplevde att deras narmaste stodde beteendet. Deras upp-
levda kontroll dver situationen var ocksa lag. Detta innebar att det var svart for dem att
handla pa nagot annat satt. Kon och korerfarenhet forklarade inte beteendet. Daremot
hade alder en viss effekt eftersom den upplevda kontrollen var lagre bland de yngre.

6.4  Ovriga personrelaterade egenskaper

Impulsivitet, dvs. att agera spontant utan att tanka pa konsekvenserna, har ocksa visat
sig vara en riskfaktor. Aven om impulsivitet och sensationssokande/thrill seeking har
mycket gemensamt ar det inte samma sak. Impulsivitet innebar att man inte tanker pa
konsekvenserna, medan sensationssdkande innebér att man utfor det riskfyllda
beteendet for att fa de positiva konsekvenserna (t.ex. spanningen). Ofta ar det samma
individer som &r sensationssokande och impulsiva vilket leder till att individen 16per
mycket stora risker (Beirness, 1993).

Locus of control® &r en annan egenskap som har studerats i detta sammanhang. Rent
generellt verkar sambandet mellan locus of control och olycksinblandning vara svag och
vissa resultat &r motstridiga. Beirness (1993) sammanfattade detta med att férare med
hoga nivaer av extern locus of control antas ha en hag risk for olycksinblandning men
att detta dven galler de med hdg niva av intern locus of control. Den sistnamnda
gruppens dkade risk for olycksinblandning forklarade han med att de dverskattade sina
mojligheter att vara i kontroll vid kritiska trafiksituationer.

Kouabenan (1998) fann att religitsa riter och andra starka tankar om att 6det styr vad
som hander 6kar riskerna att raka ut for olyckor. Detta kan bero pa att dessa personer
lagger skulden pa omgivningen eller att ”det var meningen” snarare an pa sig sjalva. En
sydafrikansk studie om forare till minibussar (s.k. taxi) visade att forarna var mycket
vidskepliga och uppvisade ett mycket riskfyllt forarbeteende. Graden av vidskeplighet
var positivt korrelerad med antalet sjalvrapporterade olyckor. Ju mindre korerfarenhet

! Locus of control handlar om hur en person attribuerar saker som hander i omgivningen. Man skiljer pa
intern locus of control vilket innebéar att man lagger skulden for det som hander pa sig sjalv, och extern
locus of control som innebér att man lagger skulden pé faktorer i omgivningen, t.ex. ”det var halkan som
orsakade olyckan”.
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forarna hade desto hogre grad av risktagande pavisades. Daremot fann forfattarna inget
samband med graden av utbildning (Peltzer och Renner, 2003).

Arthur och Doverspike (2001) fann en negativ korrelation mellan samvetsgrannhet och
olyckor, bade sjalvforvallade och andra. Detta innebdr att de samvetsgranna inte var
involverade i lika manga olyckor som de mindre samvetsgranna. Detta &r inte speciellt
forvanande eftersom en samvetsgrann person satter mal, foljer regler och lagar och
stravar efter det perfekta.

Slutligen studerade Westerman och Haigney (2000) stress for att se om detta pa nagot
satt paverkade felsteg, misstag och medvetna felhandlingar hos forare. De fann att hoga
stressnivaer korrelerade positivt med sjalvrapporterade rutinfel, misstag och medvetna
felhandlingar.

6.5 Kopplingen personlighet — attityder — olycksinblandning

“Truly it may be said that a man drives as he lives. If his personal life is marked by
caution, tolerance, foresight, and consideration for others then he will drive in the
same manner. If his personal life is devoid of these desirable characteristics then his
driving will be characterized by aggressiveness and over a long period of time he
will have a much higher accident rate than his more stable companion.” (Tillman &
Hobbs, 1949, p. 329, enligt Beirness, 1993).

West och Hall (1997) undersokte sambandet mellan personlighet och attityder i trafiken
bland 406 forare. De fann ett samband mellan positiva attityder till risktagning i
trafiken, social avvikelse, korstil och olycksinblanding. Forare som hade en mer positiv
attityd till risker i trafiken och en hogre niva av social avvikelse korde fortare och
rakade ut for fler olyckor. Detta berodde inte pa att de kdrde mer bil 4n de andra.

Ulleberg och Rundmo (2003) fann att bade riskuppfattning och trafiksakerhetsattityd
hade ett samband med risktagande i trafiken. Resultaten av deras studie visade att
personlighet paverkar riskbeteende genom attityder. Detta innebar att det i forsta hand
ar personlighet som paverkar attityder som i sin tur leder i storre eller mindre grad till
riskbeteende i trafiken.

| en genomgang av ett antal studier om vilka egenskaper forare inblandade i flera

olyckor hade fann Peck (1993) att bland de vanligaste var:

att vara man

att vara ung

tidigare botfalld

tidigare olyckor

att vara oerfaren

att komma fran en lagre socialgrupp

att ha lang korstracka

e att ha en svag social anpassning (t.ex. svaga skolresultat, kriminalitet, att komma
fran svara familjeforhallanden)

e och vissa attityder och personlighetsegenskaper.
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Peck (1993) pekade pa att man inte kan ta fram en enda faktor som orsakar olyckor utan
att det handlar om en rad olika faktorer. Faktorerna har enligt honom en direkt eller
indirekt effekt pa risken att raka ut for en olycka. De faktorer som har en direkt effekt
ar; medvetna felhandlingar, korstracka, risktagning och korformaga. Indirekt paverkas
de av erfarenhet, alder, socioekonomisk bakgrund, mognad, personlighet, socialisering
och psykologisk och social paverkan. | ytterligare en modell innefattades aven fordonet,
vagen och hur andra forare reagerar.
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7 Regelbrott i trafiken

7.1  Hastighetsovertradelser

Trafikovertradelser ar en relativt vanlig form av lagbrott (Corbett och Simon, 1992),
speciellt hastighetsdvertradelser (Gras et al., 2004; Haglund och Aberg, 2002; Hills et
al., 1993; Sullman et al., 2002; Aberg, Engdahl och Nilsson, 1989). | en studie av
Corbett och Simon (1992) brét 88 procent av férarna nagon gang mot hastighetsbestam-
melserna och i en annan liknande studie fann man att detta géllde 80 procent (Hills et
al., 1993). Svensk statistik framtagen av VTI visar att andelen personbilar som under
2003 brot mot hastighetsgransen pa samtliga vagar var 57 procent. Enligt Polisens
arsredovisning rapporterar over halften av alla polismyndigheter en 6kning sedan ar
2000 (Polisens Arsredovisning, 2004).

En rad olika studier har visat att hastighetsovertradelser ar kopplat till vana. Guerin
(1994) visade i sin studie att hastighetsforseelser inte var en tillfallig handling eftersom
det var ménga som upptréadde pé detta stt dagligen. Aberg och Rimmé anvénde sig av
en utdkad version av DBQ och deras resultat visade att av de fem vanligaste forse-
elserna i trafiken var fyra kopplade till just htga hastigheter. Det vanligaste var att man
brét mot hastighetsbestammelserna da man kérde om, att man inte brydde sig om
bestammelserna utan istéllet foljde trafikrytmen, korde for fort da det var Iag trafik och
gasade pa for att inte behdva stanna vid rott. Attityden till hastighetsbrott ar ocksa
relativt tolerant. Manga forare anser att det ar helt acceptabelt att bryta mot hastighets-
bestammelserna (Hills et al., 1993).

Aberg, et al. (1997) fragade en grupp forare om vad de ansdg om hastighetsgransen pé
en vag dar gréansen var 50 km/tim. Resultaten visade att 86 procent av de svenska och
80 procent av de danska forarna ansag att det var acceptabelt att folja denna regel. De
flesta (68 % av svenskarna och 40 % av danskarna) svarade att de valde sin egen hastig-
het utifran vad som var tillatet. For svenskarna daremot var det valdigt fa som ansag att
denna hastighet skulle fa dem att kanna sig sakrare (17 %). Bland danskarna var andelen
47 procent. Studien fann &ven att mer an halften av férarna brot mot hastighetsbegrans-
ningen och en majoritet av dessa 6verskattade andra trafikanters hastighet. En majoritet
av forarna pastod att de ville kéra med ungefar samma hastighet som andra forare och
darfor ar det mojligt att en dverskattning av andra forares hastigheter ar en faktor som
kan forklara fortkorning.

En motsvarande studie pa vagar med en hastighetsbegransning pa 90 km/h visade att en
modell som matte attityder, deskriptiv norm, rapporterad hastighet och hur man jamfor
sig med andra forklarade 41 procent av variansen i observerad hastighet (Haglund och
Aberg 2000). Detta innebér att férare som observerades bryta mot hastighetsbestammel-
serna hade en positiv attityd till detta samt en uppfattning att d&ven andra brét mot
regeln. Studien visade dven att det fanns ett samband mellan rapporterad hastighet och
observerad hastighet (observerat medelvarde 92,8 och sjalvrapporterat 91,1). Detta
skulle da, enligt forfattarna, peka pa att hastighetsévertradelser &r nagot man ar vl
medveten om.

Teorierna "Theory of Reasoned Action” och *Theory of Planned Behaviour’ har i ett
flertal studier kunnat forklara hastighetsévertradelser (Elliot, Armitage och Baughan,
2003; Letirand och Delhomme, 2005; Elliot, Armitage och Baughan, 2005; Forward,
manuskript; Parker et al., 1992a; VVogel och Rothengatter, 1984). | studien av Elliot, et
al. (2003) forklarade de variabler som ingér i modellen 48 procent av intentionen. Den
variabel med det hogsta forklaringsvérdet var “upplevd kontroll 6ver beteendet”. Detta
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innebar att forare har en positiv syn pa hastighetsbrott, att deras narmaste accepterar
beteendet men framforallt att de inte kan kontrollera sitt beteende. En mgjlig forklaring
till denna brist pa kontroll kan vara att i en situation dar man inte upplever nagon storre
risk kan man slappa pa kontrollen (Forward, under tryck). | Elliots et al. studie (2003)
matte man dven faktiskt beteende tre manader efter det att de fyllt i enkaten och fann da
att modellen forklarade 32 procent. Da man lade till alder, kon, socioekonomisk bak-
grund och antal korda mil 6kade vardet till 49 procent. | en vidare analys av de olika
attityderna som ingick i studien fann VVogel och Rothengatter (1984) att forare som brot
mot hastighetsbestammelserna gjorde detta eftersom det ansags vara angenamt. Detta
kan sedan jamforas med dem som inte handlade pa samma sétt som istéllet trodde att
forseelsen kunde resultera i en olycka (citerad i Rothengatter, 1988). | studien av Parker
et al. (1992a) fann man aven att de som brot mot hastighetsregeln i tatbebyggt omrade i
hogre grad an de andra ansag att de skulle komma hem fortare, resan skulle bli
bekvamare samtidigt som de pa ett battre satt foljde trafikrytmen. Aven den subjektiva
normen var viktig eftersom de som korde for fort trodde att detta beteende var
accepterat av andra. Detta géllde framférallt de unga forarna och i denna grupp upp-
levde man ocksa ett tryck fran sina kamrater att bete sig pa detta satt. | Elliots et al.
studie fran 2005 paverkades man ocksa av den upplevda trafikrytmen. De som brét mot
hastighetsreglerna i tatbebyggt omrade ansag att det darmed var léttare att folja trafik-
rytmen. De trodde inte heller att en lagre fart skulle mojliggora en snabbare upptackt av
fara ej heller att det skulle fa dem att kanna sig mera avspéanda.

| en kvalitativ studie, dar man utgick ifran de variabler som ingar i TPB, fann man
ocksa en relativt stor skillnad mellan de som brét mot denna regel och de som inte
gjorde det (Forward, under tryck). Forare som sjalva korde fortare &n bestammelserna,
ansag att detta skulle leda till positiva konsekvenser (dvs. géra krningen mera
angenam, roligare och komma till sin destination fortare). | likhet med Elliots et al.
studie (2005) ansag man att en hogre hastighet pa ett battre sétt var anpassad till den
ovriga trafiken. De som inte handlade pa detta sétt kopplade beteendet till negativa
konsekvenser (dvs. olyckor och béter). De var oroliga 6ver att nagon kunde rusa ut i
gatan och att de inte skulle kunna stanna i tid. Denna studie fann ocksa att hastighet var
kopplat till ssmmanhanget, att bryta mot regler pa en landsvag eller motorvag var
vanligare &n att gora detsamma i tatbebyggt omrade. Val av bil hade ocksa en viss effekt
eftersom forare ansag att en ny bil var sakrare vilket innebar att man pa ett sakert sétt
kunde bryta mot hastighetsbestammelserna.

I en annan kvalitativ studie med sju unga manliga bilférare som ofta kérde mer an
30 kilometer i timmen for fort, fann man att de allvarliga konsekvenser som dessa
hastigheter kan innebé&ra, knappast fanns i deras medvetande (Falk, Montgomery och
Gregersen, 2004).

Forskare har &ven funnit ett samband mellan hoga hastigheter, aggressivt korbeteende
och sjalvrapporterad olycksinblandning (se t.ex. Parker, et al., 1998a). McKenna (2004)
fann ocksa att de som valde hoga hastigheter var mer benéagna att anvanda fordonet som
ett verktyg for utlopp av kénslor, var mindre uppmarksamma pa sin egen kdrning och
mer aggressiva. | hans studie jamfordes forare som blivit botfallda for fortkérning med
en liten marginal med dem som blivit bétfallda med en stor marginal.

Med hjalp utav en skala (Speeding Risk Belief Scale, SRBS) forsokte Brown och
Cotton (2003) méta om det fanns ett speciellt tankesatt som kunde lindra och minska
uppfattningen av risk i samband med fortkdrning. Sammanlagt deltog 800 forare fran
sOdra Australien i studien. Resultaten visade att det fanns ett samband mellan specifika
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riskdampande tankegangar och hur fort de sjalva korde. Enligt forfattarna anvandes
dessa tankegangar for att dels rattfardiga fortkorning men kanske framfor allt for att
minska uppfattningen av de risker som ar forknippade med fortkdrning. Detta skulle
sedan leda till ytterligare fortkGrning.

7.2 Alkohol och droganvandning i samband med bilkdrning

Till skillnad fran hastighetsovertradelser sa anser de flesta att rattfylleri ar allvarligt och
att det ar forbundet med stora risker (Stradling, Manstead och Parker, 1991; Parker, et
al., 1992a; Hills et al., 1993; Aberg, 1993; Guerin, 1994). Trots detta rapporterar polisen
att antalet rattfyllerier har 6kat med 1 300 fler brott (6 %) sedan 2000 (Polisens Ars-
redovisning, 2004).

| studier dar man anvant TPB har man funnit att i de flesta fall finns det en social norm
som séger att det inte &r acceptabelt att kdra bil med alkohol i kroppen. | en studie av
Aberg (1993) var det den subjektiva normen som férklarade beteendet snarare 4n
attityden. Detta innebar att de som kunde ténka sig att kora onyktra hade vanner som
skulle acceptera beteendet. Med hjélp av TPB kunde Parker et al. (1992b) forklara

42 procent av intention att kora rattonykter. De som hade for avsikt att kéra med
alkohol i kroppen hade ocksa en mera forlatande attityd. De ansag i hogre grad an de
andra att detta var att foredra jamfort med att anvanda sig av kollektiva medel eller taxi.
Kollektiva transporter ansags ta langre tid och vara krangligare jamfort med bilen och
taxi var for dyrt. | denna studie kunde man &ven se att de som var minst benégna att
kora da de druckit alkohol var de i dldrarna 36—45. Da det géllde det sociala trycket
upplevde méannen ett mindre tryck jamfort med kvinnorna.

| tva studier har man funnit att rattonykterhet var vanligare bland de aldre férarna men
risken att raka ut for en olycka var hogre bland de yngre (West, 1995; Mayhew,
Donelson, Beirness och Simpson, 1986). | Wests studie hade 44 procent av de aldre kort
bil efter det att de druckit alkohol medan det bland de yngre var 18 procent. Av de éldre
svarade 19 procent att de kort aven da de varit medvetna om att de hade en alkoholhalt
som dversteg normen. For de yngre var det 3 procent. En mojlig forklaring till att de
yngre rakar ut for fler olyckor &r enligt forfattaren att effekten av alkohol &r varre for en
ovan forare jamfort med en van.

Ett flertal studier har pekat pa att rattfylleri manga ganger &r kopplat till andra former av
grova forseelser (se West, 1995). I en longitudinell studie av 1 845 unga vuxna i USA
fann Bingham och Shope (2004a) att de kunde predicera vilka ungdomar som skulle
kora med alkohol och/eller droger i kroppen med hjalp av tre faktorer; anvandning av
marijuana under ungdomsaren, grovre alkoholmissbruk och storre tolerans for av-
vikelser.

| ett slumpmaéssigt urval av 93 forare som ertappats for rattfylleri i Toronto i Kanada
visade det sig att 45 procent hade andra domar mot sig som inte var relaterade till
rattfylleri, t.ex. ran, misshandel eller narkotikabrott (Stewart, Boase och Lamble, 2004).
Aven McMillen et al. (1992) studie visade att personer som efter en olycka eller 6ver-
tradelse befunnits ha en olaglig niva av alkohol i kroppen oftare korde onyktra, hade
hogre nivaer av spanningssdkande, fientlighet, tog flera risker i trafiken och var mindre
socialt ansvarstagande an personer som ertappades for rattfylleri vid en generell
kontroll. Den forsta gruppen ansag ocksa i hogre grad &n de andra att deras alkohol-
konsumtion inte paverkade deras formaga att kora bil. Detta styrks ocksa av andra
studier som visat att forare ignorerar risken med att kéra alkoholpaverkad. Resultat
framtagna av Guppy et al. (2004) visade att forare inte ansag det vara sa farligt att kdra
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med alkohol i kroppen. De fann &ven att hoga frekvenser av trafiknykterhetsbrott var
vanligare hos unga manliga forare, bland dem som kdrde mindre och bland dem som
tidigare varit inblandade i olyckor. Davies et al. (1999) intervjuade en grupp bilférare
som med stor marginal Gvertratt de tillatna halterna alkohol under bilkorning. De
erkande att de kort med for mycket alkohol i kroppen, men de flesta ansag att de
fortfarande var i stand att kora bil.

En annan forklaring av fenomenet kan vara att vissa forare har svart att avgora da de har
for hoga halter av alkohol i kroppen. En amerikansk studie av 1 260 bilf6érare visade att
en stor 6lkonsumtion, snarare an vin och sprit ledde till stérre risktagande. Forfattarna
menar att 6lens paverkan underskattas i forhallande till andra alkoholhaltiga drycker och
darfor ar dverrepresenterad i rapporter om trafiknykterhetsbrott (Greenfield och Rogers,
1999).

7.3  Rddljuskérning

Enligt en hollandsk studie refererad av Englund, Pettersson och Blomqvist (1996) har
rodljuskdorare en mindre negativ attityd till att kbra mot rott och anser inte att det ar
nagon allvarlig 6vertradelse. Forskarna menade att rodljuskoraren kanner sig mindre
integrerad i samhallet och inte har nagra samvetskval for det de gor. Det ar betydligt
oftare en man &n en kvinna.

Porter och Berry (2001) fann att de flesta forare i en intervju svarade att roédljuskérning
var ett problem och att det var farligt. Trots detta hade var femte utfort denna handling.
De yngre forarna var mer bendgna att bryta mot denna regel. Bland de 6vriga férarna
var det vanligare om man var ensam i bilen. En typisk situation kunde vara att man hade
brattom och darfor gasade pa for att forsoka hinna forbi innan ljuset slog om.

En utvérdering av kameradvervakning av signalreglerade trafikkorsningar i en stad i
Kalifornien visade att denna metod minskade rédljuskérning med 42 procent flera
manader efter att 6vervakningen infordes (Retting et al., 1999). Dessutom visade
studien att en stor majoritet av befolkningen, 80 procent, stddde denna metod. Trots
detta ar inte alla studier samstammiga da det géaller effekten av dvervakning.
Al-Tarawneh och Musleh (1997) visade att det var utbildning och information som hade
en god effekt pa forarnas beteende snarare dn okad dvervakning.
Utbildningsprogrammet varade en manad och utvérderingen bestod av enkéater samt
observationsstudier.

7.4 Bilbaltesbrott

En studie i Kuwait visade att personer som inte anvénder sékerhetsbélten begick mer &n
dubbelt s& manga medvetna felhandlingar som andra, bade maétt per stracka koérd och i
forhallande till tid. Unga forare var ocksa 6verrepresenterade bland dem som begick
manga overtradelser (Koushki, Ali och Al-Saleh, 1998). Ashton och Warr (1976) visade
att attityden till sakerhetsbalte var starkt kopplat till anvandning. Det var framst
attityden till om det var bekvamt att anvanda eller inte och om det var effektivt som
hade det starkaste sambandet.

Paschall (2003) studerade anvandningen av sékerhetsbalten och alkohol i trafiken bland
11 549 ungdomar i aldern 18-25 ar. Resultaten visade att ungdomarna som gick pa
college anvande sakerhetsbélte i hogre grad &n de som inte studerade. Men trots detta
var de mer benégna att kdra med alkohol i kroppen. Dessa resultat var enligt forfattaren
svartolkade men en majlig forklaring kunde vara att collegestudenterna i hdgre grad an
andra hade tillgang till bil. Ytterligare en var att de i hogre grad an de andra kom i
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kontakt med alkohol. Studien fann ocksa att en relativt hog andel bland de studerande
hade kort med alkohol i kroppen (30 %) och inte anvént bilbalte (38 %).

I Kina dar den bristande trafiksékerheten blivit ett stort problem anvander 64 procent
sékerhetsbaltet enligt en observationsstudie utford av Zhang et al. (2005). | samma
studie kunde man ocksa med hjalp av fokusgrupper konstatera att de kinesiska forarna
fokuserade mera pa kérformaga én pa att kora sakert.

7.5  Ovriga 6vertradelser

| tva observationsstudier fann Evans och Wasielewski (1982; 1983, enligt Beirness,
1993) att personer som begatt vertradelser och/eller rakat ut for olyckor oftare korde
mycket nara framforvarande fordon &n andra. Detta definierades genom att ha mindre
an en sekund till framforvarande bil. Forfattarna tolkade dessa resultat som att det finns
ett samband mellan forarnas acceptans av risker och riskfylld kérning. I studien av
Parker et al. (1992a) studerade man &ven attityden hos dem som hade for avsikt att ligga
for néra framforvarande bil. I likhet med de andra 6vertrédelserna var attityden positiv
och man ansdg att man skulle komma hem fortare och att man genom denna handling
skulle kunna tvinga den framfcrvarande foraren att kora at sidan. Yngre forare var ocksa
positivare till detta korsatt och de upplevde ocksa att andra i deras omgivning inte hade
nagot att invanda mot detta. En viss skillnad uppmattes d&ven mellan mén och kvinnor
eftersom mannen hade lattare att lata bli.

Farliga omkaérningar har ocksa studerats (Parker et al., 1992a; Forward, under tryck).
Parker et al. (1992a) fann att for vissa forare var det ett sétt att utrycka sina kanslor men
ocksa att man skulle spara tid. | Forwards (under tryck) kvalitativa studie ansag de flesta
att en farlig omkorning var mycket allvarlig. Man beskrev det som en fraga om liv och
dod. De som anda skulle kunna tanka sig att handla pa detta satt ansag att det forutsatte
att de hade en snabb bil. De skulle inte kunna tanka sig att kora om forrén de sakerstallt
for dem sjélva att det var sakert.

Nitz, Kim och Leong (1996) studerade vilka tidigare dvertradelser som kan identifiera
forare med en hog risk att raka ut for olyckor. Med hjélp av en databas med alla
beivrade dvertradelser (t.ex. trafiknykterhetsbrott, hastighetsdvertradelser, ej anvént
skyddsutrustning, vardslos kérning m.m.) och olyckor under en trearsperiod pa Hawaii
undersoktes det eventuella sambandet. De forare som tidigare rakat ut for en olycka
|6pte en stor risk att raka ut for ytterligare en olycka. Nagot samband mellan olyckor
och tidigare brott mot hastighetshestammelserna eller vardslos korning kunde forskarna
dock inte finna.
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8 Motorcyklister

Den dvervaldigande majoriteten av litteratur inom omradet fokuseras pa bilforare. Det
finns dock nagra studier om motorcyklister. | en nyligen publicerad studie jamfordes
motorcykelférare med matchade bilférare (Horswill och Helman, 2003). De fann att
motorcyklister inte skilde sig fran matchade bilférare med avseende pa sensations-
sOkande eller attityder till korning. Studien visade att motorcykelférarna tog storre
risker ndr de korde motorcykel, men inte nar de korde bil jamfort med den matchade
gruppen bilforare.

En studie av unga motorcyklister i Taiwan visade att det fanns ett positivt samband
mellan risktagande och risken att raka ut for en motorcykelolycka, oberoende av alder
och korerfarenhet (Lin et al., 2003).
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9 Kulturella jamforelser

Under senare ar har studier gjorts som jamfort resultaten fran Driver Behaviour
Questionnaire (DBQ) i olika lander. En grekisk studie visade att trafikolyckor i
Grekland, liksom i Sverige och Storbritannien framst beror pa misstag och medvetna
felhandlingar. Studien gjordes utifrn en ndgot modifierad version av DBQ. Over 1 400
grekiska forare i 18 olika stader deltog i studien. Ett syfte med studien var att visa pa
distinktionen mellan misstag och medvetna felhandlingar (Kontogiannis, Kossiavelou
och Marmaras, 2002).

Resultaten visade att tre typer av medvetna felhandlingar kunde identifieras: motorvags-
overtradelser, aggressiva overtradelser och parkeringsovertradelser. De tva vanligaste
felhandlingarna var misstag och rutinfel. Ytterligare tva typer av beteende identifierades
som inte kunde passas in i vare sig misstag eller medvetna felhandlingar. Dessa
beteenden kannetecknades av lag grad av forberedelse och nonchalans samt kom-
munikationsfel och ett socialt forbiseende av andra trafikanter.

Att vara den orsakande parten i trafikolyckor kunde forutsdgas genom sjalvrapportering
av motorvagsovertradelser men inte av tendenser att gora misstag eller felsteg.
Aggressionsovertradelser var signifikant relaterade till fortkdrning och lagbrott medan
motorvagsovertradelser endast var relaterade till fortkdrning (Kontogiannis et al., 2002).

Aberg och Rimmd (1998) gjorde en undersdkning med en svensk variant av DBQ och
jamférde sedan resultaten med en brittisk studie. Medan rutinfel och misstag skattades
snarlikt av de svenska och brittiska forarna, skattade de svenska forarna medvetna
felhandlingar lagre dvs. innebédrande lagre risk, an de brittiska forarna.

Stradling et al. (1998) gick igenom en rad olika studier fran Sverige, Australien, Kina
och Storbritannien. Jamforelserna visade att omkorning i innerfilen var den vanligaste
forseelsen bland australiensiska och kinesiska forare och att svenska bilforare tar farre
risker i trafiken, men att de 6verskrider hastighetsbegransningarna betydligt oftare &n

bilforare fran andra lander.

Hayakawa, Fischbeck och Fischhoff (2000) jamférde amerikanska och japanska bil-
forare. De fann att japanska forare var mer oroliga for att raka ut for en olycka &n
amerikanska och dverskattade risken att raka ut for en olycka. Dessutom ansag
japanerna att det var mycket mer sannolikt att de skulle vara dem som orsakade en
olycka. En skillnad &r att det i Japan finns fler motorcyklister, cyklister och gang-
trafikanter och dessa latt skadas medan den storsta risken i USA ar att man skadar sig
sjalv eller en annan bilist som sitter relativt skyddad i bilen. Eftersom konsekvenserna
av en olycka oftare ar varre i Japan kan detta vara en forklaring till att Japaner kénner
stOrre oro for att orsaka en olycka enligt forfattarna.

Vaa och Ostvik (1989) jamforde attityden till olika typer av dvertradelser bland forare
och poliser i Norge och pa Irland. De fann att poliser och bilforare rankade olika typer
av overtradelser pa liknande satt, men att forarna tyckte att Gvertradelserna var all-
varligare an poliserna. De kvinnliga férarna i bada landerna ansag att évertradelserna
var allvarligare &n de manliga forarna. Detta samband var nagot starkare i Norge &n pa
Irland. Forfattarna fann en tendens att 6vertradelserna ansags allvarligare ju aldre
respondenten var. De flesta av de allvarligaste dvertradelserna ar mojliga att évervaka
genom automatiska system. Att kéra nara framférvarande fordon rankades som en
allvarlig o6vertradelse, men risken for att bli ertappad beddmdes som liten.
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| flera l&nder har forskare funnit att de flesta forare skattar sig sjalva som skickligare
forare an den genomsnittliga foraren. Dessa resultat har bl.a. visat sig i studier i bade
USA och Sverige (Groszczynska och Roslan, 1989).
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10  Trafiksékerhetshojande atgarder

Det finns en rad olika atgarder som anvants med syfte att minska antalet doda och
skadade i trafiken: Ett satt kan vara lagar och regler som sedan f6ljs upp via trafikdver-
vakning. Ett annat ar utbildning och information. Det forsta séttet kan beskrivas som
tvingande dar individen paverkas utifran. Den andra kan beskrivas som frivillig och
syftet ar att paverka den inre motivationen. Kritiken mot ansatser som forsoker forandra
beteenden genom yttre paverkan ar att beteendet forsvinner da den yttre paverkan
upphér. Om man daremot lyckas med att andra den inre motivation och de under-
liggande attityderna blir effekten mera bestaende. I en studie av Glendon och McKenna
(1994) anvande man sig av bade yttre och inre motivation. Den yttre var att man kunde
vinna en resa, den inre innefattade gruppdiskussioner dér individerna tog aktiv del i det
som sades och fragan blev viktig for dem sjalva. Forfattaren menade att ett aktivt del-
tagande leder till en beteendeforandring som &r bestaende.

Inom trafikforskning har man anvant sig av skrackpropaganda déar man forsoker
skramma forarna till att upptrada pa ett laglydigt satt. Man utgar ifran att den spanning
som da uppstar gor individen mera mottaglig for paverkan. Forskningen visar dock att
effekten av skrackpropaganda ar mera komplicerad an sa. For lite radsla resulterar i for
lite spanning och en for stark radsla kan leda till handlingsférlamning. Effekten av
rédsla kan illustreras enligt figur 3.

RADSLA (stimulus)
OKADE FYSIOLOGISKA REAKTIONER (t.ex. hjartklappning,
svettning)
UTVAGAR (en tolkning av situationen
l kan den styras?)
ANPASSNING ANDRADE FORESTALLNINGAR ANDRAT
(lever med (férkastar informationen BETEENDE
disharmoni) anser att det galler andra) (kor forsiktigare)
RESULTAT

Figur 4 Réadsla (efter Glendon och McKenna, 1994).

Radslan aktiverar den sympatiska delen av nervsystemet och produktionen av bl.a.
adrenalin 6kar. Hur detta tillstand tolkas beror pa individens bedémning av handelsen
men ocksa bedémningen av den egna formagan att hantera situationen. Enligt ovan-
staende illustration finns det tre olika utvagar: anpassning, andrade forestallningar och
andrat beteende. Anpassning innebdr att man lever med det faktum att det man gor &r
skadligt vilket kan leda till kronisk stress. | det andra fallet utgar man ifran att det ar
enklare att &ndra sina egna forestallningar &n det egna beteendet. | det tredje fallet
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forsoker man kontrollera handelseférloppet genom foréndring. Den sistndmnda ar
endast méjlig om man tror pa den egna formagan att hantera situationen.

Flera studier har konstaterat att alder och kon kan kopplas till risken for trafikolyckor.
Lawton, et al. (1997b) poéngterade, att dven om man inte kan manipulera dessa
egenskaper, skulle man kunna hitta attityder och vérderingar som ligger till grund for
deras agerande. Om man hittar sadana skulle man kunna utforma trafiksakerhets-
kampanjer som bemoter dessa attityder och vérderingar. Atgarden kan vara riktad till en
bred grupp och da utformas som en kampanj eller riktas till en speciell malgrupp.

Kampanjer

Trafiksakerhetskampanjer riktade till samtliga medborgare &r ett vanligt tillvdgagangs-
satt och en rad olika studier har undersokt vilken effekt dessa kampanjer har pa trafik-
sékerheten. Elliot (1993) utvarderade en massmedial kampanj med hjalp utav en meta-
analys. Kampanjerna adresserade alkohol i trafiken, fotgangares sakerhet och anvand-
ning av sékerhetsbélte. Uppskattningsvis kunde en kampanj resultera i en minskning av
olyckorna med 7,5 procent. | en annan genomgang av olika kampanjer, men denna gang
med fokus pa alkohol, fann man en reducering med 13 procent (Elder et al., 2004).
Andra studier har visat att verkningen av en kampanj kan bli &nnu mera effektiv om den
kombineras med andra atgarder sasom trafikévervakning. I det EU-finansierade
projektet GADGET gjordes en utvardering av en rad olika kampanjer for att se vilken
effekt de fick pa olycksfrekvensen. Man bedémde att en trafiksakerhetskampanj som
kombinerades med trafikbvervakning kunde reducera antalet olyckor med 8,5 procent
under den tid di kampanjen varade. Da en uppfoljande kampanj genomfordes, 6kade
denna procent till runt 15 procent (Delhomme et al., 2000).

Tarawneh, Singh och McCoy (1999) undersokte hur en omfattande massmedial
kampanj och forstarkt polisdvervakning paverkade rodljuskorning i en stad i Nebraska,
USA. | den massmediala kampanjen ingick bl.a. reklam i TV, radio och tidningar,
nyhetsinslag, utbildning pa foretag, i skolor och kommunala organisationer samt en rad
reklamféremal som pennor, koppar och nyckelringar. Forskarna fann att dessa metoder
signifikant reducerade antal rodljuskérningar och forandrade beteendet nar trafikljuset
slar om till gult. P4 grund av den valda metoden kunde man inte sérskilja vad som
orsakades av den massmediala kampanjen kombinerat med utbildningen och vad som
orsakades av den forstarkta polisdvervakningen.

Malgruppsanpassade atgarder

Personer som inte funderat pa att andra sig eftersom man aldrig tanker pa konsekven-
serna och inte ser att det existerar nagot problem nas inte av information. Forutsatt-
ningen for att en forandring skall ske &r att individen &r villig att aktivt bearbeta det-
samma. For att lyckas med detta bor man anvanda ett sprak som riktar sig till individen
ifrdga och da ar en malgruppsanalys viktig (se Linderholm, 1997).

Ulleberg (2002) forsokte identifiera vissa specifika undergrupper av unga forare utifran
deras attityder och beteenden. Syftet med studien var att identifiera dessa grupper av
unga forare samt att utvardera hur dessa tog till sig en trafiksakerhetskampanj. Samman-
lagt 2 856 unga forare fick svara pa en enkat. Resultaten visade att sex undergrupper av
unga forare kunde identifieras. Grupperna skilde sig at i sjalvrapporterat riskfyllt kor-
beteende, attityd till trafiksékerhet, riskuppfattning, uppskattning av egen korformaga
samt inblandning i olyckor. Tva av dessa grupper ansags vara hogriskgrupper i trafik.
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Resultaten visade att trafiksakerhetskampanjen mest tilltalade lagriskgrupperna:
Hogriskgrupperna tog inte till sig informationen i samma utstrackning och var inte
heller néjda med den. Detta innebar en verklig utmaning for trafiksékerhetsarbetet da
hogriskgrupperna ar de man verkligen vill na med trafiksakerhetskampanjer. Ulleberg
(2002) havdade att det &r viktigt att inte behandla unga férare som en homogen grupp.
Olika typer av forare behover olika typer av information och utbildning.

Linderholm (1997) utarbetade en modell om hur budskapet skulle utformas till de olika
grupperna som hon tidigare identifierat. Spanningssokaren bor fa ta del av information
som talar om varfér man skall agera pa ett annat satt. Risktagaren bor fa information
som avskracker fran det felaktiga beteendet. Ansvarstagaren bor fa en forstarkande
information sa de bibehaller det redan riktiga beteendet och slutligen trygghetssokaren
bor fa information som 6kar deras egen kontroll.

| Kanada utvarderades en atgard riktad till en grupp forare som ett flertal ganger gjort
sig skyldiga till trafikforseelser (Ouimet et al., 2004). Experimentgruppen fick ett
personligt brev medan den andra gruppen fick ett informationsblad som beskrev farorna
med att kora for fort. Totalt 51 mén, som under de senaste tva aren gjort sig skyldiga till
minst en fortkérning delades slumpvis in i en utav de tva grupperna. Resultaten visade
att fortkdrning hade minskat i grupperna vid forsta uppféljningstillfallet men inte vid
det andra tillfallet. Trots att inga storre skillnader fanns mellan de olika atgarderna
(personligt brev eller broschyr) menar forfattarna att effekterna av feedback anda bor
utvarderas ytterligare (Ouimet et al., 2004).

| ett program utarbetat av Edwardsson’s och Degermark’s (1975) forsdkte man andra
negativa attityder till sakerhetshalten genom uppmuntran, fragor och standiga pamin-
nelser (i Spolander, 1983). Forst sa uppmuntrade man forarna att anvanda sakerhetsbalte
genom att dela ut lotter, sedan ifragasatte man deras negativa attityder och sist sa
diskuterade man anvéndandet av sakerhetsbélte regelbundet i massmedia. Fore detta
program var anvandandet 15 procent och efter programmet noterade man en 6kning av
béltesanvandandet med 21 procent.

Ett annat program som ocksa gett goda resultat ar Térnros’ (1994) vilket var riktade till
rattonyktra som satt i fangelse. Syftet var att 6ka deras forstaelse av vilka konsekvenser
rattonykterhet kunde fa. Resultaten visade pa en klar skillnad mellan experiment-
gruppen och kontrollgruppen, den forstnamnda hade lagre aterfallsiffra an den sist-
namnda. Denna effekt kunde ocksa uppvisas fyra ar senare. Denna laga aterfallsiffra var
ocksa relaterad till attityder eftersom experimentgruppens attityder var mera negativa
jamfort med kontrollgruppens.

Forarutbildning

McKnight och Tippetts (1997) undersokte tva olika typer av forarutbildningar for forare
som vid upprepade tillfallen brutit mot trafikregler pa ett eller annat sétt. Den forsta
typen av utbildning baserades pa APC (Accident prevention course) dar man lar sig
riskerna med att kora bil och att kora sakert. Syftet ar att lara foraren kora pa ett sétt
som undviker olyckor. Den andra typen av utbildning kallas RPC (Recidivism
prevention course) vilken lar forarna kanna igen de omstéandigheter som leder till att
man kor olagligt. Syftet ar att lara deltagarna att inte bryta mot trafikregler.

Effekten av APC och RPC studerades i Arizona genom att folja 6ver 16 000 personer
som vid ett flertal tillfallen brutit mot trafikreglerna. Dessa delades in i tva grupper,
antingen till forarutbildningar som f6ljde APC eller RPC. Resultaten visade att de som
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deltog i RPC-baserad utbildning i signifikant lagre utstrackning an évriga deltagare var
inbladade i olyckor eller dvertradelser under det foljande aret. Forfattarna drog darfor
slutsatsen att utbildningar som syftar till att forebygga aterfall ar mer effektiva i att bade
forebygga Overtradelser och olyckor &n utbildningar som enbart syftar till att férebygga
olyckor.

Sheehan et al. (1990) utvérderade ett utbildningsprogram riktat till unga férare. Resul-
tatet av detta var att férarnas beteende andrades da det gallde rattonykterhet: en effekt
som dven kunde sparas i en uppfoljning tre ar senare. Programmet, vilket utgick ifran
Theory of Planned Behaviour, var upplagt sa att stor vikt lades vid att ungdomarna
skulle bli mer medvetna om sig sjélva och vilka motiv som styrde deras handlande. Man
fokuserade darmed pa tre olika omraden: attityder, subjektiv norm och upplevd kénsla
av kontroll.

Amerikanska forskare har ocksa utvarderat 59 olika atgardsprogram for forare
(Struckman-Johnson et al., 1989). Deras slutsats var att program for att forbattra
korformagan samt minska antalet medvetna felhandlingar inte alltid innebér en
minskning av antalet olyckor. Utav de 26 program som resulterade i en minskning av
antalet 6vertradelser var det endast 6 som fann att ocksa antalet olyckor minskat. Nagon
kvalitativ bedémning av programmen gjordes inte och de varierade fran att man
skickade ett brev till foraren till att man tog individuell kontakt. De som innehdll nagon
form av individuell kontakt verkade ge béttre resultat och har kunde man éven se en
minskning av antalet olyckor.

Olika former av budskap

| ett forsok att paverka attityder till hastighetsovertradelser med hjalp av starka och
svaga budskap som deltagarna fick lasa och darefter fundera pa, lyckades Parker et al.
(1998b) uppna en viss effekt. P& kort sikt (en vecka) paverkades forarna med hjalp av de
starka budskapen men inte pa langre sikt (sju veckor), och inte alls med de svaga bud-
skapen.

Groeger och Chapman (1997) undersokte vilken effekt information om andras hastighet
i trafiken kunde fa pa forare. Informationen talade om hur manga procent av andra
forare som foljde de hastighetsregler som géllde tillsammans med s.k. "best record”
som talade om den hdgsta andelen av forare som kdrde rétt. Annan information var ut-
formad pa samma satt men handlade om hur manga som holl ratt avstand till framfor-
varande bil. Aven beteendet hos de andra forarna registrerades. | vissa situationer foljde
de reglerna men i andra inte. Resultaten visade att informationen endast hade avsedd
effekt da de andra forarna féljde reglerna. Forfattarna forklarade detta med att informa-
tionen kunde ha okat forarnas tro att de skulle bli upptackta, men om andra inte féljde
reglerna sa tolkade man det som att risken inte var speciellt hdg. En annan forklaring &r
att forare imiterar andra och da racker inte en skylt. Deras slutsats var att information
bor kopplas samman med annan form av information och ékad polisévervakning,
speciellt i borjan av kampanjen.

Rothengatter (1991) diskuterade ocksa effekten av aterkoppling. Han pekade pa att de
flesta system med nagon form av automatisk 6vervakning (t.ex. vid trafikljus eller
hastighetskameror) registrerar Overtradelsen utan att féraren a&r medveten om det.
Eftersom feedback visat sig vara ett viktigt medel for att 6ka effekten av en rattelse &r
detta ndgot som bar vara en viktig faktor i system med automatiskt 6vervakning. Att ge
feedback vid samma tid som Gvertradelsen begas okar sannolikt effekten av botfallande.
Ett automatiskt system for 6vervakning och uppréatthallande av trafikregler bor kunna
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upptécka forseelsen, ge omedelbar feedback samt registrera forseelsen for vidarebe-
arbetning. Dagens system som finns vid vagkanten kan inte erbjuda detta. Forfattaren
foreslar istallet system som finns inne i fordonet. Det finns dock en rad aspekter att ta
stallning till kring denna typ av system, t.ex. integritet och etiska fragor, innan dessa
system kan anvéndas fullt ut.

Effekterna av inforandet av hastighetskameror i ett omrade i Skottland undersoktes i en
studie av Stradling, Martin och Campbell (2004). Resultaten visade att antalet personer
som korde for fort minskade fran 64 procent till 31 procent ett ar efter det att kamerorna
infordes. Enkatdata fran forare som tva manader tidigare fatt fortkorningshoter visade
att en del personer andrat sitt korbeteende, andra inte. En av sex forare hade inte andrat
beteende alls, andra hade blivit mer vaksamma pa hastighetskameror eller sin egen
hastighet. Data fran en tredje studie visade att for forare som korde for fort var sanno-
likheten dubbelt sa stor att de varit inblandade i en olycka under de senaste tre aren.
Forfattarna drog darfor slutsatsen att hastighetskameror kan hjélpa till att upptacka de
forare som behéver hjélp att foérandra sitt korbeteende genom teoretisk och praktisk
undervisning.
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11 Diskussion och sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att 6ka kunskapen om vad som paverkar bilforare att bega
medvetna felhandlingar i trafiken. Den manskliga faktorn ligger bakom de flesta
olyckor och har har studier visat att man kan dela in denna faktor i atminstone tre olika
grupper: Den forsta gruppen beskriver felhandlingar som beror pa brister i bedémningen
vilket i sin tur kan bero pa bristfalligt seende. Dessa kallas misstag eller "errors”. Den
andra gruppen beskriver fel som beror pa slarv eller glémska och dessa brukar beskrivas
som rutinfel eller ”lapses”. Den tredje gruppen ar medvetna felhandlingar eller
"violations”. Dessa felhandlingar &r speciellt angelagna att forsta eftersom en rad olika
studier pekat pa att de utgor huvudorsaken till att olyckor i trafiken sker. Medvetna
felhandlingar skiljer sig fran de tva andra eftersom foraren i dessa situationer har ett val.
Han eller hon kan sjélv bestdmma om denna handling skall utféras eller inte. For att
forsta varfor en forare medvetet utsatter sig sjalv och andra for risker i trafiken maste
man undersdka motivet bakom handlandet. | detta hdnseende ar det viktigt att poangtera
att man med medvetna handlingar inte menar att foraren vid varje tillfalle reflekterar
over sitt eget agerande. Handlingen kan mycket vél ha blivit en vana och da sker det
med en form av automatik. Man kan da séga att beteende har blivit en del av deras
korstil. Trots detta finns det en medvetenhet och det visar om inte annat de studier som
matt effekten av trafikovervakning. Bade fore och efter Gvervakningsplatsen dndras
hastigheten, fore anpassas den till gallande regler och efter atergar man till sitt tidigare
beteende. Aven studier dar forskarna fragat forare om hur fort de kor forstarker detta,
eftersom deras svar 6verensstammer mycket val med den uppmatta hastigheten.

| denna rapport, vilken &r en litteraturéversikt, har vi sokt studier som pa ett eller annat
satt kan oka kunskapen om varfor forare beter sig pa ett satt som utsatter bade sig sjélva
och andra for fara.

Rapporten inleds med en beskrivning av nagra teorier som forsoker forklara vad som
paverkar ett beteende. Den forsta ar socialpsykologisk och utgdr ifran att vi styrs av vara
attityder. Attityder ar en vardering, positiv eller negativ, av ett objekt som i sin tur pa-
verkar ens handlingar. Detta pastaende har inte alltid varit helt oemotsagt och det har
funnits studier som hévdat att sambandet var en fiktion. Fortsatta studier har dock visat
att bristen pa samband berodde pa metodologiska svagheter i de studier man utfort.
Detta har sedan foranlett utvecklandet av olika teorier och den teori som historiskt sett
anvants mest ar Theory of Planned Behaviour (TPB) vilken ar en vidareutveckling av
Theory of Reasoned Action (TRA). Bada dessa teorier har dven anvants for att belysa
medvetna felhandlingar. Férutom attityder ingar subjektiv norm och upplevd kontroll av
beteendet. Studier har visat att man med hjalp av TPB kan forklara férarbeteendet med
upp till 50 procent. Forklaringsvérdet ar darfor mycket tillfredstallande men trots detta
aterstar en lika stor andel som inte har forklarats. Ett flertal forsok har darfor gjorts for
att vidareutveckla modellen. Ytterligare variabler har inkluderats och man har framfor-
allt havdat att nagon form av personlig norm borde finnas med samt ocksa deskriptiv
norm, dvs. vad man tror att andra gor.

I en annan modell som fatt namnet Nollriskmodellen ingar visserligen motivet bakom
handlandet men héar férsoker man férklara bendgenheten att i vissa situationer acceptera
mindre sakerhetsmarginaler. Teorin utgar ifran att da en forare upplever risk sa andrar
han eller hon sitt beteende for att eliminera den upplevda risken. En annan teori som
rént stort intresse ar Riskundvikandemodellen (Threat-avoidance model). Som ju ocksa
framgar av namnet &r motivet att undvika risker. En forares korstil ar inte statisk och
utvecklas éver tid. En forare som bryter mot regler utan att nagot allvarligt intraffar kan
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komma att anamma ett mera riskfyllt korbeteende. Trots detta &r det underliggande
motivet enligt denna modell att undvika risker. Detta kan lata som en paradox men ett
beteende som inte leder till nagot allvarligt upplevs inte langre som riskfyllt. En tredje
riskmodell som beskrivs i denna rapport dr Riskhomeostasteorin. | denna utgar man
ifran att foraren accepterar risk men att han/hon soker en form av balans mellan sékerhet
och det som upplevs som farligt. Enligt teorin skulle atgarder som syftar till att 6ka
trafiksakerheten fa motsatt effekt. Anledningen ar att en trafiksakerhetshéjande atgard
far foraren att kanna sig tryggare, man kanske kan saga for trygg, nagot som sedan
kompenseras med ett mera riskfyllt kérsatt. Denna teori har ront ett relativt stort intresse
och det finns en rad olika studier som undersokt om den stdmmer eller inte. Resultaten
fran de olika studierna ar inte samstammiga utan det finns bade de som stoder och de
som sager emot teorin. Slutsatsen ar nog anda att man inte helt kan bortse fran denna
effekt och att man darfor bor beakta beteendet, bade pa kort och lang sikt, och notera
eventuella forandringar.

De mera utpraglade riskteorierna som presenteras i denna rapport skiljer sig fran TPB
och TRA eftersom de fokuserar pa risk snarare an att forsoka hitta variabler som for-
klarar intentionen och beteendet. TRB och TRA har anvéants inom en rad olika omraden
och vissa av dem &r inte sddana som man forst och framst forknippar med risk — dven
om det kan ségas finnas med pa ett eller annat satt (t.ex. ga till kyrkan, motionera, ga pa
halsokontroll). En annan skillnad &r att riskteorierna ar oftast mycket mera komplicera-
de, vilket innebar att det ar valdigt svart att i en och samma studie utvardera modellen —
nagot som vissa skulle havda ar en forutsattning fér en god modell. Det som binder de
olika modellerna samman &r ambitionen att forklara beteendet utifran subjektiva
Kriterier, dvs. motivation, attityder, upplevelser osv. Dessa kriterier ar privata och kan
inte observeras. Det som kan observeras ar vad effekten blir. Metoder som anvands for
att studera privata angeldagenheter ar vanligtvis enkéter och intervjuer.

Ett forskarteam i Manchester har utvecklat ett méatinstrument som mater de tre olika
felhandlingarna. Forutom de medvetna (violations) ingar aven rutinfel och misstag.
Denna enkét har nu anvants i en rad olika studier och resultaten & mycket lovande &ven
om man inte alltid &r éverens om att det bara skall vara tre olika felhandlingar. Vissa
menar att man skall dela pa dem som ér relativt milda och de som ar mera allvarliga.
Med hjélp utav denna enkat har man aven forsokt att forklara pa vilket sétt alder och
kon spelar in. Rent generellt verkar det vara kvinnor och oerfarna férare som begar
rutinfel och att det ar man som begéar medvetna felhandlingar. Unga man, som aven ar
oerfarna, star for en stor del av medvetna felhandlingar. De flesta studier som under-
sOker konsskillnader tar inte hansyn till att kvinnor inte kor lika mycket bil som man
och det kan vara en forklaring till de skillnader som man uppmatt. Det verkar inte
rimligt att kvinnor med lang erfarenhet fortsatter att bega rutinfel. Da det galler miss-
tagen sa finns det inga skillnader mellan de olika grupperna aven om det finns studier
som pekat pa att mannen &r éverrepresenterade.

Med hjalp av denna enké&t har man &ven studerat sambandet mellan de olika felhand-
lingarna och olyckorna. Som tidigare namnts pekar majoriteten av de genomférda
studierna pa att det ar de medvetna felhandlingarna som ligger bakom de flesta
olyckorna — dven om det finns ett fatal som visat pa att det ar misstagen och rutinfelen.

Ett problem med enkater ar att man forlitar sig pa sjalvrapporterade beteenden. Vissa
kritiker har hdvdat att denna metod inte &r sarskilt trovardig medan andra har havdat att
svaren ar arliga. De som &r positiva stodjer sig pa resultat dar man métt bade sjalv-
rapporterat och observerat beteende. Trots detta kan man inte helt bortse ifran kritiken. |
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en ideal studie borde bade enkater och observationer inga men av bade praktiska och
finansiella sk&l ar inte detta alltid mojligt.

| rapporten presenteras sedan olika personorienterade faktorer som kan forklara hur man
uppfattar risk. Inom omradet upplevd korformaga finns det en hel del studier och de
flesta resultat visar att féraren anser sig vara lika bra eller béttre &n andra forare. Detta i
sin tur kan forklara varfor man handlar pa ett satt som kan leda till en olycka. Forkla-
ringen ar att man inte tror att nagot negativt skall intraffa och om det dnda skulle handa
nagot oforvantat raknar man med att situationen kan beméstras genom eget agerande.
Denna 6verdrivna tro ar ocksa kopplad till alder och kén och aterigen &r det unga méan
som ar mer optimistiska &n andra. En del man verkar tro att de har en medfodd formaga
att kora bil vilket kan forklaras av att bilen pa ett tidigt stadium introduceras till pojkar.
Trots detta forsvinner de storsta skillnaderna mellan mé&n och kvinnor om man tar
hansyn till kérvana. Man kan da undra hur denna 6verdrivna optimism kan forklara
medvetna felhandlingar eftersom éven de laglydiga verkar ha samma 6verdrivna tro. En
forklaring kan vara att de som kor vardslost tror att regler ar for andra och att de kan
klara av att kora pa detta satt. Den andra gruppen som inte kor vardslost verkar fa en
starkt sjalvkansla av att folja reglerna.

Unga forare ar en grupp som inte kan undvikas da man skall diskutera medvetna fel-
handlingar. De toppar olycksstatistiken och darfor ar det extra viktigt att férsta vad som
paverkar deras handlande. En hel del resultat som presenterats ar valdigt samstammiga.
Da unga forare genomfor medvetna felhandlingar bortser de fran nackdelarna och ser
mest till fordelarna. Fordelarna kan vara att man far uppleva spanning men &ven att man
imponerar pa sina vanner. Tyvarr sa anvands bilkorningen for att uppna andra syften
och att imponera pa sina vanner ar ett sadant. Ungdomen ar en tid da man soker sig
sjalv genom olika upplevelser. Att kunna hantera sina kanslor, dar dven radsla ingar, ar
nagot som laggs stor vikt vid. For mannen ar det speciellt viktigt att inte ge efter for
kanslor som kan fa dem att ses som svaga. Bilen kan da anvandas for att bearbeta och
bemastra dessa kanslor. Eftersom unga forare &r involverade i fler olyckor &n andra har
denna fraga bade penetrerats och debatterats vilket inte alltid fatt dnskad effekt. Alla
unga dras namligen 6ver en kam vilket kan leda till en sjalvuppfyllande profetia. Som
en motpol till detta har man i olika studier forsokt lyfta fram de som gor ratt samtidigt
som man forsokt att urskilja de som ar mera riskbenagna. Man har da visat att det finns
olika undergrupper och att sambandet mellan aggressivitet och risktagande verkar
speciellt allvarligt. I likhet med andra studier har man mest fokuserat pd man men dar
kvinnor studerats kan man se att denna grupp inte & homogen. Unga kvinnor skiljer sig
fran de aldre eftersom de unga tar fler risker i trafiken. Fragan som kvarstar ar da om det
har att géra med att man ar ung eller att normen i samhallet forandrats, vilket da skulle
innebdra att det idag ar mera accepterat for kvinnor att bryta mot regler &an tidigare.

Som tidigare sagts ar paverkan fran kamrater en viktig faktor men det finns éven vissa
studier som visat att foraldrarna ocksa har en viss effekt pa ungdomarnas kérbeteende. |
familjer dar kontrollen varit dalig kér ungdomarna mera riskfyllt. Men har framhaller
man att det ar en kombination av olika problem eftersom &ven missbruk och missan-
passning ingar. En slutsats kan vara att ungdomar som kommer fran svara forhallanden
och inte kan hdvda sig genom exempelvis goda resultat i skolan istéllet havdar sig
genom att kora pa ett riskfyllt satt. Detta stods ocksa av andra studier som undersokt
kopplingen till socialt avvikande beteende. Riskfyllt korsatt har da visat sig ha ett
samband med andra former av riskfyllt beteende sasom brottslighet och fylleri.
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En rad olika egenskaper kopplat till personligheten har studerats. Bland de personlig-
hetsegenskaper som har visat sig vanliga hos personer som begar manga medvetna
felhandlingar i trafiken ar sensationssékande och aggressivitet de som ront storst upp-
marksamhet. Sensationssokande kan delas in i olika grupper och de som utmarker sig &r
de som soker spanning och aventyr. | denna grupp soéker individen spanning genom
olika former av utmaningar. Utmaningarna ar sadana som kraver en stor insats fran
individen och dar man befinner sig i gransomradet mellan risk och majlighet. Férvant-
ningarna infor det som komma skall laddar aven kroppen genom att utlésa olika
hormoner i blodet — ndgot som man brukar beskriva som en fly eller fakta reaktion. Det
ar detta flode av hormoner, framforallt adrenalin, som upplevs som en s.k. Kick. For
vissa kan hoga hastigheter ge samma kick och det ar kanske darfor som en del sa rabiat
forsvarar detta beteende. En annan grupp ar de som &r upplevelsesokande men de verkar
ndja sig med att préva pa nya saker och hér &r inte sjalva kicken fran adrenalinet det
man soker. | en relativt noggrann undersékning gick man igenom en hel del olika
studier och kunde da sammanfatta sina resultat med att sensationssokande forklarade
ungefar 10-15 procent av riskfyllt beteende i trafiken.

Agagressivitet och hur det kommer till uttryck i trafiken har framforallt studerats sedan
boérjan av 1990-talet. De flesta forskare ar Gverens om att ett begrepp som tidigare
lanserats, dvs. “road rage” inte riktigt beskriver detta beteende eftersom de trots allt ar
relativt ovanligt att handlingen ar forknippad med en s stark ilska. Det man daremot
har sett &r att det ar valdigt vanligt att man &r arg i trafiken men att detta for det mesta
uttrycks med tutningar och gestikulerande. Trots detta kan man peka pa att det finns ett
samband mellan aggressivitet och trafikolyckor. En person som &r arg forlorar omdémet
och kan handla pa ett satt som han/hon inte skulle ha gjort under andra omstandigheter.
| detta sammanhang ar det viktigt att synliggora vad foraren sjélv kan gora for att stévja
sin ilska eller annu hellre, att forhindra att den uppkommer.

Specifika regelbrott i trafiken diskuteras i rapporten. Hastighetsovertradelser har rént
stor uppmarksamhet. Det ar en relativt vanlig foreteelse som aven avspeglar sig i
attityder. De som 6verskrider hastighetsbegransningarna skiljer sig fran dem som an-
passar sig till gallande regler. Den forsta gruppen ser till foérdelarna vilket kan innebéra
att korningen blir mera behaglig eller roligare samtidigt som de nar sitt mal fortare. De
som inte dverskrider ser till nackdelarna dvs. olyckor som kan intréffa och béter. De
som Overskrider hastighetsbegransningarna forsvarar det med att man genom att kora pa
detta sétt battre anpassar sig till trafikrytmen. Samtidigt som man har en positiv install-
ning till konsekvenserna sa finns det ocksa en 6vertro pa sig sjalv. Om det mot for-
modan skulle handa nagot tror man sig kunna bemastra och avstyra incidenten. Trafik-
rytmen som begrepp dyker rétt ofta upp i litteraturen. Det &r ett relativt vagt begrepp
som bygger pa en tolkning. Studier har visat att de som éverskrider, bedémer andras
hastighet som hogre &n vad den verkligen ar. En mgjlig forklaring kan vara att de miss-
tolkar andra forares hastighetsval s det pa ett battre sétt speglar deras eget. Pa sa satt
rattfardigar de sitt eget val. Detta kan sjélvklart &ven galla de som féljer reglerna. Hos
dem verkar dock den personliga normen vara viktigare, kanske viktigare an den sociala.

| studier om hastighetsbrott kan man &ven se att brotten ar situationsbundna. Attityden
tycks vara positivare da det handlar om végar utanfor tatbebyggt omrade. Ytterligare en
faktor som bor végas in ar hur mycket éver marginalen foraren kor. 1 var genomgang
kunde vi inte finna nagra studier som undersokt detta. Daremot finns det studier som
identifierat hogriskgrupper som kor val éver den tillatna hastigheten. Urvalet i dessa
studier ar unga forare och man har da sett att personer med ett socialt avvikande
beteende &r Overrepresenterade.
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Till skillnad fran hastighetsbrott ar alkohol och droganvandning nagot som de flesta
anser vara forbundet med stora risker. Har &r det inte alltid sa latt att avgora hur med-
vetna de ar om hur mycket alkohol de har i kroppen och om denna niva kan klassas som
ett brott eller inte. Daremot far man formoda att de ar medvetna om att de druckit
alkohol eller inte. Men det finns intervjustudier med forare som visar att férarna anser
att de trots en stor méngd alkohol &r kapabla att kora bil. Ytterligare stod for att vi har
talar om ett beteende som inte beror pa misstag ar kopplingen till attityder, normer och
kontroll. De som kor med alkohol i kroppen har en positivare attityd till konsekvenserna
och liten kontroll.

Da det galler 6vriga risker i trafiken har man dven studerat rodljuskorning, att ej
anvénda sékerhetsbalte, farliga omkorningar och kora for néra framforvarande bil. I lik-
het med hastighetsbrott kan rodljuskorning vara kopplad till att man har brattom men
detta verkar ocksa hanga samman med att man inte ser det som en allvarlig forseelse.
Aven da det galler sakerhetsbalte ar anvandandet kopplat till attityder. Framst handlar
det om hur bekvamt det & och om man tror pa dess skyddande egenskaper eller inte.
Studier har ocksa visat att olika former av medvetna felhandlingar begas av samma
forare. Om vi tar hastighetsbrott som exempel ar det inte sa svart att forsta. Om ambi-
tionen ar att halla en hog hastighet sa galler det ju att komma forbi forare som kor
saktare an en sjalv. Det kan da innebéra farliga omkorningar och att man ligger tatt
bakom ett annat fordon for att pa sa satt fa dem att kora at sidan. | debatten om hastig-
heter har man kanske for ensidigt fokuserat pa just hastighetsévertradelsen. Denna Gver-
tradelse ar visserligen allvarlig i sig men om man ser det i kombination med andra éver-
tradelser blir det &nnu allvarligare.

Studier har aven jamfort olika kulturer for att sakerstélla om det finns nagra skillnader.
Svenska och brittiska forare har bland annat jamforts och de svenska forarna ansag i
storre utstrackning an de brittiska att medvetna felhandlingar generellt innebar en lag
risk. Japanska forare var mera oroliga jamfort med amerikanska. Vilka slutsatser man
skall dra fran dessa studier ar svart att saga. | vissa fall kan skillnaderna bero pa att
trafikmiljon ser olika ut. I Japan finns det fler cyklister, fotgdngare och mopedister &n i
USA vilket kan forklara deras storre oro. | andra fall kan det bero pa att attityder och
normer skiljer sig at vilket i sin tur skulle kunna vara kopplat till kulturella foreteelser.
For att avgora vilken, skulle externa faktorer behdva kontrolleras valdigt noggrant.

Rapporten avslutas med ett avsnitt om mojliga atgarder for att minska antalet medvetna
felhandlingar. Inom trafiksékerhetsforskningen &r syftet med att forsta motivet bakom
handlingen kopplat till en ambition att forandra beteendet och ddrmed minska antalet
olyckor i trafiken. Inom forskningen finns det nagra goda exempel men problemet
verkar vara att det endast ar ett fatal som har utvarderats. Ett annat problem é&r att en
insats inte alltid vilar pa en vetenskaplig bas. En lyckad insats bor utga ifran den grupp
man vill paverka och for detta kravs en god kunskap om vad som styr deras handlande.
Vi styrs inte enbart av fornuftet utan ocksa av kanslor och det kan vara anledningen till
att enbart kunskapsspridning inte alltid &r tillrdckligt. | de studier som behandlats i
denna rapport finns det nagra som visat pa en god effekt da feedback ges. Anledningen
till detta kan vara att man forst da aktivt borjar tanka pa vad man gor. For en van forare
ar korstilen inte nagot som man lagger ned s mycket tid pa att analysera, i varje fall
inte om man inte stéter pa nagra problem.

For att fa en sadan forares uppmarksamhet sa maste han/hon forst far klart for sig att det
ar ett problem. Det kan vara valdigt svart eftersom det felaktiga beteendet valdigt séllan
straffas. En forare kan under en lagre tid handla pa ett felaktigt sétt utan att han/hon
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varken rakar ut for en olycka eller blir tagen i en trafikkontroll. Har kan da nagon annan
form av feedback vara ett satt att medvetandegdra detta. Andra studier som utvérderat
utbildningsansatser har visat att program som lar forarna att undvika faror fatt battre
resultat an de som enbart handlat om hur man skall agera da man befinner sig mitt i
faran. Detta synsatt ar starkt kopplat till att man vill ge foérarna en 6kad insikt om vilka
konsekvenser ett beteende kan fa. Eftersom studier visat att det finns en skillnad mellan
forare som beror pa hur man varderar konsekvenser sa kan en sadan utbildning ses som
en naturlig uppfoljning. Aven andra program dar man utgétt ifrdn malgruppens egna
tolkningar, varderingar och forutsattningar har lyckats valdigt bra. Slutsatsen fran dessa
studier &r att det &r mojligt att forandra beteenden men att det krévs en god kunskap om
malgruppen vilket i sin tur hjalper till att forma budskapet. I detta arbete kréavs val ut-
arbetade metoder och talamod. Ett beteende som byggts upp under manga ar kan inte
forandras under en dag.

Slutsatsen fran denna litteraturstudie ar att vi idag har en relativt god kunskap om vad
som paverkar forare att bega regelbrott i trafiken och vi kan med relativt stor sakerhet
séga att medvetna felhandlingar ar en viktig orsak till olyckor. Darmed ar det foraren
som behover paverkas. En atgard som bortser fran foraren kommer férmodligen att
misslyckas i varje fall om det finns nagot utrymme for den fria viljan. For att forandra
ett destruktivt beteende kravs en rejél satsning pa information och utbildning vilken i sin
tur bor vila pa en vetenskaplig bas.
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Bilaga 1
Sid 1 (1)

Nollrisk modellen (Naatanen och Summala, 1976)
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Bilaga 2
Sid 1 (1)

Risk homeostas modellen (Wilde, 1994)

Risk-homeostatic model (Wilde, 1994)
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