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Risk-taking experiences in traffic from the driver’s perspective.
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The primary aim of the current study was to gain increased knowledge about drivers’ risk
experiences. The study was based on questionnaires answered by 30 private drivers and
30 bus drivers, with 50% men and 50% woman in each group. The study revealed no
differences, either between men and women drivers with regard to their experience of
risk, or between the groups of private and bus drivers. Gambling is common within the
private drivers group. Mistakes are common in all groups. To gain more knowledge about
subjective risk experiences and the study of traffic behaviour, in-depth interviews might

be used, since people often have problems in expressing their experiences verbally.

Huvudsyftet med denna studie var att fa 6kad kunskap om trafikanters riskupplevelser 1
samband med riskfyllda trafiksituationer. Studien baserades pa enkét, besvarad av 30
privatbilister och 30 yrkesforare varav hilften min och hélften kvinnor inom varje grupp.
Studien visar inte pa nagon skillnad mellan upplevd risk hos grupperna mén och kvinnor
eller mellan grupperna privatbilister och yrkesforare. Det finns en skillnad mellan
privatbilister och yrkesforare med avseende péd deltagandet i spel, det storsta antalet
deltagare i spel aterfinns hos privatbilister. Misstag och missbeddmningar forekommer
hos privatbilister och yrkesforare och en tendens till detta finns d&ven hos mén och
kvinnor. Resultatet fran undersokningen visar pa att studier med djupintervju och
beteendestudier skulle kunna ge 6kad kunskap inom omradet beroende pad ménniskors

svérighet att verbalt uttrycka sina upplevelser.



Trafikpsykologi, definierad som: studie av trafikanters beteenden och de underliggande
psykologiska processer som styr beteendet, forsoker identifiera avgérande faktorer hos
trafikanters beteenden, med malsdttningen att utveckla effektiva atgérder mot olyckor
(Rothengatter 2002). Olyckor kan ses som ett sammanbrott i samspelet mellan
transportsystemets olika komponenter. Relationen mellan en olyckshindelse och
foregaende beteende hos trafikanten ar oklart, men psykologiska faktorer som paverkar
uppkomsten av olyckor &r trafikanters upptradande i trafiken, motivationsaspekter,
individuella skillnader och psykologisk status (Rothengatter 2002).

Transportsystemet dr traditionellt uppdelat i tre komponenter: den fysiska
omgivningen, fordonet och trafikanten vilka skapar trafiksituationen (Rothengatter,
1997). Trafiksékerhetsdtgarder har hittills 1 huvudsak koncentrerats pa véigar och fordon
t.ex. vajrar mellan vigbanorna for att forhindra att man kor 6ver pé fel sida vigen och
lasningsfria bromsar i bilar. Mindre forskning har hittills lagts pa att 6ka
sdkerhetsbeteendet hos trafikanterna sjdlva (Rothengatter, 1997).

Foraruppgiften kan ses som en aktivitet i en komplex dynamisk situation.
Till uppgift har foraren att hantera fordonet, vigens egenskaper, andra trafikanter
samtidigt som foraren ska effektuera sina egna intentioner. Figur 1, se nedan, ger en
overgripande schematisk bild av informationsflédet som trafikanten har att bearbeta
(Pettersson 1985). Det mekaniska filtret utgors av olika typer av sikthinder i1 fordons-,
vég- och trafikmiljon. Det perceptuella filtret avser fysiologiska och psykologiska
faktorer, som begrinsar forarens mojlighet att med sinnena registrera
informationsbédrande foreteelser i omgivningen. Det kognitiva filtret star for ett
informationsbortfall pa en hogre niva. Ett exempel &r att foraren saknar kunskap om
informationens relevans eller har felaktiga forvintningar om vilka egenskaper som
karaktiriserar trafiksituationen (Pettersson 1985). Aven om en trafikant registrerar ett
vagmarke, ar det givetvis nddvandigt att han kanner till innebdrden av den information
som vagmarket avser att férmedla, for att han ska kunna registrera denna information”
(Pettersson, 1985, s. 4). Uppmérksamhet ar beroende av trafikantens upplevelser av sin
korning, de fysiologiska forutsattningarna och motivationen som styr hans beteende
(Pettersson 1985). Uppmérksamheten dr dven beroende av trafikantens tidigare
erfarenheter. Erfarenheten skapar forvintningar pa omvérlden vilket 1 sin tur paverkar

informationsbearbetningen. Den perceptuella struktureringen édr beroende av de mél



trafikanten har for sitt beteende och de forvantningar han har pd omvérldens egenskaper.
Detta tillsammans med den
information han direkt hdmtar fran trafikmiljon stér {or trafikantens tolkning av

trafiksituationen (Pettersson 1985).
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Figur 1. Modell for att beskriva trafikanters bearbetning av det informationsflode som
genereras av trafiksituationen. Goeller, citerad av Pettersson (1985, sidan 3).

Forskning om forare och framforande av fordon ticker ett brett omrade
eftersom trafikanters beteende dr mycket komplext och beror bland annat av perception,
kognition, personlighet, riskbenigenhet etc. Forarnas perception och kognition har

studerats av manga forskare, framst har intresset riktats mot perceptionen och seendet



(Groeger & Rothengatter 1998). En viktig egenskap hos visuell perception dr férmagan
att registrera tidsavstand till rorliga foremal 1 omgivningen vilket 1 sin tur ligger till grund
for minniskans formaga att berdkna hastighet och avstand (Groeger & Rothengatter
1998). Socialpsykologisk forskning har fokuserat pd forare och bilkorning t.ex. forares
orealistiska optimism eller deras illusion av kontroll i olika situationer (Groeger &
Rothengatter 1998).

Trafikantuppgiften betraktas som hierarkisk och tre huvudnivéer har
definierats: operationell- (kontrollnivd), taktisk- (mandvreringsniva) och strategisk niva
(Pettersson 1995). Med strategisk niva avses alla val och beslut forare gor t.ex. vilken typ
av transportmedel man véljer, vilken typ av bil man viljer, hur man bosétter sig i
forhéllande till arbetet o.s.v. Den strategiska nivan bestar dven av generell planering av
resan inklusive bestimmande av mal, rutt och alternativ till detta samt en berékning av
kostnader och riskfaktorer. De strategiska besluten avgor i vilken utstrackning och under
vilka villkor som trafikanten exponerar sig for trafik. Risken att raka ut for en
trafikolycka dr beroende av méngden och typen av exponering (Pettersson 1995). Den
taktiska nivan utgors av alla val och beslut som foraren gor under sjélva transporten. En
del av de taktiska uppgifterna utgors av manovreringskontroll vilket innebéar kontroll 6ver
radande omstidndigheter i trafiken t.ex. hastighetsanpassning, om man ska stanna vid
stoppskylt eller ej, undvikande av hinder, tillrdckligt utrymme for att vinda och kora om.
Hur foraren loser den taktiska delen av trafikantuppgiften dr beroende av hur den
strategiska uppgiften ser ut. Har man avsatt for lite tid for sin resa héller vi en hogre
hastighet an om man hade haft gott om tid, men framforallt beroende pé pa de
forutsittningar som ges genom vigens geometriska utformning, trafikregleringar samt
forekomsten av andra trafikanter (Pettersson 1995).

Slutligen den operationella nivén vilken avser mandvrerandet och kontrollen av fordonet
t.ex. kontroll av sidordrelser och justering av hastigheten (Pettersson 1995).

Rasmussen (1987) definierade under 70-talet tre kontrollnivaer av
ménskligt beteende. Modellen kallades ”SRK” vilket star for ”’Skill-based”, ”Rule-based”
och "Knowledge-based” eller pa svenska “fardighetsbaserade”, "regelbaserade” och
“kunskapsbaserade” handlingar. De tre olika typerna av handlingar beskriver de
handlingar som ménniskor utfor och hur de kan leda till fel (Reason 2003). For en erfaren

forare antas foraruppgiften 1 hog grad vara automatiserad och kan kombineras med andra



aktiviteter t.ex. lyssna pa radio eller konversation med passagerare. For en oerfaren forare
kan foraruppgiften vara mer anstrangande. Pa vilket sitt en kontrolluppgift utvecklas fran
att vara mentalt krdvande och medvetet kontrollerat till ett automatiserat beteende har
Rasmusen (1987) haft som ett forskningsomréde. Rasmusen (1987) menar att ménskliga
fel varken kan eller ska undvikas, detta for att inlirning innebér inte enbart ett korrekt
beteende utan ocksé fel och misstag, speciellt 1 borjan av inldrningsfasen. En oerfaren
forare maste anvidnda sig av medveten problemldsning och gor fel pa grund av brister i
kunskap. Att notera en felhandling mdojliggor att foraren kan korrigera bristerna i ett
“trial-and-error” lirande. Aven erfarna forare gor fel, i dessa fall 4r kontrollen av en
annan art och baserad pa erfarenhet och forvéntan om framtida hindelsetveckling
(Rasmusen 1987). Utifran Rasmussen’s teorier har Reason (2003) utvecklat ”Generic
Error-Modelling System” eller GEMS, pa svenska “allméint felmodelleringssystem”.
GEMS ir ett ramverk for kognitiva processer som kan resultera i forutsdgbara mianskliga
felhandlingar. Reason (2003) definierar tva huvudtyper av felhandlingar med
utgdngspunkt frdn om individen hade en avsikt med handlandet eller ej. Finns det en
avsikt med handlingen men att den inte genomfors som avsetts beror detta pa “slip” eller
”lapses”. Med ’slip” (blunder) avses fel som gors vid brister i uppméarksamheten och med
”laps” (minnesfel) avses fel som beror pd glomska. Om handlingen sker enligt plan men
inte resulterar i det man avsett kallar Reason (2003) detta misstag (planeringsfel), dessa
ar klassade 1 olika kategorier i1 enlighet med brister och begridnsningar i underliggande
rationella processer.

Nér man studerar samspelet manniska-teknik (HMI) intresserar man sig for
hur yttre och inre faktorer kan paverka manniskan och dirmed ménniskans korrekta eller
felaktiga handlingar eller med andra ord manniskans forutsattningar och begransningar i
samspel med den yttre fysiska miljon. Human Factors handlar om relationen mellan:
manniska — maskin, manniska — omgivning och minniska — ménniska. Brist pa sémn,
otillrackligt ndringsintag, sociala problem, ekonomiska problem, arbetsorganisation,
stress, bristande planering, och tankeprocessfel dr ndgra exempel p4 Human Factors som
kan ligga till grund for felaktiga handlingar (Fahlgren 1995).

Human Error (Méanskliga Fel) framstélls ofta som den mest frekventa
orsaken till olyckor. Olyckor orsakas alltid av riskfyllda handlingar, men med detta

menas inte att olyckor skulle orsakas avsiktligt eller att de inblandade individerna skulle



vara medvetna om den omedelbara faran (Wagenaar & Hudson & Reason, 1990).
Tvértom, man kan se att individer inblandade 1 olyckor inte kunnat férutse att deras
agerande skulle kunna leda till en svar olycka. Skulle man kunna eliminera Human Error
skulle det innebdra den mest effektiva atgérden for att forhindra olyckor, i verkligheten &r
detta en omojlighet. Om man déremot forstar processen bakom Human Error kan man
minska konsekvenser av Human Error savil som sannolikheten for att de ska upptrdda
(Wagenaar & Hudson & Reason, 1990).

Analyser har visat att Human Error kan delas in i tva beteendegrupper: felhandlingar och
medvetet risktagande (Parker, Reason, Manstead & Strandling 1995). I en studie av
Reason, Manstead, Stradling, Baxter och Campbell (1990) undersoktes méanskligt
riskskapande agerande hos bilforare. Forarna fick sjilva rapportera hur ofta de varit med
om olika situationer som innefattade avsiktliga och oavsiktliga fel eller misstag genom att
besvara ett frigeformuldr ”Driver Behaviour Questionnarie” (DBQ) (Reason, Manstead,
Stradling, Baxter & Campbell 1990). Frageformuliret har frigor som beskriver olika fel i
vardagliga trafikrelaterade situationer. Respondenterna fick i uppgift att ange hur ofta de
varit med om varje situation. Situationerna var uppdelade i typ av felhandling och grad av
risk for andra trafikanter. Vid faktoranalys av svaren identifierades tre typer av
felhandlingar (Reason, Manstead, Stradling, Baxter & Campbell 1990). Den forsta typen
var avvikelser fran korrekt agerande (violations) vilka skattades som riskfyllda for andra
trafikanter. Andra typen var riskfyllda misstag och den tredje typen bestod av mindre
allvarliga fel (slip” och ”lapses”) (Reason, Manstead, Stradling, Baxter & Campbell
1990). I en efterfoljande studie av Parker, Reason, Manstead och Strandling (1995)
skickades en forkortad version av DBQ till 2200 forare valda ur ett nationellt register
varav drygt 1660 besvarade enkdten. Denna studie bekriftade resultaten fran den tidigare
studien av Reason m.fl. (1995).

Alla beslut vi som trafikanter tar innebar ett visst risktagande. Begreppet
risk definieras hir som: Antal negativa handelser relativt antal olyckor och skadade, antal
olyckor per kord stricka, eller sannolikheten for att en hidndelse med potentiellt stor
negativ konsekvens ska intrdffa (Svenson 1980). De tvéa elementen sannolikhet och
negativ konsekvens motsvaras av de psykologiska forestdllningar som kallas subjektiv
sannolikhet och nytta (Svenson 1980). D4 vi som forare bedomer en risk utgar vi inte fran

statistiskt underlag utan fattar véra beslut utifran egna virderingar och forestillningar.



Vid riskbeddmning letar vi i minnet fOr att hitta situationer som gick illa, darefter stills
dessa tillfdllen i relation till om situationen orsakade en olycka eller ej. Ju ldngre tid som
forflutit sedan en negativ hindelse intrdffat desto mindre betydelse ger vi den det samma
géller om héndelsen intriffat 14ngt ifrén oss. Om vi upplever alltfor stora negativa
héndelser med allvarliga konsekvenser kan véra psykologiska forsvarsmekanismer sla till
och forsvara oss genom borttrangning eller fornekande, detta kan 1 sin tur ge allvarliga
konsekvenser eftersom beslutsfattandet blir irrationellt (Svenson 1980).

Wilde (1982) har lanserat en teori ”the theory of risk homeostatis™ (risk
kompensation) vilken handlar om hur trafikanter handskas med risken att raka ut for
olyckor. Begreppet “’target level of risk” representerar en risk for att rdka ut for en olycka
som Vi inte enbart accepterar utan dven efterstravar. Teorin innebdr att alla atgérder for att
oOka trafiksékerheten &r meningsldsa eftersom trafikanten kommer att aterstilla risknivan
genom att utnyttja fordndringen. Ett exempel pé detta ar att foraren utnyttjar fordndringen
till att 6ka hastigheten eller minskar anstrangningen. Ett annat exempel ar att en forare
som kor med dubbdéck pa vintervédglag borjar bromsa senare for ett hinder 4n vad han
skulle ha gjort utan dubbdick. Wilde (1998) har dven visat pa fenomenet genom att
referera till att trafikolyckorna minskade d& Sverige gick fran vénster- till hogertrafik
men att trenden vdnde igen efter ca 18 manader. Orsaken skulle da vara att férarna vant
sig vid den nya trafiksituationen och var inte ldngre forsiktiga. Wilde (1982) menar att det
finns fyra végar att ga for att minska “’target level of risk” och att dka trafiksékerheten:

1. Minska den forvintade nyttan av ett riskabelt beteende. T.ex.: Ge taxiforare betalt
per kord tidsenhet 1 stillet for per kord kilometer.

2. Minska den forviantade nackdelen av forsiktigt beteende. T.ex.: Tillverka
bekvimare sikerhetsbélten.

3. Oka den forviintade nyttan av forsiktigt beteende. T.ex: Sink bilforsikrings
premien for skadefria forare.

4. Oka den forvintade nackdelen av riskfyllt beteende. T.ex.: Tillverka bilar som

skakar eller for ovidsen da de kors dver en viss hastighet.

Nadtdnen och Summala (1976) har gjort f6ljande modell dver forares

beslutsfattande och beteende.
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Figur 2. Flodesschema over de viktigaste faktorerna och deras relation vid forares

beslutsprocess (Nditinen & Summala 1976, sidan 187). Fritt Gversatt av forfattaren.

Uppmairksamhet/vakenhet har en central roll i ovanstdende modell med ett stort antal
inkommande och utgaende signaler. Graden av uppmirksamhet/vakenhet ar i huvudsak
beroende av fysiska och psykologiska aspekter pa inkommande stimuli. Perceptionen
paverkas av stimulisituationen, dock med en viss grad av selektion t.ex.: viktiga
véagskyltar uppfattas béttre 4n mindre viktiga, en hungrig forare lagger marke till skyltar

till restauranger ldngs vigen vilket en icke hungrig gor, etc. (Nditdnen & Summala

1976).



Forvéntan paverkas av sadant som tillfredsstiller forarens motiv t.ex.: en forare som har
brattom tar storre risker vid omkdrning av en lastbil d4n vad han skulle ha gjort om han
inte haft brattom (Ndédtdnen & Summala 1976).

Motivationen paverkar beslutsfattandet genom péaverkan pé perception, férvintning,
subjektiv riskbedomning och dnskad handling (Nditinen & Summala 1976). Individer
som tycker om riskabla aktiviteter eller av ndgon anledning méste engagera sig 1 sddana
tenderar att underskatta det objektiva risktagandet. Den viktigaste kopplingen mellan
motivation och beslut gar via 6nskad handling. Ett exempel pa denna koppling dr en bilist
som har brattom och maste sakta ner farten bakom en langtradare bilisten har da en stark
”0nskad handling” att kora om langtradaren. Situationen hade inte uppenbarats om han
inte haft brattom. Beslutsprocessen sker mellan ”6nskad handling” och ingen férdndring
av beteendet”, beroende pé forarens motiv och 6nskningar sker en beteendeforandring
eller ¢j (Naitdnen & Summala 1976).

Subjektiv risk beror av rddande trafiksituation eller forvintad trafiksituation. Forarens
subjektiva riskupplevelser kan vara for hans egen eller andras uppfattade risk att skadas
eller dodas i trafiken eller for att hans fordon ska skadas/forstoras. Hur stark den
upplevda risken dr beror pa hur stor mojligheten &r att foraren drabbas och hur stor
negativ paverkan detta far. Existensen och betydelsen av detta kan ses hos beteendet hos
forare som passerar barn som gér eller cyklar pd vigen. Om barnet &r forarens saktar han
ner till lagre hastighet och har storre sékerhetsmarginal &n om barnet dr ndgon annans.
Subjektiva riskreaktioner hos trafikanter har stor betydelse i samband med beslutsfattande
och beteende i trafiken (Néétdnen & Summala 1976).

Experiment har gjorts for att méta subjektiv risk, en metod &r GSR (Galvanic Skin
Response) som maéter forarens emotionella respons, en annan dr att mata hjartfrekvensen.
Tre olika emotionella reaktioner har definierats: otrygghet, Overraskning och irritation.
GSR matningar visar pa att stadstrafik upplevs mer riskfylld dn landsvagstrafik. I
stadstrafiken &r foraren mer beroende av andra och man har inte samma mojlighet att
sjdlv besluta om hastighet eller om man vill kéra om, man fér f6lja strommen. I detta fall
ar riskupplevelsen skapad av andra, under landsvagskorning genereras riskupplevelsen av

foraren sjdlv (Naitdnen & Summala 1976).



Svenson (1978) menar att riskfyllt forarbeteende (objektiv risk) bero pa att:
foraren Gverskattar sin formaga att hantera en viss trafiksituation, forarens medvetna
beslut att kora riskfyllt, forarens oférmaga att forutsdga en riskfylld situation.

I varje potentiellt riskabel trafiksituation finns ett behov av fardighet och forarkompetens
for att undvika en olycka. Om foraren upptrader fel kan en olycka uppstd men om han
agerar ritt kan bade foraren och fordonet undkomma oskadda. Komponenterna fardighet
och kontroll 4r mycket viktiga for riskupplevelsen.

Man har inte funnit nagra karakteristiska personligheter som dr mer riskbenigna i trafiken
dn andra (Svenson 1978). Det finns ett fatal undantag och studier har funnit en positiv
relation mellan subjektiv risktagning vid vadslagning och hoga podng pa fragor som ror
frdgor om risktagning. Studier visar dven pd ett samband mellan personliga stérningar,

impulsivitet och riskfyllt beteende (Ndétinen & Summala 1976).

Syftet med denna studie ar att fa 6kad kunskap om trafikanters riskupplevelser i samband
med riskfyllda trafiksituationer.
1. Finns det ndgon skillnad mellan upplevd risk hos kvinnor och min?
2. Finns det ndgon skillnad mellan upplevd risk hos yrkesforare och privatbilister?
3. Finns det en strategi med avseende pé riskfaktorer bakom forares beteende
(Kunskapsbaserad beteendekontroll)?
4. Finns det nagon taktik med avseende pa riskfaktorer bakom forares beteende
(Regelbaserad beteendekontroll)?
5. Finns det en koppling mellan upplevd risk och benédgenhet till risktagande?

Metod
Deltagare

I undersdkningen deltog 60 respondenter varav 30 yrkesforare och 30 privatbilister.
Konsfordelning 50% kvinnor och 50% mén inom varje kategori. Samtliga trafikanter var
fran Goteborgsomrédet. Urvalet gjordes for att trafikmiljon 1 mdjligaste mén skulle vara

likvardig for samtliga deltagare. Deltagarnas dldersfordelning framgar av Tabell 1.



Tabell 1. Aldersfordelning hos enkitdeltagare

Min ér Max ér Medel ér
Privatbilister kvinnor 20 59 42,9
Privatbilister mén 23 63 51,4
Yrkesforare kvinnor 28 62 45,7
Yrkesforare min 40 54 48,5
Privatbilister 20 63 47,5
Yrkesforare 28 62 47,1

Bakgrundsdata

e Privatbilister méin har haft korkort i medeltal 32,6 ar och kvinnorna i medeltal
17,9 ér. Hos yrkesforarna har minnen haft korkort i medeltal 28,3 ar och
kvinnorna i medeltal 23,6 ar.

e Yrkesforare mén har arbetat i yrkesméssig trafik i medeltal 14,4 &r och kvinnorna
1 medeltal 12,4 ar.

e Privatbilister min kor 1 medeltal 34,5 mil/vecka och kvinnorna i medeltal 20,4
mil. Yrkesforare mén kor 1 medeltal 135,7 mil/vecka och kvinnorna 1 medeltal
63,2 mil.

e Privatbilister mén tillbringar i medeltal mest tid i trafiken kvallstid och kvinnorna
tillbringar 1 medeltal mer tid 1 trafiken pa morgonen. Yrkesforare mén tillbringar i
medeltal mest tid i trafiken jimnt fordelat 6ver dygnet, detsamma géller for
kvinnorna.

e Privatbilister méin kor i medeltal oftast motorvigskdrning, detsamma giller for
kvinnorna. Yrkesforare man och kvinnor kor i medeltal oftast i stadstrafik.

e Privatbilister och yrkesforare, bdde mén och kvinnor kor i medeltal lika mycket i

hogtrafik som i lagtrafik.

Tillvagagangssatt
Samtycke till undersékningen skaffades fran chefer/formén och respondenter. Enkét och
information om studiens syfte delades ut till respondenternas chef/forman for vidare

distribution till respektive respondent. Svarskuvert bifogades enkéten. Enkdterna
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lamnades 1 forseglade kuvert till respektive chef/férman som vidarebefordrade dem till

ansvarig for undersokningen.

Procedur
Enkiten bestod av 25 fragor, varav de forsta 7 var bakgrundsfragor se bilaga 1 och ovriga

15 enligt f6ljande klassificering:

Fragor om risktagande:
e Har du négra fritidsaktiviteter som av allmidnheten kan uppfattas som riskfyllda
(t.ex. hoppa fallskdrm)?

e Deltar du i ndgon typ av spel (t.ex. trav, tips etc.)?

Fragor om missbedémninga i trafiken:

e Hénder det att du kor med samma hastighet nattetid med halvljuset pd som om du
skulle kort med helljus?

e Har det hint att du missbedomt motande fordons hastighet i samband med
omkorning sa att motande fordon fétt véja for att undvika krock?

e Har det hint att du missbedomt motande fordons hastighet i samband med
vanstersvang och varit néra att krocka?

e Har det hint att du ndgon gang paborjat en omkorning utan att titta i backspegeln,
och da du befinner dig mitt i mandvern upptéacker du att fordonet bakom dig ar pa
vig att kdra om dig?

e Har det hiint att du backat pé ett foremaél eller ett annat fordon som du inte
observerat innan du borjade backa?

e Har det hént att du i samband med sladd pa bilen styrt at fel hdll d4 du skulle hdva

sladden?

Fragor om riskmedvetande i trafiken:

e Om du vaknar en vintermorgon och det dr snéovader, hinder det att du tdnker pa

risken att du kan raka ut for en olycka?

e Overviger du att 4ka med kommunalt firdmedel i stillet for att ta egen bil om det

ar halt viglag?
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e Hénder det att du i samband med korfaltsbyte tinker pa risken att du kan raka ut
for en olycka?
e Hénder det att du tianker pa att barn utsétts for storre risker i trafiken &n vad du

sjalv gor?

Fragor om 6vriga riskupplevelser:
e Har det hiint att du sjélv fitt vdja for motande fordon i samband med omkdrning?
e Har det hint att du sjélv varit néra att krocka med fordon som gjort vinstersving

mitt framfor dig?

Instrument
Det datorbaserade statistikprogrammet SPSS version 12 anvindes for analys av data fran
enkdtundersokningen. De transformerade podngen for fraga 11-22 kordes i en
faktoranalys. For att minimera antalet variabler anvénds varimax metoden. Tva storre
grupperingar av variabler identifierades enligt tabell 2. Den forsta grupperingen bestod av
frdga 11, 12, 13 och 21. Den andra grupperingen bestod av fraga 15, 17 och 18. Grupp ett
(Subjektiv risk) som bestar av variablerna 11, 12 och 13 handlar om riskmedvetande. Det
hoga virdet pa variabel 21 tolkas som att man rakat ut for en sladd och dérfor dr mer
riskmedveten, detta medfor att variabeln passar in 1 den forsta grupperingen. Den andra
gruppen (Missbedomningar) visar pa att man dr medveten om felhandlingar i trafiken och
att man tror att man klarar av att hantera dessa.

For att undersoka skillnader mellan grupperna privatbilister och yrkesforare

samt mellan kvinnor och mén anvindes T-test for oberoende grupper.

Resultat

Syftet med studien var att fa 6kad kunskap om trafikanters riskupplevelser 1 samband

med riskfyllda trafiksituationer. Resultatet presenteras utifran fragestdllningen.
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Tabell 2. Resultat fran faktoranalysen

Faktor M SD Lo

1 Subjektiv risk Total =2,65; Var =22,1%; a.= 0,66

11. Olycksrisk i samband med sndovéader. 2,95 0,999 0,76
12. Kommunalt fairdmedel vid halt véglag. 2,84 1,322 0,58
13. Olycksrisk vid korfaltsbyte. 2,60 1,154 0,73
21. Styrt at fel hall vid hdvning av sladd. 1,36 0,641 0,65

2 Missbeddmningar Total = 1,86; Var = 15,5; a = 0,66

15. Missbedomt motandes hastighet vid omkorning. 1,52 0537 0,61
17. Missbdomt motandes hastighet vid vanstersving. 1,63 0,610 0,76
18. Mott ndgon som gjort va-sving. 2,15 0,899 0,81

Upplevd risk hos méan och kvinnor
Resultatet av undersokningen visar inte pa nagon statistiskt sékerstélld skillnad 1 upplevd
risk mellan grupperna mén och kvinnor (t = - 0,483; p > 0,05). Vare sig alder eller

erfarenhet har nagon betydelse for resultatet.

Upplevd risk hos privatbilister och yrkesforare
Resultatet av undersokningen visar inte pa nagon statistiskt sékerstélld skillnad 1 upplevd
risk mellan grupperna privatbilister och yrkesforare (t = 0,454; p > 0,05). Vare sig alder

eller erfarenhet har ndgon betydelse for resultatet.

Strategi bakom forares beteende

Resultatet av undersdkningen visar inte pa ndgon statistiskt sdkerstélld skillnad vad avser
strategi bakom forares beteende mellan grupperna privatbilister och yrkesforare (t = 0; p
> 0,05) ¢j heller mellan mén och kvinnor (t = - 0,576; p > 0,05). Vare sig alder eller

erfarenhet har nagon betydelse for resultatet.
Taktik bakom forares beteende

Det finns en antydan till skillnad i férares forméga. Mellan mén och kvinnor kan man

urskilja en tendens till skillnad (t = 1,780; df = 58; p > 0,05; medelvirde man = 1,65;
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medelvérde kvinnor = 1,47) och mellan privatbilister och yrkesforare en statistiskt
sdkerstélld skillnad (t =-2,231; df = 58; p < 0,05; medelvérde privatbilister = 1,44;
medelvirde yrkesforare = 1,68). Méannen gor fler missbeddmningar édn kvinnorna och

yrkesforare fler missbeddmningar 4n privatbilister.

Koppling mellan upplevd risk och ben&agenhet till risktagande

Det finns en statistiskt sékerstilld skillnad avseende deltagande i spel mellan
privatbilister och yrkesforare (t = -2,449; df = 56; p < 0,05) dér flest privatbilister deltar i
spel (63% privatbilister, 27% yrkesforare). I medeltal spelar man for tre ganger sa stor
summa pengar per vecka som kvinnor (min 150 kr/vecka; kvinnor 50 kr/vecka).

Ingen privatbilist deltar i ndgon riskfylld hobby men tvé yrkesforare, nagon statistiskt

sdkerhetsstélld skillnad finns ej mellan grupperna.

Diskussion.
En utebliven forvintad skillnad i riskupplevelser innebér inte att respondenterna ej har
upplevt risker i trafiken. Enkéter kan vara en felaktig metod for att undersoka subjektiva
riskupplevelser, dven fragestéllningarna 1 enkdten kan ha missuppfattats av
respondenterna. Vanligtvis gors forst en testenkét vilket ej gjorts 1 denna undersokning.

Nadtdnen och Summala’s (1976) undersokning visar pad att stadstrafik
upplevs mer riskfylld dn landsvégstrafik. Samtliga respondenter i nu genomford
undersokning har erfarenhet fran likvardig trafikmiljé och trafiksituation vilket kan vara
en orsak till avsaknad av skillnad 1 riskupplevelser. Ytterligare en orsak till utebliven
skillnad mellan grupperna kan vara att svaren pd enkidterna baseras helt pa forares
subjektiva intryck samt upplevelser och erfarenheter i trafiken, detta kan medfora att
svaren varierar over tid och en undersokning gjord vid ett annat tillfélle skulle kunna ge
ett annat resultat. For litet antal respondenter kan ocksa ha pdverkat resultatet.

Det finns en skillnad mellan grupperna privatbilister och yrkesforare med
avseende pd misstag och missbedomningar, sa dven mellan grupperna mén kvinnor, dock
inte statistiskt signifikant. Studier visar pa att kvinnor &r mer benigna till misstag én mén,
tendensen att gora misstag Okar for médn di de blir dldre. Bland privatbilisterna har
ménnen en hogre genomsnittlig dlder vilket kan vara orsak till att de enligt studien dr mer

bendgna att gora misstag. Till misstag rdknas dven rutinfel, dessa &r lika vanliga i alla
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aldrar men det dr framforallt forare som kor lite som gor dessa fel (Reason, Manstead,
Stradling, Baxter & Campbell, 1990). Yrkesforarna i studien exponerades for trafik minst
fyra ganger sd mycket som privatbilister vilket kan vara orsak till att de gor fler misstag
an privatbilister.

Vad avser deltagandet i spel finns det en statistiskt signifikant skillnad
mellan privatbilister och yrkesforare. Nar man studerar enkdterna finner man en skillnad
som inte framgar av det statistiska underlaget och det &r summan pengar som
respondenterna spelar for per vecka. Studien kan dock inte visa pa ett samband mellan
spelande och riskbeteende 1 trafiken. Svenson (1978) menar att det finns en positiv
relation mellan subjektiv risktagning vid vadslagning och hoga podng pa fragor som ror
risktagning.

Resultatet fran undersdkningen ger inte forvéntat svar pd samtliga
fragestéllningar. Valet av enkét som metod var inte optimalt for denna typ av
undersokning, dven bekvimlighetsurvalet kan ha péverkat resultatet. Fortsatta studier av
trafikanters riskupplevelser skulle kunna géras genom djupintervjuer och/eller
beteendestudier i simulator eller i verkliga trafiksituationer, ytterligare ett alternativ dr att
lata trafikanter fora dagbok Over sina riskupplevelser i trafiken. Dessa metoder skulle
passa béttre beroende pa minniskors svérighet att verbalt uttrycka sina upplevelser.
Nadtdanen och Summala (1976) har gjort experiment for att méta subjektiv risk. Metoden
skulle eventuellt kunna anvindas for dessa studier eller vidareutvecklas for &ndamalet.
Aven intervju och beteendestudier av fallskiirmshoppare, rallyforare, uppvisningsflygare
och gamblers samt att jamfora resultatet fran dessa grupper med normalbefolkningen”
skulle kunna vara av stort intresse. Man kan t.ex. anta att gamblers har en stord
riskuppfattning vilket d&ven kan péverka trafikantbeteendet och ddrmed de subjektiva
riskupplevelserna. Svenson (1987) har funnit ett samband mellan personliga stérningar,

impulsivitet och ett riskfyllt beteende, detta skulle kunna gilla gamblers.
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fordon, vagnat och trafikmiljon. T.ex. lasningsfria bromsar i moderna bilar och
vajrar mellan vagbanorna for att férhindra att fordon kommer 6ver pa fel sida
vagen.

Statens Vag- och Transportforskningsinstitut, VTI, i Goteborg genomfor i
samarbete med Hdgskolan i Trollhattan/Uddevalla, HTU, en studie som handlar
om hur man som forare upplever risker i trafiken. Studien utfors som ett
examensarbete av Eva Jacobson som studerar psykologi vid HTU.
Undersokningen kan komma att ligga till grund for fortsatt trafiksakerhetsarbete
med manniskan i fokus. Vi ar darfér mycket tacksamma fér Din medverkan i
arbetet!

Vi behover inte veta vem Du ar eller Ditt namn. Svaren ar helt anonyma och
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fortsatter med 6vriga fragor.

Tack for din medverkan!
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Bilaga1
Bilforares riskupplevelser i trafiken.

Fragorna ar latta att besvara. Efter personliga uppgifter kommer en listning av
upplevelser som trafikanter sjalva upplevt eller observerat da de befunnit sig i
trafiken. Vanligen kryssa i det svar som passar bast. Alla uppgifter ar anonyma
och kan inte sparas till den som besvarat dessa fragor.

1. Ardu 2. Ardu
oKvinna oMan oPrivatbilist oYrkesférare
3. Hur gammal ar du? 4. Vilken forarbehorighet har du?
ar oA oB oD ocAnnat
5. Hur ldnge har du haft korkort? 6. Hur manga ar har du kort i
ar yrkesverksam trafik? OBS!
Endast yrkesforare.

ar

7. Hur manga mil per vecka kor du?
mil

Kryssa endast i ett av alternativen i foljande fragor:

8. Vilken tid pa dygnet fardas du oftast i trafiken?
oDagtid oMorgon oKvall oNatt olLika mycket per dygn

9. lvilken typ av trafik kor du flest mil per vecka?
oStadstrafik oMotorvdag olLandsvag oBlandad trafik

10. | vilken trafiksituation tillboringar du mest kortid?
oHogtrafik olLagtrafik olLika mycket i bada

11. Om du vaknar en vintermorgon och det ar snéovader, hdander det att du
tanker pa risken att du kan raka ut for en olycka?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

12. Overviger du att 4ka med kommunalt firdmedel i stillet fér att ta egen bil
om det ar halt vaglag?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

13. Hander det att du i samband med korfaltsbyte tinker pa risken att du kan
raka ut for en olycka?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

14. Hander det att du kor med samma hastighet nattetid med halvljuset pa som
om du skulle kort med helljus?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta



Fortsattning pa nasta sida
15. Har det hant att du missbedomt métande fordons hastighet i samband med
omkorning sa att métande fordon fatt vaja for att undvika krock?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

16. Har det hant att du sjalv fatt vaja for moétande fordon i samband med
omkorning?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

17. Har det hant att du missbedomt métande fordons hastighet i samband med
vanstersvang och varit nara att krocka?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

18. Har det hant att du sjalv varit nara att krocka med fordon som gjort
vanstersvang mitt framfor dig?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

19. Har det hant att du nagon gang paborjat en omkorning utan att titta i
backspegeln, och da du befinner dig mitt i manévern upptacker du att
fordonet bakom dig ar pa vag att kéra om dig?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

20. Har det hént att du backat pa ett foremal eller ett annat fordon som du inte
observerat innan du borjade backa?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

21. Har det hédnt att du i samband med sladd pa bilen styrt at fel hall da du
skulle hdava sladden?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

22. Hander det att du blir irriterad pa forare som kor langsamt i vansterfilen pa
motorvagen och kér om dessa pa insidan?
oAldrig oSallan olbland Ofta oMycket ofta

23. Hander det att du tianker pa att barn utsatts for storre risker i trafiken an
vad du sjélv gor?
oJa oNej

Om ditt svar ar ja, varfor:

24. Har du nagra fritidsaktiviteter som av allmadnheten kan uppfattas som
riskfyllda (t.ex. hoppa fallskdrm)?
oJa oNej

25. Deltar du i nagon typ av spel (t.ex. trav, tips etc.)?
odJa oNej
Om ja, hur mycket ungefar satsar du per vecka?
kr

Tack for Din medverkan!
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