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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 få ökad kunskap om trafikanters riskupplevelser i 

samband med riskfyllda trafiksituationer. Studien baserades på enkät, besvarad av 30 

privatbilister och 30 yrkesförare varav hälften män och hälften kvinnor inom varje grupp. 

Studien visar inte på någon skillnad mellan upplevd risk hos grupperna män och kvinnor 

eller mellan grupperna privatbilister och yrkesförare. Det finns en skillnad mellan 

privatbilister och yrkesförare med avseende på deltagandet i spel, det största antalet 

deltagare i spel återfinns hos privatbilister. Misstag och missbedömningar förekommer 

hos privatbilister och yrkesförare och en tendens till detta finns även hos män och 

kvinnor. Resultatet från undersökningen visar på att studier med djupintervju och 

beteendestudier skulle kunna ge ökad kunskap inom området beroende på människors 

svårighet att verbalt uttrycka sina upplevelser. 
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Trafikpsykologi, definierad som: studie av trafikanters beteenden och de underliggande 

psykologiska processer som styr beteendet, försöker identifiera avgörande faktorer hos 

trafikanters beteenden, med målsättningen att utveckla effektiva åtgärder mot olyckor 

(Rothengatter 2002). Olyckor kan ses som ett sammanbrott  i samspelet mellan 

transportsystemets olika komponenter. Relationen mellan en olyckshändelse och 

föregående beteende hos trafikanten är oklart, men psykologiska faktorer som påverkar 

uppkomsten av olyckor är trafikanters uppträdande i trafiken, motivationsaspekter, 

individuella skillnader och psykologisk status (Rothengatter 2002). 

Transportsystemet är traditionellt uppdelat i tre komponenter: den fysiska 

omgivningen, fordonet och trafikanten vilka skapar trafiksituationen (Rothengatter, 

1997). Trafiksäkerhetsåtgärder har hittills i huvudsak koncentrerats på vägar och fordon 

t.ex. vajrar mellan vägbanorna för att förhindra att man kör över på fel sida vägen och 

låsningsfria bromsar i bilar. Mindre forskning har hittills lagts på att öka 

säkerhetsbeteendet hos trafikanterna själva (Rothengatter, 1997). 

Föraruppgiften kan ses som en aktivitet i en komplex dynamisk situation. 

Till uppgift har föraren att hantera fordonet, vägens egenskaper, andra trafikanter 

samtidigt som föraren ska effektuera sina egna intentioner. Figur 1, se nedan, ger en 

övergripande schematisk bild av informationsflödet som trafikanten har att bearbeta 

(Pettersson 1985). Det mekaniska filtret utgörs av olika typer av sikthinder i fordons-, 

väg- och trafikmiljön. Det perceptuella filtret avser fysiologiska och psykologiska 

faktorer, som begränsar förarens möjlighet att med sinnena registrera 

informationsbärande företeelser i omgivningen. Det kognitiva filtret står för ett 

informationsbortfall på en högre nivå. Ett exempel är att föraren saknar kunskap om 

informationens relevans eller har felaktiga förväntningar om vilka egenskaper som 

karaktäriserar trafiksituationen (Pettersson 1985). ”Även om en trafikant registrerar ett 

vägmärke, är det givetvis nödvändigt att han känner till innebörden av den information 

som vägmärket avser att förmedla, för att han ska kunna registrera denna information” 

(Pettersson, 1985, s. 4). Uppmärksamhet är beroende av trafikantens upplevelser av sin 

körning, de fysiologiska förutsättningarna och motivationen som styr hans beteende 

(Pettersson 1985). Uppmärksamheten är även beroende av trafikantens tidigare 

erfarenheter. Erfarenheten skapar förväntningar på omvärlden vilket i sin tur påverkar 

informationsbearbetningen. Den perceptuella struktureringen är beroende av de mål 



 
 
 

2 

trafikanten har för sitt beteende och de förväntningar han har på omvärldens egenskaper. 

Detta tillsammans med den  

information han direkt hämtar från trafikmiljön står för trafikantens tolkning av 

trafiksituationen (Pettersson 1985).  

 

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

Forskning om förare och framförande av fordon täcker ett brett område 

eftersom trafikanters beteende är mycket komplext och beror bland annat av perception, 

kognition, personlighet, riskbenägenhet etc.  Förarnas perception och kognition har 

studerats av många forskare, främst har intresset riktats mot perceptionen och seendet 
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(Groeger & Rothengatter 1998).  En viktig egenskap hos visuell perception är förmågan 

att registrera tidsavstånd till rörliga föremål i omgivningen vilket i sin tur ligger till grund 

för människans förmåga att beräkna hastighet och avstånd (Groeger & Rothengatter 

1998). Socialpsykologisk forskning har fokuserat på förare och bilkörning t.ex. förares 

orealistiska optimism eller deras illusion av kontroll i olika situationer (Groeger & 

Rothengatter 1998). 

Trafikantuppgiften betraktas som hierarkisk och tre huvudnivåer har 

definierats: operationell- (kontrollnivå), taktisk- (manövreringsnivå) och strategisk nivå 

(Pettersson 1995). Med strategisk nivå avses alla val och beslut förare gör t.ex. vilken typ 

av transportmedel man väljer, vilken typ av bil man väljer, hur man bosätter sig i 

förhållande till arbetet o.s.v. Den strategiska nivån består även av generell planering av 

resan inklusive bestämmande av mål, rutt och alternativ till detta samt en beräkning av 

kostnader och riskfaktorer. De strategiska besluten avgör i vilken utsträckning och under 

vilka villkor som trafikanten exponerar sig för trafik. Risken att råka ut för en 

trafikolycka är beroende av mängden och typen av exponering (Pettersson 1995). Den 

taktiska nivån utgörs av alla val och beslut som föraren gör under själva transporten. En 

del av de taktiska uppgifterna utgörs av manövreringskontroll vilket innebär kontroll över 

rådande omständigheter i trafiken t.ex. hastighetsanpassning, om man ska stanna vid 

stoppskylt eller ej, undvikande av hinder, tillräckligt utrymme för att vända och köra om. 

Hur föraren löser den taktiska delen av trafikantuppgiften är beroende av hur den 

strategiska uppgiften ser ut. Har man avsatt för lite tid för sin resa håller vi en högre 

hastighet än om man hade haft gott om tid, men framförallt beroende på på de 

förutsättningar som ges genom vägens geometriska utformning, trafikregleringar samt 

förekomsten av andra trafikanter (Pettersson 1995).  

Slutligen den operationella nivån vilken avser manövrerandet och kontrollen av fordonet 

t.ex. kontroll av sidorörelser och justering av hastigheten (Pettersson 1995). 

Rasmussen (1987) definierade under 70-talet tre kontrollnivåer av 

mänskligt beteende. Modellen kallades ”SRK” vilket står för ”Skill-based”, ”Rule-based” 

och ”Knowledge-based” eller på svenska ”färdighetsbaserade”, ”regelbaserade” och 

”kunskapsbaserade” handlingar. De tre olika typerna av handlingar beskriver de 

handlingar som människor utför och hur de kan leda till fel (Reason 2003). För en erfaren 

förare antas föraruppgiften i hög grad vara automatiserad och kan kombineras med andra 
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aktiviteter t.ex. lyssna på radio eller konversation med passagerare. För en oerfaren förare 

kan föraruppgiften vara mer ansträngande. På vilket sätt en kontrolluppgift utvecklas från 

att vara mentalt krävande och medvetet kontrollerat till ett automatiserat beteende har 

Rasmusen (1987) haft som ett forskningsområde. Rasmusen (1987) menar att mänskliga 

fel varken kan eller ska undvikas, detta för att inlärning innebär inte enbart ett korrekt 

beteende utan också fel och misstag, speciellt i början av inlärningsfasen. En oerfaren 

förare måste använda sig av medveten problemlösning och gör fel på grund av brister i 

kunskap. Att notera en felhandling möjliggör att föraren kan korrigera bristerna i ett 

”trial-and-error” lärande. Även erfarna förare gör fel, i dessa fall är kontrollen av en 

annan art och baserad på erfarenhet och förväntan om framtida händelsetveckling 

(Rasmusen 1987). Utifrån Rasmussen´s teorier har Reason (2003) utvecklat ”Generic 

Error-Modelling System” eller GEMS, på svenska ”allmänt felmodelleringssystem”. 

GEMS är ett ramverk för kognitiva processer som kan resultera i förutsägbara mänskliga 

felhandlingar. Reason (2003) definierar två huvudtyper av felhandlingar med 

utgångspunkt från om individen hade en avsikt med handlandet eller ej. Finns det en 

avsikt med handlingen men att den inte genomförs som avsetts beror detta på ”slip” eller 

”lapses”. Med ”slip” (blunder) avses fel som görs vid brister i uppmärksamheten och med 

”laps” (minnesfel) avses fel som beror på glömska. Om handlingen sker enligt plan men 

inte resulterar i det man avsett kallar Reason (2003) detta misstag (planeringsfel), dessa 

är klassade i olika kategorier i enlighet med brister och begränsningar i underliggande 

rationella processer. 

När man studerar samspelet människa-teknik (HMI) intresserar man sig för 

hur yttre och inre faktorer kan påverka människan och därmed människans korrekta eller 

felaktiga handlingar eller med andra ord människans förutsättningar och begränsningar i 

samspel med den yttre fysiska miljön. Human Factors handlar om relationen mellan: 

människa – maskin, människa – omgivning och människa – människa. Brist på sömn, 

otillräckligt näringsintag, sociala problem, ekonomiska problem, arbetsorganisation, 

stress, bristande planering, och tankeprocessfel är några exempel på Human Factors som 

kan ligga till grund för felaktiga handlingar (Fahlgren 1995). 

Human Error (Mänskliga Fel) framställs 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 
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vara medvetna om den omedelbara faran (Wagenaar & Hudson & Reason, 1990). 

Tvärtom, man kan se att individer inblandade i olyckor inte kunnat förutse att deras 

agerande skulle kunna leda till en svår olycka. Skulle man kunna eliminera Human Error 

skulle det innebära den mest effektiva åtgärden för att förhindra olyckor, i verkligheten är 

detta en omöjlighet. Om man däremot förstår processen bakom Human Error kan man 

minska konsekvenser av Human Error såväl som sannolikheten för att de ska uppträda 

(Wagenaar & Hudson & Reason, 1990). 

Analyser har visat att Human Error kan delas in i två beteendegrupper: felhandlingar och 

medvetet risktagande (Parker, Reason, Manstead & Strandling 1995). I en studie av 

Reason, Manstead, Stradling, Baxter och Campbell (1990) undersöktes mänskligt 

riskskapande agerande hos bilförare. Förarna fick själva rapportera hur ofta de varit med 

om olika situationer som innefattade avsiktliga och oavsiktliga fel eller misstag genom att 

besvara ett frågeformulär ”Driver Behaviour Questionnarie” (DBQ) (Reason, Manstead, 

Stradling, Baxter & Campbell 1990). Frågeformuläret har frågor 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 för andra trafikanter. Vid faktoranalys av svaren identifierades tre typer av 

felhandlingar (Reason, Manstead, Stradling, Baxter & Campbell 1990). Den första typen 

var avvikelser från korrekt agerande (violations) vilka skattades som riskfyllda för 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 efterföljande studie av Parker, Reason, Manstead och Strandling (1995) 

skickades en förkortad version av DBQ till 2200 förare valda ur ett nationellt register 

varav drygt 1660 besvarade enkäten. Denna studie bekräftade resultaten från den tidigare 

studien av Reason m.fl. (1995). 

Alla beslut vi som trafikanter tar innebär ett visst risktagande. Begreppet 

risk definieras här som: Antal negativa händelser relativt antal olyckor och skadade, antal 

olyckor per körd sträcka, eller sannolikheten för att en händelse med potentiellt stor 

negativ konsekvens ska inträffa (Svenson 1980). De två elementen sannolikhet och 

negativ konsekvens motsvaras av de psykologiska föreställningar som kallas subjektiv 

sannolikhet och nytta (Svenson 1980). Då vi som förare bedömer en risk utgår vi inte från 

statistiskt underlag utan fattar våra beslut utifrån egna värderingar och föreställningar. 
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Vid riskbedömning letar vi i minnet för att hitta situationer som gick illa, därefter ställs 

dessa tillfällen i relation till om situationen orsakade en olycka eller ej. Ju längre tid som 

förflutit sedan en negativ händelse inträffat desto mindre betydelse ger vi den det samma 

gäller om händelsen inträffat långt ifrån oss. Om vi upplever alltför stora negativa 

händelser med allvarliga konsekvenser kan våra psykologiska försvarsmekanismer slå till 

och försvara oss genom bortträngning eller förnekande, detta kan i 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 råka ut för 

olyckor. Begreppet ”target level of risk” representerar en risk för att råka ut för en olycka 

som vi inte enbart accepterar utan även eftersträvar. Teorin innebär att alla åtgärder för att 

öka trafiksäkerheten är meningslösa eftersom trafikanten kommer att återställa risknivån 

genom att utnyttja förändringen. Ett exempel på detta är att föraren utnyttjar förändringen 

till att öka hastigheten eller minskar ansträngningen. Ett annat exempel är att en förare 

som kör med dubbdäck på vinterväglag börjar bromsa senare för ett hinder än vad han 

skulle ha gjort utan dubbdäck. Wilde (1998) har även visat på fenomenet genom att 

referera till att trafikolyckorna minskade då Sverige gick från vänster- till högertrafik 

men att trenden vände igen efter ca 18 månader. Orsaken skulle då vara att förarna vant 

sig vid den nya trafiksituationen och var inte längre försiktiga. Wilde (1982) menar att det 

finns fyra vägar att gå för att minska ”target level of risk” och att öka trafiksäkerheten: 

1. Minska den förväntade nyttan av ett riskabelt beteende. T.ex.: Ge taxiförare betalt 

per körd tidsenhet i stället för per körd kilometer. 

2. Minska den förväntade nackdelen av försiktigt beteende. T.ex.: Tillverka 

bekvämare säkerhetsbälten. 

3. Öka den förväntade nyttan av försiktigt beteende. T.ex: Sänk bilförsäkrings 

premien för skadefria förare. 

4. Öka den förväntade nackdelen av riskfyllt beteende. T.ex.: Tillverka bilar som 

skakar eller för oväsen då de körs över en viss hastighet. 

 
Näätänen och Summala (1976) har gjort följande modell över förares 

beslutsfattande och beteende. 
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Figur 2. Flödesschema över de viktigaste faktorerna och deras relation vid förares 

beslutsprocess (Näätänen & Summala 1976, sidan 187). Fritt översatt av författaren. 

 
Uppmärksamhet/vakenhet har en central roll i ovanstående modell med ett stort antal 

inkommande och utgående signaler. Graden av uppmärksamhet/vakenhet är i huvudsak 

beroende av fysiska och psykologiska aspekter på inkommande stimuli. Perceptionen 

påverkas av stimulisituationen, dock med en viss grad av selektion t.ex.: viktiga 

vägskyltar uppfattas bättre än mindre viktiga, en hungrig förare lägger märke till skyltar 

till restauranger längs vägen vilket en icke hungrig gör, etc. (Näätänen & Summala 

1976). 
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Förväntan påverkas av sådant som tillfredsställer förarens motiv t.ex.: en förare som har 

bråttom tar större risker vid omkörning av en lastbil än vad han skulle ha gjort om han 

inte haft bråttom (Näätänen & Summala 1976). 

Motivationen påverkar beslutsfattandet genom påverkan på perception, förväntning, 

subjektiv riskbedömning och önskad handling (Näätänen & Summala 1976). Individer 

som tycker om riskabla aktiviteter eller av någon anledning måste engagera sig i sådana 

tenderar att underskatta det objektiva risktagandet. Den viktigaste kopplingen mellan 

motivation och beslut går via önskad handling. Ett exempel på denna koppling är en bilist 

som har bråttom och måste sakta ner farten bakom en långtradare bilisten har då en stark 

”önskad handling” att köra om långtradaren. Situationen hade inte uppenbarats om han 

inte haft bråttom. Beslutsprocessen sker mellan ”önskad handling” och ”ingen förändring 

av beteendet”, beroende på förarens motiv och önskningar sker en beteendeförändring 

eller ej  (Näätänen & Summala 1976). 

Subjektiv risk beror av rådande trafiksituation eller förväntad trafiksituation. Förarens 

subjektiva riskupplevelser kan vara för hans egen eller andras uppfattade risk att skadas 

eller dödas i trafiken eller för att hans fordon ska skadas/förstöras. Hur stark den 

upplevda risken är beror på hur stor möjligheten är att föraren drabbas och hur stor 

negativ påverkan detta får. Existensen och betydelsen av detta kan ses hos beteendet hos 

förare som passerar barn som går eller cyklar på vägen. Om barnet är förarens saktar han 

ner till lägre hastighet och har större säkerhetsmarginal än om barnet är någon annans. 

Subjektiva riskreaktioner hos trafikanter har stor betydelse i samband med beslutsfattande 

och beteende i trafiken (Näätänen & Summala 1976).  

Experiment har gjorts för att mäta subjektiv risk, en metod är GSR (Galvanic Skin 

Response) som mäter förarens emotionella respons, en annan är att mäta hjärtfrekvensen. 

Tre olika emotionella reaktioner har definierats: otrygghet, överraskning och irritation. 

GSR mätningar visar på att stadstrafik upplevs mer riskfylld än landsvägstrafik. I 

stadstrafiken är föraren mer beroende av andra och man har inte samma möjlighet att 

själv besluta om hastighet eller om man vill köra om, man får följa strömmen. I detta fall 

är riskupplevelsen skapad av andra, under landsvägskörning genereras riskupplevelsen av 

föraren själv (Näätänen & Summala 1976). 



 
 
 

9 

 Svenson (1978) menar att riskfyllt förarbeteende (objektiv risk) bero på att: 

föraren överskattar sin förmåga att hantera en viss trafiksituation, förarens medvetna 

beslut att köra riskfyllt, förarens oförmåga att förutsäga en riskfylld situation.  

I varje potentiellt riskabel trafiksituation finns ett behov av färdighet och förarkompetens 

för att undvika en olycka. Om föraren uppträder fel kan en olycka uppstå men om han 

agerar rätt kan både föraren och fordonet undkomma oskadda. Komponenterna färdighet 

och kontroll är mycket viktiga för riskupplevelsen. 

Man har inte funnit några karakteristiska personligheter som är mer riskbenägna i trafiken 

än andra (Svenson 1978). Det finns ett fåtal undantag och studier har funnit en positiv 

relation mellan subjektiv risktagning vid vadslagning och höga poäng på frågor som rör 

frågor om risktagning. Studier visar även på ett samband mellan personliga störningar, 

impulsivitet och riskfyllt beteende (Näätänen & Summala 1976).  

 

Syftet med denna studie är att få ökad kunskap om trafikanters riskupplevelser i samband 

med riskfyllda trafiksituationer. 

1. Finns det någon skillnad mellan upplevd risk hos kvinnor och män? 

2. Finns det någon skillnad mellan upplevd risk hos yrkesförare och privatbilister? 

3. Finns det en strategi med avseende på riskfaktorer bakom förares beteende 

(Kunskapsbaserad beteendekontroll)? 

4. Finns det någon taktik med avseende på riskfaktorer bakom förares beteende 

(Regelbaserad beteendekontroll)? 

5. Finns det en koppling mellan upplevd risk och benägenhet till risktagande? 

 

 

Metod 
Deltagare 

I undersökningen deltog 60 respondenter varav 30 yrkesförare och 30 privatbilister. 

Könsfördelning 50%  kvinnor och 50% män inom varje kategori. Samtliga trafikanter var 

från Göteborgsområdet. Urvalet gjordes för att trafikmiljön i möjligaste mån skulle vara 

likvärdig för samtliga deltagare. Deltagarnas åldersfördelning framgår av Tabell 1. 
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Tabell 1. Åldersfördelning hos enkätdeltagare 

 Min år Max år Medel år 

Privatbilister kvinnor 20  59  42,9  

Privatbilister män 23  63  51,4  

Yrkesförare kvinnor 28  62  45,7  

Yrkesförare män 40 54 48,5 

Privatbilister 20 63 47,5 

Yrkesförare 28 62 47,1 

 

Bakgrundsdata 

• Privatbilister män har haft körkort i medeltal 32,6 år och kvinnorna i medeltal 

17,9 år. Hos yrkesförarna har männen haft körkort i medeltal 28,3 år och 

kvinnorna i medeltal 23,6 år. 

• Yrkesförare män har arbetat i yrkesmässig trafik i medeltal 14,4 år och kvinnorna 

i medeltal 12,4 år. 

• Privatbilister män kör i medeltal 34,5 mil/vecka och kvinnorna i medeltal 20,4 

mil. Yrkesförare män kör i medeltal 135,7 mil/vecka och kvinnorna i medeltal 

63,2 mil. 

• Privatbilister män tillbringar i medeltal mest tid i trafiken kvällstid och kvinnorna 

tillbringar i medeltal mer tid i trafiken på morgonen. Yrkesförare män tillbringar i 

medeltal mest tid i trafiken jämnt fördelat över dygnet, detsamma gäller för 

kvinnorna. 

• Privatbilister män kör i medeltal oftast motorvägskörning, detsamma gäller för 

kvinnorna. Yrkesförare män och kvinnor kör i medeltal oftast i stadstrafik. 

• Privatbilister och yrkesförare, både män och kvinnor kör i medeltal lika mycket i 

högtrafik som i lågtrafik.  

 

Tillvägagångssätt 

Samtycke till undersökningen skaffades från chefer/förmän och respondenter. Enkät och 

information om studiens syfte delades ut till respondenternas chef/förman för vidare 

distribution till respektive respondent. Svarskuvert bifogades enkäten. Enkäterna 
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lämnades i förseglade kuvert till respektive chef/förman som vidarebefordrade dem till 

ansvarig för undersökningen. 

 

Procedur 

Enkäten bestod av 25 frågor, varav de första 7 var bakgrundsfrågor se bilaga 1 och övriga 

15 enligt följande klassificering: 

 

Frågor om risktagande: 

• Har du några fritidsaktiviteter som av allmänheten kan uppfattas som riskfyllda 

(t.ex. hoppa fallskärm)? 

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

 

Frågor om missbedömninga  i trafiken: 

• Händer det att du kör med samma hastighet nattetid med halvljuset på som om du 

skulle kört med helljus? 

• Har det hänt att du missbedömt mötande fordons hastighet i samband med 

omkörning så att mötande fordon fått väja för att undvika krock? 

• Har det hänt att du missbedömt mötande fordons hastighet i samband med 

vänstersväng och varit nära att krocka? 

• Har det hänt att du någon gång påbörjat en omkörning utan att titta i backspegeln, 

och då du befinner dig mitt i manövern upptäcker du att fordonet bakom dig är på 

väg att köra om dig? 

• Har det hänt att du backat på ett föremål eller ett annat fordon som du inte 

observerat innan du började backa? 

• Har det hänt att du i samband med sladd på bilen styrt åt fel håll då du skulle häva 

sladden? 

 

Frågor om riskmedvetande  i trafiken: 

• Om du vaknar en vintermorgon och det är snöoväder, händer det att du tänker på 

risken att du kan råka ut för en olycka? 

• Överväger du att åka med kommunalt färdmedel i stället för att ta egen bil om det 

är halt väglag? 



 
 
 

12 

• Händer det att du i samband med körfältsbyte tänker på risken att du kan råka ut 

för en olycka? 

• Händer det att du tänker på att barn utsätts för större risker i trafiken än vad du 

själv gör? 

 

Frågor om övriga riskupplevelser: 

• Har det hänt att du själv fått väja för mötande fordon i samband med omkörning? 

• Har det hänt att du själv varit nära att krocka med fordon som gjort vänstersväng 

mitt framför dig? 

 

Instrument 

Det datorbaserade statistikprogrammet SPSS version 12 användes för analys av data från 

enkätundersökningen. De transformerade poängen för fråga 11-22 kördes i en 

faktoranalys. För att minimera antalet variabler används varimax metoden. Två större 

grupperingar av variabler identifierades enligt tabell 2. Den första grupperingen bestod av 

fråga 11, 12, 13 och 21. Den andra grupperingen bestod av fråga 15, 17 och 18. Grupp ett 

(Subjektiv risk) som består av variablerna 11, 12 och 13 handlar om riskmedvetande. Det 

höga värdet på variabel 21 tolkas som att man råkat ut för en sladd och därför är mer 

riskmedveten, detta medför att variabeln passar in i den första grupperingen. Den andra 

gruppen (Missbedömningar) visar på att man är medveten om felhandlingar i trafiken och 

att man tror att man klarar av att hantera dessa. 

För att undersöka skillnader mellan grupperna privatbilister och yrkesförare 

samt mellan kvinnor och män användes T-test för oberoende grupper. 

 

Resultat 

Syftet med studien var att få ökad kunskap om trafikanters riskupplevelser i samband 

med riskfyllda trafiksituationer. Resultatet presenteras utifrån frågeställningen. 
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Tabell 2. Resultat från faktoranalysen 
 
Faktor M SD Lo 
     
1 Subjektiv risk  Total = 2,65; Var =22,1%; α = 0,66    

 11. Olycksrisk i samband med snöoväder. 2,95 0,999 0,76 

 12. Kommunalt färdmedel vid halt väglag. 2,84 1,322 0,58 

 13. Olycksrisk vid körfältsbyte. 2,60 1,154 0,73 

 21. Styrt åt fel håll vid hävning av sladd. 1,36 0,641 0,65 

     
2 Missbedömningar Total = 1,86; Var = 15,5; α = 0,66    

 15. Missbedömt mötandes hastighet vid omkörning. 1,52 0537 0,61 

 17. Missbdömt mötandes hastighet vid vänstersväng. 1,63 0,610 0,76 

 18. Mött någon som gjort vä-sväng. 2,15 0,899 0,81 

 

Upplevd risk hos män och kvinnor 

Resultatet av undersökningen visar inte på någon statistiskt säkerställd skillnad i upplevd 

risk mellan grupperna män och kvinnor (t = - 0,483; p > 0,05). Vare sig ålder eller 

erfarenhet har någon betydelse för resultatet. 

 

 Upplevd risk hos privatbilister och yrkesförare 

Resultatet av undersökningen visar inte på någon statistiskt säkerställd skillnad i upplevd 

risk mellan grupperna privatbilister och yrkesförare (t = 0,454; p > 0,05). Vare sig ålder 

eller erfarenhet har någon betydelse för resultatet. 

 

Strategi bakom förares beteende 

Resultatet av undersökningen visar inte på någon statistiskt säkerställd skillnad vad avser 

strategi bakom förares beteende mellan grupperna privatbilister och yrkesförare (t = 0; p 

> 0,05) ej heller mellan män och kvinnor (t = - 0,576; p > 0,05). Vare sig ålder eller 

erfarenhet har någon betydelse för resultatet. 

 

Taktik bakom förares beteende 

Det finns en antydan till skillnad i förares förmåga. Mellan män och kvinnor kan man 

urskilja en tendens till skillnad (t = 1,780; df = 58; p ≥ 0,05; medelvärde män = 1,65; 
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medelvärde kvinnor = 1,47) och mellan privatbilister och yrkesförare en statistiskt 

säkerställd skillnad (t = -2,231; df = 58; p ≤ 0,05; medelvärde privatbilister = 1,44; 

medelvärde yrkesförare = 1,68). Männen gör fler missbedömningar än kvinnorna och 

yrkesförare fler missbedömningar än privatbilister.  

 

Koppling mellan upplevd risk och benägenhet till risktagande 

Det finns en statistiskt säkerställd skillnad avseende deltagande i spel mellan 

privatbilister och yrkesförare (t = -2,449; df = 56; p ≤ 0,05) där flest privatbilister deltar i 

spel (63% privatbilister, 27% yrkesförare). I medeltal spelar män för tre gånger så stor 

summa pengar per vecka som kvinnor (män 150 kr/vecka; kvinnor 50 kr/vecka). 

Ingen privatbilist deltar i någon riskfylld hobby men två yrkesförare, någon statistiskt 

säkerhetsställd skillnad finns ej mellan grupperna. 

 

Diskussion. 
En utebliven förväntad skillnad i riskupplevelser innebär inte att respondenterna ej har 

upplevt risker i trafiken. Enkäter kan vara en felaktig metod för att undersöka subjektiva 

riskupplevelser, även frågeställningarna i enkäten kan ha missuppfattats av 

respondenterna. Vanligtvis görs först en testenkät vilket ej gjorts i denna undersökning. 

Näätänen och Summala´s (1976) undersökning visar på att stadstrafik 

upplevs mer riskfylld än landsvägstrafik. Samtliga respondenter i nu genomförd 

undersökning har erfarenhet från likvärdig trafikmiljö och trafiksituation vilket kan vara 

en orsak till avsaknad av skillnad i riskupplevelser. Ytterligare en orsak till utebliven 

skillnad mellan grupperna kan vara att svaren på enkäterna baseras helt på förares 

subjektiva intryck samt upplevelser och erfarenheter i trafiken, detta kan medföra att 

svaren varierar över tid och en undersökning gjord vid ett annat tillfälle skulle kunna ge 

ett annat resultat. För litet antal respondenter kan också ha påverkat resultatet.  

Det finns en skillnad mellan grupperna privatbilister och yrkesförare med 

avseende på misstag och missbedömningar, så även mellan grupperna män kvinnor, dock 

inte statistiskt signifikant. Studier visar på att kvinnor är mer benägna till misstag än män, 

tendensen att göra misstag ökar för män då de blir äldre. Bland privatbilisterna har 

männen en högre genomsnittlig ålder vilket kan vara orsak till att de enligt studien är mer 

benägna att göra misstag. Till misstag räknas även rutinfel, dessa är lika vanliga i alla 
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åldrar men det är framförallt förare som kör lite som gör dessa fel (Reason, Manstead, 

Stradling, Baxter & Campbell, 1990). Yrkesförarna i studien exponerades för trafik minst 

fyra gånger så mycket som privatbilister vilket kan vara orsak till att de gör fler misstag 

än privatbilister. 

Vad avser deltagandet i spel finns det en statistiskt signifikant skillnad 

mellan privatbilister och yrkesförare. När man studerar enkäterna finner man en skillnad 

som inte framgår av det statistiska underlaget och det är summan pengar som 

respondenterna spelar för per vecka. Studien kan dock inte visa på ett samband mellan 

spelande och riskbeteende i trafiken. Svenson (1978) menar att det finns en positiv 

relation mellan subjektiv risktagning vid vadslagning och höga poäng på frågor som rör 

risktagning. 

Resultatet från undersökningen ger inte förväntat svar på samtliga 

frågeställningar. Valet av enkät som metod var inte optimalt för denna typ av 

undersökning, även bekvämlighetsurvalet kan ha påverkat resultatet. Fortsatta studier av 

trafikanters riskupplevelser skulle kunna göras genom djupintervjuer och/eller 

beteendestudier i simulator eller i verkliga trafiksituationer, ytterligare ett alternativ är att 

låta trafikanter föra dagbok över sina riskupplevelser i trafiken. Dessa metoder skulle 

passa bättre beroende på människors svårighet att verbalt uttrycka sina upplevelser. 

Näätänen och Summala (1976) har gjort experiment för att mäta subjektiv risk. Metoden 

skulle eventuellt kunna användas för dessa studier eller vidareutvecklas för ändamålet. 

Även intervju och beteendestudier av fallskärmshoppare, rallyförare, uppvisningsflygare 

och gamblers samt att jämföra resultatet från dessa grupper med ”normalbefolkningen” 

skulle kunna vara av stort intresse. Man kan t.ex. anta att gamblers har en störd 

riskuppfattning vilket även kan påverka trafikantbeteendet och därmed de subjektiva 

riskupplevelserna. Svenson (1987) har funnit ett samband mellan personliga störningar, 

impulsivitet och ett riskfyllt beteende, detta skulle kunna gälla gamblers. 
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Bilaga1 

Bilförares riskupplevelser i trafiken. 
 
Frågorna är lätta att besvara. Efter personliga uppgifter kommer en listning av 
upplevelser som trafikanter själva upplevt eller observerat då de befunnit sig i 
trafiken. Vänligen kryssa i det svar som passar bäst. Alla uppgifter är anonyma 
och kan inte spåras till den som besvarat dessa frågor. 

 
 

7. Hur många mil per vecka kör du? 
____________ mil 
 

Kryssa endast i ett av alternativen i följande frågor: 
 

8. Vilken tid på dygnet färdas du oftast i trafiken? 
□Dagtid   □Morgon   □Kväll   □Natt   □Lika mycket per dygn 
 

9. I vilken typ av trafik kör du flest mil per vecka? 
□Stadstrafik   □Motorväg   □Landsväg   □Blandad trafik 
 

10. I vilken trafiksituation tillbringar du mest körtid? 
□Högtrafik   □Lågtrafik   □Lika mycket i båda 
 

11. Om du vaknar en vintermorgon och det är snöoväder, händer det att du 
tänker på risken att du kan råka ut för en olycka? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
12. Överväger du att åka med kommunalt färdmedel i stället för att ta egen bil 

om det är halt väglag? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
13. Händer det att du i samband med körfältsbyte tänker på risken att du kan 

råka ut för en olycka? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
14. Händer det att du kör med samma hastighet nattetid med halvljuset på som 

om du skulle kört med helljus? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
 

1. Är du    
      □Kvinna   □Man 

2. Är du 
             □Privatbilist   □Yrkesförare 
 

3. Hur gammal är du? 
_____________ år 

 

4. Vilken förarbehörighet har du? 
□A   □B   □D   □Annat ______ 

 
5. Hur länge har du haft körkort? 

____________år 
6. Hur många år har du kört i 

yrkesverksam trafik? OBS! 
Endast yrkesförare. 

       ____________år 



 
 
 

 

    Fortsättning på nästa sida 
15. Har det hänt att du missbedömt mötande fordons hastighet i samband med 

omkörning så att mötande fordon fått väja för att undvika krock? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
16. Har det hänt att du själv fått väja för mötande fordon i samband med 

omkörning? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
17. Har det hänt att du missbedömt mötande fordons hastighet i samband med 

vänstersväng och varit nära att krocka? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
18. Har det hänt att du själv varit nära att krocka med fordon som gjort 

vänstersväng mitt framför dig? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
19. Har det hänt att du någon gång påbörjat en omkörning utan att titta i 

backspegeln, och då du befinner dig mitt i manövern upptäcker du att 
fordonet bakom dig är på väg att köra om dig? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
20. Har det hänt att du backat på ett föremål eller ett annat fordon som du inte 

observerat innan du började backa? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
21. Har det hänt att du i samband med sladd på bilen styrt åt fel håll då du 

skulle häva sladden? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
22. Händer det att du blir irriterad på förare som kör långsamt i vänsterfilen på 

motorvägen och kör om dessa på insidan? 
□Aldrig   □Sällan   □Ibland  Ofta   □Mycket ofta 

 
23. Händer det att du tänker på att barn utsätts för större risker i trafiken än 

vad du själv gör? 
□Ja   □Nej 
 
Om ditt svar är ja, varför: 
………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………… 

 
24. Har du några fritidsaktiviteter som av allmänheten kan uppfattas som 

riskfyllda (t.ex. hoppa fallskärm)? 
□Ja   □Nej 
 

25. Deltar du i någon typ av spel (t.ex. trav, tips etc.)? 
□Ja   □Nej 
Om ja, hur mycket ungefär satsar du per vecka? 
_______________ kr 

 
 

Tack för Din medverkan! 
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