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Forord

Denna rapport ér del av ett projekt som finansierades av Trafik-
verket inom ramen for ett forskningsprogram om Nollvisionen i
trafiken i ett styrnings- och policyperspektiv.! Den huvudsakliga
avrapporteringen av projektet skedde i boken Att styra mot noll:
Forverkligande av Nollvisionen i trafiken (Reitan, 2023) som hand-
lade om Nollvisionen som politiskt program och reform samt om
fragor om styrning, kunskapsansprak och de centrala aktérernas
roll i férverkligandet av Nollvisionen. Dessutom dgnades en hel
del utrymme &t en jimforelse av styrning och organisering av
trafiksdkerhets- och folkhalsopolitiken, sarskilt den del som hand-
lar om alkohol och droger.

I arbetet med projektet anvéinde jag data fran den sa kallade
Trafiksakerhetsenkiten som genomforts under flera decennier.
Tyvérr fanns det di inte utrymme f6r ndgon nirmare analys av
dessa enkétdata. Men om en sa pass ambitios vision - att i princip
utrota dodsfall och allvarliga skador i trafiken — ska kunna for-
verkligas krivs en acceptans bland dem som berdrs, sarskilt om
det innebér begransningar och omférdelning av resurser.

I denna kompletterande rapport underséks och diskuteras
darfor hur stodet sag ut for sjilva idéen om en nollvision. Trans-
portpolitiken har ju hela befolkningen som mélgrupp och alla
trafikanter 4r i princip med om att forverkliga transportpolitiken
genom det sitt de beter sig pa i trafiken. De forvantningar som stills
pa politiker och transportorer samt acceptansen for och efterlev-
naden av de regler och regleringar som omgardar trafiksystemet ar
andra aspekter som behandlas.

! ”Samverkan pé trafiksdkerhetsomradet: frivilliga och ofrivilliga organisa-
tioner?” FUD-uppdrag TRV 2017/105570.



Inom policy- och forvaltningsforskningen har man pa senare
ar borjat tala mer om politik som "samskapande”, det vill siga att
medborgarna och slutanvéndarna ocksa setts som aktiva deltagare
och producenter i den offentliga tjansteproduktionen, och inte
enbart som (passiva) mottagare.

Men attityder &r en sak, faktiskt beteende négot annat. Enkit-
data maste saledes tolkas med detta i dtanke. Aven om det alltid finns
risk att personer svarar utifrdn vad som dr socialt 6nskvirt, visar det
sig 4nd4 finnas skillnader mellan olika grupper och delar av be-
folkningen i hur de stiller sig till exempelvis acceptabel nivé pé
antal doda i trafiken och om hastighetsgranserna bor sdnkas. Det
betyder i sin tur att trosklarna nar det géller eventuella beteende-
forandringar — och samskapande - ar olika hoga.

For politiker och beslutsfattare dr det viktigt att ta hinsyn till
acceptans och mojligt passivt/aktivt motstind. De mest verknings-
fulla atgarderna ar darfor inte alltid de som har storst legitimitet,
vilket till exempel kan innebéra att kostnaderna for beivrande
okar och att insatserna blir mindre effektiva. En vision utan stod
ar svér att genomfora, antingen visionen kommer frén politiker
eller - som i detta fall - fran forvaltningen sjélv.

Jag vill slutligen aterigen rikta ett tack till kollegorna i ndtver-
ket som bildades kring forskningsprogrammet om Nollvisionen
for stod och inspiration. Programmet togs fram av Ragnar
Andersson (professor emeritus, Karlstad universitet), Ann-Catrin
Kristianssen (lektor i statskunskap, Orebro universitet) och Matts-
Ake Belin (Trafikverket). I arbetet med just denna rapport vill jag
dven rikta ett sirskilt och stort tack till Sten-Ake Stenberg,
professor emeritus vid Institutet for social forskning vid Stock-
holms universitet, for stddet med bearbetningen av data frin
Trafiksakerhetsenkaten.
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1. Inledning

Hésten 1997 beslutade riksdagen att en nollvision skulle gélla for
den svenska trafiksakerhetspolitiken. Nollvisionen hade ursprung-
ligen formulerats av tjanstemdn vid davarande Viagverket, som
sedan fick gehor for de nya idéerna fran hogsta politiska hall. Det
handlade inte enbart om att sitta en siffra pa hur manga som “fick”
do i trafiken - redan 1982 hade ndmligen riksdagen fastslagit att
antalet doda och allvarligt skadade skulle minska kontinuerligt. Nar
visionen formulerades i en departementspromemoria (Ds 1997:13)
beskrevs detta i stillet som ett helt trafiksdkerhetspolitiskt pro-
gram. En av de viktigaste ingredienserna var att de s kallade sys-
temutformarna (vdghallare, fordonsproducenter, samhillsplane-
rare) skulle ta ett storre ansvar for trafiksikerheten — vigsystemet
och fordonsparken skulle utformas efter vad ménniskan faktiskt
tal. Trafikanterna skulle fortsattningsvis ocksa ha ett ansvar, men
en av “ldrosatserna” var att manniskan alltid kommer att gora fel
men dnda inte ska behova plikta med liv och hélsa for detta.
Nollvisionens foretradare beskrev programmet som ett para-
digmskifte, men det hade inte formulerats pa ndgon partistimma
eller i ndgot valmanifest. Visionen hade inte heller tillkommit till
foljd av folkliga krav eller efter det som Kingdon (2014) kallar
“focusing events” - det vill sdga katastrofer, kriser eller andra
oférutsedda hiandelser som sitter en viss fraga pa den politiska
dagordningen, som en stor trafikolycka med ménga doda och
allvarligt skadade. Trots att Nollvisionen inte var ett resultat av
folkliga krav eller opinionstryck, var dess forverkligande i hogsta
grad beroende av trafikanternas stod och medverkan. Nollvisions-
programmet fokuserade visserligen pa tekniska losningar, som
mittricken, alkolds eller automatiska hastighetskontroller samt
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kvalitetssidkring av fordonsparken och cykelhjalmar. Men till detta
behovdes allmédnhetens medverkan i form av regelefterfoljande i
trafiken liksom en allmén acceptans for specifika inskrankningar
och atgirder. Malsittningen var att i princip utrota en bestimd
dédsorsak.

I den traditionella implementerings- och forvaltningsforsk-
ningen har medborgarna ofta tillskrivits en perifer roll. De har
forpassats till rollen som viljare vid allmédnna val - eventuellt
ackompanjerat av patryckningsinsatser via intresseorganisationer
eller media - eller som mer eller mindre passiva mottagare av eko-
nomiska transfereringar och offentliga tjanster (DeLeon & DeLeon,
2002). Policyprocessen har framst beskrivits och studerats utifran
de styrandes perspektiv, medan implementeringsforskningen
agnat sig 4t frdgan om varfor beslutsfattare inte “far som de vill”.
De senare arens forskning om “co-production”,? har inneburit att
medborgarnas och slutanvindarnas roll i det slutliga forverkli-
gandet av politiken har fatt storre uppmiarksamhet (Osborne m.fl.,
2016). Medskapandet kan ske genom att utéva inflytande som
individ eller som grupp, bade pa dagordningsstadiet (att fa upp
frégor pa agendan) och pé idéstadiet dér olika alternativ presen-
teras, men aven i sjilva utformningen och utférandet av tjanster
samt i utvdrderingen/aterkopplingen av dessa. Ibland talar man
om sociala innovationer i detta sammanhang. Det vill séga ett satt
att langsiktigt tillgodose sociala eller samhilleliga behov genom
nya former for deltagande och utbyte mellan relevanta
intressenter — inklusive exempelvis trafikanterna i ett transport-
system (Voorberg m.fl., 2015).

Samskapande sker ofta pé ett odramatiskt och knappt mark-
bart sitt, genom sa kallad “compliance” - det vill sédga efterlevnad
av regler eller foljsamhet mot andra normer. Det kan handla om
att tvdtta handerna for att minska smittspridning, ta sina medi-

21 rapporten kommer jag véxelvis anvinda begreppen samproduktion, sam-
skapande och medskapande, dven om forskningslitteraturen pd omréadet gor
en atskillnad mellan dessa och besliktade former av “partnerskap”. Se exem-
pelvis Andersen & Espersen (2017).
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ciner enligt ordination, gora sina lixor - eller halla hastigheten i
trafiken:

Public safety and public order cannot be ‘produced’ by the state
alone and simply be ‘consumed” by citizens. Instead, it is neces-
sary for citizens to contribute to the delivery of a desirable level
of public safety and law and order (Loeffler, 2018, s. 211).

I forskningen tvistas det om sddana exempel pa mer eller mindre
passivt eller patvingat beteende faktiskt kan raknas som “co-pro-
duction” (Fledderus m.fl., 2014). Men vi kan dtminstone konsta-
tera att implementeringen av politik som riktar sig mot allmén-
hetens beteende dr beroende av en viss acceptans eller atminstone
inte mots av aktivt motstdnd for att f4 genomslag. For besluts-
fattare ingar det saledes alltid att ta hinsyn till i vilken utstrack-
ning lagar och regler kommer att f6ljas samt mojligheten att
beivra eventuella 6vertradelser. Graden av efterlevnad beror i sin
tur pd om reglerna uppfattas som legitima, upptacktsrisk och hur
hérda sanktionerna ar samt graden av social acceptans. Exempel
pa “vardagsforseelser” som man girna kan berétta om i fikarum-
met dr mindre hastighetsdvertridelser pd motorvégen, att ta med
en extra flaska sprit genom tullen, bygga en altan utan bygglov
eller ”ful-streama” filmer pa nétet. Till detta ska tilliggas att per-
soner med en kriminell livsstil i mindre utstrackning paverkas av
straffhot — det kan snarare vara en sporre (Svensson & Bjorken-
feldt, 2019). I boken Why People Obey the Law skriver Tyler
(2006) om betydelsen av rittsliga regleringars acceptans och legi-
timitet for graden av regelefterlevnad. Det giller saklart dven i
trafiken (Varet m.fl., 2021). P det sittet blir individerna delaktiga
i att forverkliga en intervention, eller vision.

Regler kan ocksa helt enkelt accepteras for att de skapar ord-
ning och struktur som man sjilv dr beroende av. Trots att 80
procent av befolkningen réstade nej till hogertrafikomlédggningen,
var det knappast ndgon som av den anledningen fortsatte att kora
pa vénster sida efter den 3 september 1967. Regler kan ocksa bidra
till att férandra ménniskors 6vertygelser genom att signalera vad
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som &r allmént accepterat och ddrmed utgoéra en indirekt social
kontroll. Det har exempelvis vuxit fram starka normer kring rok-
ning pa offentliga platser, barnaga och anvéindning av bilbilte
efter att dessa reglerats i lag (Svensson & Bjorkenfeldt, 2019).
Politik handlar ofta om att fd ménniskor att dndra sitt beteen-
de. Det kan exempelvis handla om att 6ka den fysiska aktiviteten,
dricka mindre alkohol, lasa fler bocker, anvinda cykelhjalm eller
munskydd, eller att undvika att anlita svart arbetskraft. Ibland
handlar politik om att dndra normer och synsitt i férsta hand, till
exempel genom demokratisk fostran i skolan eller forbud mot
anvdndning av rasistiska symboler - men ofta hdnger beteenden
och attityder ihop med varandra. I valet mellan skarpa pabud,
rekommendationer eller forsiktiga knuffar ("nudging”) maste
beslutsfattare pa alla nivéer ta hansyn till genomférbarhet, legi-
timitet pa kort och lang sikt samt eventuella beivrandekostnader.
Politikerna och férvaltningen behover pa olika sitt gora avvag-
ningar mellan vad som &r gorbart och langsiktigt hallbart, hur
efterlevnaden kommer se ut och i vilken man legitimiteten for
olika atgarder kommer att paverkas. Detta blev mycket tydligt
under Coronapandemin, da just hdnsyn till allménhetens accep-
tans blev en viktig faktor i valet mellan olika atgirder (Baekgaard
m.fl,, 2020; Christensen & Laegreid, 2020). Pa trafiksikerhetsom-
rddet handlar utmaningen fraimst om att viga mellan den en-
skildes mobilitet och rorelsefrihet i férhéllande till trygghet och
hélsa for individen och kollektivet (Langeland, 2009, s. 216). Det ér
svart att fastsla vilken betydelse “co-production” har for mojlig-
heten att uppfylla ett politiskt mél som Nollvisionen. Men genom
att lyfta blicken fran enbart politikers, myndigheters, organisa-
tioners och enskilda tjanstemans insatser till slutanvandarnas roll
kan vi fa en battre bild av implementeringens villkor och varfér
vissa insatser viljs — eller viljs bort (Loeffler & Bovaird, 2020).

1.1 Attityder och beteenden - tva sidor av samma mynt?

Om, och pa vilket sitt, individerna kan bidra till sasmproduktion
beror i hog grad pa deras medvetenhet om "problemet” och deras
attityder till dess art, orsaker och hur limpliga atgirderna ér.
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Attityder spelar saledes en roll i alla delar av policyprocessen, savil
pé ”inputsidan” som pa “utfallssidan” nir politiken ska tolkas och
tas emot av dem som den avser att paverka (Easton, 1957;
Pressman & Wildavsky, 1973).

Dynamiken mellan politik och attityder/opinion 4r viktig
inom manga politikomraden. Ett nirliggande exempel dr alkohol-
och tobakspolitiken — och pa senare &ren dven energi- och miljo-
politiken. Liberaliseringar av alkoholpolitiken kan uppsta till foljd
av stort missndje med restriktioner och begransningar fran all-
manheten eller alkoholindustrin, eller sa kan de innebara att folk
anpassar sig till dessa och dndrar uppfattning. I samband med for-
soksverksamheten med l6rdagsoppet pa Systembolaget ar 2000,
innan det inférdes 6verallt 2001, visade opinionsmatningar i for-
soksomraden att 68 procent var for 16rdagsoppet innan jamfort
med 76 procent efter tio ménaders forsoksverksamhet (Holder,
2008). Om opinionen och politiken rér sig i ssamma riktning finns
troligen en 6msesidig paverkan, eller att bada reflekterar sociala,
ekonomiska, kulturella, juridiska forandringar nationellt eller inter-
nationellt. Det kan ocksd handla om oforutsedda hindelser, en-
skilda fall som far stor uppmarksamhet i media, utslag i domstolar,
internationell reglering och liknande (Marshall, 2016; Rossow &
Storvoll, 2014). Den patagliga och plétsliga férandringen i synen pa
ett svenskt NATO-medlemskap i samband med Rysslands stor-
skaliga invasion i Ukraina &r ett givet exempel pa just detta.

Det finns gott om exempel pa hur restriktioner som pa nagot
sitt ingriper i den enskildes “rorelsefrihet” har haft ett mattligt
stod innan inforandet for att sedan uppné en hog acceptans. Den
obligatoriska anvindningen av bilbalte ar ett sidant exempel
(Hansson, 2021). Aven om inte alla anvinder bilbilte &r normen
mycket stark kring att det ar onskvirt och effektivt. Ett annat
exempel fran den nédra historien dr rokférbuden pa offentliga
platser, arbetsplatser och dven flera utomhusmiljoer som inforts
under relativt kort tid i ett stort antal lander (Borland m.fl., 1990;
Pacheco, 2012; Rayens m.fl., 2007).

Nollvisionen é&ldgger bdde den enskilde trafikanten och sys-
temutformarna ett ansvar for att minska dodlighet och allvarliga

11



VISION, OPINION OCH SAMPRODUKTION

skador i trafiken. I praktiken har den dock kommit att tolkas som
att huvudansvaret dndéa ligger pa systemutformarna. Fran att
“allt” var trafikantens ansvar, skulle Nollvisionen lyfta bordan
fran den felande ménniskans axlar och i stillet fokusera pa att gora
konsekvenserna av felaktiga beslut sd lindriga som moéjligt. Médn-
niskans beteende skulle fraimst paverkas genom tekniska och
fysiska hinder/hjilpmedel - inte genom uppmaningar, uppfost-
ran och paverkan (och ddrmed skuldbeliaggning) av individen
(Reitan, 2023). Detta synsdtt innebar att attityder och normer i
befolkningen och hos trafikanterna inte tillméats lika stor be-
tydelse, &tminstone inte i det operativa trafiksikerhetsarbetet. Det
blev extra tydligt nar Nollvisionen lanserades. Hr var ju sjalva ut-
gangspunkten att attityder och individuella normer skulle fa ett
mindre, eller inget, utrymme i utformningen av det trafiksékra
sambhallet. I stallet skulle konsekvenserna av handlingar uppmark-
sammas. Nollvisionen hade inte som ambition att utrota olyckor-
na i sig. Fran ett sadant perspektiv blir det heller inte lika viktigt
att studera attityder eller attitydférandringar.

Begreppet acceptans har aven lyfts i trafiksiakerhetssamman-
hang och hansynen till olika atgirders acceptans och legitimitet
har varit ett viktigt hinder for att implementera erkant effektiva
trafiksakerhetsatgiarder (McKenna, 2007). Som véljare och sam-
hillsmedborgare kan det vara svart att forsta abstrakta samband
mellan utsldpp och klimat, mellan biltathet/-hastigheter och tra-
fikdod. Men som konsument eller trafikant 4r det lattare att for-
hélla sig till hur ett hjalmpéabud paverkar min vardag. De flesta
tanker inte sd mycket pa risken att drabbas av en trafikolycka,
medan allt som péverkar mobiliteten och den individuella frihe-
ten d4r mycket mer pétagligt nar vi ror oss i trafiksystemet (Langel-
and, 2009; Tengstrom, 1999).

Vad édr det dd som gor att trafikanter foljer eller inte foljer
regler nir de vet att det med all sannolikhet inte 4r “nagon” som
ser dem? Sannolikt spelar bade individuella och sociala normer in
(Vereeck & Vrolix, 2007). Regelefterlevnaden kan ocksa variera
beroende pa situation, till exempel om man har barn med i bilen,
om man anvinder egen bil eller tjanstebil, tid pa dygnet, om man

12
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kor pé en ny plats eller om man har brattom (Etika m.fl., 2020).
Relationen mellan attityder och beteenden dr komplex och dyna-
misk, men vi kan atminstone fastsla att attityder paverkar vilket
beteende man strivar efter.

1.2 Kan attityder paverkas?

Hur attityder paverkas, férandras och skiftar i styrka ar relevant i
detta och i andra sammanhang. I en studie av férdndringar i atti-
tyder till trafiksakerhetsatgarder i Frankrike under en period da
dodsfallen i trafiken sjonk markant, visade det sig bland annat att
ett 6kat beivrande/fler kontroller ledde till ett 6kat stod for restrik-
tioner (sdrskilt gillande hastighetsovertradelser och rattfylleri).
Dérutéver visade det sig att personer med hogre utbildning var
mer bendgna att dndra sina dsikter om trafiksdkerhetsrestriktio-
ner dn andra (Constant m.fl., 2008). I en litteraturéversikt rorande
studier om trafikreglers legitimitet visade det sig att filtet domi-
neras av tvdrsnittsstudier, det vill sdga studier som bara miter
férhéllanden vid ett tillfille och darfor inte kan ge kunskap om
fordndringar over tid. Det var ocksa svart att jamfora studier pa
grund av olika definitioner och métmetoder. Men, trots svarig-
heter att avgora orsakssamband och styrkan i olika samband var
deras slutsats att “overall, perceived legitimacy on the road is
clearly associated with compliance” (Varet m.fl., 2021, s. 16). Stu-
dier av férandringar i attityder 4r alltsd relativt ovanliga, men bade
i Sverige och Norge har man under ling tid foljt utvecklingen nér
det giller befolkningens kunskaper om, beteenden, och attityder
till olika forhéllanden som paverkar trafiksikerheten.

Vad som, i sin tur, paverkar attityderna &r forstas en mycket
svarare fraga att besvara. En fraga som diskuterats flitigt i sam-
band med Nollvisionens genomférande har varit hur trafikant-
information och kampanjer kan péaverka attityder och faktiska
beteenden. Med Nollvisionens onskade fokusférskjutning fran
individ till systemansvariga har instéllningen till exempelvis in-
formationskampanjer generellt varit ljum. Dels har man hédnvisat
till bristfillig evidens, dels har denna typ av atgirder ansetts
tillhora det gamla “tinket”. Nar det géller kunskapen om infor-

13
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mationskampanjers potentiella effekter dr den, inte ovintat, gan-
ska spretig. Over lag dr det svért att jimfora resultaten mellan
olika studier eftersom insatsernas innehéll kan variera avsevart
och ofta genomfors de i kombination med flera atgirder. Det dr
ocksa svart att mita de ldngsiktiga effekterna av kampanjer eller
informationsinsatser, sirskilt om de ingér i storre program. Men
effekterna verkar vara storst om de sker i ett direkt mote med tra-
fikanten, gdrna i samband med poliskontroller eller i ndra anslut-
ning (tid och rum) till det beteende som man vill paverka (Iversen
& Rundmo, 2004; Phillips m.fl., 2011). S& kallade skrackbaserade
kampanjer har visat sig ha en viss effekt pa kvinnor och aldre mén,
men inte pa yngre médn - som kanske ar den kategori man framst
vill n4. Skrdck kan trigga en psykologisk forsvarsmekanism -
sarskilt hos unga - och i virsta fall innebdra att man istéllet blir
lockad att testa produkten eller beteendet som kampanjen syftar
till att stdvja (Byrne & Hart, 2009; Gregersen, 2016).

Attityder till olika beteenden och regleringar i trafiken ar
intressanta utifrdn deras eventuella paverkan pa trafikanternas
faktiska upptrddande, men aven ur ett politiskt perspektiv. Oav-
sett egna handlingar kan man som medborgare och viljare ha mer
eller mindre starka &sikter om huruvida trafiken bor regleras,
vilka restriktioner och regleringar som &r rimliga och hur till
exempel motsittningar mellan olika trafikslag bor 16sas. Attityder
till hastighetsgrénser i tatort och liknande 4r darmed inte bara en
fréga om det egna beteendet utan ocksa en fraga om synen pa bilens
roll i samhiillet, vilka intressen som ska prioriteras i boendemiljéer
eller i stadsplanering och si vidare. Attityderna har saledes en
indirekt betydelse for trafiksikerheten genom att legitimera
politiska mal och olika atgarder — och darmed politikens genom-
forbarhet. En unders6kning som exempelvis trafiksidkerhets-
enkdten dr darfor inte primart ett sitt att mata individers faktiska
beteende, men deras syn péd vad ett 6nskvart beteende ar liksom
hur trafiken skulle kunna goras sikrare med hjélp av olika insatser
och regleringar. Till detta kommer individernas villighet att
acceptera vissa inskrankningar for att uppna det aktuella malet.
Det kan saledes vara extra svart att introducera atgirder som

14
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genererar starkt motstand, trots att all erfarenhet pekar pa att det
ar just dessa dtgarder som ar de mest effektiva (Langeland, 2009).
Tiden dr dock ofta en viktig faktor da acceptansen kan uppsta efter
hand. De senaste decenniernas kraftiga inskrankningar pé tobaks-
omradet ér ett talande exempel pa hur politik och attityder kan
férdndras parallellt - och snabbt (Marshall, 2016).

1.3 Syfte, frdgestéllningar och datamaterial

Syftet med denna rapport ar att beskriva hur synen pa dodsfall i
trafiken, Nollvisionen som politiskt mal och acceptansen for tra-
fiksdkerhetsatgarder har utvecklats 6ver tid och i olika delar av
befolkningen. Darutover syftar den till att undersoka hur rappor-
teringen av det egna beteendet i trafiken utvecklats 6ver tid och i
olika befolkningsgrupper. P4 sa vis kan vi fa en bild av samspelet
mellan Nollvisionen som politisk dtgdrd och normutvecklingen
nér det giller trafiksdkerhet.
De konkreta fragestallningar som ska besvaras ar:

e Hur har synen pa trafikdod, det vill siga "proble-
met”, dndrats 6ver tid och i olika samhallsgrupper?

o Hur val kinner man till Nollvisionen och hur an-
vandbar tycker man visionen dr i kampen mot d6d-
lighet och allvarliga skador i trafiken?

e Vem bir det huvudsakliga ansvaret for trafiksakerhet
och Nollvisionens realisering?

o Hur varierar synen pa olika regleringar och inskrank-
ningar i trafiken mellan olika grupper i befolkningen
och hur har den utvecklats over tid?

o  Finns det ett samband mellan synen pé risker, attity-
der till olika trafiksékerhetsitgarder och det egna be-
teendet i trafiken?

For att besvara fragorna har jag anvint data fran den sé kallade

Trafiksikerhetsenkiten. Den har genomf6rts sedan 1982 (med
undantag for 2004) bland ett representativt urval av befolkningen.
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De forsta aren utférdes enkitundersokningen pa uppdrag av Tra-
fiksédkerhetsverket, dérefter av Véagverket och sedan 2010 pé upp-
drag av Trafikverket. Urvalsstorleken och svarsfrekvensen har
varierat betydligt och pa senare ar har urvalet bestitt av cirka
6 000 personer. Svarsfrekvensen har, liksom for flera enkatunder-
sokningar av det hir slaget, sjunkit avsevirt genom dren - fran
omkring 80 procent vid starten till under 50 procent pa senare tid.
Detta stéller i sin tur stora krav pa den statistiska bearbetningen
(viktningen) och pékallar ett stort matt av forsiktighet i tolk-
ningen sirskilt nar det géller utvecklingen 6ver tid.>
Enkitfragorna har varierat genom &aren men har huvud-
sakligen handlat om det egna trafikbeteendet och synen pa trafik-
sikerhet och trafiksdkerhetsatgirder. I rapporten redovisas svaren
pa fragor om bland annat trafikanternas ansvar, obligatorisk
cykelhjalm, alkolds i bilar, Nollvisionens praktiska genomfor-
barhet och samhaillsekonomiska aspekter vid trafiksakerhet.

3 Data har stllts till forfogande genom Svensk nationell datatjanst (SND) vid
Goteborgs universitet for alla aren 1981-2014 (unders6kningen gjordes inte
2004). Data avseende dren 2015-2018 har levererats direkt fran Trafikverket.
D4 data i princip innehaller fragor om begéngna brott (t ex om man har kort
bil efter att ha druckit alkohol) vilket definieras som en kénslig personuppgift,
har anvindningen av data i forskningssyfte varit foremal for etikprévning
(Dnr: 2019-01030).
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2. Vad ar problemet — hur mdnga
dodsfall far vi “rakna” med?

En viktig del i Nollvisionen som ett trafiksikerhetspolitiskt pro-
gram var att den utgick fran ett etiskt imperativ. Det vill siga att
trafiksakerheten sattes i forsta rummet — framfor ekonomi, fram-
komlighet och tillgdnglighet. Médnniskan gor fel, i trafiken som
annars i livet, men hon ska inte behéva do eller skadas allvarligt
av den anledningen.

Hur vil férankrade var da dessa 6verviaganden hos befolk-
ningen? Under &ren 1986-1990 férsokte man undersoka accep-
tansen for att rakna pa vardet av ett méanniskoliv som sddant, men
ocksd om den angivna virderingen uppfattades som rimlig eller
inte. Fragan formulerades pé foljande sitt:

Nir man t ex skall besluta om vigbyggnadsatgirder gors
forsok att mita trafikolyckornas kostnader for samhillet. I
ett sddant sammanhang vérderas en i trafiken dédad per-
son till ca 4,2 miljoner kronor.

a) Anser Du det ar riktigt att i trafiksammanhang
uppskatta forlusten av ett méanniskoliv i pengar?
(Ja, Nej, Kan inte ta stillning)

b) Om man gor en sddan virdering (4,2 miljoner
kr), tycker Du att varderingen ar f6r hog, lagom
stor eller for lag? (For hog, Lagom stor, For lag,
Kan inte ta stallning)
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Svarsfordelningen ar 1986 och 1989‘redovisas i tabell 1 och 2. Det
ar tydligt att detta dr en svar friga for svarspersonerna. Ungefir
en av fyra av minnen och knappt var tredje kvinna svarar att de
inte kan ta stillning. Bade 1986 och 1989 ir det ett mindre antal
som svarar att det ar ratt att uppskatta forlusten av manniskoliv i
pengar, men det finns en tydlig och statistiskt signifikant skillnad
mellan kénen.’ Néstan en av fyra av mdnnen var positiva till en
sadan uppskattning &r 1986, motsvarande andel bland kvinnorna
var omkring 14 procent. Det dr inte mojligt att direkt jamfora
mellan &ren, men svarsférdelningen sag ungefir likadan ut 1989.
Skillnaden mellan konen kvarstod ocksd, dd ménnen var klart mer
positiva dn kvinnorna.

Tabell 1. Ar det riktigt att i trafiksikerhetssammanhang uppskatta
forlusten av ett minniskoliv i pengar? Ar 1986 och 1989, efter kon.
Procent. Viktat.*

1986 1989
(n=3202) (n=3634)
Min Kvinnor Min Kvinnor
Ja 23,9 13,5 21,4 12,6
Nej 49,7 53,9 56,5 59,0
Kan inte ta
stiallning 26,4 32,6 22,1 28,5

*1986: Wald F= 13,63, p=0,000; 1989: Wald F=20,17, p=0,000.

Att resonera kring om det &r ritt eller mojligt att gora en sddan
kalkyl rent principiellt 4r en sak, men att bedéma en konkret
summa dr mycket svarare. Frigan om 4,2 miljoner kronor 4r en
rimlig uppskattning av vad forlusten av ett manniskoliv &r vart i
pengar har vallat stora bekymmer for respondenterna, sarskilt
kvinnorna. Den storsta andelen av har svarat att de inte kan ta

* Fragorna fanns dven med i enkiten 1990, men data saknades i datafilen.

® For att undersdka om de observerade skillnaderna ar signifikanta anvandes
ett s.k. Wald F-test i Stata. Testet ar sarskilt lampligt da data har viktats sa att
det aktuella urvalet bittre ska representera befolkningen nir det giller kon,
alder och region. Virdena for F-testerna och signifikansnivaerna redovisas i
fotnoter till tabellerna.
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2. VAD AR PROBLEMET?

stillning till detta, ungefir 65 procent av ménnen och kring 75
procent av kvinnorna. Ett fatal anser att summan ér for hog (négot
flera mén) medan omkring 15 procent svarar att summan ar lag
(négot fler bland ménnen). Skillnaderna &r statistiskt signifikanta.

Tabell 2. Om man gor en sadan vardering (4,2 miljoner kr), 4r den for
hog, lagom stor eller for 1g? Ar 1986 och 1989, efter kén. Procent. Viktat.?

1986 1989
(n=3122) (n=3568)

Min Kvinnor Mién Kvinnor
For hog 6,5 3,0 6,8 3,0
Lagom stor 10,3 6,0 11,0 7,2
For lag 18,6 13,5 16,7 14,8
Kan inte ta
stillning 64,6 77,5 65,5 74,9

21986: Wald F=12,37, p=0,000; 1989: Wald F=13,38, p=0,000.

Det dr svart att veta vad dessa resultat betyder nar det géller mot-
tagligheten f6r det synsétt som Nollvisionen representerade under
decenniet innan den antogs. Det finns inget starkt st6d for upp-
skattningar av detta slag och det var mest av allt svart att ta stéll-
ning till en konkret summa. Fragans komplexitet kan ha varit en
anledning till att den férsvann fran enkéten efter 1990.

Nollvisionens postulat &r att det inte 4r acceptabelt att nagon
dor eller skadas allvarligt i trafiken. Det ar emellertid inte givet att
allménheten har samma uppfattning om vad som ér en “rimlig”
skadeniva i trafiken. I trafiksakerhetsenkiten fanns en likalydande
fraga om just detta dren 1987, 1988, 1989 och 1990.

Mellan 1991 och 1995 fanns inga fragor av detta slag, men 1996
ars undersokning varslar om Nollvisionens antdgande. D4 infor-
des nagra nya pastdenden som respondenterna skulle ta stéllning
till: "Det borde vara Viagverkets ansvar att ingen dodas eller skadas
allvarligt i trafiken”, "Det dr orealistiskt med noll dodade i tra-
fiken”, ”For att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken &r
jag beredd att acceptera ldgre hastigheter”. Darutéver lanseras en
ny variant av den tidigare frigan om virdet pa médnniskoliv, som
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kommer att stéllas under flera péf6ljande ar: "Hur méanga dodsfall
i trafiken anser Du vara acceptabelt per ar?” (Hér informeras res-
pondenterna ocksd om antalet doda i trafiken det senaste éret).
Fragan fanns med, till och fran, under ett antal ar och stilldes
senaste gangen 2011. I tabellerna 3-7 redovisas svarsférdelningen
pa fragan i relation till olika bakgrundsfaktorer.

Tabell 3. Acceptabelt antal doda i trafiken efter kon, ar 1996 (n=5400),
2006 (n=6250), 2011 (n=4161). Procent. Viktat.?

<50 50-99 >200
Ar 0 doda dsda dsda dsda
Min 1996 45,0 59 23,4 25,7
2006 49,3 6,4 21,9 22,4
2011 47,5 6,8 30,3 15,5
Kvinnor 1996 57,8 9,6 20,0 12,6
2006 66,9 7,2 16,6 9,2
2011 64,6 9,1 21,7 4,6
Totalt 1996 51,2 7.7 21,8 19,3
2006 58,0 6,8 19,3 15,9
2011 56,0 7,9 26,0 10,1

*1996: Wald F= 18,05, p = 0,000; 2006: Wald F=25, 92, p=0,000; 2011: Wald
F = 24,78, p=0,000.

Under de ar som redovisas i tabell 3 finns ett flertal svar for alter-
nativet “noll doda”. Fran 1996 till 2006 okar andelen som viljer
detta alternativ fran drygt 50 till 58 procent, och det viljs sedan av
56 procent 2011. Samtidigt anser en av fyra att det dr acceptabelt
med 50-199 doda och tio procent att man far acceptera Gver 200
doda under ett ar. Minst lika intressant ar svarsfordelningen mellan
kvinnor och mén. Kvinnorna har genomgéende mindre tolerans
for trafikdod. Redan 1996 viljer knappt 58 procent av kvinnorna
nollalternativet och 2011 4r andelen ungefir 65 procent. Bland
minnen ligger andelen under 50 procent alla tre aren. Ar 2011 ir
det under fem procent av kvinnorna som véljer det hogsta alter-
nativet (6ver 200 dodade), jamfort med 6ver 15 procent av ménnen.
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Tabell 4. Acceptabelt antal doda i trafiken efter aldersgrupp, 4r 1996
(n=5400), 2006 (n=6250), 2011 (n=4161). Procent, viktat.?,®

i 0 dd <50 50-199 >200
. r 6da
Alder doda doda doda
15-17 1996 37,7 14,5 26,6 21,3
2006 54,2 9,0 20,2 16,6
2011 50,7 14,4 28,9 6,0
18-19 1996 35,0 11,8 31,0 22,2
2006 49,3 10,1 22,3 18,3
2011 56,4 11,2 25,9 6,4
20-24 1996 41,4 15,8 24,7 18,2
2006 49,1 10,6 24,0 16,2
2011 54,9 11,8 26,7 6,5
25-54 1996 53,4 6,5 21,0 19,2
2006 60,4 6,4 18,8 14,4
2011 54,8 6,8 26,2 12,2
55-64 1996 54,3 7,2 19,6 18,9
2006 62,0 4.3 16,4 17,3
2011 60,6 6,5 24,2 8,7
65-74 1996 54,9 42 20,9 20,0
2006 54,1 7,7 19,2 19,0
2011 56,0 8,6 26,0 9,5
75-84' 2006 53,8 6.6 223 17,3
2011 58,1 7,1 26,3 8,5
Totalt 1996 51,2 7,7 21,8 19,3
2006 58,0 6,8 19,2 15,9

2011 56,0 7,9 26,0 10,1

@ Aldersgruppen 75-84 ar fanns inte med 1995.
®1996: Wald F = 10,01, p = 0,000; 2006: Wald F= 2,92, p=0,000; 2011: Wald
F= 2,55, p=0,000.

I tabell 4 ser vi hur svaren fordelar sig bland é&ldersgrupperna.
Over lag blir acceptansen for trafikddd ligre med aldern, men
skillnaderna mellan aldersgrupperna verkar ha jamnats ut med
tiden. Inom alla &ldersgrupper har andelen som valt nollalter-
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nativet 6kat mellan 1996 och 2011, da andelen som svarar noll
doda dr 6ver 50 procent i alla aldersgrupper.

Tabell 5. Acceptabelt antal doda i trafiken efter hur ofta man har kort bil
senaste 12 ménaderna, ar 1996 (n=5353), 2006 (n=6216), 2011 (n=4154).
Procent, viktat.

<50  50-199 >200

Ar 0 doda
doda doda doda

Varje dag/ 1996 51,4 7.6 20,7 20,3
flera ganger 2006 57,1 56 20,1 17,1
iveckan 2011 55,9 6,8 25,4 11,9
En gang/
veckan - 1996 48,3 9,2 26,9 15,5
nagon ging 2006 58,1 7,4 23,0 11,4
i manaden 2011 56,2 8,7 27,7 7,3
Mer sillan 1996 51,7 7,1 21,2 20,0

2006 58,7 9,0 15,9 16,4

2011 58,7 9,2 26,9 5.2
Inte alls 1996 51,8 7.4 22,0 18,8

2006 60,8 10,3 14,4 14,5

2011 55,1 11,2 27,1 6,7
Totalt 1996 51,1 7.7 21,7 19,4

2006 58,0 6,8 19,3 15,9

2011 55,9 7,9 26,1 10,1

21996: Wald F= 0,59, p= 0,808; 2006: Wald F=2,74, p= 0,004; 2011: Wald F=
2,10, p=0,025.

Sedan tidigare vet vi att det egna beteendet eller egna intressen ger
en god fingervisning om vilka attityder vi har till samhéllsfragor,
politiska atgarder och insatser. Detta giller ocksé trafiksakerhets-
atgarder. I tabell 5 redovisas darfor synen pa acceptabelt antal
doda i trafiken utifran hur ofta man sjilv kor bil. Skillnaderna ér
sma mellan grupperna men signifikanta for dren 2006 och 2011.
De som kor bil ofta (varje dag eller flera ganger i veckan) dr ndgot
mindre bendgna att vélja “noll” jamfort med de som inte kor bil
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alls. Vi ser ocksa att alternativet 1-50 d6da inte viljs sa ofta — det
verkar som att svaren fordelar sig mellan det visionira nollalter-
nativet och en omfattning som ligger i nivd med eller nagot lagre
an davarande nivé pa antal dodade i trafiken.

I tabell 6 presenteras synen pa acceptabelt antal doda i trafiken
i relation till om man ar beredd att acceptera lagre hastigheter i
trafiken for att ingen ska do eller skadas allvarligt. Den ena fragan
handlar ju om 6nskvirdheten och/eller realiserbarheten i malstt-
ningen om noll déda medan den andra efterlyser instéllningen till
en atgird som skulle kunna bidra till firre dodade eller allvarligt
skadade, men som ocksa innebér begransningar i "rorelsefriheten”.

Till skillnad fran tabell 5, som inte visade pd nagon pataglig
skillnad i synen pé acceptabelt antal doda i trafiken och hur ofta
man sjélv kor bil, finns ett tydligare samband nér det handlar om
en konkret atgird som begransar den egna framkomligheten.
Overlag dr det en hogre andel som ar beredda att acceptera ligre
hastigheter bland dem som anser att vi inte ska acceptera nigra
doda eller allvarligt skadade i trafiken. De som tar helt avstand
frén en sadan begransning ar ocksa i storre utstrackning beredda
att acceptera fler dodsfall i trafiken.

De som ar mest bendgna att vilja nollalternativet nar det galler
antal dodade ar emellertid de som inte kan ta stéllning till frigan
om hastighetsbegransningar. Det 4r svart att veta vad som ligger
bakom den observationen, men det kan tankas att det handlar om
osakerhet kring vad som 4r den mest effektiva atgarden for att
uppna visionen eller om man exempelvis inte kor bil eller firdas
sd ofta i bil. Tabellen visar ocksé att det var relativt manga som
valde nollalternativet for acceptabelt antal dodade eller allvarligt
skadade i trafiken ar 2006, oavsett syn pa hastighetsbegrins-
ningar. Sarskilt bland dem som helt tar avstdnd frén hastighets-
begriansningar avviker 2006 frin det forvantade. Det ar tinkbart
att det var extra mycket uppmérksamhet kring trafiksakerhets-
fragor eller Nollvisionen det aret, alternativt att nagon storre
olycka intraffade kring tiden for enkitens genomférande som
péverkade synen pé en acceptabel skadeniva i trafiken.
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Tabell 6. Acceptabelt antal doda i trafiken efter om man &r beredd att
acceptera lagre hastigheter for att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Ar 1996 (n=5400), 2006 (n=6197), 2011 (n=4120). Procent,
viktat.*

<50 50-199 > 200

A 0 dod
g °®  doda  déda  doda
Instimmer 1996 56,7 8,6 21,8 13,0
helt/i stora drag 2006 61,2 9,1 18,2 11,5
2011 64,0 8,1 22,9 5,1
Ganska/mycket 1996 45,4 7,2 23,8 23,7
tveksam 2006 55,4 5,1 21,6 18,0
2011 46,7 7,4 32,2 13,7
Tar helt avstdind 1996 33,0 6,8 18,1 42,1
2006 47,5 4,1 18,6 29,9
2011 21,2 8,3 23,2 47,3
Kan inte ta 1996 69,3 4,0 14,3 12,4
st'eillning 2006 77,0 4.6 11,3 7,1
2011 61,4 7,9 24,2 6,6
Totalt 1996 51,2 7,7 21,8 19,3
2006 57,9 6,9 19,4 15,8

2011 56,0 7,9 26,0 10,1

* 1996: Wald F= 7,30, p= 0.000; 2006: Wald F= 6,0, p= 0,000; 2011: Wald
F=9,46, p=0,000.

*

Sammanfattningsvis — hur har da synen pa trafikdod, det vill siga
sjalva ”problemet”, dndrats 6ver tid och i olika samhallsgrupper?
Under 1986 och 1989, flera &r innan Nollvisionen antogs, var det
en mindre andel som tyckte att det var ritt att virdera forlusten
av manniskoliv i pengar. Men det fanns en tydlig skillnad mellan
kvinnor och mén, dir ménnen var mer benigna att halla med.
Andelen som svarade "noll” pa fragan om antal dédade i tra-
fiken som kan accepteras 6kade under perioden 1996-2011. Fran
1996 till 2006 ckade andelen fran drygt 50 procent till 58 procent,
och uppgick till 56 procent 2011. Aven hir syntes en tydlig skill-
nad mellan kvinnor och mén, dér kvinnorna genomgéende hade
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klart ldgre tolerans for trafikdod. Redan 1996 valde knappt 58 pro-
cent av kvinnorna nollalternativet och 2011 var andelen ungefir
65 procent. Bland ménnen ldg andelen under 50 procent alla tre
aren. Svarsfordelningen visade dven skillnader mellan alders-
grupperna, dar de yngsta var minst benégna att vilja "noll”. Men
under perioden 1996-2011 minskade skillnaderna och andelen
som svarade noll hamnade &ver 50 procent i alla dldersgrupper.
Okningen var framfor allt pitaglig i de yngre aldersgrupperna. Ar
2011 var andelen som valde det hogsta alternativet (mer én 200
doda per ar) hogre bland gruppen medelalders och aldre.

Synen pa Nollvisionen skiljer sig dven at beroende p4 om man
sjalv kor bil. De som kor bil ofta (varje dag eller flera génger i
veckan) dr nagot mindre benédgna att vilja "noll” jamfort med de
som inte kor bil alls. Det 4r en generell 6kning 6ver tid av andelen
som tycker att "noll” dr det enda acceptabla. Diaremot syntes ett
tydligare samband mellan synen pé& antal doda i trafiken och
synen pé hastighetsbegriansningar. Bland dem som viljer “noll”
var acceptansen for lagre hastigheter ocksa storre. De som inte vill
ha hastighetsbegrdnsningar ar ocksa i hogre grad beredda att
acceptera fler dodsfall i trafiken. Polariseringen verkar ha blivit
starkare under de aktuella aren.
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3. Kunskap om och synen pa
Nollvisionen

Trafiksakerhetsenkiten har fran starten pa 1980-talet inkluderat
ett antal fragor om respondenternas egna beteenden, uppfatt-
ningar om trafiksikerhetsrisker och dtgarder. I samband med att
Nollvisionen lanserades efterfrigades respondenternas specifika
kunskap om den. Fragorna om Nollvisionen har emellertid "kom-
mit och gétt” och varierat i innehall och form samt anpassats till
aktuella behov av uppf6ljning, exempelvis rorande etappmalet for
Nollvisionen (se nedan).

En forutsattning for att man ska kunna ha négon uppfattning
om Nollvisionen 4r att man alls kdnner till den. Medvetandet om
Nollvisionen som policy har troligen varierat genom aren, och har
formodligen ocksa péaverkats av att det numera finns nollvisioner
inom ett antal omraden (Kristianssen m.fl., 2018). Uppmérksam-
heten kring Nollvisionen var stor i samband med att den antogs i
slutet av 1990-talet. Under de f6ljande aren har olika insatser
bidragit till uppmérksambheten, till exempel informationsinsatser
eller politiska utspel. Aven det utrymme som trafiksikerhets-
fragor haft i samhallsdebatten har haft betydelse. Enkdtsvar kan
ocksd paverkas av aktuella hindelser, som till exempel storre
olyckor som intréffat i nartid. Alla reformer 6vergar efter nagon
tid till "business as usual” och det kan behdvas paminnelser om
policyns existens och innebord. Dérfor beslutade regeringen 2016
om en nystart for Nollvisionen. Frdn 2009 och framat innehaller
enkiten en fraga om man kinner till Nollvisionen, vilket dr den
enda fragan dar begreppet “Nollvision” anvénds. I tabell 7 framgar
kiannedomen om Nollvisionen fér valda ar mellan 2009 och 2018.
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Tabell 7. Kinnedom om Nollvisionen efter kon (M=méin, K=kvinnor).
Ar 2009, 2011, 2014, 2018. Procent, viktat. "

2009 2011 2014 2018
(n=6481) (n=4401) (n=2990) (n=3263)

M K M K M K M K

Ja,

mycket

bra 294 238 31,8 272 346 296 373 309
Ja,delvis 57,5 549 56,0 53,3 564 51,7 50,6 521
Nej 10,5 15,8 9,4 14,2 9,0 187 12,2 17,0
Vet ¢j 2,7 5,6 2,8 53

* Fragan lyder: “Kénner du till Nollvisionen? Svarsalternativet “vet ej” fanns
inte med frén och med 2012.

b 2009: Wald F=8,02, p=0,000; 2011: Wald F=6,91, p =0,000; 2014: Wald
F=13,74, p =0,000; 2018: Wald F=4,19, p=0,015.

Utifran svarsfordelningen i tabell 7 gar det att dra slutsatsen att
Nollvisionen som begrepp édr valkant hos allmdnheten. Andelen
som har god kinnedom om Nollvisionen 4r ungefir 30 procent.
Andelen som svarar att de har en viss kinnedom om Nollvisionen
varierar mellan 50 och 60 procent medan det dr en mindre andel
som inte kinner till Nollvisionen alls. Det finns dock signifikanta
skillnader mellan kénen: Kvinnorna anger i ndgot mindre grad att
de har god kinnedom om Nollvisionen, och det ar en stérre andel
bland kvinnorna 4n bland mannen som uppger att de inte kidnner
till Nollvisionen. En mojlig forklaring kan vara att det 4r nagot
farre kvinnor som har korkort (skillnaden har minskat de senaste
decennierna och dr numera obetydlig)s eller att kvinnor inte kor
bil lika mycket som mén. En annan férklaring kan vara att kvin-
norna underskattar, alternativt att mannen oOverskattar, sin kian-
nedom om Nollvisionen.

¢ https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Korkort/Statistik-over-
korkortsinnehavare-efter-kon/
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Tabell 8. Nollvisionen borde vara det langsiktiga malet, efter kon. Ar
1997. Procent, viktat. »®

1997
(n=7030)

Min Kvinnor Totalt
Instimmer helt/
. 74,4 83,0 78,7
i stora drag
Ganska/mycket tveksam

18,8 9,6 14,2

Tar helt avstand 2,9 1,7 2,3
Kan inte ta stdllning 3,8 5,8 4.8

* Péstdendet respondenterna far ta stillning till ar: "Det langsiktiga malet for
sambhillets trafiksakerhetsarbete bor vara noll déda och noll allvarligt skadade
(Nollvisionen)”.

> Wald F=12,98, p= 0,000

Kiannedom om Nollvisionen ér en sak, men om man haller med
om malet en annan. Samma ar och manad som Nollvisionen an-
togs gick trafiksdkerhetsenkdten ut till ett representativt urval av
befolkningen. D4 stélldes fragan om man tyckte att noll dédade
och noll allvarligt skadade borde vara det langsiktiga malet for tra-
fiksdkerhetsarbetet. Aret innan hade enkiten aviserat Nollvisio-
nens inforande med en fraga om den praktiska genomforbarheten
(eller bristen pa sadan om man sa vill, se nedan) i en sadan vision.
Tabell 8 innehéller endast svarsférdelningen fran ett ar eftersom
den aktuella formuleringen bara anvéndes 1997.

For Nollvisionens foretriadare ér tabellen upplyftande ldsning
eftersom de allra flesta instimmer helt eller i stora drag i pastaen-
det att nollvisionen borde vara det langsiktiga maélet for trafik-
sikerhetsarbetet. Kvinnorna dr mer positiva dan ménnen. Knappt 20
procent av ménnen &r ganska eller mycket tveksamma, men det ar
fa som tar helt avstand fran detta eller som inte kan ta stillning.
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Tabell 9. Syn pé det realistiska i Nollvisionen, efter kon (M=min,
K=kvinnor). Ar 1997, 1998, 2001, 2003. Procent, viktat.*®

1997 1998 2001 2003
(n=7103)  (n=7353) (n=7129) (n=8706)
M K M K M K M K
(1) 257 366 224 348 247 341 257 406
2) 582 50,5 56,2 504 53,1 53,0 532 506
(3) 137 70 189 87 190 85 191 48
(4) 24 60 24 62 31 44 20 40

* Pastaendet respondenterna far ta stillning till 4r: “Det dr realistiskt med noll
dodade i trafiken”.

®1997: Wald F = 21,37, p= 0,000; 1998: Wald F= 28,60, p=0,000; 2001: Wald
F=17,30, p= 0,000; 2003: Wald F = 40,84, p= 0,000.

(1) Instimmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stéillning

Under aren 1997-2003 stélldes fragan om hur realistisk man anser
Nollvisionen vara. Svarsférdelningen redovisas i tabell 9. Nér det
géller 1997 ér det vart att notera att &ven om den 6verviagande an-
delen av de som svarade anser att nollvisionen borde vara det
langsiktiga malet for trafiksidkerheten, dr det inte lika tydligt att
man haéller med om realistiska i detta. Samma ar ar det ca 25
procent av médnnen och ca 37 procent av kvinnorna som instdm-
mer helt eller i stora drag i att nollvisionen é&r realistisk. For hela
perioden 1997-2003 ér andelen min som instimmer helt eller i
stora drag stabil pa omkring en fjardedel, medan andelen varierar
fran ca en tredjedel till ca 40 procent bland kvinnorna. Den storsta
gruppen bland béde kvinnor och méin ar de som &r ganska tvek-
samma eller mycket tveksamma. Drygt hilften — nagot fler min
an kvinnor - stiller sig under de aktuella aren tveksamma till om
malsdttningen om noll dédade i trafiken var realistisk. Noteras
kan ocksé att andelen mén som helt tar avstind frén péastdendet
okat négot fran ca 14 procent 1997 till knappt 20 procent 2003.
Aret innan Nollvisionen antogs, 1996, stilldes ocksé fragan om
det realistiska med Nollvisionen, men dé formulerades pastdendet
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i negativ form - “det &r orealistiskt med noll dodade i trafiken”.
Totalt var det da 66 procent som holl med om detta pastaende helt
eller i stora drag och ca 20 procent som stillde sig tveksamma. Det
gér inte att tolka resultaten rakt av i “motsatt riktning”, men
respondenterna verkar ha uppfattat nyanserna i formuleringarna
eftersom andelen som instimmer med bristen pé realism verkar
vara jamforbar med de som staller sig tveksamma eller tar avstand
till samma sak dren dérpa.

Under négra fa ar i borjan av 2000-talet ombads responden-
terna ta stillning till om nollvisionen ar bra. Det &r svért att
bedéma vad de svarande menade med ”bra”, men de har giss-
ningsvis végt ihop bade onskvardhet och praktisk genomfor-
barhet i visionen. Att svaren ar svartolkade dr kanske en anledning
till att pastdendet bara funnits med i enkiten under ett begrénsat
antal ar. Relevansen péverkas ocksé av om allmédnheten kanner till
visionen 6verhuvudtaget, och hur information om visionen
presenteras i 6vriga delar av enkéten.

Tabell 10 antyder i alla fall att nollvisionen var “omtyckt”. En
klar majoritet bland bada konen instimmer helt eller i stora drag
i pastdendet och andelen positiva 6kade mellan 2000 och 2003.
Kvinnorna stéller sig aterigen mer positiva an ménnen; ar 2003
instimmer knappt 80 procent av kvinnorna, och knappt 70 pro-
cent av ménnen i pastdendet. Andelen kvinnor som inte kan ta
stallning har samtidigt minskat mellan métpunkterna. Bland bade
mén och kvinnor ér det relativt fa som tar helt avstind och an-
delen minskar fraimst bland mannen.

Aret efter att Nollvisionen antagits stills ocksa en fraga om
varifran man fatt information om Nollvisionen, om det ar pa
arbetsplatsen, pa foreningsmote eller pa annat sitt. Resultaten
presenteras inte i en tabell hir, men det dr ca tio procent som
anger att de fatt information ute i trafiken, och négra fd procent
som fatt information fran arbetsplatsen eller pa féreningsmote.
Det ar dock fler som svarar att de fatt information “pé annat sitt”;
drygt 40 procent av ménnen och 30 procent av kvinnorna.
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Tabell 10. Syn pda om Nollvisionen &r bra, efter kon (M= min, K=
kvinnor). Ar 2000, 2001, 2003. Procent, viktat.

2000 2001 2003
(n=8872) (n=7087) (n=8636)

M K M K M K

Instimmer helt/i
55,6 68,4 59,6 73,3 69,3 78,8

stora drag
Ganska/mycket
28,7 16,3 27,9 15,2 21,4 13,1
tveksam
Tar helt avstand 9,0 32 6,5 2,9 53 1,4

Kan inte ta stdllning 6,7 12,2 6,1 8,6 4,0 6,7

* Pastaendet respondenterna far ta stéllning till ar: “Jag tycker nollvisionen ar
bra”.

®2000: Wald F= 27,60, p=0,000; 2001: Wald F= 20,04, p= 0,000; 2003: Wald
F=18,93, p=0,000.

Fragorna om informationskillor pekar ocksa pa att enkéten an-
vants i uppf6ljningssyfte, dir myndigheter och andra velat ha ett
kvitto pd sina insatser. Vissa fragor dr mer tydligt kopplade till en
viss verksamhet utifrdn behovet av underlag till resultatredovis-
ningar och aterkopplingar, 4n att finga allménhetens 6vergripande
syn pé transport och trafiksakerhet, risker och 6verviganden kring
det egna beteendet. Ett exempel &r frigan som stélldes 2005 om
etappmalet for Nollvisionen (se tabell 11). I ingressen framgér det
att riksdagens och regeringens langsiktiga mal for trafiksdkerheten
ar Nollvisionen — malet att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Sedan forklarar man att det finns ett etappmal for 2007
pa hogst 270 dodade, och fortydligar att ar 2004 omkom ca 500
personer i vagtrafiken. Direfter stélls en fraiga om man kénner till
etappmalet och om man tror att det 4r mojligt att uppna.
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Tabell 11. Kunskap om etappmaélet for Nollvisionen, 2005. Procent,
viktat.?

Min Kvinnor Totalt
Kanner du till etappmalet
for 20072 (n=4561)
Ja 19,3 16,7 18,0
Nej 80,7 83,3 82,0
Tror du att etappmaélet
ar mojligt att uppna? (n=4548)
Ja 25,3 22,9 24,1
Nej 45,1 34,2 39,6
Kan inte
ta stillning 29,6 429 36,3

 Kénner till etappmalet: Wald F=2,37, p=0,124; Etappmalet realistiskt: Wald
F=18,58, p= 0,000.

Eftersom ingressen forklarar att det finns ett etappmal och vilket
detta dr, kan det tyckas ondodigt att friga om respondenterna
kanner till etappmalet — det har de redan fitt presenterat. Men de
svarande verkar ha uppfattat detta pd rétt satt, ndmligen om man
kénde till detta redan innan. Den storsta andelen (ca 80 procent)
av bade kvinnorna och minnen kinner inte till etappmalet.
Resultatet ar knappast férvanande, detta 4r ju en mycket “intern”
fréga for dem som arbetar med trafiksakerhetsfragor i vardagen. I
det perspektivet dr det snarare forvdnande att si ménga som
knappt 20 procent anser att de kinner till etappmalet.

Mer intressant dr hur respondenterna stiller sig till realiser-
barheten i etappmalet. Om man inte vet mer 4n det som framgar
av ingressen torde det &r 2005 kdnnas ganska orealistiskt att dods-
talen nastan kommer halveras pé tva-tre ar. I det perspektivet &r
det relativt manga som dnda anser att etappmalet 4r realistiskt (ca
25 procent). Som det framggar av tabellen 4r detta en svar fraga att
ta stallning till. I 6vrigt 4r svaren ungefir jamnt férdelade mellan
att etappmalet inte dr realistiskt och att man inte kan ta stéllning.
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Det ska noteras att fordelningen mellan dessa alternativ dr ungefér
den omvinda mellan kvinnor och mén; kvinnorna anger i hogre
grad att de inte kan ta stéllning, medan ménnen anser att etapp-
miélet inte &r realistiskt.

*

Sammanfattningsvis: Hur ser det ut med kinnedomen om Noll-
visionen och synen pé anviandbarheten av visionen i kampen mot
dod och allvarliga skador i trafiken? Uppmarksamheten mot och
kunskapen om Nollvisionen har varierat éver tid och har bland
annat paverkats av att konkurrensen om “nollvisioner” har hard-
nat. I samband med att Nollvisionen lanserades fick fragorna om
trafiksakerhet relativt stor uppmarksamhet, paskyndat av infor-
mationsinsatser fran bland andra myndigheter och intresseorga-
nisationer. Fran 2009 och framét innehéller enkiten en fraga om
man kdnner till Nollvisionen och svaren visar att begreppet &r
vilkint bland allménheten. Andelen som har god kinnedom om
Nollvisionen 6kade frén ca 25 procent 2009 till ungefir 35 procent
2018. Under hela perioden ér det en mindre andel som inte kdn-
ner till Nollvisionen. Kvinnorna anger i nagot mindre omfattning
att de har god kidnnedom om Nollvisionen och det ar en storre
andel kvinnor 4n mén som uppger att de inte kdnner till den. P&
frégan, som stélldes 1997, om Nollvisionen borde vara det ling-
siktiga malet for trafiksdkerhetsarbetet, holl en stor majoritet med.
Men aven hir var kvinnorna mer positiva én ménnen, da knappt
20 procent av ménnen var ganska eller mycket tveksamma. Under
aren 1997-2003 stilldes frdgan om hur realistisk man anser att
Nollvisionen ér. Ar 1997, Nollvisionens ”&r noll”, var det ca 25 pro-
cent av mannen och ca 37 procent av kvinnorna som instdmde helt
eller i stora drag i realismen. For hela perioden 1997-2003 &r
andelen méin som instimmer helt eller i stora drag stabil pa kring
en fjardedel, medan andelen varierar frén ca en tredjedel till ca 40
procent bland kvinnorna. Under nagra fa ar underbérjan av 2000-
talet ombads respondenterna ta stillning till om nollvisionen ar
“bra”. Det ér svart att bedoma vad respondenterna lade i omdo-
met, men det 4r gissningsvis en hopvagning av bade onskvardhet
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och genomforbarhet. Oavsett detta svarade en klar majoritet bland
bada konen positivt och andelen positiva 6kade mellan 2000 och
2003. Kvinnorna stéllde sig aterigen mer positiva 4n ménnen.
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4. VVem bar huvudansvaret for att
ingen ska dddas eller skadas
allvarligt i trafiken?

Acceptansen for olika regleringar och inskrdnkningar hianger
bland annat pa hur mycket det “kostar” for den enskilde och hur
mycket man sympatiserar med syftet. Man kan ha forstaelse for
syftet men anda tycka att en viss atgdrd inte dr andamélsenlig eller
proportionerlig — och darfor vara mindre benégen att agera efter-
foljsamt. Sedan kan det finnas olika uppfattningar om vem som
bar det storsta ansvaret for att malet ska uppnéas. Om man tycker
att forpackningsindustrin har det st6rsta ansvaret for att minska
avfallsmangden &r det inte lika sjalvklart att fordndra det egna
atervinningsbeteendet.

Tabell 12. Trafikanterna maste ta storre ansvar for att ingen skadas i
trafiken, efter kon. Ar 1996, 1997, 1998. Procent, viktat.?

1996 1997 1998
(n=6199) (n=7087) (n=7347)

Min Kvinnor Min Kvinnor Main Kvinnor

(1) 93,5 953 93,3 95,9 942 94,2
2) 45 2,8 5,2 2,2 41 36
(3) 0,6 0,1 0,2 0,2 0,6 0,1
(4) 1,5 1,8 1,3 1,7 L1 2,2

*1996: Wald F=1,77, p= 0,151; 1997: Wald F= 3,55, p = 0,014; 1998: Wald F=
3,43, p=0,015.

(1) Instimmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stéillning
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Det &r troligtvis ytterst fa som motsétter sig méalet om noll doda
eller allvarligt skadade i trafiken, men det finns tveklost olika syn
pa realiserbarheten i ett sadant mal och olika syn pa vem som bar
det storsta ansvaret for att olyckor (inte) uppstar. Trafiksakerhets-
enkiterna har under &rens lopp inkluderat fraigor som handlat om
synen pa trafikanternas eget ansvar och “myndigheternas” eller
andra systemutformares ansvar.

Ar 1996, strax innan Nollvisionen antogs, lades foljande pa-
stdenden in i enkiten: "Trafikanterna maste ta ett storre ansvar
for att ingen skadas i trafiken” och "Det borde vara Vigverkets
ansvar att ingen dodas eller skadas allvarligt i trafiken”.

Péstaendet om trafikantens ansvar forsvann fran enkéten efter
1998. Det kan finnas olika anledningar till detta, men tidsmassigt
stimmer det vil med att Nollvisionen antagits och att ett fokus pé
trafikantansvaret inte riktigt harmonierade med ett “nollvisions-
tank”. Frdgan om Vigverkets ansvar fanns dock kvar till och med
2001.Itabellerna 12 och 13 redovisas svaren pa fragorna om trafikan-
ternas, respektive Vigverkets, ansvar for de éren da dessa stélldes.

En 6vervildigande andel av de svarande anser att trafikanterna
maste ta ett storre ansvar for att ingen skadas i trafiken. Skillna-
derna mellan kénen ar obetydliga. Samtidigt 4r det en stor andel
som instimmer helt/i stora drag att Vigverket har ett ansvar for
att trafiksdkerheten ar hog — hela 80 procent &r 2001. Har finns
det ocksa storre skillnader mellan kénen déir kvinnorna 4r mer
benégna att instimma. Det dr nagot storre andel kvinnor som inte
kan ta stillning till fraigan en mindre andel kvinnor som tar helt
avstand fran péastaendet.

Nar det galler Vagverkets ansvar ser vi ett tydligt hopp mellan
1996 och 1997 da andelen som instimmer helt eller i stora drag
okar markant. Den rimliga forklaringen 4r uppmérksamheten
kring Nollvisionen under det aret och som slutade med att Noll-
visionen antogs av riksdagen i oktober 1997.

Det finns ett stort stod for att savil trafikanter som Vagverket
bor ta ett storre ansvar for trafiksiakerheten — sdrskilt trafikan-
terna. P4 sd vis verkar det som om att det delade ansvaret ligger i
linje med allménhetens uppfattning, dven om sittet fragorna har
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stéllts pa ocksa bjuder in till detta (man hade exempelvis kunnat
frdga vem som har storst ansvar eller liknande). Generellt &r det ju
s att enkiten efterlyser &sikter och svar som den svarande
troligen producerar just i stunden. De flesta kan inte formulera
sina asikter pd den detaljnivdn som krévs i en enkat. I stallet gér
manga runt med en blandning av mer eller mindre konsistenta
och sammanhingande idéer och tankar i huvudet. Nir de till-
frdgas om sin syn pa en viss fraga kan de i bdsta fall frammana ett
urval av dessa tankar, som delvis sorteras upp utifrdn enkitens
fragestéllningar (Zaller & Feldman, 1992).

Enkéaten 2005 inneholl inga fragor om Vigverkets ansvar (eller
négon explicit fraga om trafikantens ansvar), men man frégade
om etappmalet for 2007 &r realistiskt. Sedan ombads responden-
terna ange tre av de angivna beteenden som de tycker ar viktigast
att paverka for att etappmalet ska uppnas. Svarsalternativen som
erbjods var hjalmanviandning bland cyklister, hastighet, anvind-
ning av mobiltelefon, trafiknykterhet, anvindning av bilbalte,
rodljuskorning och hallande av avstand. Flera av dessa beteenden
kan péverkas genom “systematgarder”, men huvudintrycket ar att
det ér trafikanten som ska dndra sitt beteende. Detta kan tyckas
egendomligt utifran den ambition som Nollvisionen inneburit, att
forflytta fokus frdn individen till systemet. Det saknas exempelvis
alternativ av typen “sikrare jarnvigsovergangar”, “sékrare bilar”,
“flera fysiska hinder” eller “fler trafikkontroller” eller "6kade re-
surser till trafiksékerhetsarbete” i listan &ver alternativ. Sddana
svarsalternativ vore rimliga utifrdn Nollvisionens utgangspunk-
ter, men enkiter av detta slag har ocksa en inbyggd troghet i sig
dédr man ogérna andrar for mycket i utformning och innehall av
hénsyn till jamférbarheten 6ver tid. Sedan 4r det tinkbart att i en
sd stor organisation som Viagverket skedde arbetet med denna
enkdt i ett "eget spar”, och att intresset for enkiten inte var s stor
fran "nollvisionshallet” d& den ju riktar sig mot individen och
dennes beteende och attityder.
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Tabell 13. Vigverkets ansvar for att ingen dodas eller skadas allvarligt i
trafiken, efter kén (M=man, K=kvinnor). Ar 1996, 1997, 1998, 2001°.
Procent, viktat.?

1996 1997 1998 2001
(n=6243) (n=7095) (n=7342) (n=7129)

M K M K M K M K

(1) 16,1 182 69,6 71,0 67,7 71,7 803 80,3
(2) 539 51,9 250 190 259 185 154 12,9
(3) 22,8 17,5 1,4 1,2 2,1 1,4 1,6 1,0
(4) 7,3 12,4 4,0 8,8 4,3 8,4 2,7 59

* Frageformuleringen 1996 var: Det borde vara Vigverkets ansvar att ingen
dodas eller skadas allvarligt i trafiken”. Ar 1997, 1998 och 2001 formulerades
fragan sa hér: "Vigverket méste ta ett storre ansvar for att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt i trafiken”.

®1996: Wald F= 6,76, p= 0,000; 1997: Wald F=9,12, p= 0,000; 1998: Wald F=
8,35, p=0,000; 2001: Wald F=4,59, p=0,003.

(1) Instammer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stéillning

Aven under senare ar finns frigor som anknyter till systemutfor-
marnas ansvar, tekniska 16sningar och vigsystemets utformning,
men dessa stélls inte nédvandigtvis i direkt anslutning till fragor
om Nollvisionen eller om trafiksikerhet. Ar 2006 fanns exem-
pelvis flera pastdenden som nimnde tekniska losningar, hastig-
hetsgrénser, straffniva och liknande - men det gjordes bara un-
dantagsvis kopplingar till trafiksiakerheten ("Automatisk hastig-
hetsovervakning (med trafiksiakerhetskamera) &r ett bra satt att
oka trafiksikerheten”). I en separat fraga ombads respondenterna
svara pa vilka tre beteenden de anség viktigast for trafiksiker-
heten. Svarsalternativen hade alla inriktning mot trafikantens
beteende (hjdlmanvindning, trafiknykterhet mm).
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Acceptansen for regleringar och inskrankningar i trafiken hénger
ihop med upptéicktsrisken och vilka sanktioner man eventuellt
riskerar. Men hur vél dessa begrdnsningar samspelar med egna
uppfattningar om syftet, ansvar och dndamalsenlighet ar ocksa
betydelsefullt. Nollvisionen handlade inte enbart om ett specifikt
siffersatt mal for antal dodade och allvarligt skadade i trafiken,
utan ocksd om vem som hade (det huvudsakliga) ansvaret for att
miélet skulle nas. Nollvisionen féresprékade ett skifte i “mindset”
i det sammanhanget — fran ett tidigare fokus pa individen, pa trafi-
kanten, till att framhéva systemansvarigas roll (i forsta hand
fordonstillverkare och vighallare). Samskapandet skulle alltsa ske
genom att systemansvariga tog ledningen i ”styrdansen”. Trafik-
siakerhetenkdten har saledes under arens lopp inkluderat frégor och
pastdenden rorande trafikanternas respektive Végverkets ansvar.
Fragornas utformning och plats i enkdten visar sig i den skiftande
”ideologin” pd omradet. Pastdendet om trafikantens ansvar for-
svann exempelvis fran enkiten efter 1998, da Nollvisionen antagits.

Under de éren dessa frégor stélldes fanns ett stort stod for att
savil trafikanterna som Viagverket maste ta ett (storre) ansvar for
att ingen skadas i trafiken. I férstndmnda fall fanns inga namn-
vdrda skillnader mellan kénen, men nér det giller Vagverkets
ansvar var kvinnorna mer bendgna att instimma. Pa sé vis verkar
det som om att det delade ansvaret ligger i linje med allménhetens
uppfattning, men eftersom de svarande egentligen inte tvingats ta
stallning till vem som bér det storsta ansvaret ar det svart att veta
hur allménheten egentligen ser pa samskapandets forutsattningar
pa vigarna.
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5. Attityder till och acceptans av
trafiksakerhetsatgarder

Hur attityder formas, hur stringenta och varaktiga dessa ar - och
hur man miéter dem - dr centrala fragor inom exempelvis stats-
vetenskap, sociologi och psykologi. Inte minst det senare, det vill
sdga hur man kan fanga ménniskors attityder 4r omvittnat svart.
Bade intervjuer och enkidter ar behiftade med problemet att
respondenterna girna svarar utifran vad som &r socialt accepta-
belt eller 6nskvart. Risken for falska svar okar om frdgorna ar
politiskt eller socialt kdnsliga (Krumpal, 2013).

Inom trafiksdkerhetsomradet har man i liten utstradckning
forsokt minska denna form av “bias”, t ex genom att konstruera
kontrollfragor eller anvdnda andra/flera datakéllor utéver sjalv-
rapportering (af Wahlberg m.fl., 2010). I stéllet har storst upp-
mirksamhet riktats mot sambandet mellan attityder och faktiskt
beteende samt om det ar mojligt att pdverka attityder (och dér-
igenom eventuellt beteende). En av de vanligaste teoretiska mo-
dellerna inom det trafikpsykologiska omréadet 4r TPB - "theory of
planned behavior”. TPB ér en generell socialpsykologisk modell
som soker att forsta och forklara relationen mellan olika 6ver-
tygelser och faktiskt beteende. Denna modell har anvéints inom
manga omréden utover trafik och transport, sarskilt f6r hilso- och
livsstilsrelaterade fragor (Ajzen, 1991).

Utgéngspunkten i TPB ér att man {or att forsta varfor individer
fattar beslut och agerar som de gor i trafiken maste man forsta den
bakomliggande beslutsprocessen. Enligt teorins fraimsta forespra-
kare finns ingen direkt koppling mellan attityder och beteenden.
Vara handlingar styrs i stéillet av vara intentioner om ett visst
beteende, som i sin tur 4r summan av tre andra bakomliggande
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faktorer; attityder, subjektiva normer samt upplevd kontroll 6ver
beteendet. Attityder handlar om vilka uppfattningar individer har
om ett visst fenomen eller beteende, hur de bedomer konsekven-
serna av beteendet och hur de vérderar dessa konsekvenser. I
trafiksakerhetssammanhang kan sanktioner kopplade till regel-
brott (bade hur allvarliga dessa dr och hur sannolikt det dr att man
ska drabbas) och risken for olyckor paverka attityden. Den sub-
jektiva normen handlar om andras férvintningar och krav, det vill
sdga det sociala upplevda sociala trycket. Individens motivation
att f6lja gruppen och leva upp till kollektiva férvantningar spelar
in har, oavsett vad individen sjalv egentligen tycker om regeln,
regelbrottet, risken att &ka fast och s& vidare. Den tredje faktorn
som paverkar intentionerna mot ett visst beteende &r individens
upplevda formaga att klara av en viss situation och hantera en risk,
det vill siga upplevd kontroll. Denna bedémning beror pé en rad
omstindigheter, sdsom tidigare erfarenheter, kunskaper och for-
vantningar om hinder och prestationsformaga. Sammanfattnings-
vis drog Ajzen slutsatsen att attityder, subjektiva normer och upp-
levd kontroll i hog grad kan forutspd beteendeintentioner. Dessa
intentioner kan i sin tur, tillsammans med upplevd kontroll, for-
klara en betydande andel av variationer i beteende (Ajzen, 1991).

TPB har anvints i studier av olika typer av beteende i trafiken,
och har visat att attityder kan férutséga vilka intentioner individer
har ndr det giller vissa beteenden. Det handlar dock inte om négra
universella samband; studier har till exempel visat att attityder har
en starkare paverkan pa beteende i hoginkomstlinder jamfort
med laginkomstldnder. Attityders relativa betydelse i férhillande
till andra bakomliggande faktorer dr ocksa foremal for veten-
skaplig debatt (Simsekoglu m.fl., 2012).

Hur relationen ser ut mellan den generella synen pé trafik-
sdkerhet och Nollvisionen som reform, det vill siga vilket som
kom f6rst och hur dessa eventuellt pdverkar varandra, gar givetvis
inte att faststdlla. Hur dessa i sin tur péverkar det faktiska
beteendet dr ocksd svarbedomt. Men genom att friga om synen pa
olika foreteelser och atgarder i trafiken far man en uppfattning om
onskvirdheten av olika tillstdind och beteenden, individers prob-
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lemuppfattningar samt deras intentioner om ett visst beteende
hos sig sjilv eller andra. Det ger ocksa en insyn i vilken acceptans
olika &tgérder har, liksom hur attityder till problem och 16sningar
fordelar sig mellan olika grupper i befolkningen. I detta avsnitt
redovisas svaren pa ett flertal fragor fran Trafiksikerhetsenkiten
rorande acceptansen for Nollvisionen som sddan och trafiksiker-
hetsrelaterade fragor i allmanhet, med hansyn till olika bak-
grundsfaktorer.

5.1 Hastighetsbegransningar

I arbetet med att uppna Nollvisionen har nykterhet och reducerad
hastighet varit prioriterade mal under de senare dren. Att kora for
fort (atminstone lite for fort) ar i allmanhet inte lika skambelagt
som trafikonykterhet (se avsnitt 5.3). Hastighetsbegransningar ar
ocksa en fraga om acceptans for ldgre hastighet av hansyn till
trafiksidkerheten. Denna frdga har funnits med i Trafiksakerhets-
enkiten under manga ar. I tabell 14 presenteras svarsférdelningen
pa fragan om rimligheten i att sinka hastighetsgranserna, efter
kon, under perioden 1998-2018.

Tabellen visar att stodet for lagre hastigheter for att 6ka trafik-
sidkerheten édr betydligt storre bland kvinnor jamfért med mén.
Det édr en observation som kénns igen dven fran andra omraden
da det handlar om inskrdnkningar for individen av hénsyn till
“kollektivets bésta”, exempelvis inom folkhidlsoomréadet. Andelen
kvinnor som instimmer helt eller i stora drag med en sadan atgard
ar under alla de observerade &ren 6ver 50 procent och de senare
aren uppgick andelen till 70 procent. Bland ménnen har andelen
som stodjer en sddan atgird dock okat under perioden och uppgick
2018 till strax 6ver 50 procent. Andelen som tar helt avstand fran
en sadan tanke har minskat tydligt bland ménnen, medan mot-
svarande andel bland kvinnorna varit 1ag under hela perioden.

I enkiten efterfragades dven synen pa hastighetsgranser och
eventuell sinkning av dessa i olika sammanhang och av olika skal.
Man fragar exempelvis om det dr rimligt att sinka hastighets-
granserna for att 6ka trafiksikerheten eller av miljoskal.

45



VISION, OPINION OCH SAMPRODUKTION

Tabell 14. Acceptera ldgre hastighet for att oka trafiksikerheten, efter
kén (M=min, K=kvinnor). Ar 1998, 2006, 2011, 2018. Procent, viktat.>®

1998 2006 2011 2018
(n=7365) (n=6707) (n=4430) (n=3306)
M K M K M K M K
(1) 394 634 380 567 495 708 533 704
©) 420 267 448 336 408 250 399 248
3) 158 36 153 51 84 21 51 2,6
(4) 29 63 19 46 13 21 1,7 2,1

* Frageformuleringen 1998 var: "For att ingen ska dodas eller skadas allvarligt
i trafiken ir jag beredd att acceptera ligre hastighetsgranser”. Ar 2006, 2011
och 2018 formulerades fragan sa hir: “Det 4r rimligt att sdnka hastighets-
granserna for att 6ka trafiksdkerheten”. Svarsalternativen har varit de samma
under dessa dr, men presenterades i en annan ordning 2018 (“tar helt
avstand” forst).

©1998: Wald F=62,63, p=0,000; 2006: Wald F = 34,49, p=0,000; 2011: Wald
F=31,23, p= 0,000; 2018: Wald F= 12,75, p =0,000.

(1) Instammer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stéllning

I tabell 15 presenteras svarsfordelningen om tre pastaenden som
handlar om hastighetsgranser i olika ssmmanhang. De tre alter-
nativen handlar alltsa om att sinka eller begrinsa hastigheten, det
vill séga storre restriktioner for den enskilde bilisten. Trots detta
visar tabellen att det finns skillnader i acceptansen beroende pa
motiv eller sammanhang. Acceptansen for lagre hastigheter ar
storst ndr den kopplas direkt till ndrvaro av fotgdngare och cyk-
lister. I pastdendet anvands ocksa begreppet "gator”, vilket signa-
lerar att det handlar om tétorter eller stadsmiljoer. Har svarar
knappt 70 procent av mannen och omkring 80 procent av kvin-
norna att de instimmer helt eller i stora drag.
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Tabell 15. Syn péa hastighetsbegrinsning, -efter

K=kvinnor), 2018. Procent, viktat. *®

kon (M=min,

Rimligt sdnka

Rimligt sdnka

Rimligt m 30

hastigheten hastighetenav ~ km/t néra fot-
av trafiksdker- miljoskal gingare och

hetsskal (n=3318) cyklister

(n=3306) (n=3324)
M K M K M K
(1) 53,3 70,4 29,4 43,7 68,7 80,6
(2) 40,0 24,8 47,3 40,5 25,0 15,1
(3) 51 2,6 20,2 81 4,5 1,8
(4) 1,7 2,2 3,1 7,8 1,8 2,6

* Pastdendena som respondenterna skulle ta stallning till var, i f6ljande ord-
ning; Det ar rimligt att sinka hastighetsgranserna for att oka trafiksdker-
heten”, ”Det dr rimligt att sénka hastighetsgriansen till 30 km/tim pa gator dér

» »

det finns manga fotgangare och cyklister”, “Det ar rimligt att sinka hastig-
hetsgrianserna av miljoskél”. Det forsta pastaendet presenteras innan de tva
andra, ddremellan kommet bland annat ett sitt med fragor om eget beteende
(anvdndning av alkohol och droger). Svarsalternativen har sammanfogats till
farre kategorier enligt det som framgér i tabellen.

® Rimligt sinka hastigheten av trafiksikerhetsskal: Wald = 12,75, p= 0,000;
Rimligt sénka hastighet av miljoskél: Wald F= 21,45, p=0,000; Rimligt sinka
nira fotgédngare: Wald F =9,58, p= 0,000.

(1) Instimmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stallning

Stodet for att sdnka hastigheten for att 6ka trafiksdkerheten (utan
nagon nirmare specificering av nir eller hur mycket) ar ocksa
relativt stort, men betydligt storre bland kvinnorna. Drygt hilften
av mannen instimmer helt eller i stora drag med detta pastaende,
jamfért med 70 procent av kvinnorna. Polariseringen i synen pa
sdnkta hastigheter av trafiksdkerhetsskal ar storre bland ménnen,
dér 40 procent och stiller sig ganska eller mycket tveksamma till
detta.

Acceptansen for sankta hastighetsgrianser av miljoskal dr klart
ldgre 4n ndr det giller att skydda fotgdngare och cyklister. Det
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giller bade bland kvinnorna och méannen, dven om kvinnorna
aven hir ér betydligt mer positiva an mannen. Endast 30 procent
av ménnen anser att detta dr rimligt, medan néstan hilften &r
ganska eller mycket tveksamma. En av fem man tar dessutom helt
avstand fran att sinka hastigheten av miljoskél. Bland kvinnorna
syns ocksa en polarisering mellan de som instimmer i hastighets-
sankning av miljoskal och de som ér tveksamma - svaren fordelar
sig ganska jamt mellan dessa motpoler. Men till skillnad frén
minnen 4r det fa kvinnor som tar helt avstdnd frdn pastdendet och
samtidigt fler som inte kan ta stédllning.

Generellt finns det alltsd ett starkare stod for hastighetsbe-
gransningar som dr kopplade till trafiksikerhet och oskyddade
trafikanter an om dessa infors av miljoskal. Oavsett vad fragan
giller 4r dock kvinnorna betydligt mer positivt installda till mer
restriktiva trafiksidkerhetsatgérder, vilket ar helt i linje med tidi-
gare studier (Iversen & Rundmo, 2004; Lahausse m.fl., 2010). Det
samma monstret har ocksd framkommit inom andra politikom-
rdden, exempelvis alkoholpolitiken (Callinan m.fl., 2014; Hiibner,
2012), liksom inom andra delar av transportpolitiken (Kallbekken
& Salen, 2021; Polk, 2003).

Hastighetsgrianser och efterlevelse av dessa uttrycker pé ett
kondenserat sitt spanningen mellan transportpolitikens olika
héansyn, sérskilt framkomlighet, miljé och sakerhet. I enkiten
finns en fraga som férsoker utrona hur trafikanterna viger mellan
framkomlighet och trafiknormen & ena sidan, och sikerhet och
regelefterlevnad & den andra. Respondenterna fér ta stillning till
péstaendet "Det ér viktigare att folja trafikrytmen an hastighets-
granserna”. I tabell 16 stills det pastidendet tillsammans med
péstaendet om det ar rimligt att sinka hastigheten for att 6ka tra-
fiksdkerheten. Som utgéngspunkt kan man forvinta sig att om
man dr mer positiv till att sinka hastighetsgrianserna av trafik-
sidkerhetsskil s ar man ocksd mindre bendgen att halla med om
att trafikrytmen gar fore efterlevnad av hastighetsgrinserna.
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Tabell 16. Syn pa lagre hastighetsgrinser av trafiksakerhetsskal, efter om
man anser trafikrytmen ér viktigare dn att f6lja hastighetsgrianserna, 2018
(n=3280). Procent, viktat.*"

Rimligt att sinka hastighetsgranserna
for att oka trafiksdkerheten

Viktigare att folja To-
trafikrytmen (1) (2) (3) (4) talt
in hastighets-granserna

(1) 48,3 70,8 82,3 28,2 56,5
(2) 37,2 23,4 10,2 31,8 31,5
(3) 10,6 33 7,1 6,5 8,0
(4) 39 25 05 335 3,9

* Pastdendena som respondenterna skulle ta stillning till var "Det 4r rimligt
att sinka hastighetsgrdnserna for att oka trafiksakerheten” och "Det ar vik-
tigare att folja trafikrytmen 4n hastighetsgrinserna”. Svarsalternativen har
sammanfogats till farre kategorier enligt det som framgar i tabellen.

® Wald F=12,55, p= 0,000.

(1) Instammer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stillning

Tabellen visar att det finns ett férvintad samband mellan synen
pé dessa pastaenden, sa till vida att en 6verviagande majoritet av
de som tar helt avstand fran att man bor sdnka hastighetsgrin-
serna av trafiksidkerhetsskil samtidigt instimmer i att trafikryt-
men ér viktigare dn hastighetsgrianserna. Bilden dr densamma, om
an inte riktigt lika tydlig, f6r de som ar tveksamma till en generell
sinkning av hastighetsgrinserna. Aven bland de som instimmer
i att det ar rimligt att sdnka hastighetsgranserna for sikerhetens
skull dr det néstan halften som dnda “prioriterar” trafikrytmen,
men det dr lika manga som ar tveksamma eller tar helt avstind
fran att rytmen har prioritet. En analys av relationen mellan synen
pé sankta granser av miljoskdl visade samma monster, vilket
betyder att trafikrytmen verkar vdga tyngre dn sankta hastigheter
oavsett av vilken anledning.
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5.2 Cykelhjdlmsobligatorium

Nar Nollvisionen lanserades diskuterades mojligheten att gora
anviandning av cykelhjalm obligatorisk. Promemorian som lag till
grund for riksdagsbeslutet landade dock i att ett sadant forslag
kravde en viss acceptans i befolkningen. Det fanns inga oklarheter
kring de skadereducerande effekterna av hjalmanvéndning eller
tveksamheter kring nyttan i relation till kostnaderna. Snarare
tvartom. Jamfort med andra tankbara trafiksikerhetsatgarder var,
och ar, kunskapsstodet starkt. Men — om en sadan atgérd skulle fa
den avsedda effekten “kravs dock att bade acceptansen for be-
stammelsen och anvandningen av cykelhjilm ar tillrackligt hog”.
Bedomningen var att varken acceptans eller anvandning var
tillrackligt hog vid tillfallet och att andelen cyklister som regel-
bundet anvinder cykelhjdlm skulle behéva att “atminstone for-
dubblas mot i dag” innan det kunde bli aktuellt att inféra tvingan-
de bestaimmelser (s 71).

Bland remissinstanserna var det egentligen bara Statens vag-
och transportforskningsinstitut (VTI) och Riksforbundet Hem
och Skola som problematiserade antagandet om att en sadan
acceptans dr nédvéandig innan en tvingande bestimmelse kan/bor
inforas. Andra remissinstanser, som Nationalféreningen for tra-
tiksdkerhetens frimjande (NTF), Sveriges motorcyklisters for-
bund och Forsikringsforbundet, argumenterade for ett obligato-
rium utifran uppfattningen att det redan fanns ett adekvat stod for
en sadan atgérd.

I promemorian fanns inga hanvisningar till systematisk kun-
skap om attityders péverkan och betydelse i policyprocessen.
Vilka typ av atgérder kraver en viss nivd av acceptans innan de
introduceras? Och vad menas egentligen med “acceptans”, ska
den vara aktiv eller passiv? Kan péverkan ga at andra hallet — det
vill sdga att dtgirden skapar acceptans (Page & Shapiro, 1983)?
Kan lagstiftning och domstolar rentav driva den sociala utveck-
lingen (Rosenberg, 2008)?

I remissvaret till departementspromemorian som lag till grund
for riksdagsbeslutet om Nollvisionen (Ds 1997:13) héanvisar bland
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annat NTF till en SIFO-undersékning som de genomfort och som
visar att det finns ett stod for att infora ett pdbud om cykelhjalm
- om respondenterna “far reda pd den skadereducerande effekten
av en lag”.” Trafiksdkerhetsenkaten har ocksa stillt fragor om an-
vandning av cykelhjialm under manga ar, dock inte med en kvali-
ficerande bisats som anger hur méanga livsom skulle kunna sparas.

I tabell 17 redovisas svarsfordelningen pé fragor som stallts om
ett eventuellt pabud om anvindning av cykelhjialm under perio-
den 1991-2018. Fréagestillningen och svarsalternativen har varit
likartade mellan &ren, 4ven om ordningen pé svarsalternativen
dndrades 2018.

En forsta iakttagelse 4r att andelen som instimmer helt eller i
stora drag har ¢kat markant under perioden. Ar 2018 instimde
ungefdr tva tredjeelar av respondenterna helt eller i stora drag med
ett sadant forslag. Stodet for ett pdbud om cykelhjdlm ar under hela
perioden klart hogre bland kvinnorna och &r 2018 &r det néstan 80
procent av kvinnorna som stodjer ett sidant forslag. Till skillnad
fran frégan om varderingen av ett manniskoliv (se tabell 2), 4r det
bara ett fatal som inte kan ta stéllning till pastdendet.

7 Yttrande rorande Ds 1997:13 fran NTF 1997-04-10. Den exakta formu-
leringen var: *Tycker du att det skulle vara ritt att infora en lag om cykelhjalm
om det skulle kunna spara 30 liv per ar?”. Enligt yttrandet svarade 73 procent
att det dr rétt, 23 procent att det ar fel och 4 procent har ingen uppfattning.
Bland dem som cyklade &tminstone nagon ging per vecka ansdg 68 procent
att det vore ritt att infora en cykelhjdlmslag medan 28 procent anser att det ar
fel. I SIFO-undersokningen ingick 1 000 respondenter.
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Tabell 17. Borde det inforas en lag om anviandning av cykelhjalm, efter
kon (M=min, K=kvinnor). Ar 1991 (n=3495), 1996 (n=6197), 2001
(n=7151), 2006 (n=6718), 2011 (n=4430), 2018 (n=3319). Procent, viktat.

a

1991 1996 2001 2006 2011 2018

(1)  M:32,1 M:42,7 M:43,0 M:46,1 M:47,5 M: 62,9
K:42,4 K:53,8 K:57,3 K: 60,7 K: 62,7 K:77,8

(2)  M:355  M:32,1  M:322 M:348  M:350 M: 27,0
K:339 K: 30,3 K: 28,3 K: 25,8 K: 28,0 K:17,8

(3) M:287 M:21,9 M:21,0 M:166 M:152 M: 8,5
K: 18,9 K:11,0  K: 98 K:104 K. 6,0 K: 24

(4) M: 3,7 M: 3,3 M: 3.8 M: 2,6 M: 2,4 M: 1,7
K: 4,8 K: 49 K: 4,6 K: 3,1 K: 33 K: 2,1

*1991: Wald F= 15,37, p=0,000; 1996: Wald F= 16,02, p= 0,000; 2001: Wald
F= 21,02, p=0,000; 2006: Wald F= 14,22, p=0,000; 2011: Wald F=18,63,
p=0,000; 2018: Wald F= 15,27, p=0,000.

(1) Instimmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stallning

Enligt departementspromemorian 1997 krivs bade en hog
acceptans och en hog andel cyklister som regelbundet anvander
hjalm for att en tvingande bestimmelse ska vara relevant. Om
man ska utga fran resultaten fran trafiksakerhetsenkdten har det
funnits en majoritet for ett forslag om obligatorisk anvdndning av
cykelhjalm fran tidigt 2000-tal. Under 2010-talet har majoriteten
dessutom varit kvalificerat, for att anvanda ett sidant begrepp.

I promemorian argumenterar man ocksa for att acceptansen
ska vara tillrackligt hog och att regelbunden anvédndning av hjdlm
borde férdubblas innan det kunde bli aktuellt med en tvingande
bestimmelse. Hur anvidndningen, baserat pa sjalvrapportering i
trafiksakerhetsenkéter, har utvecklats framgar i tabell 18.
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Tabell 18. Anvindning av cykelhjdlm, efter kon (M=mén, K= kvinnor).
Ar 1991 (n= 3457), 1996 (n= 6197), 2001 (n=7066), 2011 (n=4448), 2018
(n=3277). Procent, viktat.*"

1991 1996 2001 2006 2011 2018

(1) M: 1,6 M: 59 M:104 M:11,6 M:175 M:329
K 1,7 K: 73 K: 12,5 K: 14,2 K: 19,7 K:37,1
2) M:780 M:73,6 M:658 M:632 M:548 M:52,6
K: 77,2 K: 72,2 K:57,2 K: 53,3 K: 48,8 K: 45,6
(3) M:204 M:20,6 M:23,7 M:252 M:27,7 M:14,5

K:21,2 K: 20,6 K:30,3 K:32,5 K:31,6 K:17,3

* 1 tabellen har foljande svarsalternativ slagits ihop: Regelbundet = 1)
Anvinder alltid eller nastan alltid hjalm, 2) Anvédnder hjalm vid tre av fyra
resor, 3) Anvander hjalm vid ungefér hilften av alla resor, Sallan eller aldrig
=4) Anvander hjilm vid en resa av fyra, 5) Anvéander aldrig eller néstan aldrig
hjalm. 2018: Regelbundet; alltid eller néstan alltid, ganska ofta, ungefir
halften av gangarna; Sallan/aldrig: ganska sillan, séllan eller aldrig.

®1991: Wald F=0,14, p= 0,871; 1996: Wald F= 0,66, p= 0,517; 2001: Wald
F=7,49, p=0,001; 2006: Wald F=9,54, p=0,000; 2011: Wald F=3,25, p=0,039;
2018: Wald F=3,10, p=0,045.

(1) Regelbundet, (2) Séllan/aldrig, (3) Cyklar inte.

Enligt tabell 18 har den regelbundna anvéndningen av cykelhjdlm
okat markant séval bland kvinnor som min sedan starten pa
1990-talet, fran ndgon enstaka procent till drygt en tredjedel ar
2018. Andelen som svarar att de inte cyklar 6kade mellan 1991
och 2011 (fran ca 20 procent till ca 30 procent), men minskade
patagligt mellan 2011 och 2018. Om vi ska utgé fran uppgifterna i
trafiksédkerhetsenkdten har det alltsd blivit fler som cyklar - eller
farre som svarar att de inte cyklar, for att vara helt korrekt - och
samtidigt betydligt fler som anvander hjilm regelbundet. Andelen
som anviander hjalm regelbundet har, enligt detta sétt att mita,
okat fran ca 6 procent vid tiden kring Nollvisionens inforande till
drygt 30 procent i nutid. Bide de i promemorian uppstillda “kra-
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ven” for obligatorisk anvindning av cykelhjédlm &r utifrdn enkat-
resultaten uppfyllda sedan linge.

5.3 Trafik och nykterhet — alkolas i bilar

Under alla ar har trafiksdkerhetsenkdten inkluderat fragor om
synen pa atgarder som ar kopplade till anvindning av alkohol och
droger i trafiken samt fragor om egna erfarenheter av nykterhets-
kontroller och bilkérning i samband med alkohol- eller drog-
konsumtion. I tabell 19 aterges kvinnornas och ménnens syn pa
om det borde finnas alkolas i alla bilar. Tabellen visar att det finns
ett relativt stort stod for en sddan atgard generellt, men att stodet
ar sarskilt stort bland kvinnorna. Tre av fyra kvinnor instimmer
helt eller i stora drag med pastaendet. Bland médnnen ar det knappt
40 procent som dr tveksamma eller tar helt avstind jamfort med
en av fem kvinnor. Fyndet ligger helt i linje med tidigare studier
som visat att kvinnor i jimforelse med mén ar mer positiva till
trafiksakerhetsatgdrder 6verlag, 4r mer positiva till alkoholrestrik-
tioner och didrmed ocksd mer positiva till dtgarder som handlar
om att minska forekomsten av alkohol i trafiken (Laapotti m.fl.,
2003; Lahausse m.fl., 2010). Attityder till alkohol- och trafiksdker-
hetsdtgarder har ocksa visat sig variera mellan dldersgrupper dar
yngre manniskor 4r mindre positiva till restriktioner och begrans-
ningar och mindre motiverade att f6lja regler. Detta giller sarskilt
yngre man (Yagil, 1998). Synen pa om det borde finnas alkolés i
alla bilar varierade emellertid inte mellan dlderskategorierna i
trafiksdkerhetsenkaten 2018 (resultaten redovisas inte har).
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Tabell 19. Syn pé alkolés i alla bilar, efter kon, 2018 (n=3321).
Procent, viktat.*®

Det borde finnas
alkol3s i alla bilar

Min Kvinnor
Instammer helt/i stora drag 60,5 75,5
Ganska/mycket tveksam 29,7 20,2
Tar helt avstand 8,4 1,8
Kan inte ta stéllning 1,4 2,6

* Pastaendet som respondenterna skulle ta stallning till var ”Alla bilar borde
utrustas med ett alkolas, dir ett utandningsprov krévs varje gang bilen ska
startas”. Svarsalternativen har sammanfogats till firre kategorier enligt det
som framgar i tabellen.

® Wald F= 16,79, p= 0,000.

Fragan om alkolas i bilar 4r den enda som handlar om install-
ningen till en specifik “alkoholatgard” i 2018 &rs trafiksékerhets-
enkit. En annan vanligt forekommande fraga i sadana samman-
hang 4r om promillegrdnserna borde dndras (oftast minskas) och
eventuellt om granserna borde beivras i storre utstrickning.
Andra atgirder som varit ”pa tapeten” i olika linder och som dar-
med ingatt i surveyunders6kningar ar exempelvis inférande av en
nollgrans for yngre forare, forbud mot 6ppna alkoholférpack-
ningar i ett fordon som framfors i trafiken samt skdrpt straff for
rattfylleri (Crowe & Bailey, 1995). I tidigare éars trafiksakerhets-
enkdter har frigor om promillegransen och om skarpt straft for
rattfylleri funnits med.® Férutom fragan om vilka beteenden som
ar sarskilt viktiga for trafiksakerheten, dér rattfylleri pekas ut av
en stor andel av de svarande (se avsnitt 6.1), handlar de 6vriga
alkoholrelaterade fragorna i enkédten om eget beteende och egna
erfarenheter.

8 Ar 2012 fick de svarande till exempel ta stillning till foljande pastien-
den: ”Grénsen for rattfylleri borde ga vid 0 promille och inte som nu vid 0,2”
och ”Straffet for rattfylleri borde vara hirdare”. Aven frégan om alkolds i alla
bilar fanns med detta ar.
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Detta kapitel inleddes med en diskussion om sambandet mellan
attityder och faktiskt beteende. Fran ett styrningsperspektiv ar det
ju viktigt att grunna pa hur dessa hianger ihop och om, respektive
hur, attityder eventuellt kan paverkas - och dirigenom beteendet.
Detta dr inte enbart relevant inom trafiksikerhetsomradet. De
flesta politikomraden kréver nagon form av insats eller acceptans
frdn medborgarna for att de ska kunna férverkligas (betala skatt,
delta i vaccinationsprogram, férbereda en "MSB”-lada da kriget
eller krisen kommer). Efterlevnaden paverkas i sin tur av vilka
attityder man har till *problemet” och de 16sningar som bes-
lutsfattarna presenterar, risken att bli upptéickt och sociala normer
i stort. Men dven om man delar uppfattningar om problemets art
och vilka atgirder som dr verksamma, betyder det inte att det egna
beteendet alltid hinger med. For att forstd denna diskrepans
anvédnds girna den socialpsykologiska modellen *Theory of plan-
ned behavior” (TPB). Utgangspunkten i modellen &r att véra
handlingar styrs av véra intentioner om ett visst beteende, som i
sin tur styrs av véra attityder, subjektiva normer och upplevd kon-
troll 6ver beteendet. Av den anledningen 4r det fran ett styrnings-
och implementeringsperspektiv bade relevant och intressant att ta
reda pa vilka attityder som finns nir det galler exempelvis trafik-
sikerhet — och hur attityderna skiljer sig mellan olika grupper
samt hur de forhaller sig till det egna beteendet.

I detta kapitel har vi sett att acceptansen for lagre hastigheter i
syfte att oka trafiksédkerheten r betydligt storre bland kvinnor dn
bland mén - vilket ocksa kénns igen pa andra omréden da indi-
videns frihet stills emot kollektivets basta. Motivet for eventuella
begransningar spelar ocksé roll. Bland savil kvinnor som méan var
acceptansen for hastighetsbegransningar starkare om syftet var att
oka trafiksakerheten for oskyddade trafikanter jamfort med be-
gransningar av miljoskéil. En annan fraga som belysts i kapitlet ar
den om cykelhjilm borde vara obligatoriskt (for alla). Detta dr en
fréga som haft en stark politisk laddning genom aren och som
bidragit till en spind relation mellan Nollvisionens foretrddare
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(genom Vigverket och senare Trafikverket) och organiserade
cyklister. I ssmband med Nollvisionens inforande kom just fragan
om acceptans och legitimitet for ett eventuellt cykelhjilms-
obligatorium att sta i fokus. Trafiksédkerhetsenkdten visar att an-
delen som instimmer helt eller i stora drag med ett sadant forslag
har 6kat betydligt under perioden 1991-2018. Men &ven har ar
stodet klart storre bland kvinnorna. Nar det giller det faktiska
beteendet, egen anvindning av cykelhjilm, har den regelbundna
anvandningen av cykelhjalm o6kat markant savil bland kvinnor
som man sedan starten pd 1990-talet samtidigt som cyklandet
ocksa okat. Det betyder att de i promemorian uppstillda “kraven”
for ett cykelhjalmsobligatorium sedan linge uppfyllts. Forutsat-
tningarna for ett samskapande har alltsa funnits, men inte viljan
att gé vidare fran beslutsfattarnas sida.

Den sista delen av kapitlet har handlat om é&tgarder som ska
bidra till nykterhet i trafiken, i detta fall alkolés i bilar. Stodet for en
sadan atgird ar enligt enkétsvaren relativt stort — sérskilt bland
kvinnorna. Som det framgar i Reitan (2023), har det trots detta inte
varit mojligt att fa genomslag for denna atgard. EU, konkurrens-
regler och andra niringspolitiska hdnsyn har satt stopp for detta.
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De foregaende kapitlen har handlat om hur synen pa Nollvisionen
som policy, dess 6nskvirdhet och praktiska genomforbarhet har
utvecklats over tid. I detta kapitel gors ett nedslag i hur nutidens
trafikanter, det vill siga de som svarade pa trafiksdkerhetsenkdten
2018, ser pé olika trafiksdkerhetspolitiska atgarder, uppfattningar
om vad som utgér de storsta riskerna i trafiken och det egna
trafikbeteendet. Som redan ndmnts, finns det inget direkt sam-
band mellan attityder och faktiskt beteende, men det finns studier
som visar att instdllningen till olika trafiksédkerhetsfragor faktiskt
paverkar det egna riskbeteendet i trafiken (Iversen & Rundmo,
2004; Politis m.fl., 2013). Regelefterlevnad i trafiken innebdr en
form av samskapande, men motiven till varfér man gor detta
varierar mellan individer och kontext. Det finns ett samspel
mellan instrumentella och normativa motiv som bland annat
innebdr en beddmning av potentiella vinster och kostnader vid att
(inte) folja reglerna, som risken att bli upptackt eller vilka
sanktioner och konsekvenser regelbrottet kan leda till (Yagil,
1998). Problem, risker och losningar dr samtidigt produkter av
egna erfarenheter. Har man varit ndra att bli pakord av en person
som talar i mobiltelefon ar det &tt hant att detta uppfattas som ett
stort trafiksikerhetsproblem. Om man sjélv funderat pd om man
borde latit bilen std dagen efter en fest, dr det rimligt att fragor om
nykterhet i trafiken kommer framsta som sérskilt visentliga for
trafiksakerheten.

Aven om attityder och faktiskt beteende inte d4r samma sak,
bidrar attitydfrdgor med vérdefull information om vilka risker
trafikanterna sjilva uppfattar som mest problematiska, vilka at-
girder de anser vara rimliga och vilka som kan méta stérre mot-
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stand. Dessutom &r det intressant att studera hur asikterna varie-
rar mellan olika grupper i samhillet samt hur de varierar med det
egna, sjalvrapporterade, beteendet.

6.1 Viktiga beteenden nér det géller trafiksakerhet

I enkéten 2018 ombads respondenterna att vélja tre beteenden
bland atta alternativ som man ansag viktigast for trafiksédkerheten.
Det vill sdga vilka beteenden (eget eller andras) man ansag som
mest riskabla. I tabell 20 anges alternativen i den ordning som de
fanns i enkiten.

Generellt ar det sma skillnader mellan kvinnors och méns val.
Det alternativ som ar absolut vanligast forekommande, oavsett kon,
dr att inte kora rattfull, vilket valts av uppemot 90 procent av de
svarande. Resultatet rimmar vél med det som framkom i CAN:s
rapport om fordndringar i svensk alkoholkultur mellan 2015 och
2020. I den undersokningen fick respondenterna ta stillning till
olika alkoholpolitiska dtgérder och ar 2020 fanns det starkaste
stodet for pastaendet att polisen ska ha ritt att gora slumpméssiga
nykterhetskontroller samt att utbildning och information ska vara
den viktigaste strategin for att minska alkoholskador. Bdde angavs
av 93 procent av de svarande.’ I undersokningen visade det sig
dock att kvinnorna blivit mer negativt instéllda till slumpvisa
nykterhetskontroller under perioden, medan ingen minskning
skett bland mannen eller totalt (Ramstedt & Sundin, 2020).

De nist vanligaste alternativen i tabell 20 var att inte anvinda
mobiltelefon ndr man koér och att anvinda bilbélte. Dérefter var
det ungefir lika stor andel av kvinnorna och mannen som valde
alternativen inte kdra mot rétt, halla hastighetsgranserna och halla
avstdnd till framférvarande fordon. Aven om den storsta andelen
instimmer helt eller i stora drag i att cykelhjalm borde bli obligato-
riskt (se forra kapitlet), ansags hjalmanvandning vara relativt oviktigt
for trafiksikerheten i jamforelse med de andra alternativen.

° Ovriga pastdenden som respondenterna fick ta stillning till, och som fick
stod av 60-80 procent av de svarande var t ex att alkoholférpackningar borde
forses med varningstill exempelt, att forbjuda alkoholreklam eller att begrénsa
antal butiker som far silja alkohol.
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Tabell 20. Viktigaste beteenden for trafiksikerheten, efter kon, 2018.
Procent, viktat.»®

Kén (n=3330-3341)

Min Kvinnor Total

Anvinda cykelhjalm 6,5 7,5 7,0
Halla hastighetsgranserna 29,2 28,6 28,9
Inte anvinda mobiltelefon nidr man kér 43,5 50,1 46,8
Inte kora rattfull 88,2 85,9 87,0
Anvinda bilbalte 40,8 42.8 41,8
Inte kora mot rétt ljus 34,1 33,3 33,7
Halla avstand till framforvarande fordon 26,0 30,6 28,3
Inte kora trott 25,2 18,4 21,8

* Fragan som stilldes: ”Vilka tre beteenden anser du ar viktigast for trafik-
sikerheten?” Svarsalternativen anges ordagrant i tabellen.

® Anvdnda cykelhjalm: Wald F= 0,46, p=0,498; Hélla hastighet: Wald F=0,07,
p= 0,788; Inte mobil: Wald F=5,15, p=0,023; Inte rattfull: Wald F= 1,37,
p=0,241; Bilbilte: Wald F= 0,49, p=0,483; Rt ljus: Wald F=0,10, p=0,756;
Halla avstand: Wald F= 3,20, p= 0,074; Inte kora trott: Wald F= 7,68, p= 0,005.

Itabell 21 presenteras samma fraga och svarsalternativ utifrén res-
pondenternas alder. De yngre ar generellt mindre positiva till
exempelvis alkoholpolitiska restriktioner jamfort med dldre, men i
en studie som genomférdes av CAN 2015 visade det sig inte vara
nagon storre skillnad mellan aldersgrupperna nir det giller synen
pé slumpvisa nykterhetskontroller i trafiken (Ramstedt m.fl., 2018).
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Tabell 21. Viktigaste beteenden for trafiksikerheten, efter alder, 2018.
Procent, viktat. *®

Alder (n=3330-3341)

16-24 25-54  55-64 65+ Total

Anvinda cykelhjalm 3,0 5,4 7,2 12,6 7,0
Halla hastighets-granserna 356 21,7 350 36,7 28,9
Inte anvinda mobiltelefon

nar man kor 54,5 49,3 45,6 37,9 46,8
Inte kora rattfull 84,5 879 86,3 86,9 87,0
Anvinda bilbalte 34,5 43,6 43,5 40,6 41,8
Inte kora mot rott ljus 33,5 32,6 28,5 39,8 33,7
Halla avstand till

framforvarande fordon 20,4 30,8 28,8 26,8 28,3
Inte kora trott 28,2 24,8 17,3 15,0 21,8

* Fragan som stilldes: ”Vilka tre beteenden anser du ar viktigast for trafik-
siakerheten?” Svarsalternativen anges ordagrant i tabellen. I tabellen har alder-
sgrupperna 16-17 ar, 18-19 &r och 20-24 &r slagits ihop till en kategori. Det
giller dven aldersgrupperna 65-74 ar och 75-84 ér.

® Anv cykelhjilm: Wald F= 21,53, p=0,000; Hélla hastighet: Wald F=11,94, p=
0,000; Inte mobil: Wald F=15,14, p=0,000; Inte rattfull: Wald F= 0,61,
p=0,606; Bilbalte: Wald F= 3,71, p=0,011; Rétt ljus: Wald F=6,84, p=0,000;
Hélla avstand: Wald F= 5,33, p= 0,001; Inte kora trott: Wald F= 12,82, p=
0,000.

Att inte kora onyktert valdes av flerparten oavsett alder, det var
inga signifikanta skillnader mellan éaldersgrupperna. Dérefter
kom anvdndning av mobiltelefon vid bilk6rning, sarskilt bland de
yngsta. Att manga unga valde detta alternativ hanger sannolikt
ihop med att mobiltelefonerna just r en sa viktig del av ungdo-
mars och unga vuxnas liv och darfor dr nagot man som ung tyd-
ligare identifierar sig med och ldttare kommer att tinka pa. Att
anvidnda bilbalte, inte kdra mot rétt, hélla hastighetsgranserna och
att halla avstand till framforvarande fordon var ocksa aterkom-
mande val, men i lite olika omfattning mellan &ldersgrupperna.
Aldersgruppen 25-54 ar var minst benigen att nimna vikten av
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att halla hastighetsgridnserna, men det &r svart att veta vad det kan
bero pa. Mojligen &r det denna, mycket stora, grupp som oftast
overtriader hastighetsgrianserna och déarfor inte ser det som en risk
eller ett problem i lika stor utstrickning som andra. Precis som i
tabell 20 dr det en mindre andel som anger anvindning av
cykelhjalm, sarskilt bland de yngsta, men andelen 6kar mellan
varje aldersgrupp.

I studier av attityder till trafiksdkerhet har skillnader beroende
pé kon och dlder fatt en del uppmarksamhet, men inte relationen
till utbildningsniva. I en studie av skillnader i attityder till anvdnd-
ning av bilbélten mellan stad och land undersokte Watson och
Austin (2021) om detta egentligen handlade om skillnader i socio-
demografisk sammansittning. Resultaten visade att utbildnings-
niva hade absolut storst betydelse nér det giller synen pa anvind-
ning av och regler kring bilbélten. Utbildningsnivan kunde dock
inte forklara den sjilvrapporterade anvindningen av bilbalten nir
andra demografiska faktorer och attityder inkluderades i analysen.

I tabell 22 visas svarsférdelningen i Trafiksakerhetsundersokning
gillande vilka beteenden som ér viktigast for trafiksikerheten
utifran utbildningsnivd. Med tanke pé& svarsfordelningen i
foregaende tabeller ar det foga forvanande att det dven hér ar
alternativet inte kora rattfull som utmérker sig. Bland de som hade
avslutat grundskola eller mer ansag mellan 83 och 89 procent att
detta ar det viktigaste beteende for trafiksiakerheten. De som dnnu
inte hade avslutat grundskolan var mycket fa till antalet, sa
resultaten ska tolkas med stor varsamhet. Men det finns en
antydan till en utbildningseffekt i samma riktning som i Watsons
och Austins studie. Trots den kompakta majoriteten i alla ut-
bildningsgrupper ér personer med lag utbildningsniva inte riktigt
lika benégna att vélja rattfylleri som viktigaste faktor som de med
gymnasieutbildning eller hogre.
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Tabell 22. Viktigaste beteenden for trafiksdkerheten, efter utbildnings-
niva, 2018. Procent, viktat. *b

Utbildningsniva (n=3327-3330)

(1) ) (3) (4) To-

tal
Anvinda cykelhjalm 13,1 4.8 6,9 4,7 7,0
Haélla
hastighetsgranserna 38,2 28,5 25,1 45,8 28,8
Inte anvianda
mobiltelefon nar man
kor 45,8 50,6 43,2 56,8 46,9
Inte kora rattfull 82,7 88,5 87,4 69,2 87,0
Anvanda bilbalte 41,1 437 40,3 61,4 41,8
Inte kora mot rott ljus 34,5 31,7 35,6 43,7 33,7
Haélla avstandet till
framforvarande fordon 23,6 25,4 33,4 16,9 28,3
Inte kdra trott 17,7 22,8 22,8 3,8 21,9

* Frdgan som stilldes: "Vilka tre beteenden anser du ér viktigast for trafik-
siakerheten?” Svarsalternativen anges ordagrant i tabellen. Utbildningskate-

> »

gorierna som anviandes var "Grundskola eller liknande”, ”Gymnasieskola
eller liknande”, ”Universitet, hogskola eller liknande”, ”Har dnnu inte avslutat
grundskolan”. Sistndmnda kategori bestod endast av ett fatal svarande, sa
resultaten ska tolkas med stor forsiktighet.

® Anv cykelhjilm: Wald F= 6,39, p=0,000; Halla hastighet: Wald F=6,41, p=
0,000; Inte mobil: Wald F=1,85, p=0,136; Inte rattfull: Wald F= 1,91, p=0,127;
Bilbilte: Wald F=0,71, p=0,545; Roétt ljus: Wald F=0,77, p=0,510; Halla
avstind: Wald F= 3,72, p= 0,011; Inte kora tr6tt: Wald F=3,51, p= 0,015.

(1) Grundskola, (2) Gymnasieskola, (3) Universitet/hogskola, (4) Ej avslutat
grundskola.

Det fanns inga signifikanta skillnader mellan utbildningsnivéerna
for alternativen inte anvdnda mobiltelefon vid bilkérning, anv-
andning av bilbalte samt inte kdra mot rétt ljus. Nar det galler att
hélla hastighetsgranserna och avstandet till framforvarande for-
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don fanns lite storre skillnader mellan utbildningsnivaerna;
personer med endast grundskola var mer benégna att vilja alter-
nativet halla hastighetsgrinserna, medan det var tvirt om for
alternativet halla avstand till framf6érvarande fordon. P4 samma
satt som tidigare var anvdndning av cykelhjilm det minst valda
alternativet, men det var relativt fler bland de med ldgst utbild-
ningsniva som valde detta alternativ.

6.2 Onykterhet i trafiken: attityder och eget beteende

I detta avsnitt undersoks sambandet mellan bakgrundsfaktorer,
attityder till dtgarder som syftar till att minska rattonykterhet
samt det egna beteendet i trafiken.

I tabell 23 redovisas svaren pa fragorna som handlar om man
under de senaste tolv manaderna kort bil efter att ha druckit, akt
med en paverkad forare eller blivit stoppad i nykterhetskontroll.
Som tabellen visar svarade den storsta andelen att de inte kort bil
efter att ha druckit eller kért med nagon de misstinkt varit
paverkad. Detta giller bade kvinnor och mén, dven om det var fler
mén dn kvinnor som kort efter att ha druckit vid nagot enstaka
tillfalle (skillnaden é&r signifikant).

Trafiksékerhetsforskningen - och politiken - har traditionellt
fokuserat pd den individuella trafikanten, foraren. I mellanrum-
met mellan ett individfokus och ett systemperspektiv kan man se
det som hinder i och omkring ett fordon i trafiken som ett socialt
system, dir passagerarna spelar en viktig roll. Det kan handla om
distraktionsmoment (barn som brakar i baksitet), men ocksd om
olika normsystem och grupptryck som uppstér i ett litet utrymme.
Passagerarna kan alltsd ha stor paverkan pa forarens beteende och
risktagande, sirskilt bland unga (Centifanti m.fl., 2016), men &ven
kénssammansittningen i fordonet (Curry m.fl., 2012).
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Tabell 23. Erfarenheter av alkohol i trafiken, efter kon (M= min, K=
kvinnor), 2018. Procent, viktat. *°

Kort bil efter Akt med Stoppad i
att ha druckit péverkad nykterhets-
(n=2717) forare kontroll
(n=3328) (n=3274)
M K M K M K
Har ej druckit
alkohol/
ej kort bil 8,6 7,5 74 12,5
Nej, ingen gang 844 90,0 951 969 659 70,5
Négon gang/ vid
ett tillfille 6,1 2,1 43 2,9 18,5 133
Nagra ganger/
flera tillfallen 0,9 0,4 0,6 0,2 6,2 2,4
Vet inte 2,0 1,3

* Fragorna som stélldes var: "Har det hint nagon gang under de senaste 12
maénaderna att du kort bil i samband med att du druckit alkoholhaltiga
drycker starkare dn ldtt6]?” Svarsalternativen var 1) Har ej druckit alkohol de
senaste 12 manaderna, 2) Nej, ingen géng, 3) Ja, kanske nagon ging (1-2
génger), 4) Ja, nigra ganger (3-5 génger), 5) Ja, vid flera tillféllen (6 ganger
eller fler). Alternativ 4 och 5 har slagits ihop i tabellen. Nésta fraga stilldes
som foljer: "Har du under de senaste 12 ménaderna dkt med néagon férare
som du misstinkt varit paverkad av alkohol?”. Svarsalternativen dr de samma
som foregdende frdga, forutom att alternativ 1 inte finns (ej relevant). I
tabellen har alternativen slagits ihop pd samma sitt. Sista fragan stélldes sa
hér: “Har det hint nagon gang under de senaste 12 ménaderna att du blivit
stoppad av polisen i en nykterhetskontroll?” Alternativen som ges ar 1) Har
ej kort bil de senaste 12 méanaderna, 2) Nej, ingen gang, 3) Ja, vid ett tillfille,
4) Ja, vid fler 4n ett tillfille, 5) Vet inte.

® Kort bil efter att ha druckit: Wald F= 3,39, p =0,017; Akt med paverkad
forare: Wald F=1,10, p=0,334; Stoppad i nykterhetskontroll: Wald F=7,18,
p=0,000.
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Forare och passagerare tenderar ocksé att ha liknande alkohol-
konsumtionsmoénster och férarbeteenden. En studie bland ung-
domar visade att risken att sjilv kora onyktert 6kade om man
tidigare varit passagerare till ndgon som kort rattfull. Aven om det
finns starka sociala normer mot att kéra ndr man druckit
(Norstrom, 1983), ér inte stigmat nédvandigtvis lika starkt nér det
giller att dka med nagon som (mojligen) ar paverkad. Flera har
darfor foresprékat olika preventiva insatser som riktar sig just mot
de som ér passagerare — och ddrmed medskapare - i trafiken (Li
m.fl., 2014; Romano m.fl., 2012).

Man kunde kanske férvinta sig att fler kvinnor a4kt med nagon
de misstinkt varit paverkad, men enligt enkdtsvaren var detta
relativt vanligare bland mannen dven om skillnaderna inte var
signifikanta. Resultatet rimmar pa sd vis med annan forskning om
olika sammansittningar av férare och passagerare i relation till
onykter korning. Romano med kollegor fann till exempel att
sannolikheten att foraren korde onyktert var storst nar bida
passagerarna i framsatet var man, och lagst nar foraren var en man
med en kvinnlig passagerare i framsatet (Romano m.fl,, 2012).

Att bli stoppad i en nykterhetskontroll dr inget en trafikant kan
péverka, men sannolikheten att bli stoppad varierar beroende pa
var, nir och hur man kér, antal kérda mil, liksom utifran polisens
bedémningar av vilken “riskprofil” man har. Sannolikheten att bli
stoppad i trafiken 4r med andra ord inte jamnt fordelad mellan
olika grupper i samhallet (Bowling & Phillips, 2007; Peterson
m.fl., 2013; Wisterfors & Burcar Alm, 2020). Kontroll av nykter-
het kan ocksa tillkomma utan att detta var det priméra syftet med
polisinsatsen. Det ar i det perspektivet inte s forvinande att
andelen kvinnor som antingen inte kort bil det senaste dret eller
inte blivit stoppade i en nykterhetskontroll dr signifikant hogre 4n
motsvarande for médnnen. Enligt tabell 24 har en av fyra mén blivit
stoppad en eller flera ginger de senaste tolv manaderna, jamfort
med 16 procent av kvinnorna. Skillnaden é&r signifikant.
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Tabell 24. Syn pa om alkolas borde finnas i alla bilar, efter om man blivit
stoppad i nykterhetskontroll, 2018 (n=3259). Procent, viktat. *

Borde finnas alkolas i alla bilar

(1) 2) 3) 4)
Stoppad i nykterhets-kontroll

Ej kort bil senaste aret 10,7 6,4 3,3 32,1
Ingen ging 68,8 70,6 60,6 42,5
Vid ett tillfalle 14,3 19,0 25,2 12,5
Vid flera tillfdllen 4,3 34 7,7 10,8
Vet inte 1,9 0,7 3,2 2,1

* Pastaendet som respondenterna skulle ta stillning till var ”Alla bilar borde
utrustas med ett alkolas, dir ett utandningsprov krévs varje gang bilen ska
startas”. Fragan om nykterhetskontroll formulerades sd har: "Har det hant
néagon gang under de senaste 12 manaderna att du blivit stoppad av polisen i
en nykterhetskontroll?” Svarsalternativen var 1) Har ej kort bil de senaste 12
manaderna, 2) Nej, ingen gang, 3) Ja, vid ett tillfille, 4) Ja, vid fler 4n ett
tillfalle, 5) Vet inte.

® Wald F= 3,35, p= 0,000.

(1) Instammer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stéllning

Tidigare studier har visat att det finns ett samband mellan eget
beteende, i detta fall egna dryckesvanor och benédgenhet att kora i
samband med att man har druckit, och vilken instéllning man har
till att kora rattfull generellt samt till olika atgarder med inriktning
pé alkohol och trafik (Aberg, 1993; Iversen & Rundmo, 2004;
Watling & Armstrong, 2015). I tabell 24 har ovan redovisas dven
synen pa om alla bilar bor ha alkolas i relation till om man har
blivit stoppad i en nykterhetskontroll de senaste tolv manaderna.

Av tabellen framgér att det finns ett samband sa till vida att de
som tar helt avstind fran att alkolas borde finnas i alla bilar ocksa
i hogre utstrackning stoppats i en nykterhetskontroll ndgon giang
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under det senaste aret; en tredjedel av de som tar helt avstand fran
forslaget om alkolas har stoppats i kontroll minst en géng jamfort
med knappt 20 procent av de som instimmer i forslaget om alkolas).

Tabell 25. Syn pd om alkolds borde finnas i alla bilar, efter om man kort
bil i samband med att man druckit alkohol, 2018 (n=2707). Procent,
viktat. *?

Borde finnas alkolas i alla bilar

(1) (2) (3) (4)
Kort bil efter att ha druckit

Har ej druckit alkohol 8,5 6,7 6,5 17,5
Nej, ingen ging 88,1 85,0 86,5 81,6
Kanske nagon gang 3,0 7,6 3,7 2,0
Nagra ganger/flera tillfillen 0,5 0,7 3,4 0

* Pastaendet som respondenterna skulle ta stéllning till var ”Alla bilar borde
utrustas med ett alkolas, ddr ett utandningsprov kravs varje gang bilen ska
startas”. Fragan eget beteende stilldes sa har: Har det hiant nagon gang under
de senaste 12 manaderna att du kort bil i samband med att du druckit
alkoholhaltiga drycker starkare dn latt61?” Svarsalternativen var 1) Har ej
druckit alkohol de senaste 12 manaderna, 2) Nej, ingen gang, 3) Ja, kanske
ndgon ging (1-2 ganger), 4) Ja, nagra ganger (3-5 ganger), 5) Ja, vid flera
tillféllen (6 ganger eller fler). Alternativ 4 och 5 har slagits ihop i tabellen. De
som i enkiten svarat att de inte alls kort bil eller inte minns om de kort bil
senaste 12 manaderna har exkluderats.

®Wald F=1,35, p= 0,205.

(1) Instimmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstand, (4) Kan inte ta stillning

I tabell 25 undersoks sambandet mellan synen pa alkolés i bilar
med enkitens friga om man nagon gang under det senaste aret
kort bil i samband med att man druckit (nagot starkare dn l4ttol).
Som fragan ir stilld dr det omojligt att veta hur mycket man
eventuellt druckit och hur néra inpa, men svaren ger en indikation
pé sannolikheten att kdrning och alkoholkonsumtion ska intraffa.
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Svaren fordelade sig som forvantad utifrén tidigare studier av
trafikbeteende, atminstone nar det giller skillnaderna mellan
konen. Tabellen visar fraimst att den absoluta majoriteten inte kort
bil i samband med att man druckit alkohol (eller inte druckit
alkohol alls). Att man inte kort bil i samband med att man druckit
alkohol kan forstas delvis bero pa att man inte haft tillgdng till bil.
Darfor har de som svarat att de inte kort bil alls, eller inte minns
om de kort bil, under det senare aret exkluderats. Bland de som
tog helt avstdnd fran att alkolas borde finnas i alla bilar var det fler
som angav att de (kanske) har kort bil efter att ha druckit jamfort
med de som instimmer i pastdendet - dven om skillnaderna inte
ar signifikanta. Detta 4r som fOrvintat utifrdn tidigare
erfarenheter av koppling mellan egna dryckesvanor och instillning
till olika restriktioner. Det samma giller egna erfarenheter av onyk-
terhet i trafiken; bland de som holl med om att alla bilar borde ha
alkolas var det signifikant firre som svarade att de (mojligen) kort
bil i efter att ha druckit alkohol jamfort med de som var tveksamma
till eller tog helt avstdnd fran behovet av alkolés i bilar.

Resultatet gar i linje med tidigare studier om relationen mellan
eget beteende och attityder, d&ven om det inte 4r ndgon automatik
i att vissa attityder genererar ett visst beteende - eller vice versa.
Det dr viktigt att komma ihdg att det handlar om sannolikheter
och att den storsta andelen vare sig kor onyktert eller motsatter
sig till exempel alkolés i bilar. Andra &tgérder skulle mycket val
kunna generera storre motstind i alla grupper, sa vilka restriktioner
och atgirder som ens dryftas eller aktualiseras ar inte bara en fraga
om vad som &r effektivt - i sndv mening - utan vad som ar mojligt
(juridiskt och pa andra sitt) och som inte har for stora kostnader.
Det vill siga de som har bast forutsattning for samskapande.

*

Detta kapitel har handlat om uppfattningar om vilka som ar de
storsta riskerna i trafiken, attityder till olika regleringar i trafiken,
det egna beteendet i trafiken - samt sambandet mellan dessa. I
motsittning till de foregadende kapitlen har uppmirksamheten
framst riktats mot nutidens trafikanter, det vill séga resultat fran
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trafiksidkerhetsenkiten 2018. I enkiten ombads respondenterna
ange vilka beteenden de ansag vara viktigast for trafiksakerheten.
Overlag fanns det sma skillnader mellan konen och det dverlagset
vanligaste svaret var att inte kora onyktert. Det nist vanligaste
alternativet var att inte anvinda mobiltelefon vid kérning samt att
anvédnda bilbéltet. Anvindning av cykelhjalm ansags vara minst
viktigt for trafiksakerheten. Nar det giller skillnader mellan &l-
dersgrupperna var det en storre andel som valde alternativet inte
anvinda mobiltelefon under kérning bland de yngre, vilket tro-
ligen speglar olika mobilvanor i olika &ldersgrupper. Annars var
andelen som valde alternativet hélla hastighetsgranserna lagst i
aldersgruppen 25-54 ar. Det ar forstas svart att veta vad detta stér
for, men detta ar dels en stor grupp i befolkningen och en grupp
dér vi hittar de som oftast kor bil. I Aktionsplanen for Noll-
visionen 2022-2025 ndmns rétt hastighet och nykter trafik forst
bland de sex prioriterade insatsomradena,' vilket kan betyda att
foérutsdttningarna for samskapande dr simre nér det galler just
anpassning av hastigheten. I kapitlet undersoktes dven svarsfor-
delningen utifrén utbildningsnivd - en faktor som visat sig ha
betydelse i andra studier. Over lag fanns det inga storre skillnader
beroende pé utbildningsnivé, men svarande med endast avslutat
grundskola var mer bendgna att lyfta fram betydelsen av att halla
hastigheten och att anvinda cykelhjalm.

I kapitlet redovisas dven svar som handlar om onykterhet i
trafiken, inklusive eget beteende i sammanhanget. Den storsta
andelen svarade naturligt nog att de inte kort bil efter att ha
druckit eller kort med nagon de misstédnkt varit paverkad under
de senaste tolv manaderna. Det var dock relativt fler mén 4n
kvinnor som kort efter att ha druckit vid nagot enstaka tillfalle.
Passagerarnas roll har visat sig ha stor betydelse for trafikbeteen-
det, inte minst ndr det galler onykterhet — de dr i hogsta grad sam-
skapare nér det galler trafiksikerheten. Hér visade det sig att det
var nagot vanligare bland ménnen att ha 4kt med nagon man

10 Se https:// trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1656013/
FULLTILL EXEMPELTO1.pdf
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misstdnkt varit pdverkad, men skillnaden gentemot kvinnorna var
inte signifikant. Det var dock en signifikant skillnad mellan kénen
nér det giller erfarenhet av att ha blivit stoppad i nykterhets-
kontroll. Bland méinnen hade en av fyra stoppats nigon gang
under det senaste aret, jamfort med 16 procent bland kvinnorna.
Men, hir ska man komma ihdg att sannolikheten att bli stoppad
inte dr jamnt fordelad i befolkningen och beror bland annat pa
hur mycket man kér, nér och var.

I slutet av kapitlet undersoktes sambandet mellan eget beteen-
de (egna dryckesvanor och benidgenhet att kora i samband med
att man har druckit) och attityder till rattfylleri och tillhérande
atgirder. Resultaten tyder pd att det finns ett sidant samband, s&
till vida att de som helt tar avstand fran att alkolas borde finnas i
alla bilar ocksa oftare stoppats i nykterhetskontroller. Likas& var
det bland de som holl med om att alla bilar borde ha alkolds
signifikant firre som svarade att de (mojligen) kort bil i efter att
ha druckit alkohol jamfort med de som var tveksamma till eller
tog helt avstand fran behovet av alkolas i bilar.

Aven om det inte finns ndgot automatik i sambandet mellan
attityder och eget beteende, ligger resultaten i linje med tidigare
studier ddr man ocksa sett att dessa inte 4r helt oberoende av
varandra. Att arbeta med attityder kan siledes péverka inten-
tionerna om ett visst beteende, acceptansen for vissa atgarder —
och dirmed forutsattningarna for samskapande.
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Det dr nu 6ver 25 ar sedan Nollvisionen i trafiken antogs av Riks-
dagen. Under dessa ar har antalet allvarligt skadade och dodade i
trafiken minskat avsevirt, trots en betydande 6kning av trafik-
méngden. Om hela den utvecklingen kan tillskrivas Nollvisionen &r
forstas svért att svara pa, men som trafiksdkerhetspolitiskt pro-
gram har den uppfattats vara mycket effektiv. Nollvisioner som
styrinstrument har ocksd ront stora framgangar. I dag finns det
nollvisioner inom ett antal omraden medan den ursprungliga
Nollvisionen har blivit ett koncept som fatt global spridning.

Nollvisionen var pa méanga sétt en férlangning av befintlig po-
litik, men det nya med den var ett ambitidst och siffersatt mal som
innebar att en viss dodsorsak skulle utrotas. Malet tillférdes ocksa
en etisk dimension, man lyckades beskriva visionens forverkli-
gande som en moralisk skyldighet, dér de sa kallade systemutfor-
marna fick ta ett huvudsakligt ansvar och dér tonvikten lades pa
teknik och infrastrukturella atgarder.

Betoningen av systemutformarnas ansvar var ett forsok att
komma bort ifrdn det man uppfattade som skuldbeldggande av
trafikanter i tidigare trafiksakerhetstdnkande. Frén ett styrnings-
perspektiv innebar detta dock att man till stor del f6rbisdg det sista
ledet i implementeringskedjan - det vill siga den enskilde trafi-
kanten. Attityder (och paverkan) av dessa kom att ses som en sorts
“antites” till Nollvisionen. Samtidigt dr det uppenbart att alla
reformer och strategier som pa nagot sitt syftar till att déndra folks
beteenden - eller konsekvenserna av deras beteenden - maste ta
hansyn till genomforbarhet och acceptans. For politiker dr detta
helt avgérande (nagot som inte minst aktualiserades under Coro-
napandemin), men dven tjanstemén och andra aktorer som bidrar
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till att forverkliga ett visst mal, maste ta hdnsyn till acceptansen av
olika atgirder. Det giller sdrskilt nér atgirderna innebér en form
av (upplevd) begransning for den enskilde.

Medborgarnas och slutanvdndarnas roll i politikens forverk-
ligande, inte minst ndr det giller produktionen av offentliga
tjanster, har generellt fatt storre uppmarksamhet under de senare
aren. Genom begrepp som samskapande, samproduktion och
medskapande har forskare forsokt belysa hur tjanster (och politik)
ofta behover nagon form av passiv eller aktiv insats frén indivi-
derna for att de ska realiseras. Detta samskapande kan séledes ske
pa ett ganska omarkbart sitt — exempelvis genom efterlevnad och
acceptans av olika regler eller normer. Detta giller inte minst i
trafiken, da vi stannar vid rott ljus, slipper fram fotgingare, héller
hastighetsgrianserna och undviker att kora bil nér vi druckit. Med
tanke pd att trafikanterna utgor den absolut storsta “aktoren” i
sammanhanget, dr det dven rimligt att se trafikanterna som med-
skapare i forverkligande av politiken.

En individs faktiska beteende ér i sin tur kopplat till acceptans
och attityd, dven om det forstds inte finns nigon fullstindig
overlappning. Enligt Theory of Planned Behavior (TPB), som
anvdnds inom ménga omréden inklusive trafikpsykologi, styrs
vara handlingar av véra intentioner om ett visst beteende. Dessa
ar i sin tur summan av véra attityder, subjektiva normer samt upp-
levd kontroll 6ver beteendet. Avsikten att bete sig pé ett visst satt
péverkas av véra attityder och dr dirmed relevant nir det géller
sannolikheten for att en vision som Nollvisionen ska f4 genomslag
och forverkligas genom samskapande med trafikanterna. Denna
rapport har just darfor dgnats at individernas, trafikanternas,
attityder till trafiksakerhetsatgérder generellt och till Nollvisionen
specifikt.

Analyserna bygger pa data fran de sé kallade Trafiksikerhets-
undersokningar som genomforts pa uppdrag av Vigverket/Tra-
fikverket i stort sett varje ar sedan 1982 bland ett representativt
urval av befolkningen. Fragornas innehéll och utformning har
varierat en del genom éren, men har huvudsakligen handlat om
det egna beteendet i trafiken och synen pa trafiksdkerhet och
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trafiksikerhetsitgirder. Aven om jimforbarheten ver tid kan
vara svar att gora ger materialet vardefull information om den
relativa fordelningen mellan olika svarsalternativ vid nigra tid-
punkter och om skillnader mellan olika grupper (kvinnor och
min, aldersgrupper med flera). Resultaten har i rapporten dven
jamforts med andra relevanta undersokningar.

I samband med att Nollvisionen introducerades lades det in
specifika fragor kring kunskap om och syn pé Nollvisionen i olika
avseenden i enkdten. En friga som stélldes under flera ar var
exempelvis hur ménga doda i trafiken man tyckte var acceptabelt.
Detta var dven utgangspunkten fér den forsta fragestéllningen,
det vill sdga hur individerna ser pa “problemet” dédsfall och all-
varliga skador i trafiken och om befolkningen delar synen pa ”det
etiska imperativet” att det enda acceptabla svaret pa fragan egent-
ligen &r noll. Den andra fragestallningen handlade om kunskap
om Nollvisionen och synen pa dess anviandbarhet och realiser-
barhet. Den tredje fragestallningen handlade om synen pa vem som
bar huvudansvaret for Nollvisionens realisering — Vagverket/Tra-
fikverket (systemutformare) eller trafikanterna? Den fjarde frage-
stillningen belyste attityderna till ett antal olika trafiksakerhets-
atgarder och hur dessa varierade mellan olika befolkningsgrupper
(framst mellan kvinnor och médn samt mellan olika aldersgrupper).
I den avslutande delen stélldes fragan om det finns ett samband
mellan synen pé olika risker i trafiken, attityder till olika trafiksiker-
hetsétgarder och det egna (sjilvrapporterade) beteendet i trafiken.

Acceptabelt antal dodade i trafiken

En viktig del av "storytellingen” bakom Nollvisionen var att fram-
héva betydelsen av det etiska stillningstagandet som Nollvisionen
innebar. Aven om ménniskor begir misstag ska de inte behdva do
eller skadas allvarligt i trafiken. Under ett antal ar stélldes fragan i
enkidten om hur manga doda i trafiken som var acceptabelt
(underforstatt var forstas att det korrekta svaret var noll). Ungefir
15 ér efter att Nollvisionen antogs som transportpolitiskt mal var
det drygt halften av de svarande som tyckte att "noll” var det
acceptabla antalet dodade i trafiken — bara nagra procentenheter

75



VISION, OPINION OCH SAMPRODUKTION

hogre 4n i motsvarande méatning 1996. For Nollvisionens fore-
sprikare hade det forstas varit onskvirt att noll-alternativet fatt
storre genomslag. Men utifran ett trafiksociologiskt perspektiv ar
det intressant att notera hur svaren skiljde sig at mellan exem-
pelvis kvinnor och mién. Kvinnorna var klart mer bendgna att
vilja noll-alternativet (varierande mellan knappt 60 och 70 pro-
cent) jamfért med ménnen (varierande mellan 45 och 50 pro-
cent). Ar 2011 - nistan 15 ar efter att Nollvisionen antagits — sva-
rade ca 15 procent av médnnen (knappt fem procent av kvinnorna)
att fler dn 200 doda i trafiken var acceptabelt. Likasé varierade
synen pé acceptabelt antal doda med é&lder. Andelen som svarade
noll dkade inom alla aldersgrupper under perioden da fragan
fanns med (1996-2011), men framst bland de yngre. Samtidigt
kunde man se en rérelse “mot noll” genom att andelen som valde
de hogsta virdena (200 dodsfall eller fler som acceptabla) min-
skade tydligt i alla aldersgrupper. Skillnaderna mellan alders-
grupperna jamnades ut 6ver tid, vilket inte var fallet ndr det gallde
skillnaderna mellan konen.

Kdnnedom om Nollvisionen och det realistiska i den

Medvetandet om Nollvisionen som policy har varierat 6ver éren,
dédr man kan anta att uppmérksamheten var extra stor i samband
med inférandet 1997. Enkiten har under ett antal ar inkluderat en
fraga om just kinnedom om Nollvisionen och svaren antyder att
begreppet ér relativt vilkidnt. Sammantaget for perioden 2009-
2018 dr det en mindre andel som inte kdnner till Nollvisionen. Det
tinns dock skillnader mellan kénen, ddr andelen som anger att de
har god kidnnedom om Nollvisionen &r signifikant hogre bland
mannen.

Samma 4r som Nollvisionen antogs stélldes en friga om den
borde utgora det lingsiktiga malet {or trafiksikerhetsarbetet. En-
kitsvaren visade att en stor andel delade den uppfattningen och
att kvinnorna var mer positiva 4n méannen. Frdgan stilldes enbart
1997 sa vi vet inte hur detta utvecklats 6ver tid, men den stora
uppslutningen kan mdjligen tillskrivas uppméarksamheten kring
trafiksakerhetsfragor och Nollvisionen just det aret. Fragan var
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samtidigt allmant hallen, utan ndrmare specificering av dess inne-
bord for den enskilde eller eventuella konflikter med andra hénsyn.
Bilden ér siledes inte lika positiv néir det giller synen pa realismen i
visionen. Under perioden 1997-2003 var drygt hélften av de sva-
rande — négot fler mén dn kvinnor - tveksamma till den praktiska
genomforbarheten i malsittningen om noll dédade i trafiken.

Fragorna har annars varierat en del 6ver tiden, vilket férsvérar
jamforbarheten. Under ett ar stalldes en specifik fraga om etapp-
malet f6r Nollvisionen. Den storsta andelen svarade da att de inte
kinde till etappmalet och bade denna och andra liknande fragor
under dren pAminner om hur svéirt det kan vara for allménheten att
ta stéllning till den hér typen av uppgifter och fragestéllningar.

Vem har huvudansvaret fér Nollvisionens forverkligande
- systemutformare vs trafikanter

Under négra ér stélldes fragor om vilka som har ansvar for att
ingen skadas i trafiken, i form av fragor om trafikantens respektive
Vigverkets ansvar. De tva parterna stdlldes alltsd inte emot
varandra, och ett stort flertal av de svarande instimde helt eller i
stora drag i att bada hade ett ansvar eller borde ta ett storre ansvar
— sérskilt nar det géllde trafikanterna. Skillnaderna mellan kénen
var i det hér fallet inte sa stora. Det som stack ut var snarare ett
betydande hopp i andelen som instimde i Végverkets ansvar
mellan 1996 och 1997 - troligen en effekt av uppmirksamheten
kring Nollvisionen vid det tillfallet.

En generell reflektion i det hir sammanhanget ér att enkéten
oftast fragat om atgirder eller beteenden som kan knytas till tra-
fikantbeteenden och i ldgre grad erbjuder svarsalternativ som har
koppling till systemutformarna. Fragor som anknyter till system-
utformarnas ansvar och exempelvis tekniska l6sningar kopplas inte
i samma utstrickning till just Nollvisionen eller trafiksakerhet.

Synen pa trafiksdkerhetsatgarder

Trafiksakerhetsenkdten har under alla ar inkluderat fragor om
attityder till olika &tgérder i trafiken av héansyn till trafiksdkerhet
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eller till exempel milj6. En aterkommande fraga har varit om
synen pa hastighetsgranser och vilka hiansyn som véger tyngst om
dessa eventuellt ska sdnkas. Acceptansen for ligre hastigheter ar
storst nidr motivet dr hansyn till fotgdngare och cyKklister, och
stodet for att sdnka hastigheten for att 6ka trafiksiakerheten (utan
nagon narmare specificering av nar eller hur mycket) 4r ocksé
relativt stort. Sinkning av hastighetsgrdnser av miljoskil hade
lagst prioritet bland dessa tre. Oavsett vilket skil det handlade om
var kvinnorna betydligt mer positiva till att sanka hastigheten, och
kvinnorna var overlag mer positiva till olika trafiksikerhets-
atgarder som innebdr restriktioner for individen.

I sista delen av avsnittet redovisades synen pa ett cykelhjalms-
obligatorium. Den var en central friga i samband med diskus-
sionerna kring departementspromemorian som lag till grund fér
forslaget om Nollvisionen. Fragan har aktualiserats vid olika
tillfallen och har hela tiden visat sig inrymma starka intressemot-
sattningar mellan olika aktorer i trafiksystemet. Enligt ndmnda
promemoria kriavdes bade en hog acceptans och en hog andel
cyklister som regelbundet anvinde hjilm f6r att en tvingande be-
stimmelse skulle kunna bli aktuell. Med utgangspunkt i resultaten
fran trafiksakerhetsenkaten har det i s fall funnits en majoritet
for obligatorisk anvidndning av cykelhjalm sedan tidigt 2000-tal.
Under 2010-talet har majoriteten dessutom varit kvalificerad.
Okningen har varit tydlig bland bade kvinnor och min. Ett hu-
vudargument mot ett obligatorium har varit att firre dé skulle
vilja att cykla. Enligt trafiksdkerhetsundersokningen 6kade an-
delen som svarade att de inte cyklar mellan 1991 och 2011 (fran
ca 20 till ca 30 procent), men minskade sedan tydligt mellan 2011
och 2018. Resultaten pekar pa att det bade ar fler som cyklar och
aven betydligt fler som anvéander hjilm regelbundet. Andelen som
anvander hjdlm regelbundet har, enligt detta satt att mata, okat
fran sex procent vid tiden for Nollvisionens inforande till drygt 30
procent i nutid. Bada de i promemorian uppstillda “kraven” for
obligatorisk anvindning av cykelhjilm é4r utifran enkitresultaten
uppfyllda sedan lange. Utvecklingen visar ocksa att lagandringar
inte ar det enda sittet att fordndra beteende och vanor, atmin-
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stone inte om man ser detta &ver tid. Hur manga liv och allvarliga
skador som kunde ha férhindrats av ett obligatorium ar forstés
omojligt att svara pa.

Virdet av cykelhjalmen som sadan har aldrig ifrdgasatts av
négon. Det som varit en killa till konflikter har snarare handlat
om acceptans, farhagor om efterlevnad vid ett obligatorium och
risken att folk skulle vilja bort cykeln som firdmedel. P4 sa vis ar
det uppenbart att attityder har betydelse, om inte direkt for det
egna beteendet, sa atminstone indirekt politiskt och ur ett styr-
ningsperspektiv. Att undersoka instéllningen till olika trafiksaker-
hetsétgarder och Nollvisionen som idé &ver tid och mellan olika
grupper dr darfor bade relevant och nodvandigt for att forstd
mottagligheten, genomférbarheten och forutsittningarna for
samproduktion.

Attityder och eget beteende

Nar det galler kopplingen till det egna beteendet fanns en viss
skillnad mellan de som kor bil ofta och de som inte alls kor bil, dar
forstnamnda grupp - i enlighet med tidigare forskning — var nag-
ot mindre bendgen att vélja noll-alternativet. Daremot fanns det
ett signifikant samband mellan synen pa acceptabelt antal dodade
irelation till synen pa om hastigheterna bor sankas av trafiksaker-
hetsskal — det vill sdga en konkret atgard som ocksé innebér att
den egna framkomligheten paverkas. De som helt tog avstind frdn
ett sadant forslag var ocksa i storre utstrickning beredda att
acceptera fler dodsfall i trafiken. Samtidigt valdes nollalternativet
(acceptabelt antal dodade) fraimst av de som inte kunde ta stillning
till frigan om hastighetsbegransningar - vilket inte &r helt enkelt att
tolka. Det ger kanske uttryck for just svarigheten att vilja mellan flera
goda hénsyn - sikerhet och framkomlighet.

Hur ser det ut med det egna beteendet i trafiken och vilka at-
girder/beteenden anser svarspersonerna ér sirskilt betydelsefulla
for trafiksakerheten? I enkéten fran 2018 ombads respondenterna
att vilja tre beteenden (bland atta alternativ) som de ansag var
viktigast for trafiksikerheten. Det absolut vanligaste svarsalter-
nativet (uppemot 90 procent) var att inte kora rattfull. Skillnaden
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mellan kvinnor och mén var inte signifikant. De nist vanligaste
alternativen var att inte anvdnda mobiltelefon och att anvanda
bilbélte. Nar det géller mobiltelefonanvandning fanns en signi-
fikant skillnad mellan konen, sa tillvida att kvinnorna valde detta
oftare, medan skillnaden mellan kénen inte var signifikant nar det
giller bilbalte (detta valdes av ca 40 procent av de svarande oavsett
koén). Som niamndes innan finns ett stod for att infora ett cykel-
hjalmsobligatorium, men anvandning av cykelhjalm var det alter-
nativ som valdes mest séllan i frigan om viktigaste beteenden for
trafiksakerheten. Det fanns heller ingen signifikant skillnad mel-
lan kénen.

Niér det giller synen pé viktigaste trafiksdkerhetsbeteenden
utifran alder var alternativet “inte kora rattfull” naturligt nog van-
ligast i alla aldersgrupper. Att inte anvdnda mobiltelefonen var
aven hédr nist vanligast, men det fanns en signifikant skillnad
mellan aldersgrupperna dar de yngsta véljer detta i hogre grad dn
de dldsta alderskategorierna. Troligen reflekterar detta en relativt
storre “narvaro” av mobiltelefonen i yngre ménniskors liv och att
de kanske lattare kan identifiera sig med den risken. Att anvanda
bilbilte, inte kora mot rott, att hélla hastighetsgrianserna och att
hélla avstand till framforvarande fordon &r ocksé dterkommande
val, men i lite olika omfattning mellan &ldersgrupperna. Nar det
giller hastighetsgranserna ar det sarskilt dldersgruppen 25-54 ar
som utmdrker sig genom att “vélja bort” det alternativet. Nar det
galler anvandning av bilbélte och cykelhjdlm utmérker sig de
yngsta genom att vara minst benédgna att vilja dessa alternativ. Det
ar dock signifikant fler unga (16-24 ar) och i aldersgruppen 25-
54 ar som viljer alternativet "inte kora trott” jamfort med de som
ar 55 ar och éldre.

Det fanns dven skillnader i synen pa de viktigaste beteendena
for trafiksikerheten beroende pé utbildningsniva. Att inte kora
rattfull, att inte anvdnda mobiltelefon och att anvinda bilbélte var
overlag de vanligaste alternativen — men det fanns signifikanta
skillnader mellan utbildningsnivaerna nar det giller anvindning
av cykelhjalm, att hélla hastigheten, halla avstind och att inte kéra
trott. De som endast hade grundskola eller som inte hade avslutat
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grundskolan var mer bendgna att vilja cykelhjalmsanvéndning
och att halla hastighetsgranser, medan de med gymnasieskola
eller universitet/hogskola i hogre grad valde att inte kdra trétta
och hélla avstand till fordonen framfor. Om detta reflekterar det
faktiska beteendet, och ddrmed riskmedvetandet, i respektive ut-
bildningskategori ar oklart.

Trafiksakerhetsenkdten har under alla ar inkluderat fragor om
synen pa dtgarder kopplade till anvindning av alkohol och droger
i trafiken samt fragor om egna erfarenheter av nykterhetskont-
roller och bilkorning i samband med alkohol- eller drogkonsum-
tion. Resultaten visade ett relativt stort stod for alkolas i alla bilar,
sarskilt bland kvinnorna. Detta stimmer vl 6verens med tidigare
undersokningar ddr kvinnor generellt varit mer positivt installda till
trafiksakerhetsatgarder och dirmed ocksa mer positiva till atgarder
som handlar om att minska forekomsten av alkohol i trafiken. Aven
om andra unders6kningar visat att yngre ménniskor dr mindre
positiva till sddana restriktioner dn &ldre, fanns det inga storre
skillnader mellan aldersgrupperna i trafiksdkerhetsenkaten 2018.

Vidare fanns ett signifikant samband mellan synen pa alkolas
i bilar och om man sjélv blivit stoppad i nykterhetskontroll. San-
nolikheten att man blivit stoppad vid ett eller flera tillfillen det
senaste dret var klart hogre om man helt tog avstand fran tanken
om alkolas i alla bilar. Attityder och beteenden &r inte 6verlappande
men de ar heller inte helt oberoende av varandra. Det handlar om
samband och sannolikheter, utan att orsaksférhéllandena &r givna.
Vikan dock fastsla att kvinnor generellt 4r mer positivt instéllda till
trafiksakerhetsatgirder dven om de innebar restriktioner och be-
gransningar. Pa det viset pdminns vi om att forutsdttningarna for
att forverkliga offentlig politik 4r kopplade till de sociodemogra-
fiska variationer som finns i den tilltdnkta mélgruppen (i trafiken ar
detta i stort sett hela befolkningen). Kon kan ha stor betydelse for
vissa typer av samskapande, mindre for andra. Utifran det som
framkommit i denna rapport verkar det dock finnas en tydlig skill-
nad mellan konen, &tminstone nir det géller avsikterna att bete sig
pa ett visst sitt i trafiken samt acceptansen for olika restriktioner.
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I det perspektivet kan det tinkas att Nollvisionen 2.0 behéver
skriaddarsys for de malgrupper man helst vill na s att resurserna
anvinds mer effektivt. Det skulle till exempel betyda ett storre
fokus pé dialog, brukarmedverkan och personligt tilltal - det vill
sdga att involvera slutanvindarna tydligare i hela styrnings- och
implementeringskedjan. Det dr dédr visioner (forhoppningsvis)
blir verklighet.
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Hosten 1997 beslutade riksdagen att en nollvision skulle ut-
gora grunden for trafiksdkerhetsarbetet i Sverige, det vill sdga
att ingen pa sikt skulle do eller skadas allvarligt i trafiken. Sedan
dess har dédligheten och skadorna minskat avsevart trots
en betydande 6kning i trafikmdngden. Liknande visioner har
dérefter formulerats pd manga andra politikomrédden. Dartill
har Nollvisionen som idé och reformpaket spridits till manga
andra lénder.

For att kunna forverkligas kréver en s& ambitiés politisk mal-
sattning som Nollvisionen, som i princip innebér att en viss
dédsorsak och typ av skador ska utrotas, en hdg acceptans och
efterlevnad bland allménheten. | denna rapport presenteras
resultat fran en dterkommande enkdtundersokning av befolk-
ningens syn pa olika trafiksdkerhetsatgdrder samt pd det egna
beteendet i trafiken.

sh.se/forvaltningsakademin | publications@sh.se | sh.se/publications

SBN 978-91-89504-94-3



	Vision, opinion och samproduktion: hur väl förankrad är nollvisionen bland trafikanterna?
	Förord 
	Innehåll 
	1.Inledning
	1.1 Attityder och beteenden – två sidor av samma mynt? 
	1.2 Kan attityder påverkas? 
	1.3 Syfte, frågeställningar och datamaterial  
	2.Vad är problemet – hur mångadödsfall får vi ”räkna” med?
	3.Kunskap om och synen påNollvisionen 
	4.Vem bär huvudansvaret för att ingen ska dödas eller skadasallvarligt i trafiken?  
	5.Attityder till och acceptans avtrafiksäkerhetsåtgärder 
	5.1 Hastighetsbegränsningar 
	5.2 Cykelhjälmsobligatorium  
	5.3 Trafik och nykterhet – alkolås i bilar 
	6.Risker, attityder och beteenden
	6.1 Viktiga beteenden när det gäller trafiksäkerhet 
	6.2 Onykterhet i trafiken: attityder och eget beteende 
	7.Sammanfattning
	Acceptabelt antal dödade i trafiken 
	Kännedom om Nollvisionen och det realistiska i den 
	Vem har huvudansvaret för Nollvisionens förverkligande –systemutformare vs trafikanter
	Synen på trafiksäkerhetsåtgärder 
	Attityder och eget beteende  
	Referenser 




