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1. Sammanfattning

Trygghet idag ér ett vildigt centralt och viktigt begrepp ndr man talar om en trygg och séker
trafikmiljo. Att kdnna sig trygg ar att ha kontroll. Att kinna sig otrygg kan a andra sidan vara
s& oroande att man viljer andra fairdmedel &n t.ex. kollektiv trafik, eller helt enkelt avstér frén
att resa. Otrygghet dr dirmed en fraga lika viktig att komma tillrdtta med for den enskilde
individen som for foretag och samhille. Kénslan av trygghet paverkar ocksd uppfattningen
om tillgangligheten till trafiken: den som &r trygg reser pa alla tider pa dygnet och har darfor
stor valfrihet och ménga resmdjligheter. Motsatsen dr de som inte vagar resa darfor att de
kdnner sig otrygga. Detta paverkar 1 hog grad vilket transportmedel man anvinder sig av. De
som har valmgjligheter byter kanske till ett som kinns tryggare och fir pa sa sétt ater sin
trygghet, men de som inte har nagon valmgjlighet tvingas att avstd fran sin trygghet.

Begreppet trygghet berér bdde det psykiska och subjektiva. Varje individ bar pa sin egen
upplevelse. Badde faktorer sdsom kon, alder och levnadssituation paverkar hur man definierar
trygghet. Upplevelsen av trygghet paverkas av faktorer sasom andra ménniskor i nérheten, det
fysiska rummet, mediabilden, belysning, trafikmiljon och mycket mera. Kdnslan av att ha
kontroll over situationen Okar tryggheten. Detta pga. att ménniskan i grund och botten é&r
mélinriktad till sitt beteende och ju viktigare dessa &r for en sjidlv desto mer blir
angeldgenheterna till kontroll. Forlorad kontroll leder latt till stress, oro och otrygghet vilket
resulterar i en forsdmrad livskvalitet. Livskvalitet dr ett begrepp som innefattar huvudsakligen
fyra olika dimensioner: social (t.ex. hilsa, sociala relationer), politisk (t.ex. medbestimmande
i samhdllet), ekonomisk (t.ex. arbete, ekonomi) och milj6 (t.ex. estetik, resursanvindning). I
beddmningen av hur hog livskvaliteten dr anvéinder man sig av bade objektiva och subjektiva
maétt. Det har visat sig att de subjektiva matten &r en viktig del i beddmningen, utesluter man
detta 1 bedomningen far man ett missvisande resultat. De faktorer som virderas mest i den
subjektiva upplevelsen av livskvalitet dr: socialt klimat/rattvisa, trygghet, sédkerhet, mobilitet,
komfort, estetik/miljo kvalitet, kostnads aspekter. Om man lyckas med att klart och tydligt
visa att ett hdllbart beteende kan hoja livskvalitén sa far man léttare en acceptans for beteendet
fran alla parter. Detta giller alla, frdn den enskilda medborgaren till den hogsta
beslutsfattaren.

Néigot som man ytterligare bor knyta samman &dr hur trygghet & sammankopplat till
samhillets infrastruktur. Som innan ndmnt dr trygghet ett centralt begrepp som pé ett sétt
formar vér vardag och vart liv. Ar det sa att man skulle forlora trygghetskinslan kommer man
att omvirdera sina handlingar. Vad kan jag gora for att aterfA denna kénsla? Ofta i1
trafikmiljon sa kommer antingen en annan vag att véljas, man byter transportmedel eller s
undviker man helt enkelt att utsitta sig for den situation som kénns farlig. Detta far som
konsekvens att individens rorelsefrihet begrdansas samt att livskvalitén blir mindre.

Genom att infora trafiktekniska losningar utvalda i samspel mellan badde experter och vanliga
medborgare kan man skapa en battre trafikmiljo som oOkar tryggheten och livskvalitén.
Tidigare bevisat dr att en sdnkning av hastigheten fran 50 till 30 km/h ar 6vervidgande positiv
for de oskyddade trafikanterna bdde vad géller den subjektiva sidkerheten och livskvalitén.

Resultaten av de undersokningar som har utforts i detta arbete visar pa att trygghet och
livskvalitet dr tvad begrepp som varderas hogt i dagens samhélle. Att definiera dessa med ett
enhetligt svar dr inte mdjligt men man kan sammanfatta de faktorer som ska ingé:



Trygghet:

e Vistas ute utan att vara radd. Géller bade att inte vara radd for att bli utsatt for brott
och att inte vara radd for att bli utsatt for risker i trafiken

e Tillfredsstillande sociala relationer

e Atthaett hem

e Att bli respekterad i trafiken som trafikant

Naér de intervjuade tillfrdgades om vilka atgirder de skulle vilja infora for att 6ka tryggheten
svarade de flesta att fler hastighetsddmpande atgédrder och hastighetskontroller skulle inforas
samt att fler poliser skulle varar synliga utomhus.

Livskvalitet:

e Trygghet och sdkerhet

e Social kommunikation och sociala relationer
e Bra sjukvard

e Att ha ett hem och arbete

Svaren frén det forsta intervjutillfallet stimmer bra 6verens med de faktorer som jag har tagit
upp och ndmnt i litteraturstudien. Dock gar det inte att enbart genom denna undersékning att
dra tillforlitliga samband dem emellan.

Som komplement till den fGrsta intervjun utfordes vagkantsintervjuer i syfte att stirka de
eventuella samband som kan fds fram. Resultaten av vigkantsintervjuerna visar pa att det
finns ett signifikant samband mellan begreppen trygghet och livskvalitet. Av de fragor som
stilldes 1 végkantsintervjuerna dr frdgan om respekt den som véger tyngst i frigan om
trygghet 1 trafikmiljon. Denna faktor bor kompletteras med andra for att fa en heltickande
definition om vad som r en trygg trafikmiljo.



Summary

Safety is today a central and important conception when you are talking about a secure and
safe traffic environment. To feel safe is to have control. To feel unsafe can on the other hand
be so worrying that you choose another than for instance public transport, or you rather stay at
home. Not to be safe is a question that is important to solve both for the individual it self and
for companies and the society. The feeling of safety also affects the opinion about who
available the traffic is: the person who is safe travels at all times in the day and has therefore a
large freedom of choice and numerous ways of travelling. The opposite are those who are
afraid to travel because they do not feel safe. This highly affects which means of
transportation you choose. The ones who have the opportunity to change the means of
transportation may do so to one that feels safer and this way they get the feeling of safety that
they need, but the ones that do not have this opportunity have to give up their feeling of
safety.

The conception of safety is both about the physics and subjective feelings. Each individual
defines her/his own opinion. Both factors like gender, age and living situation affects how you
define safety. The experience of safety is influenced by other people nearby, the public space,
media, lightning, traffic environment and much more. The feeling of control over the situation
increases the feeling of safety. This because the human being is goal orientated in his/her
behaviour. Lost feeling of control can lead to stress, anxiety and unsafety which results in a
lower life quality. Life quality is a conception that contains four different dimensions: social
(health and social relationships), political (how much you can influence your society),
economic (work and economy) and environment (aesthetics). In the estimate of how high the
life quality is you use both subjective and objective measurements. It has shown that the
subjective measurements are an important part of the estimate, if you exclude these then you
will get a result that is misleading. The factors that are most important in the subjective
experience of life quality are: social climate/justice, security, safety, mobility, comfort,
aesthetics/environment quality, cost aspects. If you succeed to show clearly that a durable
behaviour can increase the life quality you will easier get an acceptance for this behaviour
from everyone. This goes for everyone, from the individual to the highest decision maker.

The infrastructure of the society is something you also should connect to the conception of
safety. As said before safety is a central conception that in a way shapes our every day life. Is
it so that you will revaluate your actions if you would lose the feeling of safety? What can I
do to regain this feeling? Often in the traffic environment another road is going to be chosen,
you change the means of transportation or you avoid all the situations that do not feel safe
enough. The consequences are going to be that the individual’s freedom of movement will be
limited.

To create a better traffic environment which will increase the safety and life quality an
approach can be to choose technical solutions with both experts and ordinary citizens. It has
been proven before that a reduction of the speed from 50 to 30 km/h is mainly positive for the
unprotected road users both in subjective safety and in life quality.

The results of the investigations that have been done in this report shows that safety and life
quality are two conceptions that are highly valued in the society of today. To define these with
a uniform answer are not possible, but you can summarize the factors that should be
concluded:



Safety:

e To be able to go out without being afraid. This applies both to not to be afraid of being
exposed to crimes and to risks in the traffic

o Satisfying social relationships

e To have a home

e To be respected in the traffic as a road user

When people where asked in the interviews which kind of measures they would like to
introduce most of them answered that more speed reductions measurements and speed
controls should be introduced and that the police should be more visible outside.

Life-quality

Safety and security

Social communication and social relationships
Good medical care

To have a home and work

The answers from the first interview are consistent with the factors that I brought up in the
literature study. However it can not be proven only by this study that there are reliable
relations between safety and life-quality.

As a complement to the first interview roadside interviews was conducted to strengthen any
relations that can be proven. The result from the roadside interviews shows that there is a
significant relation between safety and life-quality. From the questions that where put the one
about respect is the one that is highly valued when you are talking about safety in the traffic
environment. This factor should be complemented with others in order to get an exhaustive
definition about what a safe traffic environment is.



2. Bakgrund

Vad innebir det egentligen att vara trygg i trafiken? Det slog mig en dag nér jag diskuterade
med bekanta att det inte alltid &r sa latt att sdtta fingret pd vad det dr som kénns tryggt om man
ser till alla. For mig ér trygghet nagot véldigt personligt och viktigt, nagot som upptrader varje
dag i mitt liv. Avsaknaden av trygghet gor att jag tappar fotfastet och erfar en kénsla av stress.
Jag forlorar fokus och hamnar litt i en ond cirkel som paverkar bdde mig och andra i min
nédrhet och som fir mig att lattare missuppfatta bade situationer och avsikter. Varfor ar det sa?
Hur péaverkar det mitt trafikantbeteende? Vad kan goras for att gora det battre?

Detta var startpunkten till mitt examensarbete som kommer att behandla just de hir
aspekterna, finns det verkligen nagot samband mellan trygghet och livskvalitet, och mellan
trygghet — trafikala aspekter? Vad ingdr i dessa samband? Hur upplever minniskor
trafiksituationen och varfor? Arbetets uppldgg inleddes med diskussioner med mina
handledare Ralf Risser, Christer Hydén fran LTH och Per Eneroth frdn Tyréns. Med deras
hjalp bestdmdes innehallet 1 rapporten. Forsta steget innehéller en litteraturstudie for att fa en
bild av vad trygghet och livskvalitet egentligen ar och vilka faktorer som bor inga. Med hjélp
av enkét- och viagkants intervjuer testas de hypoteser som stéllts upp i arbetets borjan for att
se huruvida de &r riktiga eller ej. Enkétintervjuerna bildar ett rdmaterial som bearbetas vidare
for att fa fram sé specifika fragor till vigkantsintervjuerna som mojligt.

Tittar man tillbaka i tiden sa har inte begreppet trygghet varit uppe sd mycket till diskussioner
ndr man pratar om trafik, istdllet har det till storsta delen handlat om sékerhetsfragor i form av
tekniska och fysiska 16sningar. I och med intrddandet av kvalitetsbegreppet utveckling s& har
ménniskans upplevelser kommit att bli en central fraga. En orsak till det tror jag kan vara att
vi idag har kommit till en viss punkt dér vi inte kan bygga sa mycket sidkrare vigar, olyckorna
och otryggheten finns kvar dnda. Detta innebér att det méste finnas andra orsaker &n hoga
bilfloden, hastigheter, osdkra korsningar osv. till att vi inte kan skapa trygga och sdkra
trafikmiljoer i samhaéllet. Vi har kommit till insikt att trygghetsaspekterna hittills inte beaktats
1 tillrdcklig utstrackning och att atgirder for att hantera detta méste utvecklas. Att det ar ett
viktigt begrepp 1 dagens trafikmiljoer bekréftas av de ménga forskningsprojekt och studier
som bedrivs om detta dmnes inslag i trafik. En av nollvisionens viktigaste drivkrafter dr att
ménniskan ska kunna anvédnda vigtransportsystemet utan risk for liv och hélsa. Ingen ska
behova forlora sin hélsa 1 végtransportsystemet och trafiksystemet ska utformas efter
méinniskans biologiska forutsittningar. Att bo och leva i en miljo dér man saknar trygghet kan leda
till farliga beteende konsekvenser, eller t.ex. till dndrat firdmedelsval (Alm, C., & Lindberg,
E. 2002). Deras studie visar att attraktiviteten hos ett firdmedel paverkas i hogre utstrickning
av upplevda risker och oro for att bli utsatt for besvédrande situationer, hot eller vald &n
upplevda risker for att rdka ut for trafikolyckor. Upplevd trygghet for de olika fardmedlen
varierar mellan man och kvinna, vilken utbildning man har och i vilken utstrickning man
exponeras for fairdmedlet. Deras resultat tyder pd att ménniskor undviker att resa med olika
transportmedel under omsténdigheter dér de kénner sig otrygga.

Tittar man till dem som &ar lasta till ett fairdmedel leder deras otrygghet till forsdmrad
livskvalitet, pga. de inte har nagra alternativ. Enligt socialpsykologin kommer att skapa stress
och frustration. Detta resonemang har jag grundat pa att trygghet 1 sig dr ett basbehov som
maéste vara uppfyllt enligt Maslow's teori (se "behovstrappa" av Maslow, 1954).

Trygghet kan innebira att man har kontroll dver vilka risker som omger en (riskmedvetenhet)
och att man kénner att man kan undvika dem. For att klarldgga om trafikanten kdnner sig



trygg miste man fora en dialog med honom. For att analysera relationen mellan
trygghetskinslan och forutsittningarna maste man se till riskmedvetenheten (Slovic 2000). Ar
personen medveten om vilka risker som omger henne? Ens egen riskbedomning bor stimma
overens med den verkliga risken annars leder det latt till missbedomningar i trafiken och till
farligt felbeteende (om man kdnner sig for sdker) eller till forsdmrad livskvalitet (dvs. att man
kdnner sig onddigt otrygg). Trygghet ar ett komplext begrepp som kan variera mellan och
inom olika éldersgrupper, trafikanter och kon (Slovic 2000, Kenrick, Douglas T., Neuberg,
Steven L. & Cialdini, Robert B., 2002 m.fl.). Detta maste dven beaktas i helheten.

2.1 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att klarldgga om det finns ett samband mellan: “att 6ka
tryggheten ger okad livskvalitet for oskyddade trafikanter”. Fragestidllningen som jag anvént
mig av ar hur en trafikmiljo/ndrmiljo ska se ut, eller vilka faktorer som ska vara uppfyllda for
att miljon ska kdnnas trygg och skapa en béttre livskvalitet. Detta samband &r intressant att
belysa da det dr en stor faktor i dagens fragestédllning om trafiksédkerhet och fardmedelsval
(t.ex. anvandning av kollektivtrafik). Det dr dven av intresse att utreda hur trygghet och
livskvalitet definieras.

2.2 Metod

I detta examensarbete har jag anvént mig av dels litteraturstudier av tidigare undersokningar
och forskningsprojekt som har bedrivits inom detta omrade samt av en egen undersékning
som utforts 1 Malmdé pd tva olika gator, Ré&dmansgatan och Modllevangsvigen.
Undersokningens syfte var att jag ville fi fram definitioner som grundades pa de boendes
egna tankar och asikter, definitioner med deras egna ord inte experternas. Undersdkningen var
av kvasikvantitativ karaktdr och utférdes med hjdlp av en enkit (se bilaga 1) som delats ut till
ett antal personer pé var gata. Enkéten baserades pa litteraturstudien och bestod bade av 6ppna
fragor och av ett antal standardiserade. Dessa fragor skapade ett rdmaterial dar Likert-skalor
anvéandes for att gora en beddmning av medelvirdet. En forsta jimforelse kunde sedan goras
mellan svaren. Utifrén rdmaterialet gjordes en kvantitativ studie for att méta trygghetsbedom-
ningar, trafikala aspekter och ett eventuellt ssmband mellan dessa tva. Detta for att {4 fram ett
sa tydligt och bra resultat som mojligt. Till denna studie lades dven in en fraga om livskvalitet
1 det specifika omradet. Materialet utvdrderas sedan med hjélp av SPSS (Statistical Package
for the Social Sciences). Detta for att kunna finna om det fanns ndgon skillnad mellan
Radmansgatan och Mollevangsvigen.



3. Litteraturstudie

3.1 Maslow's behovstrappa

Abraham Maslow ar upphovsmannen till en modell skapad 1943 som avser att visa hur vara
behov kan inordnas i en hierarki (Maslow 1954). Kérnan i Maslow's psykologi ar tdnkandet
kring motivationen. Han ansdg att var motivation bygger pd att uppfylla olika behov som vi
har: forst de mer basala behoven sasom mat, sémn och dryck och till sist sjalvforverkligande.

1. Fysiologiska (somn, mat, dryck)

2. Trygghetsbehov (t.ex. att bo i ett sdkert omrade utan hot)

3. Tillhorighetsbehov (kirlek fran familj och vdnner)

4. Sjalvaktningsbehov (sjilvkinsla, vér respekt for oss sjdlva och respekt frén andra)
5. Sjalvforverkligandebehov (att utvecklas maximalt)

Tillfredstdlls dessa behov skapas fOrutsdttningen for en minniskas valbefinnande.
Sjalvforverkligande sker subjektivt och individuellt och kan vara forankrad i alla omréden 1
till 4. Man maste enligt Maslow tillfredsstidlla behoven i ritt ordning, for att vi ska komma
uppdt. Vi gar stindigt vidare i denna trappa. Sjélvforverkligande dr inte ett slutmél, utan en
stdndigt pagaende process.

Vilka behov en person har och hur vél han/hon forsoker tillfredsstilla dessa beror pa hur vil
behoven i de andra trappstegen nedanfor dr uppfyllda, enligt Maslow. Behoven ér subjektiva,
dvs. ett behov som fungerar som stimulus for en person behover nodvindigtvis inte gora det
samma for en annan person. Behoven ir individuella och har antingen sitt ursprung i kropp
eller sjél. Ett starkt samband mellan arv och milj6 kan uttydas.

Den hierarkiska aspekten 1 modellen har dock kritiserats eftersom det kunde tolkas sa att t.ex.
fattiga personer inte kan ha nagon kultur.

3.2 Beteende forklarat ur socialpsykologi

Som jag konstaterade innan dr trygghet ett basbehov som maste vara uppfyllt for att vi ska
kunna fatta riktiga beslut och inte riskera att gora felaktiga beddmningar eller kdnna oss
osdkra, vilket kan leda till allvarliga konsekvenser i trafikmiljon. Kontroll ger sidkerhet och
trygghet. Fé saker dr sa nedbrytande som nér man kdnner att man forlorat kontrollen dver de
omstdndigheter som paverkar en.

For att forklara varfor vi fattar de beslut som vi gér kan man anvidnda sig av den
socialpsykologiska teorin som behandlar hur personers tankar, kdnslor och beteende é&r
paverkade av andra personer (Kenrick D. T., Neuberg S. L. & Cialdini R. B. 2002). Ett avsnitt
beskriver hur vi tdnker om olika sociala situationer, dir redovisas tre viktiga mal som
paverkar oss: spara mental energi, halla var sjdlvkénsla pa god niva och skapa en korrekt bild
av oss sjilva och den sociala omgivningen.

e Spara mental energi: Véra kognitiva resurser dr begriansade och ska ricka for att ta in
och bearbeta en stor mdngd information fran en komplex social omgivning, ibland
under krivande omstdndigheter. Vi méste darfér hushéalla med véra resurser. Hur vi
tolkar informationen ar ett samspel mellan vara script” (erfarenheter, vérderingar,
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normer), information frén yttervirlden och information frén vart ldngtidsminne. Vi bar
alltsa sé att sdga med oss fardiga 16sningar pd kénda problem, och kan anvidnda oss av
dessa utan att det kostar sdrskilt mycket i termer av mental anstringning (t.ex. att ha
forutfattade meningar om bade personer och situationer). Ménga ganger leder oss
dessa losningar rétt, men ibland leder de oss fel. For att forstd vilken information som
tas in maste andra faktorer sdsom motivation, stress, kdnslor och komplexiteten i
situationen beaktas. Dessa faktorer kan leda till att vi anvénder oss av genviagar istéllet
for att utvdrdera situationen noggrant. Dock finns det situationer dér det saknas strikta
’scripts”, situationer som tillhandahaller en relativt bred vidd av méjligheter och hot.
Dér vara beteenden varierar mycket och det rader inte lika manga sociala regler om
hur man bor bete sig. T.ex. nattklubbar, eller vart eget vardagsrum.

e Halla vér sjdlvkénsla pd en god nivé: Sjélvkénsla &r en attityd som riktas mot oss
sjdlva, och &r resultatet av utvdrderingar av oss sjdlva och vart beteende. Bortsett fran
tillfalliga svackor faller denna utvéirdering normalt ut med ett positivt netto, vi tycker
om oss sjdlva och det &r bra for oss. Det ger oss ett virde som ménniskor och vi kan ta
itu med vad vi nu har att gora med en kénsla av trygghet och sékerhet. Att tycka illa
om oss sjdlva dr nigot som vi normalt forsoker undvika. Hotas vér sjilvkinsla
forsdker vi mdta hotet och éterga till en niva som kénns bra for oss. Detta genom att
anvinda oss av olika metoder, den intressantaste 1 detta &mne ar nér vi “tror att vi har
kontroll”. Vi forstorar kédnslan att vi har kontroll {for att fa en positiv sjdlvkinsla.

e Skapa en korrekt sjdlvbild av oss sjdlva och var sociala omgivning: Under vissa
omstdndigheter dr vi sérskilt noga med att skaffa ett omfattande underlag for véra
beddmningar; da vi vet att vi dr skyldiga att 1 efterhand redovisa skélen till att vi
fattade ett visst beslut, da det ar av vikt att inte fa fel resultat, och da vi vill kunna
kontrollera konsekvenserna av vara handlingar.

Lat oss titta ndrmare pé de faktorer som kan fa oss att anvinda genvégar.

Fysiologisk “arousal'” (uppvickande av kinslor): Vissa situationer kommer att 6ka vér
fysiologiska arousal niva. Det kan vara den enkla situationen att t.ex. jogga. Denna hojda niva
leder till att vi letar oss tillbaka till tidigare erfarenheter och fOrvédntningar och ratar de
alternativa handlingsméjligheter som kan finnas. Vi forenklar situationen eftersom den hdjda
nivan far oss att koncentrera var uppmérksamhet inom ett smalare omrade. Detta gor att vi
inte kan anvédnda oss av mer komplexa och kanske mer korrekta bedomningar.

Kénslor: Nar vi dr pd gott humor (har positiva kénslor) signalerar det till var kropp att allt &r
bra och under kontroll, vi behover inte vara speciellt alerta. Effekten blir att var grad av
uppmaérksamhets reduceras och uppmanar till att anvénda oss utav enkla utvigar.

Om vi betraktar de tillfillen vi 4r nedstdimda eller ledsna sa tenderar vi till att anviinda oss av
de mer komplexa vérderingssitten for att skaffa oss korrekta bedomningar. En orsak till detta
ar att vi vill aterta den kontroll eller sjdlvkdnsla som har gatt forlorad, var motivation okar.

Komplexa situationer och tidspress: Som innan ndmnt kan vi bara ta in och bearbeta en viss
mangd information for att vara bedomningar ska bli korrekta. Om vi d& intrdder 1 en situation
redan innan fullt upptagna med vara egna problem och tankar s& har vi inte mycket av var
uppmaérksamhets kapacitet kvar till att rikta till nya problem.

! Det saknas Gversittning till ett bra svenskt ord som stimmer Gverens.
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I situationer ddr vi har ont om tid dvs. vi ar i tidsnod eller kdnner oss stressade, anvidnder vi
oss av de forutfattade meningar som vi har skapat oss av en person eller situation, vi
forenklar.

Forenklat kan man bilda foljande schema 6ver hur vi kan tdnkas reagera:

Otrygghet, vi kdnner rddsla, oro for nagot —> saknad av kontroll, vi tappar fotfistet eller
“fryser till” —> stress, vad ska jag gora? —> var sjdlvbild hotas, vi upplever negativa kdnslor
som far oss att md ddligt —> dndrade mal for att hoja sjdlvkdnslan och dterfa kontrollen ->
missbedomningar, utfallet blir nu inte det vi egentligen onskat eftersom vi fatt kompensera
“brister” pd resans gang

Stress pga. tidspress —>hdéjd arousalniva, t.ex. bultande hjdrta —> fokus pa en sak,
koncentrationen riktad mot ens bultande hjdrta —> genvdgar, vi litar pa vdra tidigare
erfarenheter och bedomningar -> missbedomningar, vi missuppfattar andras beteende eller
deras avsikter, t.ex. bilarna stannar sdkert

3.3 Vad ér livskvalitet?

Det ir ett svardefinierat ord som innefattar minga dimensioner och betydelser. Ar det ett
begrepp som dr enbart ndgot yttre objektivt eller ndgot inre subjektivt eller en blandning av de
bada?

Begreppet livskvalitet dr inte nagot nytt begrepp utan kan dateras tillbaka dnda till filosofer
som Aristoteles som skrev om det ”goda livet” och att ”leva bra” och hur politik kan bidra till
detta (Brokhdj & Kihlman 1992). Under 1930-talet kom ett uppsving, forskare borjade visa
intresse 1 dmnet och flera forsok att skapa en definition, underséka och maéta livskvalitet
gjordes. Amnet presenterades dven i politiken av t.ex. Edgar Hoover, 1950 och Lyndon B.
Johnson, 1964 (Forward 2003). 1970-talet representerades av fragan “hur kan man leva
lyckligt och bra”? Det var nu som forskningen tog verklig fart. Flera stora forskningscenter
borjade under 1990-talet att byggas och studera begreppet livskvalitet. Livskvalitets
begreppets utveckling har gétt ifrdn att vara enkla mortalitets- och morbiditetsmatt for att
mata hilsotillstdnd bland olika individer och grupper till att stricka sig Over en variation
fysiologiska funktionsmétt, matt pa hur vdl det dagliga livets aktiviteter och hilsostatus
avklaras till att slutligen nu idag ha blivit ett matt som omfattar hélsa och livskvalitet, dar
bade fysisk som psykologisk och social funktion betonas (Andersson 2002).

Kérnan i1 den psykologiska ansatsen till livskvalitet dr den subjektiva kénslan av "well-being”.
Faktorer som stodjer en hog nivan av individens subjektiva upplevelse av "well-being” ér:
positiva attityder mot livet, en kénsla av livet & meningsfullt, upplevd och autonomisk
kontroll 6ver den sociala miljon. Att ha ett bra socialt ndtverk (ménga bekanta/vanner, vara
omtyckt osv.) dr dven en viktig avgorande faktor i begreppet “well-being”. De subjektiva
aspekterna av livskvalitet dr vildigt viktiga att ta hdnsyn till, men &nda dr det ménga forskare
som underskattar dessa.

Olika discipliner har olika sétt att se pa begreppet livskvalitet enligt Naess (1989) och ofta
jamstiller de livskvalitet med vélfard. Detta ord har dock skilda betydelser for de olika
disciplinerna, for ekonomerna har det innebdrden av inkomst och kdpkrafter, sociologen
relaterar det till levnadsstandard, arbetsforhallanden och socialt nédtverk. Den som ér
statsvetare utgar frin politiska aspekter vid beddmning av livskvalitet och filosofer hanfor det
till etiska vdrderingar. Psykologer beaktar tillfredsstéllelse, sjdlvuppskattning och lycka och
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till sist medicinvetenskapen som ldgger vikt vid franvaro av sjukdom, smérta eller mental

halsa.

3.3.1 Nagra olika definitioner pa livskvalitet &r:

I Bonniers svenska ordbok, 1986 lyder definitionen sé hir:
”Ett matt pa livsvédrden av olika slag, inte bara det som kan métas i pengar”

Pa 1960-talet myntades begreppet livskvalitet i opposition mot vélfardsstatens
betoning av materiell trygghet och ensidiga anvindande av BNP som maétt pa
nationens utvecklingsgrad och maénniskors levnadsstandard (Nationalencyklopedin
1993)

En individs livskvalitet dr ett sammansatt métt pd dennes fysiska, psykiska och sociala
vélbefinnande och bygger pd dennes subjektiva uppfattning av lycka och
tillfredsstallelse, vilka i sin tur beror pd den berdrdas livsinstéllning och férvéntningar
(Alby & Levi 1982).

Enligt Madis Kajandi (Kajandi 1985) beror graden av livskvalitet pa hur vél tre olika
kriterier &r uppfyllda. Dessa ér yttre livsvillkor, mellanménskliga relationer och inre
psykologiska faktorer. I sin tur bryts de ned 1 mindre bestandsdelar som é&r léttare att
behandla.

Yttre livsvillkor: 1. Arbetssituation
2. Ekonomisk situation
3. Boendesituationen

Mellanménskliga relationer: 4. Nirrelation
5. Vénskapsrelation
6. Familjerelation

Inre psykologiska faktorer: 7. Aktivitet
8. Sjélvbild
9. Grundstimning

De olika synsétten verkar peka pa fyra olika dimensioner av begreppet livskvalitet:

Social dimension: Tacker allt fran hélsa, sociala relationer, mobilitet, social status, etc.
Politisk dimension: Har summeras alla aspekter som tillhor ett visst politiskt system,
t.ex. politisk stabilitet, mojlighet att deltaga, kvalitet pa sociala tjinster, skattesystem
Ekonomisk dimension: Resursanvindning, ekonomisk stabilitet och
konkurrensverkan, anstillning

Miljo: forsiktig anvdindning av resurser, hallbara transporter, minimering av avfall

Dessa dimensioner paverkar varandra och om en dimension dndras kommer de andra att folja
efter. T.ex. har det visat sig att social paverkan resulterar i 6kad sjdlv kédnsla och personlig och
social kompetens (Lloyd & Auld 2002). Denna 6kade sjdlv kénslan kan 1 sin tur paverka en
persons stravan och 6ka hans/hennes upplevda kontroll 6ver livet.
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3.3.2 Lite om olika metoder att méita livskvalitet

Asikterna bland forskare gar isir huruvida man ska ha med bade de objektiva och subjektiva
aspekterna ndr man mdter livskvalitet. Studier som har tittat pa relationen mellan objektiva
och subjektiva matt rapporterar en korrelations koefficient mellan 0,04 till 0,57. Héarur kan
man foresla att de verkar méta olika aspekter av livskvalitet (Forward 2003). Det finns dven
flera olika studier som bekriftar detta.

Men relationen mellan objektiva och subjektiva aspekter verkar inte vara s@ stark, detta
betyder dock inte att det ena madttet dr béttre &n det andra. Fordelen med de objektiva
aspekterna ar att de kan mitas Men tar man inte med de subjektiva aspekterna blir inte
resultatet korrekt eftersom de inte speglar méinniskors upplevelser av livet. Dérfor ar det
viktigt att ta med dem bada for att fa en hel bild av begreppet (Lloyd & Auld 2002).

Det finns ett otal olika sétt att méta livskvalitet och de innehéller alla olika kriterier som ska
matas. Det verkar dock som om man kan sammanfora dessa till att tillhora framforallt sex
olika omraden (Bowling & Windsor 2001):

Relationships with family/relatives
Finances/standard of living/housing
Own health

Other people’s health

Ability to work/satisfaction with work
Social life

Ett problem som kan tilldggas &r att varje omrade virderas individuellt och péverkas t.ex. av
ens tillhorighet till olika grupper i samhaéllet. Individens vérderingar paverkas alltsé av kultur,
samhillet och trender. Pga. detta problem har det diskuterats om de olika omrédena ska ges
olika vikt vid bedomningarna. Detta har testats i olika experiment och det verkar i slutdndan
bli samma resultat med de bada sitten (Forward 2003). De kriterier som ska vara med ska
vara relevanta for malgruppen, det dér béttre att ta med for manga punkter én for fa.
Livskvalitet har dven relaterats till hallbar utveckling. Definitionen av hallbar utveckling
fastslar att de individuella behoven skall bli évervédgda och tillfredsstillda men det ger dven
en mer langsiktig syn genom att fokusera pa bade pa den nutida och framtida generationen.

Om vi ska kunna fa dven ett hallbart beteende fastslar Chaloupka & Risser att vi folja de fyra
dimensionerna social, politisk, ekonomisk och milj6. De visar dven pa att det finns mer eller
mindre sju dimensioner som é&r relevanta for den subjektiva upplevelsen av “well-being” hos
trafikanterna och deras val av levnadssitt: socialt klimat/rittvisa, objektiv trygghet, sidkerhet,
mobilitet, komfort, estetik/miljo kvalitet, kostnads aspekter. De fastslér dven att for att fa en
héllbar utveckling s& maste vi 1ita folket deltaga i den offentliga processen, det méste finnas
en kommunikation mellan alla berérda parter. Det ar dven viktigt att visa klart och tydligt for
invanarna i staden att ett hdllbart beteende kan hdja deras livskvalitet. Hérur kan man ldttare
f4 en acceptans for beteendet.

3.4 Trygghet

Huvudsakligen brukar det vara tre fradgor som stills for att karakterisera otrygghet 1 trafiken
(Amundsen & Bjornskau 2003):
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e Kinner du dig otrygg i trafiken (som bilforare, fotgingare, cyklist eller under andra
ndrmare angivna villkor)?

e Ardet tryggt att sliippa ut ett barn (i manga undersékningar en femdring) ensam i
ndromradet vid bostaden?

e Ar duridd om barnen pa vig till skolan, nir de dr ute och leker, osv.

I de flesta undersokningar uppger en hog del av de tillfrdgade att de kénner sig otrygga i
trafiken, antingen nér de sjélv ar trafikanter eller pa andras vignar, speciellt barnens. Det &r
darfor inte sd konstigt att vi finner den hogsta andelen av otrygga bland fordldrar till
minderariga barn, barn under skolalder.

Nir det géller den egna otryggheten har den 1 olika undersdkningar varierat allt frdn 60-70 %
till ungefar 20 % nér alla transportmedel ses som en helhet. Dock ligger otryggheten nagot
hogre bland cyklister och fotgidngare, 20-40 %. Variationen 1 otrygghet har sin forklaring 1
undersokningens struktur péd frdgor. Att finna svar pa hur minga som egentligen kinner sig
otrygga, den sanna andelen, dr svart pga. att fragornas struktur och sammanhang kan paverka
ens svar. Enligt en norsk undersokning som utforts under flera olika &r och i flera olika
omraden kan vi skapa oss en liten uppfattning om det hela:

All végtrafik, alla: 20 %

Bilkorning, alla: 15 %

Bilkorning, vintervéglag 60 %
Fotgéngare, alla: 20 %

Fotgéngare, halt, dldre ménniskor: 70 %
Cykling, alla: 40 %

Saknaden av trygghet kan leda till att manniskor flyttar till ett tryggare omrade, begransningar
1 ute aktiviteter och i det sociala kontaktnétet samt ev. 6kat bilbruk, da bil kdnns som mest
tryggt transportmedel.

3.4.1 Definitioner

Trygghet dr ett mangdimensionellt begrepp som maste betraktas bade ifran individen sjdlv
och i1 samverkan med sin omgivning. Det &r ett begrepp som har olika mening for olika
manniskor t.ex. for vissa ar trygghet ens hem och andras fred. Bdde faktorer sdsom upplevd
olycksrisk respektive valdsrisk &r begrepp som sannolikt kommer att paverka ens kénsla av
trygghet. Alla individer upplever dock upplevelsen av risk olika. Vilken uppfattning man har
om sin kompetens, makt och kontroll dr viktiga begrepp i1 &mnet trygghet (Sjoberg 1991). Det
verkar som att ju mer sarbar man kédnner sig desto mer otrygg kommer man dven att kidnna
sig. Oftast skiljs det pé tvé kategorier av sdrbarhet: fysisk (att vara mindre och svagare) och
social (tillhor en grupp som dr speciellt utsatt, t.ex. invandrare). De som tidigare har utsatts for
brott eller olyckor verkar kdnna mer oro, just eftersom de vet att det kan hidnda en sjélv. Ett
annat exempel dr valdet som tv och media formedlar, bara for att det ibland visas mer av detta
under vissa tider s& behover inte det betyda att risken att rdka ut for antingen en olycka eller
valdsbrott kommer att 6ka. Harur kan man sluta sig till att den upplevda risken och den
verkliga risken inte alltid Overensstimmer utan kan bero pa felaktiga uppfattningar hos
individen sjdlv (Nordlund 1991). Denna uppfattning av risk varierar mellan kon, élder,
erfarenhet av tidigare upplevelser och hur medveten man #r om sin egen sarbarhet. Aven
faktorer sdsom tidpunkt, plats &dr av vikt vid diskussion av @mnet trygghet. Ex pa faktorer som
paverkar trygghet:
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andra manniskor som befinner sig i samma omgivning

det fysiska rummet och produkterna

mediebilden

tidigare egna upplevda hindelser

andras berattelser.

for fa manniskor: man upplever sig ensam om nagot skulle héinda
for manga ménniskor: folkmassor dér man inte vet vad som hénder
trafikméngd

vaglag

hastighet

Trygghet ir ett centralt begrepp 1 mitt arbete och det dr dérfor viktigt att utreda sd 14ngt det ar
mojligt vad trygghet egentligen dr for ndgot och vad det dr som paverkar ens uppfattning om
det.

I Nationalencyklopedins ordbok kan vi ldsa att trygghet ar:
”det att vara trygg” (tredje bandet sid. 406).

Slar vi upp sidan innan kan vi ldsa foljande tre forklaringar pd ordet trygg:
1 fri fran oroande eller hotande inslag [...] 2 som inte behover kidnna sig oroad eller hotad
[...] 3 som ger intryck av att vara lugn och obekymrad [...].”

I en policy for tryggare trafikmiljoer som Tyréns utfort definieras trygghet sa hér:
“Trygghet innebér att man har kontroll 6ver vilka risker som omger en, och att man kdnner att
man kan undvika dem.” (Tyréns 2001)

3.4.2 Vad ér radsla?

Det ér en biologisk drift som bl.a. finns hos oss ménniskor som gor att vi undviker situationer
som representerar ett hot mot vir bade psykiska och fysiska integritet. Alla ménniskor reage-
rar olika pa olika typer av hot.

Rédsla dr dven en komplex reaktion pa manga olika kdnsloplan eller nivaer. Kénslan av radsla
ar inte en enda kénsla utan den pdverkas av flera faktorer sdsom rum, tid och livssituation.
Den mest styrande variabeln i rddsla &r konet, kvinnor verkar vara mer rddda 4n mén (Anders-
son 2001).

De kénslor av rddsla som vi upplever dr egentligen effekter av arousal (se underrubriken
arousal) som formedlas av vart autonoma nervsystem. Utav detta kan man se vissa foridnd-
ringar hos personen (Chaloupka 1990):

gester

rosten
mimiken
svettningar
kroppsspréket
uppforandet
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Genom att ldra oss att hantera de situationer dér var radsla uppstar kan vi dterigen f4 kontroll
over riadslan. Har skiljer man dock pa objektiv och subjektiv fara/rddsla, det dr graden av
upplevd fara/rddsla som framkallar arousal” (Frohlich 1983). Detta kan fa resultatet att man
ar rddd nédr man inte borde vara det och att man inte kdnner ndgon radsla nir den &r befogad.
Vart beteende kommer att dndras vid rddsla p.g.a. att vi vill &ndra, minska eller komma bort
frdn de faktorer som orsakar “arousal”. Det dr viktigt att dessa reaktioner &r palitliga och sker
snabbt. Nagot som bor papekas dr att om man felaktigt ldr sig att tolka situationens farosig-
naler kommer den objektiva faran att 6ka (Chaloupka 1990). Vi lir oss dven farosignalerna
genom imitation.

I trafiken blir vi ”vana” vid de naturliga farosignalerna véldigt snabbt eftersom vi utsitts for
dem regelbundet. Dock lir vi oss dem inte psykologiskt sett. Felbedomningar blir resultatet.

De olika omstidndigheter som framfor allt pdverkar manniskors radsla ar:

e var man bor

e hur stdimningen och ordningen &r i ens ndrmiljo
e om man har personliga erfarenheter av brott

e om man har kinnedom om brott

e bilden av den egna sarbarheten

3.4.3 Olika grupper

3.4.3.1 Barn

Tidigare forskning visar att barn upp till 12 ar har smé forutséttningar att vid alla tillfallen
bete sig trafiksdkert. Detta beror bade pd begransningar i synens och horselns utveckling men
ocksa pd barns oférméga att fordela sin uppmirksamhet pd flera saker samtidigt, vilket &r
nodvindigt for att overblicka en trafiksituation. Barn klarar inte heller av att vara sakliga
annat dn under korta stunder dérfor kan de nar som helst 6verga i lek. En annan begrénsning i
barns trafikbeteende &r att de ar fangna i ett sjélvcentrerat tinkande och kan inte sitta sig in 1
bilisters tdnkande och kan dérfor inte heller ta hinsyn till det. Att barnen kan regler for tra-
fikbeteende innebér inte att de har formagan att bedoma risker. Inte forrén efter nio ars élder
utvecklas denna forméga. Detta sammantaget kan forklara varfor information och beteende-
traning for barn inte har visats ge nagon direkt métbar effekt pa barns tratiksidkerhet (Englund
m.fl. 1998). Rédsla for trafiken finns hos barn i alla &ldersgrupper. I en intervjustudie
(Bjorklid 1992) av ett hundratal elever (dk 2, 5 och 8) beréttade drygt hilften av barnen att de
kinde sig rddda for bilarna eller trafiken. Det som skapade oro och dngslan var faktorer i
miljon. T.ex.:

Regler som inte f6ljs

Kan sjélva inte reglerna

Skymd sikt

Buller och avgaser

Erfarenhet av tidigare intrdffade olyckor

Ofta lagger barn skulden pa sig sjdlva nér det sker en trafikolycka, det var mitt fel jag sag mig
inte for osv., detta dr en allvarlig konsekvens som kan hinga med livet ut. Ett samhéllsprob-
lem gors till ett individuellt problem, men det leder inte till ndgon 16sning.
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Foréldrar med barn i forskole- och skoldldern dr en grupp som ofta kénner oro infor den
trafikmiljo som deras barn kommer att mota. Enligt en undersdkning gjord i Stockholms lén
visar det sig att 25 % av forédldrarna upplever sina barns sikerhet i ndrmiljon som oséker eller
till och mycket oséker. Endast 12 % uppger att de kinner sig mycket sékra nir barnen &r ute
sjdlva (Hartzell 2001). Liknande resultat erhdlls vid undersdkning om skolvdgen kénns
osdker. Ungefér 28 % uppgav att skolvigen upplevdes som osdker eller mycket oséker. Totalt
sett 1 Sverige &r det s manga som 60 % av fordldrarna som oroar sig for barnens skolvig.
Ofta &r fordldrarna vdl medvetna om riskerna men de vet inte vad de ska gora at dem. Det ar
véldigt 14tt att detta blir en begrénsning for barnet. Som fordlder slits man mellan att sétta
grianser for barnets handlingar men samtidigt bekymrar man sig over att de inte ska lyda dessa
(Bjorklid 1990). Flertalet fordldrarna dr dven rddda for att fora over sin egen dngslan, oro, for
trafiken pa barnen. Detta medfor att barnen inte bara behdver oroa sig for sin egen sidkerhet
utan dven for fordldrarnas. Ofta relaterar fordldrarna sina egna upplevelser av trafikmiljon till
att barnen méste uppleva detsamma.

Intressant att notera ar att fordldrarna upplevde att det var hastigheten som var problemet
medan barnen tyckte att det var antalet bilar. En undersdkning (Chaloupka & Risser 1996)
visar pa fordldrar och barns olika upplevelser:

Foréldrar Barn

e Hoga trafikfloden e Trafikfloden

e Saknad av korsningsmdjligheter e Ett trafikflode med en hog andel tunga
lastbilar anséags speciellt farligt

e Hoga hastigheter e Mgjlighet och kvalitet av korsningshjélp

e Vigar med skymd sikt e Fordonshastighet

¢ Blandade trafikfloden e Mgjligheter att orientera sig

Detta visar att barnens upplevelser bor tas 1 beaktande vis skapande av sédkra miljoer.

Karin Berard-Andersen relaterar barnens trygghet i trafiken till kvinnornas omsorgsangest om
barnen. Att ha omsorgsansvar om barnen utan att ha makt att skapa de rétta forhallandena kan
leda till omsorgséangest. Detta skildras i de sneda forhéllandena som rader mellan fordelningen
over mén och kvinnor i de flesta planeringsprocesser eller organisationer. Omsorgsangest
uppstar genom det motsdgelsefulla 1 att samtidigt:

e Dbdra ansvaret for att undga att oonskade och till viss del oundvikliga konsekvenser av
ett system ska hianda ndgon vi har ansvar for

e vara avskuren frdn att kunna &ndra systemet for att avskdrma odnskade och
oundvikliga konsekvenser

Det ir i forsta hand kvinnornas omsorgsarbete som beskyddar barnen mot trafikfaror och som
forsoker kompensera for déliga lekmiljoer ute. Genom denna noggranna omsorg far kvinnor-
na en medvetenhet om barnens behov, utemiljon och bebyggelse som omger familjen.

Karin menar att det finns tva sitt att bemédstra omsorsangest pa. Det forsta dr att reducera upp-
fattningen om det konkreta problemet, kdnslan undertrycks. Detta leder till leder till en av-
skidrmning eller tillbakadragelse frdn problemet. Den andra metoden 4r en protest i form av
handling, den karakteriseras av upplevelsen av en sjilv som ett subjekt. Dvs. kvinnan erkén-
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ner angesten, ser orsaker till den och protesterar mot att existera som ett objekt i
sammanhanget. Angesten paverkas av olika barridirer sisom t.ex. omsorgsidentitet, passivitet
men dven av ridslan for att binda sig. I sig kan dngesten skapa skada, men ocksa energi och
handlingsformaga.

3.4.3.2 Ungdomar

Trygghet for ungdomarna ar att veta att det finns ménniskor tillhands som bryr sig om dem
samt att de vet vad som kommer att hinda, hur dagen kommer att se ut. Nir de ar trygga
kdnner de sig avslappnade, sékra och lugna. Dessutom ndmner flera att de kan vara sig sjidlva
nér de kénner sig trygga (Stenberg 2002). Ingen ndmnvérd skillnad patriffades mellan flickors
och pojkars beskrivning av trygghet ej heller deras upplevelse av den. Forskning om
ungdomars trygghet visar att det dr viktigt att de vet att det finns médnniskor som bryr sig om
dem, ndgon de kan vinda sig till nir problem uppstar. Enligt socialmedicinforskare tillgodo-
ser denna person sédkerligen en stor del av de viktiga behov av trygghet, kirlek och bekriftelse
som vi behdver.

I flera svenska undersokningar har det visat sig att ens kamrater har betydelse for ungdomars
kénsla av trygghet.

3.4.3.3 Aldre

En undersokning som gjorts i Stockholm visar att atta av tio kvinnor dver 65 ar kdnner oro dé
de vistas ute i trafiken (Anund A., Forsberg G. Sorensen G. 2003). De éldre dr en vixande
skara av dem som kinner sig otrygga i trafiken. Aldre personer ir skdrare och I16per dérfor en
storre risk att dodas eller skadas allvarligt vid en trafikolycka. Det naturliga dldrandet innebér
bla. att rérligheten minskar och att syn, horsel och reaktionsformaga forsdmras. Aldre
manniskor kan ha svért att ta sig Over gatan och de kan inte anvinda trafiksystemet pa samma
sitt som ndr de var yngre. Trafiken kan bli ett hinder for deras rorlighet istéllet for en
mojlighet. Detta pga. av vara forutséttningar dndras. Problem som dr sma f6r andra kan bli ett
stort hinder for denna grupp, t.ex.:

Hoga kantstenar

Ojamnheter, hél

Dalig snordjning

Snabb trafik

Mycket trafik

For kort grontid pa trafikljusen

Cyklister, inlinedkare och andra som aker snabbt och néra forbi dem

Dessa hinder drar de édldres uppmirksamhet bort frén den aktuella trafiksituationen och de blir
speciellt sdrbara pga. av att de har svarigheter med att rikta sin koncentration pa tvé situatio-
ner samtidigt.
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3.4.3.4 Bilforare och passagerare

Bilen dr det transportmedel dér de flesta kdnner att de har kontroll 6ver sannolikheten och
konsekvensen for att en olycka ska intrdffa (Amundsen & Bjornskau 2003). I bilen &r man ju
sjalv sin egen chauffor och har hédrigenom mojlighet att kontrollera kdrningen och sjdlva
bestimma. Tryggheten uppstar nir vi kénner att vi kan klara av eller hantera att kora bil, gor
vi inte det sa avstar vi vilket manga dldre personer gér. Manga bilforare 6verskattar dock hur
sdkert och riskfritt de egentligen kdr. Som passagerare dédremot dr man hédnvisad till att ha
tillit till foraren om trygghetskinslan ska infinna sig (se figur 1). Passageraren kénner sig
trygg dir tillit finns till att chaufforen &dr ansvarsfull och inte kompenserar for Okade
sikerhetsatgdrder. Som passagerare kan vi néstan aldrig fa nog med trygghet.

Aven bilférare kan kiinna ridsla dven om vi ofta ser dem som vil skyddade i sin vilbyggda bil
med airbags och ABS bromsar (Chaloupka & Risser 1996). T.ex. nir andra kor upp for néra
bakom en, racerforare pd motorvagen, ridsla for cyklister, mm. Det finns dven olika situati-
onsfaktorer som péverkar ridslan. T.ex. daligt vdder, omkdrningar, for lite plats, barn ’som
plotsligt hoppar fram”, osv.

100 %

80 %

B Vet ikke

O Ikke trygt
40 % O Mindre trygt |

B Noksa trygt

H Sveert trygt |

20 %

0%

18-29 ar 3044 ar  45-59 ar 60 ar + 18-204r 30-444&r 45-59 ar 60 ar +

Menn Kvinner

Fig 1. Uppfattningar om det 4r tryggare att kora sjdlv eller att vara passagerare bland
bilf6rare. Procent, N=858

3.4.3.5 Skillnader mellan man och kvinnor

Kvinnor tenderar till att uppleva storre otrygghet 4n mén i samband med olika transportrelate-
rade platser och situationer. Uppfattningen av risk varierar dven, kvinnor kénner sig mer osik-
ra 1 trafiken, men det dr inte bekriftat varfor kvinnor uppfattar trafiken som mer riskfylld dn
mén (se figur 2). T.ex. skattar kvinnor risken att bli utsatt f6r hot vid resor med stadsbuss
hogre 4n ménnen och de undviker att dka ensamma nir de aker kollektivt mer &n mén
(Lundholm m.fl. 2001). Situationer som kvinnor verkar relatera till kénslan av otrygghet ar:
ndr man gar till och véntar vid en hallplats samt resan med de olika kollektiva fardmedlen.
Nagra exempel dr (Alm C. & Lindberg E. 2003):
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60 %
O Vet ikke 2
O Like trygt
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Menn Kvinner

Fig 2. Uppfattning om hur tryggt det &r att ga i trafiken fordelat pa kon och alder. Procent,
N=1000

Délig belysning, mdrkt ute

Ga igenom tunnel

G4, vinta ensam

Avsides beldgen hallplats

Ga igenom, vinta vid parker och skogsparti

Foljande omstidndigheter har dock visat sig ha gett upphov till otrygghet hos alla:
e Kvills- och nattetid
Avsaknad av belysning
Franvaro av personal eller andra resenérer
Nedskrapning eller graffiti
Narvaro av onyktra och hdgljudda eller pd annat sitt storande personer har en negativ
paverkan pé kvinnors kénsla av trygghet

Effekterna av den upplevda otryggheten hos kvinnor avspeglas i deras beteende, deras
rorlighet begrinsas men dven valmojligheter i form av arbete, transportsitt och noje
fordndras.

Det har visats 1 tidigare studier och erfarenheter att kvinnor ofta relaterar sikerhet till att
kdnna sig trygg, att inte behdva vara rddd for att bli utsatt for vald eller hot om véld
(Andersson 2001 se figur 3).
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Oro for vald och faktiskt vald efter alder 2002
Andel (%) | offka aldersgrupper
Procant

&
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16-24 2544 4564 574 75-84
) Kala: Understkning av levnadsferhallandan, SCB

Faktiskt vald eller hot om vald Ky M
]

Fig 3. Oro for vald och faktiskt vald efter alder 2002.

Det fysiska rum som vi vistas i, det offentliga rummet, &r mest tilldgnat till mdn och kvinnor
och mins upplevelser och anvdndande av rummet skiljer sig markant at. En del kan tillskrivas
till att dr oftast minnen som sitter i med 1 planeringen och har hand om planeringsprocessen.
Det &r inte sé att kvinnor inte &r intresserade utan att vi har sé fa platser i den manliga hierar-
kiska strukturen och arbetsformerna. En annan forklaring kan vara att vi inom oss bar med oss
normer som sidger hur méin och kvinnor ska vara samt vilka platser och sysselsdttningar som
hor thop med respektive kon. Vissa forfattare tillskriver att dessa normer far ménnen att vara
overst 1 hierarkin och kvinnorna underst.

For att fa ett helhetsbegrepp om kvinnors rddsla, andras ocksa, s maste man betrakta hela
resans gang, inte bara en del av den. Kvinnor kan anvénda sig av olika strategier for att han-
tera kénslor av rddsla i vardagen t.ex. offensiva (utrustar sig med harspray, nycklar, kniv mm.
Ser sig som det svaga konet) och defensiva strategier (undvikande av de situationer som
kdnns otrygga) (Andersson, 2001). Dessa strategier kan fa som konsekvens att de atgérder
som gors for att 6ka sidkerheten kan istéllet fi en omvéand effekt, de motverkar sitt syfte.

3.4.4 Kontroll, stress och trygghet

Att bibehalla kontrollen har funnits att vara en fundamental ménsklig motivation (Friedland
m.fl. 1992).

Mainniskan dr 1 grund och botten maélinriktad till sitt beteende och ju viktigare dessa dr for en
sjilv desto mer blir angeldgenheterna till kontroll. Sdsom innan ndmnt paverkas vi av andra
personer i var omgivning, vi jamfor oss med dem och detta kan avspeglas 1 var kinsla av
kontroll.
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Olika typer av kontroll:

e Inre locus av kontroll — hir dr man sjdlv dr ansvarig for sina hdndelser och tror pa att
en sjdlv kan utféra dndringar 1 omgivningen.
e Yttre locus av kontroll — ens upptrddande beror pd ddet, lyckan eller turen.

Begreppet stress dr svar definierbart och kan egentligen innehalla alla slags stimuli eller kom-
binationer av stimuli som i slutdndan leder till konsekvensen av arousal (Chaloupka 1990).
For var overlevnad ar det naturligt att ha en viss niva av stress inom oss. Men om belastnin-
gen av stress blir for hog kommer vart autonoma nerv system att reagera pé ett specifikt sétt.
Den vanliga reaktionen till stress kan beskrivas enligt foljande:

e Alarm — vi reagerar med olik forméga till olika stimuli foljt av pl6tslig och intensiv
aktivitet (snabb andning, hjéartat bankar och musklerna spénns). Kroppen forbereds
antingen for att sléss eller fly.

e Motstand — kroppen fortsédtter att vara aktiverad. Karaktiren av den hotande
situationen bestimmer karaktdren pa denna fas.

e Aterhiimtning — avslappning, koncentrationen gér tillbaks till en nivd som motsvarar
hur ldnge stressen har varat

Stress kan framkallas av bristande anpassning mellan vad manniskan behdver och féormar, och
vad miljon erbjuder och kraver. Graden av stress som situationen orsakar dr avgorande for var
reaktion. T.ex. létt stress kombinerat med en hog motivation kan leda till pélitligt och sékert
beteende. Men om den ena faktorn blir for stark sa kan det leda till det omvénda resultatet.

De senaste aren har forskning om sambanden mellan kontroll och stress 1 allt hogre grad stu-
derats. Finns det ndgot samband? Foljande har kunnat konstateras (Angelow & Jonsson
1990). Ménniskors mojlighet att paverka och kontrollera sin egen situation, egenkontroll,
fungerar som en buffert vilken skyddar oss fran stressens skadeverkningar. Nar man kénner
att man kan kontrollera situationen sidnks olustkidnslorna och ens vélbefinnande hojs. Men att
veta att mojligheten till kontroll finns kan vara tillrdckligt for att minska de negativa effekter-
na av stress. Hur starkt vart kontrollbehov &r péverkar hur starkt vi kommer att reagera pa
stress. Ytterligare forskning fOreslar att en Okning av den upplevda personliga kontrollen
kommer att 6ka ens mojligheter att hantera stress (Wallenius 2001).

Men upplevelsen av att ha kontroll kan vara en illusion. T.ex. bilforare tenderar att dverskatta
sin kontroll (se rubriken om risk). Det finns resultat som tyder pé att fenomenet det kommer
inte att hdinda mig ér starkt influerat av illusionen av att ha kontroll. Vi stridvar bade efter att
ha verklig och subjektiv kontroll.

3.5 Trafikantbeteende

Mainniskan dr bade en social varelse och individ i trafiken. Trafiken kan ses ur ett socialt per-
spektiv som ett regelsystem for individen. Det &r inte bara sjélva forflyttningen som gor oss
till trafikanter utan det dr forst nédr vi samspelar med andra pa gator och vigar som trafikant-
rollerna uppstir. Ménniskan &r en regelvarelse men bakom rollen som spelas ut ligger véra
individuella motiv eller mél. Dessa dr minst lika viktiga att beakta. Schematiskt sett &r mén-
niskan viktig pd minst tva sétt: som skapare av rollerna i trafiken och nédr man vill utféra énd-
ringar i denna. Utformningen av den fysiska miljon kan bidra till att uppna trafiksédkerhet men
i slutdindan maste den enskilda trafikanten ta sitt ansvar. Darmed har den enskilda trafikantens
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attityder, virderingar och trafikbeteende en stor betydelse for mojligheten att uppnd
trafiksidkerhet.

Négot som aldrig far glommas ar att det finns olika grupper av trafikanter med olika intressen,
egenskaper och behov. Alla har inte samma forutsittningar for att bete sig pé ett onskat eller
forvintat sdtt. Som innan ndmnts i avsnittet om beteendekonsekvenser forklarat ur social-
psykologi vill individen spara mental energi. Detta kan goras genom att trafikantbeteendet
automatiseras, trafikanten soker i sitt minne efter liknande situationer som hént innan och kan
hérigenom dgna mer av sin uppmirksamhet at samspelet med andra trafikanter. Detta ger en
battre anpassning till trafikens verkliga villkor, informationsinhdmtning fran omgivningen
samt reaktionshastigheten okar (Englund m.fl., 1998). Dock finns det nackdelar med au-
tomatiseringen, individen blir inte lika alert och uppmairksam.

Idag dr det ett ként faktum att f6r att lyckas dndra trafikanternas beteende maste olika atgarder
kombineras istéllet for att utforas en och en, t.ex. lagfordndringar och fysiska ingrepp 1 trafik-
miljon har stérre chans att bli lyckade om dessa samordnas med information.

For att individen ska acceptera fordandringar kravs det att hon/han har tillgang till korrekt och
saklig malgruppsanpassad information. Enligt forskning om ménskligt beteende ar detta bero-
ende av ett system av tre delar: kunskap, attityd och handlingar (Atkinsson 1987).

3.5.1 Teorier for trafikanters beteende

Den teoretiska utvecklingen avspeglas i hur betoningen pa sikerhetsproblemen i trafiken foréi-
ndras over tiden. Strdvan har varit att beskriva faktorer som leder fram till att olyckor intraf-
far, dvs. en inriktning mot riskbeteende. Utvecklingen har péverkats av utvecklingen av bete-
endevetenskaper, men dven av praktiska erfarenheter 1 trafikmiljon.

De olika teorierna/synsdtten kan dven knytas samman med hur méinniskor i allménhet fun-
gerar. Detta framgar om man studerar vilka skolor som dominerat psykologin vid respektive
tidpunkt (Englund m.fl. 1998).

e Olycksfigelteorin: ett relativt litet antal personer som pga. speciella egenskaper (sta-
bila personlighetsegenskaper) ansvarade for en véldigt stor del av olyckorna.
Psykologerna intresserade sig hir for att studera personlighet, att méita skillnader
mellan individer samt anvinda sig av psykologiska tester.

e Trafikanter som offer for en alltfor krdvande milj6 (60-tal): hédr d&ndrades synsittet till
att trafikanterna snarare rakar ut for en olycka &n orsakar den. Detta pga. att ménnis-
kan har stora begransningar som leder till att hon/han litt blir ett offer for en alltfor
kompliceras trafikmilj6é. I denna teori stod ménniskans perception och varseblivning
som psykologernas inriktning.

e Trafikanten som sjdlv har kontroll (70-80-tal): trafikanten har kontroll &ver
uppgifternas svérighetsgrad och 6ver sina risker att raka ut for en trafikolycka.
Minniskans motivation — kognitiv psykologi — fick hir en framtradande plats.

e Den automatiserade trafikanten (idag): ett synsitt som betonar ménniskans formaga att
automatisera sitt beteende vid utférandet av olika uppgifter.
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3.5.2 Trafikanters attityder

En definition av “attityd” som de flesta socialpsykologer dr eniga om dr (Kenrick D. T.
Neuberg S. L. & Cialdini R. B. 2002):

e Dbeskriver virderingen av en handling snarare én sjidlva handlingen
e dr relativt varaktig men inte oforanderlig
e resulterar i ett forutsidgbart beteende som kan observeras

Nationalencyklopedin har f6ljande:
“attityd:  'lamplighet', 'ldmpligt tillfdlle', kroppsstéllning, kroppshallning, pose; eller
instéllning, forhallningssétt”

En attityd anses bestd av kognitiva, affektiva och intentionella komponenter. Den kognitiva
delen speglar vad personen tror eller vet om ndgot, den affektiva komponenten svarar for hur
starkt man tar stdllning for eller emot attitydobjektets olika egenskaper och den intentionella
ar beredskapen/avsikten till handling som man har till attitydobjektet.

Attityder &r relativt grundlidggande kénslor, positiva/negativa enkla kontinuerliga utvirderin-
gar. Attityder mojliggor for oss att fatta snabba ansats/undvikande beslut om saker, utan att
behova tidnka sd mycket om dem. Den specifika attityden som vi har mot oss sjilva, var sjilv-
kinsla, paverkar det mesta av vart sociala beteende (se rubriken Beteende konsekvenser for-
klarat ur socialpsykologi). Hur vi upplever och uttrycker véra attityder/kénslor paverkas av
var genetiska och kulturella bakgrund, och de kénslor vi upplever vid ett givet tillfélle be-
stams av nirstdende fysiologiska fordndringar och tolkningar av vdra omstindigheter.

En attityds psykologiska funktioner anses bl.a. vara att den forenklar hanteringen av infor-
mation fran den sociala omvirlden och blir ett slags mall for forstaelsen av ménga likartade
situationer i1 vardagslivet. Vidare kan dven en attityd som nagon uttrycker i ord eller handling
bidra till att hos andra skapa och vidmakthélla den bild av honom/henne som 6verensstimmer
med ens sjilvuppfattningen av denne. Av detta sluts att en attityd kan tjdna flera olika funk-
tioner:

Nytta: hjélper individen att ta till sig beloning och undvika bestraffning

Kunskap: organiserar och strukturerar upp den komplicerade miljon

Virdering: viktiga attityder som ar overensstimmer med individens egna uttrycks
Sjalvforstarkning: skyddar individens sjélvbild genom olika férsvarsmekanismer
Den socialt reglerande: individen fér hjilp med att upptrada pa ett “korrekt satt”

3.5.2.1 Teorier for hur attityder paverkar beteendet

Attityders paverkan har framforallt studerats utifrén tvd olika modeller, Theory of planned
action (TRA; Fishbein & Ajzen 1975) och Theory of planned behavior (TRB; Fishbein &
Ajzen 1975).

e Theory of planned action: Utgdngspunkten ar hér att individen sjélv tolkar sin om-
givning och individens handling dr en konsekvens av denna tolkning. Det ar tva
variabler som ges stor plats, attityd och subjektiv norm (andra personers inflytande).
Dessa paverkar 1 sin tur intentionen (personens avsikt med sitt handlande) vilken péa-
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verkar individens handling. Denna modell har dock en nackdel, det uppstér problem
vid métningar av ofrivilliga eller omedvetna beteenden, dvs. beteenden dar individen
inte har full kontroll. Detta ledde till skapandet av en ny modell Theory of planned
behavior.

e Theory of planned behavior: Ar en vidareutveckling av TRA som #ven inkluderar
handlingar dér individen har liten eller ingen kontroll éver utgdngen. Den hdvdar att
en handling endast kan bli utférd om individen upplever att han/hon kan bemastra situ-
ationen eller hindelsen. Den upplevda kdnslan av kontroll dr en viktig faktor och utgor
en stor del i denna teori.

Teorierna séger att ett beteende utfors eller undviks om personen tror att resultatet kommer att
bli positivt eller negativt for honom/henne.

3.5.2.2 Samband mellan attityd och beteende

Tidigare trodde man att information omedelbart ledde till beteendeeffekt, dvs. stimulus =
effekt. Men idag har detta synsétt fordjupats till att det krévs att en 1ang rad villkor uppfylls
for att man ska erhdlla den beteendefordandring som efterstravas. Villkoren kan grovt sam-
manfattas: Trafikanten ska i dagens héftiga informationsbrus uppmérksamma ett trafiksiker-
hetsbudskap, forsta det, acceptera det och inforliva det i sin egen uppséttning véirderingar for
att s smaningom dndra sitt beteende (Windahl & Signitzer 1992). Forenklat kan detta beskri-
vas:

KUNSKAP = ATTITYD - BETEENDE

Detta schema utgar frén att vi handlar rationellt men det finns naturligtvis ménga undantag.
Det som skiljer de tre effektnivaerna forenklat &r att det ar enklare att uppna kommunikativa
effekter pa kunskap som &r forst an den som 4r sist beteende. Alltsa kunskapseffekter uppnas
lattare genom kommunikation dn attitydeffekter, som 1 sin tur uppnés léttare dn handlings-
effekter. Kommunikationen paverkar slutligen alla dessa tre faktorer.

Andra viktiga faktorer som paverkar hur vi agerar dr hur vil vi kdnner att vi har kontroll 6ver
situationen samt att vi soker andras (bl.a. ndrstdende vinner) gillande eller godkdnnande
(Ajzen 1988).

Om det inte rader 6verensstimmelse mellan kunskap, attityd och beteende leder det till ett ir-
ritationsmoment, t.ex. till kognitiv dissonans, som ménniskan egentligen vill undvika. For att
f4 bort denna kénsla och 4terstdlla balansen modifierar vi komponenterna, till dess att de ateri-
gen bildar en sammanhéngande enhet.

Genom att vi hirur tvingas till ett beteende som inte dverensstimmer med vara attityder, tvi-
ngas vi att dndra attityder for att undvika en kognitiv dissonans.

Kunskap € > Attityd <> Beteende
< >

Dissonans

Om vi inte 1 stadiet av kognitiv dissonans féar en forklaring eller forstaelse for den &tgérd som
astadkommer denna kognitiva dissonans kan det leda till en 6kad tolerans mot det felbeteende
som forhindras. Men far vi istéllet information 1 detta ldge som leder till forstaelse for varfor
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man genomfort en speciell dtgird sa kommer vi att dndra var attityd av oss sjélva eftersom vi
helst vill undvika kognitiv dissonans.

3.5.2.3 Paverkan av andra

Minniskan paverkas vildigt 14tt av den sociala omgivningen och personer i sin narhet.

Strévan efter att bli accepterad eller att upptrida pa ett korrekt sétt i givna situationer, litta pa
sin kognitiva belastning eller att stirka sin sjdlvbild &r alla sdtt som en individ kan paverka
andra genom. Inverkan av den sociala miljon ar en faktor som paverkar ménskligt beteende.
T.ex.:

e Andras beteende kan utgora en kélla till information

¢ Kommunikation mellan trafikanterna via gester och signaler

e Den sociala omgivningen fungerar som en referens. Héri finns det olika normer,
deskriptiva och injunktiva, som talar om vad som ér tillatet och inte

e Imitationer, tar efter andras beteende

e Gruppbeteende, individens behov av att tillhdra en grupp och dess in verkan pa ens
beteende.

e Forutfattade meningar (stereotypt beteende)

Ens forvantningar pa andras beteende, forutfattade meningar, &r sammanlinkade med rollen
som individen har i trafikmiljon. Dessa olika forvantningar om roller kan delas in i formella
och informella grupper t.ex. (Chaloupka & Risser 1996):

e Aldre personer: de forvintningar som finns tenderar att vara negativa

e Unga forare: stravar bade efter makt, status och erfarenhet

e Barn: de accepterar léttare risken eftersom de oftast inte har ndgot annat val &n att t.ex.
ta cykeln. De vill bli accepterade av de vuxna i trafiken

3.5.2.4 Personkarakteristiska

Det gér inte att sammanfora alla ménniskor till en och samma kategori, alla beter sig olika
beroende pa en méngd olika faktorer. Det dr déarfor viktigt att studera de bakomliggande fak-
torerna inom individen sjdlv for att fa en klarare bild over det resulterande beteendet.

Négra faktorer &r:

e Livsstil/situation: dldre, kvinnor och smabarnsfordldrar uppger att de har en storre
grad av otrygghet dn 6vriga grupper (Amundsen & Bjornskau 2003). Speciellt bland
unga bilforare har visat sig att deras korning pdverkas av andra faktorer sdsom syn-
lighet, status, image, kontroll, mobilitet, kénslor och bilkérningens roll i deras liv mer
dn att bara se bilen som at transportera sig fran en plats till en annan.

e Alder: med 6kad alder forindras en individs mognad, virderingar, livsstil etc. Aven
ens erfarenhet utokas sa att individen sdkrare kan bemdéstra olika situationer, denna
teori stimmer dock inte alltid 6verens.

e Aggressivitet: kan utlosas hos en individ bl.a. av irritation, smaérta, tryckande virme,
alkohol, forh6jd arousalnivé (se rubriken beteendekonsekvenser forklarat ur socialpsy-
kologi) och tv, media. Vissa individer dr dock mer bendgna @n andra att reagera agg-
ressivt. Inom socialpsykologin brukas det sdgas att det dr personen som séker upp
situationen lika mycket som tvirtom (Kenrick D. T. Neuberg, S. L. & Cialdini R. B.
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2002). Forskning har dock poéngterat att det &r svart att finna att aggressivitet ensamt
leda till 6kad olycksrisk men att det &r det som bést forutsdger olycksinblandningen i
dessa fall.

e Upplevd kontroll: individer som antar en kédnsla av upplevd kontroll kan d4ven antas att
ta mindre ansvar for hindelser som intriffar i trafiken. Som trafikanter upplever de of-
ta att de inte formégan att paverka vad som hiander med och omkring dem.

e Noggrannhet: graden av noggrannhet nir en trafikant fattar sina beslut. Bristande upp-
mirksamhet anses vara en viktig faktor.

e Impulsivitet: en utdtriktad person tycks vara mer impulsiv dn en inatriktad och vara
mer olycksbendgen. Detta kan forklaras delvis ur de utétriktades sensationssokande,
sokandet efter spanning.

3.5.2.5 Miljs

Ett antal studier som utforts har pavisat att upplevelsen av miljon eller arrangemanget av
denna paverkar vart beteende. Det kan vara allt frén utforandet av kurvor, entrén till ett
samhille, layouten generellt, fargsittning och olika arrangemang som har inforts.

Som trafikant maste individen anpassa sitt beteende till de krav trafikmiljon stéller och till de
méal han/hon onskar uppna som trafikant. Nér trafikanten tolkar trafikmiljon sd tar han/hon
hinsyn till de beslut som han/hon méste ta for att uppna de mal som efterstrivas.

Det har dock inte skrivits sa mycket litteratur om miljons inverkan pd individens trygghet,
men.

Helena Drottenborg (1999) har i1 sina undersokningar diskuterat huruvida estetiken 1
trafikmiljon paverkar sdkerheten. En estetiskt tilltalande miljo rent generellt tar enligt hennes
forsta undersokning hédnsyn till fyra olika konkreta begrepp: natur, form, firg och belysning.
Dessa begrepp har bdde positiva och negativa sidor att uppvisa. I sin andra undersékning
relaterar hon estetiken fran sidkerhetens synpunkt. Solvegatan i Lund undersoktes bade fore
och efter de vilda korsbarstradens blomning. Blomningen hade en positiv inverkan pa
beteendet, ett mera avslappnat och ndjsamt beteende antogs. Det bor dock sdgas att detta var
for bilforare, men enligt Helenas tredje undersdkning visar hon pa att den upplevda miljon
kan relateras dven till att gilla for oskyddade trafikanter.

Mainga experter stoter pa svara problem 1 och med de ménga olika estetiska 16sningar som
finns idag, de upplever svarigheter med att veta nér det dr tillrdckligt och ndr man ska gé
vidare och utoka miljon. Alltsé att veta nér estetiska element kan riskera trafikantens sdkerhet
och nér den kan oka sékerheten.

I Drottenbergs uppfoljare (2002) fortsédtter hon sin diskussion med “Are beautiful traffic
environments safer than ugly traffic environments?”. Har lankar hon samman att “vackra
trafikmiljoer” inte bara kan dra nytta av en hastighetssdnkning utan dven av att den kan
paverka forarens informations process kapacitet, positivt eller negativt. Hennes slutsats ar att
forarbeteendet paverkas av estetiken.
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3.5.3 Risk

3.5.3.1 Definition av riskbegreppet

Risk ir ett begrepp som kan tolkas pad ménga olika sétt och med olika matt. For att fa ett sa bra
resultat som mojligt dr det viktigt att ta hdnsyn bade till den objektiva och subjektiva upple-
velsen av riskbegreppet. Den objektiva sidan speglar en métbar grad av risk, t.ex. genom att
rdkna ut hur stor sannolikheten dr for att en olycka ska intrdffa utifrdn givna siffror (statistik-
baserat). Problemen uppstar vid den subjektiva delen av begreppet risk. Denna dr en kvalitativ
vardering som baseras pd vad individen sjdlv upplever som risk. Eftersom alla individer &r
olika &r det svért att komma till ett enhetligt matt pa vad som karakteriseras till subjektiv risk.

3.5.3.2 Upplevd risk

Den upplevda risken har blivit definierad p&d manga olika sétt och dr langtifran ett enkelt ka-
rakteriserat begrepp att sétta ord pa. Som en ett extra tilligg ar det inte bara individen sjilv
som sitter ord pa den upplevda risken utan som innan ndmnt dr vi stdndigt utsatta for paver-
kan fran tv, media och personer i var ndrhet som influerar var uppfattning.

Sjoberg (1993) delar in begreppet i tva olika delar:

e Emotionell del: inkluderar bl.a. osdkerhet, rddsla, oro och bekymmer
e Kognitiv del: den upplevda risken av en olycka eller skada

Forskning om upplevd risk i transportrelaterade sammanhang visar att det huvudsakligen
beror pa (Amundsen & Bjornskau 2003):

e mojligheten av en katastrof
e sannolikheten att bli dédad 1 en olycka
e till vilken grad vi kontrollerar situationen och dess utgang

Det verkar som att sannolikheten for en olycka ska intrdffa inte bidrar fullt lika mycket till
individens bedomning av risk. Detta ger att den emotionella komponenten kan vara den stor-
sta bidragsfaktorn till var bedomning.

3.5.3.3 Samband mellan upplevd risk och otrygghet

Subjektiv risk och otrygghet ir tvd begrepp som ofta anvinds synonymt med varandra, men
enligt det jag skrev ovan ér det att forenkla begreppet upplevd risk som bestér av tvd kompo-
nenter, den emotionella och den kognitiva. Upplevd risk och otrygghet har visat sig ha
skillnader sinsemellan som resulterar i att de inte kan ersétta varandra. T.ex. manga upplever
risken att bli triffad av blixten som l4g men kéinner sig likvdl otrygga nir de gar ut i ett
askvéder.

Hur riskfylld en situation uppfattas varierar fran person till person. Experter baserar sina vérd-
eringar pa hur sannolikt det dr att den aktuella aktiviteten ska fa ett olyckligt utfall medan
lekmén har tendens till att basera sina véirderingar pa mojliga konsekvenser av ett olyckligt
utfall. Lekmén &r mer intresserade i vad som kan ske och hurdant det sker &n hur ofta.
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Graden av upplevd risk paverkas bl.a. av tvd olika dimensioner av faktorer (Slovic 2000), den
tredje har tillkommit av de senare tva:

e fruktan: paverkas bl.a. av riskens katastrofpotential och sannolikheten for ett dodligt
utfall nér olyckan ér ett faktum

e okédnd risk: paverkas av kunskapsnivan om risksituationen och mojliga konsekvenser
av denna

e exponering: antal personer som exponerats for hindelsen

Den upplevda risken dr inte en och samma fran person till person utan varierar med kunskap,
erfarenhet, livssituation och teknologisk utveckling. Kunskapsnivan paverkas av tv och media
men det &r inte ként till vilken grad. Daremot konstaterar manga att antalet artiklar, storleken
och inriktningen dr av betydelse for vér riskvdrdering (Slovic 2000). Individens erfarenhet
influeras av hur ofta man reser, och om du och dina ndrmaste har upplevt nagon olycka eller
ndgon obehaglig hindelse som kan knytas till de olika transportmedlen. Som innan nimnt i
texten 4r dven livssituationen en faktor som ingar i begreppet. Aldre, kvinnor och sméabarns
foréldrar uppger i storre grad att de kénner sig otrygga én vad resten av befolkningen gor. Vid
kdnnedom om forbéttring 1 teknologisk utveckling av fordonen kan individens riskvérdering
forédndras.

Riskkompensations beteende dr de beteende som kan komma att uppstd vid fordndring i
trafiksystemet och som inte egentligen var menade att uppstd, dvs. det motsatta beteendet
erh6lls mot vad som Onskades. Det hiar kan ge bide positiva och negativa konsekvenser,
antingen sa Okas individens prestation till foljd av atgirden eller s& reduceras
uppmérksamheten och koncentrationen (Amundsen & Bjornskau 2003). Villigheten att
acceptera risk dr ett slags motivation av beteende tendenser 1 vissa situationer, med speciella
maél, utan visshet att de kan uppnas pé ett sdkert sitt. Forskare har dnnu inte lyckats utreda
huruvida villighet att ta risker dr en personlig véirdering eller om den beror pa situationen eller
dess omgivande miljé (Chaloupka 1990). Det finns dock ett samband mellan villigheten att ta
risk och rddslor tendenser, till alder, och till graden av behov av uppnaelse. En annan viktig
faktor att beakta dr hur medveten individen egentligen &r dver hur stor risk han/hon egentligen
tar. Det har visat sig i flera olika undersokningar att bl.a. forare tenderar till att underskatt den
risk han/hon egentligen tar eller utsdtter andra for.

Samband mellan riskkompensation och trygghet: Den norske forfattaren Fridstrom (1998)
illustrerar detta i1 sina artiklar d& han proklamerar att nir vi kénner oss trygga sa sjunker var
uppmaérksamhet, vi slappnar av, och blir ddrmed léttare utsatta for olyckor. Det finns en as-
pekt till: kidnner vi att vi ar tillrdckligt trygga och sdkra sa har vi inget behov att ta emot dnnu
mer av denna kénslan och istillet anvinder vi oss av den till annat (riskkompensation).

Tre olika former av trygghet anvénds for att knyta trygghet till riskkompensation: trygghet
genom kontroll, tillit (passagerare) och genom beméstring (forare).
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4. Trygghet och infrastruktur

Eftersom det inom detta omrade inte har skrivits s& mycket litteratur kommer jag att diskutera
tvd projekt, Hamngatan i1 Eskilstuna och Sénkning av hastighetsgriansen fran 50 till 30 i vissa
omraden 1 Malmo samt effekter pa fotgingare, som har anknytning till detta omrade.

4.1 Hamngatan 1 Eskilstuna

Kommunen ville i detta projekt satsa resurser pa att tillvarata Eskilstuna ans vackra tillgdngar.
Hamngatan utgjorde en barridr mellan an och stadskidrnan och sjilva gatan lag valdigt néra an.
De tjanstemin och politiker som medverkade ville ”1dmna tillbaka an till Eskilstunaborna”,
dndra trafikmiljon samt skapa en mer attraktiv stadsmiljo.

De fordandringar som gjordes skapade tillsammans att omradet knyts ndrmare centrum och
Hamngatans barridreffekt har minskats tack vare atgérderna.

Forebilden: Utmed vissa partier antingen saknades det cykelbanor eller s var de bara
enkelriktade. Fotgingarna hade sma ytor att rora sig pa och stordes av bullret och avgaserna.
Centrumringen som bestod av fyra filt utgjorde en pataglig barridr for dem som skulle korsa
vigen. Ett problem med att korsa vdgen var att endast 12 % av bilisterna l1dmnade fotgdngarna
foretrade vid overgangsstéllen utan signalreglering. Konfliktstudier gjorda visade pé att under
2 dagar uppstod det 20 konflikter varav 18 av dem bestod av minst en oskyddad trafikant
inblandad.

Efterbilden:

e Hamngatan och ytterligare en gata fick dubbelriktade gdng- och cykelbanor. Antalet
filer minskades till tva stycken.
Négra korsningspunkter gjordes om till cirkulationsplatser
En ny park anlades vid 4n med trdbro for att underlatta passagen dver.
Breda stenstrék for gang- och cykeltrafikanter samt ytor med béankar byggdes
De synskadade erhdll tva Overgangsstdllen med aktiveringsbara signaler och dven
taktila plattor
Material, utrustning och belysning som har anvénts for att pd ett begransat omrdde dndé skapa
rogivande och omvéxlande miljder.

Effekter: De aspekter som har studerats dr sékerhet, trygghet, framkomlighet, tillgdnglighet,
attraktivitet, miljo och estetik. Fordndringarna bedomdes i1 huvudsak som positiva av de
oskyddade trafikanterna:
e Medelhastigheten sjonk mellan 15-50 km/h
e Antalet personskadeolyckor minskade nagot (for kort tid forflutit for sdkert resultat)
e Andelen bilister som ldmnar foretrdde dkade fran 12 till 69 %, hela 97 % saktade ner
mer ndr de motte en fotgidngare. Detta leder till att de oskyddade trafikanterna béade
blir sdkrare och upplever 6kad trygghetskédnsla och komfort. Resultatet kan bl.a. ses i
att overvigande del av oskyddade trafikanterna inte ldngre tog en omvég for att korsa
Hamngatan (signalreglerat overgangsstélle) utan valde for dem en ldmplig punkt att
korsa gatan pé.
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Fran enkitstudier utforda med trafikanter och boende visade det sig att over hilften av de
oskyddade trafikanterna kdnde att de hade mer kontroll och béttre uppmaérksamhet pa
bilisterna 4n tidigare. Aven bilisterna angav att deras uppmirksamhet for de oskyddade
trafikanterna 0kade. Alla angav att miljon hade blivit attraktivare och att estetiken blivit
mycket bittre.

Det negativa de ndmnde var att det kdndes som biltrafiken kom ndrmare dvergéngsstillena nu
samt att bilarna korde for fort. En forklaring till detta kan vara den filminsking som gjordes
fran fyra filer till tvd stycken, detta kan gora att bilarna behdver kora nérmare pd vissa
strackor samt att det upplevs som stokigare mellan bilarna. Det tvingar de oskyddade
trafikanterna till att kommunicera mer med bilisterna. Det géller dven vid dvergangsstillen
utan signalreglering, vilket paverkar deras uppfattning om sdkerheten och tryggheten. Detta
forklarar varfor de oskyddade trafikanterna har en delad &sikt om det blivit sdkrare eller inte,
endast 13 % ansag att bilarna korde saktare!

Som kan ses ur detta projekt Okar inte tryggheten och sékerheten alltid ur de oskyddade
trafikanternas synsitt (subjektiv upplevelse), ofta dr det sd att experterna bara antar att det
méste kénnas sdkrare. Slutresultatet blev dock dverviagande positivt. Mycket tyder pd att ndr
vdl alla inblandade fatt tid pd sig att vénja sig vid den nya miljon sd blir effekterna
genomgaende positiva och samspelet borjar fungera bra.

4.2 Sankning av hastighetsgrinsen fran 50 till 30: Effekter pa fotgdngare

Rapportens syfte var att ta fram ett instrument som kunde anvéndas for att analysera vilka
situationer 1 trafiken som upplevs som problematiska och som kunde dndras genom en
hastighetssidnkning. Ytterligare ett var att ta fram vilka hindelser som kunde anvéndas for att
bedoma fordndringar 1 trafiksdkerhetssituationen vid en sdnkning av hastighetsgransen i1 en
tatort (vad forvéntar sig trafikanter vid en sdnkning fran 50 till 30?).

Enligt de litteraturstudier som utfordes 6ver andra undersdkningar som inledning forbéttrades
den subjektiva sdkerheten vid en hastighetssédnkning fran 50 till 30 i tétort. Detta gillde dven
andra subjektiva aspekter sdsom t.ex. bekvamlighet.

Personer utan anknytning till 30-omrdden | Personer frdin 30-omrdden
v' Dbilister dr ofta hinsynslosa v' Dbilister visar inte hinsyn
v/ att ta hdnsyn betyder att sakta in i god tid
v"de kor forbi for fort och for néra v' bilister kommer for nira
v' Dbilister stannar inte for fotgdngare, de kan v' Dbilister stannar inre vid
inte det, de behover incitament overgangsstillen
v alla situationer dér bilister gor ndgonting for | v~ hastighet (vid samspel) har jattestor
att komma forst &r kritiska betydelse
v' vid 30 skulle marginalerna 6ka o Jag kdnner mig mindre hotad som
fotgéngare, kan bedéma situationer
battre, mer orddd, béttre vid signal
v 30 kénns bittre och tryggare a Det har blivit battre, lagre hastighet;
men det var ¢j 50 tidigare, det var 70
v' det kommer att bli en lugnare rytm o Bilister tinker nog pé gransen ddr man
mister korkortet, hon onskar skyltar
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"barn Over gatan

v" hindelsernas allvarlighetsgrad blir lagre 0 Det man mérkt har varit positivt;
hastighetsgransen ses som undre grins;
med omskyltning férsvinner problemet,
eller minskar; konflikter minskar

v' skadorna kommer att minska v

Fig. 4 FGI-gruppernas uttalanden

Utav detta kan man se att deltagarna inte bara upplever att det finns ett problem utan att det
finns flera 1 samspelet mellan fotgidngare och bilister. Bilisterna anses vara respektlésa och
ovilliga att sétta sig in 1 fotgingarens roll. Bl.a. ndmns att bilisterna kunde bli frustrerade och
att fotgdngarna riskerade att bli mer oforsiktiga da hastigheten sinks.

De som intervjuades fick ett tag efterat fylla i ett frdgeformuldr och resultaten blev ungefar
samma som 1 FGI — diskussionerna. En ldgre hastighet bidrar till att:

e man har tid att granska omrédet béttre och man ser varandra béttre
e man har tid att instélla sig och man blir inte sa l4tt verraskad

Dock kvarstod de nackdelar som namndes ovan fortfarande.

Som komplettering gjordes dven vigkantsintervjuer med individer fran omrédden som har
skyltats om frdn 50 till 30. Hér gér det dock att skonja en tveksamhet om en
hastighetssdnkning verkligen forbéttrar situationen, ungefar hélften tyckte att bilisterna korde
saktare dn innan och andra halvan ansdg att hastigheterna hade okat. Hér &r det lite tvetydigt
eftersom méatningar som gjorts inte pavisat nagon forandring.

Personer fran 30-omrdden
Viégkantsintervju

Personer utan anknytning till 30-
omrdden

Personer fran 30-omraden FGI

Bilister dr ofta hinsynslosa Bilister visar inte hdnsyn Bilister struntar i hastighetsgrinsen

Bilister ar hyggligare, tar hdansyn,
flyter béttre, mer hinsynsfullt

Att ta hiansyn betyder att sakta in i
god tid

De kor forbi for fort och for nira

Bilister kommer f6r nira

Bilister stannar inte for fotgéingare,
de kan inte det, de behover
incitament

Bilister stannar inre vid
Overgingsstillen

Lugnare tempo, léttare att g& over
gatan

Alla situationer dér bilister gor
négonting for att komma forst ar
kritiska

Hastighet (vid samspel) har jattestor
betydelse

Trevligt ndr de kor langsammare;
bilar kor 1&ngsammare, lugnare;
gupp &r bra

Vid 30 skulle marginalerna 6ka

Jag kinner mig mindre hotad som
fotgidngare, kan bedoma situationer
bittre, mer orddd, battre vid signal

Bittre, lugnare; integrerar gaende i
trafikbilden; lugnare, positivt

30 kénns béttre och tryggare

Det har blivit bittre, lagre hastighet;
men det var ej 50 tidigare, det var
70

Tryggt med barnvagn; integrerar
géende i trafikbilden

Det kommer att bli en lugnare rytm

Bilister tdnker nig pa grénsen dér
man mister korkortet, hon 6nskar
skyltar "barn dver gatan"

Lugnare, flyter battre
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Hindelsernas allvarlighetsgrad blir | Det man mérkt har varit positivt;
lagre hastighetsgrins ses som undre
grans; med omskyltning férsvinner
problemet, eller minskar; konflikter
minskar

Skadorna kommer att minska

Fig. 5 omskyltning

Man kan sammanfatta FGI — diskussionerna, frdgeformuldret och vigkantsintervjuerna till att
foljande upplevs (subjektivt) som farliga samspel i och situationer:
Naér bilister inte saktar in 1 god tid
e Nir bilister kor forbi for nira
Nir bilister kor forbi for fort
Kombination av dessa
Nir bilister inte stannar for fotgidngare vid dvergangsstéllen
Nér bilister forsoker komma forst
Nir bilister inte respekterar hastighetsbegriansningen
Nér bilister dr hinsynslosa

Som resultat kom de fram till att man skulle kunna anvinda olika instrument som inkluderar
bade ndrheten och hastigheten for en kollisionskurs, men att &ven nérheten nir fotgéingare star
(fordon kor forbi for ndra), 1 en parallell rorelse (ndr man gér langs med gatan och bilar kor
forbi en) och nér man korsar gatan kan métas i olika sammanhang och tillfallen.
Beteendeobservationer skulle kombineras med fragor till trafikanterna om hur de upplever
olika situationer, inte minst m.a.p tryggheten.

Denna undersokning lyckades dven efter noggrann analys kunna pévisa att situationen och
upplevelsen av den subjektiva sikerheten &r battre 1 omraden med 30 km/h dn 1 omraden med
50 km/h och att livskvaliteten dr béttre i omradet med 30 km/h. De har lyckats knyta samman
“traffic calming” med begreppet livskvalitet genom deras insamlade data fran Lund och
Malmo.

Risser (2004) ndmner att ocksé faktorer sdsom mindre ljud och nedsmutsning samt att gator
som genom gatt denna atgédrd har fatt en mer estetiskt tilltalande miljo &n innan. Alla dessa
kan knytas till begreppet livskvalitet. Enligt en undersdkning gjord av Hakamies-Blomqvist
och Jutila (1996) definieras livskvalitet med hdnsyn taget till “traffic calming” som: “Nér
personer virderar sina levnadsforhédllanden i relation till trafiksituationen s& tar de bl.a.
hinsyn till sociala viarden, hilsa, komfortabla promenader, skydd mot daligt vader, sékerhets
forhédllanden, mobilitet och estetik”. Alla dessa faktorer kan genom “traffic calming” paverkas
till att bli béttre. Rent generellt dr “traffic calming” ett begrepp som relaterar till att det
utrymme som delas av alla har mer funktioner &n att enbart erbjuda mobilitet, alla
trafikantgrupper har olika krav. For att dessa klara av dessa krav maste motorfordonens
hastighet minskas, smidig kdrning utdvas och de resor som gors med bilar maste till viss man
ersdttas med kollektivtrafik och gdng och cykeltrafik.
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5. Sammanstillning av intervjuer

For att kunna stérka och eventuellt bevisa de teorier och hypoteser som detta arbete behandlar
delades det ut enkdter till folk boende pd de tvé aktuella gatorna i Malmo, Rddmansgatan och
Mollevangsvéagen. Ur dessa enkétsvar kom ett ramaterial som bearbetades och gjordes om.
Som komplement till enkédt intervjuerna gjordes végkantsintervjuer for att se om det fanns
nagon signifikant skillnad mellan de tva gatorna. Ur dessa bada intervjutillfillen kunde sedan
slutsatser dras.

Nedan f6ljer en sammanstéllning av de svar som gavs pa enkat intervjuerna.

Fraga 1: Vad betyder trygghet for dig generellt?

Mollevangsvigen Radmansgatan

e Vistas ute utan att vara radd e Kunna vistas ute utan att
(6) vara radd (9)

e Bra relationer med e Bra relationer med vinner,
omgivningen (6) kompisar (7)

e Att ha kontroll 6ver sin e Ett hem (6)
situation (6) ¢ Inte bli pakord (6)

e Trafikanter som respekterar e Inte bli ranad, dverfallen
en (5) (%)

e Viktigt som finns pa olika
plan, i sig sjdlv, relationer,

Bra ekonomi (4)
Ingen stress eller oro (4)

hem (4), offentliga rum (5) e Att fa vara frisk (2)

e Att ha ett arbete som man e Uppmirksambhet i trafiken
trivs med (4) e Mobiltelefon

e Bra ekonomi (3) och hilsa e Fungerande sjukvérd

e Att haett hem
e Svar att svara pa

Trygghet ér ett begrepp som inte kan definieras med en enda definition pga. att alla individer

bedomer vad trygghet ar olika. En bidragande orsak till detta kan vara vilken livsfas man be-

finner sig 1, vilken ndrmiljé man lever och bor i och ens sociala omgivning. De intervjuade pa
Mollevingsviagen och Rddmansgatan karakteriserar bada att en del av trygghet &r att man ska
kunna vistas ute utan att vara radd och att man ska ha bra relationer bade med sin omgivning
och med ndra och kéra, att ha personer som man vet stdller upp for en i svara situationer.
Aven att ha en bra ekonomi och att f4 behélla sin hilsa bedéms av de bada gatorna som
viktigt. De intervjuade pa Mollevangsvégen tar upp fler aspekter som é&r lite mer generella i
trafiken &n de pd Ré&dmansgatan gor, t.ex. trafikanter som respekterar en. Svaren pa
Rédmansgatan dr mer precisa, inte bli pdkord och rdnad eller verfallen. Detta kan bero pa att
Radmansgatan dr en gata som karakteriseras av hogre hastigheter och en hardare trafikmiljo.
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Fraga 2: Vad ir det som kénns tryggt nér du vistas ute allmént sett?
Rédmansgatan

Mollevangsviagen

e Andra ménniskor i
néirheten (11)

e Brabelysning (11)

e Trafikanter som
respekterar en (6)

o Cykel/Gang banor dér det
inte finns ndgon biltrafik

(4)

e Hastighetsbegrinsningar
)

e Attinte behova ga i
viagbanan

e Bo centralt

e Bilar som stannar vid
Overgangsstille

e Ingenting

Andra méanniskor i ndrheten
(8)

Bra belysning (7)
Cykelvégar

Nér méanniskor visar hdansyn
Foljer lagar och trafikregler
Bilar som haller hastigheten
3)

Inga hoga buskar/trad (3)
Bra trottoarer

Bra kollektivtrafik

Poliser

Oppna ytor

Inget alls

For att fa ett litet mer precist svar pa fragan om hur trygghet definieras smalnades svarsut-
rymmet av ett steg. De intervjuade i de bdda omrédena anser att andra méinniskor i nirheten,
bra belysning och cykelvigar som &r avskilda fran biltrafiken &r alla faktorer som é&r viktiga
for att det ska kdnnas tryggt nidr man vistas ute. Detta stimmer bra §verens med min tidigare
litteraturstudie om hur trygghet kan definieras. Hansyn, respekt och hastighetsbegransningar
ar svar som fick hogre frekvensgrad én intervjuerna pa Radmansgatan. Detta kan bero dels pa
antalet intervjuade men dven pa att de boende pd Radmansgatan inte kopplar samman dessa
faktorer med trygghet eftersom de saknar dem i sin narmilj6.

Fraga 3: Vad dr det som kinns otryggt allmént sett?

Mollevangsvigen

Morker (9)
Ungdomsging (7)

Trafik som kor for fort (6)
Tomma gator (4)
Valdtékt, overfall (4)
Parker (4)

Kriminalitet (2)

Droger (2)

Cykla pa hart trafikerade
vagar (2)

Lite vuxna ute

Mopeder pé cykelbanor
Osiker framtid

Att vanliga manniskors
behov inte blir uppfyllda
av de som styr i samhéllet
Svar att svara pa
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Rédmansgatan

e Bilister som kor for fort
(8)

e Slédppa ut barnen sjélva (7)

e Brist pd hinsyn i trafiken,
nonchalans (7)

e Cyklister som inte foljer
regler (6)

e Tringa och gomda platser

3)

Dalig belysning (2)

Dalig sikt (2)

Ungdomsging

Stora breda vigar

Bussar som inte gar pa

natten

Gar/cyklar mott rott ljus

For mycket avgaser

For fa poliser

Ar inte otrveg



I denna frdga kan man urskilja ganska markant att svaren i de olika omrddena skiljer sig at.
Gatornas karaktér och trafikmiljo borjar gora sig pamind i de intervjuades svar. Sammantaget
verkar det som om svaren frdn de intervjuade pd Mollevangsvdgen mer inriktar sig mot kri-
minalitet och vald generellt &n de gor mot de otryggheter som kan finnas i trafiken. En for-
klaring till detta kan vara att Mdllevdngsvdgen &r en gata som har en ndgot mjukare
trafikmiljo med en hastighetsbegransning pa 30 km/h. De boende kanske kénner sig tryggare 1
trafiken pga. detta dn vad de pd Ré&dmansgatan gor. De boende pa Radmansgatan
karakteriserar otrygghet med hjilp av faktorer som hanfor sig till den trafik som rader i deras
miljo.

Fraga 4: Vad karakteriserar otrygghet i trafikmiljon for dig som fotgéngare? Gradera ditt svar
enligt hur vdl du haller med om péstdendena.

Stimmer | Stimmer Ar oklart | Stimmer | Ar Medelvirde
inte alls inte riktigt fullstandigt
riktigt
M R | M R M R | M R M R M R
Nir bilister inte 1 1 5 10 [ 11 |2 3,44 4,23
saktar in i god tid
Nar bilister kor 3 2 1 |3 11 |11 |1 4,56 3,63
forbi for nara
Nar bilister kor 1 2 1 |3 |8 12 |3 4,63 3,60
forbi for fort
Bra belysning 8 7 |2 1 2 |4 2,36 3,00
Nar bilister ej 1 3 2 10 |7 4,36 4,56
stannar vid
Overgangsstille
Nar bilister 1 1 1 5 13 2 |11 |6 4,50 3,93
forsoker komma
forst
Ogonkontakt 6 4 |1 1 5 4 |3 4 1 2,50 2,79
Nér bilister ej 1 2 2 1 |3 |4 10 |5 4,38 4,00
respekterar
hastighetsbegr
Nar bilister ar 4 4 112 1|9 4,75 4,92
hénsynslosa

Efter att ha undersokt begreppen trygghet och otrygghet generellt &r det intressant att i denna
frdga inrikta dem mer emot trafikmiljon. Frdgorna om belysning och 6gonkontakt var daligt
formulerade och ledde darfor till en del missuppfattningar. Svaren pd dessa fragor har dock
kunnat konstateras med hjédlp av ovriga ovanstdende fragor. Med hjdlp av de framriknade
medelvdrdena gar det att konstatera att det skiljer sig lite mellan de olika omridena. De
boende pa Mollevidngsvigen har ndgot hogre medelvérde i genomsnitt. Detta kan bero pé att
denna gata har fler atgdrder utférda och ménniskorna kan da bli mer medvetna om de
fordndringar som gér att gora.
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Fraga 5: Ar det ndgot du skulle vilja #ndra i trafiken/trafikmiljon for att forbittra trygghet?
Mollevingsvigen

Fler poliser (4)

Fler 6vergangsstéllen
Mindre 6vergangsstéllen
pa hart trafikerade gator
Hastighetsbegrinsn (5)
Mer belysning (6)

Fler gupp (5)

Bra forbindelser vid
kollektivtrafik
Separering av cyklister
och géende (8)

Bra beldggning (giende
cyklist) (2)
Korkortskontroller
Forbattra trafikanternas
hénsyn mot varandra

Radmansgatan

e Fler poliser (8)

e Trafikvakter vid
overgangsstillen

e Fler hastighetskontroller
4

e Bittre belysning

e Fler hastighets dimpande
atgirder (5)

e Fler gupp (3)

e Inga bilar i innerstaden

o Bilister ska ge tydligare
signaler

e Separata cykelvigar (2)

e Hardare straff for de som
bryter reglerna (2)

Bade de intervjuade pd Radmansgatan och Mollevangsvagen tar upp atgiarder som fler poliser,
hastighetskontroller, hastighetsddmpande atgdrder och mer belysning som atgarder som kan
forbattra tryggheten. Dock ar det lite hogre svarsfrekvens bland de pa Rddmansgatan som
anser att det behovs fler poliser, hastighetskontroller och hastighetsddmpande atgéarder for att
forbattra tryggheten 1 trafikmiljon. Boende pa Mollevangsvégen upplever 1 hogre grad att man
bor separera cyklister och gdende for att forbéttra tryggheten.

Fraga 6: Jag anser att livskvalitet innefattar f6ljande aspekter? Gradera ditt svar enligt hur val
du tycker det stimmer Gverens.

Stimmer Stimmer Ar oklart Stimmer Ar Medelvirde
inte alls inte riktigt fullstandigt
riktigt

M R M R M R M R M R M R
Bra sjukvard 1 1 15 9 494 | 4,80
Mobilitet 1 5 2 5 5 3 3,88 12,63
Att ha ett arbete 1 5 2 13 4 4,75 | 3,89
och acceptabla
arbetsforhallanden
Komfort 1 3 4 5 7 1 4,13 | 3,60
Social 1 2 1 14 4,63 | 4,25
kommunikation
och relationer
Trygghet och 1 1 15 10 |4,94 4,82
sikerhet
Ogonkontakt 1 1 2 |8 |7 6 413 | 3,73
Estetik och 2 1 2 7 8 1 4,44 | 3,00
miljokvalitet
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Svarsfrekvensen pa denna frdga var overlag lite 1ag. En del av de intervjuade tyckte att frdgan
var svar att svara pa och valde déarfor att svara blankt pa vissa av alternativen som gavs.
Sammantaget har de bada omrddena gemensamt att de anser att bra sjukvard, trygghet och
sikerhet, estetik och miljokvalitet samt social kommunikation och relationer alla &r faktorer
som ska ingd i definitionen av begreppet livskvalitet. Sedan skiljer sig svaren at lite mellan
omradena, boende pd Mollevingsvigen anser att 6gonkontakt och att ha ett arbete och
acceptabla arbetsforhdllanden stimmer bra Gverens med begreppet livskvalitet medan de
boende pa Raddmansgatan har svarat att det dr bade oklart och att det dr fullstindigt riktigt.
Totalt sett kan man sluta sig till att trygghet och sdkerhet samt social kommunikation,
relationer och bra sjukvard dr faktorer som virderas hogt 1 begreppet livskvalitet. De
utrdknade medelvirdena visar alla pd att de boende pa Mollevangsvégen verkar virdera alla
faktorerna 1 livskvalitet hogre dn de boende pa Rddmansgatan men man bor ta 1 akt att det kan
vara s att de boende pa Mollevangsvédgen antingen har béttre livskvalitet eller att de &r mer
medvetna om den pga. de trafiktekniska 16sningar som har inforts pa denna gata.

Fraga 7: Varfor anser du (inte) att tryggheten &r en del/aspekt av livskvaliteten?

Mollevangsviagen Radmansgatan

e En ren sjilvklarhet (9) e De gir hand i hand (12)

e For att inte behdva oroa e For att inte behdva oroa
sig hela tiden, ha kontroll sig hela tiden, ha kontroll
over sin situation (10) over sin situation (8)

e Annars gar man inte ut (7) e For att man ska ma bra (6)

e Svart att leva bra om man e Inte kdnna sig ridd (8)
inte ar trygg (7)

e For att man ska ma bra (6)

e Somnsvarigheter

e Skapar vilfard

e Del av en god uppfostran
av barnen

e Vetinte (2)

Det framkom lite fler variationer pa svaren frdn Moéllevangsvdgen men det gar i stort sett att
tillféra dem till ungefar samma grupper som svaren pd Radmansgatan. Livskvalitet verkar
vara ndgot som bdda omradena karakteriserar som nodvéndigt for att man ska kunna kdnna
sig trygg. Huvudsakligen alla anser att trygghet och livskvalitet dr ndra knutna till varandra.
Skulle detta samband brytas kan foljderna bli att manga kédnner sig rddda for att ga ut, kinner
oro och stress, det blir helt enkelt svart att mé bra och leva ett tillfredsstillande liv.

Antalet intervjuade pa de bdda gatorna skiljer sig lite at, men som helhet dr det inte nagot som
paverkar pélitligheten pé svaren av frdgorna. Mollevangsvégen ér en gata som har en hastig-
hetsbegrénsning pa 30 km/h och en mjukare trafikmiljo, med fler trafiksékra atgérder, &n Rad-
mansgatan som har 50 km/h och en trafikmiljé som har en hardare karaktér, en vig med mer
urban karaktdr. Minga av de intervjuade ansag att fragorna om vad trygghet och livskvalitet
egentligen dr var svara att definiera men valdigt viktiga att f& svar pa. I tidigare
undersdkningar som utforts pa dessa gator dr det konstaterat att den subjektiva sdkerheten &r
lagre pa Radmansgatan dn pad Mdllevangsvigen. Bilister upplevs som respekt och hansynslosa
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mot de oskyddade trafikanterna. Slutsatsen i dessa studier visar pa att livskvalitén dr béttre i
omraden som har 30 km/h, sa som Mdéllevangsvégen har.

Studien som jag ovan har utfort och sammanfattat visar pa liknande tendenser. Trygghet be-
skrivs av de tillfrigade som att kunna ga ut utan att vara radd, bra relationer, att ha ett hem
samt att fa respekt i trafiken. Att kunna gd ut utan att vara radd kan dels betyda att inte vara
radd for att bli utsatt for nagot brott men dven att hastigheterna bor sdnkas pa trafiken och att
det finns andra medmaénniskor i ens nirhet nir man ror sig utomhus. For att f4 6kad trygghet
ville de allra flesta infora fler hastighetsddmpande atgarder samt fler poliser och hastighets-
kontroller. Att livskvalitet och trygghet &r tvA omraden som hinger samman ansdg alla de
svarande. Faktorer sdsom trygghet och sdkerhet samt social kommunikation, relationer och
bra sjukvérd virderas hogt 1 begreppet livskvalitet och ska ingd i definitionen.
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6. Sammanstillning av viagkantsintervjuer

Som ett komplement till enkdtintervjuerna gjordes vigkantsintervjuer av kvantitativ karaktar.
Blanketten utformades sa enkelt som mdjligt for att den skulle vara létt att forstd och ta kort
tid att besvara. Intervjuerna utférdes under samma dagar och under samma tidpunkter for att
f4 sé liten variation av de svarande som mojligt vad giller arbete, livsforhdllanden mm. For att
utesluta att frdgornas ordning skulle paverka svaren bytte tva av fragorna plats med varandra 1
hélften av intervjuerna pd var gata. Svaren som gavs korstabulerades mot varandra for att fa
reda pa om det fanns nagon signifikant skillnad mellan omradena vad giller trygghet och
livskvalitet bland oskyddade trafikanter. Frdgorna som stélldes behandlade tryggheten och
livskvalitén 1 omréadet.

Rédmansgatan (Forsta tabellen avser original blanketten, andra tabellen blanketten med vénda
fragor. Se bilaga 2 och 3)

Fraga 1: Hur bra anser du att livskvalitén ar har i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

1 2 13 13 3

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

5 10 13 3

Fraga 2: Vad anser du om tryggheten i trafiken hér i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

3 10 11 6

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

3 13 11 3

Fraga 3: Anser du att bilister hér i omradet visar respekt for andra trafikanter?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

6 7 9 9

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

4 14 7 5
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Fraga 4: Anser du att bilisterna anpassar sin hastighet till fotgéingarna har i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

4 8 12 5

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

8 6 11 6

Mollevangsvégen (Forsta tabellen avser original blanketten, andra tabellen blanketten med
vénda fragor. Se bilaga 2 och 3)

Fraga 1: Hur bra anser du att livskvalitén dr hér i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

2 2 8 8 1

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

1 3 6 9 2

Fraga 2: Vad anser du om tryggheten i trafiken hér i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

3 10 7 1

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

6 7 5 2 1

Fraga 3: Anser du att bilister hér i omradet visar respekt for andra trafikanter?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

2 13 5 1

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

7 8 4 2
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Fraga 4: Anser du att bilisterna anpassar sin hastighet till fotgéingarna har i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

4 10 5 2

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra

6 11 3 1

Det som man kan konstatera ur den hir sammanstéllningen &r att det inte var nagon storre
variation i svaren efter att ha dndrat frdgornas inbordes ordning. Detta gjordes for att kunna
utesluta att fragornas placering kunde paverka hur man svarade.

Med hjdlp av Statistical Package for the Social Sciences-SPSS kunde ytterligare och mer
sakerstdllda slutsatser dras utav de samband som jag onskar visa finns. For att det ska finnas
ett signifikant samband ska signifikansen vara < 5 %. Ar den ver det gér det inte att siker-
stélla helt att det finns ett samband, dvs. sambandet ir inte signifikant.

Huruvida det fanns négot signifikant samband mellan trygghet och livskvalitet analyserades
med hjélp av att rdkna ut korrelationen mellan dem béda i SPSS. Utrdkningen visade pé att det
fanns ett signifikant samband mellan dem bdda &ven om korrelationen pa 0,3 inte var sé
starkt. Ytterligare ett samband fanns mellan upplevd respekt av bilister for andra trafikanter
och trygghet. Korrelationen 14g pd 0,56. Detta kan tolkas som att detta dr en faktor som
varderas véldigt hogt ndr man talar om trygghet.

Fragorna som stélldes i vigkantsintervjuerna korstabulerades dven mot platsen dér de stilldes
och signifikansen ridknades ut for att kunna se om det fanns ndgon skillnad i svaren pd
frdgorna. Utav dessa resultat kan man se att det inte fanns nagon signifikant skillnad mellan
svaren pd frdgorna mellan de pd Rddmansgatan och pa Mdllevangsvégen.

Fragorna korstabulerades dven mot aldern for att se om olika aldersgrupper har svarat olika pa
fragorna samt om det fanns en signifikant skillnad. Hér fanns det inte heller nagra storre
variationer mellan de olika aldersgrupperna, dvs. ingen signifikant skillnad.

Intressant att se var om det fanns ndgon signifikant skillnad mellan hur mén och kvinnor har
svarat pa fragorna, sambandet gick dock inte att styrka pga. att skillnaden inte var statistiskt
signifikant.
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7. Resultat och diskussion

Min forhoppning pa mitt examensarbete var att jag skulle lyckas att klarldgga att det finns ett
samband mellan 6kad trygghet och okad livskvalitet. Min forsta borjan var att studera och
sammanstélla det material och den forskning som fanns kring detta &mne. Detta blev sedan
grunden till de enkidter som delades ut pd tvd gator i Malmd, Mollevangsvdgen och
Radmansgatan. Enkéterna utformades av ett antal 6ppna fragor och ett fatal standardiserade,
alla frigor berdrde begreppen trygghet och livskvalitet. Enkdterna utvédrderades sedan och
sammanstélldes. Utav detta ramaterial kunde jag sedan gé& vidare och goéra kompletterande
vagkantsintervjuer som ytterligare kunde styrka eventuella samband som kan finnas.

Utav enkéterna kan man konstatera att trygghet dr ndgot som varierar vildigt mycket fran per-
son till person. Det kan vara alltifrdn att ha hela kldder till att vaga ga ut pa kvéllen utan att
kdnna radsla. En del av de tillfragade tyckte att en del av de 6ppna fragorna var for oprecise-
rade. Detta kan dock hérledas till att det verkligen ar svart att definiera vad trygghet egentli-
gen ar for nagot. Tittar man pé de liknelser som finns i1 svaren pa de tva olika omradena sa ér
det ett antal alternativ som dyker upp i bdda omrddena. Bada anser att trygghet rent generellt
sett innefattar att kunna vistas utomhus utan att vara radd for att bli 6verfallen, ranad men
dven att fi respekt frin andra trafikanter. Aven en god ekonomi, ett arbete och att ha bra rela-
tioner till ndra och kéra ar faktorer som dr viktiga. Trygghet nidr man vistas utomhus knyts an
till att ha andra ménniskor i nérheten, bra belysning samt att trafikanter visar respekt, vilket
dven namndes 1 fragan ovan. Vad som kédnns otryggt varierar lite med vilken slags milj6 som
man lever i. I svaren fran Mdllevangsviagen kan man urskilja att de relaterar otrygghet till att
vistas pa morka och folktomma platser samt rddslan att bli utsatt for ndgot slags brott eller
kriminalitet. Tittar man dédremot pd Raddmansgatan, som ir en gata med 50 km/h och som
karakteriseras av en hardare trafikmiljo, relaterar de svaren pa frdgan till mer trafikala hand-
lingar sdsom dalig respekt, bilister som kor for fort och bryter mot reglerna, o.d. Skillnaderna
1 svaren beror pa att gatorna ar av tva olika karaktérer, en med 30 km/h och en mjukare trafik-
miljo med gupp och dylikt och den andra karakteriseras av en mer urban karaktir med en has-
tighetsgrans pa 50 km/h.

For att oka tryggheten 1 omrddena dr de svarande 1 stort sett Gverens om vilka dtgarder som
bor utforas. Fler poliser efterfragas samt att fler hastighetskontroller och hastighetsddmpande
atgirder infors. Aven frigan om belysning ér av stor vikt och alla anser att den bor forbittras.
Det verkar som dessa faktorer dr nagot som manga bedomer dr viktigt for att trygghet i ett
omrade ska finnas. Dessa stimmer dessutom vildigt bra 6verens med min utforda litteratur-
studie som innefattar dessa faktorer som viktiga.

Ett litet mer svéardefinierat begrepp &r livskvalitet. Manga av de svarande tyckte att fragan var
svar att komma underfund med. Detta kan hérledas till att ménga inte egentligen har funderat
pa vad livskvalitet betyder for var och en. Efter att ha utfor och avslutat min undersdkning har
jag kommit en bit pd vdgen med fragan. Ur svaren frdn enkéterna kan jag sluta mig till att
trygghet och sékerhet, social kommunikation, bra sjukvard och bra relationer alla dr faktorer
som varderas hogt och bor vara med 1 definitionen av begreppet livskvalitet. De andra fak-
torerna mobilitet, att ha ett arbete och acceptabla arbetsforhallanden, komfort, 6gonkontakt
och estetik och miljokvalitet dr begrepp som kanske ska vara med men som inte vérderades
lika hogt som de andra. Estetik dr ett omrade som nog faller i glomska hos ménga trafikanter,
men ndr man far upp 6gonen for det kan det vara ett omrade som kan paverka trafikmiljon
mycket. Frdgan om huruvida trygghet ingar i begreppet livskvalitet fick ett vildigt enhetligt
svar. Alla tillfragade instdmde 1 att trygghet och livskvalitet dr tvd begrepp som hinger néra

44



thop. Svaren jag fick pa fragan om trygghet dr en del av livskvalitén var att det dr en ren sjalv-
klarhet och att de gar hand 1 hand. Detta resultat ar inte forvanande eftersom den litteraturstu-
die som jag tidigare har genomfort visade pd samma resultat. Trygghet ér ett grundbehov som
varje manniska har och misslyckas vi med att uppfylla detta leder det till oro, stress och réds-
la. Det att paverka hur vi mar, dvs. var livskvalitet. Detta stimmer vil overens med de
kommentarer som de svarande har gett som forklaring till varfor trygghet dr en del av
livskvalitén.

Som helhet visar svaren frin enkéterna pa att badde trygghet och livskvalitet &r ndgot som é&r
viktigt 1 en ménniskas liv. Skapas det en obalans mellan dessa begrepp s alstrar det ofta
negativa konsekvenser som leder till att livskvalitén kommer att minska, kénslor av stress och
otrygghet uppkommer vilket i sin tur dr svara att bryta om inte orsaken till dessa klarldggs och
personen aterigen aterfar kontrollen dver den situationen som han/hon befinner sig i.

Analysen av vigkantsintervjuerna stodjer min hypotes om att det finns ett samband mellan
begreppen trygghet och livskvalitet. Sambandet har en korrelation pa 0,3 vilket inte &r si
starkt men det finns dér. Nadgot som ytterligare gick att demonstrera var att faktorn om bilister
visar respekt dven har en betydelse for trygghetskanslan, detta med en korrelation pé 0,56.
Dock har jag inte kunnat visa med sdkerhet att livskvalitén och tryggheten skulle skilja sig
signifikant at pd Radmansgatan och Mdllevangsvigen. Detta behover inte betyda att det inte
finns skillnader mellan dessa platser, bara att jag inte har kunnat sékerstilla dessa med hjilp
av mina undersokningar.

Resultaten av mina undersdkningar stods av den litteratur studie som jag tidigare har genom-
fort 1 mitt arbete. Som ovan konstaterat dr trygghet och livskvalitet tvd viktiga begrepp och
dmnen som bor ges mer plats 1 dagens diskussion om trafiksidkerhet.

Jag kan konstatera fran mitt arbete att kdnslan av trygghet dr en viktig faktor som kan knytas
till bade trafiken och till trafikegenskaper sdsom infrastruktur, bilistbeteende mm.

Det krdvs dock ytterligare och mer omfattande undersdkningar &dn vad jag i mitt arbete har
utfort. Men utav mitt arbete kan jag konstatera att man kanske ska utdka sin definition pa vad
trygghet egentligen ir, arbeta inom ett lite bredare omrade 4n att bara inrikta sig pa trafikala
problem sdsom t.ex. antal olyckor. Trygghet innebdr dven att inte kénna négon riddsla for
kriminalitet, brott och att fi respekt fran andra trafikanter och medménniskor. Jag tror att man
bor arbeta vidare med att fi trafikanter att visa mer hinsyn, respekt och forstielse for
varandra. Det dr en bra grund for att skapa en trafikmiljo dér trygghetskdnslan finns.
Trafikmiljéerna bor hallas sa enkla och lattforstdidda som mojligt och de material, belysning
och estetik som laggs in bor vara begransad till sd att de ger storsta mojliga effekt samtidigt
som de inte ska ta Over trafikanternas uppmarksamhet. Att anldgga vildigt breda gator bor
undvikas eftersom de ofta upp levs som stora barridrer och kénns otrygga att korsa.
Ytterligare s bor man fortsdtta med att infora hastighetsddmpande atgirder sdsom gupp,
entréskyltning och hastighetskontroller. Men for att fa ett beteende som blir varaktigt dr det
viktigt att man kombinerar de olika l6sningarna och framf6rallt f6r en konversation bade med
vanliga trafikanter, experter och beslutsfattare. Alla bor deltaga i beslutsprocessen for att fa ett
hallbart och varaktigt beteende.
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Bilaga 1.

Intervju Radmansgatan 1 Malmo

1. Vad betyder trygghet for dig generellt?

2. Vad idr det som kiinns tryggt nir du vistas ute allmént sett?

3. Vad ir det som kinns otryggt allmint sett?

4. Vad karakteriserar otrygghet i trafikmiljén for dig som fotgingare? Gradera ditt svar
enligt hur vil du haller med om péastaendena.

Otrygghet uppstar stimmer inte | stimmer inte | &r stimmer | &r fullstindigt
alls riktigt oklart riktigt

Nar bilister inte saktar in 1 god tid

Nir bilister kor forbi {for néara

Nar bilister kor forbi for fort

Bra belysning

Nar bilister ej stannar vid
overgangsstille
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Nir bilister forsoker komma forst

Ogonkontakt

Nar bilister ej respekterar
hastighetsbegréansn.

Nar bilister dr hiansynslosa

5. Ar det nagot du skulle vilja indra i trafiken/trafikmiljon for att forbittra trygghet?

6. Jag anser att livskvalitet innefattar foljande aspekter? Gradera ditt svar enligt hur vél
du tycker det stimmer Gverens.

Livskvalitet innefattar

stimmer inte
alls

stimmer inte
riktigt

ar
oklart

staimmer

ar fullstdndigt
riktigt

Bra sjukvard

Mobilitet

Att ha ett arbete och acceptabla
arbetsforhallanden

Komfort

Social kommunikation och
relationer

Trygghet och sidkerhet

Ogonkontakt

Estetik och miljokvalitet

7. Varfor anser du (inte) att tryggheten ér en del/aspekt av livskvalitén?
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Intervjustille:
Mollevangsvigen
Réidmansgatan

1. Hur bra anser du att livskvalitén dr hir i omradet?

Bilaga 2.

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra
[] [] [] [] []
2. Vad anser du om tryggheten i trafiken hir i omridet?
1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra
[] [] [] [] []

3. Anser du att du att bilister hiir i omradet visar respekt for andra trafikanter?

1 2 3 4 5
Ingen respekt Mycket respekt
alls
L] [] L] [] L]

4. Anser du att bilisterna anpassar sin hastighet till fotgdngarna hir i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra
[] [] [] [] []

5. Alder

[T ]

6. Kon
O man
o kvinna
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Intervjustille:
Mbollevangsvigen
Radmansgatan

1. Alder

L1 ]

Bilaga 3.

2. Anser du att bilisterna anpassar sin hastighet till fotgingarna hir i omradet?

1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra
L] [] L] [] L]

3. Anser du att du att bilister hir i omradet visar respekt for andra trafikanter?

1 2 3 4 5
Ingen respekt Mycket respekt
[] [] [] [] []
4. Hur bra anser du att livskvalitén ér hér i omradet?
1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra
[] [] [] [] []
5. Vad anser du om tryggheten i trafiken hér i omradet?
1 2 3 4 5
Mycket daligt Mycket bra
L] [] L] [] L]
6. Kon
O man
o kvinna
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