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Abstract

During decades men, and especially young adults, have been overrepresented in statistics for traffic
accidents. It is known that this trend is linked to men’s riskier behaviour when driving. Sweden has a
zero vision (Nollvisionen), which states that no one should die or be seriously injured in traffic and is
applied for all road safety work. Therefore, it is of interest to work to prevent risk behaviour that can
lead to road accidents.

To examine the connection between gender and accidents, and what has been done to prevent accident
from occurring, a study based on 21 interviews with 17 different operators in the traffic sector has
been carried out. Also, a literature study and three seminars with operators from the traffic sector were
used for input. The interview study showed that the relationship between gender and road accidents
was well known, as well as its link to risk behaviour. However, there were not many preventions being
made to address risk behaviour. This could be explained by no one being responsible for working with
preventions towards risk behaviour in traffic.

The conclusion of the study is that there are large uncertainties, within the traffic sector, about which
operator is responsible for what. Furthermore, it was showed that no one is responsible to work with
preventions towards risk behaviour. Three proposals for possible preventive measures emerged; school
meetings, experience-based learning of accidents during driving test and more restrictions after the
license is acquired.

© Copyright: Division of Risk Management and Societal Safety, Faculty of Engineering Lund
University, Lund 20XX

Avdelningen for Riskhantering och samhéllssakerhet, Lunds tekniska hogskola, Lunds universitet,
Lund 20XX.

Riskhantering och samhallssékerhet Division of Risk Management and Societal Safety
Lunds tekniska hogskola Faculty of Engineering
Lunds universitet Lund University
Box 118 P.O. Box 118
22100 Lund SE-221 00 Lund
Sweden

http://www.risk.Ith.se
http://www.risk.lth.se
Telefon: 046 - 222 73 60
Telephone: +46 46 222 73 60




SUMMARY

The Swedish Parliament decided in 1997 that Sweden should have a zero vision
(Nollvisionen), which states that no one would die or be seriously injured in traffic
(Transportstyrelsen 2018a). In statistics for traffic accidents, it is mainly men, and especially
young men, who die (Transportstyrelsen, u.a. a). The over-representation has been linked to
the fact that men have in generally a riskier behavior than women (Gustafson, 1998, p. 805),
which is reflected in several areas within traffic. In order to achieve the zero vision, the
connection between gender and accidents is of interest. Raddningstjansten Syd, together with
Lund University of Technology (LTH), started the project "Ett normkritiskt perspektiv pa
olyckor” (a norm-critical perspective on accidents), financed by Vinnova, where this
connection was examined (Raddningstjansten Syd, 2018).

The thesis work is a further development of the project started by Raddningstjansten Syd and
LTH. An interview study of a total of 21 interviews with 17 different operators within the
traffic sector has been carried out. The interview study, together with a literature study and
inspiration from three seminars within the project, laid the foundation for answering the three
questions of the thesis;

e How does the accident pattern look within the traffic system?

e Which operator/operators within the traffic sector is/are responsible for working with
preventive measures aimed at risk behavior in traffic?

e What preventive measures can be taken to reduce accidents linked to risk behavior?

The results show that young men aged 18-30 are a distinct risk group in the accident statistics
and the operators in the traffic sector generally knew this. The reason was known to be linked
to men’s increased risky behavior. In the literature study, the responsibility for working with
risk behavior issues turned out to not be applied for any operator within the traffic sector. The
interview study showed that the lack of responsibility was not known for the operators who
believed that someone else was responsible and therefore did not see themselves as impelling
the issue. It also emerged from the interview study that preventive measures were not made to
prevent risk behavior to any great extent. In the event of possible preventive measures, school
information, experience-based learning for driving licenses and restrictions after license are
acquired were considered possible activities. This presupposes that there is an interest and
resources available for the involved operators.



SAMMANFATTNING

Sveriges riksdag beslutade 1997 om att Sverige skulle ha en Nollvision dar ingen skulle do
eller skadas allvarligt i trafiken (Trafikverket 2018a). Inom trafikolycksstatistiken ar det
framst man, och speciellt unga man, som omkommer (Transportstyrelsen, u.a. a).
Overrepresentationen har kopplats till att man generellt &r mer riskbenagna &n kvinnor
(Gustafson, 1998, s. 805) vilket aterspeglas inom flera omraden i trafiken. For att uppna
Nollvisionen ar darfér sambandet mellan genus och olyckor intressant. R&ddningstjansten Syd
startade tillsammans med Lunds Tekniska Hogskola projektet ”Ett normkritiskt perspektiv pa
olyckor”, finansierat av Vinnova, dar detta samband skulle undersdkas (Raddningstjansten
Syd, 2018).

Examensarbetet ar en vidareutveckling av Raddningstjansten Syd och LTH:s projekt och en
intervjustudie pa totalt 21 intervjuer med 17 aktorer har genomforts. Intervjustudien har
tillsammans med en litteraturstudie och inspiration ifran tre seminarier inom projektet lagt
grunden for att besvara arbetets tre fragestéllningar;

e Hur ser olycksbilden ut inom trafiksystemet?

o Vilken/vilka samhallsaktor ansvarar for att arbeta med forebyggande atgarder riktade
till riskbeteende i trafiken?

e Vad for forebyggande atgarder kan goras for att minska olyckor kopplade till
riskbeteende?

Resultatet visar pa att unga man 18-30 ar ar en tydlig riskgrupp inom olycksstatistiken och att
detta var allmént ként hos aktdrerna. Orsaken till detta har bedomts vara kopplat till ett okat
riskbeteende. Ansvaret for att arbeta med riskbeteendefragor visade sig i litteraturstudien inte
finnas hos ndgon aktor. Intervjustudien visade att bristen pa ansvar inte var kand utan att
aktérerna trodde att ndgon annan hade ansvaret och darfor inte sjalva sag sig som drivande i
fragan. Det framkom &ven av intervjustudien att det inte gors forebyggande atgarder kring
riskbeteende i ndgon storre utstrackning. Vid eventuellt framtagande av forebyggande
atgarder ansags skolinformation, upplevelsebaserad inlarning vid korkortstagande samt
restriktioner efter korkortstagande vara mojliga aktiviteter. Detta forutsétter att det finns ett
intresse och resurser hos de bertrda aktorerna.
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Denna rapport ar resultatet av ett examensarbete om 30 hdgskolepodng genomfort inom det
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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND

1997 tog Sveriges riksdag ett etiskt stéllningstagande och beslutade om en Nollvision att
ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken (Trafikverket 2018a). Denna vision har sedan
dess lagt grunden for allt trafiksakerhetsarbete i Sverige (Trafikverket 2018b). Arbetet har
varit framgangsrikt och antalet omkomna i trafiken har minskat med ungefar halften sedan
den infordes (Trafikverket 2018a). Pa senare ar har den positiva trenden stagnerat och antalet
omkomna ligger sedan 2012 pa runt 265 personer per ar (Transportstyrelsen, u.a. a).

| dagens samhélle kan en tydlig trend ses inom olycksstatistiken att mén &ar generellt mer
riskbendgna &n kvinnor (Gustafsson, 1998, s. 806). Socialstyrelsens (2015, s. 30-32)
sammanstallning av dodsorsaker mellan 1987 och 2013 visar att det &r en ihallande trend att
man dar dverrepresenterade bland de som omkommer till f6ljd av olyckor. Detta aterspeglas i
alla typer av olyckor men &r extra tydligt bland omkomna vid férgiftnings- och trafikolyckor
(Socialstyrelsen, 2015, s. 31-32, 34-35). Bland trafikolyckor &r 75 % av de omkomna man
och i forgiftningsolyckor ar 80 % man (ibid). Nar man fordelar trafikolycksstatistiken pa alder
kan det tydligt ses att vanligaste gruppen som omkommer i trafiken &r unga man (Ranaker,
2018). Gruppen framtrader aven som en tydlig riskgrupp i statistiken om man ser pa fall dar
en forare varit vallande till annans dod (Ranaker, 2018) eller andelen indragna korkort
(Transportstyrelsen, 2017).

Till f6ljd av den tydliga trenden av méns dverrepresentation i olycksstatistiken startades
sommaren 2018 ett projekt av Raddningstjansten Syd och Lunds Tekniska Hogskola (LTH),
finansierat av Vinnova, for att undersdkta sambandet mellan genus och olyckor. Projektet “Ett
normkritiskt perspektiv pa olyckor” fokuserade pa trafikolyckor med syfte att fordjupa
analysen kring detta samband. Malet var att 6ka kunskapen i samhéllet kring
problemstéliningen samt att tillsammans med olika samhallsaktorer identifiera mojliga
I6sningar. Examensarbetet ar en utvidgning och fordjupning av projektet med syfte att belysa
sambandet mellan olyckor och genus samt att ge konkreta forslag for atgarder som kan framja
arbetet med att uppna Nollvisionen.

1.1.1  Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor
Réaddningstjénsten Syd och LTH:s projekt “Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor”,
finansierat av VVinnova, byggdes utifran tre huvudsyften (Raddningstjansten, 2018, s. 1):

e Fordjupa analysen kring sambandet mellan olyckor och genus
e Oka kunskapen i samhéllet om problemstallningen
e Foraen dialog mellan olika samhallsaktorer for att identifiera mojliga l6sningar

Utifran dessa delades arbetet in i tva faser dar den forsta fasen, analysfasen, innefattade en
kunskapssammanstallning baserad framst pa en kvalitativ och en kvantitativ analys som sedan
anvandes som diskussionsunderlag till fas tva. | den andra fasen, dialogseminarier,
genomfdrdes en seminarieserie innefattande tre seminarier. Ett antal aktorer inom
trafiksektorn medverkade pa seminarierna for att tillsammans skapa en 6msesidig
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larandeprocess for att belysa problematiken och finna eventuella I6sningar.
(Raddningstjansten Syd, 2018, s. 2)

1.1.2 Nollvisionen

Sveriges riksdag antog Nollvisionen 1997 med malet att ingen ska do eller skadas allvarligt i
trafiken (Trafikverket, 2018b). Manga var skeptiska till om det var méjligt att uppna en vision
dér ingen skulle omkomma, men visionen har sedan dess inférande ansetts som en succé och
bildat grunden for hela Sveriges nuvarande trafiksékerhetsarbete (ibid). Arbetet bygger till
stor del pa utveckling och implementering av tekniska lésningar (ibid) samt pa samverkan
mellan olika aktorer inom trafiksektorn (Trafikverket, 2018c). Insatserna for att skapa ett mer
trafiksakert system har initialt gett goda resultat, men antalet omkomna i trafiken har sedan
borjan av 2010-talet varit relativt oférandrat (Transportstyrelsen u.d. a). Trafikverket ansvarar
for att samordna arbetet kring Nollvisionen for de aktorer i samhéallet som arbetar for att
utveckla Sveriges trafiksakerhetsarbete (Trafikverket 2018c).

For att uppna Nollvisionen har arbetet delats upp i etappmal dar 14 indikatorer arligen foljs
upp av Trafikverket tillsammans med Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
(Trafikverket, 2018d, s.4). Ar 2009 antogs etappmalet till & 2020 av riksdagen (Trafikverket,
2018e). Malet sattes till att antalet omkomna i trafiken ska halveras fran 2007 till 2020 samt
att under samma period ska en minskning med en fjardedel ske for antalet allvarligt skadade
(ibid). Det betyder att hogst 4 100 personer kan skadas allvarligt och 220 personer omkomma
under 2020 for att etappmalet ska vara uppfyllt (ibid).

| senaste analysen av trafiksékerhetsutvecklingen, under 2017, ar sex av de 14 indikatorerna i
linje med etappmalet, sex ar det inte och tva har inte uppmatts (Trafikverket, 2018d, s.4). De
som gar i linje med den nodvandiga utvecklingen for att uppna etappmalet for 2020 ar antalet
omkomna, antalet allvarligt skadade, baltesanvandning, hjalmanvandning bland mopedister,
sakra personbilar och sékra gang-, cykel- och mopedpassager (ibid). De som daremot inte
foljer linjen ar hastighetsefterlevnad pa bade statlig och kommunal vag, nykter trafik,
cykelhjalmsanvéandning, séakra statliga vagar och underhallet av gang- och cykelvagar i
tatorter (ibid). Indikatorerna 6kade regelefterlevnad bland mopedister och systematiskt
trafiksakerhetsarbete i linje med ISO 39001 mats inte (ibid).

1.2 SYFTE OCH MALSATTNING

For att uppnd Nollvisionens etappmal for 2020, och s smaningom Nollvisionen, kan det vara
av intresse att arbeta med riktade insatser mot riskgrupper. Da unga man tydligt visats vara en
riskgrupp i trafiksammanhang, men dven man generellt, finns det fordelar med att forsta
varfor sambanden ser ut som de gor och vad man skulle kunna gdra for att bryta monstren.

Examensarbetets mal ar att belysa sambandet mellan genus, olyckor och ansvar samt att
identifiera mojliga forebyggande atgarder riktat mot riskbeteende. Malet ar att i rapporten
besvara examensarbetets tre fragestallningar.

Overgripande syftet med arbetet ar att ge ett underlag for framtida arbete for att minska
antalet omkomna i trafiken sa att Nollvision ska kunna bli verkligen.
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1.2.1  Fragestallningar
Fragestallningar inom examensarbetet:

e Hur ser olycksbilden ut inom trafiksystemet?

e Vilken/vilka samhallsaktor ansvarar for att arbeta med forebyggande atgarder riktade
till riskbeteende i trafiken?

e Vad for forebyggande atgarder kan goras for att minska olyckor kopplade till
riskbeteende?

1.2.2  Utgangspunkter och avgransningar

| detta examensarbete valdes att avgransa arbetet/rapporten till att se pa atgarder riktade till
unga man eftersom de &r den tydligaste riskgruppen inom olycksstatistiken i trafiken
(Randker, 2018). Atgarderna och analysen av intervjuerna har avgransats till att vara riktade
mot forare av B-korkort. Detta géller dock inte olycksstatistiken dér alla omkomna i trafiken,
oavsett fardmedel eller som gaende, ar representerad. Arbetet har dven ett Gvergripande fokus
pa omkomna och inte allvarligt skadade, det vill saga andra kategorin av olyckor som
Nollvisionen har som mal att minska. Slutligen &r en utgangspunkt for arbetet att endast de
aktérer som intervjuats ar inkluderade. Endast deras ansvar, arbete och asikter fran
intervjuerna ar representerat i rapporten.

1.3 MATERIAL OCH METOD

Examensarbetet redovisar och bygger vidare pa ett Vinnova-finansierat projekt, som initierats
av Raddningstjansten Syd och LTH. Studien bygger pa 16 intervjuer med elva aktGrer som
identifierades inom ramen for det ursprungliga projektet, samt ytterligare fem intervjuer med
aktorer som identifierades efter projektet. Arbetsprocessen ifran ursprungsprojektet till
examensarbete finns illustrerat i figur 1.

Forberedande arbete

. Intervjumall . Intervjuer med * Sammanstillning av . Maldokument . Intervjuer med . Analys i Nvivo
. Kontaktande av aktdrer intervjuer for projektet « Kontaktande av nya aktGrer . Sammanstallning
aktarer . Transkribering “Ett normkritiskt nya aktérer . Transkribering . Rapportskrivande
. Litteratursékning perspektiv pa olyckor” « Litteratursokning
T Kvalitativ analys 2018 _T
T Examensarbete 2018/2019

Figur 1. Flédesschema av arbetsprocessen for detta examensarbete.

For att besvara arbetets fragestillningar har material tagits in pa tre olika satt for att fa ett
nyanserat underlag, intervjuer, litteraturstudie och inspiration ifran de tre seminarierna inom
projektet “Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor”.

1.3.1 Intervjustudie

Utdver de 16 intervjuer sammanstéllda under sommarens arbete inom projektet “Ett
normkritiskt perspektiv pd olyckor” har ytterligare fem intervjuer genomforts. De aktdrer som
valdes att adderas till intervjustudien togs fram i samrad med Raddningstjansten Syd.
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Sammanstéllning av alla intervjuade &r listade nedan med vilken aktér den intervjuade
representerade samt yrkesroll.

e Botkyrka Kommun, trygghet och sakerhetssamordnare

e Eslév Kommun, avdelningschef fér barn och utbildning

e Malmo Stad, trafikplanerare och utredare

e MSB, brandingenjor vid enheten brand och olycksférebyggande arbete

e Nationalforeningen for trafiksakerhetens framjande (NTF), projektledare region Skane

e Polisen, trafikutredare

e Ré&ddningstjansten Karlstadsregionen, férbundsdirektér och brandchef

e Raddningstjénsten Storgoteborg, verksamhetsutvecklare och samordnare

e Raddningstjansten Syd, kommunikationschef, enhetschef samhallssakerhet och tre
community advocats

e Ré&ddningstjansten Sodertorn, brandchef

e Raddningstjansten Ostra Gotaland, forbundsdirektor

e Skanes universitetssjukhus, leg. psykolog och specialist inom neuropsykologi

e Trafikverket, utredare trafiksakerhet

e Trafikverket forarprov, verksamhetsutvecklare

e Transportstyrelsen, utredare och analytiker inom regler, trafiksakerhet och halsofragor

e Tuna Trafikskola, utbildningsledare

e Volvo, teknisk expert och beteendevetare

Intervjuerna foljde en intervjumall utformad tillsammans med R&ddningstjansten Syd och
handledare vid LTH. Mallen &r indelad i fyra huvudomraden utefter fragestallningarna inom
projektet “Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor”, det vill sdga forebyggande aktiviteter,
arbete inom trafikomradet, validering av arbetet och hur man arbetar med genus och
normkritik. Intervjumallen kan ses i bilaga 1. Intervjuerna anpassades utifran vem som
intervjuades dels i form av vilka frdgor som var applicerbara pa organisationens arbete samt
aven i form av foljdfragor och diskussion av svar. Intervjuerna foljde en semistrukturerad
metod dar frageomradenas foljd ar lika med anpassad diskussion efter (Hedin, 1996, s.6).
Foljdfragorna bestod framst av 6ppna fragor och forklarande fragor for att fa mer utvecklade
svar (Hager, 2007, s.67, 87).

Alla 21 intervjuer dokumenterades med anteckningar samt spelades in for att kunna
transkriberas och sedan analyseras. Av de 21 intervjuerna ar 19 inspelade i full langd och de
tva andra till ungefar hélften da teknikstrul avbrot inspelningen. Vid transkribering av dessa
tva intervjuer, vilka var med MSB och Skanes universitetssjukhus, forlitades svaren pa
anteckningar fran intervjuerna. Sammanstéllningen av resultatet fran intervjustudien finns i
kapitel 3.

1.3.2 Litteraturstudie

Insamling av kunskap/fakta fran litteratur har genomforts successivt genom hela
examensarbetet, bade fran den vetenskapliga och grda” litteraturen samt frén tidigare
undervisning vid Riskhanterings- och Ekosystemtekniksprogrammet. Dessutom har
informationssokning infor varje intervju gjorts kring aktorens arbetsomraden och ansvar. Efter
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varje intervju har litteratur studerats utifran vad den intervjuade refererat till eller tipsat om
for ytterligare forklaringar till svar. Litteraturstudien for aktérernas ansvar och mandat gjordes
framst med hjalp av lagstiftningar och interna malbeskrivningar publicerade pa, eller lankade
ifran, aktorernas hemsidor. De berorda lagarna, forordningarna och foreskrifterna fanns att
finna pa regeringen.se. Sammanstallningen av dessa finns under punkt 2.2

Systembeskrivning.

Litteraturstudien bygger, utdver de dokument och tips som kommit fran respondenterna vid
intervjuerna samt lagtexter, pa litteratursokning via framst Google Scholar. For att finna
vetenskaplig litteratur relevant for arbetet anvandes sékord i olika kombinationer pa bade
svenska och engelska. Dessa sokord var framst; risk, genus, trafik, olycka, beteende och
olycksstatistik.

1.3.3  Seminarium inom projektet ”Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor”

Andra fasen av Raddningstjansten Syds projekt byggde pa dialogseminarier som aven
anvandes som inspiration till detta examensarbete. De tre seminarierna belyste olika delar av
problemstéliningen kring sambandet mellan genus och olyckor. Det forsta seminariet hade
fokus pa hur problemstallningen ser ut, den andra pa genusperspektivet inom den och det sista
seminariet fokuserade pa normkreativa losningar som narvarande aktérer ansag mojliga.
Dialogseminarierna dokumenterades med anteckningar och uppkomna idéer, reflektioner och
I6sningar som var av relevans for detta arbete har anvéants som stéd och underlag i rapporten.
De l6sningar som ansags moéjliga finns beskrivna under punkt 3.4 Sammanstéallning ifran
seminarium “Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor”.

1.3.4 Analys av resultat

Intervjustudien analyserades med hjélp av analysverktyget NVivo 11. | programvaran NVivo
11 delades intervjusvaren in efter rubriker och noder skapta efter examensarbetets
fragestallningar. Strukturen av analysindelningen av rubriker och noder i Nvivo 11 sag ut likt
nedan i tabell 1 dar de fetmarkerade representerar rubriker och resterande de noder som
intervjuerna kodades i.

Tabell 1: Oversikt dver rubriker och noder anvanda vid analys i programvaran Nvivo 11.

Ansvar Samarbete Atgarder Fore forarprov
Vad de ansvarar for Forarprov
Vem de tror ansvarar Efter forarprov
Vid olycka
Olycksstatistik Generellt Genus
Genus

Under rubriken for Ansvar i noden Samarbete sammanstalldes alla samarbeten som togs upp i
intervjun som handlade om trafik, vilket framkom framst under fragan ”Samarbetar ni med
andra aktorer kring trafikfragor”, se bilaga 1. De andra tvd punkterna med fokus pd ansvar
sammanstéllde de ansvarsomraden de olika aktorerna arbetar med samt vilka de ansag har
ansvar for trafiksakerhetsarbetet kring riskbeteende.
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Under rubriken Atgarder sammanstalldes alla de férebyggande &tgérder, inom
trafiksakerhetsarbetet, som namndes under intervjuerna. Atgarder som inte berdrde den valda
malgruppen exkluderades. Analysen av atgarderna/aktiviteterna valdes att fokuseras utifran
forarprovet med aktiviteter innan, under eller efter forarprovet. Detta gjordes for att de
namnda atgarderna kring forarprovet ansags rikta sig till den valda mélgruppen. Aven en nod
for atgarder kring en eventuell olycka valdes. Slutligen valdes dven noden genus for att koda
eventuella atgarder som berdrde genusaspekten.

Alla svar dér reflektioner kring olycksstatistiken framkom sammanstalldes under rubriken
Olycksstatistik och kodades utefter om de berdrde sambandet mellan genus och olyckor eller
inte.

1.3.5 Utveckling av forbattringsforslag

Analysen av intervjuerna anvandes sedan tillsammans med litteraturstudien och
sammanstéllningen av seminarierna i ”Ett normkritiskt perspektiv pa olyckor” som underlag
pa mojliga forbattringar och atgarder inom trafiksakerhetsarbetet.
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2 TEORI

Kapitlet innehaller en genomgang av relevant litteratur for att fa en heltackande bild av vad
som orsakar trafikolyckor i Sverige och globala trender. For att fa forstaelse for hur mandat
och ansvar inom trafikomradet ser ut, hos de intervjuade aktérerna, ar dven de styrdokument
som beror deras arbete inom omradet sammanstallt nedan. Slutligen ar en kortare
sammanstallning av teorier for forebyggande atgarder och inlarningsprocesser genomford for
att ge en teoretisk bakgrund till mojliga atgarder.

2.1 OLYCKSBILDEN

Vid matningar av trafiksédkerhet runt om i vérlden &r Sverige det, eller ett av de, trafiksékraste
landerna i varlden (Dahlin, 2014; Nilsson, 2018; Svenska Dagbladet (TT artikel), 2018). Trots
det sker fortfarande flertalet trafikolyckor i Sverige (Transportstyrelsen, u.a. a) och
Nollvisionen &r inte uppfylid.

| olycksstatistiken for omkomna i trafiken ar man historiskt sett dverrepresenterade, se figur 2
(Transportstyrelsen, u.a a). Det framgar aven, i samma figur, att antalet omkomna i trafiken i
Sverige generellt har minskat sedan 1970-talet, da antalet omkomna var 1307 (ibid).
Forandringen har planat ut runt 2012 och haller sig darefter runt 265 omkomna per ar (ibid).
Under 2018 6kade antalet omkomna i trafiken da det preliminar omkom 325 personer (ibid).
Av dessa var 78 % man (ibid). I figur 3 ses antalet omkomna under 2017 och 2018 manadsvis
dar det tydligt framgar att under 2018 6kade antalet omkomna drastiskt under november och
december i jamforelse med 2017 (ibid).

Antalet omkomna inom trafiken 1970-2017
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Figur 2. Antalet omkomna arsvis 1970-2017 férdelat mellan man och kvinnor. Data hamtad ifran
Transportstyrelsen (u.a. a).
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Figur 3. Antalet omkomna per mdnad under 2017 och 2018. Diagram hdmtad ifran Transportstyrelsen (u.d. a).

2.1.1 Trafikolyckor och genus i Sverige

| figur 4 visas omkomna under dren 20142017 fordelat pa alder och kén (Ranaker, 2018). |
diagrammet framgar det att den tydligaste 6kningen av omkomna &r for méan i dldrarna mellan
20 och 30 ar (ibid). I figur 4 kan &ven avlasas att man kor dubbelt sd mycket som kvinnor om
man ser utifran antalet korda mil (ibid). Om man jamfor andelen kérda mil med andelen
omkomna aterspeglas aterigen en dverrepresentation av man (ibid).
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Figur 4. (Till vanster) Diagram 6ver antalet omkomna i trafiken 2014-2017 fordelat pa alder och kon. (Till
hoger) Statistik 6ver procenten kdrda mil och procenten omkomna mén resp. Kvinnor under 2016. (Ranaker,
2018)

Figurerna 5-7 bygger pa en sammanstallning av samtliga STRADA rapporter skrivna emellan
1 januari 2016 till 30 november 2016 som presenterades vid forsta seminariet inom
Raddningstjansten Syds projekt (Ranaker 2018). | figur 5 ses statistik 6ver olyckor dar den
vallande till olyckan fororsakat en annan persons dod men sjélv klarat sig oskadd (Ranaker,
2018). Aven har kan man ses vara 6verrepresenterade (ibid). Storsta riskgruppen kan utlasas
vara man i aldrarna 20-30 ar (ibid).
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Figur 5. Visar vallande till annans dod vid trafikolyckor fordelat pa kon och alder. Personen som orsakat
olyckan klarade sig oskadd men vallade en annan persons dod. (Ranaker, 2018).

Figur 6 och 7 visar fordelningen av ansvarig vid olyckor (Ranaker, 2018). | figur 6 kan bade
kon, alder och ansvar vid olyckan avlasas, det vill saga ifall olyckan var orsakad av nagon
annan &n den omkomne (ibid). Ifrn diagrammet kan det avlasas att storsta gruppen som
omkommer & man i aldrarna 65-69 samt att de i denna grupp omkommer till storsta delen
sjalvforvallat (ibid). Det kan aven avlasas en tydlig 6kning av omkomna mellan aldrarna 20-
34 (ibid). Generellt kan det i figur 6 avl&sas att i de fall dar kvinnor omkommer &r stérre andel
av fallen fororsakad av nagon annan, jamfort med mannen (ibid).

Tidsperiod: 1 jan — 30 nov 2016
Alla rapporter i strada granskade och dér ansvarig
fér olyckan gick att utldsa klassades detta.
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Figur 6. Sammanstallning av antalet omkomna i trafiken mellan 1 januari till 30 november 2016. Fordelat pa
kon, alder samt andelen av olyckorna som férorsakats av annan an forare (Ranaker, 2018).

Av de sammanstéllda olyckorna, mellan 1 januari och 30 november 2016, har totalt 308
omkommit och det &r tydligt i rapporterna vem som orsakat olyckan vid 275 av dodsfallen
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(Ranaker, 2018). Vid fordelningen av dessa, med avseende pa kon och ansvarig, kan det
tydligt avlasas, i figur 7, att av antalet omkomna man &r ca 25 % pa grund av nagon annan och
néstan 50 % bland kvinnor (ibid).

Tidsperiod: 1 jan — 30 nov 2016

MEN VEM ORSAKADE OLYCKAN? Alla rapporter i strada granskade och dér ansvarig
for olyckan gick att utldsa klassades detta.

Tydligt vem
Omkomna som orsakat

olyckan ® Omkommen ej
ansvarig

= Omkommen

ansvarig
Q 70 57 Rityta

308 déda

238 218

" Omkommen ej
ansvarig

® Omkommen
ansvarig

Strada uttagswebb

Figur 7. Sammanstallning av antalet omkomna i trafiken mellan 1 januari till 30 november 2016. Fordelat pa
kén, hur manga olyckor som man vet vem som orsakat samt om den omkomna var ansvarig eller ej. (Ranaker
2018).

En faktor som 6kar risken for olycka, som togs upp vid seminariepresentationen, var att unga
man med andra yngre man i bilen var en tydlig riskgrupp inom olycksstatistiken (Ranaker,
2018). Vidare fordjupning kring sambandet genus och riskbeteende finns beskrivet nedan.

2.1.2 Sambandet mellan riskbeteende och genus

Det har gjorts ett flertal studier pa kopplingen mellan riskbeteende och genus (Gustafsson,
1998; Bynes, Miller & Schafer, 1999; Harris, Jenkins & Glaser, 2006). Studierna visar att
man och kvinnor uppfattar manga risker olika och att man ar mer riskbenagna (Gustafson,
1998, s. 805; Bynes et al, 1999, s. 367; Harris et al., 2006, s. 48). Generellt beskrivs det som
att bade man och kvinnor oroar sig for samma risker men att kvinnor har en tendens att
konsekvent oroa sig lite mer &nh mén (Gustafson, 1998, s. 806).

Manga studier visar pa skillnaden av risktagande mellan kénen genom kvalitativa och
kvantitativa analyser men studierna upplevs ofta sakna sociala teorier till varfor detta
samband finns (Gustafson, 1998, s. 807; Harris et al., 2006, s. 60). Sociala teorier som anses
kunna forklara sambandet ar framst olika konsstrukturer och normer (Gustafson, 1998, s.
808). Till exempel har sociopolitiska faktorer sa som makt, fértroende och status visats
paverka hur man uppfattar risker (ibid). Aven faktorn att man upplever mer njutning av att ta
risker &n kvinnor kan ha en paverkan pa att de tenderar att ha lagre riskuppfattning (Harris et
al., 2006, s. 51).
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Ytterligare vanligt forekomna faktorer som ar relaterade till riskbeteenden inom trafiken
forklaras nedan.

2.1.3  Faktorer som okar risken for trafikolyckor

Utover sambandet mellan genus och olyckor som tagits upp finns ytterligare faktorer som
pavisats oka risken for att en olycka uppstar i trafiken. Dessa faktorer &r ocksa ofta kopplade
till beteende och kan vara bra att se dver, och vara medveten om, vid forebyggande arbete
riktat mot riskbeteende i trafiken, for att uppna Nollvisionen.

Dessa faktorer behover inte alltid leda till olycka men kan visa pa riskbeteende som kan fa
andra konsekvenser sa som indraget korkort. Under 2016 aterkallades totalt 31 527 korkort av
Transportstyrelsen da foraren inte ansetts lamplig (Transportstyrelsen, 2017). Av dessa var
over 16 % unga man i aldrarna 18-24 vilket var en tydlig 6verrepresentation (ibid). Nast
storsta gruppen var man mellan 25-29 ar som stod for 9 % av de aterkallade korkorten (ibid).
Darefter lag procenten indragna korkort mellan 3—-6 % for alla aldersgrupper av man med fem
ars aldersintervall (ibid). Av totalt alla korkortsinnehavare utgér gruppen unga man 18-24 ar
endast 4,3 % (ibid). Vanliga faktorer for indragandet av korkort &r olika typer av dvertradelser
sa som fortkorning och rattfylleri (Transportstyrelsen, u.a. b). Nedan féljer en fordjupning i
nagra av dessa faktorer.

2.1.3.1 Alkohol- och narkotikapdaverkan

I Sverige klassas rattfylleri som nér “alkoholkoncentrationen under eller efter fairden uppgar
till mist 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter i utandningsluften” (SFS 1951:649,
48, stycke 1). Det beddms som grovt rattfylleri om det méts upp till 1,0 promille i blodet
eller 0,50 milligram per liter utandningsluft” (SFS 1951:649, 4 a §, punkt 1). Straffet for att
kora rattfull ar boter eller fangelse i upp till sex manader (SFS 1951:649, 48, stycke 1) och vid
grova fall upp till ett ars fangelse (SFS 1951:649, 58, stycke 2). Detsamma galler for kérande
med narkotika i blodet men med en nolltoleransgrans dar inget narkotiskt &mne far vara kvar i
blodet, fransett om det finns medicinska skal (SFS 1951:649, 4§ stycke 2). | Sverige ar
andelen av de omkomna i trafiken som pavisats alkohol- och/eller narkotikapaverkade ungefar
mellan 25 och 33 %, se figur 8 (Trafikverket, 2018f). Antalet bilister som kor rattfulla tros i
genomsnitt vara en pa 500, vilket motsvarar cirka 0,2 % (ibid).
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Figur 8. Diagrammet visar antal och andel omkomna personer i trafiken dar olyckan varit alkohol- eller
narkotikarelaterad. Diagram hamtat ifran Trafikverket (2018f).

Inom olycksstatistiken for alkohol- och narkotikarelaterade fall &r aterigen méan
Overrepresenterade (Trafikanalys, 2016 s.44, 2017 s.4, 2018 s.5). | Trafikanalys (2016, s.44)
sammanstallning av vagtrafikskador under 2015 framgar det att aldern 18-24 var den grupp
som flest av de omkomna i alkohol- och narkotikarelaterade trafikolyckor tillhérde.
Detsamma kunde sesi tidigare rapporter sa som i Vagverkets trafiksékerhetsrapport fran 2006
(s.19). Dér pavisas en tydlig kons- och aldersfordelning for omkomna med alkohol- och
drogpaverkan (ibid). Den storsta andelen av de omkomna i alkohol- och drogrelaterade
olyckorna kunde ses vara man i aldrarna 17 till 27 (Vagverket, 2006, s.15). Denna trend att
man valjer att kéra med alkohol i kroppen i storre utstrackning an kvinnor kan ses aterspeglas
globalt (World Health Organization (WHO), 2002, s. 3; Dee, 1999, s.299; Harre, Field &
Kirkwood, 1996, s.167). Dock har det visats i en studie ifrdn 1996 (Harré, Field & Kirkwood,
s. 167) att kvinnor ar mer villiga att dka med forare som ar alkoholpaverkade an man.

Att kora alkohol- eller narkotikapaverkad har visats ha koppling till andra riskbeteenden
(Trafikanalys, 2016, s. 44). Bland annat kan ageranden sa som hastighetsovertradelser och
brist pa bilbaltesanvandning ses vara néra relaterat till onykterhet (ibid).

2.1.3.2 Hastighet

Att kora for fort, det vill séga gora en hastighetsovertradelse, kan anses som vardsloshet i
trafiken och démas med boter och i grévre fall upp till tva ars fangelse (SFS 1951:649, 18).
Det &r en bidragande faktor till vad for konsekvens en olycka ger da det skapas mer krafter i
kollisionségonblicket ju hdgre hastighet fordonet har. Gransen mellan liv och dod for
sidokollisioner och frontalkollisioner ligger vid 50 km/h respektive 70 km/h (Vagverket,
20086, s. 20). Om medelhastigheten pa det svenska vagnatet skulle minska med 1 % tros det
resultera i 4,5 % farre omkomna (ibid). 100150 liv tros kunna sparas arligen om alla
trafikanter holl hastighetsgranserna (ibid). Hastigheten pa de vagar dar flest omkommer ar 70
km/h och det ar valdigt liten del av de dodliga olyckorna som sker pa motorvagar
(Trafikanalys, 2016 s. 22-23, 2017 s. 3, 2018 s. 4).

Som tidigare namnt finns det en tydlig relation mellan 6kad hastighet och andra riskbeteenden
som rattfylleri (Trafikanalys, 2016, s. 44). Dock finns det en annan acceptans kring
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hastighetsovertradelser jamforelse med att kora rattfull (VTI, 2006, s. 34-36).
Hastighetsovertradelser ar den vanligaste forseelsen i trafiken (VTI, 2012, s. 35) da runt 80 %
av alla forare har brutit mot hastighetsgranserna (VTI, 2006, s. 34). Det tros ofta vara kopplat
till vana (VTI, 2006, s. 34) och att foraren trots forseelsen ser sig som en séker forare (VTI,
2012, s. 37). Bland gruppen unga man ar det vanligt att man dverskattar sin kérformaga och
upplever det lustfyllt att kora i hoga hastigheter (ibid). Jamfort med kvinnor har gruppen éven
en tendens att underskatta risker och ser sig som sakrare forare (ibid). Denna skillnad ar
tydligast bland unga (ibid). Flera férare anser dven att det ar sakrare att kéra snabbare an
hastighetsgranserna ifall man kor en ny bil, vilket har pavisat viss effekt (VTI, 2006, s. 35).

Atgarder som har visat positiv effekt pd hastighetsefterlevnad &r bland annat
hastighetskameror och framforallt konsekvensen, boter, fran dem (VTI, 2006, s. 46). Den
positiva attityden till fortkérning har visats minska ifall man upplever en risk for
fortkérningsboter (VTI, 2006, s. 29, 35).

2.1.3.3 Trotthet

Att kora mycket trétt kan, precis som fortkérning, leda till vardsloshet i trafiken och beroende
pa risken man skapar domas till dagshoter eller upp till tva ars fangelse (SFS 1951:649, 18). |
olycksstatistiken tyder undersokningar pa att i 10 till 40 % av alla olyckor &r trotthet en
bidragande faktor (VTI, u.d.; Akerstedt & Kecklund, 2003, s. 5). Dessa varden kan variera
beroende pa faktorer s& som hur man definierar trétthet och pa véagtyp (Akerstedt &
Kecklund, 2003, s.5). Den vanligaste vagtypen som ger 6kad olycksrisk, pa grund av dess
forndjande av monotonieffekter, &r 1agtrafikerade, raka och breda véagar (Akerstedt &
Kecklund, 2003, s. 6). Trottheten kan dven 6ka vid morkerkérning (Ahlstrém, Anund, Fors &
Akerstedt, 2017). Dels direkt p4 grund av mérkret (ibid) men dven av att den “’biologiska
klockan” kan gora foraren trott (Akerstedt & Kecklund, 2003, s. 7).

Aterigen ar gruppen unga man i &ldrarna 18-24 en tydlig riskgrupp (Akerstedt & Kecklund,
2003, s. 6). Detta tros vara pa grund av dvertron pa deras kérformaga och att aldern ar
kopplad till samre vakenkapacitet (ibid).

2.14 Global statistik

Overrepresentationen bland man i olycksstatistiken for trafikolyckor &r inte enbart ett svenskt
problem utan trenden kan ses globalt (WHO, 2002, s.1). Trenden kopplas globalt till att man
visar pa hogre riskbeteende i trafiken i kombination med att de dven kér mer bil (WHO, 2002,
s.3). Samtidigt visar statistik pa att man aven ar dverrepresenterade vid trafikolyckor bland
fotgangare, vilket kan tyda pa ett 6kat riskbeteende generellt i trafiken (WHO, 2002, s. 2-3;
Herrero-Fernandez, Macia-Guerrero, Silvano-Chaparro, Merino & Jenchura, 2016, s.20).

Ett flertal studier har gjorts pa kopplingen mellan genus och risktagande i trafiken utifran flera
olika aspekter, bland annat kring olycksstatistik (Montazeri, 2004, s. 111; Al-Balbissi, 2010,
s. 72) och riskuppfattning (DeJoy, 1992, s. 237-246; Yagil, 1998, s. 131; Olea Lund &
Rundmo, 2009, s. 550-552). Monstret ser liknande ut i de olika studierna i form av att man &ar
overrepresenterade i olycksstatistiken bland bade allvarliga olyckor och omkomna (Al-
Balbissi, 2010, s. 71; WHO, 2002, s.1). En trend kan ses bland studierna av riskuppfattning att
man har en storre tendens att ha en dvertro pa sin korformaga och en lagre riskuppfattning
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(DeJoy, 1992, s. 244-245; Olea Lund & Rundmo, 2009, s. 552). Ytterligare en aspekt som
aterkommit i studier &r att, istallet for enbart studera skillnaden mellan kén, koppla
riskbeteende till maskulinitet (Ozkan & Lajunen, 2005, s. 547-557; Krahé & Fenske, 2002,
21-27). Studierna visade pa att maskulinitet 6kade risken for aggressivt kdrande och att detta
framst var kopplat till yngre man (Ozkan & Lajunen, 2005, s.555-556; Krahé & Fenske,
2002, s. 26-27).

2.2 AKTORERS ANSVAR INOM TRAFIKSEKTORN

Sveriges trafiknatverk involverar ett stort antal aktérer. Dels i form av &gande av befintliga
vagar (Trafikverket 2018g) men &ven kring utveckling och underhall av infrastrukturen, de
som brukar vagen och de som gér raddningsinsatser vid olyckor. Trafiksektorns system &r
valdigt komplext bland annat pa grund av alla ber6rda aktorer och interaktionen emellan dem
(Heylighen, Cilliers & Gershenson, 2007, s.1). | manskligt uppbyggda system finns det ofta
svarigheter i att identifiera var granserna for systemet gar da det ar latt att dven inkludera
aktorer som paverkas indirekt (Heyligen et.al., 2007, s. 16). En annan aspekt som adderar till
komplexiteten av trafiksektorn ar att aktrerna agerar och styrs av olika politiska nivaer med
olika riktlinjer och lagar, vilket kan begransa hur arbetet kan paverkas (Westin, Calderon &
Hellquist, 2016, s. 29). Komplexa problem kan dven uppfattas olika av olika aktorer samt kan
det skilja sig i kompetens och resurser mellan aktérerna (Westin et al., 2016, s.31).
Situationen som uppstar i samband med dessa aspekter av komplexitet medfor att samspelet
mellan aktérerna ar av stor vikt (ibid) och det ar darfor viktigt att forsta hur de samverkar idag
samt hur deras ansvarsomraden ser ut (ibid).

I boken “Att leda samverkan” (Westin et al., 2016, s. 10) har flertalet forskare med vana att
arbeta med forandringsarbete beskrivit tre erfarenheter ifran arbetet. For det forsta har dagens
komplexa samhalle byggts upp sa att en enskild organisation sallan har egen makt for att
forandra (ibid). Istallet kravs det att olika aktorer samverkar for att uppna forandring (ibid).
Slutligen beskrivs dven behovet av att samarbetsprocessen har en tydlig plan med aktiv
facilitering som viktig for att mojliggora forandringsarbetet trots konsekventa problem (ibid).

Nedan foljer en beskrivning av de intervjuade aktérernas myndighets- och
organisationsmassiga ansvar, med syfte att 6ka forstaelsen for hur mandat och ansvar inom
trafikomradet ser ut.

2.2.1  Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar en statlig myndighet, tillhérande Naringsdepartementet, vars
overgripande arbete och ansvar ska folja férordningen med instruktion for Transportstyrelsen
(SFS 2008:1300). Enligt 18 (SFS 2008:1300) har Tansportstyrelsen tre huvudansvar; att
ansvara for regelgivning, tillstandsprévning samt att genomfora tillsyn inom
transportomradet. Med transportomradet menas bade luftfart, sjofart, jarnvag och
vagtransportsystemet i enlighet med 28 (SFS 2008:1300). Transportstyrelsen stravar efter att
utveckla ett transportsystem som tar hansyn till bade sakerhet och miljé men aven
medborgarnas halsa (Transportstyrelsen, u.a. ¢). Reglerna som de utformar samt éversynen av
att det efterfoljs ska ske utifran de konsekvenser som kan paverka medborgarna och
naringslivet (ibid).
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Transportstyrelsens paverkan pa den valda riskgruppen ar framst kring de férordningar och
lagar de utformat riktat mot korkortstagare. De har inget direkt ansvar att arbeta med
riskbeteendefragor. Inom bland annat Korkortslagen (SFS 1998:488) och
Kdorkortsforordningen (SFS 1998:980) finns vissa krav kopplat till risker och beteende som
korkortstagaren maste ansvara for att uppfylla. Enligt 3 kap. 58 punkt 2 (SFS 1998:488) ska
korkortstagaren vid forarprovet uppvisa det beteende som fran trafiksédkerhetssynpunkt bor
kriavas for behorigheten i fraga”. For att fa korkort krdavs dven godkdnnande pa introduktion-
och riskutbildning, 3 kap. 4 a8 (SFS 1998:488), dar riskutbildningen ska ge kunskaper inom
bland annat riskfyllda beteenden (SFS 1998:980, 4 kap. 138). Riskutbildning som krav for
korkortstagande innefattar tva delutbildningar, Riskutbildning del 1 och Riskuthildning del 2,
vars kursplaner ar utifran Transportstyrelsens foreskrifter om riskutbildning for behorighet B
(TSFS 2012:40). Riskutbildning del 1, med fokus pa riskfyllda beteenden, ska enligt 5 kap. 3§
punkt 1 aterge skillnaderna i olycksstatistiken mellan olika aldersgrupper och mellan méan och
kvinnor samt aterge hur olika faktorer sa som kon, korerfarenhet, alder och medpassagerare
paverkar trafiksikerheten (ibid).

Transportstyrelsen ansvarar &ven for informationssystemet STRADA (Swedish Traffic
Accident Data Acquisition) (Transportstyrelsen, u.a. d). STRADA é&r en olycksdatabas dar
uppgifter tas in ifran polis och sjukvard vid trafikolyckor (ibid). Underlaget har som syfte att
bidra till 6kad kunskap inom trafikolyckor och anvéandas som stod vid trafiksakerhetsarbete
for att uppna Nollvisionen (ibid).

2.2.2  Trafikverket

2010 slogs Végverket och Banverket samman och bildade Trafikverket som en
trafikslagsovergripande myndighet (Trafikverket, 2015, s. 4). Trafikverkets uppgifter och
ansvar ska folja forordningen med instruktion for Trafikverket (SFS 2010:185). Enligt 18
(SFS 2010:185) har Trafikverket som huvuduppgift att ”ansvara for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt fér byggande
och drift av statliga vdgar och jarnvdagar”. Detta ska bland annat géras genom Trafikverkets
fyrstegsprincip, i enlighet med 2§ punkt 16 (SFS 2010:185). Atgarder ska enligt principen
stegvis analyseras utefter att i forsta hand tdnka om eller optimera befintlig infrastruktur och i
andra hand bygga om eller bygga nytt.

UtOver ansvar for den statliga transportinfrastrukturen ansvarar Trafikverket aven for
genomfdrandet av forarprov samt for den interregionala kollektiva persontrafikens
tillganglighet (Trafikverket, 2017). Den del av Trafikverket som ansvarar for forarprov
ansvarar bade for genomfdérandet av kunskapsprov och korprov, och ar organisatoriskt klassat
som en resultatenhet (Trafikverket, 2018h). Vid bildandet av Trafikverket 2010 avskaffades
det sektorsansvar som Ban- och Vagverket tidigare hade (Trafikverket, 2015, s.16). Detta
ansvar var rorande framjande av bland annat kunskapshéjning och informationsspridning men
ansags inte falla in inom ramen for Trafikverkets ansvar (Trafikverket, 2013, s. 4-6). Istéllet
for att bedriva beteendepaverkande insatser har fokus istéllet lagts pa att arbeta med tekniska
I6sningar enligt fyrstegsprincipen (Trafikverket, 2013, s. 7-8). Dock kan inspel i
beteendepaverkande insatser ske i form av samarbeten inom trafiksektorn (Trafikverket, 2013,
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s. 11). Trafikverket har daremot, sen sektorsansvaret avskaffades, inget myndighetsmassigt
ansvar inom fragorna.

Inom systemet for trafiksékerhetsarbetet, med Nollvisionen som mal, ar flertalet av de satta
indikatorerna kopplade till beteende (Trafikverket, 2018i). Bland annat indikatorerna nykter
trafik, baltesanvandning, hastighetsefterlevnad och hjalmanvéndning ar kopplade till
manniskors beteende (ibid). Sakerhetsarbetet ar, pa grund av att ingen instans/myndighet har
eget ansvar for fragorna, beroende av samverkan vilket sker i trafikslagsvisa grupperingar dar
Trafikverket oftast & sammankallande (Regeringskansliet, 2016, s. 10-11).

2.2.3 Kommuner

Inom trafiknatverket har kommunerna huvudansvar for vaghallningen av alla kommunala
végar (Trafikverket 2018g). Det innefattar de vagar inom tatorter som inte ar inkluderade
inom det statliga natverket eller enskilda vagar som fradmst ger nytta till de omgivande
fastighetsagarna (ibid). Kommunernas vaghallningsarbete omfattar aven ett ansvar for
kommunens trafiksakerhet. Nollvisionen, som grund for allt trafiksakerhetsarbete i Sverige,
innefattar &ven kommunernas arbete (Trafikverket 2018a). Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL) arbetar aktivt med att fragorna ska vara vélférankrade och integrerade i
kommunernas arbete och har darfor utformat stod for att utveckla kommunala
trafiksékerhetsprogram (SKL, u.d). Trafiksékerhetsinsatser kommuner kan gora ar bland annat
att &ndra hastighetsgrénser, ta fram trafiksakerhetsprogram och genom stadsplanering 6ka
sékerheten (ibid).

| Lagen om Skydd mot Olyckor (SFS 2003:778) 3 kap. & kommunernas skyldigheter vid
olyckor listade. Bland annat har en kommun skyldighet att ha ett handlingsprogram for dess
forebyggande verksamhet (SFS 2003:778, 3 kap. 38). Stor del av den férebyggande
verksamheten mot olyckor i lagen berdr brander. Trafikolyckor &r inte specifikt benamnt utan
inkluderas som “andra olyckor dn brander” (SFS 2003:778, 3kap. 18). Enligt LSO 3 kap. 28
(SFS 2003:778) ska en kommun “genom radgivning, information och pa annat sétt underlatta
for den enskilde att fullgora sina skyldigheter enligt denna lag”.

2.2.4  Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB)

Enligt Forordningen (SFS 2008:1 002) med instruktion for Myndigheten for samhéllsskydd
och beredskap 1§ ansvarar MSB for ”fragor om skydd mot olyckor, krisberedskap och civilt
forsvar, 1 den utstrackning inte ndgon annan myndighet har ansvaret”. Myndigheten ska dven
enligt forordningen ’samordna och utveckla verksamheten inom réddningstjansten och nér det
géller olycks- och skadeforebyggande” (SFS2008:1002, 3§). Stor del av MSB:s arbete sker
tillsammans med andra aktorer och ger bland annat stod till ansvariga organisationer vid
allvarligare olyckor (Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, u.d.). MSB har dven ett
utvarderande ansvar med uppgift att gora en samlad bedémning av olycksutvecklingen och
det sdkerhetsarbete som ar kopplat till detta (SFS 2008:1 002, 108 stycke 2).

2.2.5 Raddningstjanster

Raddningstjanstens ansvar vid trafikolyckor faller in under Lagen om skydd mot olyckor
(LSO) (SFS 2003:778) 3 kap. 7-888. Deras uppgift ar att bade begransa skador vid olycka
och att forebygga dess uppkomst (Krisinformation, 2017). De ansvarar dven for att genomfora
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och leda (raddningsledaren) den raddningsinsats som &r nédvéndig vid en trafikolycka (SFS
2003:778, 1 kap. 28, 3Kap 98). Arbetet inom den kommunala raddningstjansten ska félja en
handlingsplan gjord av kommunen som berdr verksamheten kring de risker som finns i
kommunen (SFS 2003:778, 3kap. 88). FoOr alla Sveriges kommunala raddningstjanster ar
MSB den centrala tillsynsmyndigheten (Krisinformation, 2017).

2.2.6 Polisen

Polisens arbete styrs av Polislagen (SFS 1984:587) och har som uppgift, enligt 28 punkt 1, att
forebygga, forhindra och upptécka brottslig verksamhet och andra stérningar av allmanna
ordningen eller sékerheten. De har &ven som uppgift att ldmna allménheten skydd,
upplysningar och annan hjalp, nar sadant bistand lampligen kan ges av polisen (SFS 1984:587
28 punkt 2), vilket &ven stdammer 6verens med polisens ansvar inom LSO (SFS 2003:778 3
kap. 58 stycke 2, 98 stycke 3, 108 stycke 2, 4 kap. 78 stycke 3, 5 kap. 3§, 6 kap. 38). Fran 1
januari 2015 omorganiserades polisen i Sverige genom att bilda en gemensam Polismyndighet
istallet fOr att vara uppdelade i 21 mindre polismyndigheter samt Rikspolisstyrelsen
(Regeringskansliet, 2014). Syftet med omorganisationen var att forsoka hoja kvalitén pa
polisensarbete genom tydligare styrningar, storre flexibilitet och 6kad kostnadseffektivitet
(ibid). Omorganisationen har senare blivit kritiserad och den héjning i kvalité den skulle
medf6ra anses inte ha uppnatts (Statskontoret, 2018). Polisen anses ha blivit béttre pa att
kraftsamla vid storre handelser pa grund av Polismyndighetens flexibilitet, men &r likvardig
eller samre i polisens Gvriga arbete, i jamforelse med innan omorganisationen (ibid). En
kritiserad konsekvens av omorganisationen &r att det blivit en kraftig minskning av antalet
trafikpoliser och att de istallet arbetar som narpoliser (Lunneborg & Alamaa, 2015). Fran ca
1500 trafikpoliser under 80-talet fanns vid omorganisationen endast 432 trafikpoliser kvar
(ibid). Detta medfor att antalet nykterhetstest och liknande trafikkontroller har minskat
kraftigt och att polisen istéllet lagt resurser pa riktade insatser mot trafikbrottslingar
(Malmberg, 2018). Inom Nollvisionen &r polisens arbete viktigt da de ar den myndighet som
kontrollerar att trafikregler foljs (Regeringskansliet, 2016).

2.2.7 Trafikskolor

En trafikskola far drivas ifall de far tillstand av Transportstyrelsen (SFS 1998:493 2§, stycke
1). Transportstyrelsen ar dven den myndighet som far granska trafikskolorna och vid missbruk
aterkalla tillstandet (SFS 1998:493 58). Uthildningen pa trafikskolor ska folja den kursplan
Transportstyrelsen beslutat om for kérkort B (TSFS 2011:20), men det ar inget krav i Sverige
att utbildningen utfors pa en trafikskola. Dock kréavs det att den som handleder en
korkortstagare i utbildningen maste ha gatt en introduktionsutbildning (Transportstyrelsen,
u.d. e), vilket ofta bedrivs pa trafikskolor. Aven Riskutbildning del 1, den teoretiska delen,
genomfors i stor utstrackning pa trafikskolor medan Riskutbildning del 2 utfors pa halkbanor
(Transportstyrelsen, u.a. e).

2.2.8 Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande (NTF)

1934 bildades NTF med syfte “att verka for hojd trafikkultur och 6kad trafiksdkerhet i
Sverige, framst pa gator och viigar...” (NTF, u.4.). Under denna tid i Sverige uppstod ca 10
000 olyckor arligen i trafiken (ibid). NTF har sedan dess arbetat med att sprida information
och hoja kunskapen i Sverige kring trafiksékerhet genom bland annat radioséandningar,
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bedriva kampanjer, introducera varningstriangeln och utveckla lararhandledning for
trafikundervisning (ibid). 2008 beslutades det att NTF skulle fa sina anslag kraftigt nedskurna
(Carlsson, Eriksson, Miljeteig, Ruus & Soderlindh, 2008; Eriksson, 2007). Under en trears
period drogs deras budget pa 25 miljoner kronor, trots en del kritik, in med argumentet att alla
ideella organisationer som jobbar med trafiksékerhet ska kunna soka for projekt (ibid;
Sveriges Riksdag, 2012).

2.2.9 Sjukvarden

Vid ansokan for att fa ett korkortstillstdnd kréavs att man uppfyller de medicinska kraven satta
av Transportstyrelsen (Transportstyrelsen u.a. f). Vissa sjukdomar och orsaker kan krava att
man &ven gor en medicinsk utredning, till exempel om man har diagnosen ADD, ADHD,
autism, diabetes eller har nagon funktionsvariation kan sarskilda intyg kréavas (ibid). Vid en
medicinsk beddmning ska sjukvarden félja Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
om medicinska krav for innehav av kérkort (TSFS 2010:125). | foreskrifterna star i 68 att
lakarundersokning eller annan undersokning ska ligga till grund for intygen (ibid). Lakare har
aven enligt 88 (ibid) en anmalningsskyldighet om dess patient &r kdrkortshavare och inte
langre anses lamplig att kdra av medicinska skal.

2.2.10 Volvo

Produktionen av bilar i Sverige maste uppfylla de krav som finns enligt fordonslagen (SFS
2002:574) samt produktsékerhetslagen (SFS 2004:451). Fordonslagen innehaller
bestammelser kring bland annat kontroll av fordon samt dartill hérande system, komponenter
och separata tekniska enheter (SFS 2002:574 18). Nér de producerade fordonen ar tankta for
konsumenter faller aven, enligt fordonslagen (SFS 2002:574) 2a8§, produktsékerhetslagen in
med syfte att sékerstalla att varor och tjanster som tillhandahalls konsumenter inte orsakar
skada pa person (SFS 2004:451 18).

Utover lagstiftning med krav pa sakerhet kan aven bilindustrin sétta egna riktlinjer och mal
likt Volvos vision 2020. Denna vision &r att ar 2020 ska ingen omkomma eller skadas
allvarligt i en ny Volvobil (Volvo 2018), vilket féljer Nollvisionen men stracker sig mer
globalt. Detta ska uppnas med hjalp av innovation och implementering av nya metoder och
med mindre sékerhetssystem i bilarna och samarbete med andra aktorer (Borjesson &
Elmquist, 2011 5.178-179).

2.3 FOREBYGGANDE ATGARDER OCH LARANDEPROCESSER

Nedan foljer kortfattat teorier kring férebyggande atgarder och larandeprocesser. Dessa
teorier ska ge insikt i hur olika forebyggande atgérds strategier kan se ut samt belysa vikten av
olika kunskap och larandeprocesser for att arbeta med att férebygga riskbeteende.

2.3.1 Teorier inom férebyggande arbete

Inom forebyggande av risker kan atgarder kategoriseras som strukturella eller icke-
strukturella (Coppola, 2011, s. 212-213, 223). Med strukturella atgarder raknas fysiska och
tekniska atgarder sasom ombyggnationer (Coppola, 2011, s. 213). Icke-strukturella atgarder ar
istallet riktade mot beteende och naturliga processer (Coppola, 2011, s. 223-224). Enligt
Haddon (1995, s. 41-42) finns tio olika strategier for att arbeta férebyggande for att reducera
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konsekvenser av en risk. De kan summeras med att eliminera, separera, isolera, modifiera
risken, utrusta, trdna, varna for risken, 6vervaka risken samt ha raddningsinsatser och
utrymme for aterhamtning (ibid). Dessa kan appliceras for bade strukturella och icke-
strukturella atgarder och har som syfte att bidra till att systematiskt sékra olika system
(Haddon, 1995, s. 43-44), sa som trafiksystemet.

2.3.2 Teorier for [arandeprocesser

Kunskap och larandeprocesser anses viktiga pa bade individ-, organisations- och
samhallsniva, sa som trafiksystemet, for att fa en positiv utveckling och forebygga risker
(Wenger, 2009, p.213). Kunskap kan ofta ses som nagot som utvecklas av sig sjélv 6ver tid
men detta bestrids av olika studier da forskare anser att kunskap kommer genom
larandeprocesser (Westin et al., 2016, s. 120). Det vill siga att man maste arbeta aktivt och i
samverkan for att ny kunskap ska utvecklas (ibid). En larandeteori utvecklad av Kolb
beskriver kunskap som en larandeprocess dar logiskt tdnkande och mer kreativt och
emotionellt tankande tillsammans spelar in for att successivt skapa kunskap (Westin et al.,
2016, s. 121). Processen beskrivs som cyklisk dér erfarenhet, reflektion, konceptualisering
och experimentering foljer efter varandra for att pa sa vis skapa kunskap (ibid).

Denna typ av erfarenhetsbaserat larande kan vara ett lampligt koncept vid samspel mellan
individen och dess omgivning sasom vid bilkérande (Elkjaer, 2009, s. 78). | en rapport av
Elkjaer (2009, s. 76) diskuteras risker med att kunskap ofta &r framtidsorienterad och att man
ofta bortser ifran tidigare handelser. Elkjaer (2009, s. 78) poangterar darfor att
upplevelsebaserad inlarning dar samspel mellan individen och omgivningen sker ar ett
effektivt satt att ta till sig kunskap. Vid upplevelsebaserad inlarning skapas sjalvmedvetenhet i
hur ens agerande kan ge konsekvenser (Elkjaer, 2009, s. 82), sa som vid trafikolyckor. Dock
kan riskfyllda upplevelser dar man lyckats ta sig ur situationen, sa kallade “’near-misses”, ge
upphov till att man istéllet for att dra lardom av risken endast ser sig som sékrare vid liknande
situationer (Dillon & Tinsley, 2008, s. 1425).
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3 RESULTAT AV ANALYS AV INTERVJUSTUDIEN SAMT SAMMANSTALLNING
AV SEMINARIUM

Intervjuerna kodades och analyserades i analysverktyget Nvivo 11 under foljande rubriker;
Olycksstatistik, Ansvar, och Atgérder. Resultatet av analysen &r sammanstélld nedan
tillsammans med en sammanstélining av reflektioner och de mgjliga I6sningar som framkom
under de tre seminarierna inom Réaddningstjdnsten Syds projekt ’Ett normkritiskt perspektiv
pa olyckor”.

3.1 OLYCKSBILDEN OCH SAMBANDET TILL GENUS

Alla aktorer som intervjuats ar medvetna om att man, framforallt unga, ar en tydlig riskgrupp
for trafikolyckor pa grund av riskbeteende. Det refereras till olycksstatistiken och alla ser
trenden generellt i samhallet med kopplingen mellan riskbeteende och méan. Det beskrivs
bland annat att man upplever att manga méan dor i onddan for att de tror att de ar ododliga.
Daremot ar det fa av aktdrerna som vill diskutera kring genus utan valjer istéllet att benamna
namnda grupp endast som riskgrupp. Nar detta ifragasatts forklaras att antingen ar kon i
statistiken inte det viktigaste utan man ska arbeta riktat mot riskgrupp eller att ordet genus ar
laddat och darfor inget som man garna anvénder utan istallet ordet riskgrupp. En riskgrupp
som aterkommer som man hellre fokuserar pa ar oskyddade trafikanter. Detta refereras till att
de vanligaste olyckorna inom kommuner &r singel- och fallolyckor i trafiken, speciellt vid
korsande av huvudgator. Darfor valjer man hellre att se utifran till exempel
trafikantriskgruppen vid olyckor &n genus.

Flera av aktorerna har ett aktivt jamstélldhetsarbete nar det kommer till kulturen inom
organisationen, rekrytering och i métandet med andra, till exempel vid olyckor. Detta har
framst varit kommuner och raddningstjanster. Manga av raddningstjansterna som intervjuats
har uttryckt en frustration Gver att det &r relativt fa raddningstjanster som aktivt arbetar med
jamstalldhetsfragor och att de dnskar att de vore fler. Dels for att det upplevs som en viktig
fraga nar man representerar ett helt samhélle men aven for att finna mer stéttning hos
varandra. Det beskrivs att organisationer i Sverige ofta ar valdigt skéra nar det kommer till att
arbeta med fokusfragor pa grund av att det ar valdigt individstyrt. Med det menas att det ar
valdigt beroende av vem som beslutar om vad for fragor som organisationen valjer att arbeta
med. Flera av aktorerna och framst raddningstjanster har uttryckt en énskan om mer styrning
kring genusfragor och jamstalldhetsfragor fran hogre instanser sasom till exempel MSB.

I diskussionen kring genusperspektiv i arbetet tar flera av de intervjuade upp att detta dven ar
en generationsfraga. Manga av de yngre inom organisationerna ar mer vana vid begreppen
och mer villiga att arbeta med dem. Darfor tror manga att det naturligt kommer ett skifte dar
mer fokus hamnar pa den typen av normkritiskt tankande.

3.2 ANSVAR OCH UPPLEVT ANSVAR INOM TRAFIKSEKTORN

Resultatet av de svar kring aktdrernas ansvar inom trafikarbetet samt vem de enligt
diskussionerna ansag vara ansvariga for att arbeta forebyggande mot riskbeteende i trafiken &r
sammanstallda nedan.
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3.2.1 Upplevt ansvar inom trafiksektorn

De réddningstjanster som intervjuats har alla podngterat att de framst arbetar
olycksforebyggande mot brand och att fragor rorande trafikolyckor inte har prioriterats.
Trafikfragor upplevs inte fa sa stor plats generellt men ar nagot alla utom en raddningstjanst
nadmner att de gérna skulle arbeta mer med. Dock anser de att mandatet och resurserna for att
kunna bedriva den typen av arbete maste komma fran “hégre ort”, s som MSB. Den
raddningstjansten som inte visade intresse for att utveckla arbetet kring trafikfragor upplever
att det finns oklarheter inom raddningstjansten kring deras ansvar. Den intervjuade beskriver
att det finns meningsskiljaktigheter inom organisationen om vad som ska och inte ska arbetas
med, dar trafik har hamnat bland det som inte anses vara deras ansvar. Liknande problematik
finns hos alla de intervjuade raddningstjansterna, fransett att de vill fa trafikolyckor som en
mer prioriterad fraga. De raddningstjansterna tar upp att de inte kan ta ett huvudansvar men
att de garna agerar som samarbetspartners inom arbeten kring att minska antalet trafikolyckor.
Samtliga anser att deras ansvarsomrade &r brandfragor dar raddningstjansten ar den drivande
parten i arbetet, men att samma ansvar inte ligger myndighetsmassigt hos dem kring
trafikfragor.

Kommunerna tar upp i intervjuerna att de framst ansvarar for att arbeta med tekniska atgarder
i och med att de dger och ar ansvariga for de kommunala vdgarna. De ansvarar for att utveckla
trafiksakerhetsarbetet genom att besluta om trafiksakerhetsstrategier inom kommunen. Dock
anser de inte att ansvaret for att arbeta med beteendeaspekten inom trafikolyckor hamnar hos
dem. De anser sig inte ha huvudansvaret utan de beskriver vid en intervju som att de & mer en
aktér som framfor ndgon annans budskap, sa som Trafikverket.

Vid intervjun hos MSB forklaras att deras arbete och ansvar inte beror forebyggande arbete
utan forberedande. Inom trafikomradet kan det vara hur raddningstjansten ska agera och hur
tekniken i deras bilar ska se ut for att de ska kanna sig redo vid en olycka. Den intervjuade
upplever dock att det forberedande arbetet som gors inte far sa stor uppméarksamhet som deras
operativa verksamhet vilket paverkar synen pa MSB:s arbete. MSB har aven en
nationellgrupp, med olika undergrupper, bestaende av raddningstjanster vars uppgift ar att
skapa gemensamma kampanjer och liknande. | den nationella gruppen tas behov och forslag
upp om hur raddningstjansterna i Sverige ska arbeta.

Trafikverkets huvudansvar ar enligt de intervjuade att se till att infrastrukturen &r utformad sa
att sa fa allvarliga olyckor som majligt hander. Det namndes att fokus inte ligger pa att
forebygga olyckor utan att de olyckor som sker inte ska fa sa stora konsekvenser. Den
bakomliggande tanken &r att man utgar ifran att manniskor gor fel och att detta inte gar att
undga och darfor ar det mer effektivt att arbeta med tekniska losningar. Det betonas dven att
det ar viktigt att skilja pa vad Trafikverket har mandat att andra pa och vad som har paverkan
av Transportstyrelsen eller riksdagen. Ansvarsfordelningen mellan dem kan ibland verka
otydlig och missforstand har uppstatt. Till exempel har inte Trafikverket ansvar for utbildning
och utbildningsmaterial utan det &r istéllet en kommersiell marknad for utbildningsbranschen.
Detta betonas i intervjun med Trafikverket Forarprov att Trafikverket har stor respekt for att
de ska vara konkurrensneutrala. Trafikverket Forarprov ansvarar endast for forarprovens
kvalité och utformning och poéngterar att de inte ansvarar for hur utbildningen infor den ska
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se ut. Det ar ett vanligt missforstand att utbildningen faller under Trafikverket men det &r
Transportstyrelsens ansvar.

Transportstyrelsen beskriver i intervjun sitt arbete som att de utforma de lagar och regler som
sedan andra ska folja. De arbetar sallan operativt utan ansvarar for att skriva féreskrifter for
transport och trafiksystemet inom omradena sakerhet, halsa och miljo. Det kan vara bade att
arbeta med EU-direktiv och konventioner eller med de svenska lagarna. Den intervjuade
beskriver arbetet som liknande det MSB gor. Det vill séga att det inte & MSB som sjélva
slacker brander utan att man arbetar med raddningstjanster som i sin tur arbetar operativt.
Den intervjuade beskriver det som att arbetet &r ett steg fore i kedjan och satter ramarna for
hur andra ska arbeta. Transportstyrelsen ansvarar aven for STRADA for insamling av
olycksdata. De har &ven mandat att starta undersokningar kring storre olyckor.

Aven vid intervjun hos polisen togs det upp att de inte har ansvaret for att arbeta med
trafikfragor men garna ar en del av arbetet. Polisen arbetar med brottsfragor inom trafiken sa
som fortkdrning och onyktert kdrande. De ansvarar for att utfora kontroller men upplever att
det idag ar mer punktinsatser. Det beskrivs att resurser laggs i storre utstrackning pa att jaga
fortkorare utifran tips an pa kontroller langs vagarna.

Vid intervjuerna med NTF, sjukvarden, trafikskolan och Volvo diskuteras inte deras specifika
ansvar inom trafiksektorn. Vid intervjun med sjukvarden togs endast upp att de foljer
Transportstyrelsens medicinska krav for att beddma om en patient anses saker att kora i
trafiken. Trafikskolans arbete styrs aven det av Transportstyrelsens forfattningar och de blir
dven granskade av dem. Deras ansvar ar att skapa sa bra utbildningar som maéjligt men
ansvaret for kraven for utbildningen refereras till Transportstyrelsen. NTF &r en ideell
organisation med syfte att framja trafiksakerheten men har darfor inget myndighetsmaéssigt
ansvar. Vid intervjun med Volvo namns andra incitament for sékerhetsarbete, sdsom att vara
konkurrenskraftig och framja utvecklingen av séaker teknik, de tar inte upp nagot specifikt
ansvar.

3.2.2  Ansvar for forebyggande arbete riktat mot riskbeteende

| intervjuerna med personal fran raddningstjansten fanns en del skiljaktigheter kring vem som
anses borde ha ansvaret att arbeta med foérebyggandet av riskbeteende inom trafiken. Vid en
intervju namns det som svart generellt att veta vem man borde vanda sig till ifall man
eventuellt skulle ta mer ansvar inom trafiken. Aktérer som ndmns a&r NTF, MSB och/eller
Trafikverket som de som borde ta ansvaret for att arbeta olycksférebyggande med
beteendefragor inom trafiken.

Kommunerna ndmner raddningstjanster som de som ansvarar for olycksférebyggande arbete
och darfor borde ansvara aven for trafikolycksforebyggande arbetet. Aven skolans ansvar att
lara ut trafiksdkerhet samt foréldrars ansvar att uppfostra sina barn kring hur man beter sig i
trafiken tas upp vid en av intervjuerna.

Trafikverket och Trafikverket Forarprov tar upp i sina intervjuer att det tidigare fanns ett
uppdrag (sektorsansvaret) att arbeta med beteendefragor men inte langre. De intervjuade
poangterar att det ar viktigt att nagon arbetar med dessa fragor men att ansvaret inte ligger hos
dem. Det diskuterades aven vid en av intervjuerna kring att mindre fokus har lagts pa
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beteendefragor sedan arbetet med Nollvisionen borjade. Det tas dven upp att vid ett forarprov
har foraren ansvaret att vara forberedd. Om arbetet kring risk och dess statistiska koppling till
genus skulle utvecklas anses, vid en av intervjuerna, att arbetet borde falla under
trafikskolornas ansvar. Pa sa vis skulle foraren fa den kunskapen innan forarprovet.

Hos Polisen togs fragan upp kring vem som borde ansvara for att arbeta med beteendefragor
och den intervjuade tror att manga aktorer nog skulle vara villiga att ta ansvaret. Problemet
beskrivs dock som att nagon maste fa mandat att gora det. Till dess anses foréaldrar vara
ansvariga enligt den intervjuade, med referens till foraldrabalken.

Vid intervjuerna med Transportstyrelsen, MSB, NTF, sjukvarden, Volvo och Trafikskolan tas
inte nagon diskussion upp kring vem som borde ansvara for arbetet riktat mot beteendefragor
inom trafiken. I intervjun med NTF tas det upp att Trafikverket generellt &r ansvarig
myndighet for trafiksakerhet och att de sjalva jobbar ideellt med fragorna. Den intervjuade
fran Transportstyrelsen tar &ven upp att hen anser att Nollvisionen lite dodade NTF:s arbete
da Nollvisionsgruppen inte tyckte man skulle arbeta med beteende. Detta upplever den
intervjuade har fatt effekter sa som att barn idag inte vet vilken sida av vagen de ska cykla pa
eller vikten av att anvanda reflexer. Dock tas det inte upp i intervjun vem som ér, eller bor
vara, ansvarig for arbetet.

3.2.3 Samarbete

Inom trafiksektorn sker flertalet samarbeten mellan bade de intervjuade aktorerna samt med
ytterligare aktorer. Dessa samarbeten upplevs framst positiva, berikande och nédvéandiga men
kan aven ge upphov till en del missforstand och frustration. Manga av de intervjuade
poéngterar vikten av samarbete och 6nskar mer samarbeten kring arbetet med specifikt
trafikfragor. Da aktorerna inte anser sig ha ett myndighetsmassigt ansvar att arbeta med
beteendefragor inom trafiken anses det extra viktigt att arbeta férebyggande med
gemensamma resurser inom trafiksektorn. Samarbeten ses som ett effektivt satt att na fram till
fler méalgrupper och for att skapa storre och mer slagkraftiga koncept som skulle kunna
genomfdras under langre perioder. Det framkommer dven ett intresse i intervjuerna for att
arbeta bredare och mer tvarvetenskapligt med trafikfragor. Ett hinder som namns vid en av
intervjuerna hos Raddningstjansten Syd berérande samarbeten med framst unga som
malgrupp &r att olika nivaer av sekretess kan komplicera arbetet.

De aktorer som framst ndmns som samarbetspartens ar kommun, polis, raddningstjanst och
Trafikverket. De tre forstndmnda upplevs ha ett nara samarbete lokalt medan
kommunikationen till Trafikverket ndmns som bristande i flera intervjuer. Utéver samarbeten
mellan de intervjuade aktrerna ndmns ytterligare ett flertal aktorer, dessa ar listade nedan
utifran vilken av de intervjuade aktGrerna som namnt samarbetet.

e Raddningstjansten: Skolor, Lansforsakringar, lansstyrelsen, landsting samt bargare
och liknande vid olyckor.

e Polis: Skolor och jagarférbund

e Sjukvarden: Lakare, patienter och anhoriga

e MSB: Petroleumindustrin (for att skapa vagledningar)

e Kommuner: Skolor och fastighetsagare

32



e Transportstyrelsen: Regeringen och riksdagen

o Trafikverket: Har valdigt manga samarbeten utifran vem som ansokt om pengar och
liknande. Trafikverket forarprov ndmnde skattemyndigheten, ekobrottsmyndigheten
(vid fusk).

e Volvo: Underleverantodrer, forskare, SAFER och flertalet aktdrer som &r intresserade
av liknande forskning och utveckling.

3.3 FOREBYGGANDE AKTIVITETER FOR ATT MINSKA RISKBETEENDET | TRAFIKEN

Alla de forebyggande aktiviteterna/atgarderna som tagits upp i intervjuerna kring
trafiksakerhet som péverkar den valda riskgruppen &r sammanfattade nedan. Atgarderna ar
kategoriserade utifran om de genomfors innan, under eller efter forarprov, eller vid ett
eventuellt olyckstillfalle samt om atgarden berdr genusaspekten. Indelningen ar dven gjord
utifrdn om den forebyggande aktiviteten redan finns eller om den énskas finnas eller
utvecklas.

3.3.1 Genusinom forebyggande atgarder

Trots medvetenheten om att man &r 6verrepresenterade inom trafikolycksstatistiken namns
inte i intervjuerna nagon forebyggande atgard riktad till riskgruppen kring trafiksékerhet. Det
som framst gors ar att anvanda olycksstatistiken och podngtera skillnaden mellan man och
kvinnor vid olika typer av informationstillfallen. Till exempel vid de obligatoriska
riskutbildningarna, skolbesdk eller andra informationstraffar. Dessa kommer beskrivas mer
nedan. Enligt den intervjuade hos Malmo stad visar analyser pa att arbeta utifran genus inte ar
det mest effektiva sattet att arbeta. Istallet ar det battre att arbeta utifran kategorier sa som
hastighet eller fardsatt. Med det som fokus hamnar mycket av atgarderna pa de oskyddade
trafikanterna.

3.3.2 Vad for forebyggande arbete gor aktérerna

Nedan foljer en sammanstallning av samtliga namnda férebyggande arbeten som gors riktade
mot eller som berdr den valda &ldersgruppen. Aven vissa reflektioner eller fortydliganden som
uppkom under intervjuerna som berdr varfor arbetet ser ut som det gor &r presenterat nedan.

3.3.2.1 Fore férarprov

De forebyggande atgarderna som oftast framkom i intervjuerna var riktade till skolor genom
kampanjer och informationstraffar. Skolor &r en arena som anses vara valdigt effektiv pa
grund av att malgruppen som nas anses vara valdigt paverkbar. Bade raddningstjansterna,
polisen, NTF, kommunerna och MSB tar upp att de arbetat riktat mot skolor. MSB har
utveckla skolmaterial dar trafiksakerhet till viss del ar med. Raddningstjénsten, polisen och
kommunerna informerar i skolorna kring sakerhet och risker mer generellt och delen kring
specifikt trafikrisker vid skolbesok anses variera kring vem som haller i informationen. NTF
arbete i skolan beskrivs som en 6m ta. Detta pa grund av att de inte langre har samma resurser
som tidigare. Det medfor att det krévs att de far projektpengar for att slippa behdva ta betalt
vid informationstillféllen vilket &r extra k&nsligt inom skolan. Liknande géller for polisen dar
arbetet riktat mot skolorna har dragits ner pa grund av resursskal.
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Raddningstjanst och polis har dven blaljusdagar eller trafiksakerhetsdagar dar trafiksakerhet
tas upp i mer eller mindre skala. De olika fokusdagarnas generella syfte &r att visa att
handlingar kan fa konsekvenser. Dessa dagar dr ocksa riktade mot barn i skolalder men det
verkar som att dessa, framst trafiksakerhetsdagarna, har bortprioriterats i flera av distrikten. |
Karlstad finns ett av MSB:s dvningsfélt vilket d&ven anvands for trafikutbildning for alla i
arskurs 5. Vid ett utbildningstillfalle far barnen lara sig kring trafiklagar och regler samt se
hur en raddningsinsats gar till. Detta gors i samarbete med polis och ambulanspersonal.

Vid intervjun med Malmo stad togs dven fokus pa skolor upp i form av att man arbetar med
skoltrafikgrupper. Dessa fokusgrupper har som syfte att stotta skolor med laromaterial. De
arbetar dven med informationskampanjer och har informationstraffar med foréldrar om hur
man tar sig sékert till och fran skolan.

Flera av de intervjuade aktdrerna har arbetat med olika kampanjer riktade mot trafikfragor.
Bland annat ndmns “Don’t drink and drive” hos en av raddningstjénsterna vilket var riktad till
gymnasieelever i arskurs 2 kring risker med rattfylleri. Kampanjer for cykellysen och
reflexutdelning aterkommer hos flera av raddningstjansterna. Utdver dessa namns hos flera av
aktorerna att det generellt sker informationsspridning via kampanjer.

Utdver ovan namnda forebyggande atgarder riktat mot malgruppen som annu inte tagit
forarprovet arbetar aven trafikskolor och sjukvarden. | och med att trafikskolor &r en instans
for de som vill ha undervisning for att forbereda sig infor forarprovet samt haller i risk- och
instruktorutbildningar méter de den berdrda malgruppen. Dock upplever den intervjuade
trafikskolan att intresset for att ga teoriutbildningar har minskat och att trafikskoleeleverna
istallet valjer att studera pa egen hand eller via onlineutbildningar. Istallet moter man eleverna
vid korovningar eller pa de obligatoriska riskutbildningarna. Det upplevs svart att na ut till
alla med information om risker i trafiken speciellt unga man. Sjukvarden moter endast de som
enligt Transportstyrelsen behdver uppvisa hélsointyg.

3.3.2.2 Férarprov
Forarprovet bestar av tva delar, en teori och en uppkornings del som Trafikverket ansvarar
for. Dessa prov ska utformas utefter Transportstyrelsens forordningar och rekommendationer.

Kunskapsproven har nyligen gjorts om dar en databas skapats med ca 11 000 fragor som
tillsammans skapar ungefar 2000 unika kunskapsprov. Man har mycket fokus pa att sakra upp
for att undvika fusk vilket tidigare varit ett problem. Det finns en viss fordelning av teman pa
kunskapsproven som provkonstruktoren gor forslag pa. Provet gar att genomféra pa 14 olika
sprak men manga med annan sprakbakgrund an svenska valjer dnda att genomfora provet pa
svenska. Det tros bero pa att det framst finns kurslitteratur pa svenska da intresset upplevs
som lagt for att skapa dversattningar hos utbildningsbranschen. De (utbildningsbranschen)
tycker inte det &r en utbildningsfraga utan en samhallsfraga och anser att det inte ar deras
ansvar att utveckla material pa andra sprak.

En del av teoriprovet &r att testa for uppmérksamhet dven kallad “hazard perception”. Detta
gors bland annat med hjalp av bilder dér provtagaren ska identifiera risker i bilder. Detta &r ett
koncept som England arbetar mycket med dar eleven istéllet ska se en film och
uppmarksamma eventuella risker. Dock ndmner den intervjuade att man har kommit fram till
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att denna metod inte sager ndgot om en persons riskbeteende pa grund av att manga lar sig
vad som &r teoretiskt ratt och fel men inte nédvandigtvis agerar sa.

3.3.2.3 Efter férarprov

Olycksfaorebyggande atgarder som sker nar korkort har tagits ar framst riktat mot
hastighetsefterlevnad och till viss del att minska onyktert kdrande. Detta sker bland annat
genom polisens trafik- och nykterhetskontroller men dven matningar av hastighet vid olika
vagar eller ombyggnationer. Fartkameror har blivit vanligare for att fa ner medelhastigheten
pa vagarna. Dessa sattes tidigare ut pa platser dar olycksstatistiken var stor men har utokats
och placeras mer slumpmassigt for att strava efter fa ner den generella medelhastigheten. Vid
intervjun hos polisen ndmndes att det ar prioriterat att arbeta med att minska andelen déda och
skadade, da de kostar samhallet mest. Polisen beskrev att for att lindra vid olyckor &r langre
hastighet en tydlig faktor. Polisen ndmnde dven botfallning som en typ av forebyggande
atgard och ansag det vara lite av en skramseltaktik.

Trafikverket och NTF arbetar mycket for att mata de indikatorerna som finns for
Nollvisionen. NTF arbetar utifran Nollvisionen och beroende pa vad de far for projektpengar
arbetar de med olika forebyggande aktiviteter inom ramen for Nollvisionen. Detsamma géller
for Trafikverket dar matningar av trender gors for att strava efter att uppna etappmalen. Dessa
matningar gors tva ganger om aret och utvarderas sen.

Inom denna kategori kan dven informationskampanjer falla in som gors for nya lagar, regler
eller andringar i trafikutformningen som forare behdver vara medvetna om.

3.3.2.4 Vidolycka

Nar en olycka uppstar tillkallas raddningstjanst till platsen. Raddningstjansterna och MSB
arbetar med att forbereda insatsstyrkorna for trafikolyckor pa olika satt. Vid intervju hos en av
raddningstjansterna poangterades bland annat att de sjukvardsutbildar personalen for att de
ska kanna sig mer forberedda och trygga pa olycksplatsen. Samarbete med bilindustrin, bland
annat VVolvo, finns hos en del av raddningstjansterna for att lara sig om ny bilteknik och hur
man ska ta sig in i bilarna vid olyckor. Detta gors bland annat genom att slappa bilar ifran
kranar for att darefter lara sig hur man klipper sig in i de nya bilarna pa ett tryggt satt.

En av raddningstjansterna tog aven upp att de tillsammans med Lansforsékringar tagit fram en
informationsfilm om hur man ska agera sig vid en trafikolycka. Till exempel hur man ska
satta ut varningstriangel och larma. De upplever dven att nar de sjalva ér pa plats filmas
olyckan av forbipasserande bilar vilket anses respektlést.

Polisen och raddningstjansten arbetar dven med att hjalpa kommuner och Trafikverket vid
utformning av ombyggnationer utifran deras olycksstatisk och upplevelser. Det finns, som
tidigare namnt, ett stort fokus pa att minska olycksstatistiken genom andringar i
infrastrukturen. Man forbattrar bland annat de végar dar olycksstatistiken ar hdg och man har
de senaste aren haft stort fokus pa de oskyddade trafikanterna.

Det sker dven kunskapshdjning kring trafikolyckor for de som redan har kérkort. Bland annat
vid MSB:s dvningsfalt i Karlstad genomfors utbildningar och vidareutbildningar inom
trafiksékerhet for organisationer sasom kommuner, landsting, dkerier och
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branschorganisationer. Utbildningar sker aven internt inom flera av aktdrernas organisationer
for att utveckla arbetet kring trafiksékerhet.

Olycksfarebyggande arbetet hos Volvo beskrevs i intervjun vara indelad i tva delar. Dels en
skadeforebyggande passiv sakerhet som handlar om att leda bort all den energin som byggs
upp vid krocktillfallet. For att uppna deras mal for 2020 arbetar de aven med
beteendeaspekten vid korning. Det kan bland annat handla om att varna nar nagon ar trott
eller distraherad genom funktioner sa som line keeper, autobroms och liknande sjalvkorande
funktioner.

3.3.3 Forebyggande aktiviteter som 6nskas goras

Under intervjuerna framkom flera idéer pa forebyggande atgarder och utvecklingsomraden
inom trafiksakerhetsarbete. Bade vad som borde goras generellt inom trafiksektorn och vad
som aktdren onskar att organisationen utvecklade. Alla aktorer utom en raddningstjanst
uttryckte intresse kring att arbeta mer med utveckling inom trafiksakerhet. Denna
raddningstjanst ansag att det inte fanns resurser eller intresse till att utveckla arbetet inom
trafik. Samtliga forslag som framkom under intervjuerna &r sammanstallt nedan.

3.3.3.1 Fére forarprov

Under 2018 genomforde Trafikverket Forarprov tillsammans med Transportstyrelsen en
oversyn Over forarutbildningen for korkort med behdrighet B vilket diskuterades i intervjun
med Trafikverket Forarprov. Tillsammans sammanstallde de ett flertal forslag pa utveckling
av hela forarutbildningssystemet med strévan att utbilda sakra, miljé och riskmedvetna forare.
De forslag som berdr de forberedande delarna infor ett forarprov var utveckling av en digital
plattform, omformning av riskutbildningarna, inférande av fler obligatoriska moment, fler
handledare med hogre kompetens, tydligare struktur, mer stod och att fler aktorer ska kunna
stotta den blivande foraren.

Inférande av fler obligatoriska moment &r dven av intresse for trafikskolor da det aven togs
upp under intervjun med trafikskolan. Det som idag ligger i forslaget &r att ta bort
introduktionsutbildningen och istéllet ha ett informationspass i den digitala plattformen samt
att tva vagledningstillfallen hos en utbildare ska genomféras. Den digitala plattformen ska
aven hjalpa till att vagleda for att den blivande foraren ska fa en tydligare struktur 6ver vad
som kravs av hen. Det var dven tidigare pa tal att infora obligatoriskt moment kring
morkerkorning, vilket dven diskuterades vid intervjun med trafikskolan, men ansags vara for
svart i norra Sverige under sommartid sa togs bort i forslaget.

En idé som aterkommer i flera intervjuer ar att ha mer upplevelsebaserad inlérning. Det som
tagits upp ar att ha mer uppmarksamhetsbaseradtraning (hazard preception) i utbildningen.
Alternativt utveckla nagot nytt utbildningsmaterial som &r upplevelsebaserat till exempel med
hjalp av VR-teknik. Vikten av att uppleva situationer for att fa respekt och forsta riskerna i
trafiken diskuteras vid flera av intervjuerna. Vid intervjun hos Volvo ndmns att liknande
utbildningsmaterial redan &r utvecklat av autosim i Norge.

Generellt finns aven ett intresse hos blaljusaktorerna och kommuner att arbeta mer kring
trafikrisker vid skolbesok. Dels att utveckla utbildningsmaterial men dven att implementera
diskussion om trafik vid redan befintliga besok. De 6nskade dven mer krav fran styrandehall
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att fa mer resurser och mandat till att kunna utveckla arbetet inom trafiksakerhet, till exempel
ndmns MSB for raddningstjénsterna.

3.3.3.2 Fdrarprov

Trafikverket Forarprov och Transportstyrelsens 6versyn av forarutbildningssystemet berorde
dven de tva forarproven. Det som énskas dndras ar att teoriprovet maste vara godkant innan
uppkaérningsprov. Detta skulle medfora att giltighetstiden for teoriprovet férdubblas fran tva
till fyra manader for att fa mer tid att hinna genomfdra aven forarprovet. Om den blivande
foraren inte far godkant vid de forsta fyra tillfallena hen tar teoriprovet kommer det kravas att
en aterkoppling hos Trafikverket genomfors innan nasta teoriprov bokas.

Det ska goras en ny dversyn av fragekonstruktionen av teoriprovet. Detta med anledning av
att antalet underkanda prov 6kar och att det framkommit att sprakliga uppbyggnaden av
fragorna har upplevts svartolkad. Det ska i 6versynen undersckas ifall den sprakliga
utformningen av provet stammer 6verens med det som Transportstyrelsen vill ska provas.

3.3.3.3 Efter férarprov

| 6versynen av Trafikverket Forarprov och Transportstyrelsen finns dven ett forslag kring
provotiden efter korkortstagande. Forslagen &r att provotiden ska vara tva ar for alla, oavsett
om man tidigare har andra typer av férarbevis, samt att toleransen for att aterkallelse av
korkortet vid Gvertradelse ska sdnkas. Syftet ar att 6ka trafiksakerheten och betona att
Overtradelser inte &r accepterat. Det var &ven tidigare diskussion, enligt intervjun med
Trafikverket Forarprov, att ha ytterligare restriktioner efter kdrkortstagande men godkéndes
inte av riksdagen. Det var till exempel att nyblivna forare inte skulle kéra med jamnariga i
bilen. Att ha fler bestammelser efter korkortstagandet for att 6ka trafiksédkerheten ar ett sétt
som tas upp att man jobbar mycket med i Spanien. Det fanns Gverlag inte sa manga forslag pa
atgarder i dversynen som Trafikverket Forarprov forst hade 6nskat.

For att Overtradelsernas konsekvenser ska kunna utfardas krévs aven ett polisarbete i form av
kontroller och liknande. Bade Trafikverket Férarprov och polisen tar upp under intervjun att
de dnskar att mer resurser skulle ges till polisens trafiksakerhetsarbete. Bada upplever aven att
det finns ett behov av kanslan av 6kad polisnarvaro. Speciellt da det idag upplevs att manga
inte tror att det ar mojligt att bli tagen for Gvertradelse i trafiken eller att risken ar valdigt lag
och darfor inte andrar sitt kdrbeteende. Vid intervjun hos Trafikverket Férarprov ndmns att
just kénslan av att det finns en risk av att bli av med korkortet har visats vara effektiv for
trafiksakerheten. Den intervjuade tog dven upp att kanslan och kunskapen om att
konsekvenser for dvertradelser kan ske kanske aven skulle 6ka om de hade mer information
kring det bade hos Trafikverket och vid utbildningar.

Sista forebyggande atgarden som uppkommit i intervjuerna kring arbete riktat mot de som
redan har korkort ar att fa ut lag och regeluppdateringar pa ett mer effektivt satt. Detta togs
upp bade hos Malma stad och Trafikverket Forarprov. En idé Trafikverket Forarprov tog upp
var att ha nagon form av prenumeration pa uppdateringar for de som tagit korkort.

3.3.3.4 Vidolycka
Den mest aterkommande 6nskan under intervjuerna, for olycksforebyggande atgéarder inom
trafiken, kom framst ifran blaljusaktorerna kring att fa mer inflytande vid infrastrukturs

37



andringar. Det beskrivs som valdigt mentalt pafrestande for raddningspersonal att fa rycka ut
till vissa aterkommande olycksplatser som de tidigare uppmarksammat. Exakt hur ett dkat
inflytande skulle se ut togs aldrig upp i nagon av intervjuerna, mer an att strava efter en béttre
dialog med framfor allt Trafikverket.

Transportstyrelsen uttryckte en dnskan om att fa ett mer helhetsgrepp kring
trafiksystemskedjan. Att till exempel se hur de reglerna, som bestams av Transportstyrelsen,
implementeras och upplevs hos kommuner och andra aktorer som paverkas. Detta uttrycks
vara av stort intresse for Transportstyrelsen men tros dven kunna vara stod for fler aktorer.

Slutligen diskuterades vid intervjun hos Volvo fordelen med att anvanda nya bilars
sakerhetsfunktioner och fa en vana for dem. Funktionerna finns for att héja sakerheten och ju
mer man utvecklar den och motverkar det sa kallade “expectation mismatch” desto mer borde
trafiksakerheten hojas. De jobbar mycket med att forsta de mekanismer som gor att forare i
dagslaget véljer att stdnga av vissa sédkerhetsfunktioner. | slutdndan anses det troligt att vi i
framtiden har sjalvkorande bilar da det finns en tydlig trend i den riktningen.

3.4 SAMMANSTALLNING AV SEMINARIER INOM ”ETT NORMKRITISKT PERSPEKTIV PA OLYCKOR”
Under hostens tre seminarier inom Réddningstjansten Syds projekt “Ett normkritiskt
perspektiv pa olyckor” diskuterades sambandet mellan genus och olyckor utifrén olika
utgangspunkter vid varije tillfalle. Amnena diskuterades i olika former av workshops med de
narvarande aktorerna. De som medverkade var lite olika mellan de olika tillfallena med vid
alla fanns representanter fran raddningstjanst, polis, kommun och LTH narvarande. Vid de tva
sista tillfallena narvarade dven en representant ifran Transportstyrelsen.

Slutliga resultatet vid sista tillfallet var tva idéer pa forebyggande atgarder samt att mycket
diskussion kring samverkan och hur arbetet ska tas vidare uppstod. De idéer som diskuterades
var restriktioner och upplevelsebaserat larande via VR-teknik. Att infora restriktioner i form
av en provotid efter taget korkort ansags vara effektivt men valdigt svart myndighetsmassigt.
Daremot att utveckla en VR-simulation av en olycka ansags intressant och genomforbart.

De medverkande aktorerna var eniga om att arbetet med denna typ av problematik var av
intresse och borde arbetas mer med. Dock uppstod en diskussion om vem som skulle driva
fragan vidare da det foll ansvarsmassigt under nagons mandat. Slutliga beslutet var att nya
projektpengar skulle sokas for att fragan ska fortsattas arbetas med. Ansvaret att géra detta
landade hos Raddningstjansten Syd.
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4 DISKUSSION

Utifran resultatet fran de tre olika satten som material har samlats in, litteraturstudie,
intervjustudie och seminarier, foljer nedan en diskussion utifran examensarbetets
fragestallningar.

4.1 OLYCKSSTATISTIK OCH GENUS

Sverige ar ett av vérldens trafiksékraste lander och vi har sedan 1997 en Nollvision om att
ingen ska do eller skadas allvarligt i trafiken. Arbetet har ansetts effektivt och antalet
omkomna och skadade i trafiken har gatt ner. Dock har den positiva utvecklingen stannat av
sedan borjan av 10-talet. 2018 var dven ett trendbrytande ar med en tydlig 6kning av
omkomna jamfort med 2017. Flertalet av de olyckor som sker idag ar kopplade till
riskbeteende och det ar intressant att avstannandet av utvecklingen av antalet omkomna sker
runt samma ar som Trafikverkets sektorsansvar forsvinner. Det vill siga att ansvaret for att
arbeta med beteende i trafiken forsvinner trots att stor del av de olyckor som sker ar kopplade
till riskbeteende.

Matningarna av de satta indikatorerna for Nollvisionen visar ocksa pa att alla trender inte gar i
linje med vad som &r satt for etappmal for 2020. Dessa indikatorer ar framst kopplade till
riskbeteende sa som nykter trafik och hastighetsefterlevnad vilka ar tydligt kopplade till
riskbeteende.

| intervjuerna och vid seminarierna framkom att det fanns en medvetenhet om att mén, och
frdmst unga man, ar éverrepresenterade i trafikolycksstatistiken och att olyckorna ofta var
kopplade till riskbeteende. Vidare diskussioner om varfor det ar sa har inte tagit upp i
intervjuerna. Detta framkom aven tydligt i litteraturstudien da man, framforallt unga man,
visats vara Overrepresenterade i flera aspekter av olycksstatistiken. En aspekt som troligen
skiljer sig ifran 6vrig olycksstatistik &r att méan visades i storre utstrackning an kvinnor orsaka
andras dod i trafiken.

Pa grund av att utvecklingen med Nollvisionen inte gar helt i linje med dess plan samt att man
Overrepresenterar trafikolycksstatistiken borde intresse av att jobba forebyggande mot
riskgruppen finnas. Samforstandet i att olyckorna ar kopplade till riskbeteende och
riskbeteende &r en faktor i de indikatorer som inte foljer Nollvisionens linje borde betydelsen
av riskbeteende dven vara av intresse. Trots det &r intresset svagt for att arbeta med riktade
insatser kring riskbeteende mot gruppen. En del av aktorerna upplever det som att genus och
normkritik ar laddade och kansliga &mnen och att fokus darfor inte hamnar dar. En del anser
att jobba riktat mot den typen av riskgrupp inte skulle vara effektivt utan att man hellre ser pa
trafikgrupper. Detta skulle kunna motiveras av att d&ven kvinnor omkommer pa grund av
risktagande i trafiken och darfor skulle aven de nas om fokus laggs pa trafikgrupper. Trots det
gar det inte att undga att man, och framforallt unga man, ar tydligt 6verrepresenterade och att
det darfor borde vara effektivt att rikta insatser eller lagga fokus pa riskgruppen specifikt.

| och med att vi &r ett av varldens trafiksakraste l&nder och att trenden med méans
Overrepresentation i olycksstatistiken &r global borde arbete riktat mot att bryta detta samband
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vara av intresse aven i andra lander. Det initiativ som Sverige skulle kunna ta kring dessa
fragor skulle kunna inspirera och vara till hjalp dven globalt.

4.2 ANSVAR OCH UPPLEVT ANSVAR INOM TRAFIKSEKTORN

En tydlig brist som framkom under de genomforda intervjuerna var att det ar véldigt otydligt
var ansvaret ligger for att arbeta forebyggande pa beteendeniva kring trafikolyckor. Nar det
kommer till tekniska atgarder ar det tydligare uppdelat mellan vad som dr statlig och
kommunal vdg samt att bilindustrin och Transportstyrelsen arbetar med utvecklandet av
sékrare bilar. Samma tydliga ansvarsuppdelning fanns inte kring vem som har ansvar for
forebyggande arbetet riktat mot riskbeteende i trafiken. Trafikverket var tydliga med att
arbetet, sedan borttagandet av sektorsansvaret 2010, inte ligger hos dem. Trots detta ndmns de
som en aktor som upplevs ha ansvaret for arbetet, tillsammans med ytterligare aktorer som
ndmns som ansvariga. | litteraturstudien framkom att ingen aktor ar enskilt ansvarig for att
arbeta med beteendefragor i trafiken. Detta beskrevs vara en struktur aterkommande i dagens
mer komplexa samhalle.

Att denna missuppfattning, att nagon ar ansvarig, ar aterkommande i intervjuerna kan vara
problematiskt da det ar viktigt vid samverkan att veta varje aktors ansvar. Att tro att
forebyggande arbete riktat mot riskbeteende gors hos nagon annan aktor kan bidra till att ens
eget arbete med fragorna uteblir. For att arbetet ska utvecklas och att férandring ska kunna
ske kravs samverkan mellan de olika aktorerna med en tydlig plan. Asikten att ansvaret méste
delas stammer dverens med upplevelsen ifran intervjuerna men att ingen anser sig som den
ansvariga att starta och driva arbetet. Daremot finns intresse bland de flesta av de intervjuade
att utveckla arbetet inom omradet.

Bland annat raddningstjansten anser att ansvaret och mandatet att arbeta med fragorna maste
komma fran “hogre ort” s& som MSB. Samtidigt nimner den intervjuade ifrain MSB att de inte
har som ansvar att arbeta férebyggande utan forberedande. Detta stimmer inte 6verens med
MSB:s styrdokument (férordning) dér deras ansvar bland annat innefattar samordning av
olycks- och skadeférebyggande. Inom Lagen om Skydd mot Olyckor (LSO) &r det ett tydligt
fokus pa forebyggandet av brand, vilket aterspeglas i bland annat hur raddningstjansterna
anser att det ar det framsta eller enda ansvaret de har. Samtidigt star det i LSO att
kommunerna ska arbeta for skydd mot andra olyckor an brand, vilket de bland annat kan géra
genom kommunala raddningstjanster. Att det forebyggande arbetet mot riskbeteende kopplat
till trafik inte har prioriterats kan vara pa grund av att det finns en otydlighet i vad som
innefattas 1 “andra olyckor 4n brand”. I och med att det inom LSO finns ett ansvar for
kommuner, och indirekt raddningstjanster, att verka for att astadkomma skydd mot andra
olyckor an brand borde ansvaret att arbeta olycksférebyggande riktat mot trafik och
riskbeteende falla hos dem. Trafikverket &r ansvarig for Sveriges trafiksékerhetsarbete, men
som sagt utan sektorsansvar. MSB har som ansvar att skydda mot olyckor i den
utstrackningen inte nagon annan myndighet ansvarar, vilket medfor att de borde kunna axla
ansvaret. Forslagsvis skulle arbetet kunna utvecklas genom MBS:s nationella
samverkansgrupp dar raddningstjansterna &r inkluderade.

40



Att fa ett helhetsgrepp, som Transportstyrelsen 6nskade, kring hur ansvar ar fordelat och hur
de olika aktorerna paverkar varandra inom trafiksektorn skulle nog vara férdelaktigt for
trafiksdkerhetsarbetet och arbetet med Nollvisionen. | och med att trafiksektorn ar valdigt
komplex med manga olika aktorer och samarbeten samt att det tycks finnas mycket
missforstand kring ansvar skulle en éversyn dver sektorn nog vara gynnsamt. Ett helhetsgrepp
av sektorn skull nog underlatta framtida arbeten och undvika fler missforstand. Aven om vissa
aktorer star utanfor det myndighetsméssiga ansvaret inom trafiksakerhetsarbetet sa som NTF
och Volvo kan det fortfarande vara intressant att veta hur deras arbete paverkas av olika
aktiviteter.

Vissa tydliga ansvar inom trafiken framkommer i litteratur och intervjustudien sa som att
polisen &r enskilt ansvarig for brottsforebyggande atgarder och sjukvarden for halsointyg.

4.3 MOJLIGA FOREBYGGANDE ATGARDER

Forebyggande atgarder mot riskbeteende i trafiken klassas som icke-strukturella och kan till
exempel vara Haddons namnda strategier for att utrusta, trana och varna for risker. Pa grund
av att ansvaret for att arbeta férebyggande mot riskbeteende inte finns hos en enskild aktor i
Sverige borde arbetet distribueras 6ver flera aktorer. 1 och med att aktdrerna d&ven moter forare
vid olika tidpunkter sa som innan, under, efter forarprov och vid eventuella olyckor styrks att
forebyggande arbetet borde fordelas.

Utifran de atgarder som framkom under intervjustudien och vid projektets seminarier kan tre
tydliga mojliga atgarder ses. Ifran seminarierna framkom att upplevelsebaserad inlérning, med
hjalp av VR-teknik, och fler restriktioner sags som majliga l6sningar. Dock ansags
restriktioner vara myndighetsmassigt svara vilket d&ven framkom vid intervjun med
Trafikverket Forarprov. Samtidigt kan lika provotid for alla nya korkortstagare och sankt
tolerans for dvertradelse under provotiden, likt 6versynen av Trafikverket Forarprov och
Transportstyrelsen foreslog, ses som en typ av restriktion. Denna atgard kraver dven mer
polisnérvaro for att konsekvenserna ska kunna utges. Detta var &ven en dnskan som framkom
vid intervjuerna. Tanken kring att ha mer upplevelsebaserad tréning, speciellt innan forarprov
framkom bade vid seminarierna under intervjustudien. Reflektionerna var att det ansags vara
ett bra satt att fa forstaelse och respekt for konsekvenser av en olycka. Detta styrks av
litteraturstudien dar Elkjaer visar pa att upplevelsebaserad inlarning kan vara ett effektivt
verktyg for kunskap. Samtidigt skulle den typen av traning mdjligen ge upphov till att man
kanner sarare vid liknande tillfallen pa grund av att man upplevt och klarat av situationen
tidigare (near-misses). Liknande atgérder sd som “hazard perception” kritiserades dven vid en
av intervjuerna for att inte visa pa en persons riskbeteende. Trots det fanns intresse vid
seminarierna att se vidare pa denna typ av atgard da det ansags vara nagot som inte finns i
storre utstrackning i dagsléaget.

Den tredje aterkommande atgarden som det fanns intresse av att utveckla var att fa in mer
trafiksakerhet i skolan. Raddningstjanster och kommuner som redan gor besok i skolan for
information kring bland annat brandrisker énskade mer information kring &ven riskbeteende i
trafiken. Aven NTF och polisen 6nskade att skolbesdk gjordes i storre utstrackning men
hanvisade till bristande resurser till varfor det inte gors i nagon storre utstrackning. | och med
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att olika typer av riskbeteende tycks vara sammankopplade kan arbete riktat generellt mot
riskbeteende i skolan vara viktigt.

Genom att arbeta med de tre namnda atgarderna, skoltréffar, upplevelsebaserad traning och
okade restriktioner sa som inom prévotiden involveras flera av de intervjuade aktorerna i
arbetet. Pa sa vis skulle ansvaret med att initiera forebyggande arbete riktat mot riskbeteende i
trafiken delas pé. Atgarderna skulle dven rikta sig mot olika aldersgrupper och dérfér vara
repetitivt for individen 6ver flera ar. Dock kréavs intresse och resurser for att de forebyggande
atgarderna ska vara mojliga.

Ytterligare ett arbete som har en bidragande faktor till en forbattrad trafiksakerhet ar
bilindustrins innovation av sakrare bilar. Detta arbete faller lite utanfor de 6vriga aktorernas
arbete da det aven styrs av den kommersiella marknaden. Resultat i olycksstatistiken av
sakerhetsarbete kraver att forarna har rad med de nya bilarna vilket kan betyda att det kan ta
lang tid innan gemene man kor de nya sékra bilarna. Aven trenden mot sjalvkérande bilar
skulle kunna vara ett bidrag till att uppna Nollvisionen men samma tidsaspekt lar finnas kring
det. Darfor beskrivs inte bilindustrins arbete som en av de férebyggande atgard som detta
arbete anser mojliga, en vill belysa att utvecklingen finns och att det bidrar till att i langden
uppna Nollvisionen.

4.4 FORBATTRINGSOMRADEN

| intervjustudien har endast en representant fran aktorerna intervjuats, fransett hos
Raddningstjansten Syd dar fem intervjuer genomférdes. Darfor ger intervjuerna troligtvis inte
en enhetlig bild av organisationen. Det ar darfor viktigt att ha i atanke att resultatet till viss del
ar styrt utifran representantens erfarenheter och asikter. Detta dr extra viktigt for stora
organisationer sa som Trafikverket, Trafikverket Forarprov, Transportstyrelsen och MSB dér
en representant troligtvis inte kan spegla hela organisationens arbete. Samtidigt har flertalet
raddningstjanster och kommuner intervjuats vilket gemensamt ger en tydligare bild av typen
av organisation. Examensarbetes syfte att belysa problematiken med olycksstatistikens
overrepresentation av man samt ansvarsomraden anses dock ha kunnat uppnas. Genom att
visa pa aterkommande brister i insikt i ansvarsomraden hos de intervjuade och att
medvetenheten kring sambandet mellan genus och olyckor var tydlig, kunde slutsatser dras
utifran intervjustudien.

Intervjuernas semi-struktur resulterade i att intervjuerna vinklades at lite olika hall. Det vill
sdga att diskussionerna som uppstod kring de olika fragorna skiljde sig mellan de olika
intervjuerna. Detta medforde att materialet ofta var svaranalyserat och att manga svar ansags
svara att koda utifran de satta noderna i NVivo. Antingen att diskussionssvaren inte passade in
till fragestallningarna eller att de fick kategoriseras under flera noder. | och med att arbetets
mal och syfte var att belysa och ge en bild av trafiksektorn gick det anda att fordela utover
noderna. Att strama upp intervjuerna mer genom tydligare intervjumall och tydligare
foljdfragor skulle vara materialet vara mer latt analyserat och fragestallningarna skulle
mojligen ha tydligare svar. Detta ses bland annat i diskussionerna kring vem som tros vara
ansvarig for forebyggande arbete kring riskbeteende da diskussionen inte upptogs vid de
tidigare genomforda intervjuerna.
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| litteraturstudien har flera olika lagar, forordningar och foreskrifter sammanstallts. Dessa
valdes framst utifran lankar fran respektive aktérs hemsida. Detta medfor att det dven kan
finnas ytterligare styrdokument som inte ar av vikt som inte ar inkluderade i detta arbete.

Trots dessa brister i studien har sammanstallningen av litteraturstudien, intervjustudien och

seminarierna inom Raddningstjansten Syds projekt kunnat besvara arbetets fragestallningar.
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5 SLUTSATS

| detta examensarbete har trafikolycksbilden i Sverige och globalt belysts. Antalet omkomna i
trafiken har minskat sedan inférandet av Nollvisionen 1997. Den positiva utvecklingen har
dock sedan borjan av 2010-talet planat ut och arligen omkommer runt 265 personer i trafiken i
Sverige (preliminart 325 personer under 2018). Statistiken visar aven pa en tydlig trend att
maén &r overrepresenterade bland de omkomna i trafiken. Under 2018 var 78 % av de
preliminart omkomna méan och trenden kan ses under artionden tillbaka. Samma trend kan
aven ses inom flera omraden i trafiken sa som vid korkortsaterkallelse, onyktert kérande,
hastighetsovertradelser och vid vardsloshet i trafiken pa grund av bland annat trétthet.

Sambandet mellan genus och olyckor ar kopplat till att man ar mer riskbenagna, underskattar
risker samt dverskattar sin egen korformaga i storre utstrackning an kvinnor. Olycksstatistiken
visar dven pa att kvinnor i storre utstrackning an man omkommer i olyckor som fororsakats av
nagon annan. Detta visar pa att mans riskbeteende i trafiken dven kan paverka andra allvarligt.
Intervjustudien visade pa att detta samband mellan genus och olyckor var vl ként bland
aktoérerna. | intervjuerna utpekades gruppen unga man aterkommande som riskgrupp och att
olyckorna framst var kopplade till riskbeteende var det samforstand kring.

| litteraturstudien framkom att sedan avskaffandet av Trafikverkets sektorsansvar 2010 finns
ingen enskilt ansvarig for att arbeta med beteendefragor inom trafiksektorn. | dagens
komplexa samhélle &r det vanligt att ingen enskild organisation har makt éver en fraga utan
samverkan kravs for att utveckling inom arbetet ska ske. Dock pavisades en brist i
intervjustudien att flera av aktorerna inte hade kdnnedom om att ingen var ansvarig utan
trodde att olika aktOrer hade det ansvaret. Flera uttryckte att arbete inom trafiksékerhet och
riskbeteende var viktigt men att ansvaret inte 1ag hos dem. Detta tros vara en faktor till varfor
arbetet med riskbeteende i trafiken &r bristande da ingen av aktGrerna ser sig som den
drivande parten. | diskussionen togs som forslag att rdddningstjansterna tillsammans med
MSB borde kunna pabdrja utvecklingen av arbetet.

Under intervjustudien framkom att det inte &r mycket fokus pa trafik och beteende bland de
forebyggande arbeten som gors. Det framkom att det inte fanns nagra forebyggande atgarder
riktade specifikt till riskgruppen kring trafiksédkerhet. Dock fanns intresse och flertalet idéer
kring vad som skulle vara mojliga foérebyggande arbeten. Dessa summerades till skoltréffar
(informationstillfallen), mer upplevelsebaserad undervisning med VR-teknik och restriktioner
genom till exempel lagre tolerans for dvertradelse under prévotid. Dessa togs upp bade
aterkommande i intervjustudies och under Raddningstjansten Syds projekts seminarier. For att
dessa ska vara mojliga krévs dock att resurser och intresse finns hos de berdrda aktorerna.

For framtida forskning och fortsatt arbete kring sambandet mellan genus, olyckor och ansvar
foreslas foljande punkter;

e FOrbattra det statistiska underlaget med ytterligare parametrar som forslagsvis mer
geografisk analys av olyckor.

e Skapa en helhetsbild av trafiksektorn. Hur ansvaret ar fordelat och hur aktiviteter
paverkar andra aktorer inom sektorn.
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Utveckla och/eller implementera befintlig upplevelsebaserade inlarningsprogram for
trafikolyckor.
Utveckla skolmaterial inom trafiksékerhet.
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BILAGA

BiLAGA 1

Vem intervjuas? - Anonymitet kan finnas i slutgiltiga analysen men kan vara bra att bendmna
personens yrkesroll.

e Namn

e Organisation

e Yrkesroll/Ansvarsomraden
e Antal arinom yrket

Olycksférebyggande aktiviteter

e Vilka forebyggande aktiviteter arbetar ni med i er organisation?
Vilka olyckor jobbar man framst med att forebygga?

O

Varfoér jobbar ni med just dessa?
Hur jobbar ni med dessa samt hur lange?

O

Vilka malgrupper jobbar man med?

O

= Varfor ar malgruppen vald?
o Vad tanker du kring prioriteringarna inom organisationen?
» Ar det ndgot du tycker man borde jobba mer/mindre med?
e Bade vad de galler det eventuella malgruppsanpassade arbetet
och inom vilka omraden.

e Hur valideras de férebyggande aktiviteter som goérs?
o Vilken effekt forvantar ni er av arbetet?
o Har ni forsokt mata eller undersdka vilken effekt som ni faktiskt uppnatt av
aktiviteterna? (Har de validerats?)
= Hur har detta undersokts och vilka resultat har ni da sett?
= Vilka utmaningar ser ni med att mata/undersoka effekter av ert
forebyggande arbete?
o Ardet ndgot ni ser som borde férbéattras eller saknas inom arbetet med
forebyggande aktiviteter inom er organisation?

Trafikolyckor

e Jobbar niinom organisationen med forebyggande av trafikolyckor?
o Ser forebyggande aktiviteter kopplat till trafikolyckor annorlunda ut jamfort
med arbetet med andra sorters olyckor?

52



o Jobbar ni enbart med tekniska atgarder, beteendeférandring eller bada?
= P3vilket satt &r de uppdelade/integrerade?
o Ar arbetet malgruppsanpassat?
= Ser arbetet olika ut beroende pa vem det ar ni riktar atgarderna mot?
= P3vilket satt malgruppsanpassar ni?
o Har ni sett nagra forandringar/resultat av arbetet?
= Hur har ni sett forandringar/resultat?
» Ardet vad ni férviantade er?
o Hur tror ni man borde utveckla arbetet for att forebygga trafikolyckor inom er
organisation?
= Samarbetar ni med andra aktorer kring trafikfragor?

Genus och normkritik

e Genusperspektiviarbetet?

o Finns det ndgot genusperspektivinom de forebyggande aktiviteter ni jobbar
med?

o Har ni olika aktiviteter riktade till man/kvinnor, flickor/pojkar?

= Varfor/varfor inte?

Finns det genusperspektiv med nar ni jobbar kring trafikolyckor?
Jobbar ni med genusfragor pa annat satt inom organisationen?
Finns det ett intresse inom organisationen att jobba mer normkritiskt?

e Generella/avslutande fragor
o Finns det ndgot du 6nskar ni kunde jobba mer med eller férbattra?
o Nagot mer som du vill tillagga/tipsa om?
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