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FOrord

Unga forare ar speciellt olycksdrabbade i trafiken. Generellt visar olika studier att unga forare
har 6kad olycksrisk ndr dom kor med unga passagerare i bilen. Det finns skal att anta att den
forhojda olycksrisken delvis fororsakas av att unga forare kor fortare och tar flera chanser nar
dom kor med unga passagerare i bilen. Pa samma tid ar det mycket som tyder pa att manga
passagerare kanner sig otrygga i bilen, utan att de vagar saga ifran till féraren om detta. Syftet
med denna undersokning &r att fa mera kunskap om vad som hindrar och vad som framjer
ungdomars bereddhet att utéva en form for social kontroll (be féraren om att kdra lugnare)
som passagerare i bil.

Uppdragsgivare och finansiar for projektet har varit Skyltfonden. Handlaggare pa
Végverket/Skyltfonden har varit Anita Ramstedt. En stor tack riktas till Anita for gott
samarbete.

Kapitel 1, 3, 4 och 5 i rapporten har skrivits av forskare Pal Ulleberg (T@I), medan Trine
Must (Amarillo Research & Consultancy i Stockholm) har genomfort fokusgruppintervjuerna
och skrivit kapitel 2. Attityd AB i Karlstad har hjélpt till med svensk dversattning av
frageformuléret och skott datainsamlingen i projektet. | tillagg har Attityd AB gett vardefulla
kommentarer i samband med utforming av frageformularet.

Forskare Susanne Nordbakke har bidragit med viktiga synpunkter och kommentarer i relation
till planerande av fokusgruppintervjuerna och enkatundersékningen. Forskningsledare Fridulv
Sagberg har kvalitetsékrat rapporten. Avdelningssekreterare Trude Rgmming har ordnat med
rapportens layout.

Oslo, maj 2005
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Fridulv Sagberg
Institutchef Forskningsledare
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Sammanfatning:

Unga passagerare som skyddsanglar

Vad hindrar eller framjar deras roll som paverkare?

Syftet med denna undersokning ar att fa mer kunskap om vad som hindrar och vad
som framjar ungdomars vilja att utéva social kontroll som passagerare i bil.
Understkningen forsoker vidare ta reda pa ungdomars erfarenheter och
upplevelser i rollen som passagerare, samt erfarenheter och upplevelser i rollen
som forare for de som sjélv har kérkort. Undersékningen utgors av en
litteraturgenomgang av relevant forskning och tva empiriska studier
(fokusgruppintervju och enkatundersokning) genomford bland svensk ungdom.

Litteraturstudien

Generellt visar olika studier at unga forares olycksrisk 6kar nér de kor med unga
passagerare i bilen. Den forhojda olycksrisken kan bero pa at unga frare blir mer
distraherade av att ha passagerare i bilen. Ett forhallande som talar emot detta, &r
att unga forares olycksrisk tycks ha ett systematiskt samband med passagerarens
alder och kon. Till exempel ar olycksrisken speciellt hog nar bade forare och
passagerare ar unga man. Da flera studier visar att forekomsten av risktagning ar
hdgst ndr unga manliga forare har unga méan som passagerare i bilen, ligger det
nara till hands att tro att medveten risktagning ar huvudforklaringen pa unga
forares forhojda olycksrisk med unga passagerare i bilen.

Den hdga olycksrisken som unga forare tycks ha med unga passagerare i bilen
tyder pa att atgarder som kan fa passagerarna att paverka foraren att kéra mindre
riskfyllt kan ha en olycksreducerande effekt. Tva utvarderingar tyder pa att det ar
majligt att fa ungdom att undvika att sitta pa med osékra forare. Emellertid ar det
svart att fa unga passagerare att saga till en forare som kor osakert, bland annat pa
grund av radsla for konflikt och bristande tilltro till egen férmaga nar det géller att
kunna paverka foraren.

Fokusgruppintervjuerna

Deltagarna till fokusgruppintervjuerna rekryterades per telefon, dar ett tillfalligt
urval ungdom i aldern 17-20 ar blev tillfragade om de kunde ténka sig att
medverka i en gruppdiskussion om att vara chauffor och/eller passagerare.
Undersdkningen blev utfort med hjalp av tre fokusgrupper & 90 minuter i
Linkoping. Resultaten fran intervjuerna kan sammanfattas sa har:

e Bilkdrningens roll for ungdomar har saval rationella som emotionella sidor;
man ar mer mobil och oberoende, det ar identitetsbyggande, det ger en viss
status, ger frihetskansla, man upplever fartgladje, fara och spanning,
fortrolighet med kompisar, och man kopplar av.

e De flesta respondenterna har varit med om riskfyllda situationer som de
antingen har ansett varit obehagliga eller farliga pa nagot satt.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |
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Radsla for konflikt &r en viktig orsak till att man inte &r beredd att saga ifran.
Att saga ifran uppfattas som att kritisera och stalla krav, vilket man i stort sett
uppfattar att man inte far och bor gora som passagerare; man ska vara
tacksam for att man far aka med.

Den vanligaste atgarden om man tycker situationen kanns riskfylld, ar idag
att lata bli aka med foraren efter det.

Kon spelar en viktig roll nér det géller ungdomar och bilkdrning. Mén anses
generellt kora mer hetsigt och mer riskfyllt an kvinnor. Att siga ifran ar mer
acceptabelt for kvinnor an for man, da det kan uppfattas omanligt att saga
ifran. Kvinnor anses ofta ha en positiv inverkan pa foraren och stamningen i
bilen. Kvinnor kor lugnare med enbart kvinnor som passagerare medan man
lyssnar mer pa kvinnor &n méan som kommenterar kdrningen.

Bekantskap med foraren har stor betydelse, dels for om man vill aka med och
dels for om man vagar saga ifran om man tycker att situationen kanns otrygg.
Bekantskap med de andra passagerarna ar ocksa av betydelse; man vill inte ta
chansen pa att sta utanfor gruppen.

Som forare kanner de flesta stort ansvar, medan man ofta som passagerare
avsager sig ansvaret. Man “litar” pa foraren och att han/hon har kontroll och
vet vad han/hon gor.

Samspelet mellan de olika typer av forare och passagerare ar av stor
betydelse for huruvida man ar beredd att saga ifran eller inte nar situationen
kanns riskfylld.

Alkohol kan spela en roll for hur man uppfattar situationen och hur man
forsoker paverka foraren. Ar man onykter, kan man tycka att det ar roligt och
spannande att kora fort eller riskfyllt och man kan egga foraren.

Har man inte sjalv korkort k&nner man i stérre grad en barridr mot att sdga
ifrdn; man “vet” inte hur man ska kora och anses inte ha ratt att lagga sig i.
Barriaren for att saga ifran ar hogre om foraren har mer korerfarenhet och om
foraren &r aldre &n man sjélv.

| stort sett beundrar man personer som vagar saga ifran; de uppfattas vara
starka personer och trygga i sig sjalva.

Att uppmuntra foraren till att uppmana passagerare att saga ifran om de
kanner sig otrygga anses kunna hjalpa de som idag inte vagar saga ifran.
Passagerarna maste kanna att det inte ar kritik eller att stalla orimliga krav att
saga ifran; som passagerare har man ocksa ett ansvar.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Enkatundersdkning

Frageformularet blev utarbetat utifran litteraturgenomgangen och resultat fran
fokusgruppintervjuerna. Formuléret skickades ut till 1500 slumpmassigt utvalda
ungdomar i aldern 17-20 ar fran hela Sverige i september 2004. Efter en
pastotning returnerades i allt 774 formular, ndgot som gav en svarsprocent pa 52.
Resultaten fran enkatundersokningen kan sammanfattas sa har:

Sjalv om manga uppger att de har ként sig radda som passagerare i bil, finns
det anda skal att tro att detta intraffar ganska sallan. De flesta uppger att de
har kant sig radda endast 1-2 ganger i lopet av det sista aret.

Ungdomarna uppger att fartovertradelser forekommer ofta ndr man ar
passagerare i bil till en ung forare, mens mer allvarliga regelbrott inte ar sa
vanliga.

Passagerare som oftast aker med unga man upplever mest chanstagning fran
forarnas sida. P4 samma satt uppger man som sjalv har korkort att de oftare
foretar fartovertradelser och tar chanser an vad tillféllet ar fér unga
kvinnliga forare.

Nar det géller kvinnliga passagerare, visar enkatundersokningen att manga
av de manliga férarna anpassar sitt korsatt nar de har kvinnor i bilen. Hela
40 % av dem séger att de vill ta mindre chanser och kéra lugnare nar de har
kvinnor i bilen.

Ca en tredjedel av ungdomarna uppger att de aldrig eller séllan sager ifran
nar de tycker foraren kor for fort eller riskfyllt. Vidare analyser visar att
konfliktradsla och Iag tilltro till egen formaga att paverka den som kor &r de
viktigaste orsakerna till at man inte sager ifran. Manga uppger att de heller
I6ser problemet pa ett inte-konfronterande satt, t ex genom att undvika att
aka med foraren efterat.

Unga mén &r mest bekymrade for att de skal uppfattas som tjatiga, bli
opopulara eller skapa konflikt om de sager ifran till den som kor. Samtidigt
har de mindre tilltro till egen férmaga att paverka foraren &n andra. Detta
aterspeglar sig i att de mer sallan sager ifran nar de tycker foraren kor
osékert.

Det &r mycket som tyder pa att konfliktradslan &r nagot 6verdriven. Mycket
fa ungdomar uppger att foraren har blivit irriterad om man har bett han eller
henne om att kora lugnare. Likaledes uppger de flesta férarna att de inte blir
irriterade om en passagerare skulle be dem om att kéra lugnare. Detta tyder
pa att forarna ar positivt installda till att passagerarna sager ifran. Saledes
kan en atgard vara att géra forare mer medvetna om att manga inte vagar
sdga ifran av radsla for att skapa konflikt.

Ett annat satt att fa ungdom till att saga ifran oftare, kan vara att lara dem
olika strategier i forhallande till att saga ifran och praktisera dessa. Rollspel
och modellinlarning &r exempel pa sadana atgarder som kan vara aktuella.

Manga uppgav at de skulle vilja anvanda alternativa transportmedel i
situationer dar man erbjuds skjuts av en osaker forare. Detta indikerar att
battre tillgdng pa andra transportmedel, t ex pa nattetid och i helger, ocksa

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 I I I
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kan vara en effektiv atgard for att férhindra att ungdom aker med osakra
forare.

e Enkatundersokningen gav inte nagot stod for att det att ha korkort har nagon
betydelse for hur ofta man séager ifran, eller att man upplever mindre
barridrer mot att saga ifran. Det var heller inte nagra effekter av alder, med
undantag av att 17-aringar i storre grad an de lite aldre ser ut till att valja
konfliktundvikande strategier i tillfallen dar man erbjuds skjuts av en som
man vet kor osékert.

e Ungdom med mest benagenhet for spanning och ungdom som har lag
respekt for normer och regler, aker oftare &n andra med férare som foretar
overtradelser. Dessa tva grupper har inte nagon storre radsla for konflikt an
andra, men upplever mindre tilltro till att de kan paverka den de aker med.
De sager mer sallan ifran och later oftare bli att séga ifran nar de tycker
foraren kor for fort eller riskfyllt.

Slutsats

Aven om det att kinna sig radd som passagerare i bil till en ung forare tycks vara
undantaget snarare an regeln, kan atgarder for att fa ungdom att séaga ifran oftare
till den man aker med, vara viktigt for att reducera ungdomsolyckor. Det &r flera
orsaker till detta. Et argument &r att internationella studier visar att unga férare har
mycket hdg olycksrisk nar de har unga passagerare i bilen. Rétt nog har inte
sadana berakningar utforts for svenska bilférare, men det finns skél att tro att man
vill finna en liknande 6kning i risk bland unga svenska forare. Speciellt géller det
att kora med unga manliga passagerare i bilen.

Et annat moment ar att enkatundersokningen visade att fartovertradelser
forekommer relativt ofta nar ungdom aker med unga forare. Med tanke pa att
forskning visar att fartovertradelser har samband med hdg risk for att bli skadad i
trafiken, kan man forvanta att om passagerare far foraren till att kora lugnare, sa
vill detta vara en effektiv atgard for 6kad trafiksakerhet.

Eftersom fartovertradelser ofta férekommer utan att s3 manga tycks kanna sig
otrygga av den grund, kan en relevant atgard vara att géra bade forare och
passagerare medvetna om att olycksrisken for unga forare 6kar nar de har unga
passagerare i bilen. Detta kan motivera ungdom till att bli mer medvetna om sin
roll som passagerare i bil.

Om man Onskar att fa unga passagerare till att sdga ifran oftare nar de kanner sig
otrygga i bil, ar troligen atgarder som kan reducera konfliktradsla och/eller skapa
storre tilltro till egen férmaga att paverka den som kor relevant. Rapporten pekar
pa nagra sadana atgarder, men denna typ av atgarder maste testas ut i praktiken
innan man kan uttala sig om deras effekt. En utmaning i detta sammanhang ar att
de som bést behover en attityd- och beteendeéndring, kan vara de som &r svarast
att paverka. Eftersom det att undvika konflikt har stor betydelse for om man sager
ifran till osakra forare eller inte, kan en annan atgard mot ungdomsolyckor vara
att gora alternativa transportmedel mer atkomliga. Speciellt bor en se pa tider dar
olycksrisken for unga forare ar hogst, till exempel pa kvélls- och nattetid i
helgerna.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Summary:

Young car passengers as guardian angels

Factors influencing adolescent passengers' willingness to
influence young drivers

The aim of the present study was to examine factors that may affect the likelihood
of adolescent passengers asking a driver to drive more carefully when they feel
unsafe or worried in the car. The study consists of a literature review and two
empirical studies (focus group interviews and a survey study) carried out among
Swedish adolescents 17 to 20 years of age.

Literature review

Several studies show that young drivers’ accident risk increase when they are
accompanied by passengers about their own age, but not when they carry children
or persons over 25 years of age. One explanation of this increase in accident risk
is that young drivers may become distracted when they carry young passengers,
and hence, make more driver errors. However, young drivers’ accident risk
covaries systematically with passengers’ age and gender. For instance, the
accident risk is found to be especially high when both the driver and the
passenger(s) are young males. Several studies demonstrate that young drivers are
more prone to speeding and risk-taking when they are accompanied by young
male passengers. As a result, it is reasonable to believe that the negative effect of
carrying young passengers may, to some extent, be due to intentional risk-taking.

On the other hand, some studies suggest that adolescent passengers can influence
the driver to drive more carefully and thereby reduce the risk of accidents. A few
safety campaigns have aimed at promoting this kind of positive influence through
encouraging young passengers to speak out against unsafe driving when they ride
with young drivers. The results of these campaigns do, however, indicate that
adolescent passengers find it easier to avoid riding with unsafe drivers than to ask
the driver to drive more carefully. Two survey studies have tried to identify what
causes adolescents to refrain from addressing unsafe driving. The conclusion in
these studies is that many adolescents refrain from addressing unsafe driving due
to fear of a potentional conflict with the driver and low confidence in own ability
to influence the driver’s behaviour.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i



Young car passengers as guardian angles

Focus group interviews

Three focus group interviews of 90 minutes’ duration were carried out in the city
of LinkOping in Sweden. The participants consisted of 30 adolescents 17 to 20
years of age. The results of the interviews can be summarised as follows:

e Cardriving has rational, as well as emotional aspects. These include
increased mobility, independence, sense of freedom, joy, danger, and
excitement. Car driving is also a way of obtaining a closer relationship to
friends and spending spare time with them.

e Most of the participants reported that they had experienced unpleasant and/or
dangerous situations when they had been riding with a young driver.

e The most common way of acting when one feels unsafe or anxious as a
passenger, is to say nothing and instead avoid riding with the driver on later
occasions.

e The fear of creating a conflict is the most important barrier against addressing
unsafe driving. To ask the driver to drive more carefully is believed to be
easily perceived as criticism. It is in general believed that it is inappropriate
to behave in this way for a passenger - passengers should instead be grateful
for being offered a lift.

e To address unsafe driving is regarded as more acceptable for a female
passenger than for a male. This is mainly because young men may be
perceived as feminine if they behave in such a matter. The presence of female
passengers is considered to have a positive influence on both the driving and
the atmosphere in the car.

e Being an acquaintance or not of the driver has a bearing on whether the
adolescents decide to ride with the driver or dare to speak out against unsafe
driving.

e Asdrivers, adolescents feel that they have a responsibility for the safety of
their passengers, while the passengers often pass down their responsibility for
safety to the driver. Passengers “trust” that the driver has control over the
situation and knows what he or she is doing.

e Being under the influence of alcohol may result in more tolerance towards
risk-taking and cause passengers to encourage drivers to speed and to conduct
traffic violations.

e Passengers who do not themselves possess a driver licence find it harder to
speak out against unsafe driving. This is mainly because they regard
themselves as not competent enough to evaluate whether the driver drives in
an unsafe manner. The barriers against speaking out are higher the more
experienced the driver is and if the driver is older than the passengers.

e Ingeneral, adolescents report that they admire persons who dare to speak out
against unsafe driving — such persons are regarded as independent persons
who are confident in themselves.

e The adolescents believe that drivers should be encouraged to invite
passengers to speak out when they feel unsafe or anxious. The passengers
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must at the same time sense that they have the right to address unsafe driving
when they feel unsafe in the car. Passengers must also learn to know that they
have a responsibility for safety.

The survey study

The questionnaire applied in the survey study was constructed on the basis of
knowledge obtained in the literature review and the results from the focus group
interviews. The questionnaire was sent out to a random sample of 1500 Swedish
adolescents of 17 to 20 years of age in September 2004. A total of 774
respondents returned the questionnaire, yielding a response rate of 52 percent.
The results of the survey study can be summarised as follows:

Most of the respondents report that, at least once during the last year, they
had felt anxious or afraid when being in a car with a young driver. However,
most report that they had felt anxious or afraid only once or twice during the
last year, suggesting that being afraid as a car passenger is rather the
exception than the rule.

The respondents reported that speeding frequently occurs when they are
riding with young drivers, while more serious violations (like dangerous
overtakings and close following) do not happen so often.

The respondents report most risk-taking and violations when they are riding with
young males. Likewise, male respondents who possess a drivers’ licence admit
conducting more violations and risk-taking than female drivers do.

The presence of female passengers seems to have a positive influence on the
drivers’ behaviour. 40 percent of the male drivers report that they drive more
slowly and conduct fewer violations when carrying young female passengers.

About one-third of the adolescents report that they never or seldom ask the
driver to drive more carefully when they think the driver is driving too fast or
risky. It is more common to “solve” this problem in a non-confronting matter,
e.g. to avoid riding with the driver on later occasions. Further analyses suggest
that conflict avoidance and low belief in own ability to influence others are the
most important reasons why they refrain from addressing unsafe driving.

Young males are most worried about becoming unpopular or creating conflict
if they should speak out against unsafe driving. At the same time, they have
lower confidence in their own ability to influence others as compared to
females. This is reflected in young males being more reluctant to speak out in
situations when they think that the driving is too fast or too risky.

The results suggest that the adolescents’ fear of creating a conflict is
exaggerated. Very few report that drivers actually have become annoyed
when asked to drive more carefully. Adolescent drivers themselves claim that
they would not be annoyed if one of their passengers asks them to drive more
carefully.

Many adolescents state that they would prefer to use public transport or taxis
in situations (e.g. at night time in weekends) where they are offered a lift with
an unsafe driver. This result suggests that making public transport more
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accessible in weekends and at night (when adolescents have a high accident
risk) may be an effective safety measure for adolescents.

e Adolescents who prefer excitement and risk-taking, and adolescents who
have low respect for social norms and rules, are more prone than others to
ride with unsafe drivers. These two groups do not report higher fear of
conflict compared to other adolescents, however they report lower confidence
in their own ability to influence drivers. Compared to others, they also refrain
more often from addressing unsafe driving.

e Itis concluded that one way of increasing confidence in own ability to
influence others and to lower the fear of conflict, is to teach adolescents
strategies to address unsafe driving. Role-playing and model-imitation are
two relevant methods for learning and practicing such strategies.

Conclusion

Even though feeling unsafe as a car passenger seems to be the exception rather
than the rule, measures aimed at empowering adolescent passengers to speak of
against unsafe driving can result in a reduction in the number of car accidents.
The are two arguments behind this assertion. One is that international studies find
that the accident risk increase when young drivers are accompanied by young
passengers, especially males. This is most probably due to increased risk-taking
and/or an increase in distraction. Secondly, speeding seems to be quite common in
such situations. In view of studies finding a relatively strong relationship between
speeding and risk of injury, it is expected that a reduction in injury risk will occur
if passenger can promote safer driving practices.

Since speeding seems to occur frequently without passengers feeling unsafe or
anxious for that reason, a relevant measure may be to inform adolescents about
the increase in risk affecting young drivers when carrying passengers. Such
information may possibly motivate both the driver and the passengers to be more
safety-conscious when in the car together.

If decision makers aim at promoting positive social influence among adolescent
car passengers, it is probably most relevant to implement measures aimed at
reducing the fear of conflict and/or increasing adolescents’ confidence in their
own ability to influence drivers’ behaviour. Some examples of this kind of
interventions are described in the report, but it is difficult to determine the
effectiveness of such interventions since they have not yet been formally
evaluated.

Since many adolescents seem to find it hard to ask drivers to drive more carefully,
an additional measure to reduce accidents among adolescents may be to make
public transport more available at times when the accident risk is at its highest,
meaning at night time during weekends.
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1. Kunskapsoversikt

1.1 Olycksrisken 6kar nar unga forare har unga
passagerare i bilen

Det ar valkant att unga forare har mycket hogare risk for att bli involverad i en
trafikolycka jamfort med andra forare (Bjernskau, 2000; Gregersen och Nyberg,
2002; Laapotti, Keskinen, Hatakka, & Katila, 2001). Den hoga olycksrisken for
unga forare forklaras garna med bristande erfarenhet, medveten chanstagning
och/eller en kombination av dessa tva faktorer (se t ex Sagberg och Bjgrnskau,
2003). Ett mindre ként fynd &r att olycksrisken dkar nar unga forare har unga
passagerare i bilen (Drummond & Triggs, 1991; Williams & Wells, 1995). En rad
med studier visar att olycksrisken ékar nar en ung forare har en passagerare pa
samma alder i bilen, och 6kar ytterligare nar det ar flera unga passagerare i bilen.
(Doherty, Andrey, & MacGregor, 1998; Preusser, Ferguson & Williams, 1998;
Chen, Baker, Braver & Li, 2000; Lam, Norton, Woodward m fl 2003). En sadan
negativ effekt av att kéra med unga passagerare ar inte hittat for forare i andra
aldersgrupper (Lam m fl, 2003; Preusser, Ferguson & Williams, 1998). Tvért om
tyder enskilda studier pa att forare generellt sett kan ha lagre olycksrisk nar de har
passagerare i bilen jamfort med nar de kor utan (Sagberg, 2001)1.

Det har dock inte genomforts studier i Norden med syfte pa att estimera
olycksrisken fér unga forare nar de har unga passagerare bilen, slik att man inte
vet om unga nordiske forare har forhojd olycksrisk i en sadan situation. Emellertid
ar det grund till att forvénta att en motsvarande negativ effekt av att ha
passagerare i bilen ocksa galler for unga nordiske forare. Detta ar forst och framst
pa grund av att studierna som hittar att unga forare har forhojd olycksrisk med
unga passagerare i bilen, ar lander (Australia, New Zealand och USA) som inte
skiljbar sig vasentligt fran nordiska lander nar det galler olycksstatistiken for unga
forare. Dock ar aldersgransen for korkort lagre i dessa lander (16 ar), och det kan
vara att det ar aldersgruppen 16-17 ar som har speciellt hog olycksrisk med unga
passagerare i bilen.

11 Sagberg’s studie &r inte dldre forare direkt jamférda med yngre, men det kontrollerades for
forarens alder i analysen. | och med att de flesta i urvalet var i ldersgruppen 30-70 ar, kan man
darmed sluta att den gunstiga effekten av att ha passagerare i bil galler mest for férare i denna
aldersgrupp (30-70 ar).
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1.2 Mojliga forklaringar pa forhojd olycksrisk med
passagerare i bilen

Distraktion

En kan fraga sig varfor det endast &r unga forare som har en 6kning i olycksrisk
nar de har passagerare i bilen. En hypotes ar att yngre forare ar sa oerfarne att de
inte har automatiserat sin kérformaga i tillrackligt grad &n, och att de darmed
lattare distraheras av att ha passagerare i bilen jamfort med mer erfarna forare.
Om detta stdammer, kan detta resultera i att de gor flera fel under kérning an de
annars gor.

En korsimulatorstudie utford av Reif3 & Kriiger (1995) ger ett visst stdd for att det
att ha passagerare i bilen ar mentalt belastande pa foraren, i alla fall om man har
samtal under korning. I studien korde forsokspersoner i en simulator under olika
trafikforhallanden, bade med och utan at samtala med passagerare. Reif och
Kriger konkluderade dock med att det att ha passagerare i bilen inte
nodvandigtvis forhdjda risken for olycka. Tvért om kunde det minska risken for
olycka, speciellt under kérning pa motorvag. Detta beror pa att foraren
kompenserade for forhdjd mental belastning (samtal med passagerare) genom att
reducera hastigheten, nagot som gav en 6kning i sakerhetsmarginal. Daremot
kunde det att tala med en passagerare under korning dér foraren redan hade
reducerad hastighet, i detta tillfalle korning i tat dimma, 6ka olycksrisken. Det ser
darmed ut som om en form for beteendeanpassning (i detta tillfalle minskad
korhastighet) i stor grad kan uppvéga den forhéjda mentala belastningen det att
tala med passagerare medfor, saframt en anpassning av beteendet ar maijlig.
Emellertid undersokte inte Reif & Kriiger (1995) eventuella effekter av forarens
alder och kon, och det ar ut ifran denna studie inte majligt att sdga nagot om unga
forare blir mer distraherad och/eller inte kompenserar i tillracklig grad for att
undga olyckor jamfort med erfarna forare.

Nagot som talar emot att unga forares forhojda olycksrisk med passagerare i bilen
endast beror pa distraktion, ar att unga forares olycksrisk tyckas ha systematisk
samband med passagerarens alder och kén. | en studie baserad pa olycksdata for
nord-amerikanske forare, slutade Chen m fal (2000) att unga forare har hdgare
risk for att dodades i en trafikolycka nar de hade passagerare i aldern 16-29 ar i
bilen &n nar passageraren var 30 ar eller mera. Vidare var olycksrisken for en ung
forare dubbelt sa hdg med en ung manlig passagerare i bilen jamfort med en ung
kvinnlig passagerare. Denna tendens forstarktes nar foraren sjalv var man. Vidare
visade en studie fran New Zealand att forare som ar yngre an 25 ar har 15 ganger
hogare personskaderisk nar de har unga passagerare i bilen och 10 ganger hdgare
personskaderisk nar de har passagerare i andra aldersgrupper i bilen (Lam,
Norton, Woodward m fl 2003).

Dessa fynd tyder pa att det ar andra faktorer an ren distraktion som kan forklara
den forhdjda risken som unga forare har med unga passagerare i bilen. Dock ar
det viktigt att inte utesluta hypotesen om att unga forare &r mer sensitiva for
distraktion &n vad erfarna forare ar. Det kan tankas att unga passagerare talar mer
med foraren och darmed ar mer stérande &n vad fallet &r nar andra aldersgrupper
ar passagerare i bilen. Vidare kan det att unga manliga foérare upplever en
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riskokning med passagerare i bilen bero pa att kvinnliga férare tacklar
distraktioner under korning battre &n mén.

En studie baserad pa unga, oerfarna norska forare ger ett visst stod for denna
hypotes. Sagberg och Bjgrnskau (2003) jamforde oerfarna manliga och kvinnliga
forare i forhallande till hur snabbt de uppfattat potentiella faror i trafiken. En
videotest anvandes. Resultaten tyder pa att kvinnliga forare reagerar snabbare pa
potentiellt hotfulla situationer &n vad manliga férare gor nér de har en
tillaggsuppgift (huvudrékning) under videotesten.

En forklaring pa att unga man har férhojd olycksrisk under kérning med
passagerare kan darmed vara att man har svarare for att tackla distraktioner fran
passagerare under kérning an vad unga kvinnor har. Att olycksrisken &r speciellt
hog med unga manliga passagerare ar emellertid svart att forklara ut ifran denna
hypotes. En mgjlighet &r att unga man har en annan kommunikationsform sig i
mellan &n vad en ung manlig forare och en ung kvinnlig passagerare har.

Hogre hastighet och mer chanstagning med unga passagerare i bilen

En forklaring pa varfor unga man tycker att ha en sérskild hog olycksrisk med
passagerare i bilen kan vara att unga mans uppskattning av ett bra korsatt &r mer
relaterat till det att handtera bilen under svara korforhallanden, kora snabbt och
vilja till att kéra om, an séker kérning (Néaatanen och Summala, 1976). Pa det
sattet kan det att ha unga manliga passagerare i bilen latt paverka foraren till att
kdra snabbt och ta lite chanser for att visa sig for andra.

Flera studier ger stod for denna hypotes. | en brittisk studie observerade Baxter,
Manstead, Stradling m fl (1990) att forare som hade &ldre passagerare i bilen,
sérskilt &ldre kvinnor, kor saktare &n forare som var ensamma i bilen eller som
korde med yngre passagerare. Pa den annan sida var det att kora Gver
hastighetsgransen mest vanligt for unga férare som hade en eller flera unga
manliga passagerare i bilen, sarskild unga manliga forare. Liknande fynd baserat
pa observation av bilférares hastighet ar ocksa hittat av McKenna, Waylen och
Burkes (1998).

Pa grundlag av en intervjuundersokning genomford bland brittiska forare,
konkluderade Rolls, Hall, Ingham och McDonald (1991) med att forare i 17-20
ars alder ar mer paverkad av att ha passagerarna i bilen &n vad erfarna forare ar.
Detta var sarskild gallande for unga manliga passagerare, som paverkade foraren
till att ta mer chanser och kora snabbare. Dock konkluderade forfattarna med att
det inte endast ar passagerarens alder och kon som forklarar denna effekt, men att
det &r karaktdren av den sociale relationen mellan forare och passagerare som &ar
viktigt. Till exempel uppgav unga manliga forare att det att ha kompisar i bilen
skapade socialt press mot foraren om att bega regelbrott och ta chanser. For évrigt
hade det att kéra med barn i bilen en positiv effekt pa forare i alla aldersgrupper.
De flesta uppgav att de i sddana situationer kanner sig mer ansvariga och tar
mindre chanser &n man vanligen gorz.

2 Emellertid konstaterades inte denne effekten for kvinnliga forare 21-25 &r gamla.
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Rolls och Ingham (1992) fortsatte studien fran 1991 med att intervjua endast

manliga forare i aldersgruppen 17-25 ar. Hela 90 % av dessa sa de paverkades att
kora pa ett bestamt satt nar de korde med passagerare i bilen. I sarskild grad kérde
foraren mer riskfyllt med unga méan i bilen, mens det la mer vikt pa saker korning
nar andra aldersgrupper var i bilen, till exempel foraldrar, barn eller unga kvinnor.

Det att unga forare paverkas av vilka passagerare man har i bilen bekraftas ocksa i
andra studier. P& grundlag av en enkatundersékning genomford bland australiska
forare, konkluderade Arnett, Offer och Fine (1997) med att unga forare tenderar
till att kora snabbare och ta mer chanser i trafiken ndr de har kompisar i bilen
jamfort med néar foraldrarna akte med En annan australisk studie baserad pa
telefonintervjuer och senare fokusgruppintervju, konkluderade med att grupptryck
i bil &r mest framtradande nér unga forare har unga passagerare i bilen (Regan och
Mistopoulos, 2002). Inte ovéntat var det unga manliga passagerare som oftast
uppgav att de bad féraren om att 6ka hastighet och ta chanser, en tendens som inte
fanns bland passagerare i andra aldersgrupper.

Undersdkningen visade ocksa att unga manliga och kvinnliga forare kor mer
riskfyllt nér de hade unga man som passagerare, sjalv om passagerarna inte gav
nat direkt uttryck for att foraren skulle kora riskfylld. Detta tyder pa att bara
narvaro av unga manliga passagerare i bil kan ha en negativ effekt pa den som
kor. En narliggande forklaring &r att unga forare kénner en foérvantning om att
kora lite hetsigt” nér de har unga man i bilen. Det var speciellt unga manliga
forare som uppgav behov for att visa sig for sina manliga passagerare. Et annat
intressant fynd samband med detta ar att unga passagerare inte &r uppméarksamma
pa att de kunde ha en sadan negativ effekt pa foraren (dvs. att foraren kor mer
riskfylld &ven om de inte uppmanar till det).

Dock visade undersokningen att unga passagerare ocksa kan paverka foraren pa et
positivt satt. Manga uppgav att de hjalpte foraren med att halla sig vaken genom
att tala med foraren under kdrning, att betjana cd/radio, ta mobiltelefon, och géra
foraren uppmarksam pa faror och liknande. Gruppdiskussioner som genomférdes
efter telefonundersokningen, visar att det att spela denna typ av “co-pilot” roll var
ansedd som det mest accepterade om man som passagerare 6nskade att paverka
foraren i positiv riktning. Det att kritisera foraren efter att hotfulla situationer hade
intraffat ansags daremot inte som ett acceptabelt satt att vara pa som passagerare i
bil. En kan med andra ord konkludera med att det att undvika konflikt ar viktigt
for unga forare och passagerare.

Gruppdiskussionerna fann vidare att de flesta ungdomarna inte var
uppmarksamma pa den hoga olycksrisken unga forare har nar det ar unga
passagerare i bilen. Konfronterade med denna kunskap tyckte de flesta att det var
nodvandigt med mer offentlig uppmarksamhet runt detta. Man menade ocksa att
unga passagerare borde uppmanas till att paverka foraren till mindre risktagning —
dock pa ett konstruktivt vis. Vidare foreslog flera att man i I6pet av
forarupplarningen borde fokusera pa denna typ av problematik, och att foraren bor
vara beredd pa att passagerarna sager ifran nar de kanner sig otrygga i bil. Regan
och Mitsopoulos (2002) konkluderade med att ungdom behdver kunskap om
potentiellt negativa effekter av att kbra med passagerare, och att unga passagerare
behdver nagon sorts “enpowerment”, dvs. forhojt sjalvfortroende relaterat till att
saga ifran till forare som kor osékert.
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Liknande fynd har gjorts i en undersokning genomférd bland ett stort urval norsk
ungdom. | denna studie identifierades bristande tilltro till egen formaga att
paverka foraren som ett vasentligt hinder mot att saga ifran nar man kéanner sig
otrygg som passagerare i bil (Ulleberg, 2004). Studien fann att de som hade lagst
tilltro till egen formaga att paverka foraren, var de som inte har sagt ifran nar de
kande sig otrygga som passagerare i bil. Vidare var rédsla for sociala sanktioner
och konflikt (bli uppfattat som tjatig, bli opopulér) ocksa en viktig faktor som
hindrade unga passagerare i att saga ifran i sddana tillfallen. I likhet med andra
studier hittade Ulleberg (2004) stora konsskillnader— unga kvinnor sager mycket
oftare ifran till féraren nar de kanner sig otrygga i bilen &n vad unga manliga
passagerare gor. Till trots for att manga hade kant sig radd i bil, tyckte en relativt
hdg andel av ungdomarna som var med i undersékningen att det var acceptabelt
att dka med en ung forare som kor riskfyllt om det var svart att komma sig hem
eller om andra vanner akte med den samma foraren. En forklaring ar att bristen pa
alternativa transportmedel gor att manga tycker att det att aka med en forare som
kor osakert &r ett "nddvandigt ont”.

1.3 Unga passagerare kan paverka foraren i positiv riktning

Som visat i studien till Regan och Mistopoulos (2002) kan det att ha passagerare i
bilen ha en mer positiv verkan pa trafiksakerhet genom att passagerarna fungerar
som en "co-pilot”. Andra studier tyder pa att passagerare ocksa kan reducera
forarens motivation till att ta risker. Bade brittiska och svenska studier har visat
att forare som tror att deras vanner inte accepterar bilkorning i onyktert tillstand,
kor snallare nar de &r onyktra jamférd med andra (Brown 1998; Aberg, 1993).
Likadant har Parker, Manstead, Stradling, Reason och Baxter (1992) funnet att
forare som tror att personer som man har ett nart forhallande till (vanner,
flick/pojkvén och liknande) inte accepterar att man bryter trafikreglerna,
rapporterar mindre regelbrott i trafiken jdmford med andra. Intressant ar att
motivationen till att ratta sig efter andras 6nskan om att ta mindre risker var mest
utbredd bland unga forare.

Enskilda trafiksakerhetskampanjer har tagit utgangspunkt i att uppmana andra
(forst och framst passagerare) till att paverka foraren i positiv riktning. Exempel
pa detta ar den amerikanska “The Peer Intervention Program” (McKnight &
McPerson, 1985) som riktades mot korning i onyktert tillstand och kampanjen
"Sei ifra!” (Sag ifran!) som genomfordes i Sogn och Fjordane i Norge (Elvik,
2000). Syftet med Sag ifran! kampanjen var att skapa starkare social kontroll pa
forarbeteende bland ungdom, dvs. att passagerare i bil skulle saga ifran nar de
tycker foraren kor riskfyllt. Nar inte foraren lugnar ned sin koérning, uppmanas de
att sitta pa med andra eller att valja andra transportmedel. Resultaten av
utvarderingen tyder pa att ”Sei i fra” kampanjen var vallyckad — effekten anslogs
till 30 % reduktion av dodade och skadade passagerare. Dock fick en inte ndgon
reduktion i antal skadade och dodade bilforare. Detta kan tyda pa att kampanjen
inte verkade efter sitt priméra syfte — att &ndra riskfyllt forarbeteende. Det ar
narliggande att tro att reduktionen i antalet skadade och dédade passagerare beror
pa att passagerarna valde att aka med andra eller att ta alternativa transportmedel.
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En nyligen avslutad utvérdering av en tillsvarande kampanj i Hedmark i Norge
(Moe 2002) visar ocksa positiva resultat nar det géller mojligheter for att paverka
passagerare till att bli mer medvetna pa vem de aker med. Fore kampanjen
startade var det 28 % som hade blivit med en alkoholpéaverkad forare, mot 19 %
efter kampanjen.

1.4 Sammanfattning av litteraturstudiet

Generellt visar olika studier entydiga resultat nér det géller unga férare med unga
passagerare i bilen. Olycksrisken 6kar med antalet unga passagerare i bilen,
speciellt nar bade forare och passager dr unga man. Detta stammer gott Gverens
med studier som visar att férekomsten av risktagning ar hogst nar unga manliga
forare har unga mén som passagerare i bilen.

Den hdga olycksrisken som unga forare tycks ha med unga passagerare i bilen
tyder pa att atgarder som kan fa passagerarna till att paverka foraren till att kora
mindre riskfyllt kan ha en olycksreducerande effekt. Tva utvarderingar tyder pa
att det ar mojligt att fa ungdom till att undga att sitta pa med osékra forare.
Emellertid ar det svart att fa unga passagerare till att saga till en férare som kor
osakert, bland annat pa grund av réadsla for konflikt och bristande tilltro till egen
formaga att paverka foraren. Det ar av den grund intressant att undersoka narmare
vad som hindrar unga passagerare i att saga ifran och vad som maste till for att
hjalpa unga till att utféra denna typ av social kontroll 6ver foraren.

Syftet med de tva pafoljande undersokningarna, fokusgruppintervjuerna och
enkatundersokningen, ar att fa mer kunskap om vad som hindrar och vad som
framjar ungdomars vilja till att utdva social kontroll som passagerare.
Understkningarna forsoker vidare att ta reda pa ungdomars erfarenheter och
upplevelser i rollen som passagerare, samt erfarenheter och upplevelser i rollen
som forare for de som sjélv har korkort.
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2. Fokusgruppintervju

2.1 Tillvagagangssatt

Pa forhand var det bestamt att tre fokusgruppintervju skulle genomforas, och att
varje grupp skulle besta av cal0 personer, tillsammans 30 personer i aldern 17-20
ar. Det skulle vara ungefar lika manga av bada kon, och ca 75% av deltagarna
skulle ha haft korkort i minst 6 manader. Deltagarna rekryterades pr telefon, dar
ett slumpmassigt urval ungdom i aldern 17-20 ar tillfragades om de kunde tanka
sig att medverka i en gruppdiskussion som handlar om det att vara chauffor
och/eller passagerare. Deltagarna fick upplyst om att de skulle fa 300 kr som tack
for sin deltagelse.

Undersokningen utférdes med hjélp av tre fokusgrupper & 90 minuter.
Intervjuerna inspelades in extenso pa video. Detta material tillsammans med
moderators observationer ligger till grund for detta kapitel. Undersokningen
utfordes den 24: e september i Linkdping.

2.2 Presentation av fokusgrupperna

Grupp 1, kvinnor

Gruppen bestar av 8 kvinnor i aldern 18-20 ar, varav 5 har kérkort. Alla studerar,
utom en som har sabbatsar och jobbar. Kvinnorna studerar amnen som
maskinteknik, larare, forskolelarare, omvardnad, ekonomi och teknisk fysik. Pa
fritiden umgas de med kompisar, gar pa kafé och bio, tranar och festar. En av
respondenterna har egen bil, medan de andra lanar av foraldrar eller aker bil med
andra jamnariga.

Grupp 2, blandat kvinnor och man

Gruppen utgdrs av 9 personer; 3 man och 6 kvinnor i aldern 17-20 ar. Av dessa
har 7 kdrkort. En av kvinnorna ar arbetslos medan resten av gruppen antigen
jobbar eller studerar. Pa fritiden umgas de med kompisar, tréanar, festar medan
andra jobbar mycket och har lite fritid.

Grupp 3, man

Bestar av 9 man i aldern 18-20 ar varav har 6 korkort. De flesta studerar och
deltidsjobbar, ett par jobbar heltid medan tva &r arbetslosa for narvarande. Pa
fritiden tycker de om att tréna, lyssna pa/spela musik, spela dataspel och festa.
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2.3 Generellt om kommunikationsmedel

Anvandelse av kommunikationsmedel

Linkdping ar en relativt liten, kompakt stad som anses vara latt att ta sig fram i.
Respondenterna anvander huvudsakligen cykel, buss, tag eller bil (privat eller
taxi) som kommunikationsmedel i och kring Linkoping.

Cykel

Cykel &r det mest anvanda kommunikationsmedlet bland respondenterna — nagra
cykler aret runt medan andra bara anvéander cykel under varen, sommaren och
hosten. De framsta anledningarna till att man cyklar &r att det &r billigt, enkelt och
tidsbesparande jamfort med buss om man bor centralt. Man far dessutom motion
och frisk luft. Cykeln anvander man framst som fardmedel till och fran
universitet/skola och jobb. Nagra cyklar ocksa till fester, medan andra foredrar
buss eller bil (privat eller taxi) pa kvallen.

’jag har inte rad med bil sa det blir cykel”” (man, 20 ar)

Buss

Respondenterna ar generellt ndjda med lokaltrafiken som man tycker fungerar
hyfat bra. Den anses emellertid fungera battre centralt i stan an till/fran
utanforliggande orter, eftersom man da &r tvungen att byta buss/tag vilket &r
krangligt och tager lang tid. Buss anses dessutom vara dyrt. En orsak till att flera
inte aker buss pa kvallen, ar att bussarna slutar ga relativt tidigt. Detta galler
sarskilt vardagar, medan utbudet anses vara nagot béattre under helgen (nagra
bussar kor till kl. 2 natt till 16rdag och sondag).

i skolan fick man busskort och anvénde det hela tiden. Nu ar det lite
dyrt och man cyklar i stallet” (kvinna 19 ar)

’Dar jag bor sa gar tva bussar. Den jag maste ta tager en omvég och det
tager 45 minuter. de gar bara tva ganger i timmen ocksa. Jag cyklar for
da kommer jag fram pa 10 minuter” (kvinna, 18 ar)

Bil

Det varierar hur ofta man anvander bil. Nagra respondenter aker sallan bil; de har
inte bil sjalva. Deras foréaldrar bor heller inte i narheten sa de kan lana bil hemma
och ingen av deras kompisar har bil eller méjlighet att lana bil. de flesta har dock
mojlighet att antigen lana bil hemma eller aka med kompisar och andra. Det ar
enbart ett par av respondenterna som anser sig ha rad med egen bil. Bara ett fatal
aker bil till eller fran skola/jobb pa vardagarna. de mest typiska situationerna nar
man anvénder bil ar:

o nar man ska storhandla (svart och jobbigt att ha kassarna pa cykeln)

o till och fran fest nar man inte orkar cykla, bussarna har slutat ga och/eller
taxi anses vara for dyrt. Det varierar fran kompisgang till kompisgang om
det ar nagon som brukar vara chauffor nar man festar. Inom vissa géang &r
det alltid ndgon som kor och &r darmed nykter, medan man i andra gang
sallan brukar ha tillgang till chaufforer for att alla vill dricka alkohol.
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Kvinnorna ar mer restriktiva an mannen med att aka med okanda personer
fran fester. Anledningen ar framst radsla for Gvergrepp snarare an tanken pa
trafiksakerhet. Nagra, kvinnor saval som mén, ogillar att aka med
frammande fran fest for att man inte vet om chaufféren har druckit och
vilken instéllning denna har till alkohol och bilkérning. Man har generellt
mindre fortroende for frammande chaufférer an for kompisar. Det beror pa
att man vet om kompisarna haller sig nyktra nar de kar, vilket flertalet
havdar ar viktigt och sjalvklart. Dock anser man generellt att ju mer
alkoholpaverkad man sjalv ar, desto mindre reflekterar man éver hur foraren
kor. Dessutom ar man generellt mindre Kritisk ndr man beddémer féraren om
man anser att det inte finns andra alternativ att komma hem.

det &r alltid ndgon av mina kompisar som &r nykter och kor, aven om
det ar nagon som i normala fall dricker mycket, men det finns alltid
nagon nykter” (kvinna, 20 ar)

’om jag har varit pa fest kan jag inte hoppa in i vilken bil som helst. Jag
har varit i den situationen att jag fatt skjuts och sa, men nej. Men vet inte
— de kan ha druckit, det vet man ju inte.....kompisar litar jag pa”
(kvinna, 20 ar)

o nar man ska till sin hemstad eller ivag pa en langre tur, t.ex. till fjallen eller
till Stockholm.

. nar man ar uttrakad och inte har nagot annat for sig men vill umgas med
sina kompisar; da kan man vara ute och dka med bilen. Detta géller typiskt
sondagskvallar; man aker planlést omkring for att fika utanfor staden, hyra
video, halsa pa/dverraska kompisar etc.

"det ar alltid kul att &ka bil. Man behdver inte gora sa mycket mer &n att
bara aka™ (man, 20 ar)

’det kan bara vara for att man inte har nagot annat att géra. Man aker
lite bil och lyssnar pa musik och sa kanske man kommer pa att har bor ju
han och sa kan man ta och svanga in”” (kvinna, 18 ar)

Bilkdrningens roll

Bil och bilkorning spelar en central roll for ungdomarna, saval pa ett rationellt
som pa ett emotionellt plan.

Rationellt
e Man ar mer mobil &n tidigare. Man kan aka i vag till orter som inte nas med
andra kommunikationsmedel och man &r inte beroende av tag- eller busstider.

det kanns som en frihet att man kan slippa passa tider. Det ar sa
enkelt”” (man, 20 ar)

e Man ar mer oberoende av sina foraldrar nar man inte langre behéver skjuts
av dem.
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frihet att man vet att man kan kéra sjalv och inte behdver ringa
mamma’” (kvinna, 20 ar)
’det basta med bil &r att man kan ta sig sjalv™” (kvinna, 18 ar)

Emotionellt

Korkortet spelar en roll i ungdomarnas identitetsbyggande; att fa korkort ar
ett satt att markera och signalera infér omvarlden och sig sjalv att man &r
vuxen och sjalvstandig — man k&nner att man tager ett storre ansvar. Det ar
framst den allra forsta tiden efter att man har fatt korkortet som man upplever
detta. Man vill gérna att andra ska se och lagga marke till att 6vningsskylten
ar borta och att man nu far kora sjalv. Rollen som passagerare har ocksa detta
element i sig; som passagerare med en jamnarig forare identifierar man sig
med rollen som chauffér &ven om man inte sjalv har kdrkort. Man kénner att
man automatiskt far ta del av vuxenvarlden.

’man blir sa jakla vuxen nar man sjalv far sitta och styra. Det ar skoj att
sitta dar med kompisar™ (man, 20 ar)

’bil har alltid varit en familjgrej tidigare och sa blir det plotsligt en
vangrej. Det ar kul” (kvinna, 19 ar)

det ar valdigt mysigt att aka for det far mig att kanna mig sa vuxen dven
om det inte ar jag som kor” (kvinna, 19 ar)

Att ha korkort ger en viss status, man kanner sig ”cool” nar man fatt det
efterlangtade korkortet, och det &r ett satt att imponera pa kompisar. Man
uppmarksammar de i kompisganget som har korkort och man kan kanna sig
popular. Det ger ocksa viss status att vara bra chauffor; man vill vara duktig
och visa att man kan infor andra.

’man kanner sig valdig cool nar man sitter dar i framsétet med nagon
som ar nastan lika gammal som man sjalv ar” (kvinna, 17 ar)

’man kor battre nar det &r manga i bilen, jag ska minsann visa de att jag
kor bra tanker man, sa man skarper till sig. Det &r prestige liksom”
(kvinna, 19 ar)

Korkortet ger en frihetskansla; man kanner frihet i att det inte finns nagra
begransningar for var man kan aka; "hela varlden” ligger 6ppen for en. Man
aker bil for akandets skull och kanner att man &r ute pa aventyr.

frihetskanslan ar harligast. Att kunna aka ivag. Man reser pa kvéllarna
och kommer pa en massa saker om hur livet ligger till. Det kanns som att
man rent teknisk kan aka vart som helst, i alla fall kéandes det sa i
borjan (kvinna, 19 ar)

Bilkdrning ar ocksa ett satt att fa uppleva fartgladje; saval kvinnorna som
mannen tycker att fart kan vara kul och ge en adrenalinkick.

10
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’jag tycker det ar valdigt kul att kdra fort. Jag tycker inte om karuseller
och sant, men bilar &r kul”” (kvinna, 19 ar)

’att man kor fortare &n man brukar ger en kick™ (man, 20 ar)

man dras anda till farten for farten ar fascinerande™ (man, 20 ar)

e At aka bil kan ocksa innebara ett element av fara och spanning som man
soker i vardagen nar man ar uttrdkad. Bilkérningen blir ett satt att testa
grénser och man kan tycka om kénslan av kontroll éver fordonet. Man
utmanar sig sjalva och lagen och kan gora saker som &r forbjudet, som t.ex.
street race (kora i kapp).

det &r lite spannanda. Vet forsta gangen hon (en kompis) fick korkort, vi
akte och *bornade’ lite. Det &r spanning att man far vara lite radd att det
kan handa nagonting, men det ar kul”

’nar man nyss hade fatt korkort sa tyckte man ju det var kul att kora ut
pa nagon liten grusvag. Det tyckte man ju var héaftigt. Man forsokte aka
nagonstans dar man inte var i vagen for folk och sa ville man testa lite”
(man, 20 ar)

e Flera upplever en sarskild fortrolighet och narhet med kompisarna nar
man aker bil tillsammans; det galler i synnerhet pa kvéllen nar man sitter i
morkret. Man har inget annat for sig och flera kan tycka att man upplever en
sérskild narhet och gemenskap i denna situation — man pratar Oppet om saker
man kanske annars skulle ha svart att prata om.

antingen sitter man i bilen och snackar eller sa sitter man i soffan —
man kan snacka om vad som helst och lyssna pa musik och man kéanner
sig trygg™ (man, 20 ar)

e At aka bil ar ocksa ett satt att koppla av och flera av respondenterna
upplever ett séarskilt lugn nar de aker bil. Man stressar ner, lyssnar pa musik,
pratar, sover eller bara tittar ut pa landskapet som glider forbi.

det &r ju det skdnaste som finns att sova i en bil”” (man, 20 ar)

nar jag aker och fiskar en lordags- eller séndagsmorgon en sex, sju mil
med kompisar och man bara aker ivag och hamnar i lugnet. Det ar lugnt
och sa aker man bara tills man kommer fram. Skitskont.” (man, 20 ar)
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2.4 Rollerna som forare och passagerare i bil

2.4.1 Olika typer av forare

Baserat pa gruppdiskussionerna kan man identifiera och karakterisera olika typer
av chaufférer som upptréder och hanterar situationer i trafiken olika. Det intryck
chaufféren ger och hur han/hon férvantas agera ar bland annat av betydelse for
hur man som passagerare upptrader nar man uppfattar en situation som riskfylld
eller farlig.

Maktdemonstrerande

Typ av forare

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 2.1: Typ av forare

Ansvarsfulla forare

Den ansvarsfulla foraren kér uppmérksamt men inte defensivt; han/hon tager
hansyn till de trafikregler som géller och &r aktsam i trafiken. Personen kanner
stort ansvar for sina passagerare och kor darfor forsiktigare nar han/hon har
passagerare i bilen &n ndr man ar ensam. Det &r viktigt for foraren att passagerarna
kanner sig trygga i bilen och att man uppfattas som en bra chauffor. Flera av
respondenterna som har kérkort havdar att de k&nner ansvar som férare; man
tanker pa vad som kan handa och vilka konsekvenser det kan fa.

*jag vill inte ha pa mitt ansvar om jag kor for fort och tappar kontrollen
och de forlorar sina liv. de far val klaga om jag kor for lugnt, men det ar
ju anda jag som ar foraren” (kvinna, 20 &r)

man ar mer radd om andra an sig sjalv’ (man, 20 ar)

Osaéakra forare

Den osékra foraren ar otrygg i sin roll som chauffor, vilket ger sig till kdnna i
korsattet. Han/hon kan t.ex. verka virrig och velig bakom ratten som ger utslag i
héftiga inbromsningar, att man inte har kontroll pa trafiken, inte ger tydliga
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signaler till andra trafikanter etc. Osakerheten kan ocksa ge sig till kdnna i att man
kor defensivt och extra sakta for att man &r radd. Den osékra har i regel brist pa
erfarenhet nér géller bilkdrning och/eller har inte haft kérkort en langre tid. Att ha
passagerare i bilen gér som regel den osakre d&ven mer nervos i sin roll.

’det varsta ar att parkera med kompisar i bilen som retar en for att det
blir snett. Ju mer fel desto nervosare blir man™ (kvinna, 19 ar)

Tuffa forare

Den tuffa chaufforen forsdker imponera och vill garna visa sig haftig och cool
infor andra. Att ta risker, kora olagligt och for fort ar ett sétt att fa uppmarksamhet
I gruppen. Den tuffa chaufforen tycker om att ha passagerare i bilen och kor extra
fort eller riskfylld nér andra &r med.

’jag hatar nar de ska ’show off” och visa vad de kan. Just det dar att
man ska vara tuff. Det ar det vérsta jag vet, jag blir véldig orolig”
(kvinna, 19 &r)

Maktutdvande forare

Den maktutévande féraren vill demonstrera makt och ha kontroll pa olika plan.
Han/hon gillar att utmana sig sjalv och bevisa att man har kontroll dver fordonet,
till exempel genom en svar vagkurva. Maktutévandet kan ocksa ses som
demonstration infOr passagerarna; man vill visa vem som bestdmmer och man
lyssnar inte till om passagerarna tycker att farten ar for hog.

’det kanns frustrerande nar man har koll pa situationen for ofta har man
mer koll som chauffér &n som passagerare. Jag skulle bara strunta i det
och papeka att jag har koll”” (man, 20 ar)
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2.4.2 Olika typer av passagerare - interaktion med olika forare

Gruppsamtalen identifierar och karakteriserar ocksa olika typer av passagerare,
beroende pa hur man upptréader och reagerar nar man aker med andra i bilen. de
olika typerna av passagerare har olika grad av paverkningskraft pa féraren och
denna s korsatt. Generellt tycks uppfattningen vara att man varierar hur man
upptrader som passagerare dels beroende pa vilken typ av forare man aker med
och dels paverkas samspelet mellan foraren och passageraren av en rad andra
faktorer som omtalas senare.

Anonyma och osakra

Stabila och trygga

Typ av
passagerare

Radda

Kontrollerande

Hetsande

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 2.2: Typ av passagerare

Stabila och trygga passagerare

Den stabila och trygga passagerare vagar saga vad han/hon tycker om man kanner
obehag nar man aker med andra. Personen ar inte radd for forarens eller andra
passagerares reaktioner, och har starkt sjalvfortroende som gor att man star for det
man séger.

Denna typ av passagerare har storst mojlighet att fa inflytande pa chaufféren och
ar en person gruppen garna lyssnar pa. Personen har hog integritet och utstralar en
sjalvsakerhet som generellt uppskattas och beundras. Man tycker att personen &ar
modig som vagar saga vad han/hon tycker.

’Det ar enklare for en sjalvsaker person att séga ifran &n en som inte ar

lika sjalvsaker (man, 20 ar)

sjalvfortroende, kanner man sig saker pa sig sjalv som person sa séger

man ifran” (man, 19 ar)

’det handlar om hur saker man ar och hur man ser pa sig sjalv’ (kvinna,
20 ar)
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Anonyma och osakra passagerare

Det som framst karakteriserar den anonyma och osédkra passagerare ar att han/hon
ar tyst och inte sager ifran i situationer som kanns riskabla eller farliga. Han/hon
kanner sig osaker pa hur de andra skulle reagera om man sa ifran. Det ar framst i
situationer dar man inte kanner chaufféren val eller inte k&nner de andra
passagerna som ar med i bilen att man &r denna typ av passagerare.

Den anonyma och osékra passageraren anses inte kunna paverka chaufforen i
sérskild stor grad eftersom man &r angeldgen om att inte dppet visa sin rédsla.
Men, genom att man i sitt kroppssprak och med sin tystnad visar att man ogillar
situationen man &r i, anser man att denna typ av passagerare kan ha ett visst
inflytande. Pa den ansvarsfulla typen av forare kan dock han/hon ha ett visst
inflytande genom att man i sitt kroppssprak visar att man ogillar situationen. Den
anonyma och osakra passagerare anses daremot ha liten grad av inflytande pa de
andra typerna av forare; den osakra foraren kan bli &nnu mer osaker nar denna
marker att passageraren inte trivs i situationen. Inflytande pa den
maktdemonstrerande och den tuffa féraren anses vara negativt eftersom dessa kan
bli &ven mer angeldgen om att demonstrera sin ”makt” eller visa sig coola.

kompisar klagar inte men man ser att de sitter sa har (visar radsla), da
blir jag nervos nar jag ser att de inte litar pa mig. Jag kor nog bést
sjalv’” (kvinna, 19 ar)

Kontrollerande passagerare

Den kontrollerande passageraren kommunicerar med chaufféren och
kommenterar kdrningen och upptrada som en sorts ”co-pilot”. Det ar ofta
personer som har haft korkort langre &n chaufforen eller foraldrar som har denna
passagerarroll. Det kan ocksa vara personer som ar mycket sakerhetsmedvetna
och som har varit med om en trafikolycka innan eller speciellt farliga situationer i
bil.

Den kontrollerande passagerare anses ha ett visst positivt inflytande pa
chaufféren. Foraldrar kdanner man sig mer tvungen att lyssna pa an syskon eller
kompisar. Den osakra foraren kan dock paverkas negativt och bli mer oséker av
att nagon sitter bredvid och kontrollerar kdrningen. Den maktdemonstrerande
foraren kan daremot bli mer man om att markera vem som bestammer 6ver
situationen. Den kontrollerande passageraren upplevs generellt som irriterande
och tjatig.

’det samste ar nar man kor sjalv och andra lagger sig i hur man kor. Jag
blir jatteuppstressad av det” (kvinna, 20 ar)

jag vill inte ha henne (mamma) med i bilen fér hon kritiserar varenda
liten grej jag gor och jag kan inte kéra bil da. Min mamma ar sa viktigt
del av mitt liv att jag totalt tappar koncentrationen pa trafiken” (kvinna,
20 ar)
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Hetsande passagerare

Den hetsande passagerare forsoker egga upp chaufféren att aka fortare och ta
risker. Man tycker framforallt att det & man som tillhdr denna grupp. Dessutom
spelar situationen och stdmningen in: personer som &r fulla ar ofta mer hetsande
an nyktra personer.

Hetsande passagerare uppfattas som mycket irriterande och anses ha en mycket
negativ paverkan pa chaufféren. Det ar sarskilt den tuffa men ocksa den osékra
typen av chauffor som man anser vara mest lattpaverkad och som lattast latar sig
styras. Foraren blir okoncentrerad av att ha hetsande passagerare med i bilen.

’har man kompisar som sitter och eggar en sa paverkar det farten”
(man, 20 ar)

det kan paverka negativt om man stojar och &r dumma mot chaufféren™
(man, 20 ar)

Réadda passagerare

Nagra passagerare uttrycker 6ppet och tydligt obehaget de kanner vid bilakning.
de sager ifran, kan skrika till i obehagliga situationer, griper chaufféren i armen
och uttrycker sin radsla pa annat sétt. Man upplever att det ar 6vervagande ar flera
tjejer i denna kategori; det anses inte manligt att visa radsla 6ppet. Man uttrycker
ofta radslan pa ett annat, mer skamtsamt satt.

Passagerare som uttrycker sin radsla 6ppet anses ha en negativ effekt pa
chaufforen. Nagra, sarskilt man, menar att man har mindre respekt for en person
som verkar radd. | nagra tillfallen kan detta dven egga upp chaufforen till att kora
annu fortare/mer riskfullt. Den osékra foraren blir ofta annu osékrare av en radd
passagerare.

”vi har en kille som ofta &r rédd och ibland kanske han ar lite val radd
sa ingen bryr sig” (man, 20 ar)
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2.5 Faktorer som paverkar samspelet mellan foraren och
passagerare

Over lag anser man att det &r en rad olika faktorer, emotionella saval som
rationella, som paverkar samspelet mellan féraren och passageraren och som &r
avgorande for hur man som passagerare upplever och agerar i en specifik
situation. de flesta av respondenterna har varit med om situationer som
passagerare dar man antigen har tyckt varit obehagliga eller farliga. Det
uppfattade samspelet mellan foraren och de kringliggande faktorerna har haft
betydelse om man har sagt ifran eller inte. Detta ger sig till uttryck i saval
gruppdiskussionen samt i de individuellt utfyllda formuléren dar man rangordnar
olika barriarer for att saga ifran. Nagra av respondenterna har varit med om flera
situationer dar man har sagt till, medan andra inte har vagat saga till eller inte
ansett att situationerna har varit tillrackligt farliga eller riskfyllda for att man har
velat saga ifran.

@ Auktoriteter
Bekantskap forare

samspelet forare Bekantskap
och passagerare medpassagerare
Alder
Omstandigheter
Alkohol/fest

Figur 2.3: Faktorer som paverkar samspelet mellan forare och passagerare. Ju narmare
mitten desto mer betydelsefull for samspelet.

Kilde: T@I rapport 776/2005

Hur pass val man kanner féraren

Om man inte kanner foraren tillrackligt val tycker majoriteten ar en av de mest
betydelsefulla faktorerna for att man haller tyst nar man kéanner att situationen ar
riskfylld eller farlig. Detta ar en av de mest omtalade faktorerna i saval
gruppdiskussionerna som den (i slutet av gruppdiskussionen) individuellt utfylld
listan dver vilka faktorer som innebér att man inte séger ifran som passagerare.
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En person man kanner vet man i stort sett hur den brukar agera och reagera och
man vet om personen &r en som gillar utmaningar och tager chanser etc. Dessutom
kdnner man sig tryggare med att man kan saga ifran om situationen kanns
obehaglig pa nagot satt. Ju mindre val man kanner foraren, desto svarare tycker
man att det &r att saga ifran. Man tycks vara radd for att inte bli omtyckt av
foraren och &r osaker pa hur denna skulle reagera. Man vill inte braka med nagon
man inte kanner tillrackligt val och att tycker det &r oartigt att saga till fraimmande
personer; har man fatt skjuts sa kan man inte "tacka” med att kritisera foraren.
Ndgra papekar dessutom att man fruktar for att foraren kan bli arg eller oséker och
radd och darmed kora aven mer riskfullt eller fortare.

de man aker med kanner man oftast. Man vet hur de kor och beter sig.
Da blir det tryggare. Skulle jag aka med en helt ny person skulle jag nog
bli mer orolig och vaksam. Man vet ju inte riktigt hur han beharskar
bilen” (man, 20 ar)

’det beror kanske pa hur val man kéanner folk. Kanner man varandra sa
tror jag att man respekterar vad man sager” (man, 20 ar)

det beror pa den som kor, ar det en bra kompis skulle jag vaga saga till,
ar det en ytlig bekantskap sa skulle jag nog inte vaga séaga till — man vet
inte om personen kan ta kritik™ (kvinna, 19 ar)

Hur pass val man kdnner medpassagerare/status i gruppen

En annan viktigt faktor fér om man séager ifran, ar hur val man kanner de andra i
bilen och vilken status man har i gruppen. Om man inte kdnner medpassagerarna
ar man mindre benagen att saga ifran till foraren. Det ar framst for att man inte
vill sticka ut, eller utmarka sig att man vill halla en lag profil. Man fruktar for att
bli utestangd fran gruppen och bli ansedd som téntig, mesig, feg etc. de som
kanner sig trygga i gruppen har daremot lattare att saga till. Infor sina kompisar
kan man lattare vara den man ar utan behdva oroa sig for att man ska bli utestangd
av de andra.

“radslan for att vara annorlunda fran de andra’ (man, 20 ar)

’man haller tyst for att man inte vill vara en mes” (kvinna, 17 ar)
beror pa vilken status du har i gruppen, om du kanner folk i gruppen”
(man, 20 ar)

’sedan beror det pa ganget. Det gang som jag umgas i dar ar jag inte
radd for att saga till nagon” (man, 19 ar)

Radsla for konflikt

Manga av respondenterna menar att saga ifran till foraren att man tycker han/hon
kor riskfyllt eller for fort kan vara konfliktskapande. Uppfostrad i svensk kultur &r
man van vid ett ideal om att undvika konflikt; konsensus anses efterstravansvart.
Man upplever det som att man kritiserar och staller krav om man papekar en
annans korsatt, vilket anses vara oartigt och ej acceptabelt. Samtidigt kan man
beundra andra som sager ifran for att dessa verkar trygga i sig sjalva. Sager man
ifran ar man mycket angelagen om att inte verka som man kritiserar foraren.
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Mannen kan t.ex. sdga "nasta gang tager du det lugnt” eller man kan saga det pa
ett lite skdmtsamt sétt.

Kvinnorna papekar i stérre grad an mannen radslan for att stalla krav och

kritisera. Nagra av kvinnorna papekar att man som kvinna ar uppfostrad till att
inte stalla krav. Bland bilférarna tycks kvinnorna ocksa léttare bli sarade &n
mannen av tillsdgningar av passagerare eftersom man uppfattar detta som
personkritik. Man kan ocksa kanna att man ar radd for att forstora en annars sé bra
stamning i bilen for att foraren tager det illa upp om man sager till. Aven om man
tycker att det ar lattare att saga ifran nar man kanner chaufforen, ar radslan for
konflikt en orsak till att man undviker detta &ven om foraren ar en kompis.

folk &r konfliktradda och foraren har ju anda stallt upp och varit snall
med att skjutsa. Man kanske inte far folja med nésta gang eller det kan
bli dalig stamning nar man ska hem ocksa™ (man, 20 ar)

’man vill vara till lags, en snall och trevlig passagerare som inte
klagar” (man, 20 ar)

’man sager nagon kommentar om nagon kor som en dare. For det mesta
skarper de sig da men man vill ju inte gora véarsta diskussionen av det”
(man, 19 ar)

’om nagon sager till en och kritiserar vad man gor sa ar det ju inte kul,
det vet man ju™ (kvinna, 20 ar)

Forarens och passagerarnas kon

Saval kvinnorna som mannen betraktar kén som en mycket avgérande faktor for
hur man upptrader i rollen som forare eller passagerare. Kon spelar ocksa en roll
nar det galler vilka forvantningar man har pa saval forare som passagerare.

Bil och bilkdrning anses generellt vara typiskt manligt; mén kor oftare an kvinnor
och &r mer intresserad av bilar. Man anser dessutom att mén i allmanhet &r battre

chauffrer an kvinnor. Nagra av de kvinnliga respondenterna menar att samhéllet
och var kultur & med pa att framja detta intryck.

killar ar bra pa att kommentera. Vi ar killar och kan kora bil battre dn
er” (kvinna, 18 ar)

killar har en formaga att tycka att tjejer kér tontigt™ (kvinna, 20 ar)
oftast syns det om det ar en tjej framfor. Nitti procent av gangerna ar
det en tjej om de kor langsamt™ (man, 20 ar)

De flesta, kvinnor som man, upplever att man kor mer riskfyllt &n kvinnor. Man
anser att man i allmanhet soker mer spanning an kvinnor. Man tror ocksa det
ligger en forvantan pa att man kor fort da detta anses typiskt manligt och tufft.
(N&r man har varit med om ”street race” &r det man och inte kvinnor som Kkor.
Kvinnorna kan vara med, men har roller som att kontrollera att inga andra bilar
eller polisen kommer.) Dock papekar saval kvinnor som mén att kvinnor ibland
kan agera mer extremt &n manliga chaufforer; de vill visa att de inte & mesiga
eller typiska kvinnliga forare. Detta galler sarskilt om kvinnorna har manliga
passagerare med i bilen och &r osékra i sin roll som forare.
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killar ar i allménhet mindre forsiktiga och vagar chansa mer” (man, 20
ar)

killar kor hetsigare. de ska val visa att de ar macho pa nagot satt™
(man, 20 ar)

det kanske ar killar med och da ska hon ’stajla’ fér dem. Hon kor
fortare an hon sjalv egentligen vagar” (kvinna, 18 ar)

Generellt tror man det &r lattare och mer accepterat for kvinnor &n mén att sdga
ifran om man ogillar situationen som passagerare. Man forvantas "tala” mer an
kvinnor och tycka att fart ar haftigt. Det kan uppfattas omanligt att saga ifran.

jag tror det ar lattare for en tjej att saga till. de har lattare for att visa
att de ar otrygga och kanner sig radda’ (man, 20 ar)

Kvinnor anses generellt ha en positiv paverkan pa foraren och stdmningen i bilen;
kvinnor kor lugnare och det &r tryggare och sékrare med kvinnor som passagerare
an med man. de flesta man lyssnar mer pa om kvinnor (jamnariga) tycker att man
kor for fort och riskfyllt. Mén vill garna bli omtyckta av kvinnor och visa att man
tager hansyn.

aker jag med tjejkompisar sa kor man lugnt och sitter och skrattar och
har musik pa bilen och bara har roligt™ (kvinna, 20 &r)

’nar man skjutsade killar i borjan sa ville man ju i arlighetens namn inte
vara sa jakla mesig™ (kvinna, 20 ar)

det tager nog hardare om en tjej sager till om det &r en kille som kor”
(man, 20 ar)

’man vill nog hélla sig god van med tjejerna” (man, 20 ar)

Avséga sig ansvar

Att k&nna ansvar for situationen man befinner sig i ar en faktor som spelar en roll for hur
pass mycket man ar beredd att séga ifran som passagerare. Man avsager sig ansvar vid att
intala sig sjalv att man menar att chaufféren vet vad han/hon gor. Verkar chaufforen lugn
och ger ett intryck av att ha situationen under kontroll, litar man pa att han/hon har det. Att
avsdga sig ansvar tycks ha samband med radsla for konflikt och &r ett sétt att rattfardiggora
och motivera infor sig sjalva att man inte sager ifran. Medan flera kanner stort ansvar nar
man sjalv &r chauffor och har passagerare i bilen, k&nner man mindre ansvar (vare for sig
sjélva eller for de andra) som passagerare.

ar han (foraren) lugn blir man lugn sjalv pa ett séatt™ (man, 20 ar)
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Omstandigheterna (vader, tid pa dygnet, var man &r)

En mycket avgdérande faktor for huruvida man kanner sig otrygg och radd som
passagerare har med hur man uppfattar den specifika situationen. Vader, tid pa
dygnet och var man &r kan vara avgdrande for om man kénner obehag. Man &r
raddare nar man fardas pa en trafikerad vag an om man ar pa en 6de vag. Daligt
vader spelar ocksa en roll, da det lattare kan handa olyckor. Nagra tycker om att
aka fort pa kvallen da det ofta ar lite trafik. Andra &r mer radda pa kvéllen for att
man inte har lika bra sikt.

"mycket trafik pa dagen gor att det kanns ackligare, det kan vara barn
ute” (kvinna, 18 ar)

Alkohol och fest

De flesta menar att alkohol spelar en viss roll for hur man som passagerare
uppfattar situationen. Ar man onykter ar man generellt mindre uppmarksam och
bryr sig mindre om hur chaufféren kér — man kénner sig modig och oradd. Nar
passagerarna har druckit alkohol & som regel stamningen i bilen hog; man ar
oftast pa vég till eller fran fest. Man har lattare for att egga foraren till att kora
fortare, dven om man i princip inte tycker om detta.

det beror pa om man har druckit sjalv ocksa. Har man forfestat och
sitter lite halvonykter i bilen sa kanske man inte reagerar” (man, 20 ar)
”&r man sjalv onykter s bryr man sig inte s mycket utan kanske till och
med tycker det ar héaftigt sjalv. Det finns inte att det kan héanda saker. Det
ar kul for stunden™ (man, 20 ar)

Eget eller inte kérkort

Att ha korkort som passagerare &r av viss betydelse for om man kénner att det &r
acceptabelt att saga ifran eller inte. Det anses vara mer legitimt att saga ifran om
man sjalv har koérkort; man ”vet” hur man ska kora bil medan personer utan
korkort inte antas ha samma kunskap och darfor ingen “ratt” att saga ifran. Att
man har korkort gor att man generellt & mer uppmarksam nér andra kor, man
foljer med i trafiken, noterar om foraren foljer trafikreglerna etc. Flera av de som
inte har kérkort hdvdar att man inte kan avgdra om situationen ar riskfylld eller gj
for att man inte kanner till trafikreglerna. Pa det sattet avsager man sig ocksa
ansvar.

de brukar ju &nda séga; du har inget kérkort, vad vet du om hur man
ska kora™ (kvinna, 20 ar)

du far ta kortet s& kan du klaga hur mycket du vill”” (man, 19 ar)
’nar jag sjalv fick korkort fick jag ett annat perspektiv och borjade
mérka andras fel mer”” (man, 20 ar)
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Forarens erfarenhet

Generellt tycker man att det ar svarare att saga ifran om man vet att féraren har
mer erfarenhet bakom ratten dn vad man sjélv har. Man kanner sig 6dmjuk och
formodar automatisk att foraren kan hantera situationen béattre. N&r man precis har
fatt korkortet kanner man sarskilt sa; det kan vara att foraren har haft korkortet
nagra manader langre an en sjalva.

nar den som kor har mer erfarenhet s& kanner man sig ny och precis
fatt korkort och da kanns det konstigt att séga till”” (kvinna, 19 ar)

Forarens alder

Forarens alder kan ha viss betydelse for om man vagar séaga till. Ar personen ett
par ar aldre tycker nagra att det ar svarare att saga till. Detta beror i regel pa andra
omtalade faktorer ocksa, som att personen oftast har haft korkort langre 4n man
sjalv har och att man darfor k&nner sig underlégsen.

det ar val kanske lattare att séga till en jamnarig an en aldre™ (kvinna,
20 ar)

Musik

Musik i bilen spelar en viss roll hur man kor, och man lyssnar ofta pa musik nar
man kor med kompisar. Nagra tycker musik ar stérande; de kanner sig
okoncentrerad nar det ar musik i bilen. Musiken kan ocksa verka eggande, t.ex.
kan hardrock gora att man kor fortare. En hetsig stamning kan pa det sattet
forvarras av musik i bilen. Nagra tycker att musik, speciellt klassisk, kan vara
lugnande.

’har man inte musik kan man bara koncentrera sig pa att kéra™ (man,
20 ar)

nar musiken blir snabbare sa trycker kompisarna mer pa gaspedalen,
da far man saga till; nu far du lugna ner dig” (man, 20 ar)

Auktoriteter

Upplevelsen av att féraren ar en auktoritet anses vara en barriar for att saga ifran;
man upplever i synnerhet vanners foraldrar som auktoriteter. Det ar fa som vagar
saga ifran till vanners foraldrar om man tycker dessa kor riskfyllt. Man har
respekt for de och tycker dessutom att man bor visa tacksamhet for att man far aka
med. Taxichaufforer uppfattas i viss man som auktoriteter som man kan tycka det
ar svart att saga till; man kanner de inte, att kora bil ar deras yrke och de ska
kunna kora bil. Det ar som en oskriven regel att man inte sager ifran till vuxna
personer. Undantaget ar ens egna foraldrar.
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’nar jag precis hade blivit tillsammans med min pojkvan sa hamtade
hans pappa oss och korde jattefort. D& kande jag att jag inte kunde
klaga. (...)Jag kéande att det var pinsamt, att jag inte kunde stalla krav”
(kvinna, 18 ar)

’man ska vara tyst och tacka for att man far skjuts” (kvinna, 18 ar)

Foralskad i foraren eller andra i bilen

Att vara fordlskad i foraren eller andra i bilen kan paverka om man sager ifran.
Nagra menar att man inte sager ifran for att man ar oséker pa hur personen i fraga
kommer att reagera medan andra menar det ar battre att sdga ifran for att man
antigen vill markera infor personen eller testa hur denna reagerar.

”en kompis vagade inte saga till for hon var valdigt intresserad av killen
som korde. Han bara drog pa och hon vagade inte for hon ville inte
forlora honom™ (kvinna, 18 ar)

’jag skulle saga till aven om det ar nagon jag ar kar i for kan inte de ta
kritik or det inte s& mycket att ha > (kvinna, 19 ar)

2.6 Konsekvenser av upplevda riskfyllda situationer

Gruppdiskussionerna visar att de flesta respondenterna har varit med om
situationer som man antigen har tyckt varit obehagliga eller farliga. Den
vanligaste atgarden for respondenterna idag ar, nar man tycker att nagon kor for
fort eller riskfylld, att inte aka med denna person en annan gang. Flera vagar inte
saga ifran eller man tycker inte att situationen har varit "tillrackligt” riskfylld for
att man ska saga ifran; hog fart uppfattas av manga som mindre riskfylld om man
tror att foraren har kontrollen. Nagra har sagt ifran och upplevd att foraren inte
andrar sitt beteende dven om han/hon blir tillsagd. Den enda I6sningen man da ser
ar att inte aka med personen igen. Andra har bra erfarenhet av att saga ifran, de
har kompisar som lyssnar, och de bryr sig heller inte om vad andra skulle tanka
om en. Generellt aker de flesta med folk som man kanner for att man litar pa att
dessa kor bra.

’man kanner att man inte kan tanka sig att aka med nasta gang™ (man,
20 ar)

akte med en kille i somras, han korde valdigt stressigt. Nar jag sagt till
fem ganger sa kande jag mig valdigt tjatig. Man kan surna till. Den
gangen var det ingen som lyssnade sa jag fick halla ut bara™ (kvinna, 20
ar)

Man pratar garna med kompisar om hur olika personer ar som forare. Vissa ar
kanda for att de kor riskfylld, daligt eller fort. Man tager inte upp detta med
foraldrarna for att man vet att de inte skulle tycka om att man har varit med om
farliga situationer.

’jag har en kompis som har en grymt fin bil som gar hur fort som helst
och han kan inte hantera den, fast han tror det. Alla snackar skit om hur
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daligt han kor. Det ar klart man snackar om det. Det paverkar mig, jag
aker inte med honom nar han har den bilen”” (man, 20 ar)

Attitydforandringar som positivt kan paverka féraren och
passageraren

e Uppmuntra foraren till att kdnna att det &r positivt att passagerare bryr sig
och sager ifran om de upplever situationen som obehaglig.

e Fokusera pa att man som passagerare inte kritiserar eller staller orimliga
krav om man séager ifran, utan att man da uppfattas som en ansvarsfull
person.

’vet man med sig sjalva att man kor lite fort ibland kan man séga det
innan: ’jag vet att jag har en tendens att kora lite fort ibland och tycker
du att det ar otackt sa far du sjalvklart saga till, det respekterar jag™”
(kvinna, 20 ar)

’man maste vara medveten om vad som kan handa om man aker av
vagen. Skulle folk bli mer medvetna om det sa tror jag att de skulle
reagera mer ocksa™ (man, 20 ar)

2.7 Sammanfattning

Man aker sarskilt bil med jamnariga nar man ska storhandla, till och fran fest,
for akningens skull eller for langre turer.

Bilkdrningens roll for ungdomar har saval rationella som emotionella sidor;
man &r mer mobil och oberoende, det ar identitetsbyggande, det ger viss
status, ger frihetskénsla, man upplever fartgladje, fara och spanning,
fortrolighet med kompisar och kopplar av.

Samspelet mellan de olika typer av forare och passagerare ar av stor
betydelse for huruvida man ar beredd att saga ifran eller inte nar situationen
kanns riskfylld.

Den ansvarsfulla foraren lyssnar mest pa sina passagerare medan den tuffa,
den maktdemonstrerande och den osékra foraren lyssnar minst pa
passagerarnas onskar.

Den stabila och trygga passageraren har den mest positiva inverkan pa
foraren, medan de anonyma och osakra, den rddda, den hetsande och den
kontrollerande passageraren oftast har en negativ inverkan pa foraren och
dennas korsatt.

Foérutom samspelet med féraren och passagerare spelar en rad andra faktorer
(emotionella som rationella) in som barridrer mot att saga ifran.

Bekantskap med foraren &r av stor betydelse om man dels vill aka med och
om man vagar saga ifran for att man tycker att situationen kanns otrygg.
Bekantskap med de andra passagerarna ar ocksa av betydelse; man vill inte
riskera sta utanfor gruppen.
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e Radsla for konflikt &r en viktig orsak till att man inte &r beredd att saga ifran.
Att saga ifran uppfattas som att kritisera och stalla krav vilket man i stort sett
uppfattar att man inte far och bor gora som passagerare; man ska vara
tacksam for att man far aka med.

e  Kon spelar en viktig roll nér galler ungdomar och bilkérning. Man anses
generellt kdra mer hetsigt och mer riskfylld an kvinnor. Att séga ifran ar mer
acceptabelt for kvinnor an for man, da det kan uppfattas omanligt att saga
ifran. Kvinnor anses ofta ha en positiv inverkan pa féraren och stamningen i
bilen; kvinnor kor lugnare med enbart kvinnor som passagerare medan man
lyssnar mer pa kvinnor &n méan som kommenterar korningen.

e  Som forare kanner de flesta stort ansvar, medan man ofta som passagerare
avsager sig ansvaret. Man “litar” pa foraren och att denna har kontroll och vet
vad han/hon gor.

e  Omstandigheter som vader, tid pa dygnet och var man ar spelar roll for
huruvida situationen uppfattas riskfylld.

e Alkohol kan spela en roll for hur man uppfattar situationen och hur man
forsoker paverka foraren. Ar man onykter kan man tycka att det ar roligt och
spannande att kora fort eller riskfylld och man kan egga féraren.

e Har man ej sjalv kdrkort k&nner man i storre grad en barridr mot att sdga
ifrdn; man “vet” inte hur man ska kdra och anses inte ha ratt att lagga sig i.

e Barridren for att saga ifran ar hogare om foraren har mer korerfarenhet och
om denna &r dldre an en sjélv.

e  Forare man uppfattar som auktoriteter (kompisars foraldrar) ar en barriar for
att man séager ifran

e Musik kan vara med att egga fOraren och trissa upp stdmningen i bilen

e Att vara forélskad i foraren eller medpassagerare kan vara en barridr mot att
sdga ifran, men kan ocksa ha motsats effekt da man kan vara angelagen om
att visa framfotterna.

e De flesta respondenterna har varit med om riskfyllda situationer som man
antigen har ansett varit obehagliga eller farliga pa nagot satt.

e Den vanligaste atgarden idag ar, om man tycker situationen kanns riskfylld,
att lata bli aka med foraren efter det.

e | stort sett beundrar man personer som vagar saga ifran; de uppfattas vara
starka personer och trygga i sig sjalva.

e Att uppmuntra foraren till att uppmana passagerare att saga ifran om de
kanner sig otrygga anses skulle kunna hjalpa de som inte vagar séga ifran
idag.

e Fokusera for framtiden att passagerarna ma kanna att det inte &r kritik eller att
stalla orimliga krav att séga ifran; som passagerare har man ocksa ett ansvar.
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3. Enkatundersdkning

3.1 Urval

Frageformuléaret (bilaga 1) utarbetades pa grundlag av litteraturgenomgangen och
resultaten fran fokusgruppintervjuerna. Formularet dversattes till svenska av
Attityd AB i Karlstad och pilottestat pa ett urval ungdomar och for darefter att bli
reviderat.

Forutan demografiska uppgifter, inneholl formularet fragor som skulle avtacka
hur ofta ungdomarna ar passagerare i bil, i vilken grad de som passagerare
upplever att unga forare tar chanser och begar regelbrott, attityder och
uppfattningar om att vara passagerare i bil och hur ofta de sager ifran nar de
tycker foraren kor for fort eller riskfyllt. Vidare var det enskilda fragor hamtade
fran personlighetstester (Ulleberg, 2001).

Formuléaret skickades ut till 1500 slumpmaéssigt utvalda ungdomar i aldern 17-20
ar fran hela Sverige i september 2004. Efter en pastotning returnerades i allt 774
formuléar, ndgot som ger en svarsprocent pa 52. Urvalet utgjordes av 46 % méan
och 54 % kvinnor. Andelen innan de enskilda aldersgrupperna var ganska lika for
17, 18, 19 och 20 aringar, som utgjorde respektive 28, 25, 25 och 22 procent av
det totala urvalet. Urvalet fordelat efter bostad &r visat i tabell 3.1:

Tabell 3.1: Andel som bor du i tatort av olik storlek eller pa landsbygden

Procent
Mer &n 150 000 invanare 14,5
100 000-150 000 invanare 10,4
50 000 - 99 999 invanare 11,8
25000 - 49 999 invanare 14,7
Mindre &n 25 000 invanare 19,9
Landsbygd 28,6
Total 100,0

Kilde: T@I rapport 776/2005

Ungefar en tredjedel av urvalet (33 %) hade kdrkort for personbil. Dessa ombads
svara pa nagra flera fragor an de som inte hade korkort.
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Unga passagerare som skyddsanglar

3.2.1 Hur ofta man ar passagerare i bil och vem man aker med

Figur 3.1 visar att de allra flesta har upplevt att vara passagerare i bil till en ung
forare (yngre an 24 ar). | underkant av halften ar detta varje vecka, medan ca 10

% sager att de aldrig har varit passagerare i bil till en ung foérare. Det ar forst och
framst de som ar under 18 ar som uppger att de aldrig aker med unga forare. Med

hansyn till att de féljande analyser avhénger av att ungdomarna &r passagerare i
bil till en ung foérare, ar ungdomar som aldrig aker med unga férare utelamnad

fran vidare analyser.

Hur ofta &ker du med en forare som &r under 24 ar?

T
Dagligen ‘ | 5,4

|

|

|

3-4 dagar i veckan

| 12,3

1-2 dagar i veckan

211

Mindre &n en gang i
veckan

1-2 ganger i manaden

Mer séllan &n 1 gang i ! !

méanaden

Aldrig |9.6

Kilde: T@I rapport 776/2005

15 20 25

Procent

Figur 3.1: Hur ofta man aker med en forare som ar under 24 ar (N = 771)

Tabell 3.2 visar att de som sitter pa med unga forare, forst och framst aker med
unga man, speciellt om passageraren sjalv ar man. Relativt fa sager att de oftast

aker med unga kvinnor.

Tabell 3.2: Aker du oftast med unga manliga eller unga kvinnliga férare? Tal i procent

(N =700).
Ko6n pa passagerare
Man Kvinnor Totalt
Aker oftast med unga manliga forare 75 48 60
Aker oftast med unga kvinnliga forare 6 22 15
Aker lika ofta med bada kén 19 31 25
Totalt 100 100 100

Kilde: T@I rapport 776/2005
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Om man tar hansyn till passagerarens alder, ar det bland kvinnor en klar tendens
till att det ar de yngsta som oftast aker med unga méan. Denna tendens sjunker
gradvis som kvinnorna blir dldre, mens det bland man ar relativt sma
aldersskillnader (figur 3.2).

Kvinnor:
17 ar
18 ar 1
19 ar 1 38
208 | 35
Man:

18 ar

19 ar

20 ar

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

o Forar oftast man m Forar oftast kvinna O Férar lika ofta av bada kénen

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.1: Aker du oftast med unga manliga eller unga kvinnliga forare? Svarsfordelning
efter passagerarnas kon och alder. (N = 700).

3.2.2 Tar forarna chanser nar man aker med?

En central fraga ar om forarna man aker med tar chanser, och om man kanner sig
radd som passagerare i bil. Figur 3.3 visar att ungefar hélften av ungdomarna
uppger att de har ként sig otrygga i bil med en ung forare i 16pet av de sista 12
manaderna. Andelen som har upplevt nastan-olyckor ar ungefar den samma. Sett i
forhallande till hur ofta man har upplevt de tva olika situationerna, ar det mer
vanligt att kdnna sig otrygg i bil an att uppleva néstan-olyckor.

Ungefar en tredjedel séger att de har varit med och kért om kapp, medan en
fjardedel uppger att de har valt att sitta pa med nagon som kor osakert eftersom
det inte ar nagot annat vis att komma sig hem pa.

13 % uppger att de har akt med en forare som har varit onykter, medan 5 %
uppger att de har upplevt att foraren har varit paverkad av narkotika.
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Kant dig otrygg som passagerare i bil med ung férare 18 - 22 | 50
| | | |
1 1 1 1 1

Varit nara att uppleva nagon typ av trafikolycka E- 29 | 48
| | | |
- | | | |
1 1 1 1

Du har varit med och kappkdrt som forare eller passagerare 11 . 16 | 66
| | | |
1 1 1 1 1
| | | |
Du har &kt med en forare som kor riskabelt for det har inte funnits
2 e - 2 7 13 75
nagot annat satt att ta sig hem pa

Foraren du &kt med har varit onykter E 9 | 87

Den som kor har varit paverkad av narkotika 96,8

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

O3 ganger eller mer @2 ganger O1 gang OIngen gang

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.2: Procentandel som har upplevt olika typer risktagning under de senaste 12
manaderna nar de har akt med en ung forare. (N = 700)

Inte dverraskande hittar man ett samband mellan hur ofta man har ként sig otrygg
i bil och hur ofta man har upplevt andra risksituationer (se bilaga 2). Det
undersoktes ocksa om det var skillnader i hur ofta man och kvinnor har upplevt de
olika situationerna. Pa grund av att det var sma och inte signifikanta skillnader, &r
inte dessa tal presenterade har. Ett undantag &r emellertid kappkdorning, dar
resultaten visar att en lite hdgre andel man har upplevt detta jamfért med kvinnor
(38 % mot 32 %, 3 = 12.3, df = 3, p <.01).

Fragorna som vi har visat svarsfordelningen pa i figur 3.3 galler emellertid
handelser som inte forekommer sa ofta i trafiken, och vill darfor inte ge en god
bild av hur ofta regelbrott och chanstagning forekommer nar man aker med en
ung forare. Forarbeteende som hog fart, omkérning med hog hastighet och
liknande ar en annan typ av chanstagning som déremot férekommer ofta. For att
fa en bild av forekomsten av detta, ombads ungdomarna uppge hur ofta de hade
upplevt risktagning av denne typ pa en skala fran aldrig till mycket ofta. Fragorna
som visas i figur 3.4 &r hamtade ran ett val utprévat matningsinstrument; the
Driver Behaviour Questionnaire (Parker m fl 1995), som &r Oversatt till svenska
av Aberg och Rimmé (1998).
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Hur ofta hander féljande nar du dker med en ung férare?

T T
Foraren kor medvetet for fort pa stora vagar nar det ar lite
. 31 37
trafik
| |
| |
| |
Foraren kor medvetet for fort for att folja trafikrytmen 33 31
| |
| |
Foraren kér om bilen framfor néar denne saktar ner pga lagre
hastighetsgrans e : :
4 | |
| |
Foraren kor mycket néra bilen framfor for att fa den foraren 78 -
att kora fortare eller kora &t sidan
| |
| |
L L
Foraren kor s& nara att det varit nara att en olycka intraffat 92 m
|
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

O Séallan/aldrig @ D& och da O Ofta/mycket ofta

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.3: Hur ofta man upplever olika typer fartévertradelse och chanstagning nar man
aker med unga forare. (N = 697).

Resultaten i figur 3.4 tyder pa att manga unga ofta upplever att den de aker med
(som &r under 24 ar) kor 6ver hastighetsgransen. Faktiskt uppger 6ver en tredjedel
att foraren ofta eller mycket ofta kor for fort i vissa situationer. Inte sa manga
uppger att foraren kor forbi andra som kor efter hastighetsgransen. Det ar ocksa fa
som uppger att foraren kor nara bilen framfor for att f denna till att 6ka
hastigheten/kéra at sidan. Annu farre uppger att féraren kor sa nara att det har
intréffat olyckor. En kan darmed konkludera med att det att kora dver
hastighetsgransen ar den mest vanliga form for regelbrott.

3.2.3 Har kon pa passagerare och forare nagon betydelse for fart och
chanstagning?

Enligt litteraturstudien vi presenterade i kapitel 1, visar tidigare forskning att unga
forare, speciellt manliga, tenderar att kora snabbare och tar mer chanser nér de har
unga man som passagerare i bilen (Baxter m fl 1990; McKenna, Waylen och
Burkes 1998; Reagan och Mistopopolus, 2002)3. Dessa studier har emellertid
genomforts i England och Australien, och det kan av den grund vara intressant att
undersdéka om man hittar den samma tendens bland svensk ungdom. Rétt nog kom
det fram i gruppdiskussionerna att det var speciellt unga mén som kérde hetsigt
och riskfyllt, men om detta galler for vad svensk ungdom generellt upplever i
trafiken, ar inte nddvandigtvis sakert.

For att undersoka detta fragade vi respondenterna om kon pa unga forare de oftast
akte med (unga manliga, unga kvinnliga eller like ofta med bada konen). Detta

3 Emellertid var de tva namnda studierna baserade p& matning av kérfart och observation av kén
till forare och passagerare. Dessa studier kan darmed inte direkt jamforas med resultat fran den
foreliggande undersodkningen.
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gor det mojlig att undersdka om foérekomst av fartdvertradelser och chanstagning
varierar beroende pa kon pa forare och passagerare?.

5
o
£
—;é 4
%
] Kon pa
(%]
<} assagerare:
s 34 p g
° O Man
- O Kvinna
(0]
>
©
e}
(5]
= .

Kvinna

Oftast man

Lika ofta av bada
konen Oftast kvinnor

Koén pa unga forare man aker oftast med

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.4: Medelvarde pa forares risktagning efter passagerarens kon och kon pa forare
de oftast aker med (N =688)

Figur 3.5 visar medelvarde pa forarens chanstagning (sadan passagerarna
upplever det) efter kon till passagerare och forare. Resultaten av en tva-vags
variansanalys visade att det endast &r kon till forare som &r av betydelse for
fartévertradelser och chanstagning, narmare bestamt att de som aker med unga
manliga forare oftare upplever att foraren tager chanser och kér snabbt &n de som
aker oftast med kvinnliga forare, F(2, 679) = 15.7, p < .001.

Analysen visade vidare att passagerarens kon inte har nagon effekt pa forarens
risktagning, och att det heller inte var nagon interaktionseffekt mellan
passagerarens kén och kon till forare. Det tyder pa att passagerarens kon inte har
sa stor betydelse for forarens beteende som antagits ut ifran tidigare forskning.

Strangt taget testas egentligen inte denna hypotes fullgott genom denna analys, da
passagerarna tillfrdgades om hur ofta olika regelbrott forekom nar de akte med
unga forare generellt, och inte specifikt nar de akte med manliga och kvinnliga
forare.

4 Ett index for forarens fart och chanstagning konstruerades utifran medelvérden pa svaren pa de
fyra fragorna om hur ofta respondenterna upplevade att unga forare de dkte med kor for fort, kor
om i hog hastighet och kér for nara bilen framfor (o = 0.83). Jo hogre vérde pa detta index, jo mer
fartdvertradelser och chanstagning uppges. Minimalt varde &r 1 och maximalt ar 5.
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Ett satt att undersoka detta béattre pa, ar att fraga de som sjalv har kérkort. De av
respondenterna som sjélv hade kdrkort, ombads uppge huruvida det att ha en eller
flera unga passagerare i bilen gjorde att en kor lugnare/tar mindre chanser, kér
som de varit ensamma i bilen, eller tar mer chanser/kor snabbare. Figur 3.6 visar
svarsfordelning pa dessa fragor separat for manliga och kvinnliga forare.

Hur paverkar kon och antal passagererare du har i bilen ditt satt att

Kvinnlig férare med
passagerare som &r:

kiéra?

En ung kvinna 8 | 90
1 1 1
Enungman | 7 | 84 | 9
1 1 1
Flera unga kvinnor 15 | 79 | 7
. 1 1
Flera unga méan 12 | 79 | 9
1 1 1
| |
Manlig férare med : :
passagerare som &r: | | |
| |
En ung kvinna 39 59 |3
En ung man 12 | 82 | 6
1 1 1
Flera unga kvinnor 40 | 57 |3
1 1 1
Flera unga méan 19 | 66 | 15
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

@ Tar mindre chanser/kér lugnare @ Kér som om jag varit sjalv O Tar mer chanser/kér snabbare

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.5: Hur antal och kon pa passagerare paverkar hur foraren kor. Tal i procent
separat for manliga (n=134) och kvinnliga forare (n = 121).

Nar man fragar foraren sjalv hur det att ha passagerare i bilen paverkar deras
korsatt, far man ett helt annat resultat dn vad figur 5 kunde tyda pa. Figur 6 visar
att manliga forare uppger att de anpassar sin korsatt nar de kér med kvinnliga
passagerare; omkring 40 % uppger att de kor mer lugnt och tar mindre chanser nar
de har en eller flera kvinnor i bilen. Motsvarande tal fér kvinnliga forare ar
respektive 8 och 15 %. Skillnaden mellan manliga och kvinnliga forare ar har
signifikant (for én kvinnlig passagerare, z = 5,51, p <.001, flera kvinnliga
passagerare, z = 4,15. p <.001). Det &r inte nagon signifikant skillnad mellan
manliga och kvinnliga férare nér det galler att kra med man som passagerare.
Bland forare av bada kon ar det en tendens till att man tar mer chanser med flera
man i bilen, men andelen som uppger detta ar relativt Iag.

En orsak till att det i huvudsak ar manliga férare som anpassar sitt kérsatt nar de
har kvinnliga passagerare i bilen, kan vara att man i utgangspunkt kér snabbare
och tar mer chanser an kvinnliga forare. FOr att undersoka hur valid denna
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hypotes &r, konstruerade vi ett index for forarens sjalvrapporterade
fartévertradelser och chanstagning®. Figur 3.7 visar medelvardet pa
sjalvrapporterade farts- och regelbrott for forare indelade efter kon och om de vill
anpassa sitt korsatt med flera kvinnor i bilen®.

4
3,5
Férare man
Forare kvinna
o 3
=
c
(o))
g \
()
'E —_— i —
:(g _____
E 2
O
(3]
=
15+ —
1
Mindre chanser/kor lugnare Kér som om jag varit sjalv

Kérsatt med unga kvinnor som passagerare

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.6: Medelvarde pa forarnas sjalvrapporterade risktagning efter forarens kon och
om man vill kéra lugnare med flera unga kvinnor som passagerare i bilen. (N = 233).

Ut ifran figuren kan man se att manliga forare generellt tar mer chanser &n
kvinnliga forare, sarskilt de som rapporterar att de vill kora lugnare med kvinnlig
passagerare i bilen. Gruppvisa jamforelser visade att man som uppgav att de ville
ta mindre chanser med kvinnor i bilen hade signifikant hégre vérde jamfért med
de andra tre grupperna (t = 3,30, p <.01). Ut ifran denna analys kan man sluta att
en av orsakarna till at en mycket hogre andel mén séger att de vill kéra lugnare
med kvinnor i bilen, r att m&n i genomsnitt tar mer chanser och kor snabbare &n
kvinnliga forare.

Den samma analys utférdes ocksa for att jamféra de som uppgav att de anpassade
sitt korsatt med én kvinna i bilen. Denna analys gav samma slutsats; man som
uppger att de kor lugnare/tar mindre chanser med en kvinna i bilen, rapporterade i
genomsnitt mest chanstagning och fartévertradelser (t = 4.04, p <. 001).

5 Fragorna &r de samma som presenterats i figur 4 med undantag av att frégan om néastan-olyckor
inte &r med. Skillnaden &r att foraren sjélv skulle uppge hur ofta de foretog olika regelbrott och
chanstagning. Skalan, som representerar medelvardet av svar pé fyra fragor, hade en relativt hog
inre konsistens, o = 0.79.

6 P& grund av att det var fa forare som uppgav att de tok mer chanser och kér snabbare med
kvinnliga passagerare, inkluderades inte denne grupp i analysen av statistiska orsaker.
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Det &r inte sa manga av forarna som uppger att de vill ta mer chanser och/eller
kora snabbare med en eller flera mén i bilen, bara 6-15 % uppger detta. Det &r en
tendens till att manliga forare i hdgare grad an kvinnliga uppger att de vill ta mer
chanser med flera man i bilen, respektive 9 mot 15 procent. Konsskillnaden ar
dock inte statistisk signifikant. Det ser darmed ut till att unga svenska forare inte
blir sa paverkad av att ha manliga passagerare i bilen som unga férare i andra
lander, i alla fall inte nar man fragar de som sjélv kor om detta.

3.2.4 Forarnas risktagning och passagerarnas alder

I gruppdiskussionerna kom alder fram som en faktor av betydelse i forhallande till
det att vara passagerare i bil. Det &r darfor av interesse att undersdka om det ar
nagot samband mellan passagerarnas alder och férekomst av fartovertradelser och
chanstagning.

For att undersoka detta genomfdérdes en multivariat variansanalys med fOrarens
kon, passagerarnas kon och alder som forklaringsvariabler. Resultatet av denna
analys illustreras i figur 3.8, som visar att forarnas chanstagning och
fartévertradelser 6kar med passagerarnas alder (F (3, 662) = 5.59, p <.001). | tillagg
ar det, som tidigare visat, en klar effekt av forarens kon, dvs. att passagerare som
oftast dker med manliga forare tycker att foraren tar mest chanser och foretar flest
fartdvertradelser (F (2, 662) = 21.7, p <.001). Passagerarens kdn hade daremot
ingen betydelse for forarens dvertradelser, och har darfor inte visats i figuren. Det
var annars inte nagra interaktionseffekter mellan de olika variablerna.

4
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Passagerarens alder

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.7: Chanstagning och hastighetsovertradelser efter kon pa forare man oftast aker
med och efter passagerarens alder. (N = 674).

En forklaring pa detta resultat kan vara att passagerare som ar 19 och 20 ar aker
med mer erfarna forare an de som ar 17 och 18 ar. Studier fran Finland och Norge
tyder pa forekomsten av fartévertradelser och chanstagning okar det forsta aret
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med korkort for sa att “flata ut” (Lajunen och Summala, 1995; Sagberg och
Bjornskau, 2003). | figur 3.9 visas férekomsten av sjélvrapporterade
fartévertradelser och chanstagning t efter manader med korerfarenhet. Figuren
visar att samma tendens &r finns bland unga svenska forare; forekomsten av denna
typ av regelbrott okar efter att forare har fatt ca ett ars korerfarenhet for darefter
att halla sig pa samma niva. Skillnaden mellan grupperna indelade efter
erfarenhetsniva ar statistisk signifikant (F (3, 233) = 8.77, p <.001).
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Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.8: Unga forares sjalvrapporterade risktagning efter forarens kon och alder (N =
241).

3.2.5 Sammanfattning med hansyn till unga forares risktagning

Resultaten tyder pa manga i I6pet av de senaste 12 manader har kant sig radd och
upplevt olika risksituationer nar de har varit passagerare i bil till en ung forare.
Dock intraffar inte detta sa ofta, eftersom de mest vanliga svaren &r att detta har
hant 1 eller 2 ganger i l6pet av det sista aret. Da manga aker med unga forare en
dag i veckan eller mera, kan man pa et vis sdga att det att kanna sig otrygg i bil &r
ett undantag snarare an en regel.

Emellertid tyder resultaten pa att fartovertradelser forekommer ofta nar man ar
passagerare i en ung forares bil, mens mer allvarliga typ av regelbrott inte ar sa
vanliga.

Som forvantat ut ifran tidigare forskning ar forekomsten av fartovertradelser och
chanstagning hdgast bland unga méan. En hdg andel av unga manliga forare
uppger sjalv att de kor saktare och tar mindre chanser med kvinnliga passagerare i
bilen. Detta stdmmer inte helt 6verens med vad passagerarna sjélv uppger;
kvinnliga passagerare som oftast aker med manliga forare rapporterar lika mycket
fartévertradelse och chanstagning fran forarens sida som manliga passagerare gor.
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En forklaring kan vara att kvinnliga passagerare kan 6verskattar hur ofta féraren
kor over fartgransen och begar regelbrott, eller att manliga passagerare
underskattar detta. Om detta &r tillfalle, kan manliga forare faktiskt ha mindre
fartovertradelser och ta mindre chanser med kvinnliga passagerare i bilen, utan att
detta syns nar man fragar kvinnliga passagerare om forarens risktagning. Det ar
emellertid svart att undersdéka om denna hypotes stimmer?, men det kan vara skal
att lita mest pa vad forarna sjalv uppger, eftersom man fragar dessa direkt om hur
det att ha passagerare i bilen paverkar deras korsatt. Dock ar det svart att avgora
om passagerarnas kon har nagot att saga for forarens val av hastighet och
chanstagning.

Resultaten ar mer entydiga nar det galler passagerarnas alder. Passagerare pa 19
och 20 ar rapporterar hastighetsovertradelser och chanstagning fran forarens sida
oftare an vad de yngre passagerarna gor. Mycket tyder pa att detta beror pa att 19-
20 aringar aker med mer erfarna forare, som oftare foretar denna typ av
Overtradelser.

3.3 Attityder och uppfattningar om att vara passagerare

Som namnt tyder tidigare forskning pa att unga passagerare, séarskild unga man,
upplever manga hinder mot att saga ifran till den de aker med (Ulleberg, 2004).
Dessa attityder/hinder har samband med hur ofta man séger ifran, och det ar
darmed intressant att undersodka hur slika uppfattningar ar bland svensk ungdom.

14 olika pastaenden om det att vara passagerare i bil inkluderades i
frageformuldren. Dessa var tankt att mata fyra generella uppfattningar; radsla for
att skapa konflikt, tilltro till egen formaga att paverka foraren, tidigare beteende
och yttre hinderg. | tillagg tog vi med nagra enskilda fragor som inte var relaterade
till dessa generella uppfattningar.

Ungdomarna fick ta stéllning till hur pastaendena stamde dverens med deras egen
uppfattning. De fick svara pa en skala fran stammer inte i det hela taget till
stammer mycket bra. Tabell 3.3 visar svarsfordelning for de enskilda pastaendena.
Resultaten visar att det ar stora skillnader mellan ungdomarna i férhallande till
vilka uppfattningar de har om det att vara passagerare i bil. Ett generellt intryck ar
att majoriteten av ungdomarna inte ar radda for att skapa konflikt och att de har en
viss tro pa att de kan paverka forare som kor osakert. Vidare &r det inte sa ofta de
aker med forare som kor osékert om de inte har nagot annat satt att komma sig
hem pa. Inte s& manga tycker att egen alder och kan till foéraren har nagon
betydelse for om man séager ifran eller inte, men manga tycker det ar svart att saga
ifrdn nar man sjalv inte har korkort.

7 Et vis att undersoka detta pa &r att i analyserna kontrollera for passagerarnas generelle nivé av
angest, spanningsokning, regelorientering och oro for att bli skadad i en trafikolycka. Detta
gjordes genom att inkludera dessa variabler som covariater i en multifaktor variansanalys. Detta
gav samma resultat som analysen utan dessa variablerna som covariater.

8 Konfirmerande faktoranalys stottat upp under att skilja mellan dessa fyra dimensionerna. de fyra
dimensionerna var som forvantat moderat/higt korrelerade med varandra, men inte s hogt att
fragorna tillhérde samma dimension (se bilaga 3).
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Tabell 3.3: Olika uppfattningar om att vara passagerare i bil. Férdelning i procent. (N
=687)

Stammer  Varken  Stammer val/

lite/ inte eller mycket val
alls

1. Réadsla for konflikt
Jag skulle inte bli populdr om jag sa till féraren att kéra lugnare 711 19.8 9.1
Om jag séger till kompisar att de skall kora lugnare, kan det I&tt 59.9 20.9 19.3
uppfattas som tjatigt
Om man sjalv har fragat om skjuts kanns det inte bra att efterat 415 26.4 32.1
kommentera forarens korsatt
2. Tro pa formaga till att paverka foraren
Det ar inte upp till mig att paverka hur andra kor 62.8 24.0 13.2
Det &r valdigt lite jag kan gora for att hindra andra unga att buskéra 329 22.3 44.8
3. Tidigare beteende
Da och da aker jag med kompisar som jag vet kor riskabelt 58.3 18.3 235
Jag aker med en som buskdr om mina vanner gor det 73.7 17.3 9.0
Jag aker med en férare som kor riskabelt nar det inte finns nagra 41.9 20.3 37.8
andra sétt att ta sig hem pa
4. Barridrer —yttre faktorer
Det ar lattare att saga till en ung kvinnlig férare &n en ung manlig 51.0 22.3 26.7
Det &r enklare att séga nagot om andras korsatt nar man sjélv har 20.0 233 56.7
kérkort
Det &r svarare att saga till en férare som &r ett par ar aldre an mig sjélv 50.8 17.9 313
Det ar svarare att saga till en ung forare som kor riskabelt om det ar 53.0 20.8 26.3
fler &n jag som aker med
Enskilda fragor
Passagerarna har ocksa ansvar for att man kommer fram tryggt 31.6 17.6 50.8
Att planldst aka ut och kéra bil med kompisar &r ett trevligt satt att 31.7 14.8 475

umgas pa

Kilde: T@I rapport 776/2005

For att gora de olika attityddimensioner presenterade i tabell 3.3 mer anvéndbara i
vidare analyser, konstruerades medelvardet pa den enskilda dimension. Tabell 3.4
visar skillnad i medelvérde for de enskilda dimensionerna for méan och kvinnor.
Resultaten visade att det var systematiska skillnader mellan mén och kvinnor pa
alla dimensionerna. Jamfort med méan &r kvinnor i genomsnitt mindre radda for
konflikt om de sager ifran, har storre tilltro till egen formaga att paverka foraren,
mindre vilja till att aka med en som kor osédkert och de upplever farre hinder mot
att saga ifran. Vidare kanner de mer ansvar for sakerheten som passagerare i bil.
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Tabell 3.4: Méan och kvinnors medelvarde pa uppfattningar knutna till att vara
passagerare i bil. T-test och d-vérde for skillnad i medelvéarde.

Man Kvinnor t-vérde  d-varde
(n=319) (n=372)

Rédsla for konflikt 2.46 219 4,06 0.31
(:92) (:87)

Tilltro till formaga att paverka foraren 2.99 3.31 -5.14% -0.39
(:82) (:82)

Tidigare beteende 2.59 2.22 5.58% 0.43
(:89) (87)

Barridrer —yttre faktorer 2.85 2.65 2.73* 0.21
(.87) (96)

Passagerarna har ockséa ansvar for att man kommer fram 3.16 3.40 -2.57% -0.20

tryggt (1.21) (1.24)

Att planlost aka ut och kora bil med kompisar &r ett trevligt 3.22 2.87 3.30% 0.25

satt att umgas pa (1.38) (1.43)

*% p <01
Kilde: T@I rapport 776/2005

3.3.1 Alder och attityder

Envags variansanalys anvandes for att undersoka om alder hade nagon betydelse
for de olika uppfattningarna om att vara passagerare i bil. Resultatet av dessa
analyser kan snabbt sammanfattas pa detta viset: Vi hittade inte nagra signifikanta
skillnader mellan de olika aldersgrupperna. Heller inte analyser dar det
kontrollerades for kon gav nagot utslag. Nar det géller enskilda fragor, var det
bara en signifikant aldersskillnad pa pastaenden om att "det ar enklare att saga
ifran om man sjalv har kérkort” (F (3, 673) = 5.58, p <.001). Det var faktisk de
aldste (20-aringarna) som sa sig mest eniga i detta pastaende. En mojlig forklaring
kan vara att andelen som har kdrkort &r hdgare i denna grupp jamfort med de
andra, och darmed att de lagger mer vikt pa det att ha korkort i en sadan
situation?.

9 Korkortandelen for urvalet fordelat pa alder &r foljande: 17 &ringar 0 %, 18 &ringar 22 %, 19
aringar 54 %, och 20 &ringar 65 %.
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3.4 Hur ofta man séager ifran

Dom som var med i undersokningen fragades om de nagon gang hade upplevt
brott pa trafikregler nar de akte med en ung forare. 2/3 av deltagarna svarade ja pa
denne fragan (det var annars ingen konsskillnad i denna andel). Dessa fragades
vidare om hur ofta de sa ifran till foraren eller Iat vara att saga ifran i sex olika
situationer. Figur 3.10 visar att det ar stora skillnader i hur ofta ungdomarna sager
ifran.

Hur ofta gor du foljande: O Sallan/aldrig @ D& och da O Ofta/mycket ofta
Sager till foraren att ta pa bilbalte om han | | | 1
eller hon inte har pa det s - 4?

Sager ifrdn nar du tycker foraren kor for fort 33 - 37

Sager till foraren att halla langre avstand

till bilen framfor - S 19 |

Sager ifrdn nar foraren gor farliga
omkdrningar 29 — 45
- |
|
Hjalper féraren att upptacka potentiella 6 _I
faror -
|
7 |
o . s e o s | |
Later bli att séga ifran nar du tycker att 59 - 15

foraren kor for fort eller riskabelt ‘ ‘

0% 20% 40% 60% 80% 100 %

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.9: Hur ofta man sager till foraren man aker med. Fordelning i procent. (N =
463)

Om man slar i hop svarskategorierna "av och till” och “ofta/mycket ofta”, ar det
att hjalpa foraren i att upptécka potentiella faror det som férekommer oftast.
Tidigare forskning tyder pa att detta ar en typ av beteende som unga passagerare
tycker ar accepterad pa grund av att detta inte nddvandigtvis ar nagon direkt kritik
av forarens korsatt — man fungerar snarare som en typ av ”co-pilot” som hjalper
foraren (Regan och Mistopopolus, 2002).

Nér det galler regelbrott och chanstagning, &r det ungefér en tredjedel som aldrig
eller séllan sager ifran. Passagerarna sager oftast ifran nar forare foretar farliga
omkorningar, mens 6ver hélften sager att de aldrig eller sallan ber féraren om att
halla langre avstand till bilen framfér. Dock uppger 6ver 69 % att de aldrig eller
sallan later bli att sdga ifran nar de tycker foraren kér for fort eller riskfylld.
Detta kan i synas nagot sjalvmotsagande i forhallande till att det ar farre som
sager att de ofta/mycket ofta sager ifran nar foraren begar regelbrott. En forklaring
kan vara att det att friga om hur ofta man later vara att séga ifran mater nagot
annat an nar man fragar om hur ofta man sager ifran. Detta omtalas narmare i
avsnitt 3.7.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen &r vernet i henhold till Andsverkloven av 1961

39



Unga passagerare som skyddsanglar

3.4.1 Konsskillnader

Tidigare forskning baserat pa norsk ungdom tyder pa att kvinnor oftare sager till
forare ndr de ar passagerare i bil (Ulleberg, 2004, Ulleberg, Elvik och
Christensen, 2004). Tabell 3.5 visar medelvarde for man och kvinnor pa de olika
fragorna. Resultaten visar att kvinnliga passagerare sager oftare ifran nar de
tycker foraren kor for fort och eller bor halla langre avstand till bilen framfor
jamfort med man. Vidare ar det mer vanligt att man later bli att saga ifran nar de
kénner sig otrygga i bil. Nar det galler det att saga ifran nar foraren foretar farliga
omkarningar, ar emellertid skillnaden inte sa stor och heller inte signifikant.

Storleken pa d-varden visar att skillnaderna mellan kon kan ségas vara
“moderata”10, Detta tyder pa att sjalv om kvinnor i genomsnitt sager ifran oftare
an man, ar det anda en god del man som sager ifran oftare an kvinnor.

Det &r inte nagon skillnad mellan man och kvinnor i forhallande till hur ofta de
hjalper foraren med att upptacka faror, nagot som stdd upp under antagande om
att denna typ av beteende ar av en annan karaktar dn de andra beteendefragorna.

Tabell 3.5: Méan och kvinnors medelvarde pa hur ofta man sager till foraren nar man ar
passagerare i bil. T-test och d-véarde for skillnad i medelvéarde.

Man Kvinnor t-verdi d-verdi
(n=214) (n=247)

Séger till féraren att ta pa bilbalte om han eller hon inte har pa 2.61 3.34 -5.36 -0.50

det (1.46) (1.45)

Sager ifran nar du tycker foraren kor for fort 2.70 3.39 -6.26 -0.59
(1.15) (1.19)

Séager till foraren att halla langre avstand till bilen framfor 2.28 2.63 -3.24 -0.30
(1.20) (1.22)

Sager ifran nar foraren gor farliga omkorningar 3.13 3.33 -1.79 -0.17
(1.20) (1.22)

Hjélper foraren att upptécka potentiella faror 3.19 3.18 -0.07 -0.00
(1.02) (1.24)

Later bli att saga ifran nar du tycker att foraren kor for fort eller 2.34 2.04 2.82 0.26

riskabelt (1.10) (2.20)

*% p <.01
Kilde: T@I rapport 776/2005

10 D-virden &r i detta fall en matning pa den relativa skillnaden mellan tva grupper. D-vérden
berdknas genom att se pa skillnaden mellan grupperna i medelvérde, dividerat pa genomsnittlig
standardavvik till de tva grupperna. Cohen (1988) anger ett d-varde pa under +/-0.20 som en liten
gruppskillnad, d-varde mellan +/- .20-0.80 som en moderat skillnad och d-verdier éver 0.80 som
en stor skillnad mellan grupperna.
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Som tidigare visats, ar det de som oftast aker med unga manliga forare som
upplever mest regelbrott och chanstagning fran forarens sida. En relevant
problemstallning ar darfor om forarens kon har nagot att saga for ur ofta man
sager ifran/later bli vara att saga ifran som passagerare i bil. For att undersoka
detta narmare genomfordes tva variansanalyser med passagerares kon och forares
kon som forklaringsvariableri!. Medelvarde efter kon presenteras i figur 3.1112, Pa
grund av att det inte var s manga man som oftast akte med kvinnor, slogs de som
oftast akte med kvinnor och de som akte lika ofta med bada konen ihop till en

grupp.

Bada analyserna visar en effekt av passagerarnas kon. Kvinnliga passagerare
sager i genomsnitt oftare ifran an man (F (1, 454) = 20.0, p <.001), mens manliga
passagerare oftare later bli att saga ifran (F(1, 454) = 4.5, P <.05.). Det &r inte nagon
signifikant huvudeffekt nar det géller forarens kon. Dock &r det en signifikant
interaktionseffekt med avseende pa kombination av forarens och passagerarens
kon i forhallande till hur ofta man later bli att saga ifran (F (1, 454) = 4.2, p <.05).
Effekten ligger i att man som aker med manliga forare oftare later bli att saga
ifran nar de tycker foraren kor for fort eller riskfyllt jamfort med de andra
grupperna. Sjalv om effekten ar signifikant, ar den inte sa starkt — endast 3 % av
skillnaderna i hur ofta man later bli att saga ifran kan forklaras ut ifran uppgifter
om forarens och passagerares kon.

—e— Man —o— Kvinna
—e— Man —o—Kvinna
5 c
OE 5
45 4 =
I
4 & ______
S
35 I ® 35 |
34 o s 5
— . .
e 2B
S — .l
15 oo =
, F T
1 ‘ . . % 1 ‘
Oftastman Oftast kvinnor/Lika ofta s Oftast man Oftast kvinnor/Lika ofta
avbada kénen avbéada kénen
Kon til forare man aker oftast med Kon til forare man éker oftast med

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.10: Medelvérde pa hur ofta man sager ifran/later bli att saga ifran foraren efter
passagerarens kon och kon pa forare man aker oftast med. (N = 458).

111 bada analyserna ar det kontrollerat for hur ofta man &r passagerare i bil till en ung farer.

12 En index for hur ofta passagerare siger ifran konstruerades pé grundlag av medelvarde pé de tre
frdgorna om hur ofta man sa ifran nar foraren kor for fort, foretar farliga omkaorningar och nar man
bad foraren om att halla langre avstand till bilen framfor (o = .79).
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For att undersoka om passagerarens alder hade nagon betydelse for hur ofta man
sa ifran eller lat bli att saga ifran, genomfordes de samma variansanalyserna pa
nytt, men nu med alder som forklaringsfaktor i tillagg. Ingen signifikant
huvudeffekt eller interaktionseffekter mellan alder och kon hittades. Heller inte
analyser dar endast alder var inkluderat som forklaringsvariabel gav ndgot utslag.
Darmed tyder resultaten pa att alder har lite att saga for hur ofta man séger
ifran/later bli att saga ifran.

3.4.2 Hur manga skulle vilja saga ifran oftare?

Ungdomarna fragades ocksa om de skulle vilja saga ifran oftare an det de gor i
dag, nar de tycker foraren de aker med kor osakert. Tabell 3.6 visar att ungefér 38
% skulle vilja att de hade sagt ifran lite eller mycket oftare i sddana situationer,
mens de andra tycker de sager ifran ofta nog som det &r. Det &r inte nagra
konsskillnader av betydelse pa denna fraga.

Tabell 3.6: Skulle du vilja sdga ifran oftare nar du tycker att féraren kor riskfyllt? Tal i
procent. (N = 671).

Man Kvinnor  Totalt
Ja, mycket oftare 8 % 10 % 9%
Ja, lite oftare 32% 27 % 29 %
Nej, sager ifran nog som det ar 60 % 63 % 62 %
Totalt 100 % 100 % 100 %

Kilde: T@I rapport 776/2005

Den samma analys gjordes bara for de som uppgav att de hade upplevt brott pa
trafikregler nar de akte med en ung forare. Intressant nog gav analysen de samma
procentandelar som visats i tabell 3.6. Det att som passagerare ha upplevt att en
ung forare tar chanser ser alltsa inte ut till att motivera till att saga ifran oftare.

3.4.3 Blir foraren irriterad om man sager ifran?

Eftersom resultaten fran gruppdiskussionerna visar att radsla for att skapa konflikt
var ett viktigt hinder mot att saga ifran, ar det intressant att underséka om
ungdomarna faktiskt har upplevt att foraren blir arg eller irriterad om man sager
ifran.

| enkatundersokningen var tva fragor som hade till syfte att mata detta
inkluderade. Det ena fragan var om ungdomarna hade upplevt att foraren uttryckte
irritation nar man hade sagt ifran, och svarsfordelning pa detta efter kon ar
presenterat i tabell 3.7. Siffrorna ar berdknade for de av ungdomarna som hade
upplevt brott pa trafikregler nar de akte med en ung forare. Kort uppsummerat
tyder resultaten pa att det ar sallan man upplever att foraren blir irriterad i sddana
situationer, och att kvinnliga passagerare har upplevt detta lite oftare &n mén.
Konsskillnaderna ar inte store, men statistisk signifikanta (x* = 10.95, p < .05).
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Tabell 3.7: Hur ofta hander det att féraren blir irriterad om du ber honom eller henne att
lugna ner sig? (N = 461.)

Man Kvinna Totalt
Aldrig 63.4 58.5 60.7
Séllan 27.2 22.6 24.7
Dé och da 6.6 125 9.8
Ofta 2.3 2.8 2.6
Mycket ofta 05 3.6 2.2

Kilde: T@I rapport 776/2005

Den andra fragan gavs till de av ungdomarna som sjélv hade korkort. Dessa
fragades om hur irriterade de skulle bli om en av passagerarna i bilen anmodade
de om att kora lugnare. Tabell 3.8 visar svarsfordelning efter kon. Resultaten visar
att de flesta séger att de inte skulle bli irriterade, och detta stimmer bra éverens
med resultaten fran tabell 3.7. Sjalv om det &r en tendens till att manliga forare
rapporterar mer irritation, &r inte skillnaderna mellan manliga och kvinnliga for
inte signifikant. Kort uppsummerat kan man saga att bada analyserna tyder pa att
det ar relativt sallan av forare bliver irriterade om passagerarna skulle saga ifran
nar de &r otrygga i bilen.

Tabell 3.8: Hur irriterad skulle du sjéalv bli om en av dina passagerare ber dig att kdra
lugnare? (N = 256)

Man Kvinna Totalt
Mycket irriterad 2.2 0.0 12
Ganska irriterad 45 1.6 3.1
Varken eller 16.4 15.6 16.0
Lite irriterad 9.7 9.8 9.8
Inte alls irriterad 67.2 73.0 69.9
Kilde: T@I rapport 776/2005
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3.5 Hur det a mest sannolikt att man gor i en specifik situation

| frageformularet var det ocksa inkluderat fragor som var skulle mata hur
ungdomarna trodde de ville akta i olika situationer. Ungdomarna ombads forstélla
sig att de &r ett stalle och vill aka vidare. De skall vidare forestélla sig att de
erbjuds skjuts av forare som de vet kor riskfylld, och att det inte fins andra dar
som har bil (se del 16 i frageformuléren i bilaga 1). | férhallande till denna
situation skulle ungdomarna ange pa en skala fran 1 till 10 hur troligt det var att
de kom till att gora fyra olika handlingar!3; vélja ett annat transportmedel, aka
med foraren och inte sdga nat om korningen, aka med och saga ifran nar man
kénner sig otrygg, och saga ifran att man inte tycker om fart och chanstagning
innan man satter sig i bilen. Figur 3.12 visar andelen som tycker det ar otroligt,
medels troligt och troligt att de vill utféra de olika handlingarnal4.

0O Otroligt @ Medel troligt OO0 Troligt

Tar ett alternativt 29 ‘ ‘
transportmedel 46
Aker med och sager
Aker med och ber
foraren ta det lugnt 23 _ 47
Sager till innan du
satter dig i bilen. 35 - 40

T
|
| | | |
| | | |

T

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.11: Hur troligt det skulle vara att man gor olika handlingar. Férdelning i
procent. (N =688)

Totalt sett uppger respondenterna att det &r mest osannolikt/otroligt att de ”Aker
med fraren och inte séger inte nagot om kérningen”. Hela 49 % uppger att det ar
otrolig att de skulle vilja gora detta, men det &r i alla fall nagra (24 %) som uppger
att det ar "troligt” att de ville gora detta. Pa samma tid ar det hela 46 % uppger att
det ar mycket troligt att de snarare ville valja kollektivtransport i en sadan
situation.

13 varde 1 representerar att man tycker det & mycket otroligt att utféra handlingen, mens 10 &r
mycket troligt/sannolikt.

14 Skalan som gér fran 1 till 10 férenklades nagot for att ge en mer Gversiktligt bild av
svarsfordelningen pé de tre fragorna. Varde 1-3 tillsvarar att det ar “otroligt” att utféra handlingen,
4-6 att det &r "medel troligt” och 7-10 att denna typ av handling &r "troligt”.
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Inte Overraskande visade ndrmare analyser att det &r ett samband mellan hur
ungdomarna svarade pa dessa tva fragorna (r = -.41, p >.001). De som uppger att
de trolig valde kollektivtransport for att komma sig hem, &r stort sett de samma
som sager att det ar osannolikt att de vilje valt att dka med utan att séga nat om
korningen — och vice versals. En forklaring kan vara pa att manga tycker det ar
lattare att aka med en som kor osakert istéllet for att ta kollektiva transportmedel,
eller att de ar radda for att skapa konflikt genom att avsla ett erbjudande om
skjuts.

Nar det galler det att saga ifran till féraren antingen medan man ar i bil eller innan
man sdtter sig i bilen, uppger respondenterna att det &r mest sannolik att de sager
ifran nar de &r i bilen, speciellt bland man. Dessa tva fragor har som forvantat ett
hdgt samband med varandra (r = .57).

Tabell 3.9 visar att det ar signifikante konsskillnader pa alla de olika
beteendeavsikterna. Kvinnor uppger i strre grad an mén att de vill anvanda
kollektivtransport, anmoda féraren om att ta det lugn antingen medan de aker med
eller innan de satter sig i bilen, och att det ar lite sannolikt att de vill dka med utan
att saga nat om kérningen.

Tabell 3.9: Medelvarde for hur troligt det skulle vara att man gor olika handlingar efter
kon.

Man Kvinnor  t-vdrde d-varde
(n=320)  (n=368)
Tar ett alternativt transportmedel om det &r mjligt (till 49 6,8 -7,87%* -.62
exempel buss, tag eller taxi) (31) (2.9)
Aker med féraren och séger inte ndgot om kdrningen 49 38 5,09 40
(2,8) (2,6)
Aker med féraren och ber honom eller henne att ta det lugnt 57 6,5 -3,60%* -.29
eftersom du kanner dig otrygg (2,9) (2.8)
Séger till foraren att du inte tycker om n&r man kor fort och 45 6,2 -7,32%* -.58
tager risker, innan du sétter dig i bilen. 3.0) (3.0)

*p <001
Kilde: T@I rapport 776/2005

For att undersoka om alder hade nagon betydelse for hur man tycker man vilje
handla i en sadan situation, genomfordes envags variansanalys med alder som
forklaringsvariabel. Resultatet av variansanalyserna gav signifikante
aldersskillnader pa tre av fragornalé, och post-hoc tester (parvis jamférelse av
grupper) visade att detta huvudsaklig skyltes att 17-aringer i genomsnitt uppgav
att det var mer sannolik att de ville resa kollektivt, att de ville sitta pa och inte
saga nagot kdrningen, samtidigt som det var mindre sannolikt att de ville be
foraren om at kora lugnare nar de kande sig otrygga. Detta illustreras i figur 3.13.

15 Det vill saga att manga av de oppger att de mest troligt ville vald att dka med och inte séga
nagot om kérningen, uppger att det &r osannolikt/otroligt att de vilje anvanda alternativa
transportmedel for att komma sig hem.

16 For alternativt transportmedel, F (3. 673) = 3.04, p=.02, for att &ka med och inte sdga nagot, F
(3,673) =3.27, p = .02, for be foraren ta det lungt, F (3, 4,61), p =.003. | analyserna
kontrollerades det ocksa for kon, utan att detta hade nagon betydelse for resultaten.
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Emellertid forklarar alder endast 1-2 % av skillnaderna for dessa
beteendeavsikter, sa i praxis ar det inte sa stora skillnader mellan aldersgrupperna.
Anda kan man ut ifrén detta konkludera med att 17-aringer i storre grad &n andra
foredrar att resa kollektivt i sadana situationer, samtidigt som de upplever storre
hinder mot att saga ifran om de véljer att dka med en som kor osakert.

10
g A
8 b _
—&— Tar ett alternativt
7 A transportmedel
5 —m— Aker med och
1 séger inte nagot
5 - —a— Aker med och ber
foraren ta det lugnt
4 —¢— Séger till innan du
a |l ______| séatter dig i bilen.
2 4
1

17 ar 18 ar 19 ar 20 ar

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.12: Medelvérde pa hur trolig det &r att man gor olika handlingar efter alder.
(N=677).

3.6 Skillnader mellan stad och landsbygd

Det &ar rimligt att tro att man ar mer beroende av bil som transportmedel utanfor
tatort pga. att kollektiverbjudande vanligen &r minst i sadana stéllen. Analyser av
datamaterialet bekréaftar att de som bor i tatort med under 25000 invanare eller pa
landsbygd anvander mer bil &n andra: de ar oftare passagerare i bil, samtidigt som
de med korkort sjalv kor bil oftare. En hogare andel dger ocksa bil jamfort med de
som bor i tatort med Gver 25 000 invanare (se bilaga 4).

En hypotes &r att det att bo pa stallen dar man ar beroende av bil kan skapa en
extra barriar mot det att séga ifran nar man kanner sig otrygg i bil, eftersom det
inte &r sa latt att valja alternativa transportmedel. For att undersoka detta narmare
indelades respondenterna i tre grupper efter storlek pa bostadsort, under 25 000
invanare, mellan 25- 100 000 invanare och 6ver 100 000 invanare. De tre
bostadsortgrupperna jamfordes pa flera variabler; hur ofta man sager ifran, lat bli
att saga ifran, radsla for konflikt, tro pa férmaga till att paverka den som kor och
hur sannolikt det var att man utférde fyra olika handlingar om man erbjods skjuts.

Resultat fran dessa variansanalyserl? kan uppsummeras kort; bostadsort hade inte
nagon effekt av betydelse. Saledes ar det inte grundlag for att saga att det att bo pa

17| variansanalyserna kontrollerades det fér kon och &lder.
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landsbygden skapar storre barriarer mot att saga ifran, eller att det paverkar sattet
man antar man vill handla pa som passagerare i bil.

3.7 Vad har samband med det att saga ifran?

3.7.1 Teoretisk modell

Den teoretiska modellen presenterad i figur 3.14 ar baserad pa litteraturstudien
och uppgifter som kom fram i gruppdiskussionerna. I modellen &r det skilt mellan
forklaringsvariabler som ar svara att forandra (t ex ar det inte mojlig att gora
nagot med en persons kon, alder, personlighet osv.) och de som det ar méjliga att
forandra (radsla for konflikt och tilltro till egen formaga att paverka forare).
Bakgrundsvariablerna i modellen kan paverka hur ofta man sager ifran direkt
och/eller indirekt genom att paverka radsla for konflikt och tro pa att man kan
paverka foraren man aker med (som i naste omgang kan paverka hur ofta man
sager ifran).

Beroende variabel:

Hur ofta man
sager i fran

Variabler som kan forandras:

Tilltro till egen
formaga att paverka

Réadsla for att skapa
konflikt

Bakarundsvariaibler som ar svéra att forandra:

Bakgrundsfaktorer: Personlighet: Eksponering: Kon pa Tidigare
Kén -Spanningsoékning | [Hur ofta man ar| [férare man| |skadad i
Alder -Angest passagerare i oftast aker | |trafiken

Har sjalv korkort -Aggression bil till ung med eller k&nner
Bostadsort: -Empati forare nagon som
Tatort eller landsbygd -Regelorientering &r det

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.13: Teoretisk modell gallande for hur ofta man sager ifran

Det &r ocksa et orsakssamband mellan radsla for att skapa konflikt och tilltro till
egen formaga att paverka foraren. Detta ar motiverat ut ifran en antagning om att
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om man tror foraren eller andra i bilen blir irriterad eller liknande om man séger
ifran, sa vill detta bidra till att man har liten tro pa att det hjalper att saga ifran,
dvs. liten tilltro till egen formaga att kunna paverka.

-29 _\
For Kort
fort avstand

Later bli att

R2=.26 e
saga ifran

Hur ofta man

séger i frén R=.49

Blir inte %

populdr '

Inte bra att att
komment.
48

Uppfattas som

Rédsla for att
skapa konflikt

Tilltro till egen
férmaga att paverka

-47A

Lite jag kan
gora*

Inte upp till mig
att paverka*

Grad man tror

tjatigt

man paverkar

ik

Regel-
orientering

Kanner nagon
som blivit allvarligt
skadad

(0=man,
1=kvinno)

%% =95,8, df =59, p =.01. GFI =0.97, AGFI =0.95 CFI = 0.96, RMSEA = 0.039, PCLOSE = 0.91.
N=431. Alla koeffisienter ar statistiskt signifikanta pa 0.01 niva.
Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.14: Resultat av estimerad strukturmodell for hur ofta man séager ifran/later bli att
saga ifran till unga forare.
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Figur 3.15 visar resultatet av en strukturell ekvationsmodell som har till syfte att
estimera den teoretiske modellen. Modellen &r estimerat ved hjélp av
statistikprogrammet AMOS 5. Modellen omfattar bara variabler som har en
statistisk signifikant direkt eller indirekt effekt pa hur ofta man séager ifran eller
later bli att sdga ifran. Detta betyder att forklaringsvariabler som ar utelamnade i
figur 3.15 (men som ar med i teorimodellen i figur 3.14,), inte har nagot samband
med hur ofta ungdom uppger att de séger ifran eller later bli att sdga ifran nar de
tycker den de aker med kor osdkert. Modellen &r baserad pa svar fran de 431
respondenterna som hade upplevt chanstagning och regelbrott nar de akte med en
ung forare!®. En mer fordjupande forklaring av modellen presenteras i bilaga 5.

Tabell 3.10: Direkta, indirekta och totala effekter pa hur ofta man sager ifran som
passagerare i bil.

Effekter Férmaga att  Radslafor ~Kanner allv. Regel Kon
paverka konflikt skadad orientering
Direkt .69 - 10
+ Indirekt? - -.24 - -.18 20
= Total .69 -.24 10 -.18 20

Y Genom tilltro till egen paverkansformaga
Kilde: T@I rapport 776/2005

Tabell 3.11: Direkta, indirekta och totala effekter pa hur ofta man later bli att sdga ifran
som passagerare i bil.

Effekter Férmaga att  Radslafor ~Kanner allv. Regel Kon
paverka konflikt skadad orientering
Direkt -.29 32 -
+ Indirekt? - 10 - .07 -.09
= Total -.29 42 - .07 -.09

Y Genom tilltro till egen paverkansformaga.
Kilde: T@I rapport 776/2005

Resultaten kan sammanfattas som foljer:

e Dom tre frdgorna som mater hur ofta man sager ifran har ett hogt
samband. Intressant nog ar dessa med ett undantag inte relaterade till hur
ofta man later bli att séga ifran nar man tycker den man aker med kér for
fort eller riskfylld2®. Detta tyder pa att det att (aktivt) saga ifran och det att
(passivt) lata bli att séga ifran inte ar tva ytterligheter pa samma skala,
utan tva separata dimensioner. Detta dverensstammer med tidigare
undersokningar (Ulleberg, 2004).

18 Respondenter som inte hade svarat pé enskilda fragor inkluderade i modellen &r inte med i
analysen.

19 Det &r bara indikatoren "hur ofta sager du ifrén nar du tycker foraren kor for fort” som ar
relaterat till hur ofta man Iater bli att séga ifran nar man tycker forare kor for fort eller riskfylld
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e Jo mer tro man har pa man kan paverka en forares korsatt, jo oftare sager
man ifran nar man tycker den man aker med kor for fort, med for kort
avstand till bilen fore eller foretar farliga omkaorningar. Likadant later man
sallan bli att saga ifran nar man tycker foraren kor for fort eller for
riskfyllt.

e Det att vara radd for att skapa konflikt om man sager ifran bidrar som
forvantat till att man mer séllan sager ifran och oftare later bli att sdga
ifran. Som sammanfattat i tabell 3.10 har radsla storst inverkan pa hur ofta
man later bli att saga ifran, men har ocksa en indirekt verkan pa hur ofta
man séager ifran genom att bidra till mindre tilltro till egen formaga att
paverka den som Kor.

e K0On och regelorientering har endast indirekta effekter pa hur ofta man
sager ifran/later bli att saga ifrdn genom att vara relaterat till tilltro till
egen formaga att paverka Resultaten visar att kvinnor i genomsnitt har
storre tilltro till egen férmaga att paverka &n man. Vidare &r det sadan att
jo mer regelorienterad man ér, jo strre tro har man pa egen formaga till
att paverka den man aker med20. En forklaring kan vara att ungdom med
hog regelorientering kanner sig mer forpliktiga till att saga ifran nar
foraren foretar fartovertradelser och chanstagning, och det att tidigare ha
sagt ifran okar tron pa egen formaga till att paverka. Saledes kan man anta
att det att saga ifran och tron pa egen formaga till att paverka egentligen
paverkar varandra 6msesidigt, och att det inte &r sa att endast tilltro till
egen formaga att paverka foraren influerar pa det att saga ifran.

e Passagerare som uppger att de kanner ndgon som har blivit allvarligt
skadad i en trafikolycka, sager lite oftare ifran an andra. Effekten av detta
ar dock inte sa stark.

e | tabell 3.10 och 3.11 ar de olika forklaringsvariablernas direkta, indirekta
och totala effekter presenterade Genom att jamfora de totala effekterna,
kan man se att det &r tilltro till den egna formagan att paverka som har
storst forklaringskraft pa hur ofta man séger ifran. Emellertid finns det skal
att paminna om att nagot av denna effekt kan tillskrivas kon,
regelorientering och konfliktradsla (pga. indirekt effekter). Nar det géller
det att lata bli att saga ifran, ar det radslan for att skapa konflikt som &r den
starkaste prediktor.

Som tidigare namnts visade resultaten att flera forklaringsvariabler inte hade den
forvantade effekten pa hur ofta man sager ifran/later bli att saga ifran. Det kan
anda vara att dessa kan ha en betydelse i form av att paverka styrkan i sambandet
mellan variablerna (koefficienterna) i figur 3.15, till exempel att koefficienterna ar
starkare eller svagare beroende av om man bor i tatort eller pa landsbygd.

20 Regelorientering mater hur man tycker man skall forhélla sig till regler och normer vs i vilken
grad man kan acceptera regelbrott och beteende som avviker fréan det normative for att uppna vissa
mal (Kohn och Schooler, 1983). Hog grad av regelorientering tyder pa att man har 1ag accept for
regelbrott och beteende som avviker fran det normative. Regelorientering mattes med hjalp av
frdgorna ”Det ar OK att kringgd lager och regler s lange du inte direkt bryter dem” och ”Om
nagot fungerar ar det mindre viktigt om det ar ratt eller fel”. Att vara oenig i dessa pastaenden
indikerar hdg grad av regelorientering.
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Detta undersdktes genom att estimera modellen separat for personer med bostad i
stad (tatort med mer &n 100 000 invanare), smastad (tatort med 25 000- 10000
invanare) och landsbygd (mindre dn 25 000 invanare), separat for olika
aldersgrupper (17, 18, 19 och 20 aringar) och separat for de som hade korkort och
de som inte hade det. Detta gav ingen skillnader av betydelse, och modellen
bibeholls pa grund av detta som den ar. Det ar salunda inte ndgot som tyder pa att
alder, bostad, det att sjalv ha korkort har nagon betydelse for hur ofta man sager
ifran eller later bli att saga ifran.

Vidare analyser visade att varken det att inkludera forarens kon i modellen, eller
att inkludera olika kombinationer av kén pa férare och passagerare hade nagon
betydelse. Det ar passagerarens kon som ar av betydelse.

3.7.2 Alternativ modell

Avslutningsvis ar det grund att paminna om att orsakssambanden som
presenterats i figur 3.14 och 3.15 inte nodvandigtvis reflekterar det reella
orsakssambandet mellan de olika variablerna. Data som modellen er baserat pa, ar
insamlade pa samma tid och darmed kan orsaksordningsféljden uppskattas mest ut
ifrdn teoretiska antaganden. Som namnts tidigare i avsnitt 3.7.1, kan tilltro till
egen formaga att paverka och det att saga ifran influera varandra 6msesidigt. Pa
samma satt kan man ténka sig att det att ha sagt ifran tidigare, vill minska radslan
for konflikt (detta ar rimligt att anta eftersom fa uppger att foraren faktisk har
blivit irriterad om man séger ifran, se tabell 3.7). En sddan modell later sig
emellertid inte estimeras ut ifran de data som ar insamlade. Den viktigaste
kunskap fran den estimerade modellen i figur 3.15 &r att de tre variablerna ar
relaterade till varandra, och att en &ndring i en av dessa troligt vill ge en andring i
de andra. En alternativ kausalmodell som illustrerar detta ar presenterat i figur
3.16:

Sager i fran

Zm N

Tro pa egen
forméga till att
naverka

Mindre rédsla
for konflikt

\4

A

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.15: En alternativ modell fér orsakssamband mellan det att saga ifran, radsla for
konflikt och tilltro till egen formaga att paverka foraren.

En battre bild pa hur de olika variablerna paverkar varandra kan ges genom att
fraga ungdom om hur tror de vill handla i en framtidig situation, nagot som nasta
avsnitt vill ta for sig.
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3.8 Vad har samband med vad man gor i en specifik
situation?

Den samma kausalmodellen som visats i figur 3.14 anvéandes ocksa for att forklara
skillnader i vad ungdomarna uppgav att de mest sannolikt ville gora nar de var pa
fest och erbjods skjuts. | och med att alla som hade varit passagerare i bil till en
ung forare skulle svara pa dessa fragor, baserades analyserna pa svar fran 642
respondenter, alltsa flera an i foregaende analys. | figur 3.17 dar resultat fran
analyserna presenteras, visas bara variabler som har en signifikant direkt eller
indirekt effekt pa de fyra beteendeavsikterna!. Istallet for att inkludera kon i
modellen, & modellen estimerad separat for man och kvinnor. Orsaken till detta
ar att sambandet mellan de olika variablerna i modellen var nagot olika for man
och kvinnor. Resultat av analyserna kan sammanfattas sa har:

e | bada modellerna kan man se att det ar tilltro till egen formaga att paverka
foraren som har mest betydelse pa hur sannolik respondenterna uppger det ar
att de vill utfora olika handlingar. Jo mer tilltro till egen férmaga att paverka,
jo mer sannolik &r det att ungdom séger ifran innan de sétter sig i bilen,
anmoda foraren om att ta det lugnare under kdrning och att de tager andra
transportmedel. Likadan &r det mindre sannolik att man aker med och inte
sager nat om korningen.

e Raédsla for konflikt har huvudsaklig en indirekt verkan pa de olika
beteendeavsikterna genom att bidra till mindre tilltro till egen férmaga att
paverka.

e Tilltro till egen formaga att paverka och radsla for konflikt har stérre betydelse
for de olika beteendeavsikterna for man an for kvinnor. Detta synas i att
modellen fér man forklarar mycket mer av skillnaderna i de olika
beteendeavsikterna &n modellen for kvinnor. Nér det galler radsla for konflikt,
tyder resultaten pa att pastdenden om att ’om man sjélv har fragat om att fa
skjuts, kanns det inte bra att efterat kommentera forarens korsatt” ar en
sarskild barriarfaktor for man. Man som ar sams i denna pastaende uppger att
det ar osannolikt att de sager ifran innan de satter sig i bilen och mer sannolik
att de sitter pa utan att saga nagot om korningen.

e Dom som ar under 18 ar uppger att det ar mer sannolik att de valjer att anvanda
kollektivtransport i en sadan situation jamférd med andra. Alder har inte ndgon
betydelse for de andra beteendeavsikterna.

21 Ett undantag &r dock att regelorientering som har ett signifikant samband med tilltro till egen
formaga att paverka. Denne emellertid inte med i modellen som presenteras i figur 16.
Regelorientering hade nastan lika stort samband med tilltro till egen formaga att paverka for bade
man och kvinnor (man =.24, kvinnor=.28). Det betyder att jo mer regelorienterat man éar, jo storre
tro har man pa egen formaga till att paverka den man éker med.
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Kilde: T@I rapport 776/2005
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x2 = 80,3, df = 39, p =.01. GFI =0.95, AGFI =0.92 CFI = 0.91, RMSEA = 0.06, PCLOSE = 0.17.

Figur 3.16: Estimerad strukturmodell for hur troligt det ar att man vill géra olika
handlingar nar man blir erbjuden skjuts av en forare som man vet kor osékert.
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3.9 Subgrupper

Personlighetsdrag inkluderades i strukturmodellerna visade i avsnitt 3.8, och hade
med undantag av regelorientering ingen betydelse for hur ofta man har sagt ifran.
Emellertid blir bare det enskilda drags isolerade verkan estimerat i en sadan
analys, och det kan vara béattre understka betydelsen av olika kombinationer av
drag istéllet. Detta kan bést undersokas genom att dela in ungdom i grupper ut
ifran kombinationer av varden pa olika personlighetsdrag.

Ungdomarna med grupperat i sex olika grupper efter en metod som tidigare &r
anvant bland unga norske forare (se bilaga 6 for en ndrmare beskrivning av den
enskilda subgruppa). Da tidigare forskning tyder pa att dessa grupper skiljer sig
fran varandra med avseende pa bade uppfattningar om trafiksakerhet och hur de
responderar pa olika atgarder med syfte pa att paverka deras uppfattningar, ar det
relevant att undersoka om de samma subgrupperna finns bland svensk ungdom.
Intressant nog gav denna klassificering av svensk ungdom ungefér samma resultat
som i den norska undersdkningen (se bilaga 6).

Figur 3.18 visar medelvérden for den enskilda subgrupp pa de fyra variablerna
radsla for konflikt, tro pa formaga till att paverka foraren, hur ofta man sager ifran
och hur ofta man later bli att séga ifran22.
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& \
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Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.17: Medelvérde pa fyra olika typer uppfattningar och beteende efter sub-grupp.
(N= 425).

22 Alla de fyra variabler i figur 3.17 har 1 som minimumsvarde och 5 som maximumsvérde.
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Envégs variansanalys visade att det var signifikanta skillnader mellan grupperna
pa alle variablerna med undantag av radsla for konflikt. Vidare analyser som
kontrollerade for kon gav samma resultat23. Post-hoc testar visade att det var
grupperna socialt avvikande och spanningsokande som skilde sig fran de andra i
negativ riktning. Dessa tva grupper har inte nagon storre radsla for konflikt an de
andra grupperna, men upplever mindre tro pa att de kan paverka den de aker med,
sager mer sallan ifran nar foraren begar regelbrott och tar chanser, och later oftare
bli att séga ifrdn i nar de tycker foraren kor for fort eller riskfylld.

Det undersoktes ocksa om de olika subgrupperna skiljer sig fran varandra med
avseende pa hur mycket risk de upplevde nér de akte med unga férare. Figur
33.19 visar medelvérden for hur ofta man upplever fartdvertradelser och
chanstagning nar man aker med unga forare.

Risktagning nar man dker med en ung férare efter férarens kon
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Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur 3.18: Medelvarde pa risktagning man upplever nar man aker med unga forare efter
sub-grupp. (N =637).

Skillnaden mellan de sex grupperna é&r statistisk signifikant, F (5, 619) = 4,92, p
<.001, och post-hoc tester visade att detta beror pa att de socialt avvikande och

23 | detta fallet &r det sarskilt relevant att kontrollera for kon, d& det var stora skillnader i andelen
man och kvinnor innan den enskilda gruppa.
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spanningstkande upplever mer fartévertrddelser och chanstagning nér de &ar
passagerare i bil, speciellt de som oftast aker med manliga forare24,

Med andra ord ar det de tva grupperna som sager ifran séllan till féraren som
upplever mest risktagning nar de ar passagerare i bil. Detta kan bero pa att de tva
subgrupperna accepterar risktagning i storre grad &n andra och/eller att de &r mer
benégna till att paverka foraren till att kora snabbare och ta chanser &n andra
passagerare.

Kort sammanfattat tyder resultaten pa att de grupperna som har minst "ideella”
uppfattningar och beteende om det att vara passagerare i bil, till en viss grad &r de
samma som upplever mest riskfyllt kérbeteende fran foraren nér de ar passagerare
i bil. Tidigare forskning tyder pa att en av de tva grupperna, de socialt avvikande,
ar svara att paverka genom bruk av kampanjer och liknande atgarder (Ulleberg,
2001). Om detta ocksa géller for svensk ungdom, kan detta indikera pa att de som
behover en attityd- och beteendeandring mest ar de som &r svarast att na.

Det kan vidare vara intressant att undersoka hur motiverade de olika grupperna ar
i forhallande till att saga ifran oftare nar man tycker foraren kor riskfyllt. Tabell
3.12 visar andelen innan den enskilda grupp som skulle vilja saga ifran oftare eller
som tycker de séager ifran nog som det er.

Tabell 3.12: Skulle du vilja saga ifran oftare nar du tycker att foraren kor for riskabelt?
Tal i procent separat for varje sub-grupp. (N = 670).

Ja, mycket  Ja, lite oftare Nej
oftare

Socialt avvikande 93% 253% 65,3%
Spanningstkande 6.4 % 21,7% 66,0%

0, 0, 0,
Egoistisk 6.3 % 24,0% 69,8%
Aggressiv 114 % 28,6 % 60,0%
Angslig 157 % 34,3 % 50,0%
Omtanksam 6,7 % 28,6 % 64,8%
Totalt 9.1% 282% 62,7%

Kilde: T@I rapport 776/2005

Intressant nog &r det inga signifikanta skillnader i andelen som skulle vilja sédga
ifran oftare mellan de sex grupperna. Andelen som skulle vilja saga ifran oftare ar
ungefar like stor bland spanningsdkande och socialt avvikande som i de andra
grupperna. Det kan darmed finnas skél for en viss optimism om man vill satta in
atgarder for att fa ungdom att séga ifran oftare.

24 Analyserna genomfordes ocksa med kontroll for passagerarnas kon och hur ofta man var
passagerare i bil, och detta gav samma resultat.
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4. Sammanfattning av
undersdkningarna

4.1 Inte sa vanligt att vara radd i bil, men manga vill inte
saga ifran

Varken gruppdiskussionerna och enkatundersokningen vill var for sig kunna ge
ett tillfredsstallande svar pa vad det & som hindrar eller framjar unga passagerares
bereddhet att saga ifran till forare som kor osakert. Dock vill nog det att se de tva
understkningarna i samband med varandra ge ett mer utfyllande svar pa denna
problemstélining.

Gruppdiskussionerna tyder pa att manga forbinder positiva kanslor med det att
vara i bil tillsammans med vanner. Manga upplever bilen som et medel som ger
samhdrighet med andra, stor frihetskansla, och som gor att man kan aka till stallen
dar man kan gora nagot positivt tillsammans. Att uppleva ett gemensamt kick
genom lite fart och spanning kan ocksa vara positivt, sa lange det inte blir for
extremt. Manga uppger att de &r medvetande pa vem de valja att aka med, och
darmed inte kommer upp i situationer som &r otrevliga. Det kan synas som om
unga kvinnor ar mer medvetna pa valet av forare, men det ar andra forhallanden
an trafiksakerhet som ar av betydelse for detta, som t ex radsla for att bli antastat.

P& ménga sett visar resultaten fran enkatundersokningen det samma. Aven om
manga uppger att de har kant sig radda som passagerare i bil, ar det &nda skal att
tro att det att kdnna sig radd i bil bare sker sdllan. De flesta uppger att de har ké&nt
sig radda endast 1-2 ganger i l6pet av det sista aret. En forklaring kan vara att
visse typ av regelbrott och chanstagning inte upplevas som farliga for
passagerarna. Enkatundersokningen tyder pa att t ex fartovertradelser forekommer
ofta, utan att sa manga kanner sig radd av den grund. Saledes kan det vara viktigt
att informera ungdom om att olycksrisken for unga forare tycks vara speciellt hog
nar de har unga passagerare i bilen, nagot som bland annat kan bero pa 6kad
forekomst av fartGvertradelser och chanstagning i sadana situationer. Ett
tillradande fran ungdomarna som deltog i gruppdiskussionerna var att gora
passagerarna mer medvetande om konsekvenserna av fartovertradelser och
chanstagning, nagot som kan motivera till att saga ifran.

Dock rapporterade ungefar en tredjedel av ungdomarna att de aldrig eller sallan
sager ifran nar de tycker foraren kor for fort eller otryggt. Vidare analyser tyder pa
det sarskild &r radsla for att skapa konflikt och Iag tro pa att man kan fa foraren till
att andra beteende som har samband med hur ofta man séager ifran eller later bli att
saga ifran. Det ar stora konsskillnader i dessa uppfattningar och denna typ av
beteende.
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4.2 Kon har stor betydelse

Om man skulle vilja fa ungdom till att saga ifran oftare nar de kanner sig otrygga i
bil, &r det unga man som syns vara den mest aktuella malgruppen — bade som
forare och som passagerare. Et resultat fran gruppdiskussionerna ar att manga,
speciellt man, sdger att det att ha kdrkort ar identitetsbyggande och ger en viss
status. Det att bli sett pa som en bra forare kan vidare vara positivt for ens tro pa
sig sjalv. Manga vill garna vise detta for andra genom att demonstrera sin
korformaga. Detta gor emellertid att man inte blir like motiverat till att ratta sig
efter trafikreglerna och lagger mindre vikt pa sakerhet. Detta stammer ocksa bra
overens med fynd fran enkatundersokningen; inte dverraskande uppger
passagerare som oftast aker med unga man att de upplever mest chanstagning fran
forarnas sida. Likadan uppger man som sjalv har korkort att de oftare foretar
fartovertradelser och chanstagning &n vad tillfallet ar for unga kvinnliga forare.
Det att informera unga manliga forare om att manga passagerare inte tycker om
risktagning, men anda inte vagar att saga ifran, kan vara en relevant atgard for att
fa unga forare till at reducera sin risktagning.

Et annat forhallande som kom fram gruppdiskussionerna, ar att forare ofta vill
visa sin korformaga nar de har manliga passagerare i bilen, sjalv om dessa inte
eggar upp foraren. Det hittades dock inte nagot sarskilt stod for detta i
enkéatundersokningen, endast 9 % av de kvinnliga férare och 15 % av de manliga
uppger att de tar mer chanser med unga man i bilen. Det kan darmed tyda pa att
unga forare generellt inte tar mer chanser nér de har unga manliga passagerare i
bilen. Emellertid kan det inte uteslutas att forarna inte &r uppmarksamma pa att de
tar mer chanser, eller att de svarar att de inte vill ta mer chanser med man i bilen,
for att framstalla sig sjalv som mer opaverkad &n de egentligen ar. Vidare kan det
vara sa att de som paverkas mest av att ha passagerare i bilen inte svarade pa
understékningen, men vi har inte nagon majlighet till att granska om sa ar tillfalle.

Nér det galler det att kora med kvinnliga passagerare, visar enkatundersokningen
att manliga forare anpassar sitt korsatt nar de har kvinnor i bilen. Hela 40 % av
manliga forare sdger att de vill ta mindre chanser och kéra lugnare nér de har
kvinnor i bilen.

Bade intervjuerna och enkatundersokningen bekréaftar tidigare forskningsfynd i
forhallande till att det upplevs som svarare att saga ifran for en man &an for en
kvinna (Regan och Mistopopuls, 2002; Ulleberg, 2004). Detta har, inte ovantat,
mycket att gora med vad som forvantas av man och kvinnor. Man skall "tala lite”
och vill latt uppfattas lite mesiga om de sager ifran, mens det att saga ifran ar mer
accepterat for en kvinnlig passagerare. Detta aterspeglar sig i fynd fran
enkatundersokningen, dar unga man var mer bekymrade for att de skall bli
opopulara och liknande om de séager ifran till foraren, samtidigt som de har mindre
tilltro till egen formaga att paverka foraren jamfort med kvinnor. Vidare analyser
tyder pa att det &r skillnader i dessa tva variablerna som forklarar varfor det ar
konsskillnaderna i hur ofta man sager ifran.

Emellertid ar det grund till att paminna om att &ven om det var systematiska
konsskillnader, sa ar det inte sa att samtliga kvinnor sager ifran oftare &n samtliga
man. Det var stora skillnader innanfor varje grupp, dvs. att atgarder som syftar pa
att fa ungdom till att séga ifran nar de kanner sig otrygga i bil ar relevanta for
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bada kon. Dog ar det viktigt att fokusera pa att man upplever stérre barriarer mot
att saga ifran an vad kvinnor gor.

4.3 Alder, korkort och kodrerfarenhet har inte sa stor
betydelse

Ut ifran gruppdiskussionerna uppgav flera att det upplevdes som svarare att saga
ifran till en person som &r dldre &n de sjalva. Ett annat moment som kom fram
under gruppdiskussionerna, ar att det tycks vara mer legitimt att séga ifran om
man sjalv har kérkort, sarskild om man har minst lika mycket kérerfarenhet som
chaufforen.

Enkatundersokningen gav dock inte nagot stod for att det att ha korkort har nagon
betydelse for hur ofta man sager ifran ifran eller att man upplever mindre barriarer
mot att saga ifran. Det var heller inte ndgon effekt av alder, med undantag av att
17 aringar i storre grad an andra ser ut till att vélja strategier for att undvika
konflikter i situationer dar man blir erbjuden skjuts av en som man vet kor
osakert.

4.4 Hur fa ungdom till att saga ifran oftare?

| gruppdiskussionerna kom det fram att undvika konflikt ar sa pass viktigt att
manga valjer att inte saga ifran om man &r radd som passagerare i bil. Det att be
den som kor om att ta det lugn kan enligt ungdomarna l&tt uppfattas som att man
inte litar pa forarens korformaga och darmed som personlig kritik.

Som namnt i kapitel 2, ar det att undvika konflikt en central del i kulturer som kan
beskrivas som kollektivistiska, ndgot som bland annat kannetecknar
skandinaviska kulturer (se t ex Hofstede 1991 for en ndrmare empiriskt och
teoretiskt grund). Att det att undvika konflikt &r centralt, stammer ocksa 6verens
med resultaten fran enkatundersékningen, dar detta var en central
forklaringsfaktor for hur ofta man séager ifran eller later bli att séga ifran. Manga
uppger att de heller 16ser problemet pa ett inte-konfronterande satt genom att
undga att aka med foraren.

Att reducera radslan for konflikt kan darmed vara en effektiv atgard for att fa
ungdom att saga ifran oftare nar de &r passagerare i bil. Mycket kan tyda pa att
detta inte ar sa latt, speciellt eftersom att undvika konflikt tycks vara en central
del i svensk/skandinavisk kultur. Pa den andra sidan kan radslan for att det skall
uppsta konflikt vara dverdriven, eftersom relativt fa uppger att foraren faktiskt har
blivit irriterad om man har bett honom eller henne kora lugnare. Likadant uppger
de flesta forarna att de inte blir irriterade om en av passagerarna skulle be dem om
att kora lugnare. Den basta "medicin” kan kanske vara att sjélv erfara att foraren
inte blir irriterad om man sager ifran, nagot som hagst sannolikt vill reducera
radslan for konflikt och darmed 6ka chansen for att man séger ifran senare ocksa.
En utmaning vill i sa fall vara i att fa ungdom till att erfara detta.

Den foreliggande undersokningen hade inte till syfte att préva ut olika atgérder
for att fa ungdom till att saga ifran oftare. Dock ar det relevant att uppge nagra
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generella strategier som kan vara lampliga. Inte ovéntat hade rédsla for konflikt
samband med Iag tilltro till egen formaga att paverka. En sannolik forklaring ar att
det att vara radd for konflikt gor att man inte sager ifran, och darmed inte har
forsokt att paverka andra. Detta vill reducera tron pa egen formaga till att paverka,
som igen reducerar sannolikheten for att man sager ifran och radslan for konflikt
uppratthallas. Det ar av den grund narliggande att tro att atgarder som kan bryta
en sadan “negativ cirkel” kan gora att ungdom séger oftare ifran. En forenklad
l6sning kan vara att uppmana ungdom till att saga ifran mer och informera de om
att unga forare har forhojd olycksrisk med unga passagerare i bilen. Emellertid ar
det grund till att tro att bara information inte vill ge ndgon okad tilltro till egen
formaga att paverka och/eller att man sager ifran. Dock kan detta vara tjanligt i
relation till andra atgérder.

Bandura (1985) foreslar det basta sattet att 6ka tron pa att man kan utfore vissa
typer av beteende, ar att man sjalv upplever att man lyckas i att gora den
handlingen eller observerar att andra gor det. Grovt sett kan fyra relaterade
strategier anvandas. En ar modellinlarning, som gar ut pa att man observerar en
rollmodell som utfor den aktuella handlingen med framgang. | detta fall kan det
vara att man observerar att en person sager ifran nar han eller hon kéanner sig
otrygg i bil, och att detta eventuellt har den 6nskade effekten. Till exempel kan
detta vara askadare till rollspel eller se det pa film. Chansen for att askadaren sjalv
skall utféra denna typ av beteende senare &r vanligen stérre om situationen
upplevs som realistisk och att dskadaren identifierar sig med rollmodellen. Da det
i gruppdiskussionerna kom fram att manga beundrar personer som vagar saga
ifrdn och anser dessa som modiga, ar det grund till att tro att slika rolimodeller vill
positivt mottagna.

Ett annat sétt ar att lara ungdom olika strategier i forhallande till att saga ifran och
praktisera dessa. Sadana strategier kan till exempel vara att saga ifran pa ett vis
som i storst mojlig grad undgar att sétta foraren i en psykologisk forsvarsposition
(t ex ar det nog stor skillnad pa att sdga "jag tycker det gar for fort” och "du kor
for fort” sjalv om intentionen bak uttalandet &r den samma). En mojlighet &r att
anvanda rollspel, dar ungdomarna sjalv skall be en férare om att kora lugnare i
situationer dar man kanner sig otrygg. Sadana tekniker anvands i bland annat
”The peer intervention program” (McKnight & McPerson, 1985) som har till syfte
att hindra ungdom fran att kéra i onyktert tillstand. Rollspel har ocksa anvants i
enskilda varianter av den norska ”Sei ifra” kampanjen, som har till syfte att fa
ungdom att saga ifran oftare nar man kéanner sig otrygg i bil. Dock har inte
effekten av rollspel i "Sei i fra” kampanjen annu evaluerats25.

En annan strategi ar att fa malgruppen att utfora beteende som inte ar sa kravande
som den man till vill frimja. Idén bakom detta &r att man vill 6ka sjalvfortroendet
generellt, ndgot som igen kan oka chansen for att utfora mer kravande handlingar.
Ett exempel pa detta kan vara att man séger sin mening i mindre kravande

25 | kapitel 1 har uppgetts att en evaluering av den norska ”Sei i fra!” kampanjen visade en
statistisk signifikant reduktion i antalet skadade och dddade passagerare, men inte for forare. Detta
kan tyda pa att passagerarna inte lyckas i att fa foraren till att reducera fart och risktagning, men
att passagerarna heller valda att inte sitta p& med de som tok mest chanser. Denna kampanj
anvande inte rollspel, och det kan vara att detta kund givit en effekt pa antalet skadade/d6dade
forare ocksa. Emellertid &r det inte sakert att rollspel har en sadan effekt.
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situationer, t ex nar man ar oenig i diskussioner och liknande, ndgot som kan ha
en positiv smittoffekt pa det att vara ansvarsfull passagerare i bil.

En sista strategi, som ocksa kan kombineras med de andra teknikerna, ar att
forsoka att dvertala malgruppen till att utféra denna typ av beteende, genom att
signalera att man tror att de kan utfora detta.

4.5 Forare ar ocksa en malgrupp

Eftersom de flesta som sjélv har kdrkort uppger att de inte blir speciellt irriterat
om en av passagerarna i bilen ber en om att lugna ner, tyder detta pa att foraren ar
positivt installda pa at passagerarna sager ifran. Saledes kan en annan étgard vara
att gora forare mer medvetande om att manga inte vagar saga ifran av radsla for
att skapa konflikt. Et forslag som ungdomarna som deltog i gruppdiskussionerna
kom upp med, &r att forare bor bli mer medveten om sitt ansvar och be
passagerarna saga ifran om de kanner sig otrygga t ex innan man kor. Detta ar nog
en strategi som ar bast dgnad for de mest sékerhetsorienterade forarna, men ar
dock en tillradande att méarka sig.

4.6 Tillgang pa alternativa transportmedel &r viktigt

Gruppdiskussionerna visade att manga tycker det ar speciellt svart att saga ifran
om de inte kanner foraren fran tidigare. Detta kan skyldas att man vanligtvis aker
med okanda forare i situationer dar man inte har mojlighet till att anvanda andra
transportmedel, t ex hem fran fest. Barriaren mot att séga ifran tycks vara speciellt
hog i en sadan situation, d@ man kanner en forvantning om att man vara tacksam
for att fa skjuts. Foraren kan sagas gora passagerarna en tjanst, och da kanns det
inte bra att kommentera korséattet efterdt. Detta bekraftas i enkatundersokningen,
dar sarskild pastaendet om att det ar "det inte kanns bra att kommentera forarens
korsatt om man sjalv har fragat om att fa skjuts” har samband med att man inte
sager nat om korningen, sarskild bland man.

| enkatundersokningen uppgav manga att anvanda alternativa transportmedel i
situationer dar man erbjuds skjuts av en oséker forare, om det ar tillgang pa dessa.
Detta indikerar att det att fa béattre tillgang pa andra transportmedel, t ex pa
nattetid och i helger, ocksa kan vara en effektiv atgard for at ungdom inte aker
med osékre forare. Detta ar nog inte lika latt att ge sddana erbjudanden alla
stéllen, men ett exempel ar subsidierad taxi eller nattbuss fér ungdom.
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4.7 Ungdom ar inte lika

Pa grundlag av uppgifter fran gruppdiskussionerna och enkétundersdkningen
indelades ungdom i olika grupper. Indelningen &r inte identisk i de tva
undersokningarna, men grupperna kan anda sagas ha klar likhet med varandra.

Et intressant fynd &r att olika typer forare- och passagerare reagerar och tanker
olikt. I sérskilt grad galler detta for de forare som hade flest dvertréddelser. Dessa
vill enligt respondenterna lttare uppleva det att en passagerare sager ifran som
personlig kritik. Om detta stammer, star man éverfor et dilemma — de som kor
mest riskfyllt, & de som ar mest sensitiva for kritik och svarast att paverka for
passageraren. Nar det galler olika typer passagerare, finns det tecken pa att de
med mest benagenhet for spanning och de socialt avvikande aker med forare som
foretar flest Gvertradelser. Dessa tva grupper har inte ndgon stérre radsla for
konflikt d4n andra, men upplever mindre tro pa att de kan paverka den de aker
med, sager mer séllan ifran nar foraren begar och tar chanser, och later oftare bli
att saga ifran nar de tycker foraren kor for fort eller riskfyllt.

Kort sammanfattat tyder resultaten pa att de grupper som har minst “ideella”
beteenden och uppfattningar om att vara passagerare i bil, & de samma som
upplever det mest riskfyllda korbeteendet fran foraren nér de ar passagerare i bil.
Tidigare forskning tyder pa att en av de tva grupperna, de socialt avvikande, ar
svara att paverka med atgarder som kampanjer och liknande (Ulleberg, 2001). Om
detta ocksa galler for svensk ungdom, kan det tyda pa att de som bast behdver en
attityd- och beteendeéndring ar de som ar svarast att paverka.

Pa samma tid ar det viktigt att de grupperna som férvantas att vara mer
mottagbara for andring i uppfattningar och beteende, ocksa har en potential for
forbattring nar det galler uppfattningar och beteende. Darmed vill atgarder med
syfte pa att fa passagerare till att paverka foraren vara relevanta for ungdom i alla
sub-grupper.
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5. Slutsatser

Aven om det att kinna sig radd som passagerare i bil till en ung forare tycks vara
undantaget snarare an regeln, kan atgarder for att fa ungdom att saga ifran oftare
till den de aker med, vara viktigt for att reducera ungdomsolyckor. Det ar flera
orsaker till detta. Et argument &r att internationella studier visar att unga forare har
mycket hog olycksrisk nar de har unga passagerare i bilen. Ratt nog har inte slika
berakningar utforts for svenska bilférare, men det finns skal att tro att man vill
finna liknande 6kning i risk bland unga svenska forare, speciellt géller det att kbra
med unga manliga passagerare i bilen. Et annat moment &r att enkatunder-
sokningen visade att fartovertradelser forekommer relativt ofta nar ungdom aker
med unga forare. Med tanke pa att forskning visar att fartovertradelser har
samband med hog risk for att bli skadad i trafiken (Elvik, Christensen och
Amundsen, 2004), kan man forvénta att om passagerare far foraren till att kora
lugnare, sa vill detta vara en effektiv atgard for 6kad trafiksékerhet.

Eftersom fartovertradelser forekommer ofta utan att s3 manga tycks kanna sig
otrygga av den grund, kan en relevant dtgard vara att géra bada forare och
passagerare medvetande om att olycksrisken for unga forare okar nar de har unga
passagerare i bilen. Detta kan motivera ungdom till att bli mer medvetna om sin
roll som passagerare i bil.

Om man oOnskar att fa unga passagerare till att saga ifran oftare nar de kanner sig
otrygga i bil, bér man satsa pa att reducera konfliktradsla och/eller skapa storre
tilltro till egen formaga att paverka den som kor. Nagra forslag till hur sadana
atgarder kan genomfors har presenterats, men det &r viktigt att poangtera att denna
typ av atgarder maste testas i praktiken innan man kan fastsla deras effekt. En
utmaning i detta sammanhang &r att de bést skulle behtva en attityd- och
beteendeandring, kan vara de som ar svarast att paverka.

Eftersom att undvika konflikt har stor betydelse for om man séger ifran till osékra
forare eller inte, kan en annan relevant atgard mot ungdomsolyckor vara att géra
alternativa transportmedel mer atkomliga, speciellt pa tider dar olycksrisken for
unga forare ar hogst, till exempel pa kvalls- och nattetid i helgerna.
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Karlstad 30 augusti 2004
Ungdomar och trafiksakerhet

Véagverket arbetar bland annat med trafiksékerhet och genomfor en undersékning
om hur ungdomar upplever att aka bil med andra ungdomar. Som en del i detta
arbete genomfors nu en enk&tundersokning bland ett slumpmassigt urval av
ungdomar i aldern 17-20 ar i hela Sverige. Vi pa Attityd i Karlstad AB har
tillsammans med Transportekonomisk institutt i Oslo fatt i uppdrag av Vagverket
att genomfora undersokningen. Du &r utvald att svara pa enkéten och vi vill att du
besvarar enkéaten utifran vad du tycker.

Enkéten beréknas ta 15-20 minuter att besvara. Det &r givetvis frivilligt att svara,
men vi hoppas att du har tid att besvara enkaten eftersom dina svar kommer att ge
Végverket ett viktigt underlag for att skapa en tryggare trafik.

Alla svar kommer att behandlas konfidentiellt och enkéten &r endast numrerad for
att vi ska kunna paminna de som inte besvarat enkaten. Inga enskilda svar
kommer att redovisas till Vagverket. Vi onskar fa dina svar senast den 8
september 2004. Som tack for ditt svar deltar du i en utlottning av ett presentkort
pa 5 000 kr hos Resia Resebyra.

Har du fragor angaende undersokningen kan du kontakta Carin Graas pa Attityd,
telefon 054-21 50 21 eller e-post carin@attitydikarlstad.se. Om du har nagra
fragor om projektet kan du kontakta Pal Ulleberg, telefon +47 22 57 38 20.

Tack pa forhand for ditt svar!

Med vanliga hélsningar

Carin Graas
Attityd i Karlstad AB
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Lite om dig

Du besvarar fragorna utifran dina egna uppfattningar. Pa de flesta fragorna markerar du bara ett
svarsalternativ. Observera att ibland star fragorna i tva spalter.

1. Ar du man eller kvinna? | 4. Hur ofta reser du vanligtvis med kollektivtrafik

T ] (buss, tég, sparvagn)?

VI e ] Dagligen (minst fem dagar i veckan) .......................... []
3-4 dagar i VECKAN ............cooevvvvresreriieseesiiesesiseanns []

2. Vilket &r ar du fodd? | 1-2 0aQar i VECKAN w...oooovvvveeveese e []
Mindre &n en gang i VECKaN..............coocvveervvveerrriennee. []

| | | 1-2 G&ANGET | MANAUEN. ......vveereeeereereeeereerseeeeees []

Mer séllan &n 1 gang i manaden ...........cco...ccooevveeeee. []

3. Bor du i tétort eller pé landsbygd? | 5. Hur ndjd eller missnéjd &r du med

Tétort som har mer &n 150 000 iNVANAIE ..........cc...... ] kollektivtrafikens utbud dar du bor?

Tatort som har 100 000 — 150 000 invanare ................ [] MYCKEE NBJ......oooeeerrrrevcvveiieisssseressssssscseesinianns ]

Tatort som har 50 000 — 99 999 INVANAre ...........cccc.... ] GANSKA NGO ]

Téatort som har 25 000 — 49 999 inVANAre .................. [] Varken ngjd eller missnojd..........c.coc.vveverrrrroereeennn. []

Tatort som har mindre &n 25 000 iNVANAre ................ ] Ganska MISSNOIA ..........coooveveserssssssssssssssssssssssssssssssas ]

10 71 OO [] MYCKEE MISSNGIA .vvvvvvevvriisreierieseseseeesesnsesnees []

6. Vi vill att du tar stallning till hur val foljande pastaenden stammer in pa dig. Markera ett kryss (X) for varje
fraga.

Stammer  Stdmmer  Varken Stammer Stammer

inte alls lite eller ganskaval  mycket vél
1 2 3 4 5

Jag SOKer ofta SPANNING .........v.overvvvieeeesiieeessiesessssssessss s [] ] [] ] []
Jag kdnner mig séllan radd eller Angslig ............ccooevvevvvviiesreerrssiinnns [] [] [] [] []
Jag ser mig sjalv Som en omtanKSam PErsoN .................ccooemeeevvvvvesnns [] [] [] [] []
Jag tar sallan forhastade DESIUL.................overrvvvrererrveissrersieeeesrinns [] ] [] ] []
Jag &r en balanserad PErSON.............ccoowcvvveeeevvissssssssssssesssssssessinns [] ] [] ] []
Det &r helt OK att kringga lagar och regler sa lange du inte direkt [] [] [] [] []
DIVEEE UM ..o

Till och fr&n har jag gjort saker bara for att & en kick eller for [] L] [] L] []
SPANNINGENS SKUIL......cveiieice s

Jag oroar mig ofta for att n&got kan ga fel...........ccceeeeevvvviiisesncerrviinnns [] [] [] [] []
Om ndgot fungerar &r det mindre viktigt om det &r rétt eller fel........... [] [] [] [] []
| regel forsoker jag vara hansynsfull och omtanksam ................cce.... L] L] [] L] []
Det ska mycket till innan jag blir rg...............coeeevvvveeseevvvrensrsrire, [] ] [] ] []
Jag tanker alltid p& konsekvenserna innan jag handiar...................... [] [] [] [] []




Om trafik och bilkdrning

7. Under de senaste 12 manaderna, hur manga ganger har du upplevt foljande? Markera ett kryss (X) for varje
fraga.

Ingen 19ang 2ganger 3ganger

gang eller mer

Varit néra att uppleva nagon typ av trafikolycka som forare eller som [] [] [] []
O RIS 10 = (=2

Kant dig otrygg som passagerare da du akt bil med en ung forare?..............coo....... ] ] [] ]
Foraren du 8ker med Varit ONYKIEI? ...........c...ervvvirneessisesssisessssssssessssssssssssnns ] ] [] ]
Den som kor har varit pAverkad av Narkotika? ..............c.....cmeereeevvvvvnssssssssssonnns [] [] [] []
Du har varit med och kappkart antigen som forare eller passagerare?.................... L] L] [] ]
Du har inte anvént sékerhetsbilte nér du sitter i framsatet?.............cccooeevviieeerriinns ] ] [] ]
Du har inte anvént sékerhetsbiltet ndr du sitter i DakSAtEt? ..............coorevvvviinerriinns ] ] [] ]
Du har &kt med en forare som kor riskabelt for det har inte funnits ndgot annat

Satt att ta SIG NEM PA? ...cvevvcececee sttt s [] [] []

8. Hur varderar du din egen risk att bli skadad i en 10. Har du under de senaste tva aren varit involverad

trafikolycka, om du jamfér med andra i din alder och i en trafikolycka?

med samma kén som du? Nej Ja, en Ja, flera

Jag har mycket mindre risk &n genomsnittet............. [] gang ganger

Jag har lite mindre risk 4n genomsnitett ................... ] SOM DIllOTAIe .....ov oo [] [] []

Min risk &r ungefér lika som genomshnittet................. ] Som passasgerare i bil....... [] [] []

Jag har lite hégre risk &n genomsnittet ..................... [] Som forare eller [ [ [
passagerare av moped/MC

Jag har mycket hdgre risk an genomsnittet .............. []

11. Har du nagon gang blivit skadad i en

trafikolycka?
9. Hur oroad &r du nar du tanker pa risken att du sjalv .

. . . Nej Ja, en Ja, flera
kan bli skadad i en trafikolycka? gang ganger
Jag 0roar Mig MYCKEL.........uurreeerrvvrsvereersssssssssss ] SOm DillfBrare ....vvveeeveveeeee ] ] []
Jag 010ar MG l....cccvvvvvverrsvveerrerssseerrerssnon L] Som passasgerare i bil.......... ] ] ]
Jag 0roar mig SAIAN ........weeererrerrrrssssssorreenereeee L] Som forare eller ] ] ]
Jag oroar Mig aldrig .....cccoevvevniiererr e [] passagerare av moped/MC

12. Har nagon som du kanner val (till exempel
kompisar eller familj) nagon gang blivit allvarligt
skadad i en trafikolycka?

NEJvvvveevsissee s []
JB, BN s []
J8, FIBTA ..ot []




Att vara passagerare i bil

|13. Hur ofta dker du med en forare som &r under 24 ar?

Dagligen (minst fem dagar i veckan) ........c.cccocvuenee. []
3-4 0agar i VECKAN .........oeerrervvvcrrssssreeseiisisssnessssnsnns []
1-2 dagar i VECKAN ........cevvvvrverriessesiisssssssssseessinns []
Mindre an en gang i veckan ...........cccooeeeveeueroreienn. []
1-2 gANger i MANAAEN .......vvvvevveeeeeeees e []
Mer séllan an 1 gang i manaden ..........cco.coeevevverenees []
ALY v [ 1 = Fortsatt med frga 22

14. Aker du oftast med unga mannliga eller unga

kvinnliga forare?

OFtASE MEAN .ovvvvvevveeseiseees s []
ORtASE KVINNOT ..vvvvvvvvvviscecsissessscisssssssssssssons []
Lika ofta av b&da KGNen ..............coceeevvvvrererreerinsnnionns []

15. Hur ofta hander nagot av foljande nar du aker med en ung forare? Markera ett kryss (X) for varje fraga. |
Aldrig Séllan  Daoch Ofta Mycket

da ofta
Foraren kor medvetet for fort for att f6lja trafkrytmen ............cooooevvvvviieeneersvvoiisnees [] [] [] (][]
Foraren kor om bilen framfor nar denne saktar ner p g a lagre hastighetsgrans.... [] [] ] ] [
Féraren kor mycket néra bilen framfor for att fa den foraren att kora fortare eller
KOA &L SIHAN ....vvovvvvseeesires s [] [] ] O O
Foraren kor medvetet for fort pé stora vagar nar det ar lite trafik..............ccooooovvvvvnn, [] [] [] (][]
Foraren blir irriterad om du ber honom eller henne att lugna ner sig .............c......... [] [] ] ] [
Foraren kor sé att det varit néra att en olycka intraffat .............ccocoovveeeervviisencrvirnn, [] [] ] ] [

16.Tank dig att du ar pa en plats och vill &ka vidare. Du blir erbjuden skjuts av en férare som du vet kor riskabelt.
Det ar ingen annan som har bil dér du &r. Vardera pa en skala fran 1-10 hur otroligt eller troligt det skulle vara att
du gor féljande handligar i en sadan situation.

Markera ett kryss (X) for det som passar bast, 1 = mycket otroligt, 10 = mycket troligt

mycket mycket
otroligtgl 2 3 4 5 6 7 8 9  troligt10

Tar ett alternativt transportmedel om det &r méjligt (till

exempel buss, tag eller taxi).......c...coeveereerieerereereenonn, I I I I I I I O O O []

Aker med féraren och séger inte ndgot om kdrmingen .. 0 OO0 000000 o ]
Aker med féraren och ber honom eller henne att ta
det lugnt eftersom du ka&nner dig otrygg..........cococeeerenee. [] OO 0O 00 0 0 0 []
Séger till foraren att du inte tycker om nar man kor
fort och tar risker, innan du satter dig i bilen.................. [] OO OO0 04 nf L]




17. Hur tror du att din narvaro i bilen paverkar féraren (utan att du nodvandigtvis sager nagot om korningen)?

Tank dig att foraren ar i ungefar din egen alder. Véardera pa en skala fran 1-10 i vilken grad du tror att din narvaro
i bilen paverkar foraren.

Markera ett kryss (X) for det som passar béast, 1 = du paverkar inte alls foraren, 10 = du paverkar foraren i mycket
hog grad. Markera de siffror som passar bast utan att ténka for lange.

Péaverkar i
Paverkar mycket

| vilken grad tror du att du paverkar foraren till inte alls hdg grad
att: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
kora fortare &n hastighetsgransen?..............cccooveveee. [] O O O O 0O O o o L]
kora om andra bilar?.............ccoccoveeeeevvvsseersiesesiinns [] L] [ OO0 OO O O O ]
kora for néra bilen framfor? ...........ooooovveeeervviiisserionns [] L] [ OO0 OO O O O ]
KOFQ IUGNATE?....cvvvvvvveeererrrreeeseesssssssssssssesssssseseees (1 O 0O O O OO O O []
ta risker och kora fort for att imponera?...................... [] L] [ OO0 OO O O O ]

18. Nar du aker med en ung forare, har du nagon gang upplevt att han eller hon bryter mot olika trafikregler? |

N S [] = Fortsatt med frga 19
LT [ ] = Fortsatt med fraga 20

19. Om ja, hur ofta gor du foljande? Markera ett kryss (X) for varje fraga. |

Aldrig Sillan  Daoch Ofta  Mycket

da ofta
Séger till foraren att ta p bilbalte om han eller hon inte har p& det...........c..c.......... [] [] ] ] [
Séger till féraren att halla langre avstand till bilen framfor..................cccooeereevvvvvriiens [] [] [] (][]
Hiélper foraren att upptécka Potentiella faror .............ccoooeevvvvveernserssvviissssessssssinnns [] [] [] (][]
Séger ifrén nar du tycker att foraren KGr fr fort .............cooeevvveerevvoeseerseiensesse, [] [] ] ] [
Léter bli att sdga ifrn nar du tycker att féraren kor for fort eller riskabelt ................. [] [] ] ] [
Séger ifran nar foraren gor farliga OMKOIMINGAT ...........evvvvvvereneeeriveiessesssssisses [] [] [] (][]

20. Skulle du vilja sdga ifran oftare nar du tycker att
foraren kor riskabelt?

Ja, MYCKEL Ot ...vvvvvvvvvvesiies e []
J, [it€ ORI .vvvvvvvvvvvveesc s []
Nej, jag sager ifran tillrdckligt ofta redan nu ............... []




21. Har foljer nagra pastaenden om hur det kan upplevas att vara passagerare i bil. Vi vill att du tar stéllning till
hur val féljande pastaenden stammer in pa dig. Markera ett kryss (X) for varje fraga.

Stdmmer  Stdmmer  Varken Stammer Stammer
inte alls lite eller ganska val mycket vl
1 2 3 4 5
Att planlgst &ka ut och kéra bil med kompisar &r ett trevligt [] [] [] [] ]
SALL AL UMQAS PA cvvovvvrvrecrrecreesisetee st sses s
Om man sjélv har fragat om skjuts kanns det inte bra att
efterdt kommentera forarens KOrsatt ...........o.coecveevveerenrocnnns L] L] L] L] []
Det &r enklare att séga négot om andras kérsatt ndr man [] [] [] [] []
SJAIV NAF KOTKOI ..o
Passagerarna har ocksé ansvar for att man kommer fram [] [] [] [] ]
113700 | PO O OO OO
Det ar véldigt lite jag kan géra for att hindra andra unga att [] [] [] [] []
DUSKBIA...cvvveee s
D4 och da aker jag med kompisar som jag vet kor riskabelt. ... [ ] ] [] [] []
Det &r svarare att saga till en ung férare som kor riskabelt om
det r fler an jag SOM &KEr Med. ......ovevvveevevererereneee e, [] [] [] [] []
Jag skulle inte bli populdr om jag sa till féraren att kéra
U0 g U TR [] [] [] [] []
Det ar inte upp till mig att paverka hur andra Kor...........cocccvvveen. [] [] [] [] ]
Jag &ker med en som buskdr om mina vanner gor det ............ [] [] [] [] ]
Det &r lttare att séga till en ung kvinnlig forare &n en ung [] [] [] [] []
MANLG FOFATE.......vveeerireecrer e
Det ar svarare att séga till en forare som &r ett par &r aldre &n L] L] [] [] L]
MIG SJAIV .ttt
Jag &ker med en forare som kor riskabelt nar det inte finns
nagra andra satt att ta Sig NemM Pa.........cccovvveveernreeeienere s, [] [] [] [] []
Om jag sager till kompisar att de ska kdra lugnare, kan det
[t uppfattas SOM fatigt........ccovveerrerriesrreesseesseern e [] [] [] [] []
22. Har du korkort for personbil?
N T [ ] = Fortsatt med fraga 23
Y RS [ ] = Omduinte har kdrkort har vi inte négra fler fragor. Tack fér att du svarade!




FOr dig som har korkort for personbil

23. Hur manga manader har du haft korkort for
personbil?

Manader

24. Har du tillgang till bil? Du kan markera flera
alternativ.

Nej, jag har inte tillgang till bil ........ccc.coocovvevurnne,
Ja, jag lanar bil av foraldrar/syskon ..........c...c.......

Ja, jag lanar bil av andra ...,

oo

Ja, jag ager bil SJAIV......cccceeevcirce e

25. Ungefar hur ofta kor du sjélv bil?

DAGlIgEN ..ovrceeeceer e
5-6 dagar i VECKaN ......cccoveuvrvvreriereere s
3-4 dagar i VECKaN ......cccoveurrierieer s

1-2 dagar i VECKAN ........coovvvreeeeeerercre e

oo

Mer séllan an en gang i veckan............ccc..oeevvncs

26. Hur langt i km uppskattar du att du har kort bil
under den senaste veckan, (dvs igar och ytterligare
sex dagar tillbaka)?

51-200 KM..oovrieiice s
201-400 KMo
401-600 KM.....oovviiiiee e

601 km eller [ANgre ......c.cvvvvceveceeesceeenees

oo

27. Hur véarderar du din egen koérformaga jamfort med
andra forare med samma erfarenhet, alder och kon
som du?

MYCKEE DAL ....ocve et
NAGOL DAMIE ....v.cvveveviieciecee e
Ungefar Som genomsnittet........c..oeerererrreeerrnneennns

NAGOL SAMIE ..ot s

oo

MYCKEE SAMIE ..ot

28. Hur varderar du risken att bli inblandad i en
trafikolycka som du orsakat, jamfort med andra forare
med samma erfarenhet, alder och kén som du?

Jag har mycket mindre risk &n genomsnittet.............
Jag har lite mindre risk &n genomsnitett...................
Min risk &r ungefdr lika som genomsnittet ................

Jag har lite hégre risk an genomsnittet............cc.......

HEEIEEEEE

Jag har mycket higre risk &n genomsnittet..............

3-4 dagar i VECKaN ......ccovveieereer s

1-2 dagar i VECKAN ......ccovevevrecieiereeeen s

HEEIEEEEE

Mer séllan &n en gang i veckan .......c...coocevenvvennnnn.




30. Hur ofta hander nagot av foljande nar du sjélv kor bil? Markera ett kryss (X) for varje fraga.

Aldrig Séllan  Daoch Ofta Mycket
da ofta

Kér medvetet for fort for att f6lja trafkrytmen .............cooooeeevvvvvieesnesesssiessessssiiinnns [] [] [] (][]
Kor om bilen framfor nar denne saktar ner p g a lagre hastighetsgrans .................. [] [] [] (][]
Kor mycket néra bilen framfor for att f& den foraren att kra fortare eller kéra at
STAN 1.t u u o u o
Kér medvetet for fort p& stora vagar nar det &r lite trafik .............cooovvveeeeeeeeervivirs [] [] [] (][]
31. Har foljer nagra situationer som kan orsaka irritation 6ver andras beteende i trafiken. Vi vill att du tar
stéllning till hur irriterad du sjalv skulle bli i dessa situationer. Markera ett kryss (X) for varje fraga.

Mycket  Ganska Varken  Lite Inte alls

irriterad  irriterad ~ eller  irriterad irriterad
Du maste sakta ner pa grund av att ndgon cyklar pa vagbanan ....................... [] [] ] [] ]
Nagon kor langsammare &n nodvandigt s att ko bildas............c......crererrvernnne. [] [] ] [] ]
Bilen framfor dig okar hastigheten nar du forsoker kora om den........................ [] [] ] [] ]
En av passagerarna i din bil ber dig att kora lugnare ................cooeeovvveeseerviornnn. [] [] ] [] ]

32. Nar du kor med passagerare som ar i din egen alder, hur paverkar kon och antal passagerare ditt sétt att kora,

(utan att de nodvandigtvis sager nagot om kérningen)?

Tar mindre  Kér som om Tar mer Har aldrig kért med

chanser/kér  jag varit sjalv - chanser/kor denna typ av

lugnare shabbare passagerare
Du kér med en ung kvinna SOm passagerare............oo......... [] [] [] []
Du kér med en ung man SOM PaSSAZErare ...............cooowwerrvvenns [] [] [] []
Du kor med flera unga kvinnor Som passagerare...................... [] [] L] []
Du kér med flera unga m&n SOm PasSAQErare ........................ [] [] [] []

Da har vi inte nagra flera fragor. Tack for att du svarade!




Unga passagerare som skyddsanglar

Bilaga 2

Samband mellan hur ofta man har varit radd i bil och hur
ofta man har upplevt olika risksituationer

Tabell B.2.1: Samband mellan hur ofta man har varit radd som passagerare i bil till en
ung forare och olika risksituationer

Risksituation: x> ) p

Néra att uppleva nagon typ av trafikolycka 68.5 .30 .001
Kappkort 68.5 .30 .001
Akt med forare som kor risikabelt 1452 43 .001
Forar varit onykter 35.8 22 .001
Forar paverkad av narkotika 20.0 16 .02

Kilde: T@I rapport 776/2005

Tabell B.2.2: Samband mellan hur ofta man har varit radd som passagerare i bil till en
ung forare och varit nara att uppleva nagon typ av trafikolycka.

Varit néra att Kant dig otrygg som passagerare da du akt bil med en ung férare
:\??:gﬁé}igﬁg typ Ingen gang 1gang 2 ganger ?;”geé:nn%:: Total
Ingen gang 61,9% 19,9% 7,1% 11,0% 100,0%
1 gang 44,3% 18,2% 14,8% 22,71% 100,0%
2 ganger 34,7% 29,5% 16,8% 18,9% 100,0%
3 ganger eller mer 23,0% 31,1% 11,5% 34,4% 100,0%
Totalt 49,6% 21,7% 11,1% 17,6% 100,0%

Kilde: T@I rapport 776/2005

Tabell B.2.3: Samband mellan hur ofta man har varit radd som passagerare i bil till en
ung férare och kappkorning.

Kappkort Kant dig otrygg som passagerare da du akt bil med en ung forare
Ingen gang 1 gang 2 ganger 3 génger Total
eller mer

Ingen gang 57,3% 21,8% 8,8% 12,1% 100,0%
1 gang 38,2% 26,4% 14,5% 20,9% 100,0%
2 ganger 21,6% 19,6% 19,6% 39,2% 100,0%
3 ganger eller mer 40,3% 15,6% 13,0% 31,2% 100,0%
Totalt 49,7% 21,7% 11,0% 17,6% 100,0%

Kilde: T@I rapport 776/2005
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Tabell B.2.4: Samband mellan hur ofta man har varit radd som passagerare i bil till en
ung forare och akt med forare som kor riskfyllt nar man inte har ndgot annat sétt att

komma sig hem pa.

Unga passagerare som skyddsanglar

Akt med forare som  Ként dig otrygg som passagerare da du kt bil med en ung forare

kor riskfyllt Ingen géang 1géng 2 ganger 3 ganger Total
eller mer

Ingen gang 57,0% 21,9% 8,6% 12,5% 100,0%

1gang 38,5% 26,4% 18,7% 16,5% 100,0%

2 ganger 8,8% 29,4% 32,4% 29,4% 100,0%

3 ganger eller mer 22,4% 8,2% 6,1% 63,3% 100,0%

Totalt 49,8% 21,9% 10,9% 17,4% 100,0%

Kilde: T@I rapport 776/2005

Tabell B.2.5: Samband mellan hur ofta man har varit radd som passagerare i bil till en

ung forare och forare varit onykter.

Forare varit

Kant dig otrygg som passagerare da du akt bil med en ung forare

onykter Ingen géang 1géng 2 ganger 3 ganger Total
eller mer

Ingen gang 52,8% 21,8% 9,9% 15,5% 100,0%

1gang 30,0% 20,0% 20,0% 30,0% 100,0%

2 ganger 31,3% 31,3% 12,5% 25,0% 100,0%

3 ganger eller mer 23,1% 15,4% 15,4% 46,2% 100,0%

Totalt 49,8% 21,7% 10,9% 17,6% 100,0%

Kilde: T@I rapport 776/2005

Tabell B.2.6: Samband mellan hur ofta man har varit radd som passagerare i bil till en

ung forare och foraren varit paverkad av narkotika.

Forare paverkad Kéant dig otrygg som passagerare da du akt bil med en ung férare

av narkotika

Ingen gang 1géng 2 ganger 3 ganger Total
eller mer
Ingen gang 50,4% 21,8% 10,4% 17,4% 100,0%
1 gang 40,0% 20,0% 30,0% 10,0% 100,0%
2 ganger 25,0% 0% 50,0% 25,0% 100,0%
3 ganger eller mer 14,3% 42,9% 0% 42,9% 100,0%
Totalt 49,7% 21,9% 10,8% 17,6% 100,0%

Kilde: T@I rapport 776/2005

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005

Denne publikasjonen &r vernet i henhold till Andsverkloven av 1961

77
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Bilaga 3: Faktorstuktur pa
uppfattningar

Tabell B.3.1: Resultat av bekraftande faktoranalys (Maximum likelihood) med fyra faktorer

Faktorladdning

1. Rédsla for konflikt
Om man sjalv har fragat om skjuts kénns det inte bra att efterat kommentera 517
forarens korsatt

Om jag sager till kompisar att de skall kora lugnare, kan det latt uppfattas

9 652
som tjatigt
Jag skulle inte bli populdr om jag sa till féraren att kéra lugnare 672
2. Tro pa formaga till att paverka foraren
Det &r valdigt lite jag kan gora for att hindra andra unga att buskéra 401
Det &r inte upp till mig att paverka hur andra kor 573
3. Tidigare beteende
Dé och da aker jag med kompisar som jag vet kor riskabelt 743
Jag aker med en som buskdr om mina vanner gor det 329
Jag &ker med en férare som kor riskabelt nar det inte finns nagra andra satt 472
att ta sig hem pa '
4. Barriarer- ytre faktorer
Det &r enklare att séga nagot om andras korsatt nar man sjélv har kérkort .379.
Det ar svarare att saga till en férare som ar ett par ar aldre an mig sjalv .826
Det &r lattare att sdga till en ung kvinnlig férare &n en ung manlig forare .679
Det ar svarare att saga till en ung férare som kor riskfyllt om det &r flera an 412
jag som aker med
Kilde: T@I rapport 776/2005
Tabell B.3.2 Korrelationer mellan faktorer
Korrelation

Radsla konflikt <> Tro pa formaga ,583

Tro paformdga <--> Tidl. beteende 670

Radsla konflikt  <-->  Tidl. beteende ,570

Radsla konflikt  <-->  Barriere ,653

Tidl. beteende  <--> Barriere ,507

Tro paformaga <--> Barriere ATT
Kilde: T@I rapport 776/2005
Tabell B.3.3 Model fit
GFI  AGFI RMSEA PCLOSE
977 962 ,038 ,954
Kilde: T@I rapport 776/2005
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Bilaga 4: Bruk av bil efter bostadsort

Tabell B.4.1: Hur ofta ar du passagerare i bil till en ung férare? Tal i Procent. N = 771

Bostadsortens storlek ~ Dagligen 34 1-2 Mindre 1-2 Mer Aldrig

(Minst 5 dagari dagari  d@nen gangeri  séllan an

dagar i veckan veckan  gangi  manaden 1lgangi

veckan) veckan ménaden
Mer &n 150000 inv. 0.9 8.0 214 12.5 17.9 232 16.1
100 000-150 000 inv. 95 135 17.6 16.2 135 17.6 12.2
50 000 - 99 999 inv. 10.8 10.8 12.0 24.1 16.9 205 4.8
25000 - 49 999 inv. 6.4 10.1 275 174 174 10.1 11.0
Mindre &n 25 000 inv. 11.6 15.8 24.0 16.4 8.9 12.3 11.0
Landsbygd 12.0 134 204 18.1 19.0 13.0 4.2
Kilde: T@I rapport 776/2005
Tabell B.4.2: Ager du bil sjalv? Tal i Procent. N = 256
Bostadsortens storlek: Ja Nej
Mer &n 150000 invanare 333 66.7
100 000-150 000 invanare 26.9 73.1
50 000 - 99 999 invanare 32.1 67.9
25000 - 49 999 invanare 26.5 735
Mindre &n 25 000 invanare 41.2 58.8
Landsbygd 55.7 44.3
Kilde: T@I rapport 776/2005
Tabell B.4.3: Hur ofta kor du sjalv bil? Tal i Procent. N = 256
Bostadsortens storlek: Mersdllan  1-2dagari  3-4dagari  5-6dagari Dagligen

an en gang veckan veckan veckan
i veckan

Mer dn 150000 invanare 133 20.0 20.0 26.7 20.0
100 000-150 000 invanare 19.2 115 26.9 3.8 385
50 000 - 99 999 invanare 25.0 17.9 143 7.1 35.7
25000 - 49 999 invanare 26.5 11.8 17.6 11.8 324
Mindre &n 25 000 invanare 9.8 17.6 19.6 11.8 41.2
Landsbygd 2.5 139 13.9 10.1 59.5

Kilde: T@I rapport 776/2005
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Unga passagerare som skyddsanglar

Bilaga 5: Forklaring pa
strukturmodellen

Den analysmetod vi anvént i avsnitt 3.7 kallas strukturekvationsmodellering
(SEM). Med SEM kan man testa modeller (antaganden om orsakssamband mellan
olika variabler) mot datamaterialet for att se om de statistiskt sett "haller". En
modell anses halla om datas avvikelser fran modellen ar sa sma att de kan
forklaras av slumpen. SEM éar en generell statistisk metod som i sig inkluderar
andra statistiska analysmetoder som regressionsanalys, faktoranalys etc.

SEM har formaga att ta hand om de métfel som finns i alla enkatundersokningar.
Till detta anvénds latenta variabler, som &r egenskapar som ej er direkt
observerbar, men som kan métas genom flera observerbara variabler. Ofta ar det
de latenta variablerna som &r mest intressanta och ett satt att fanga dem, ar att
stalla ett storre antal manifesta fragor som har med d&mnet att géra och sedan
kombinera dem till ett samlat matt med lamplig multivariat metod. | modellen er
det tre latenta variabler; Réadsla for konflikt, Hur ofta man sager ifran och Tilltro
till egen formaga att paverka foraren. Dessa tre ar visade som cirklar, och ar matt
genom tre indikatorer varje. Till exempel &r ”Hur ofta man sager ifran” matt-
genom de tre fragorna hur ofta sager du ifran nar foraren ”Kor for fort” "Gor
farliga omkdrningar” och “Haller kort avstand till bilen som kor framfor”.

-.29

For Farliga Kort
fort omkor. avstand|
Léter bli att
saga ifran

R?=.261 82 79 68

Latenta variabler

.32

Lite jag kan

gora*

Inte bra att att
komment.

- Inte upp till mig
att péverka*

Tro egen férméga till
att paverka foraren

Rédsla for att skapa
konflikt y

Blir inte
popular

Grad man tror
man paverkar

Uppfattas som
tjatigt

Kénner nagon som
ar blivit allvarligt
skadad

Regel-
orientering

Kilde: T@I rapport 776/2005
Figur B.5.1: Strukturekvationsmodell I
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Unga passagerare som skyddsanglar

Styrkan i sambandet mellan den latenta variabeln och dens indikatorer uttrycks
med decimalvarden mellan 0 och +/-1. Jo nérare er varde ar +/-1, jo stérkare ar
sambandet mellan den latente variabeln och variablerna. FOr den latenta variabeln
”Radsla for konflikt” presenteras matningsmodellen t hédr, med streckad cirkel

runt decimalvarden som visar styrkan i sambandet:

Inte bra att att
komment.

Blir inte - Rédsla for att skapa
populér konflikt

Uppfattas som
tjatigt

rapport 776/2005

Figur B.5.2: Matningsmodell for radsla for konflikt

| tillagg &r det i modellen orsakssamband mellan de olika latenta variablerna och
mellan dessa och kon, regelorientering och om man kénner nagon som &r
allvarligt skadad. Styrkan i sambandet mellan dessa ar ocksa uttryck med
decimalvarden mellan 0 och +/-1. Jo nérare er varde &ar +/-1, jo starkare ar
orsakssambandet mellan variablerna. Koefficienterna som visar styrkan i
orsakssambandet har en streckad cirkel runt sig i figur 5.3

R?=.261

Inte bra att att
komment.

Blir inte

populér konflikt

Uppfattas som
tjatigt

Kilde: T@I rapport 776/2005

Rédsla for att skapa

-.29

Later bli att
saga ifrdn

For Farliga Kort
fort omkar. avstand
82 719 68

R?=.491

Hur ofta man
sager i fran

Tro egen formaga til "\
3 " N\
att paverka féraren
Re=31

Lite jag kan
gora*

--34p]Inte upp till mig

att paverka*

Grad man tror
man paverkar

Kanner ndgon som
&r blivit allvarligt
skadad

Kén
(0=man,
1=kvinno)

Regel-
orientering

Figur B.5.3: Strukturekvationsmodell med streckad cirkel runt orsaksamband
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I tillagg &r det inkluderat méatningar pa modellanpassning, som ar hur bra
modellen statistiskt sett "haller" mot datamaterialet. Dessa ser sadan ut i figur 15 i
avsnitt 3.7:

¥2=95.38, df =59, p =.01. GFI =0.97, AGFI =0.95 CFl = 0.96, RMSEA = 0.039, PCLOSE = 0.91.

Vi vill ej ga i detalj for att forklara dessa, men en snabb forklarning kan ges.
Varden pa GFI, AGFI och CFI bor vara 6ver 0.95 for at modellen kan ségs att ha
tillfredsstallande modellanpassning. Motsvarande bor varden pa RMSEA bor vara
under 0.05. PCLOSE é&r sannolikheten for at RMSEA &r under 0.05 i
populationen. Alla matningar pa modellanpassning visar i detta tillfallet att
modellen har tillfredsstallande anpassning till datamaterialet.
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Bilaga 6: Beskrivning av subgrupper

Klassificeringen av respondenterna i sexs subgrupper &r baserat pa tidigare
forskning pa norske unga forare (Ulleberg, 2001). Klassificeringen tager
utgangspunkt i varde pa sex personlighetsvariabler som var inkluderat i
frageformularet; spanningsokning, angest, aggression, normloshet
(regelorientering) och altruism.

For att undvika problem med olika medelvérden och varians, anvande vi
standardiserade varde (z-vérde). (En z-varde vill alltid ha medelvérde pa 0 och ett
standardavvik pa 1.) Har en respondent en z-varde under noll, har hon/han en
varde som ar lagre an medelvarden i urvalet, éver noll 6ver medelvardet och ar
den pa noll ar den lik medelvardet i urvalet.

Analysprogrammet ClustanGraphics5 cluster analysis (Wishart, 2000) anvéandes
for att kategorisera respondenterna i sex grupper. K-means cluster analyse med
FocalPoint clustering technique anvandes ocksa. Detta betyder att man far den
basta cluster-16sning baserad pa 500 randomiserade forsok.

Figur 6.1 visar en grafisk representation av z-varde pa de fem
personlighetsvariablerna for de sex grupperna.

15

= = =Egoistisk

Socialt avvikande
—O— Aggressiv

—O— Spénningssodkande
—A— Angslig

—{3— Omténksam

-1,5
SS Angest  Aggr Norml.  Altruism

Kilde: T@I rapport 776/2005

Figur B.6.1: Z-varde pa olika personlighetsvariabler for varje sub-grupp
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Intressant nog finner man den samma profilen pa de sex grupperna som hittades
av Ulleberg (2001). Detta tyder pa att norsk och svensk ungdom ar ratt lika med
avseende pa vilka kombinationer av personlighetsdrag som har samband med
varandra och kénsférdelning innan grupperna (tabell 6.1).

Tabell B.6.1: Andelen mé&n och kvinnor i den enskilda subgruppa

Man Kvinna Totalt antall
Omtanksam 34,7 % 65,3 % 121
Angslig 29,3 % 70,7 % 123
Egoistisk 53,1% 46,9 % 113
Spanningsokande 65,4 % 34,6 % 162
Aggressiv 26,9 % 73,1 % 119
Socialt avvikande 65,1 % 34,9 % 83

Kilde: T@I rapport 776/2005

Profilen till de sex grupperna kan skildras som foljer (kunskap om gruppernas
attityder och beteende i trafiken ar baserat pa Ulleberg, 2001).

Omtanksamma. Denna grupp utgoras av flera kvinnor &n man, och
karakteriseras genom att vara avbalanserade och lugna, samtidigt som de ar
upptagne av att visa omsyn och omtanke for andra. De har vidare inte sa stort
behov for spanning, har generellt stor respekt for normer och regler, har lite
angest, ar inte aggressiva.

Angsliga. Denna grupp utgors av flest kvinnor och skiljer sig fran ”dom
omtanksamma” ved att de rapporterar mycket hog grad av angest. Detta ar en
varsam grupp som latt blir angslig, ndgot som stammer bra 6verens med att de kor
varsamt samtidigt som de uppger att de ofta kdnner sig otrygga nar de kor bil.

Forskning tyder pa att bilforare som kan placeras inom omtanksam- eller angslig-
grupperna har mycket sakerhetsorienterade attityder och att de séllan bryter regler
i trafiken. de &r ocksa sallan involverat i trafikolyckor jamfort med de andra
grupperna.

Spanningsdkande. Denna grupp har flera méan &n kvinnor och karakteriseras
genom att de har ett behov for spanning och samtidigt 1ag respekt for normer och
regler. Dock ar de upptagne av att visa omsyn till andra. Vidare ar de inte
aggressive och ar sallan angstliga. Studier tyder pa att denna grupp tycker om att
ta chanser i trafiken sa lange de tror de inte utsatter andra for fara. Till exempel
tycker de om att kdra for fort nér det inte ar andra bilar i narvarande.

Egoistiska. Detta ar nog den mest diffusa gruppen av de sex. de skiljer sig fran de
andra genom att ha lag varde pa bade spanningsékning och altruism, nagot som
indikerar 1ag preferens i riktning av riskfylld beteende, men de har samtidigt Iag
omtanke och interesse for andra och tenderar i riktning av at vara inatvanda.
Gruppen kan betecknas som ”Anpassningsduktig, med inslag av egoism”, de har
latt for att anpassa sig nya situationer, tanker mest pa sitt eget basta, forsoker att
undvika konflikter, de har sjalvkontroll och utmarker sig annars inte pa nagot
bestamt satt.

84
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Unga passagerare som skyddsanglar

Socialt avvikande. Gruppen utgors av flest mén, som har ett hdgt behov for
spanning, och tycker det ar helt OK att kringga lagar och regler. de visar ocksa
lite omsyn for andra, samtidigt som de l&tt irriterar sig Over andra i trafiken.
Denna kombination av karakteristika tyder pa en anti-social orientering, nagot
som speglar sig i att denna grupp rapporterar mest regelbrott och chanstagning i
trafiken jamférd med de andra grupperna. | tillagg ar de upptagne av att hdvde sig
sjalv ovanfor kompisar nar de kor bil, till exempel genom att kor fort och bryta
andra trafikregler for att tuffe sig. De uppskattar ocksa sig sjalv som mycket
duktiga forare, samtidigt som de tycker det ar liten chans for att de sjalv skall bli
skadade i trafiken.

Aggressiva. Denna grupp karakteriseras av kombinationen av hdg aggression,
hog angest och lag impulskontroll. I motsats till de socialt avvikande har inte
denna grupp lika hog uppskattning av sin egen korformaga och uppfattar risken
for att bli skadad i trafiken som nagot hogare. De har héller inte sa avvikande
trafiksékerhetsorientering som de socialt avvikande.

Nar det géller hur de olika grupperna responderar pa kampanjer riktat mot att
andra attityder och beteende i trafiken, ar det de socialt avvikande och de
aggressive som ar svarast att paverka.

Tabell 6.2: Medelvéarde pa fyra olika uppfattningar och beteende efter sub-grupp.

Rédsla for konflikt Tro pa egen Hur ofta man Later bli att saga
N formage till att sager ifran ifran
paverka
Omtanksam 60 2,14 3,40 3,24 1,88
(,84) (,84) (1,08) (1,03
Angslig 71 2,35 3,38 3,15 2,13
(,89) (,72) (1,08) (1,16)
Egoistisk 53 2,23 3,16 3,06 1,94
(,95) (,80) (1,00) (,95)
Spanningsdkande 105 2,30 2,98 2,64 2,32
(,88) (,86) (,94) (1,17)
Aggressiv 75 2,47 3,19 3,10 1,99
(,86) (,78) (,87) (,99)
Social awikande 61 2,40 2,83 2,68 2,56
(,84) (:82) (1,05) (1,15)
Totalt 425 2,32 3,14 2,95 2,16
(,88) (,83) (1,02) (1,11)
F-verdi 1,19 5,24** 4,99** 3,68+
% forklart varians 1 6 6 4

*% p <.01
Kilde: T@I rapport 776/2005
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