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Forord

Trafikverket har fran regeringen fatt i uppdrag att genomféra insatser som avser medborgar-
och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i vagtrafiken. Insatserna ska genomforas for
att 6ka regelefterlevnaden hos trafikanter, som en kompletterande del av det svenska
trafiksakerhetsarbetet. Det ska dven vara ett led i att 6ka kunskapen om och skapa acceptans
och forstaelse for trafiksakerhetsatgarder.

Trivector har under vintern 2021/2022 tagit fram underlag till Trafikverkets uppdrag. | denna
rapport presenteras underlag rérande malgruppsanalys och utvarderingsmetodik med fokus
pa Trafikverkets insatser pa nationell niva inom uppdraget. Forslag pa hur Trafikverket dven
kan stirka kommuner och regioners formaga nar det galler kunskapshojande och
beteendepaverkande insatser for séker cykling presenteras i en annan rapport, se Trivector
Rapport 2022:19.

Fran Trivector har Hanna Wennberg (projektledare), Pernilla Hyllenius Mattisson, Alfred
Sdderberg, Erika Johansson och Frida Odbacke medverkat. Lépande avstdmningar har
hallits med Trafikverket genom Sofia Gjerstad, Anna-Lena Elmqvist (Enhet Trafiksékerhet
vdg utredning) och Per Hurtig samt Sofia Persson (Enhet Trafiksakerhet vag samverkan).

Lund, 2022-03-21

Trivector Traffic - VVavaregatan 21 - 226 36 Lund
tel 010-456 56 00 - info@trivector.se
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Sammanfattning

Trafikverket har fran regeringen fatt i uppdrag att genomféra insatser som avser medborgar-
och trafikantinformation for okad trafiksakerhet i vagtrafiken. Denna rapport ger forslag pa
strategiskt angreppssétt for Trafikverkets arbete med insatser inom ramen for uppdraget
inklusive hur insatser kan utvadrderas och erfarenheterna samlas till effektsamband. Forslag
ges ocksa pa malgrupper och inriktningar for de fyra insatsomradena for Trafikverkets
uppdrag om medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken:

Okad hastighetsefterlevnad

Minskad andel alkohol och narkotika i trafiken

Saker cykling

Okad anvandning av sékra fordon, bra skydd och ratt utrustning

VVVVvV

Utgangspunkter och tidigare erfarenheter av effekter och framgangsfaktorer

Tidigare studier om effekter och framgangsfaktorer for kunskapshojande och beteende-
paverkande insatser inom saval trafiksakerhet som mobility management har varit
utgangspunkt for de forslag som presenteras i rapporten. Rune Elviks resonemang om hur
beteendet hos den “subjektivt rationella trafikanten” kan paverkas varit en utgangspunkt
liksom rattssociologisk forskning av Mans Svensson om hur sociala normer paverkar
regelefterlevnad i trafiken.

Flera av de studier som refereras i rapporten utgar fran socialpsykologiska teorier for hur
attityder, normer och vérderingar paverkar manniskors handlande (Theory of Planned
Behaviour och Transtheoretical Model of Change). Dessa teorier har ocksd varit
utgangspunkten for den végledning och stod for planering, genomforande och utvérdering
av trafiksékerhetskampanjer som tagits fram i EU-projektet CASE och dven for den svenska
SUMO-metodiken som anvants inom Vagverkets sektorsarbete for bade mobilitets- och
trafiksékerhetsprojekt.

Tidigare studier konstaterar att storst effekt av informationskampanjer uppnas nar
informationen kombineras med andra atgarder, till exempel polisévervakning. Samtidigt har
aven kampanjer utan polisévervakning konstaterats ha effekt. Kunskapshéjande och
beteendepaverkande insatser for 6kad trafiksakerhet gors med fordel pa olika nivaer med en
kombination av rikstackande och lokala insatser. Det &r inte entydigt fran litteraturen att det
ena skulle vara battre an det andra. Det finns ju ocksa flera exempel pa rikstackande
trafiksakerhetskampanjer, inte minst i Norge som uppvisar goda resultat.

Langsiktighet ar en forutsattning for att beteendeférandring ska uppnas. Det ar viktigt att
inte enbart fokusera pa beteendet, utan aven utvardera sa kallade sekundara effekter som
attityder och normer. Flera kéllor sager att en kampanj inte racker for beteendeforandring
utan att man behover arbeta langsiktigt. Det talar for att en genomtéankt och langsiktig strategi
som innehaller en kombination av olika typer av insatser, som kan genomforas pa olika
nivaer, har storst mojlighet att bidra till kunskapshoéjning och beteendepéaverkan.
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Oversikt for férslaget pd évergripande strategi och utvirderingsmetodik

For ett langsiktigt och systematiskt angreppssétt for Trafikverket arbete med medborgar- och
trafikinformation for 6kad trafiksakerhet i véagtrafiken foreslas att en évergripande strategi
tas fram. For respektive insatsomrade bor en plan for genomforande och uppféljning tas fram
da insatser initieras. Denna bor tas fram tillsammans med de aktdrer som ska involveras.

Utvarderingsplanen for enskilda insatser tillampar med férdel SUMO-metodiken. Férdelen
med att utga fran SUMO 4r att det redan finns material och erfarenheter att utga fran genom
att metodiken redan anvants av Trafikverket (i Vagverkets sektorsarbete) och av kommuner
och regioner. SUMO tillampar ocksa ovan namnda teorier och fangar saval primara som
sekundara effekter. | rapporten visas exempel pa tva utvarderingsplaner: for en nationell
hastighetskampanj med flera inblandade aktorer respektive en lokal cykelhjalmskampanj pa
en arbetsplats.

For att samla erfarenheter fran de insatser som gors inom ramen for Trafikverkets uppdrag
ar det avgorande att insatserna utvarderas systematiskt. | rapporten foreslas dven satt att
samla erfarenheterna, till exempel genom en erfarenhetsdatabas eller att samla utvérderings-
rapporter (istallet for en databas). Detta kan sedan sammanstéllas till effektsamband.

Figuren nedan visar ett flode fran enskilda insatser och effektutvarderingar till att resultaten
samlas och sammanstalls till effektsamband. Figuren visar ocksa att enskilda insatser
planeras, genomfors och utvdrderas i enlighet med en ”plan for genomfGrande och
utvirdering” for ett visst insatsomrade/insats. Den Overgripande strategin haller ihop
insatserna, tillsammans med planen, i en langsiktig viljeriktning tillsammans med aktorer.

Overgripande strategi for medborgar- och trafikantinformation
for 6kad trafiksikerhet i vigtrafiken

Mal och Insatsomraden och

B P brssamverka Utvarderi
generella principer malgrupper R L bumiamg

Plan fér genomférande och utvirdering

Hastighetsefterlevnad

Arlig verksamhetsplan

Erfarenhetsdatabas
eller annat satt att

Klkohol och narkotika samla erfarenheter fran
i trafiken [ genomférda insatser

Arlig verksamhetsplan

Sdker cykling

Arlig verksamhetsplan

Sikra fordon, bra skydd [
och ritt utrustning

Effektsamband

Arlig verksamhetsplan
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| rapporten ges foljande Gversikt for relevanta malgrupper for de fyra insatsomraden som
pekas ut i Trafikverkets uppdrag samt huvudsakliga inriktningar/kanaler for att nd dessa:

Malgrupp

Hastighets-
efterlevnad

Alkohol och
narkotika i
trafiken

Sdker cykling

Sdkra fordon, bra
skydd och ratt
utrustning

Vuxna generellt

(se aven yrkestrafik/
transportképare och
arbetsplatser nedan)

Yrkestrafik och
transportkopare

Arbetsplatser/
arbetsgivare

Ungdomar och
unga vuxna
(15-24 ar)

Barn (12-15 ar)

Barn (0-11 ar) och
foraldrar till barn i
denna aldersgrupp

Aldre (65 ar och
aldre)

Utlandsféodda
personer och
socioekonomiskt
svaga grupper

Sociala normer /
Zhero

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

Férarutbildningen
A-traktorforare
Sociala normer

Unga man med
invandrarbakgrund —
via férarutbildning,
arbetsplatser, lokala
projekt etc.

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

DDD-insatser i
gymnasieskolor
Sociala normer

DDD-insatser pa
hogstadiet

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

Cykelhjalmskampanj
pa hogstadieskolor
med fokus pa normen

Trafikundervisning i
for- och grundskolan
Cykelhjalmsinfo via
skolan, BVC etc.

Cykelhjalm - via
cykelférséljare,
seniororganisationer,
vardcentraler etc.

Barn till utlandsféodda
foraldrar — riktad
information via BVC
och forskolan etc.

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

Bilbalte m.m. — via
forarutbildningen
A-traktorforare

Info om barn i bil via
BVC och férskolan.

Broddar - via
traffpunkter, senior-
organisationer och
vardcentraler.

Info om balte och
barn i bil — riktad
information via BVC
och férskolan etc.

Foljande medskick for Trafikverkets arbete med medborgar- och trafikantinformation for
Okad trafiksékerhet i vagtrafiken ges avslutningsvis:

[> Se over och aktualisera det dvergripande strategidokument som redan finns och
komplettera detta med foreslagna delar, till exempel om insatsomraden och
malgrupper samt former for aktrssamverkan, for att verkligen bli en plattform for
aktion nar det galler kunskapshojande och beteendepaverkande insatser. Det ar
ocksa viktigt att strategin blir en gemensam produkt for alla berérda pa Trafikverket,
och pa sikt dven med aktorer.

> For de insatser som redan ar igang, eller som planeras i nartid, ar det angelaget att
ta fram planer for genomforande och utvérdering tillsammans med berérda aktorer.
Det gors redan en del uppféljning for de insatser som &r igang. For ett framgangsrikt
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arbete som styr mot en stegvis beteendeférandring &r det viktigt att f6lja upp hela
vagen” frdn uppmérksamhet kring budskapet till hur det paverkar kunskap, attityder
och normer (sekundér effekt), och slutligen beteendet (primar effekt). De exempel
pa utvarderingsplaner som presenteras i rapporten kan vara en ansats att utga ifran.
Fatta beslut om vad som behover utvecklas vad géller utvéardering och for att kunna
samla erfarenheter fran genomforda insatser till effektsamband. Det kan innebéra att
den SUMO-véagledning som redan finns uppdateras och vidareutvecklas. Att
Trafikverket tillhandahaller utvarderingsstod ar ocksa vardefullt for de kommuner
och regioner som vill arbeta med sadana insatser (se aven forslag pa metoder,
verktyg och stdd i rapporten av Wennberg med flera, 2022, som handlar om att
starka kommuner och regioners férmaga).

Darefter blir det relevant att initiera insatser inom ytterligare insatsomraden och ta
fram planer for genomférande och utvérdering for dessa insatser.
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1. Inledning

Regeringen har i Nationell plan for Transportsystemet 2018-2029 uppdragit till Trafikverket
att genomfora insatser som avser “medborgar- och trafikantinformation for okad
trafiksiikerhet i vigtrafiken”.! Insatserna ska genomforas for att 6ka regelefterlevnaden hos
trafikanter som en kompletterande del av det svenska trafiksékerhetsarbetet. De ska dven
vara ett led i att Oka kunskapen om och skapa acceptans och forstaelse for
trafiksakerhetsatgarder.

I denna rapport presenteras en sammanstéllning av tidigare studier och utredningar avseende
effekter och framgangsfaktorer for kunskapshdjande och beteendepaverkande insatser for
okad trafiksakerhet. Forslag ges pa malgrupper och inriktningar for Trafikverkets fortsatta
arbete med medborgar- och trafikantinformation for okad trafiksékerhet i végtrafiken.
Forslag ges aven vad géller strategiskt angreppssatt for Trafikverkets fortsatta arbete och for
utvérdering av enskilda insatser och beddmning av samlade effekter och effektsamband av
de insatser som kommer att genomfdras inom ramen for Trafikverkets uppdrag.

Denna rapport har fokus pa planering, genomférande och utvérdering av Trafikverkets
insatser pa nationell niva inom uppdraget. | annan rapport presenteras dven forslag pa hur
Trafikverket kan starka kommuner och regioners formaga nér det galler kunskapshéjande
och beteendepaverkande insatser for saker cykling, se Trivector Rapport 2022:192.

! Regeringens skrivelse 2017/18:278. Nationell planering for transportinfrastrukturen 2018-2029.

2 Wennberg, H., Hyllenius Mattisson P., Johansson E., Odbacke F. (2022). Medborgar- och
trafikantinformation for okad trafiksakerhet i vagtrafiken: Starka kommuner och regioners formaga.
Trivector Rapport 2022:19. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB.
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2. Utgangspunkter och tidigare erfarenheter

Det finns en ganska stor mangd litteratur om kunskapshdjande och beteendepaverkande
insatser for 6kad trafiksékerhet. | detta kapitel ges en dversikt for vad detta kan innebéra for
olika typer av insatser och vilka effekter som pavisats av sadana insatser. Det ges ocksa en
oversikt for metodiker for planering, genomférande och utvérdering av kunskapshojande
och beteendepaverkande insatser for okad trafiksékerhet. Erfarenheter inhamtas ocksa fran
arbete med mjuka atgarder inom mobility management.

2.1. Tre olika perspektiv

Litteraturen om kunskapshdjande och beteendepaverkande insatser for 6kad trafiksakerhet
kommer fran olika sammanhang. De studier som refereras i denna rapport har sitt ursprung
i olika forskningsfalt och praktiker. Det lyser ofta igenom i det s4tt som man resonerar om
och tar sig an det problem som ska hanteras och i hur man maéter, analyserar och tolkar
verkligheten. Med andra ord kan man séga att det finns olika forskningsfalt och professioner
som kan prata om samma saker men pa olika satt. Det finns darfor anledning att i viss man
sortera litteraturen inledningsvis i denna rapport. Litteraturen kan struktureras och forstas
utifran tre huvudsakliga perspektiv (skolor) som &r delvis dverlappande med varandra.
Verksamma inom dessa olika perspektiv hamtar ocksa metoder och teorier fran varandra.

[> Rational choice &r ett perspektiv som ekonomer ofta har. Utgangspunkten &r den
rationella mdanniskan som tar medvetna beslut efter en nogsam och objektiv
kalkylering av fordelar och nackdelar. Utgangspunkten &r ocksa i regel
individperspektiv, men #dven verksamma inom ’rational choice”-féltet borjar
intressera sig for att individer forhaller sig till och styrs av normer. Den rationella
trafikanten kan ocksa antas vara en subjektivt rationell trafikant som inte alltid tar sa
medvetna och underbyggda beslut vilket beskrivs ndrmare nedan.

[> Socialpsykologin intresserar sig for manniskors upplevelser och ser till manniskan
i en social omgivning. Manga socialpsykologiska teorier berér kommunikation och
interaktion, men hur attityder, normer och varderingar paverkar manniskors
handlande. Socialpsykologin kan vara psykologiskt eller sociologiskt intrikat.
Forskare inom trafikpsykologi hor ocksa till den socialpsykologiska skolan.

> Sociologi och rattssociologi utgar fran att manniskors forvantningar pa varandras
beteende utgor vara normer och att normerna ar bestimmande krafter i samhallet.
Inom rattssociologin studeras sarskilt hur sociala normer paverkar regelefterlevnad
och vice versa, dven vad géller regelefterlevnad i trafiken vilket beskrivs ndrmare
nedan. Inom detta falt tillampas ocksa flera socialpsykologiska teorier.

Rationella och subjektivt rationella trafikanter

Den rationella manniskan fattar medvetna beslut efter en nogsam och objektiv kalkylering
av fordelar och nackdelar. Samtidigt karakteriseras beteenden i trafiken av mer snabba
beslut, vilket tyder pa att trafikanters beslutsfattande inte nédvandigtvis alltid utgar fran
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sadan rationell kalkylering. Elvik (2016) argumenterar istallet att trafikanter ar subjektivt
rationella och utgar i sitt resonemang fran Elsters Theory of rational action och Simons
Theory of bounded rationality. Om trafikanterna betraktades som fullstdndigt rationella
skulle trafiksékerhetskampanjer vara teoretiskt verkningslosa. Samtidigt visar flera
metaanalyser pa positiva trafiksakerhetseffekter av kampanjer (se avsnitt 2.3 for sadana
analyser) vilket Elvik menar tyder pa att trafikanter battre betraktas som subjektivt rationella.

Enligt detta synsatt ar trafikanten subjektivt rationell genom att bete sig pa det satt
trafikanten tycker ar lampligast enligt sina varderingar och preferenser —till skillnad fran att
agera objektivt rationellt. Skillnader mellan dess bada rationaliteter visas i Tabell 1.
Subjektiv rationalitet (bounded rationality) innebar att trafikanterna inte forsoker optimera,
utan snarare valjer att agera pa satt som ar tillrackligt bra. For individen innebar det en
betydligt mindre kognitiv belastning och ett snabbare satt att tdnka och fatta beslut jamfort
med att agera utifran objektiv rationalitet (perfect rationality).

Tabell 1. Trafikanterna agerar utifran subjektiv rationalitet (bounded rationality) till skillnad fran en mer
objektiv rationalitet (perfect rationality). Kélla: Elvik (2016).

The dual nature of human rationality.

Concept Bounded rationality Perfect rationality
Nature of rationality Descriptive; what people actually do Normative or prescriptive; what we ought to do
Definition of rationality Subjective; to be rational is to do what an individual Objective; to be rational is to do what is actually best
believes is best based on objective criteria
Concept of preference Satisficing: an action is performed if it is felt to be good Optimising: an action is only rational if it fulfils the
enough total set of objectives to a maximum degree
Developing options for choice By trial and error; habit; imitation; informal thinking By analysis, e.g. decision trees or other formal tools
Mode of thinking and Fast and intuitive; based on heuristics that may Slow and analytical; based on computations
evaluation generate bias
Influence of social context and Strong and persistent; rational interactions may be Context and frame ought not to influence behaviour;
frame modelled by means of game theory game theory is sometimes applied prescriptively
Mechanism of learning Trial and error; the immediate outcome of an action; Scientific experimentation, research and evaluation
imitation; human memory performed according to high standards of scientific

rigour

Aven teorier om subjektiv rationalitet ar kritiserade for ett fokus pa individen och for att
forbise inverkan av sociala normer och interaktioner mellan individer. Elvik argumenterar
att det kan hanteras genom spelteori (game theory) som modellerar interaktionen mellan
rationella individer som i sitt beslutsfattande ska vélja mellan olika alternativ.

Syftet med trafiksakerhetskampanjer ar ofta att gora trafikanter mer uppmarksamma pa
risker och paverka dem till att bete sig mer sékert satt. Om trafikanten agerar pa det satt hen
finner bast kan man inte forvanta sig att trafikanterna ser nagon anledning att forandra sitt
beteende. Det diskuteras av Elvik (2016) i termer av trafiksékerhetskampanjernas paradox.
Trafikanterna behdver bli medvetna om att vissa beteenden inte &r de basta. Elvik menar att
enda sattet att motivera trafikanter att forandra sitt beteende &r att Overtyga dem om att det
medfor fordelar. Kampanjer blir framgangsrika om de lyckas medvetandegora trafikanterna
om begransningarna i sin rationalitet och identifiera mer fordelaktiga beteenden.

Nagra konkreta exempel pa begransningar eller felaktigheter i trafikanternas rationella
beslutsfattande diskuteras av Elvik (2016) med forslag pa majliga hanteringar:

Trafikanters omedvetna felhandlingar eller genom att trafikanterna beter sig pa ett satt
som hen inte foredrar kan hanteras genom att trafikanter uppmérksammas och varnas om
beteendet. Det kan till exempel handlar om att bli uppmérksammad om oavsiktlig

10:96
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hastighetsdvertradelse genom exempelvis ISA-system i fordon och ”din fart”-skyltar eller
om att man glémt ta pa sig bilbaltet genom béaltespaminnare.

Trafikanterna som inte véljer det basta alternativet trots kinnedom om vad det basta
alternativet ar en situation som exempelvis kan uppsta under inverkan av alkohol. Att kéra
bil onykter ar i regel forenat med skamkanslor. Elvik (2016) menar att trafikanten kan undga
frestelsen att kora onykter och valja det alternativ som hen efter reflektion anser lampligast.
Ett sétt att starka denna motivation & genom den inverkan som sociala normer har. Perkins
med flera (2010) har visat att social norms media marketing som syftar till att
uppmarksamma och forstarka den radande normen om att inte kora bil onykter &r
verkningsfull i att minska rattonykterhet.

Trafikanter som baserar sitt handlade pa 6nsketéankande handlar ofta om det faktum
som konstateras i flera studier om att majoriteten av manniskor tror att deras korformaga ar
battre an for genomsnittet. Att fa trafikanten att inse att deras beteende ar ett resultat av
overtro pa sin formaga ar dock svart och Elvik hittar inga exempel pa
trafiksakerhetskampanjer som adresserat detta fenomen.

Trafikanter som baserar sitt handlande pa bristande kunskap kan hanteras genom att
trafikanten far korrekt information. Elvik exemplifierar med att foréaldrar ofta vill skydda
sina barn pa béasta sétt, men inte alltid har kunskap om hur bilbarnstolar ska anvandas pa ratt
sétt och behdver informeras om det.

Interaktioner mellan trafikanter kan fungera mer eller mindre optimalt genom saval
formella som informella regler. Elvik (2016) exemplifierar med véjningsbeteende mellan
bilister och cyklister vid 6vergangsstéllen dar en majoritet av interaktionerna I6ses genom
att bilisterna vajer for en cyklande cyklist trots att de inte behdver det enligt lagen. En sadan
informell regel innebdr ofta en smidigare interaktion jamfort med att cyklisten leder cykeln
Over gatan. Ett omvant exempel dar informella regler snarare &r suboptimerade ar det
beteende som ofta praktiseras nar tva korfalt gar samman. Da forvantas trafikanter att ga in
i kon tidigt och inte kdra forbi i vanster korfalt och genom blixtlasprincipen ga samman nar
detta korfélt tar slut. Det skulle innebéra ett battre kapacitetsutnyttjande av vdgen men strider
mot sociala normen att vanta pa sin tur. | detta fall behdver information ges om nyttan med
blixtlasprincipen.

Socialpsykologiska teorier

Inom socialpsykologin finns ett intresse for hur attityder, normer och varderingar paverkar
manniskors handlande. Det finns ocksa modeller som kan anvénds for att mata och forsta
sociala normers riktning, grad, intensitet, spridning och stabilitet. Ménniskors intentioner
och orsaker bakom frivilliga beteenden forklaras ofta av Ajzens Theory of Planned
Behaviour. Teorin har anvénts i manga studier for att forklara samband mellan
trafikanternas attityder, normer och beteenden. Modellen beskriver individens intention att
utfora en handling som i sin tur &r baserad pa attityden till beteendet, den subjektiva normen
och upplevd kontroll av beteendet. Attityden beskriver individens vérdering av vilka
konsekvenser ett speciellt handlade skulle fa. Den subjektiva normen mater en form av
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grupptryck och beskriver hur andra skulle reagera om beteendet utférdes. | detta
sammanhang ar det viktigt att tilldgga att den inte mater hur andra faktiskt skulle reagera
utan snarare vad individen tror. Upplevd kontroll av beteendet &r den subjektiva upplevelsen
av den egna formagan att bemastra situationen och inte den faktiska (Schifter & Ajzen,
1985). Denna kan vara baserad pa egnas eller andras tidigare erfarenheter. Dessa variabler
ar definierade som tre oberoende begrepp, som var och en for sig i olika grad paverkar
intentionen. Den streckade linjen mellan upplevd kontroll av beteendet och beteende visar
pé att sambandet kan vara antingen direkt eller indirekt beroende pa graden av kontroll.

12:96

Figur 1. Theory of planned behaviour (Ajzen, 1991).

Det finns ocksa flera teoretiska modeller som beskriver en process dar en innovation eller
budskap introduceras for att paverka attityder, normer och beteenden. The Stages of Change
/ Transtheoretical Model of Change (Prochaska med flera, 1992) beskriver sex steg som
manniskor genomgar vid en forandring, se Figur 2. | det forsta steget (precontemplation) har
manniskor ingen intention att forandra sitt beteende. Prochaska kallar ocksa detta for
”denial”. T det andra steget (contemplation) 6vervégs fordndring, men man har inte bestamt
sig annu. Beslut om forandring fattas forst i tredje steget (preparation) och den som ska
forandras forbereder nu sig och andra om intentionen. | fjarde steget (action) sker en
handling, men det &r forst i femte steget (maintenance) som forandringen leder till en ny
vana. Det sista steget (termination) ar det slutliga malet for beteendeforandring och innebéar
att det tidigare beteende inte langre &r en lockelse eller hot.

Med utgangspunkt i TTM kan man saga vilket stadie av férandring som manniskor befinner
sig. Det &r viktig information eftersom olika insatser kan behdvas beroende pa var i
beteendeforandringsprocessen som malgruppen befinner sig. Till exempel visar Bamberg
(2013) beteendepaverkande insatser for minskad bilanvandning far storre effekt om de kan
matchas till det steg som malgruppen befinner sig i.
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Precontemplation

No recognition of need
for or interest in change

(5]

Maintenance

Ongoing practice
of new, healthier
behavior

2]

Contemplation

Thinking about
changing

Action Preparation
Adopting new habits Planning for change

Figur 2. Stages of Change / Transtheoretical Model of Change (Prochaska med flera, 1992).

Forward med flera (2020) menar att denna teori synliggor vikten av en langsiktig planering
da det handlar om beteendeférandring och att en utvardering ska innehalla bade primara och
sekundéra faktorer. De priméra avser att méta en eventuell beteendefordndring medan de
sekundéra undersoker forandring i bakomliggande faktorer, till exempel kunskap, attityder,
normer (Delhomme, m.fl., 2009). Utifran TTM kan man darfor havda att en kampanj som
lyckas fa malgruppen att ga fran ett steg till ett annat bor ses som en lyckad kampanj men
bor foljas upp med andra kampanjer.

Manskligt handlande styrs till stor del av sociala normer. Att inte folja normer innebdr i regel
en sanktion fran omgivningen, men méanniskor som bryter en norm kanner ocksa ett annat
obehag, ofta i form av skuld, daligt samvete eller skam. Skuldkanslor far man nar man bryter
mot en norm man har internaliserat, det vill s&ga en norm som man k&nner som sin egen och
som inte bara ar en extern foreteelse. Baier & Svensson (2018) menar att &ven om inte andra
ens ser normbrottet, kdnner manga manniskor av detta obehag. I nastfoljande avsnitt beskrivs
mer om sociala normer och deras betydelse for regelefterlevnad i trafiken.

Internaliseringen av normer uppstar pa olika satt enligt Baier & Svensson (2018). Det kan
vara sa att efter flera sanktioner for att en norm inte foljs uppstar en vana som sedan
internaliseras. Ofta brukar man ocksa saga att de flesta manniskor har en stark onskan att
hora till, att vara sociala helt enkelt. Aven normer som inte passar ens personliga preferenser
kan internaliseras. Manniskor tvingas mer eller mindre att vélja mellan sina egna preferenser
och att gora som gruppen gor. | detta sammanhang brukar man talas om ett fenomen som
kallas kognitiv dissonans, vilket forenklat betyder att vi tycker som vi gor”. Vi bygger vi
upp vara varderingar och attityder kring vart beteende och vi gor helst som andra, eller det
som andra uppskattar och uppmuntrar oss till.

Festingers teorin om kognitiv dissonans beskriver hur handlingar paverkar vara attityder
(och vice versa) for att undvika kognitiv dissonans och strava efter konsonans. Dissonans &r
ett psykologiskt tillstand dar vi till exempel kanner oss obekvama eller disharmoni eftersom
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vara uppfattningar inte langre passar in i varandra. Om dissonans rader, vill vi minska eller
eliminera den. Tvartom, om konsonans (harmoni) rader, vill vi undvika element som kan
orsaka dissonans. Nar uppfattningar och beteenden éverensstammer med varandra uppnar vi
det efterstravade tillstandet for konsonans, men nar nagon av dessa faktorer inte haller med,
uppfattar vi dissonans.

Maénniskors uppfattningar beskrivs som en “’bur” av Elliott (1989). Denna bur bygger pa
uppfattningar som passar ihop och dverensstdmmer med varandra och &r darfér stabil och
svar att forandra. Darfor har ett budskap som 6verensstammer med tidigare uppfattningar
storst chans att komma in och stanna kvar i “buren”. Detta kallas ocksa for
assimilieringsbias som innebdr den tendens hos manniskor att stilla sig mer positiva till
budskap som 6verensstdimmer med nuvarande beteende, medan grupper som inte delar detta
beteende uppfattar samma budskap som mer negativt. Soderberg (2021) visade i sin studie
inom mobility management att manniskor som reste mer hallbart bedémde budskapen om
att resa hallbart mer positivt, medan méanniskor med mer ohallbara resvanor gjorde en mer
negativ bedémning. Liknelsen med buren passar ocksa med Festingers teori om kognitiv
dissonans. Eftersom uppfattningar beror pa vara erfarenheter foreslar Elliott (1989) att det
ar samma sak att bryta sig in i "buren” som att skapa nya upplevelser, till exempel att prova
ett nytt fardsatt eller annat beteende i trafiken.

Det finns erfarenheter fran den socialpsykologiska forskningen som kan vara relevanta
angreppsétt for insatser inom trafiksdkerhetskommunikation. Hoekstra & Wegman (2011)
lyfter fram fenomen som grundning (pa engelska “priming”) som handlar om att genom
olika stimuli paverka beteenden, till exempel att anvanda sig av vissa ord och bilder som
forknippas med ett visst beteende. Aven framingen av budskapet, det vill sdga om
budskapet formuleras utifran positiva eller negativa konsekvenser eller om det énskade
beteendet innebér en fordel/vinst eller en nackdel/férlust for mottagare, spelar roll for den
beteendepaverkande effekten. Hoekstra & Wegman menar ocksa att det &r viktigt att prova
sig, till exempel genom pilottestning, for att hitta lamplig utformning av budskap.

Hoekstra & Wegman (2011) lyfter ocksa fram social paverkan som ett relevant angreppssatt
for trafiksakerhetskommunikation med utgangspunkt i manniskors benagenhet att vara
konforma med vad andra manniskor gér och félja de sociala normerna. Det blir da viktigt
att demonstrera det 6nskade beteendet och vara det goda foredomet for att normalisera detta.
Aven indirekt paverkan &r en mojlighet dar malgrupper som kan vara svéra att nd och
Overtyga om ett visst beteende istéllet kan paverkas via personer i sin omgivning. Det kan
handla om att nd unga man genom deras partner eller att paverka vuxna genom barnen.
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Sociala normer och regelefterlevnad

Sociologi utgar fran att manniskors forvantningar pa varandras beteende utgor vara normer
och att normerna &r bestdmmande krafter i samhéllet. Inom réttssociologin studeras sérskilt
hur sociala normer paverkar regelefterlevnad och vilka effekter som lagar och regler har pa
normer och manniskors handlande. Det &r sarskilt intressant inom trafiksékerhet da manga
av de beteenden som efterstravas ofta ocksa regleras genom lagen, inte minst genom
Trafikforordningen. Utgangspunkten inom réattssociologin ar ofta Hydén & Wickenbergs
normmodell som fokuserar pa de gemensamt bestamda forvantningar som méanniskor har pa
varandras beteende (Baier & Svensson, 2018). Dessa forvantningar utgdr styrande krafter i
samhdllet och anses ha formaga att skapa samhallelig férandring.

Handlande kan ske pa olika grunder och utifran olika forutsattningar, till exempel ar det
skillnad pa rationellt handlade som i hogre grad forutsatter en medveten kalkylering av for-
och nackdelar och normstyrd handlande som utgar fran andra manniskors forvantningar pa
handlandet (Baier & Svensson, 2018). Manga av de beteenden som praktiseras trafiken &r
vanemassiga och sker utan djupare reflektion. Det blir relevant att skilja pa vanemassigt
(automatiserat) handlande kontra mer reflexivt handlande vilka kan adresseras pa olika satt
(se dven om nudging i avsnitt 2.2). Handlande i trafiken kan ocksa vara affektivt i vissa
situationer. Det géller inte minst unga trafikanter och generellt brukar man séga att
impulsivitet och riskvillighet avtar med aldern (Pasnin, 2014).

Varfor foljer da manniskor lagen? Baier med flera (2018) menar ett de finns tre huvudsakliga
anledningar till att manniskor foljer lagen. Utifran ett instrumentellt perspektiv kan man
forklara regelefterlevnad utifran rattens repressiva och avskrackande funktioner som
kommer till uttryck genom 6vervakning och sanktioner. | detta perspektiv forutsatts att
ménniskor ar beredda att bryta mot lagen och att manniskor, medvetet eller omedvetet, vager
fordelar med att bryta mot lagen mot de nackdelar det innebdr att bli ertappad och bestraffad.
Ett normativt perspektiv pa regelefterlevnad utgar fran att manga manniskor uppfattar lagen
som befogad och legitim och att efterlevnad kan ske frivilligt oberoende av upptacktsrisk
och sanktioner. Manniskor har olika benagenhet att bega brott (aven trafikbrott) och denna
benédgenhet kan skilja sig for olika sorters brott. Med ett expressivt perspektiv forklaras
regelefterlevnad snarare genom lagens koordinerande funktion dér risker och otnskade
konsekvenser undviks (inte minst i trafiken) och réttens potential att fordndra manniskors
uppfattningar genom att visa pa vad andra manniskor har for uppfattning.

De sociala normernas betydelse for regelefterlevnaden i trafiken har studerats av Mans
Svensson fran Rattsociologiska institutionen vid Lunds universitet (se Svensson, 2008).
Studierna ar gjorda for ett riksrepresentativt urval av svenskar med avseende pa kon och
regional tillhérighet i aldern 30-60 ar (N=1086).

Svensson utgar fran Hydén & Wickenbergs normmaodell som beskriver normbildningens
kontextuella forutsattningar och Ajzen och Fishbeins Theory of Planned Behaviour for att
fanga hur attityder hos individer och normer i samhéllet paverkar vara beteenden. Detta har
resulterat i en modifierad TPB-modell dar formella lagar (system) och informella/sociala
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normer (véarden) har arbetats in, se Figur 3. | en senare variant av denna modell har Svensson
aven ersatt “kontroll” med att tala om “omddme” (Svensson, 2018).

Omgivningens Individens Individen Individen
forvintningar uppfattningar formulerar utfor
avsikter handlingar
Attityd —
system

Normer | —> — Intention — Beteende

Kontroll —

Figur 3. Sociala normers betydelse for regelefterlevnad i trafiken studeras av Svensson (2008) med Hydén &
Wickenbergs normmodell och Ajzen & Fishbeins Theory of Planned Behaviour. Kélla: Svensson (2018).

Normer har sin huvudsakliga existens utanfor individen och &r lattare att fordndra, medan
attityder &r stabilare an normer och ar knutna till den handlande individens person pa ett
djupare plan. Normer som &r stabila Over tiden skapar i regel attitydforandringar vilket
brukar kallas att normen &r internaliserad. Mé&nniskors beteende &r resultatet av avsikten eller
intentionen att handla pa ett visst satt. Samtidigt visar forskning att nar ett beteende val har
blivit en vana styrs det i allt mindre utstrdckning av ménniskors avsikter.

Sociala normens formaga att paverka individuella bilforares beteende mats i Svenssons
studie pa skalan 1-7 som &r en sammanvagning av normens styrka och individens
mottaglighet for normen. Man har fragat deltagarna i studien vad olika personer i ens narhet
(mamma, pappa, sléktingar, vanner, chef, grannar osv. — omgivningsrepresentanter) anser i
olika fragor och hur stor vikt den asikten har for ens egen uppfattning och handlande.
Fragorna har behandlat nykterhet vid bilkorning, bilbéltesanvandning och hastig-
hetsefterlevnad.

Figur 4 visar att det finns ett stod for hastighetsbestdmmelserna i de sociala normerna — om
an svagare an nykterhet och bilb&lte. Den av kvinnorna upplevda sociala kontrollen ar for
hastighetsefterlevnad cirka 25 procent starkare &n den av mannen upplevda sociala
kontrollen. En nagot hogre upplevd normstyrka ses for aldersgruppen 5060 ar an for de
yngre (3049 ar). Svensson konstaterar ocksa att personer utan korkort ser ut att ha en
forvéntan om starkare normer &n vad som i verkligheten &r fallet, sarskilt ndr det haller
hastighetsefterlevnad. Trafiksituationen verkar alltsd ldra” trafikanterna att den sociala
kontrollen inte &r sa stark som man tror fore det att man ger sig ut i trafiken.
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Figur 4. Beskrivning av normens formaga att paverka individuell bilforares beteende i respektive urvalsgrupp.
Motsvarar styrkan i den sociala kontrollen. Skala 1-7. Kélla: Svensson (2008).

For samtliga omraden ar det de omgivningsrepresentanter som star manniskor narmast som
avger de starkaste normerna, se Tabell 2. For nykterhet dr hela samhallet engagerat i den
sociala kontrollen och nér det galler bilbaltesanvdndning och hastighet ar det framst
narstaende som ar engagerade och fran vilka kravet pa att folja bestaimmelserna kommer.
Som Figur 5 visar ar samhallsnormen for nykterhet betydligt mer stark och sammanhallen
an den mer splittrade och tveksamma normen for hastighetsbestammelserna.

Tabell 2. Omgivningsrepresentanternas paverkansstyrka for nykterhetshestammelserna, béltesbestimmelserna
respektive hastighetsbestdammelserna. Kélla: Svensson (2008).

Omgivningsrepresentanter Nykterhet Biilte Hastighet
(a) Mamma 5.40 5.27 4.71
(b) Pappa 5.36 5.20 4.39
(c) Andra nira slaktingar 4.84 4.57 3.79
(d) Partner 6.02 5.91 4.96
(e) Vinner 5.10 4.76 3.76
(f) Medtrafikanter 4.59 3.61 3.46
(g) Chet 4.39 3.79 3.29
(h) Arbets- /studiekamrater 4.41 3.84 3.24
(i) Grannar 3.65 2.90 2.68
(j) Ytligt bekanta 3.11 2.48 2.17

Medelviirde 4.69 4.23 3.65
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Figur 5. Samhéllsnormen for nykterhet (6vre diagrammet) ar betydligt mer stark och sammanhallen &n den mer
splittrade och tveksamma normen for hastighetsbestdmmelserna (nedre diagrammet). Kélla: Svensson (2008).

2017 gjordes en uppfdljande studie av sociala normers styrka avseende hastighet, bilbélte
respektive nykterhet, se Figur 6. Har visas pd en Okning i social norm for
hastighetsefterlevnad jamfort med 2008, och att normen for nykterhet blivit svagare, dock
fortfarande starkare jamfort med hastighet. Det menar Svensson kan bero pa mindre
overvakning och sanktioner i form av en kraftig minskning av antalet utandningsprov

genomforda av polis de senaste aren (Svensson, 2018).
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Sociala normers styrka avseende trafik, skala 1-7

Hastighet Bilbilte Nykterhet

Figur 6. Uppfoljning av sociala normers styrka avseende hastighet, bilbalte respektive nykterhet. Data fran 2008
och 2017. Skala 1-7. Kélla: Svensson (2018).

Nykterhet, bilbaltesanvandning och hastighetsefterlevnad har olika huvudsakliga
forklaringsramar, se Tabell 3. Hastighetefterlevnad styrs i hdg grad av de sociala normerna
vilka ar lattare att paverka an attityder, medan nykterhet snarare ar en omdémesfraga.
Attityder &r stabilare 4n normer och &r knutna till den handlande individens person pa ett
djupare plan. Normer har sin huvudsakliga existens utanfor individen och ar ddrmed l&ttare
att fordndra. Normer som &r stabila dver tiden skapar i regel attitydférandringar. Man talar
da om att normen &r internaliserad.

Tabell 3. Nykterhet, bilbaltesanvandning och hastighetsefterlevnad har olika huvudsakliga forklaringsramar
enligt Svensson (2011).

Typ av overtradelser Huvudsaklig forklaringsram

Nykterhet Omdoéme
Balte Attityder
Hastighet Normer

Trafikanterna kan ha svart att se de trafiksdkerhetsmassiga vinsterna med att folja
hastigheten. Dessutom medfor brott mot hastighetsbestammelserna saval system- som
vardeorienterad nytta enligt Svensson (2008). Bryter man mot dessa innebér det vinster ur
en transportsynpunkt, framforallt vad géller tid. Dessutom férmedlar samhéllet olika positiva
vérden vilka forknippas med att kora fort. Svensson menar att det skapats en klyfta mellan
samhallets sociala och rattsliga normer. Overvakning och sanktioner har avgérande
betydelse for att uppratthalla regelefterlevnad i trafiken och storst potential att forbattra
regelefterlevnaden med d&vervakning finns for hastighet. Orsakerna bakom
hastighetsbestdimmelsernas bristande legitimitet handlar om svag styrning av
systemutformarna och otydliga signaler till trafikanterna vad géller konsekvenser vid
overtradelser.
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De flesta forare har en positiv installning till att anvanda bilbalte och i manga lander anger
en dvervagande majoritet att de kdnner sig obekvama om det inte anvander sig av bilbélte.
Obehaget uppstar sannolikt som ett resultat av att normen om béltesanvandning hos de flesta
ar internaliserad och att den darmed stor i 6verensstammelse med egna attityder. Att inte
anvanda balte leder da till kanslor av skuld och skam. Det kan ocksa vara sa att man inser
den faktiska risken med att kdra bil utan balte och att man darfor upplever radsla som ett
resultat av en upplevd risksituation.

Svensson har ocksa gjort en studie av normer i forhallande till mobiltelefonanvandning vid
bilkoérning. Fran och med den 1 februari 2018 skarptes bestammelserna i Trafikforordningen
genom att forare inte far anvanda handhallen mobiltelefon under korning. Tidigare utrycktes
detta lite vagare som att mobiltelefon far anvandas sa lange det inte paverkar korningen.
Inom ramen for ett regeringsuppdrag som Transportstyrelsen genomférde infor
lagférandringen utredde Svensson (2017) lagstiftningens avskrackande och normskapande
effekt. Svensson konstaterade att den sociala normen for att inte anvanda mobiltelefon under
bilkérning ar nagot starkare an for hastighetsbestimmelserna. En majoritet av
respondenterna i Svensson enkatstudie ansag att Sverige bor infora forbud mot
mobiltelefonanvéandning under bilkérning, men samtidigt uppgav nadra halften att det ar
troligt eller mycket troligt att de skulle bryta mot en sadan lag.

I

Figur 7. Exempel pa foton som anvints i “Husk bilbelte”-kampanjen som genomforts av Statens vegvesen.
Fotona kan anses spela pa det faktum att det ar de personer som finns i var narhet som har starkast inverkan pa
den sociala kontrollen vad galler att folja baltesbestimmelserna enligt Méans Svenssons studier.
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2.2. Vad ar medborgar- och trafikantinformation?

Vilka typer av insatser avses inom Trafikverkets uppdrag?

Regeringen har i nationell plan for transportsystem 2018—2029 uppdragit till at Trafikverket
att genomféra insatser som avser medborgar- och trafikantinformation for okad
trafiksakerhet i vagtrafiken. ® Insatserna ska genomforas for att 6ka regelefterlevnaden hos
trafikanter, som en kompletterande del av det svenska trafiksakerhetsarbete. Det ska &ven
vara ett led i att Oka kunskapen om och skapa acceptans och forstaelse for
trafiksakerhetsatgarder. De effekter som efterstravas och pekas ut i nationell plan ar féljande:

> okad hastighetsefterlevnad, minskad andel alkohol och narkotika i trafiken, ékad
cykelhjalmsanvandning samt okad anvandning av och efterfragan pa sakra fordon,
bra skydd och ratt utrustning

> okad forstaelse, kunskap och acceptans hos trafikanterna for trafiksakerhetsatgarder

> forbattrat trafikklimat och dkad regelefterlevnad

| forlangningen handlar insatserna om att bidra till ett trafiksdkerhetsarbete som minskar
antalet dédade och allvarligt skadade personer i trafiken. Enskilda insatser kan dock ha olika
syften: att uppmuntra beteenden som bidrar till mindre olycksfall och/eller att 6ka kunskap
och medvetenhet om trafiksékerhet. Insatser som hittills initierats inom Trafikverkets
uppdrag &r foljande enligt 2021 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken:

Sociala normer med fokus pa hastighetsefterlevnad (Zhero)

Kommunikation om anpassade hastigheter

Kunskapsbyggande kommunikationsinsats om hastigheter

Stod till kommuner och regioner inom hastighetsefterlevnad, alkohol och narkotika
i trafiken, saker cykling med fokus pa cykelhjalmsanvandning och sakra fordon.

> Idéburet offentligt partnerskap med NTF och MHF.

VVVvVVv

Trafikantinformation och kampanjer

Det finns flera olika beteenden i trafiken som paverkar olycksutfallet. Tidigare studier lyfter
fram hastighetstvertradelser, alkohol och droger, rédljuskérning och bilbaltesanvandning
(Phillips, 2010). Elvik (1997) konstaterar att om trafikanterna kor i enlighet med géllande
lag skulle antalet skadade personer i trafiken minska med 27 procent och antalet dédade
minska med 48 procent. For att fa trafikanter att kora mer lagenligt och sékert finns tre
huvudsakliga satt enligt Trafikksikkerhetshandboken (Phillips, 2010):

> polisévervakning och sanktioner
> trafikantinformation och kampanjer
> utbildning

Trafikantinformation innebé&r 16pande information till trafikanter genom media eller andra
kanaler och kampanjer till bred malgrupp eller riktat mot vissa trafikantgrupper. Kampanjer

3 Regeringens skrivelse 2017/18:278. Nationell planering for transportinfrastrukturen 2018—2029.
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kan vara nationella eller mer lokala. Kanalerna for kampanjer kan vara via olika medier
inklusive internet och sociala medier, utskick till malgrupper, vagkantsinformation och sa
vidare. | regel & det myndigheter, statliga, regionala eller lokala, som genomfor
trafikantinformation och kampanjer, men det kan ocksa vara intresseorganisationer som
exempelvis NTF i Sverige eller Trygg Trafikk i Norge. Forsakringsbolag brukar ocksa
tillhandahalla trafikantinformation rérande trafiksékerhet. 1 avsnitt 2.3 presenteras mer om
vilka effekter som konstaterats av trafiksakerhetskampanijer.

Trafiksakerhetskampanjer ar exempel pa sa kallad social marketing som skiljer sig fran
traditionell (kommersiell) marknadsforing. | traditionell marknadsféring drar man nytta av
de attityder och varderingar som manniskor redan har for att paverka deras beteende (sélja
varor och tjanster). | social marketing ar ofta malet att forandra attityder och varderingar for
att framja ett visst beteende vilket generellt ar svarare (Andreasen, 1995).

CAST: Campaigns and Awareness Raising Strategies in Traffic Safety

| EU-projektet CAST har en manual for utformning, genomférande och utvérdering av
trafiksakerhetskampanjer tagits fram (se Delhomme med flera, 2009). | denna manual
definieras trafiksakerhetskampanjer som malinriktade insatser for att informera,
Overtyga eller motivera ménniskor att &ndra sina attityder och/eller beteenden i syfte att
forbattra trafiksdkerheten genom anvandning av kommunikationsaktiviteter i
mediekanaler under en viss tidsperiod. Kommunikationsaktiviteter kombineras ofta
med andra atgarder, till exempel polisens Gvervakning, utbildning, lagstiftning och
beldningar. Trafiksakerhetskampanjer har enligt manualen fem huvudsakliga mal
(svensk dversattning av Forward med flera, 2020):

> informera om ny eller &ndrad lagstiftning

> forbattra kunskapen och/eller medvetenheten om nya fordonshaserade system,
risker osv. och lampliga férebyggande beteenden

> forandra bakomliggande faktorer som man vet paverkar trafikanters beteende

> forédndra problembeteenden men i vissa fall &ven vidmakthalla det “goda”
beteendet som vittnar om ett sdkerhetsmedvetande

> minska antalet olyckor och skadeeffekt

Sett ur ett pragmatiskt perspektiv kan dven ett sjatte (underforstatt) mal laggas till: att
informera trafikanter om att myndigheterna har identifierat riskfyllda trafikbeteenden
och gjort det till en prioritering att begransa dem. Pa sa satt kan aven kampanjen framja
myndigheternas trafiksakerhetspolitik.

Information i samband med fysiska och reglerande atgarder

Informationsinsatser kan ocksa goras i samband med fysiska trafiksékerhetsatgarder och i
samband med reglerande &tgarder sdsom hastighetsanpassningar. Atgardskatalogen (SKL,
2009) menar att atgarder som syftar till att forbattra trafiksakerheten genom forandringar av
trafikmiljon ofta har bade vinnare och forlorare. For att 6ka sakerheten for en trafikantgrupp
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far en annan grupp kanske ge avkall pa sin framkomlighet och/eller bekvamlighet. En
negativ installning till tgarden kan darmed utvecklas och en opinion spridas, som i vissa
fall kan leda till att de berérda myndigheterna tvingas slopa atgarden, d&ven om den har en
positiv trafiksakerhetseffekt. Vet man déaremot vad som ligger bakom forandringen, varfor
den genomforts och hur man ska bete sig, finns det storre mojlighet att dven forlorarna”
kommer att acceptera den. Genom rétt information till de rétta grupperna, kan en negativ
installning ocksa forhindras. Av denna anledning &ar det mycket viktigt att i samband med
trafikmiljoatgarder alltid inkludera informationsinsatser. Nar man budgeterar kostnaderna
for atgarden, bor darfor ocksa kostnader for information tas med.

Det finns inga undersékningar som maétt effekten av informationsinsatser i samband med
fysiska trafiksakerhetsatgarder enligt SKL (2009). Inte heller i norska Trafikksikkerhets-
handboken (https://www.tshandbok.no/) presenteras utvarderingar. Att vardera informations
betydelse ur trafiksékerhetssynpunkt ar i detta sammanhang dock svart. Har man med
information skapat battre forstaelse och storre acceptans for en atgard, kan man forvanta att
detta ger fler trafiksékra beteenden pa de platser dar atgarden genomforts, jamfort med om
information uteblivit. Om man med en informationsinsats skapat forutsattning for att en
trafiksakerhetsforbattrande atgard Gverhuvudtaget genomfors, kan man tillskriva
informationsinsatsen hela sakerhetseffekten, eftersom atgarden annars aldrig blivit av.

Kommunikativa atgarder i férarmiljon eller trafikmiljéon — nudging

Yiterligare en form av trafiksakerhetskommunikation dr olika kommunikativa atgérder i
forarmiljon eller trafikmiljon, sd kallad nudging. Nudging anvands som begrepp inom
beteendepaverkan, bland annat inom mobility management. Utgangspunkten ar att
manniskor har svart att valja, svart att valja ratt och garna gér som andra gor. Nudge betyder
“knuff” och innebér att ”vénligt knuffa nagon i rétt riktning” (Thaler & Sunstein, 2008).
Nudging paverkar beteenden utan att tvinga nagon, eller att anvanda sig av incitament eller
styrmedel. Individens fria vilja respekteras och inga alternativ férbjuds. Det handlar om att
arrangera valsituationer sa att det blir latt att gora ratt, till exempel att byta ut stora tallrikar
till mindre vid en buffé for att minska matsvinnet eller att hallbara fardmedel &r
standardalternativ i en reseplanerare istéllet for bil.

Nudging har hittills anvants i relativt liten utstrackning inom trafiksakerhet. Man kan séga
att en “nudging approach” fokuserar pa att stotta det automatiserande beteendet och
beslutsfattandet hos trafikanten genom att gora det latt att vélja ratt”, till skillnad fran en
”coaching approach” som péaverkar det reflektiva beteendet. | EU-projektet MeBeSafe har
anvandning av nudges i trafiksdkerhetsammahang utforskats. Chalmers/SAFER leder i
projektet ett arbetspaket som bland annat testar “visuella och haptiska nugdes” i form av
olika vagmarkeringar pa cykelbanan for att fa cyklister att anpassa hastigheten i situationer
dar en konflikt kan uppsta med motortrafik. En utvardering av testen i Goteborg (se Figur 6)
har gjorts och man ser en minskad hastighet med 3-6 procent i genomsnitt, fran 25 km/h till
20-22 km/h, vilket ar statistiskt sékerstallt. Manga av cyklisterna markte inte ens av linjerna,
och verkar ha accepterat dem. Ju narmare linjerna var varandra desto mer saktades
hastigheten ner (Ljung Aust med flera, 2020).
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Figur 8. Test av vdgmarkeringar i cykelbanan i EU-projektet MeBeSafe.

Utbildningsinsatser

Utbildning riktad till barn bedrivs bland annat genom skolans trafikundervisning, sannolikt
med skiftande omfattning och kvalitet. Enligt Laroplan (Lgr11) for grundskolan (inklusive
forskoleklassen) har rektorer ansvar for att i undervisningen integrera &mnesovergripande
kunskapsomraden, daribland trafik. Material till skolans trafikundervisning tillhandahalls
bland annat av NTF.*

Organiserad trafikundervisning i skolan har som mal att 6ka barnens kunskaper och
fardigheter om trafiksdkerhet och att minska barnens olycksrisk i trafiken. Enligt
Trafikksikkerhetshandboken (Haye, 2018) finns en del aldre studier som visar att uppléarning
av grundskolebarn att korsa gatan sékert minskar olycksrisken, men ar samtidigt ar resultaten
sannolikt inte Overforbara till dagens trafiksituation. Studier om cykeltréning i skolan,
atgarder for att minska trimning av mopeder, normskapande arbete fore
korkortsutbildningen och ”Jentenes trafikkaksjon™ i Norge visar inte pa stora eller langvariga
effekter pa beteende eller olyckor.

For insatser i skolor i syfte att minska andel alkohol och narkotika i trafiken finns det studier
som visar pa minskad promillekérning. Trafikverket tillnandahaller material for att arbeta
med Don’t Drink and Drive pa hogstadieskolor och gymnasieskolor.® En utvardering av
DDD-insatser pa sex gymnasieskolor i olika delar av landet visar pa positiva foérandringar
avseende intentionen att inte dka med onykter forare respektive att ingripa och hindra

4 https://trafikeniskolan.ntf.se/
5 https://www.trafikverket.se/dont-drink-and-drive--utbildningsmaterial/
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onykter kompis fran att kdra onykter samt avseende andelen elever som kort onyktra
(Nilsson med flera, 2011). Detta beskrivs ytterligare i avsnitt 2.6.

Bade i Norge och Sverige ar trafikundervisning i forskolan frivilligt och omfattningen av
undervisningen ar okand. Enligt Trafikksikkerhetshandboken (Hgye & Asmundsen, 2018)
finns det fa studier om effekter av uthildningsinsatser riktade till férskolebarn och de studier
som finns &r relativt gamla. Det finns utvérderingar av Barnens Trafikklubb (som fortfarande
drivs i Norge och i Sverige fram till 2001). En norsk studie fran 1974 visar att medlemmar i
Barnens trafikklubb hade i genomsnitt 30 procent farre olyckor &n barn som inte var
medlemmar, medan en svensk studie fran 1994 konstaterade att medlemmar hade 67 procent
hogre skaderisk per 100 timmar i trafikmiljén. Sambanden &r dock inte helt klarlagda.

Barn lar sig om beteende i trafiken pa olika sétt: genom att ta efter andras beteende, genom
egna erfarenheter och genom foréldrar eller organiserad upplarning. Flera forskare
(déribland Pia Bjorklid) menar att yngre barn inte har samma forutsattningar att lara sig att
bete sig trafiksékert som &ldre barn och vuxna. Yngre barn (upp till ungefar 12-arsaldern)
har inte fullt utvecklad syn och horsel, vilket gor det svarare att uppfatta och forsta komplexa
trafikmiljoer. Barn lar sig hur varlden fungerar genom att préva sig fram, ofta genom lek,
vilket bidrar till att barn ofta ar impulsiva och har svart att forutse konsekvenser. Detta i
kombination med outvecklad uppfattningsférmaga kan gora barn en mer utsatta i trafiken.
Barn ar dartill auktoritetsbundna till vuxna vilket yttrar sig i att de forvantar sig att vuxna
ska folja de regler som galler. Da barn forstatt och lart sig folja regler uppfattas reglerna som
orubbliga. Det kan fa allvarliga foljder med tanke pa att trafikregler ofta ar relativa och att
regelbrott &r vanligt. Forst da barnen blir dldre utvecklar de forstaelse for reglernas syften
och kan tillampa dem forstandigt. Till exempel har studier visat att yngre barn ofta forlitar
sig pa trafiksignaler medan aldre barn gor bedomningar utifran den totala trafiksituationen
(Trafikverket Publikation 2005:27).

Utbildning kan ocksa handla om férarutbildning och utbildning riktad till erfarna forare eller
till yrkesforare. Detta behandlas inte narmare har (se Trafikksikkerhetshandboken for mer
information, https://www.tshandbok.no/).

2.3. Effekter av trafikantinformation och kampanjer

Det finns i litteraturen flera exempel pa metaanalyser som analyserat trafiksakerhetseffekter
av insatser inom trafiksakerhetskommunikation vilket presenteras ndrmare nedan. Samtidigt
patalas problem med att insatser genomfors utan att utvéarderas eller att utvéardering inte
genomfors korrekt (Hoekstra & Wegman, 2011; Phillips med flera, 2011). Nagra vanliga
brister i utvarderingsstudier enligt Elvik (2016) &r foljande:

> Studier kontrollerar inte alltid for andra paverkande faktorer, till exempel
langsiktiga utvecklingstrender och regressionseffekter.

[> Studier samlar inte alltid in data for den gradvisa forflyttningen mot
beteendeférandring och missar i regel sekundéra effekter.
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> Kvaliteten hos data brister, till exempel anvands sjalvrapporterade uppgifter vars
validitet kan ifragasattas vad galler att mata faktiskt beteenden.

> Ofta kombineras information med 6kad polisévervakning och andra insatser och det
blir svart att sarskilja effekten av informationsinsatsen fran 6vriga insatser.

En sammanstélining av effekter av trafiksakerhetsinformation och kampanjer finns i
Trafikksikkerhetshandboken (versionen uppdaterad av Phillips, 2010) med utgangspunkt i
en omfattande litteratursammanstallning som gjorts inom EU-projektet CAST. En liknande
metaanalys, ocksa gjord inom ramen for EU-projektet CAST, presenteras i ett paper av
Phillips med flera (2011). Baserat pa 119 effekter fran studier fran olika lander genomforda
under aren 1975-2007 konstateras att trafiksakerhetskampanjer har en genomsnittlig
olycksreduktion pa 9 procent (Phillips, 2010; Phillips med flera, 2011). Tabell 4 visar hur
effekten varierar beroende pa typ av kampanj.

Tabell 4. Effekter pa olyckor av trafikantinformation och kampanjer (procentuell forandring av antalet
olyckor). Kalla: Trafikksikkerhetshandboken (Phillips, 2010).

Typ av kampanj Olyckstyp som Genomsnittlig 95 % konfidens-
paverkas effekt intervall
Alla kampanjer Alla olyckor
Utan justering for publikationsskevhet -12 (-15;-9)
Med justering for publikationsskevhet -9 (-12; -6)
Doédsolyckor -11 (-22; +1)
Personskadeolyckor -8 (-13;-2)
Olyckor under -17 (-23: -10)
alkoholpaverkan
Generella kampanjer Alla olyckor -14 (-25; -1)
Fartskampanjer Alla olyckor -4 (-19; +1)
Trafiknykterhetskampanjer Alla olyckor -18 (-23; -12)
Med polisévervakning Alla olyckor -13 (-16; -9)
Utan polisovervakning Alla olyckor -10 (-16; -3)
Med personligt riktat budskap Alla olyckor -16 (-23; -9)
Utan personligt riktat budskap Alla olyckor -10 (-14; -7)
Kampanjer under 1980-talet Alla olyckor -16 (-22; -10)
Kampanjer under 1990-talet Alla olyckor -11 (-15; -7)

Kampanjer under 2000-talet Alla olyckor -5 (-10; 0)
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Trafiknykterhetskampanjer uppvisar storre effekter an andra typer av kampanjer. Samtidigt
poangterar Phillips (2010) att urvalet bestar av en stor andel kampanjer med Okad
polisdvervakning i Australien. Tidigare studier har visat att dessa australiensiska kampanjer
varit mer effektiva &n liknanden kampanjer i andra lander.

Kampanjer som genomférdes tillsammans med Okad polisGvervakning har storre
genomsnittlig effekt &n kampanjer utan polisdvervakning, men denna skillnad &r inte
statistisk signifikant. Aven kampanjer utan polisévervakning konstateras ha effekt. Phillips
(2010) menar att tidigare studier (till exempel Delhomme med flera, 1999) visar att
kampanjer utan polisdvervakning inte har nagon signifikant effekt pa olyckor, men menar
att det beror pa olika analysstrategier och pa olika definitioner av vad polisdvervakning
innebér. Manga av de utvarderade kampanjerna innefattade bade informativ/Gvertygande
information och 6vervakning och det &r svart att sarskilja enbart effekten av kampanjen. Vaa
med flera (2004) visar ocksa pa ckad effektivitet hos kampanjer i kombination med
polisdvervakning och for vagkantskampanjer. En mojlig forklaring &r att kampanjer ar mest
effektiva nar malgruppen identifierar sig med budskapet och bearbetar budskapet néar hen
genomfor det beteende som ar féremal for kampanjen.

Kampanjer som innebar personligt férmedlat budskap, till exempel i form av foredrag,
gruppdiskussioner och personligt brev, har storre effekt an generellt riktade kampanjer.
Detsamma konstateras aven av Vaa med flera (2004). Aven Hoekstra & Wegman (2011)
betonar betydelsen av den lokala, personligt riktade kampanjen for at minska antalet olyckor
med hanvisning till en aldre version av Trafikksikkerhetshandboken (Elvik med flera, 2009).
Samtidigt menar Hoekstra & Wegman att konfidensintervallet ar ganska stort och att urvalet
bestar av fa studier av lokala, personligt riktade kampanjer vilket innebar att det finns en stor
osakerhet i betydelsen av denna parameter.

Effekten av trafiksakerhetsinformation och kampanjer ser ut att avta genom aren. Phillips
(2010) konstaterar att kampanjer som genomforts under 2000-talet har mindre effekt &n de
kampanjer som gjordes under 1980- och 1990-talet. Det ar rimligt att anta att utgangslaget
spelar roll for effekten — med ett samre utgangslage vad galler antal olyckor och
trafikanternas beteende bor forbattringspotentialen vara storre (Hoekstra & Wegman, 2011).
Sarskilt tydligt blir detta for baltesanvandning, atminstone for bélte i personbil (framséte).

Effekter pa beteenden som bilbaltesanvandning, hastighetsovertradelser, trafikonykterhet
och vajningsbeteende har analyserats av Vaa med flera (2004) och rapporteras i
Trafikksikkerhetshandboken, se Tabell 7. For trafikonykterhet kommer uppgifterna fran
studier baserade pa sjalvrapporterade beteenden, medan 6vriga beteenden har méatts genom
beteendeobservationer.
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Tabell 5. Effekter pa olika beteende av trafikantinformation och kampanjer. Resultaten &r justerade for
publikationsskevhet och visar procentuell forandring. Kalla: Trafikksikkerhetshandboken (Phillips, 2010).

Genomsnittlig 95 % konfidens-

Trafikantbeteende effekt intervall
Bilbdltesanviandning +25 (+18; +31)
Hastighetsovertradelser -16 (-25; -6)
Trafikonykterhet -17 (-46; +28)
Vdjningsbeteende +37 (+14; +65)

2.4. Metodik for planering, genomforande och utvardering av
trafiksdkerhetskampanjer

| EU-projektet CAST har en manual tagits fram for planering, genomférande och
utvardering av trafiksakerhetskampanjer fram (Delhomme med flera, 2009). CAST-
metodiken utgar fran sex huvudsakliga moment i planeringen, genomférandet och
utvérderingen av trafiksakerhetskampanjer:

Step 1: Getting Started

Step 2: Situation Analysis

Step 3: Designing the campaign and the evaluation

Step 4: Implementation of the before period evaluation and implementation of the
campaign

Step 5: Completing the evaluation and drawing clear conclusions

Step 6: Writing a final report

VvVyvVvv

\VAAV

God utvarderingsdesign ar avgorande for att hantera manga av de svarigheter som ar
forenade med att utvédrdera effekter av trafiksakerhetskampanjer och for att mojliggora
pavisande av effekter (eller av uteblivna effekter eller oonskade effekter). Utdver en manual
for planering, genomférande och utvardering av trafiksakerhetskampanjer har EU-projektet
CASE é&ven resulterat i ett utvarderingsverktyg (Boulanger med flera, 2009a) samt ett
rapporteringsverktyg (Boulanger med flera, 2009b). Rapporteringsverktyget har tidigare
funnits tillgangligt via EU-projektets webbplats, men denna webbplats &r i skrivandets stund
inte langre aktiv och fungerande.

CAST-metodiken bestdende av manual, utvéarderingsverktyg och rapporteringsverktyg tar
teoretiskt avstamp i Theory of Planned Behaviour och Transtheoretical Model of Change
(se avsnitt 2.1 for mer information om dessa teorier). Utgangspunkten ar dven att utvéardering
av beteendeforandring bor ske utifran bade primara och sekundéra faktorer. De primara avser
att méta en eventuell beteendeférdndring medan de sekundara undersoker férandring i
bakomliggande faktorer, till exempel kunskap, attityder, normer. | CASE-manualen ges
forslag pa fragor som operationaliserar teorierna for trafiksakerhetskampanjer. Dessa har
dven anvants i sammanhang efter CASE-projektet. Exempel pa sadana fragor visas nedan.
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Exempel pa fragor for cykelhjdlmskampanj
Fragor avseende olika steg i beteendeforandring enligt TPB:

Attityd till hjalmanvéandning mattes utifran hur en cykelresa da man bar hjalm
uppfattades: om man var en god forebild fér andra; om frihetskanslan minskade;
om det var obekvamt; om man kénde sig 16jlig, tryggare eller klok samt om man
skyddade sitt huvud. En sjugradig skala anvéandes: 1 = instdimmer helt, 7 = tar helt
avstand.

Upplevd kontroll av beteendet mattes med frdgor handlade om hur
troligt/otroligt det skulle vara att hjalm anvandes i en situation da man hade
brattom att ge sig ivag, om man behovde cykla i blandtrafik, om hjalmen kunde
forvaras pa arbetet och om hjalmen var bekvam. Den anvanda skalan hér var 1 =
mycket troligt, 7 = mycket otroligt. Har gavs ocksa mdjlighet att beskriva
eventuella andra hinder for att béara hjalm.

Vad den sociala omgivningen anser om anvandningen av cykelhjalm mattes som
subjektiv norm och deskriptiv norm: hur viktigt kollegor, partner, barn och
barnbarn skulle tycka det var att man anvande hjalm (1 =mycket viktigt, 7 =
mycket oviktigt) och hur troligt (1 = mycket troligt, 7 = mycket otroligt) det var
att dessa personer anvande cykelhjalm i den beskrivna situationen.

Intentionen att i framtiden anvanda cykelhjalm mattes med en fraga om hur
troligt/otroligt (1 = mycket troligt, 7 = mycket otroligt) det var att man skulle
anvanda hjalm inom de narmaste manaderna nar det var fint vader och man
cyklade till arbetet.

Svarsalternativ i en fraga om vilket forandringsstadium enligt TTM som trafikanterna
befinner sig i ndr det géller anvandning av cykelhjalm:

Anvander aldrig cykelhjalm idag och avser inte att andra pa detta (steg 1)
Anvander aldrig cykelhjalm men har planer pa att borja anvénda en sadan (steg 2)
Anvander aldrig eller sallan cykelhjalm men kommer snart att borja anvanda den
regelbundet (steg 3)

Anvander alltid eller nastan alltid cykelhjalm sedan ett halvar tillbaka (steg 4)
Har sedan flera ar tillbaka alltid anvant cykelhjalm och kommer att fortsatta att
gora det (steg 5)

Kélla: Forward med flera (2020)
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2.5. Erfarenheter fran mjuka atgarder inom mobility management

Effekter pa resandet av insatser inom mobility management

Mjuka atgarder inom mobility management ar insatser sasom information, incitament och
administration som syftar till att 6ka det hallbara resandet genom att paverka kunskap,
attityder, normer och beteenden. Insatser kan vara marknadsféring av nya cykelbanor, prova-
pa-kort i kollektivtrafiken och flexibla arbetstider eller grona resplaner pa arbetsplatser.

Forskningslitteraturen om effekter av mjuka atgarder inom mobility management fran de
senaste tva decennierna har till stor del handlat om det gar att lita pa befintliga utvarderingar
och hur dessa kan forbattras. De senaste metaanalyserna som sammanstéllt effekter
framhaller att en generellt undermalig utvarderingsdesign gor det svart att dra tillforlitliga
slutsatser om effektsamband (Arnott et al., 2014; Bonsall, 2009; Graham-Rowe et al., 2011;
Mdoser & Bamberg, 2008). Kritiken handlar om att studierna ofta saknar intern validitet,
longitudinell uppfoljning samt att utvarderingarna baseras pa deltagarnas sjalvskattningar. |
idealfallet foresprakas att utvéarderingar bygger pa randomiserade kontrollerade studier med
objektiva matt pa resebeteende for att kunna faststalla kausala samband (Arnott et al., 2014;
Graham-Rowe et al., 2011).

Nagra metaanalyser som endast inkluderat kontrollerade studier samt kvasi-experimentella
studier av hog kvalitet har publicerats pa senare tid. Den senaste metaanalysen fann en
genomsnittlig minskning av bilresandet till foljd av mjuka atgarder pa 7 procent (Semenescu
et al., 2020). Det bor noteras att minskningen mats i antal resor, vilket &r mindre relevant om
foljdeffekter pa exempelvis koldioxid och stracka ska skattas. Det finns ett behov av att
standardisera vilket eller vilka matt som ska forklara forandrat resebeteende, till exempel ar
stracka och tid vardefullt att mata men gors séllan pa grund av svarigheten att samla in sadan
resedata med traditionella resedagbdcker i enk&tform. Den senaste tidens utveckling med
GPS-baserad datainsamling via mobiltelefoner ger dock forbattrade mojligheter (Harding et
al., 2021; Soderberg f.k.a. Andersson et al., 2021).

Framgangsfaktorer i arbetet med mobility management

Manga kommuner, regioner och verksamheter arbetar med atgarder som kan klassas som
mobility management. Arbetet bérjade i slutet av 1990-talet. Hyllenius & Gibrand (2006)
gjorde en studie av vad som karaktariserar ett framgangsrikt mobilitetsarbete i kommuner.
Denna visar att den framgangsrika kommunen bedriver mobilitetsarbetet pa bade kort och
lang sikt och har saval en transportstrategi som en mer konkret handlingsplan att folja.
Mobilitetsarbetet karakteriseras dven av ett stort matt av samrad redan tidigt under
planeringsfasen men &ven under genomfdrandefasen. Samtliga intervjuade kommuner
bedriver mobilitetsarbete i kombination med fysiska atgarder, och ser aven detta som en
framgangsfaktor for mobilitetsarbetet.

For att mobilitetsarbetet ska fa sin givna plats i organisationen bor det vara en del av den
ordinarie verksamheten. FOrdelen med att mobilitetsarbetet &r en process i den ordinarie
organisationen ar framst att det da kan kopplas till arbete inom andra narliggande omraden,
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till exempel samhallsplanering, trafiksakerhet, skolfrdgor och halsofragor, samt att
mobilitetsarbetet far en egen plats i den ordinarie budgeten. Den framgangsrika kommunen
utvarderar sitt arbete och far darmed ett underlag infér kommande satsningar.

Planering, genomférande och utvardering av mobility management

En modell for planering, genomforande och utvéardering av mjuka atgarder inom mobility
management presenterades i en avhandling av Sderberg (2021). Modellen foljer ett allmént
tillvagagangssatt som inkluderar: (1) definiera beteendet som ska dndras och malgruppen for
insatsen; (2) identifiera vilka faktorer som paverkar beteendet som ska &ndras; (3) utforma
och genomfora en lamplig intervention; och (4) utvardera effekten av interventionen och dra
nytta av lardomar. Figur 9 illustrerar detta stegvisa tillvagagangssatt.

Define Identify Intervene Evaluate

Target behaviour Factors Design Changes in
Target population influencing the intervention behaviour and its

target behaviour Implement determinants
intervention

Figur 9. En stegvis modell for planering, genomférande och utvardering av mjuka atgarder inom mobility
management. Kélla: Soderberg (2021).

I en sammanstallning av mjuka atgérder i Sverige visade Friman med flera (2013) att det
finns en diskrepans mellan detta tillvagagangsétt och hur atgarder genomfors i praktiken.
Det som framfor allt saknades var bra utvarderingar av atgarder samt atgarder som riktas
mot specifika malgrupper. Forfattarna rekommenderade da kommuner och andra utforare
av mjuka atgarder att anvanda sig av SUMO-metodiken for att dokumentera resultaten av
atgarder samt rapportera dessa i erfarenhetsdatabasen SARA.

SUMO-metodiken och erfarenhetsdatabasen SARA

I EU-projektet MOST utvecklades en utvarderingsmetodik som 2004 vidareutvecklades i
Sverige till SUMO (System for utvardering av mobilitetsprojekt) anpassat till svenska
forhallanden och den typ av mobilitetsprojekt som var vanliga i Sverige under bérjan av
2000-talet. SUMO-metodiken anvéndes under 2005-2010 for uppféljning och utvardering
av manga av Véagverkets sektorsprojekt och som ett motkrav for att fa medfinansiering fran
Véagverket for att bedriva denna typ av projekt. En handledning for SUMO finns i
Trafikverket Publikation 2014:03.

SUMO-metodiken utgar fran foljande huvudsakliga delar:

> Overgripande méal for insatsen

> Malgrupp for insatsen

> Tjanster som &r de insatser som gors for att férandra ett beteende, till exempel prova-
pa-kort i kollektivtrafiken eller bilbalteskampanj

> Erbjudande som &r det som malgruppen férvantas gora, till exempel att aka mer
kollektivt istallet for att kora bil eller att anvénda bilbélte

> Effekter
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For att ge stdd i planering och utvédrdering av mobilitetsprojekt utvecklades aven
erfarenhetsdatabasen SARA (SektorAktorers ResultatAckumulering). SARA anvéndes i
Vagverkets sektorsarbete under ett antal ar.

Forslag for hur SUMO-metodiken kan anvéandas for paverkansprojekt for okad
trafiksékerhet togs fram 2007 och har arbetat in i SUMO-handledningen (se avsnitt
2.6). De flesta SUMO-utvérderade projekt har dock handlat om mobility management, och
endast i undantagsfall om trafikséakerhet, vilken genomgangen av projekt i databasen SARA
fran 2011 visar, se Tabell 6. Genomgangen visar ocksa att ifyllandet av databasen SARA
inte &r helt fullstandig — ofta registrerades ett projekt och grunduppgifterna fylldes i, men
daremot inte hela vagen till beteendeférandring och systemeffekter.

Tabell 6. Rapporterade projekt i databasen SARA. Cellerna visar antal projekt dér respektive kategori &r ifylld.
Kalla: Hyllenius med flera (2011).

thérdstyp Antal Grund- Mal- Forandrat System- Kostnader

rapporterade uppgifter grupp beteende effekter

projekt

Alkolas 11 0 6 0 0 0
Baltesanvandning 5 2 2 2 0 1
Bilpool 5 5 4 1 3 2
Branslesnal och 12 12 5 1 7 3
sadker bil
Cykelhjalm 4 4 3 0 0 1
Forandrat ressatt 64 46 36 14 22 11
ISA 4 4 3 0 0 2
Hastighets- 16 15 5 0 0 0
efterlevnad
Testresendrer 6 3 2 1 4 1
Video- 3 0 0 0 0 0
/telekonferens

SUMO-metodiken &r mycket lik den metodik for planering, genomférande och utvardering
av trafiksakerhetskampanjer som utvecklats i EU-projektet CAST, bade vad géller teoretiskt
avstamp och upplégget i form av manual, utvdrderingsverktyg och rapporteringsverktyg/
erfarenhetsdatabas (se avsnitt 2.4 for mer information om CAST-metodiken).

SUMO anvands fortfarande av flera aktdrer i Sverige vid utvdrdering av mobilitetsprojekt,
till exempel anvénds denna metodik vid utvardering av grona resplaner i verksamheter och
andra mer specifika mobility management-atgéarder. Trivector haller dven regelbundet
utbildningar i SUMO-metodiken.

Den stora mangden SUMO-utvérderingar av till exempel “’prova-pa-kort” i kollektivtrafiken
som Trivector genomforde 2009-2011 visar pa nyttan med systematisk utvardering for att
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bygga erfarenhet av effektsamband. Dessa utvérderingar har lett till en kunskap om att
prova-pa-kort bland vanebilister 6kar andelen som pendlar med kollektivtrafik till arbetet
minst 3 dagar/vecka fran O till cirka 40 procent efter kostnadsfri prova-pa-period pa 2-4
veckor, forutsatt att det finns en god tillganglighet till bra kollektivtrafik.

I EU-projektet MAX vidareutvecklades SUMO sedan till MaxSUMO och databasen
MaxEva utvecklades for att samla resultat fran genomférda utvarderingar och for att
mojliggora erfarenhetsutbyte och benchmarking mellan olika typer av projekt pa en
europeisk niva, och i en forlangning dven framtagande av effektsamhand. MaxEva var under
ett flertal ar tillganglig via EPOMM:s webbplats.

Varken SARA eller MaxEva ér idag allmant tillgangliga. Det beror med storsta sannolikhet
pa att det saknas en aktor som forvaltar och utvecklar saval databaserna som anvandningen
av dem. Det visade sig dock dven vara svart att fa en utbredd anvandning av dessa databaser.
En utvardering fran 2011 visade att den laga anvandningen av databasen SARA hanger
samman med att incitamenten for en enskild aktér for att anvanda databasen inte upplevdes
som tillrackligt hdga (Hyllenius Mattisson med flera, 2011). Nagra anledningar till att inte
utvardera mobilitetsprojekt visas i Figur 10.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

I
10 (45 %)

Utvardering efterfragas inte av vara
finansidrer/bestallare

Tidsramarna f6r projektet medger inte nagon

o,
utvardering 8 (36 %)

Budgeten fér projektet medger inte nagon

0,
utvardering 5@3%)

|
4 (18 %)

418 %)

Svart att utvardera aktuellt/a projekt
Saknar utvarderingskompetens
Saknar lamplig metodik fér aktuellt/a projekt 14 %)

Annan anledning

6 (27 %)
|

Figur 10. Anledningar till att inte utvérdera mobilitetsprojekt. Kélla: Hyllenius med flera (2011).

Sa fungerar SUMO-metodiken

Forenklat kan man sdga att SUMO-metodiken strukturerar planering, genomférande och
utvérdering av insatserna. Metodiken “minskar avstandet” mellan insatserna som genomfors
och den 6nskade effekten i form paverkan pa exempelvis trafikarbete, utslapp, olyckor, halsa
eller andra effekter. Beteendefdrédndring mats stegvis och avser manniskors attityder till
beteendet, beteendeintention och forandringsbenagenhet. De steg eller analysnivaer som
anvands i SUMO visas i Tabell 7.

Utvérderaren far stod i att “tédnka efter fore” genom framtagningen av en utvarderingsplan
redan i borjan av en insats som kan anvéndas som stod genom hela arbetet. Systemeffekten
blir lattare att forklara och forstd genom att de insatser som projektet genomfor eller
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tillhandahaller for att forandra ett beteende (tjanster) dokumenteras liksom det som projektet
vill att malgruppen ska gora (erbjudandet).

Tabell 7. Analysnivaer i utvarderingsmetodiken SUMO.

Analysnivaer SUMO

Y Yttre faktorer
En beskrivning av de yttre forutsattningarna fér atgarden. Dessa ar lika for alla
anvandare.

Bakgrund

P Personrelaterade faktorer
Information om situation/férutsattningar for olika individer (alder, kén, var man bor,
attityd till hastighet etc.) och beteendet fore insatsen. Kan anvandas for att
kategorisera i malgrupper.

A Projektaktiviteter
Beskriver den insats (de insatser) som gors for att férdndra beteende (utdelat
material, skyltar, inldgg, méten, beslut om policy etc.). Dessa kallas "tjanster”.

Tjanster

B Kannedom om tjanster
Antal/andel som kanner till de projektaktiviteterna/tjansterna.

C Anvandningsgrad av tjdnster
Antal/andel som visar intresse for insatsen/projektet och anvander sig av tjansterna.

D Nojdhet med tjdnster
Antal/andel anvandarna som ar néjda med erbjudna tjanster.

E Acceptans av erbjudande / intention
Antal/andel som accepterar det erbjudna alternativet och har for avsikt att &ndra
beteendet.

Erbjudanden

F Experimentellt individuellt beteende
Antal/andel som provar ett nytt beteende.

G Nojdhet med erbjudande
Visar om de som provat det nya alternativet 4r néjda med detta.

H Langsiktigt individuellt beteende
Antal/andel som pa langre sikt har férdndrat sitt beteende.

Effekter

I Systemeffekt
Paverkan pa exempelvis trafikarbete, utslapp, olyckor, halsa eller andra effekter
genom det férandrade beteendet.
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SUMO-metodiken utgar fran Theory of Planned Behaviour och Transtheoretical Model of
Change den teoretiska utgangspunkten for beteendepaverkan genom mobility management
(se avsnitt 2.1 for mer information om dessa teorier). SUMO-handledningen i Trafikverket
Publikation 2014:103 ger pa indikatorer for de olika analysnivaerna. Ofta anvands enkater
for datainsamling och fragor kan da ocksa stéallas om manniskors forandringsbenagenhet och
hur langt manniskor kommit i sin férandringsprocess utifran TTM. | EU-projektet MAX
utvecklades ett fragebatteri utifran modellen som anvands exempelvis i arbetet med gréna
resplaner for verksamheter, se exempel i Figur 11.

70% 62% 62%
60% 54%
50%
40% 34%
30% 29%
30%
20%
10% 6% 405 4% 6% 5% 6%
0% —— |
1. Icke- 2.Begrundande 3. Forberedande 4. Bevarande
begrundande
2011 2014 mW2018
Svar 6 Jag anvander bil fér de flesta av mina arbetsresor. Jag ar néjd med
detta och ser inget skal att minska bilresandet.
Stadie 1
Svar 5 Jag anvander bil fér de flesta av mina arbetsresor men jag skulle vilja

minska min bilanvandning. Just nu ar det dock inte maojligt for mig.

Jag anvander bil fér de flesta av mina arbetsresor men jag funderar pa
Svar 4 att minska min bilanvandning. Jag 4r dock osdker pa hur och nar det Stadie 2
kan ske.

Jag anvander bil fér de flesta av mina arbetsresor men jag har som mal
Svar 3 att minska min bilanvandning. Jag har redan provat att ersétta vissa Stadie 3
resor eller har tankar om hur jag ska géra det.

Jag har tillgang till bil men jag anv&nder andra fardsatt sa mycket det

Svar2 gar. Jag kommer att bibehalla eller minska min redan laga
bilanvandning de niarmaste manademna. )
Stadie 4

Jag varken ager eller har tillgang till bil sa en minskad bilanvandning ar

Svart inte aktuellt for mig.

Figur 11. Benagenhet att forandra sitt resbeteende hos medarbetare pd Region Skane (ovan). Svarsalternativ for
fragan kopplat till stadietillhérighet i en forandringsprocess (nedan). Kalla: Hyllenius med flera (2018).
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2.6. Vagverkets trafiksakerhetskampanjer och SUMO-metodiken

Véagverket arbetade med olika trafiksdkerhetskampanjer tillsammans med andra aktdrer fram
till 2010 da Trafikverket bildades utan liknande uppdrag. Nagra av dessa kampanjer
utvarderades med SUMO-metodiken, bland annat for att félja upp bland annat en
bilbélteskampanj i Hofors. For att 6ka bilbaltesanvandningen anvandes foljande tjanster:

Végskyltar med resultat av béaltesanvandningen vecka for vecka, langs riksvag 80
Annonser i Annonsbladet

Affischer i Ad4-format placerade pa arbetsplatser, i affarer och i offentliga lokaler
Utskick av folder/kort: ”Skarpning Hofors!” med kort text och illustration av hus
med fall fran olika vaningsplan beraknat efter hastighet

> Poliskontroller under kampanjperioden

\VAAVAAVARV/

Datainsamling genomfordes genom maétningar av bilbaltesanvandningen och intervjuer.
Resultaten visar att SUMO-metodiken fungerade bra for genomférandet av utvarderingen,
men effekterna av bilbélteskampanjen var hogst begransade.

Under 2009-2011 genomforde Trafikverket ett arbete med att underséka mojligheten att ta
fram effektsamband for trafiksakerhetskampanjen Don’t Drink and Drive. Baserat pa
SUMO-metodiken togs en utvéarderingsmetod fram for denna kampanj som testades pa sex
gymnasieskolor i olika delar av landet, se Nilsson med flera (2011). Férslaget till metod for
utvirdering av Don’t Drink and Drive-aktiviteter bestod av tva delar:

> uppfdljning av aktiviteter som gors av skolor som genomfor aktiviteter,
> utvardering vid utvalda skolor understodd av Trafikverket for att ge fullstandigare
underlag till framtagande av effektsamband.

De tva delarna hade en gemensam kérna i atgarden som utvarderas, uppsattningen av enkater
och riktlinjer for genomforandet med utgangspunkt i SUMO. Enskilda skolor hade en
drivande roll i den egna uppféljningen av de aktiviteter man genomfér, medan Trafikverket
hade en drivande roll vid utvérdering vid utvalda skolor i syfte att ta fram underlag for
framtida effektsamband. Tabell 8 visar metoden vid utvardering for effektsamband med
forsoksskolor och kontrollskolor.

Tabell 8. Metod vid utvérdering for effektsamband. Kélla: Nilsson med flera (2011).

Foreenkait DDD- Uppfdljnings- Langtidsenkat
aktiviteter enkat
Forsoksskolor [ J (] () ()
Kontrollskolor [} [J

Utvarderingsmetoden baseras pd SUMO som specificerar indikatorer pa olika nivaer.
Indikatorerna méts huvudsakligen genom tre enkéter som genomfors riktat till samma elever
pa forsoksskolorna vid tre olika tillfallen:
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> Enkét fore Don’t Drink and Drive-aktiviteter
> Enkét for uppfoljning néra efter Don’t Drink and Drive-aktiviteter
> Enkat for langtidsuppfoljning ett ar efter Don’t Drink and Drive-aktiviteter

37:96

De olika SUMO-nivaerna, valda indikatorer och en sammanstallning av vilka effekter som
erhallits framgar av Tabell 9. Sammanfattningsvis har forsoksverksamheten medfért positiva
forandringar avseende intentionen att inte aka med onykter forare respektive att ingripa och
hindra onykter kompis fran att kora onykter samt avseende andelen elever som kort onyktra
de senaste 12 manaderna. Dar effekter inte kunnat pavisas beror det ofta pa att antalet svar
ar for litet for att ge statistiskt signifikanta resultat.

Tabell 9. Oversiktlig sammanstalining av resultat for insatser inom Don’t Drink and Drive (DDD) pa sex
gymnasieskolor i olika delar av landet. Kélla: Nilsson med flera (2011).

SUMO-niva
5 A Nyttiga prestationer
7]
-]
®
= B Kannedom
C Anvédndning
D Nojdhet
o E Acceptans
E (intention)
°
£
2
4]
F Experimentellt
individuellt beteende
G Noéjdhet
5 H Langsiktigt individuellt
b beteende
&
%]

I Systemeffekter

Resultat per indikator

Alla insatser som gjorts riktade mot aktuell
malgrupp.

Andelen elever i berérd arskurs som kanner till
DDD o6kade mer pa férsoksskolor &n pa
kontrollskolor.

83 % av eleverna i berérd arskurs pa
forsoksskolorna har deltagit i DDD-aktivitet.

Av eleverna som deltog i DDD-aktiviteter var
mer an 85% noéjda med filmen, mer an 80 %
nojda med féredraget och 60-85% nodjda med
ovrigt.

e Andelen elever som deltagit i DDD som
instammer i att de inte skulle dka med onykter
forare oOkar mer &n for eleverna pa
kontrollskolor.

e Andelen elever som deltagit i DDD som
instdmmer i att de skulle ingripa och hindra
onykter kompis fran att kora ckar mer &n for
eleverna pa kontrollskolor.

e Ingen signifikant effekt nar det galler att
ingripa och hindra okand forare fran att kora.

Ej sammanstallt

Andelen elever som varit néjda med sitt
agerande har inte 6kat signifikant avseende:
e att ha hindrat onykter fran att kéra

e vagrat dka med onykter forare

Andelen elever som kort onyktra har minskat mer
pa forséksskolor an pa kontrollskolor.

Inga signifikanta effekter vad galler att ha

e 3kt med onykter forare
. definitiv skulle hindra onykter férare

Ej berdknat

Effekt

Ej aktuellt

+

Ej aktuellt

Ej aktuellt

+/-

Ej aktuellt

+/-
+/-

+

+/-
+/-

Ej aktuellt
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3. Effektiva och framgangsrika insatser

I detta kapitel presenteras en sammanstallning av vad som kannetecknar effektiva
kunskapshojande och beteendepdverkande insatser for okad trafikséakerhet och vilka
framgangsfaktorerna &r i arbetet med sadana insatser. Resonemanget stods av erfarenheter
fran insatser som syftar till att oka trafiksakerheten och som ska uppmuntra till hallbart
resande (mobility management). Dessa erfarenheter gar till stor del hand i hand med
varandra, men det finns vissa skillnader mellan trafiksékerhet och mobility management
vilka lyfts fram i avsnitt 3.3.

3.1. Vad kannetecknar effektiva kunskapshojande och
beteendepaverkande insatsex?

Kombination med andra atgarder

Att kombinera trafiksakerhetsinformation och -kampanjer med andra typer av insatser har
visat sig vara framgangsrikt. Storst effekt av trafiksdkerhetskampanjer uppnas nar
information ar kombinerad med andra atgarder, till exempel okad polisvervakning, men
samtidigt har kampanjer utan polisdvervakning konstaterats ha effekt (Phillips med flera,
2011). Jarmark (1992) menar att massmedial information utan stod av andra atgarder endast
bidrar till att 6ka kunskapsnivan och mojligheten till mer positiva attityder, men inte till
nagon beteendeférandring. For att fa bestaende verkan maste manniskor ocksa uppleva att
beteendeforandringar ar ett frivilligt val och att det &r de sjalva som dr ansvariga for sina
handlingar. Manga av utvarderade kampanjer innefattar bade information och
polisdvervakning och det inte heller enkelt att sarskilja effekten av informationsinsatsen fran
effekten av andra insatser.

Vikten av att anvanda olika angreppssétt for att astadkomma forandrade beteenden betonas
ocksa av Forward med flera (2020) som beskriver hur de tre “E:na” (engineering,
enforcement och education) behdver samverka for att uppna fullgod effekt av ett
forandringsarbete. Detta innebdr att det inte racker att enbart informera trafikanter om vikten
av att anvénda cykelhjalm eller annan skyddsutrustning, utan detta behdver samspela med
andra aktiviteter och atgarder. Det &r viktigt att den fysiska miljon utformas for saker cykling
(engineering), att det finns regel- och lagférandringar samt olika beloningsatgarder
(enforcement) och att man arbetar med utbildning och information (education). Aven
Andersson & Vedung (2014) betonar vikten av att kombinera olika angreppséatt. De
analyserar olika styrmedel for att 6ka cykelhjdlmsanvéndningen, se tre grundlaggande typer
av styrmedel i Figur 12.

Information Ekonomiska styrmedel Reglering
(Predikan) (Moroten) (Kiippen)

Figur 12. Tre typer av styrmedel enligt Andersson & Vedung (2014).
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Styrmedel kan kombineras horisontellt med varandra vilket innebér att den offentliga
sektorn riktar tva eller flera styrmedel mot samma malgrupp samtidigt for att uppna samma
andamal. Andersson & Vedung lyfter fram foljande mojliga kombinationer av horisontell
paketering:

> reglering + information

> reglering + ekonomiska medel

> reglering + information + ekonomiska medel
[> information + ekonomiska medel

Baserat pa en genomgang av forskningslitteratur om cykelhjalmsanvandning konstaterar
Andersson & Vedung (2014) att det &r fordelaktigt for hjadlmanvéandningen att kombinera
styrmedel med varandra. Exempelvis har kombinationen hjalmlag + information/utbildning
visat sig vara mycket effektiv. Annu battre resultat dstadkoms genom att dessa styrmedel
kompletteras med en hjalmrabatt (ekonomiskt styrmedel). Forfattarna menar att Kanada ar
ett foregangsland nér det galler att arbeta med hjalmrabatter. Det finns dven exempel i
Sverige (Wennberg med flera, 2022).

Rikstackande kampanjer eller lokala, personligt riktade kampanjer

Kunskapshojande och beteendepaverkande insatser for okad trafiksakerhet gors med fordel
pa olika nivaer med en kombination av rikstackande och lokala insatser. Det ar inte entydigt
fran litteraturen att det ena skulle vara béattre an det andra. Enligt Phillips (2010) och Vaa
med flera (2004) har kampanjer som innebar personligt formedlat budskap, till exempel i
form av foredrag, gruppdiskussioner och personligt brev, storre effekt &n generellt riktade
kampanjer. Aven Hoekstra & Wegman (2011) betonar betydelsen av den lokala, personligt
riktade kampanjen for att minska antalet olyckor med hanvisning till en dldre version av
Trafikksikkerhetshandboken.

Samtidigt menar Hoekstra & Wegman att urvalet bestar av fa studier av lokala, personligt
riktade kampanjer och spridningen av resultaten &r ganska stort, vilket innebar att det finns
en stor osakerhet i betydelsen av denna parameter. Det finns ju ocksa flera exempel pa
rikstackande trafiksékerhetskampanjer, inte minst i Norge som uppvisar goda resultat. Det
ar saledes sannolikt att en genomtankt och langsiktig strategi som innehaller en kombination
av olika typer av insatser, som kan genomforas pa olika nivaer, har storst mojlighet att bidra
till kunskapshajning och beteendepaverkan. Vikten av langsiktighet utvecklas i avsnitt 3.2.

Personligt riktade budskap kan vara sarskilt viktigt for att nd manniskor med lagre
utbildningsniva. Hoekstra & Wegman (2011) menar att denna grupp ar svarare att na genom
informationskampanijer i massmedia. Det beror inte pa svarigheter att tolka informationen,
utan pa att manniskor med lagre utbildningsniva uppmarksammar budskapet i mindre grad.
Det ar lattare att na denna grupp genom personliga kontakter &n genom att annonsera i
lokaltidningen, enligt Hoekstra & Wegman.

En kombination av rikstdckande och lokala insatser, och anvéndning av personligt riktade
kampanjer da det & mojligt, ger sannolikt de mest effektiva kunskapshojande och
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beteendepaverkande insatserna. For att aterknyta till Andersson & Vedungs resonemang
ovan om kombinationer av styrmedel, sa kan styrmedel ocksd paketeras vertikalt. Det
innebar att en hogre styrniva anvander styrmedel mot en lagre styrniva for att forma denna
att i sin tur rikta styrmedel mot en tredje annu lagre niva. Till exempel kan en statlig
myndighet som Trafikverket stotta kommuner och regioner (informativt, reglerande och
ekonomiskt) for att starka deras formaga att paverka sina medborgare i det lokala. Detta ar
ocksa Trafikverkets ambition inom ramen for uppdraget, vilket behandlas narmare i en
annan rapport (se Wennberg med flera, 2022).

Sociala normer och manniskors vilja att f{é6lja normen

Social paverkan ar ett relevant angreppssatt for trafiksakerhetskommunikation med
utgangspunkt i manniskors benagenhet att vara konforma med vad andra manniskor gér och
folja de sociala normerna (Hoekstra & Wegman, 2011). Den réttssociologiska forskningen
av Svensson (2008) visar ocksa att sociala normer till hog grad paverkar regelefterlevnad i
trafiken, inte minst vad géller hastighetsefterlevnad dar normen idag ar svagare an jamfort
med bilbaltesanvindning och nykterhet i trafiken som det finns en starkare norm for. Aven
for cykelhjalmsanvandning spelar det stor roll vad andra i ens nérhet, till exempel vénner,
gor (Wennberg med flera, 2022).

Den sociala motivationen ar avgoérande for att beteendeforandring ska ske inom manga
omraden (Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2016). Det galler inte minst hastighetsefterlevnad
som &r erkant svart att adressera genom informationskampanjer (Hoekstra & Wegman,
2011). Hastighetefterlevnad styrs i hdg grad av de sociala normerna och i flera studier ser
det ut som att normen for hastighetsefterlevnad blivit starkare de senaste tio aren. Det visas
i studier av Svensson (2008; 2018) och i viss man aven i Trafikverkets trafiksakerhetsenkater
over aren i form av okad acceptans for hastighetssankningar (Trafikverket Publikation
2020:228). Aven Forward med flera (2009) konstaterar att tidigare beteende och deskriptiv
norm dr de variabler som mest forklarar intentionen att bryta mot hastighetsbestimmelser.
Det innebar att om personen tidigare hade kort pa detta satt och umgas med andra som korde
pa samma satt var sannolikheten storre att de sjalva skulle gora sa.

Elvik (2016) talar om den subjektivt rationella trafikanten som beter sig pa det satt denne
tycker &r bast enligt sina varderingar och preferenser. Varfor ska trafikanten da andra pa sig
om denne redan gor “ritt”? Enligt Elvik blir trafiksakerhetskampanjer framgangsrika om de
lyckas medvetandegdra trafikanterna om begransningarna i deras rationalitet och identifiera
mer fordelaktiga beteenden. En sadan irrationalitet ar nar trafikanterna inte alltid valjer basta
alternativet och hdr exemplifierar Elvik med rattonykterhet och lyfter fram social norms
media marketing som en bra metod for att paverka normen kopplat till nykterhet.

Social norms media marketing har anvénts for att minska rattonykterheten bland 21-34-
aringar i Montana i USA. Positiva effekter redovisas av Perkins med flera (2010). Det
budskap som spridits i kampanjen var “Most Montana Young Adults (4 out of 5) Don 't Drink
and Drive” (Figur 13) och detta spreds genom olika medier. Angreppssattet har &ven provats
i en kampanj for okad biltesanvindning med budskapet “Most Montanans (3 Out of 4) Wear
Seatbelts”. Podngen med social norms media marketing 4r att fokusera pa positiva budskap
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istallet for negativa budskap och som spelar pa manniskors radslor. Ett positivt budskap i
syfte att forstirka en uppfattning och beteende som en majoritet redan har anses vara ett
framgangsrikt koncept (Perkins med flera, 2010; Elvik, 2016; Hiselius & Smidfelt Rosqvist,
2016).

[0S

Montana young adults aied IS

and Drive

(4outof5)
don't drink and drive.*

[HOST of UsSpreventdrinking and driving.

o {q ot feonrlirhripsn g

Figur 13. Exempel pa budskap fran ”social norms media marketing” mot rattonykterhet i Montana (USA).
Kélla: Perkins med flera (2010).

Avgorande for framgangen med social norms media marketing ar hur val budskapet nar fram
till malgruppen. Det handlar om att synas i media och dar har Montana-kampanjer satsat
mycket pa att na ut via tv. Sociala medier har tillkommit som en viktig kommunikationskanal
sedan Montana-kampanjen genomférdes under 2000-talet. Att na ut genom bruset &r svart
och det kraver sannolikt en kombination av olika kanaler och ar ocksa beroende pa avsedd
malgrupp.

For att uppna beteendeforandringar kravs att vi lyckas 6vertyga malgruppen om att dels tro
pa det rationella budskapet (fakta), dels om att en forandring ar fordelaktig for individen
och da aven i socialt hanseende. Hittills har fokus i trafiksakerhetskommunikation varit
riktat mot det rationella budskapet, men hur andra tycker och beter sig & mer avgdérande for
hur vi sjélva agerar an vad vi kanske tror.

Det ar ocksd mer troligt att vi later oss paverkas av personer som vi gillar. Hiselius &
Smidfelt Rosqvist (2016) menar att det &r viktigt att kunna identifiera sig med budskapet och
budbéraren. De lyfter fram fyra typer av identitetsskapare: personliga forebilder, kandisar,
grupper vi ar medlemmar i och interagerar med och fiktiva karaktarer. | svensk studie fran
2009 av role models” bland svenska hogstadieelever ndmndes till exempel Zlatan
Ibrahimovic, Ingvar Kamprad och Christiano Ronaldo (Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2016).
Idag skulle sannolikt andra k&nda personer och influencers vara viktiga.
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Var radd om det som &r du.

Figur 14. Det ar viktigt att kunna identifiera sig med budskapet och budbéraren. Kandisar kan vara en sadan
identitetsskapare. NTF samarbetar med tva kanda artister i projektet “Lokal kommunikation for &kad
cykelhjidlmsanvindning” (Marika Carlsson och Daniel Adams-Ray). Kélla: https://detsomardu.ntf.se/.

Moroten eller ursakten for manniskor att forandra beteende

For att uppna beteendeforandring kravs att manniskor ges en ursakt (motiv/stimuli) till att
forandras (Elliot, 1989). Denna ursékt kan antingen vara belonande (morot) eller
bestraffande (piska). Jarmark (1992) menar att de flesta informationsatgarder som inte
lyckats uppna beteendeférandring saknar denna morot eller piska. Ovan namndes att vi
maste Overtyga malgruppen om att dels tro pa det rationella budskapet, dels om att en
forandring ar fordelaktig for individen och da dven i socialt hanseende. Det kan ocksa anses
vara en ursakt till férandring.

Fragan om morotter och piskor knyter ocksa an till vikten av att kombinera olika typer av
insatser for storst beteendepaverkande effekt. Polisens 6vervakning och majlighet att utdela
sanktion vid regeldvertradelser i trafiken har betydelse, inte minst for hastighetsefterlevnad
och for att minska andel alkohol och narkotika i trafiken. Sanktioner kan ocksa ske genom
andra &n polisen, till exempel om man bryter mot arbetsplatsens regelverk vad géller
trafiksdkerhet &r det arbetsgivarens sanktioner som &r av betydelse. For vissa omraden ar
aven medmanniskor i var omgivning som genom normer utévar patryckning och sanktioner,
vilket inte minst géller alkohol i trafiken som det finns Iag social acceptans for.

For att kunna forandras blir det ocksa viktigt att forse manniskor med alternativ till sitt
nuvarande beteende. For kampanjer inom vissa omraden ar detta sarskilt viktigt. Till
exempel handlar manga kampanjer om alkohol och narkotika i trafiken om att forse
manniskor med alternativ till att kora onykter, vilket kan vara att alltid ha en nykter forare
som &r utsedd pa forhand eller alltid ha tankt ut hur man ska ta sig hem pa annat satt. For
andra omraden ar formedlingen av handlingsalternativ inte lika centralt.


https://detsomardu.ntf.se/
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Skapa nya upplevelser och bryta vanor

Beteendefdrandring kan ocksa handla om att skapa nya upplevelser som kan rucka pa vara
tidigare forestéliningar och vanor. Manniskor bygger upp sina varderingar och attityder
kring sitt beteende — ”vi tycker som vi gor” brukar man séga utifran Festingers teori om
kognitiv dissonans (se avsnitt 2.1). Manniskor beter sig ocksa garna som andra manniskor
eller pa sa vis som andra uppskattar och uppmuntrar oss till genom vara normer. Vidare har
vara vanor betydelse genom att skapa automatiserade beteenden.

Manniskors uppfattningar beskrivs Elliott (1989) som en bur som bygger pa uppfattningar
som passar ihop och 6verensstaimmer med varandra och ar darfor stabil och svar att forandra.
Dérfor har ett meddelande som 6verensstdimmer med tidigare uppfattningar den stdrsta
chansen att komma in och stanna kvar i ”buren”. Eftersom uppfattningar beror pa vara
erfarenheter foreslar Elliott (1989) att det dr samma sak att bryta sig in i ”buren” som att
skapa nya upplevelser, till exempel att prova ett nytt fardsatt eller annat beteende i trafiken.
“Prova pa” @r ett angreppssatt som ofta anvands inom mobility management, till exempel
prova elcykel eller prova-pa-kort i kollektivtrafiken. Det kan ocksa vara tillampligt for vissa
omraden inom trafikséakerhet, till exempel att prova att anvanda vinterdack pa cykel.

Vara beteenden kan ocksa vara mer eller mindre vanemassiga. Vanor kan paga under lang
tid och det &r lattare att bryta vanemassiga beteenden vid storre handelser i livscykeln, till
exempel nar man flyttar, byter arbetsplats eller far barn (Fujii & Garling, 2005). Inom
mobility management gors ibland kampanjer om att prova hallbara fardsatt i samband med
storre ombyggnationer som paverkar trafiken eller vid storre planerade stopp i tagtrafiken.
Nar man flyttar till en kommun kan man fa information skickad till sig som dven innehaller
information om resmajligheter och prova-pa-kort for kollektivtrafiken. Det finns anledning
att dven arbeta pa liknande satt nar det galler trafiksakerhet, antingen som egna insatser eller
genom att integrera i insatser for hallbart resande (till exempel kan man &aven erbjuda
cykelhjalm nar man informerar en nyinflyttad kommuninvanare om resmoéjligheter).

Latt att goéra ratt

Nudging-approachen flyttar fokus fran det reflektiva beteendet till det automatiserade
beteendet hos méanniskor. Det moter saledes ocksa omedvetna felhandlingar genom att ”géra
det latt att gora ratt”. Olika forarstodssystem eller trafikantinformation (till exempel ”Din
fart”-skyltar) kan innebéara ett direkt stod eller atminstone en vanlig knuff i ratt riktning for
trafikanterna. Nudging i ett trafiksakerhetssammanhang ar ganska outforskat an sa lange,
aven om det bedrivs utvecklingsarbete vad galler kommunikativa, stodjande atgarder i bade
forarmiljoer och trafikmiljoer (se till exempel MeBeSafe-projektet i avsnitt 2.2). Principen
]att att gora réitt” kan man alltid ta med sig och anamma som glas6gon i all form av arbete
for okad trafiksékerhet.

Positiva budskap och inte skrammande budskap

En viktig forutsattning for att en informationskampanj ska ha effekt, ar att man lyckas ta sig
igenom flodet av information som vi standigt utsatts for — att budskapet tar sig fran sandaren,
genom bruset, till mottagaren. Budskapets utformning har sen betydelse fér hur det tas emot
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och om det bidrar till fordndring. Forward med flera (2020) menar att det finns fyra villkor
som maste vara uppfyllda innan forandring kan ske:

> Otillfredsstallelse med det egna synsattet — kan skapas genom att man presenterar
information som star i konflikt med tidigare hallna idéer eller da man lyckats
Overtyga individen att det nya beteendet &r battre dn det gamla.

> Forstdelse — den nya informationen maste vara tydlig och klar. Okad forstaelse kan
uppnas om budskapet ar relevant och om det kan kopplas samman med nagot man
redan vet. Budskapet maste ocksa vara tillrackligt tydligt, sa att det man vill saga
verkligen gar fram. Annars ar risken att mottagare tolkar det pa olika sétt.

> Trovardighet — budskapet bor vara baserat pa kunskap och alternativet maste vara
mojligt att genomfora. Trovardigheten kan ocksa oka om man kan lita pa den som
formedlar budskapet. | detta sammanhang har man sett att sandarens trovardighet
kan 6ka om ett logiskt budskap stdds av fakta.

> Attraktivt — det nya alternativet maste vara mer tilldragande &n det gamla. Budskapet
kan upplevas som mer tilldragande om vi lyckas 6vertyga individen om att det nya,
pa ett battre satt an det gamla, uppfyller onskad funktion. Attraktionen dkas ocksa
om materialet inte alltid kan forutsdgas samt att det upplevs som spannande.

Budskap kan formuleras pa olika sétt. Poangen med social norms media marketing som
namndes ovan &r att fokusera pa positiva budskap istallet for negativa budskap och budskap
som spelar pa manniskors radslor. Ett positivt budskap i syfte att forstarka en uppfattning
och beteende som en majoritet redan har anses vara ett framgangsrikt koncept (Perkins med
flera, 2010; Elvik, 2016; Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2016).

Skrammande budskap kan ha effekt i trafiksakerhetssammanhang, men skramsel bor
anvandas med varsamhet. Forward med flera (2020) menar att kampanjen maste tydliggora
hur man kan forhindra att man sjalv rakar ut fér samma situation. Skrammande budskap kan
vara franstotande och av den anledningen bearbetar mottagaren inte budskapet (Hoekstra &
Wegman, 2011). Skrémselbudskap som handlar om anhdriga och vénner har ofta stor effekt
pa mottagaren. Budskap kan ocksa vara emotionella, utan att vara skarmselbudskap.
Véagkantsinformation av typen min-pappa-jobbar-har &r ett exempel pa detta, se Figur 15.

Figur 15. Budskap kan vara emotionella, utan att vara skarmselbudskap.
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Skrammande budskap har oftare anvénts i trafiksakerhetskampanjer i USA, Storbritannien
och Australien, enligt Hoekstra & Wegman, medan roande budskap har varit vanligare i
Nederl&dnderna och Skandinavien. Till exempel var budskapet i cykelhjdlmskampanjerna av
Forward med flera (2020) "logiskt och emotionellt med inslag av humor”. Humor kan ha
effekt genom att skapa en positiv stamning, fa individen att uppskatta budskapet, skapa
fortroende for den som formedlar budskapet och forhindra att mottagaren hittar
motargument.

Undvika pekpinnar och tvingande insatser

Nagot som &r viktigt att forhalla sig till ar att myndigheternas trafiksakerhetsarbete kan
betraktas som expertstyrning eller paternalism. Elvebakk med flera (2016) menar att
personer som sympatiserar med partier pa vanstersidan generellt har hogre acceptans for
inforandet av olika trafiksakerhetsatgarder, medan personer som sympatiserar med
hdgersidan har lagre acceptans och &r mer bendgna att tycka att myndigheter inte ska lagga
sig i individens valfrihet och handlingsutrymme. De skriver ocksa att socialpsykologisk
forskning visar att det ar lattare att uppna bestaende beteendeférandring om atgarden upplevs
som vélmotiverad och rattfardig och om atgarden ger valmajligheter och stéd at individen.
Atgarder som upplevs tvingande eller kontrollerande kan daremot skapa motstand och
ovilja. Psykologisk reaktans (Brehm, 1966) ar ett fenomen som innebdr att individer kan
besvara en uppmaning som upplevs vara tillrattavisande genom att satta sig pa tvaren och
gora tvartom. Inte bara valet av atgarder ar viktigt, utan ocksa hur de presenteras for
befolkningen och att de da tar utgangspunkt i uppfattningar som delas av manga. Elvebakk
med flera (2016) poangterar ocksa det faktum att kvinnor och aldre ar mer positivt installda
till trafiksakerhetsatgarder. Detta resonemang stodjer det ovan givna forslaget om att arbeta
med social norms media marketing dar man tar just utgangspunkt i attityder och beteenden
som delas av manga och lyfter fram detta som ”den rddande normen”, gdrna med hjilp av
personer med hogt anseende i malgruppen.

3.2. Framgangsfaktorer i arbetet med insatserna

Viken av langsiktighet

Langsiktighet ar en forutsattning for att beteendeforandring ska uppnas. Detta betonas bland
annat av Forward med flera (2020) i en utvardering av en cykelhjalmskampanj i Kristianstad
och Karlstad. I deras utvarderingsstudie pavisades inga skillnader avseende pa vilket steg i
forandringsprocessen som hela respondentgruppen befann sig pa, men daremot om man
enbart undersdkte gruppen som cyklade till arbetet och som aldrig anvénde hjalm (det vill
sdga malgruppen) pavisades en skillnad. | forstudien befann sig i princip alla pa steg 1 och
21 TTM (se avsnitt 2.1) medan samma andel i efterstudien var 78 procent. Detta innebadr att
det blivit en forskjutning i riktning mot férberedelse och ett dkat anvéndande, vilket var ett
av syftena med kampanjen.

Det ar viktigt att inte enbart fokusera pa beteendet, eller intentionen, utan &dven utvérdera sa
kallade sekundara effekter (till exempel attityder och normer). Detta ger ocksa ytterligare
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stod for argumentet att en kampanj inte racker for beteendeférandringar utan att man behdver
arbeta langsiktigt (Delhomme, med flera, 2009). Forward med flera (2020) summerar sin
utvérderingsstudie med att konstatera foljande:

”Kom 1hdg att en kampanj som dndrar exempelvis attityder men inte beteendet ocksa &r en
lyckad kampanj. Férdndring tar tid och i de flesta fall behéver man félja upp en kampanj.
Langsiktighet dr A och O d4 det handlar om beteendeférdndring.” (Forward med flera, 2020)

Nar det galler trafiksakerhetskampanijer ar Norge mycket aktiva i forhallande till de andra
nordiska landerna (och sannolikt dven i forhallande till de flesta andra lander i vérlden). Det
som ocksa utmarker Norge ar langsiktigheten. | Norge arbetar staten aktivt med nationella
trafiksakerhetskampanjer med utgangspunkt i en dvergripande, langsiktig strategi som anger
malsattningen och grundlaggande principer for arbetet, se Figur 16.

&=
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Strategi for utvikling og N_aSjonaletraﬁkk- .
gjennomfering av kampanijer i sikkerhetskampanjer

Statens vegvesen 2013-2017 EXINE

Figur 16. | Norge utgar arbetet med nationella trafiksakerhetskampanjer fran en strategi: till vanster syns ett
strategidokument for perioden 2013-2017 och till hdger ett strategidokument daterat 2018. Dokumenten &r
snarlika men det tidigare dokumentet ar mer utforligt och har ocksa utgjort férlaga till en svensk version.
Kalla: https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/trafikksikkerhet/kampanjer/

Statens vegvesen ar huvudaktor, men kampanjerna gors ofta i samarbete med polisen. Det
bor noteras i sammanhanget att mojligheten till sanktioner &r betydligt tuffare i Norge
jamfort med Sverige, till exempel genom anvéandningen av strackmétning mellan
trafiksékerhetskameror  (strack-ATK) samt av “pricksystem” och betydligt hogre
boteshelopp vid vagtrafikbrott. Det paverkar sannolikt utfallet av informationskampanjerna.
Awven Trygg Trafikk (Norges motsvarighet till NTF) driver informationskampanjer som kan
vara rikstackande med liknande kampanjteman och malgrupper.

Malsattningen for de nationella trafiksékerhetskampanjerna ar att uppna beteendeférandring
som bidrar till att minska antalet dodade och allvarligt skadade pa norska véagnatet.
Kampanjerna har ocksa delmal som handlar om att 6ka uppmarksamhet, kunskap, attityder
och acceptans for trafiksakerhetsatgarder. Foljande framgangskriterier for kampanjerna
pekas ut av Tronsmoen (2017):
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For de norska kampanjerna finns ocksa en del utvardering genomford och som publicerats i
vetenskapliga tidskrifter. Till exempel konstaterar Rundmo & lversen (2004) positiva
effekter efter genomford trafiksakerhetskampanj riktad till unga vuxna (18-24 ar) i tva
norska regioner under 1998. Effekterna bestod i 6kning av den upplevda risken och
minskning av sjalvrapporterade riskbeteenden i
trafiken liksom i att antal olyckor relaterade till
fortkérning minskade efter kampanjen. Ulleberg
& Christensen (2007) har utvirderat ”Sei ifra!”-
filosofin. Informationskampanjen P& vilken
side av fartsgrensen er du pa?” genomfordes
2009-2012 och utvérderades av Phillips &
Sagberg (2013).

Figur 17. En framgéangsfaktor fér de nationella
trafiksékerhetskampanjerna i Norge &r att de utvérderas.
Kampanjen ”Péa vilken side av fartsgrensen er du pa?”
(2009-2012) utvérderades av Phillips & Sagberg (2013).

Avstamp i nulaget

Utgangslaget spelar roll for effekten — med ett samre utgangslage vad galler antal olyckor
och trafikanternas beteende bor forbattringspotentialen vara storre. Hoekstra & Wegman
(2011) menar att nar utgangslaget forbattras kommer den inverkan som en
trafiksdkerhetskampanj har att minska. Utgangslagets betydelse visar sig i avtagande
effekter for trafiksakerhetskampanjer under de senaste tre artiondena i Phillips (2010)
metaanalys, se avsnitt 2.2.

Det blir viktigt att analysera utgangslaget for att kunna avgora pa vilket satt en kampanj &r
lamplig. Bilbaltesanvandnigen &r ett bra exempel i sammanhanget. Omfattande insatser har
gjorts under 1980- och 1990-talen for att 6ka anvéndningen av bilbalte och dessa insatser
har gjorts i samband med inférande av nya lagar (till exempel lag om anvéndning av bilbalte
i baksétet 1988). Bilbaltesanvéndningen dr generellt hdg i Sverige: vid senaste matningen
var béltesanvandningen 97,6 procent for forare och framsates-passagerare i personbil
(Trafikverket Publikation 2021:099).
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Att 6ka bilbaltesanvandningen hos den generella befolkningen blir svart. Daremot finns det
anledning att rikta sig mot vissa malgrupper som fortfarande ha ett samre utgangslage. Det
kan handla om bilbaltesanvandning i yrkestrafiken eller for vissa aldersgrupper och typer av
resor (las: unga méan som kor nattetid med eller utan alkohol inblandad) eller for grupper
som vi vet ha sémre kunskap om betydelsen av bilbalte och sdker fastsattning av barn i bil
sasom utlandsfodda personer. Aven baltesanvandning i buss &r fortfarande ett omrade med
stor forbattringspotential (Wennberg, 2021).

Identifiera malgrupper och matcha med budskap/insats

Informationskampanjer &r mer effektiva om de riktas mot specifika grupper (Hoekstra &
Wegman, 2011; Forward med flera, 2020). Det &r viktigt att kampanjens aktiviteter och
budskap anpassas till de malgrupper man vill nd. Kommunikationsinsatser inom
trafiksakerhet kan vanda sig till befolkningen i stort, men ocksa ha mer specifika malgrupper.
Segmentering av malgrupper blir da viktigt. Linderholm (1997) talar om den homogena
gruppen publics och den breda massan (the mass). Publics delar asikter eller beteende, ibland
bade asikter och beteende. Beroende pa hur insatta manniskor ar i en viss fraga kan man tala
om tre huvudsakliga malgrupper:

1. grupper som inte & medvetna om ett problem (latenta),

2. grupper som k&nner till ett problem, men som inte bekymrar sig 6ver det (medvetna)
och

3. grupper som kanner till problem och fattat intresse for fragan (aktiva).

Det &r lattare att na ut till manniskor som redan &r positivt installda till budskapet, men det
gor inte den informationsspridningen onddig. Informationen kan ocksa ge dessa manniskor
goda argument som de kan vidarebefordra till manniskor i sin narhet. Linderholm menar att
i narheten av den aktuella malgruppen finns grupper som ocksa behdéver informeras, till
exempel foréldrar, barn, skolpersonal, vard, forsakringsforetag och bilforséljare. Svensson
(2008; 2018) pekar ocksé ut olika “omgivningsrepresentanter” dér det ir de ménniskor som
star narmast som avger de starkaste normerna.

Fyra olika modeller for planeringen av en informationsinsats presenteras av Forward med
flera (2020): (1) PR-modellen, (2) samhallsinformationsmodellen, (3) den tvavags-
asymmetriska modellen samt (4) den tvavags-symmetriska modellen. De tva forstnamnda
modellerna utgar fran att alla behdver samma information och man tar ingen hansyn till olika
individers kunskap, attityd eller beteende. Informationen sprids ofta brett. Den tvavégs-
asymmetriska modellen bygger daremot pa att man infor en informationsinsats tar reda pa
malgruppernas kunskap, attityder och beteende initialt och att informationsinsatsen utformas
utifran denna kunskap, vilket kan medfora att man arbetar med flera budskap utformade pa
olika satt (till exempel vad galler logisk och emotionell utformning) och med flera olika
kanaler. Det ar ocksa denna modell som anvandes i en cykelhjalmskampanj i Kristianstad
och Karlskrona som presenteras i Forward med flera (2020).

Samtidigt visar forskningen att den tvavags-symmetriska modellen ar mest effektiv, men det
ar ocksa betydligt mer resurskravande. | denna modell skapas forutsattningar for dialog dar
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sandaren och mottagaren kan maétas. Bast resultat uppnas nar bada parter upplever att de
vunnit nagot pa en forandring. Sandarens vinst ar sjalvfallet om mottagaren 6kar/férandrar
sin kunskap om problemet, och eller foréandrar sin attityd eller sitt beteende. For mottagaren
blir andrad attityd eller &ndrat beteende mojlig om han eller hon ser forandringen som en
vinst; ndgot som adderar varde (Forward med flera, 2020).

Yiterligare ett exempel pa anvandning av en tvavags-asymmetrisk modell i planeringen av
en kommunikationsinsats ar Inger Linderholms modell for malgruppsanalys och utformning
av budskap om trafiksdkerhet med fokus pa unga trafikanter (Linderholm, 1997). Baserat pa
omfattande intervjustudier och enkatdata gjorde Linderholm en indelning av unga trafikanter
i fyra idealtyper utifran deras attityd till priméar riskkalla och till hastighet, se Figur 13.
Figuren visar ocksa att det finns tydliga konsskillnader i var de unga trafikanterna placerar
sig. Linderholm konstaterar att risktagaren star for flest olyckor foljt av spanningssokaren,
medan ansvarstagaren ir den “sikraste” foraren. Malet r att alltsa att flytta unga trafikanter
fran risktagare och spanningssokare till ansvarstagare. De fyra idealtyperna har olika
inlarningsstilar dar Linderholm utgar fran Kolbs fyra dimensioner av inlarning (aktivitet,
konkretion, reflektion och abstraktion) i utformningen av utbildningsinsatser, se Figur 14.

Attityd till primér riskkalla

Trafikanterna Situationen

T o Spéanningssdkaren Risktagaren
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Figur 18. Indelning av unga trafikanter i fyra idealtyper. Kélla: Linderholm (1997; 2006).
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Figur 19. De fyra idealtyperna har olika inldrningsstilar. Kélla: Linderholm (1997; 2006).
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Ta fram en utvarderingsplan i tidigt skede

Det &r viktigt med utvardering av trafiksakerhetskampanjer for att fa veta om kampanjer ar
effektiva i syftet att forbattra trafiksakerheten, men ocksa for att fa veta vilka delar eller
aktiviteter i en kampanj som ar mer effektiva an andra och om det finns delar/aktiviteter som
saknar effekt eller har odnskade effekter. Hoekstra & Wegman (2011) menar att det behdvs
mer kunskap om effekter av trafiksakerhetskampanjer och att utvardering av genomférda
insatser blir viktiga for att fylla pd erfarenhetsbanken kunna peka pa “’best practise”.

Som namndes ovan nar det galler langsiktighet ar det viktigt att en utvardering avser bade
primdra och sekundéra faktorer. Primdra effekter avser beteendefrandringen medan
sekundara avser forandring i bakomliggande faktorer som kunskap, attityder och normer.
Utvarderingar som endast siktar pa olycksutfallet eller beteendet, riskerar att missa
vasentliga forandringar pa véagen dit. Likasa finns det exempel pa att utvéarderingar fokuserar
pa hur budskapet uppmarksammats och tas emot, men som sedan stannar dar och kopplar
till vidare till attitydpaverkan eller beteendeforandring (Wennberg med flera, 2022).

Utvardering ska initieras samtidigt som insatserna planeras. SUMO-handledningen trycker
pa vikten att ta fram en utvérderingsplan i tidigt skede. Det ger mdjlighet att “ténka efter
fore” och kunna vélja och planera sina matningar for att fanga saval utgangslaget som det
permanenta beteendet efter insatsen, och att inte missa tillfallen att samordna med andra
métningar. Mer information om SUMO-metodiken finns i avsnitt 2.5-2.6.

Pilottesta planerade insatser

Trafiksékerhetskommunikation kombineras ofta med andra atgarder, till exempel 6kad
polisvervakning, och det kan vara svart att isolera effekten av sjalva kampanjen. Ett satt att
hantera denna svarighet ar att i forvag testa hela eller delar av metoden och kampanjen i liten
skala i en kontrollerad miljo. Det kan innebdra att jamfora beteenden eller
beteendeintentioner for méanniskor som blir exponerade fér kampanjen med for de som inte
blivit exponerade. Hoekstra & Wegman (2011) menar att om valda metoder &r
framgangsrika i denna forsoksmiljo sa ar de varda att genomfora i stérre skala.

Integrering i ordinarie trafiksakerhetsarbetet

Slutligen &r det viktigt att peka pa betydelsen av att integrera kunskapshojande och
beteendepaverkande insatser i det ordinarie trafiksakerhetsarbetet och tillsammans med
andra typer av atgarder — se resonemanget om de tre ”E:na” (engineering, enforcement och
education) och betydelsen av kombinera olika styrmedel ovan. Det innebér att medborgar-
och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet behdver integreras och hanteras samlat till
det Ovriga svenska trafiksékerhetsarbetet. Det kan vara att de tillstindsindikatorer som
anvands for uppféljningen av trafiksakerhetsutvecklingen ocksa bor adresseras med
kunskapshojande och beteendepaverkande insatser — och att dessa insatsers bidrag till
indikatorernas utveckling utvarderas och rapporteras.
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3.3. Pavilket sitt skiljer sig trafiksdikerhet fran arbetet med
hallbart resande?

Det finns flera likheter mellan att arbeta med kunskapshojande och beteendepéaverkan
insatser for okad trafiksakerhet och for att uppmuntra till hallbart resande. | bada fallen anses
det vara bra att jobba med olika malgrupper for att fa ut s stor effekt som majligt av atgarder,
samt att vagen till ett forandrat beteende gar via andrade normer och attityder. Har har bada
falten utgdtt frdn samma socialpsykologiska teorier, &ven om operationaliseringen av
teorierna har skiljt sig at nagot.

En betydelsefull skillnad i det teoretiska angreppsséttet &r att man inom trafiksékerhet inte
lika tydligt utgatt fran komponenten upplevd beteendekontroll i Theory of Planned
Behaviour. Upplevd beteendekontroll beskriver individers tro pa deras egen formaga och
radighet att utfora ett visst beteende och har visat sig ha ett hogt forklaringsvarde i studier
av atgarder som syftar till att oka det hallbara resandet. Mojligheten att resa med ett annat
fardmedel kan vara begransad av faktorer sasom tillganglighet och familjesituation.
Motsvarande begransningar av upplevd beteendekontroll ar svarare att identifiera for
individer som deltar i en trafiksakerhetskampanj. Attityder och normer har ett storre
forklaringsvarde inom trafiksdkerhet an for hallbart resande, till exempel konstaterar
Forward med flera (2009) att tidigare beteende och deskriptiv norm ar de variabler som mest
forklarar intentionen att bryta mot hastighetsbestammelser, det vill sdga om personen
tidigare hade kort pa detta satt och umgas med andra som korde pa samma satt var
sannolikheten storre att de sjalva skulle gora sa. | Svenssons studier om sociala norms
betydelse for regelefterlevnad i trafiken (Svensson, 2008) har upplevd beteendekontroll i
senare presentationer ersatts av omddme (Svensson 2011, 2018).

Det tycks dven finnas en genusaspekt som &r liknande inom bade trafiksakerhet och hallbart
resande, dar kvinnor generellt sett a&r mer positivt installda till atgarder som oOkar saval
trafiksakerheten som det hallbara resandet. Méan star for den storsta andelen trafikolyckor
och dven den storsta andelen ohallbart resande och ar samtidigt mindre benagna att dndra
beteende. Kvinnor ar mer positiva till trafiksakerhetsatgarder och atgarder som gor det bttre
for gaende och cyklister.

Utvarderingsmassigt delar bade trafiksakerhets- och mobilitetsarbetet samma utmaningar
som framfor allt bestér av att méata effekten av atgarder pa ett satt som sakerstaller intern och
extern validitet. | bada fallen paverkas effekten av en kampanj av utgangslaget, det vill sdga
vilka attityder, normer och beteenden som malgruppen har vid interventionstillfallet. Det
finns dven en utmaning i bristen pa tillforlitliga méatinstrument och utgangspunkten &r ofta
enkatundersokningar. Beteendeobservationer anses i regel vara béttre da det ar magjligt. Ny
teknik sdsom mobildatainsamling av resvanor har visat sig ge detaljerade data med hog
precision (Soderberg, 2021). Man kan ténka sig att kommande teknikuppgradering av
fordonsflottan och 6kad digitalisering av transportsystemet som helhet kommer mojliggora
béttre datatillgang for utvardering av saval trafiksakerhets- som mobilitetsatgarder.
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4. Forslag pa malgrupper och inriktningar

I Trafikverkets uppdrag att genomféra insatser som avser medborgar- och trafikant-
information for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken finns fyra utpekade omraden for insatserna:

> Okad hastighetsefterlevnad

> Minskad andel alkohol och narkotika i trafiken

> Séker cykling

> Okad anvandning av sikra fordon, bra skydd och ratt utrustning

| detta avsnitt gors en dversiktlig genomgang for vart och ett av dessa insatsomraden. Syftet
med genomgangen &r att ge en dversikt for omradena, inte att presentera en fullstandig och
djuplodande kunskapskartlaggning. Syftet ar att identifiera relevanta malgrupper for insatser
inom respektive omrade och huvudsakliga inriktningar/kanaler for att nd dessa malgrupper.

Tabell 10. Oversikt for relevanta malgrupper for de fyra insatsomraden som pekas ut i Trafikverkets uppdrag
samt huvudsakliga inriktningar/kanaler for att nd dessa malgrupper.

Malgrupp

Hastighets-
efterlevnad

Alkohol och
narkotika i
trafiken

Saker cykling

Sdkra fordon, bra
skydd och ratt
utrustning

Vuxna generellt

(se aven yrkestrafik/
transportképare och
arbetsplatser nedan)

Yrkestrafik och
transportképare

Arbetsplatser/
arbetsgivare

Ungdomar och
unga vuxna
(15-24 ar)

Barn (12-15 ar)

Barn (0-11 ar) och
foraldrar till barn i
denna aldersgrupp

Aldre (65 &r och
aldre)

Utlandsfodda
personer och
socioekonomiskt
svaga grupper

Sociala normer /
Zhero

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

Férarutbildningen
A-traktorforare
Sociala normer

Unga man med
invandrarbakgrund —
via férarutbildning,
arbetsplatser, lokala
projekt etc.

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

DDD-insatser i
gymnasieskolor
Sociala normer

DDD-insatser pa
hogstadiet

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

Cykelhjalmskampanj
pa hogstadieskolor
med fokus pa normen

Trafikundervisning i
for- och grundskolan
Cykelhjalmsinfo via
skolan, BVC etc.

Cykelhjalm — via
cykelforsaljare,
seniororganisationer,
vardcentraler etc.

Barn till utlandsfédda
foraldrar — riktad
information via BVC
och forskolan etc.

Kvalitetssakring av
transporter

Krav vid inkép och
upphandling

Resplaner, resepolicy
Systematiskt
arbetsmiljéarbete

Bilbalte m.m. — via
férarutbildningen
A-traktorforare

Info om barn i bil via
BVC och forskolan.

Broddar - via
traffpunkter, senior-
organisationer och
vardcentraler.

Info om balte och
barn i bil - riktad
information via BVC
och férskolan etc.
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4.1. Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnaden har varit i princip oférandrad under malperioden 2007-2020 enligt
Trafikverkets analys av trafiksdkerhetsutvecklingen (Trafikverket Publikation 2021:099).
Genomsnittlig reshastighet har minskat med 3,5 km/tim pa det statliga vagnatet under
perioden, men malet om 80 procent av trafikarbetet inom géllande hastighetsgrans &r langt
ifrén att nds (nivan 2020 var 49,4 procent pa statligt vignat). Aven for hastighetsefterlevnad
pa kommunalt vagnatet nas inte malen, men gapet mot méatningen 2020 ar atminstone mindre
jamfort med for det statliga vagnatet (nivan 2020 var 67 procent pa kommunalt vagnat).

Attityden till hastighetsefterlevnad skiljer sig at beroende pa alder och kon. Trafikverkets
trafiksékerhetsenkat (Trafikverket Publikation 2020:228) visar att 64 procent av de
tillfragade generellt tycker att det ar rimligt att sanka hastighetsgransen for att Oka
trafiksakerheten. Denna andel visar en uppgaende trend sedan métningen startade 1994, se
Figur 20. Kvinnor dr mer positiva an man till att sdnka hastighetsgrénsen, 75 procent jamfort
med 54 procent. Fler méan an kvinnor har ocksa svarat att det &ar viktigare att folja
trafikrytmen &n hastighetsgranser. Mest positiva till att sanka hastigheter ar manniskor pa
gator dar det finns manga fotgangare och cyklister (78 procent). Acceptansen for sankta
hastigheter pa hogtrafikerade 90-vagar utan mittracke ar daremot lagre (48 procent).

14A 14B

“Det &r rimligt att séinka hastighetsgréanserna fér att Andel som instammer 1994-2020, 16-74 &r.
dka trafiksidkerheten”

Andel som instimmer 2020.
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Figur 20. Andel som tycker det &r rimligt att s&nka hastighetsgranserna for att 6ka trafiksdkerheten enligt
Trafikverkets trafiksékerhetsenkét (Trafikverket Publikation 2020:228).

Hastighetsefterlevnad ar en normfraga

Den sociala normen for hastighetsbestdmmelserna &r ganska svag i jamforelse med normen
for nykterhets- och bilbaltesbestdmmelserna, men samtidigt har normen for hastigheten
starkts nagot de senaste tio aren, enligt Mans Svenssons studier (se avsnitt 2.1). Svensson
(2008) konstaterar att personer utan korkort ser ut att ha en férvantan om starkare normer an
vad som i verkligheten &r fallet, sarskilt for hastighetsefterlevnad. Trafiksituationen verkar
alltsa ”lara” trafikanterna att den sociala kontrollen inte &r sa stark som man tror fére det att
man ger sig ut i trafiken.

Aven i Trafikverkets undersokning > Trafiksdkerhet och information 2020 har normen for
hastighetsefterlevnad belysts, se Figur 21. Kvinnor och personer 6ver 65 ar har generellt
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lagre acceptans for fortkérning enligt bade den kvalitativa och kvantitativa undersokningen
som genomforts om allmanhetens syn pa trafiksékerhet. Ju hogre hastigheten &r desto mer
accepterat ar det att overskrida den — i stadsmiljo/tatort anser 79 procent att det inte &r
acceptabelt att dverskrida hastigheterna, medan motsvarande andel for motorvag ar 43
procent. Risken for fortkdrningsboter bedoms liten och hastighetsdvertradelser som lagbrott
ar i manga fall socialt accepterat (Lagercrantz, 2020a; 2020b).

Hur tycker du att den allménna uppfattningen i samhillet &r till att kora
fortare dn den skyltade hastighetsgrdansen?

M Inte alls acceptabelt W | 13g grad acceptabelt
Procent M | hog grad acceptabelt [ Helt acceptabelt

0 20 40 60 80 100
| stadsmiljé/tatort 1

Pa landsvagar

Pa motorvagar

Figur 21. Andel som tycker det ar acceptabelt att kéra fortare &n hastighetsgrénsen enligt undersékningen
“Trafiksdkerhet och information 2020 (Lagercrantz, 2020a).

Yrkestrafikens hastighetsefterlevnad

En betydande andel av trafiken pa vagarna utgors av yrkestrafik. Forare av lastbilar (sarskilt
lastbilar med sl&p) och motorcyklar har en sémre regelefterlevnad &n forare av personbilar
pa statliga vagnatet. P4 det kommunala vagnatet ar det tvartom: 66 procent av personbilarna
haller hastighetsgransen och 72 procent av lasthilar och bussar. Yrkestrafiken &r en relevant
malgrupp nar det géller insatser for okad trafiksékerhet.

Folksam har at Trafikverket gjort matningar av hastighetsefterlevnaden hos yrkestrafiken pa
statliga vagar i Sverige och konstaterar bland annat att taxibilar kér 6ver hastighetsgrénsen
i storre utstrackning &n andra personbilar i trafiken och ocksa jamfort med trafik fran andra
branscher, se Figur 22.
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Figur 22. Andel hastighetsdvertradelser for olika branscher (alla vagar inkluderade) enligt Folksams métning av
yrkestrafikens hastighetsefterlevnad 2020. Kalla: Axelsson & Kullgren (2020).
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Insatser for 6kad hastighetsefterlevnad

Viktiga insatser for okad hastighetsefterlevnad ar bade automatisk trafiksékerhetkontroll
(ATK) och polisens 6vervakning. Trafikverket har &ven arbetat alltmer med anpassning av
hastighetsgranserna till vagarnas standard vilket inneburit sankning av hastighetsgranser pa
manga vigar. Insatser som hittills gjorts inom “medborgar- och trafikantinformation for
okad trafiksdkerhet i vigtrafiken” har haft fokus pa att 6ka kunskapen om och acceptansen
for den pagaende hastighetsomstallningen. Huvudbudskapet har varit att hastighetsgranserna
satts efter vagens sakerhetsstandard, att tidsforlusten pa grund av sankt hastighet ar marginell
och att ratt hastighet raddar liv. Insatserna har ocksa haft fokus pa den sociala normen for
hastighetsefterlevnad genom Zhero, se Figur 23.

¢ Z _“Varva ner sa raddar vi liy, del.2 D

— e Kopiera lankess

...‘ ;m'iéﬁ?—

FAiA KA

HELAAREY

Tittapa 8 YouTube

Figur 23. Kampanjfilm ”Varva ner sa raddar vi liv” frén Zhero, en kommunikationsinsats som syftar till att 6ka
kunskapen och forstaelsen for trafiksakerhet. Kalla: https://www.zhero.se/.

Med utgangspunkt i tidigare studier om hastighetsefterlevnaden for olika grupper av
befolkningen &r det tre huvudsakliga malgrupper som &r mest relevanta for fortsatt arbete
med kunskapshojande och beteendepaverkande insatser. Dessa grupper beskrivs nedan.

Vuxna generellt — paverka sociala normer

En malgrupp for hastighetskampanjer &r vuxna medborgare generellt, det vill sdga ”den
breda massan” som &r alla de trafikanter som sétter nivan pa “trafikrytmen” pa vagarna.
For kunskapshoéjande och beteendepaverkande insatser for 6kad trafiksakerhet ar det
viktigt att adressera den sociala normen for hastighetsefterlevnad.

Lagercrantz (2020a) konstaterar att hastighetsefterlevnaden pa vagarna brottas med
problemet att samhallets normer &r svaga och att allménhetens forstaelse for reglerna
generellt &r liten. Kunskapsnivaer hos befolkningen ar 1ag enligt tidigare studier, vilket
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speglar att insikten om hastighetens betydelse for trafiksakerheten behover starkas. For
att fa manniskor att folja reglerna ar det ocksa viktigt att reglerna upplevs legitima och
fattade pa goda grunder (Baier med flera, 2018).

Den sociala omgivningens betydelse for regelefterlevnad och beteenden lyfts fram i
flera andra tidigare studier, se till exempel Svensson (2008), Hoekstra & Wegman
(2011), Elvik (2016) och Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2016) i kapitel 2.

Detta talar sammantaget for att Trafikverkets redan pabdrjade insatser med fokus pa den
sociala normen for hastighetsefterlevnad genom Zhero ar fortsatt viktiga insatser i en
Iangsiktig stravan mot mer hansynstagande i trafiken och 6kad kunskap och forstaelse
som i slutdandan bidrar till 6kad hastighetsefterlevnad. Det talar ocksa for vikten att
fortsatta att kommunicera varfor en anpassning av hastighetsgranserna gors, bade
genom webbplats och andra kanaler.

Yrkestrafik och transportkopare

Genom att yrkestrafiken star for en betydande andel av trafiken pa manga vagar har
yrkestrafiken potential att sainka medelhastigheten pa vagarna och bidra till en starkare
norm for hastighetsefterlevnad. Genom att arbeta med hastighetsefterlevnaden i
verksamheter kan man saledes arbeta med hastighetsefterlevnaden i samhallet stort.

Transportforetag har mojlighet att arbeta for hastighetsefterlevnad inom ramen for ett
systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje med I1SO 39001 eller genom annan
branschgemensam standard for kvalitetssakring av transporter. Det finns ocksa ett
arbetsgivaransvar da det handlar om forares arbetsmiljo och trafiksakerhetsfragan ar
darmed ocks&d mojlig att se som en del av ett systematiskt arbetsmiljoarbete. Aven
transportkopare har en betydande roll som kravstéllare vid upphandling av fordon, resor
och transporter inklusive att se till att stallda krav foljs.

Trafikverket kan stodja organisationer i att arbeta med sin trafiksakerhetspaverkan, till
exempel genom att tillhandahdlla information riktad till transportséljare,
transportkdpare och arbetsgivare i allmanhet. Trafikverket arbetar i dagslaget med olika
aktorer inom GNS Vag (Gruppen for Nollvisionen i samverkan) inom ramen for sitt
uppdrag att leda Overgripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik.®
Trafikverket star ocksg, tillsammans med flera andra aktorer, bakom uppropet Hallbara
hastigheter som syftar till att fa fler upphandlare att stalla krav pa att trafiken haller
hastigheten. Det &r insatser som har tydliga synergier med uppdraget avseende
medborgar- och trafikantinformation for 0kad trafiksékerhet i vagtrafiken.

6 Regeringsbeslut N2016/05493/TS. Uppdrag att leda 6vergripande samverkan i trafiksakerhets-
arbetet for vagtrafik.
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Arbetsplatser/arbetsgivare

Arbetsplatsen &r en viktig kanal for att nd den “stora massan” foér omstéllningen mot
mer hallbara och sakra transporter. | arbetet med mobility management finns positiva
effekter for en omstallning till mer hallbart resande nar det géller arbete med sa kallade
grona resplaner pa arbetsplatser. Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2016) betonar vikten av
att genomfora MM-kampanjer tillsammans med andra atgarder (harda och mjuka) som
paverkar attityder och beteenden och menar att arbetsplatsen ar ett lampligt forum att
arbeta med denna typ av paverkan. Arbetsplatser har ocksa varit forum for flera av de
cykelhjalmskampanjer som gjorts (se till exempel Forward med flera, 2020).

Det ar rimligt att inom ramen for gréna resplaner ocksa arbeta med trafiksakra
beteenden. Kollegorna kan ge den sociala motivation som kravs for en omstallning mot
bade hallbara och sékra beteenden. Det ar ocksa en fraga for arbetsmiljoarbetet pa en
arbetsplats, till exempel &r krav pa hastighetsefterlevnad vésentligt att stalla pa resor
som utfors i tjansten, det vill sdga inkludera i resepolicy eller liknande. Uppfdljning av
krav ar ocksa viktigt liksom att atgarder vidtas om krav inte foljs.

Ungdomar och unga vuxna (15-24 ar), sarskilt unga man

Unga vuxna (18-24 ar) ar overrepresenterade i olycksstatiken och detta galler sarskilt
unga man. Gruppen har ofta varit i fokus for olika kommunikativa insatser for dkad
trafiksakerhet och bor ocksa vara det i fortsatt arbete. Det gor bade 18—24-aringarna och
de ungdomar som &r pa vag in i denna aldersgrupp till viktiga malgrupper. Budskap till
denna malgrupp kan handla om saval hastighetsefterlevnad som nykterhet med syfte att
paverka sociala normer. Det finns ocksa nagra givna kanaler for att na denna grupp, inte
minst gymnasieskolan och forarutbildningen. A-traktorforare (ar i regel 16 ar och éldre)
ar ocksa en relevant malgrupp nar det galler hastighetsregler och trafiknykterhet.

Ulleberg (2002) menar att det ar viktigt att inte hantera yngre bilférare som en homogen
grupp. Genom Klusteranalys identifierade han sex typer av yngre bilforare dar tva av
dem identifierades som hogriskgrupper. Han konstaterar att en trafikséakerhetskampanj
genomford i Norge runt 1998-2000 framst nadde lagriskgrupperna. | likhet med
slutsatserna fran Inger Linderholms forskning (se avsnitt 3.2) menar Ulleberg att de
olika forartyperna maste adresseras av olika strategier.

En malgrupp som ér relevant i sammanhanget ar unga man med invandrarbakgrund. En
studie i Sverige fran 2009 visar att utlandsfodda méan i genomsnitt har 50 procent hogre
risk an de svenskfodda mannen att raka ut for en personskadeolycka och utlandsfodda
kvinnor har 10 procent hogre risk jamfort med de svenskfodda kvinnorna, och storst
olycksrisk fanns for personer fran Mellandstern och Nordafrika (Forward med flera,
2009). | studien har &ven skillnader i kunskap om och attityder till trafiksdkerhet
studerats. For att minska olycksrisken for utlandsfodda foreslas en malgruppsanpassad
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trafiksakerhetsutbildning och information till utlandsfodda invavd i sprakundervisning
och som en del i kérkortsutbildningen och introduktionen fér nyanléanda.

Trafiksékerhetssituationen for personer med olika nationellt ursprung och med olika
socioekonomiska forutsattningar ar samtidigt ett relativt outforskat omrade enligt
Wennberg med flera (2019) och det behdvs mer kunskap om varderingar, normer och
attityder i forhallande till trafiksakerhet for dessa grupper.

4.2. Alkohol och narkotika i trafiken

Lag social acceptans for att kéra onykter

I genomsnitt omkommer cirka 70 personer i trafiken varje ar pa grund av alkohol eller
narkotika. Samtidigt &r det inte socialt accepterat att kora rattonykter — bade Lagercrantz
(2020) och Svensson (2008) konstaterar en stark norm i samhéllet mot att kéra bil onykter,
se avsnitt 2.1. Att inte kora rattfull ar ocksa det beteende som flest anger som viktigast for
trafiksakerheten enligt Trafikverkets trafiksakerhetsenkét, se Figur 24.

3
"Vilka tre beteenden anser du ar viktigast for trafiksakerheten?”
Andel som markerat aktuellt svarsalternativ 2017-2020.

Inte kra rattful, |—————————"
Inte anvénda mobiltelefon ndr man kor. “
Anvinda bibslte,  ——
Halla hastighetsgrénserna. _
Inte kéra mot rétt ljus. h
Halla avstandet till framférvarande fordon. i
——

Inte kéra trott.

Anvénda cykelhjalm. i ‘
L

Figur 24. Andel som angett olika beteenden som viktiga for trafiksékerheten enligt Trafikverkets
trafiksékerhetsenkét (Trafikverket Publikation 2020:228).

Aven om det ar en hog efterlevnad vad galler trafiknykterhet s& finns en tendens till att
attityden till att kora onykter kan borja avta ndgot och att den starka normen for nolltolerans
i trafiken inte &r fullt lika stark (Lagercrantz, 2020a; Svensson, 2018). Det forklarar
Svensson (2018) med att antalet alkoholutandningsprov genom polisens kontroller minskat
under samma period (uppgifter om polisens kontroller framgar dven av analysrapporten for
trafiksékerhetsutvecklingen, se Trafikverket Publikation 2021:099).
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Hogre acceptans bland unga man och vid cykling

Enligt en kvantitativ studie av Lagercrantz (2020a) uppger 1 av 10 att de under de senaste
12 manaderna kort bil efter att ha druckit alkohol och 7 procent har kort bil efter att nyttjat
narkotika. Acceptansen for att cykla onykter ar betydligt hdgre jamfort med att kora bil
onykter. Det finns ocksa skillnader beroende pa kon och alder: yngre personer, och sarskilt
yngre man, menar att samhallet acceptans for att kora bil/MC alkoholpaverkad &r langt storre
an vad aldre personer gor, se Figur 25.

Vilken instéllning har du sjalv till att andra kér bil/MC i samband med att
ha druckit alkohol?
M Inte alls acceptabelt W | 14g grad acceptabelt
Procent M | hog grad acceptabelt Helt acceptabelt

0 20 40 60 80 100
1

Man (n=2 050)

Kvinnor (n=2 180)

18 -29 &r (n=585)

30-44ar (n=1025)

45- 64 ar (n=1443)

65 +ar (n=1141)

Figur 25. Instéllning till att andra kor bil/MC i samband med att ha druckit alkohol enligt undersékningen
”Trafiksikerhet och information 2020” (Lagercrantz, 2020a).

Insatser f6r minskad andel alkohol och narkotika i trafiken

Trafikanter véljer inte alltid det basta alternativet trots kdnnedom om vad det bésta
alternativet ar, enligt Elvik (2016). En situation dar detta kan uppsta &r under inverkan av
alkohol. Svensson (2008) talar om trafikonykterhet som en omdomesfraga. Att kora bil
onykter &r i regel forenat med skamkanslor. Elvik (2016) menar att trafikanten kan undga
frestelsen att kora onykter och vélja det alternativ som hen efter reflektion anser lampligast.
Ett sétt att starka denna motivation dr genom den inverkan som sociala normer har — att
personer i ens omgivning kan ha stor betydelse i att vélja ratt. Perkins med flera (2010) har
visat att social norms media marketing som syftar till att uppméarksamma och forstarka den
radande normen om att inte kora bil onykter ar verkningsfull i att minska rattonykterhet (se
om Montana-kampanjerna i avsnitt 3.1).

Trafikverket har tillsammans med andra aktorer formulerat nio prioriterade insatsomraden
for att minska andel alkohol och narkotika i trafiken (Trafikverket Publikation 2015:095).
Ett omrade handlar om informationsinsatser for att oka och uppratthalla allménhetens
medvetenhet och kunskap om riskerna med alkohol och narkotika i trafiken, och for att
bibehdlla en hog acceptans for nykterhetsstodjande teknik och forstarka polisens
overvakningsinsatser. Genom Don’t drink and Drive nés frémst ungdomar 15-24 ar. For att
na fler aldersgrupper behdver information riktas dven till dessa genom lampliga kanaler.
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Med utgangspunkt i tidigare studier om alkohol och narkotika i trafiken ar det tva
huvudsakliga malgrupper som ar mest relevanta for fortsatt arbete med kunskapshojande och
beteendepaverkande insatser. Dessa grupper beskrivs nedan.

Yrkestrafik och transportkopare

Transportforetag har mojlighet att arbeta for olika trafiksédkerhetsfaktorer (daribland
trafiknykterhet) inom ramen for ett systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje med ISO
39001 eller liknande. Till exempel kan alkolas anvandas i alla verksamhetens fordon.
Aven transportkopare har en betydande roll som kravstillare vid upphandling av
fordon, resor och transporter inklusive att se till att stallda krav foljs.

Arbetsplatsex/arbetsgivare

Trafiksékerhet bor vara en del i ett systematiskt arbetsmiljoarbete och arbetsgivare kan
stalla krav pa resor som utfors i tjansten via exempelvis en resepolicy. Uppfoljning av
krav ar ocksa viktigt liksom att atgarder vidtas om krav inte foljs.

Ungdomar och unga vuxna (15-24 ar), sarskilt unga man

Saval unga forare (18-24 ar) som A-traktorforare (i regel 16 ar och aldre) ar relevanta
malgrupper nar det géller hastighetsregler och trafiknykterhet. Kanaler for att na dessa
grupper ar gymnasieskolan och forarutbildningen.

Trafikverket har tagit fram en metodik for att genomfora och utvérdera insatser inom
Don’t Drink and Drive (DDD) riktat till gymnasie- och hdgstadieskolor. Insatserna som
provats har visat sig ha positiva effekter bade vad galler ungdomarnas intention att inte
aka med onykter forare eller att ingripa och hindra onykter kompis fran att kora onykter
och vad géller andelen ungdomar som kort onyktra.

Bilkorning under paverkan av alkohol eller narkotika &r till stor del en omdémesfraga.
Den sociala omgivningen har betydelse och insatser kan riktas mot att starka alla
manniskor i att hantera situationer dar man kan hindra nagon fran att kora rattonykter.
Sociala normers betydelse ar utgangspunkten i social norms media marketing (se om
Montana-kampanjerna i avsnitt 3.1).
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4.3. Saker cykling med fokus pa cykelhjalmsanvandning

Cykeltrafiken ar en viktig del i ett hallbart transportsystem och att cykla innebar fysisk
aktivitet som bidrar till 6kad folkhalsa. Cykeltrafiken maste samtidigt vara saker for att den
ska kunna betraktas som langsiktigt hallbar. Ett 6kat cyklande kommer att innebéra ett okat
antal omkomna och skadade cyklister, om inte riktade och effektiva trafiksakerhetsatgarder
vidtas. Cykling som bade ar och upplevs saker ar ocksa en forutsattning for att det ska vara
attraktivt att cykla — trafiksakerhet kan darmed ses som en forutsattning for 6kad cykling.

Cyklisters sakerhetssituation

Trafiksékerhetsutvecklingen har genom aren varit gynnsam i Sverige, men det galler framst
omkomna och alvarligt skadade bilister. Det kvarstar stora utmaningar nar det galler att
uppna okad trafiksakerhet for cyklister. Cyklister utgor drygt hélften av det totala antalet
allvarligt skadade i trafiken. Enligt Trafikverkets analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2020
skadades 2000 cyklister allvarligt, varav cirka 220 mycket allvarligt, och 18 cyklister
omkom (Trafikverket Publikation 2021:099).

Bland de omkomna cyklisterna ar den vanligaste olyckstypen kollision med motorfordon,
drygt tre av fyra, och drygt en av fyra cykelolyckor med dédlig utgang ar singelolyckor. Av
kollisioner med motorfordon ar det vanligast med kollisioner mellan cyklist och personbil
(tvd av tre) och darefter mellan cyklist och lastbil eller buss. For det sistnamnda &r
hdgersvangande fordon en fara for cyklister. Huvudskador ar den vanligaste personskadan
som orsakar dodsfall hos cyklister (Trafikverket Publikation 2018:159).

Singelolyckor &r den vanligaste olyckstypen bland allvarligt skadade cyklister. Nastan 80
procent av de allvarliga skadorna uppstar i singelolyckor, drygt 10 procent i konflikt med
motorfordon och knappt 10 procent med annan cykel. Singelolyckorna beror ofta pa halka
pa grund av is, sno, grus eller 16v (Trafikverket Publikation 2018:159).

Insatser for saker cykling

For att oka sakerheten for cyklister ar det viktigt att bade forebygga olyckor och att lindra
konsekvenserna om en olycka trots allt skulle intr&ffa. | den akt6rsgemensamma inriktningen
for saker trafik med cykel och moped pekas foljande insatsomraden for 6kad sékerhet for
cyklister och mopedister ut (Trafikverket Publikation 2018:159):

séker infrastruktur

drift och underhall med god kvalitet

sékra cyklar och mopeder

sékra personbilar och tunga fordon

Okad anvéandning av hjalm och annan skyddsutrustning
beteendepaverkande insatser

VVVVVV

Insatsomradena ar delvis dverlappande, inte minst kan beteendepéaverkande insatser behovas
for att adressera nagra av de utmaningar som lyfts fram i andra omraden. Till exempel bor
beteendepaverkande insatser rikas for att framja cyklisters anvandning av cykelhjalm och
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annan skyddsutrustning, vinterdack och synbarhetsutrustning samt for att férebygga
felanvéndning och trimning av elcyklar. Flera av de insatser som krévs for mer sakra tunga
fordon som kan minska risken for cyklister att bli pakorda i hogersvang, kraver samverkan
och kravstéllande i transportbranschen (se dven ”sékra fordon” nedan).

Nar det galler vinterdack for cykel har VTI visat att dven om det kan vara stora skillnader i
isgrepp mellan olika typer av dubbdack, har de battre grepp an odubbade cykeldack (Hjort
& Niska, 2015). Det finns dock inte sd manga studier som undersékt hur 6kad anvandning
av vinterdack hos cyklister kan nas. Trafiksakerhetsforskningen har ocksa tidigare visat pa
riskkompensatoriska strategier vid anvandning av vinterdack pa bil, och det finns darfor
ocksa anledning att underséka om sadana strategier tillampas &ven av cyklister.

Insatser for att 6ka cykelhjalmsanvandningen ar mer studerade och utvérderade. Som en del
i Trafikverkets uppdrag om medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i
vagtrafiken har Trafikverket beslutat att starka kommuner och regioners férmaga att i dialog
och kontakter med sina medborgare dka kunskapen om trafiksakerhet. Ett prioriterat omrade
for kunskapshojning ar séker cykling med fokus pa okad cykelhjalmsanvandning. Detta
omrade har Trivector kartlagt och presenterat i en annan rapport, se Wennberg med flera
(2022). Nedan sammanfattas den faktasammanstallning och det forslag pa malgrupper som
finns i sin helhet i den ndmnda rapporten.

Cykelhjalmsanvandningen 6kar

Cykelhjalmsanvandningen har dkat éver tid i Sverige och idag anvander knappt hélften av
cyklisterna hjalm (47 procent enligt Trafikverket Publikation 2021:099). Nivan ar dock for
lag for att na upp till de mal som finns for det svenska trafiksakerhetsarbetet (malnivan ar
70 procent). Enligt Trafikverkets trafiksakerhetsenkédt okar attityden for att anvanda
cykelhjalm och i 2020 ars undersokning ansag sju av tio deltagare att det borde vara
obligatoriskt for alla med cykelhjalm.

Cykelhjdlmsanvandningen varierar i olika delar av landet. Till exempel &r cykelhjalms-
anvandningen hogst i Stockholms 1&n, 78 procent jamfort med 50 procent i hela landet enligt
NTF:s métningar (NTF, 2020).

Genom att vissa cyklistgrupper blir en vanligare syn i trafiken, starks normen for att anvanda
cykelhjalm. Cykelpendlare, sérskilt de som pendlar langre strackor med sportig utrustning,
anvéander ofta cykelhjalm. Fler “sportiga” cyklister i trafiken kan bidra till att alltfler
anvander hjalm. Nya typer av huvudskydd har ocksa intratt pa marknaden, till exempel det
airbagliknande huvudskyddet Hovding, och har bidragit till att 6verbrygga vissa hinder for
hjalmanvéndning hos personer som inte vill anvanda hjalm av olika skal.

Cykelhjalmsanvandningen skiljer sig at mellan olika aldersgrupper, se Figur 26. En grupp
som anvénder cykelhjalm i stor utstrackning ar barn, sarskilt de yngre barnen (upp till 12
ar). Det beror sannolikt bade pa att lagen foreskriver hjalmanvandning hos barn upp till 15
ar och pa en ambition hos foraldrar att varna om barnens sékerhet. | gruppen barn i aldern
12-15 ar minskar dock hjalmanvandningen (NTF, 2020).
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Figur 26. Cykelhjalmsanvéndning for olika grupper, 1996-2020. Kaélla: Trafikverket Publikation 2021:099.

Insatser for 6kad cykelhjalmsanvandning

Det kan vara sa att insatser i syfte att oka hjalmanvandningen bland yngre barn (upp till 12
ar) i forsta hand ar en fraga om att informera barn och foraldrar. Bland de aldre barnen (12—
15 ar) handlar insatser inte bara om kunskapshdjande insatser, utan det blir fragan om att
paverka normen och hur kollektivet forhaller sig till cykelhjalmen. Det blir da ocksa viktigt
att inte betrakta barn som en homogen grupp — kon, klass och etnicitet har ocksa betydelse
for hur individen ser pa risk och cykelhjalmsanvandning.

Information och kampanjer for 6kad cykelhjalmsanvandning &r viktigt for att oka kunskapen
om varfor cykelhjalm ar viktigt och vad som &r en saker cykelhjalm, men ocksa for att bidra
till att starka den sociala normen for att anvanda hjalm. Flera av de cykelhjalmkampanjer
fran Norge och Danmark som presenteras av Wennberg med flera (2022) anspelar pa sociala
normer och mindre pa hur farligt det ar att cykla utan hjalm. | Norge pavisas goda effekter
pa cykelhjalmsanvandningen.

Erfarenheterna fran tidigare cykelhjalmskampanjer har ocksa varit att det &r viktigt att
identifiera ratt malgrupper, dela ut information och ge rad lokalt, vara uthallig, anvanda
media sa mycket som mojligt samt skapa en positiv och modemaéssig bild av cykelhjalmen.
For att kunna folja en stegvis beteendeférandring blir det viktigt att méta och utvardera saval
attityder och normer som beteende (Forward med flera, 2020).

Fran tidigare studier blir det tydligt att storst effekt pa cykelhjadlmsanvandning kan nas
genom att kombinera styrmedel med varandra. Kombinationen hjalmlag och
information/utbildning har visat sig vara mycket effektiv, men att d&ven subventionera
cykelhjalm ger &nnu béttre resultat (Andersson & Vedung, 2020).

Att vissa grupper anvander cykelhjalm i betydligt storre utstrackning an andra visar pa att
normen ar olika stark i grupperna. Om man tolkar den 6kning av andelen medborgare som
anvander hjalm och som anser att cykelhjalm borde vara obligatoriskt for alla (se Figur 27)
som ett uttryck fér en social norm kan man séga att den sociala normen for
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cykelhjalmsanvandning 6kar. Det skulle vara intressant for framtida forskning att undersoka
hur normen utvecklat sig for relaterade omraden som mopedhjalms- och bilbaltesanvandning
i samband med inférande av lagstiftning och i relation till informationsinsatser.

30A 30B

"Det borde vara obligatoriskt for alla att anvinda hjalm vid cykling.” Obligatoriskt med cykelhjalm. )
Andel som instdmmer 1991-2020, 16-74 &r

Andel som instammer 2020.
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Figur 27. Andel som anser att det borde vara obligatoriskt for alla att anvénda hjalm vid cykling enligt
Trafikverkets trafiksakerhetsenkat 2020. Kalla: Trafikverket Publikation 2020:228.

Utifran tidigare studier om cykelhjalmsanvéandning ar det fem huvudsakliga malgrupper som
ar mest relevanta for fortsatt arbete med kunskapshojande och beteendepaverkande insatser
pa lokal och regional niva enligt Wennberg med flera (2022). Dessa grupper beskrivs nedan.

Barn - genom skolan

Cykelhjalmsanvéandningen bland barn stods av en cykelhjalmslag. Anvéandningen av
cykelhjalm ar ocksa relativt god upp till 12-arsaldern, sedan avtar den. Insatser behGver
sarskilt riktas mot barn i aldern 12-15 ar.

Manga kommuner arbetar med cykelhjalmsanvandning genom sitt arbete med sékra
skolvagar eller i trafikundervisningen. Genom kunskapshéjande budskap kan sérskilt
yngre barn ldra sig (och sina fordldrar — se nedan) att anvénda cykelhjalm.
Cykelhjalmsfragan kan ocksa vara en del av ett generellt olyckspreventivt arbete.

Det blir viktigt att se till att insatserna riktar sig bade till yngre och éldre barn. Insatserna
bland de aldre barnen behdver handla om normer och forestéliningar om hur man ska
vara och gora. Ju aldre barnen blir, desto tydligare blir ocksa konsskillnaderna i hur man
forhaller sig till saval risk som till cykelhjalm. Det behovs saledes anpassade budskap
till barn utifran saval alder som kon.

Fordldrar - genom sina barn

Foréldrar &r troligtvis mer mottagliga for information om trafiksékerhet &n andra
grupper och har ocksa vanligen en vilja att vara ett gott foredome for barnen. For vuxna
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personer som inte tidigare anvant cykelhjalm, aktualiseras i regel hjalmfragan nar man
ska cykla med sina barn. Man kan séga att det finns starkare intention till egen
beteendeforandring nar man star och ska Gvertyga sina barn om att anvanda hjalm.
Beteendeforandringen astadkoms ofta av foraldern sjalv, men kan ocksa behéva fa en
extra skjuts av att foraldrar far information om cykelhjalmsanvandning fran kanaler som
BVC, oppna forskolan, forskolan och grundskolan. Aven barnen blir da ocksa paverkare
genom att sarskilt yngre barn & mana om att bete sig regelratt och garna uppmanar
andra att gora sa. Det blir svart for en foralder att finna rimliga motargument nar barnet
framhaller en 6vertygelse om att familjen ska anvéanda hjalm.

Cykelpendlare — genom arbetsplatser/arbetsgivare

Nér det galler pendlarcyklister ar det viktigt att forstdrka den redan positiva trenden med
hog hjdlmanvéandning pa pendlingsstraken i storre stader. Arbetsplatser har varit forum
for flera tidigare kampanjer och utbildningsprogram for dkad cykelhjalmsanvéndning
och det beror inte minst pa att det ar en kanal for att nd manga vuxna personer samlat
och att det finns ett intresse (och for tjansteresor ett arbetsmiljoansvar) hos arbetsgivare
att arbeta for sakrare cykling. Det ligger ocksa generellt narmare till hands att anvanda
cykelhjalm vid arbetspendling eftersom da ar handlingen mer knuten till en vana. Det
finns i regel ocksa mer praktiska forutsattningar att forvara hjalmen pa arbetsplatsen
jamfért med nar man cyklar for andra arenden.

Cykelhjalmsinsatser pa arbetsplatser kan med fordel integreras i arbetet med hallbart
resande, till exempel i grona resplaner och vid kampanjer for att uppmuntra till cykling
och att aka kollektivt till jobbet eller prova elcykel.

Det ar ocksa en fraga for arbetsmiljoarbetet pa en arbetsplats och krav pa cykelhjalm
for resor i tjansten bor darfor finnas med i resepolicy eller liknande.

Aven nar det galler anvandning av vinterdack pa cykel ar sannolikt cykelpendlare en
relevant malgrupp och da genom arbetsplatser/arbetsgivare och i samband med arbete
for mer hallbart resande. Fragan om vinterdéack har dock inte behandlats narmare da det
saknas studier att utga ifran.

Utlandsfodda personer — sarskilt for att na barn

Utlandsfodda personer cyklar i mindre utstradckning &n svenskfodda personer, inte minst
galler det utlandsfodda kvinnor. Det finns studier som visar pa lagre kunskap om
trafiksakerhet och hogre olycksrisk for utlandsfodda personer (se studier i Wennberg
med flera, 2019) och tidigare studier har ocksa sett att cykelhjalmsanvandningen &r lagre
i laginkomstgrupper. Det finns darfor anledning att sarskilt rikta information till
utlandsfodda personer vad géller fakta om varfor anvandning av hjalm &r viktigt och
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konsumentinformation for valet av hjalm. Det géller inte minst for att na barn i familjer
dar foraldrarna ar utlandsfodda. Viktiga kanaler har kan vara BVC, 6ppna forskolan,
forskolan och grundskolan.

Aldre - genom elcykelforsiljare och pensionirsorganisationer

Aldre personer, framforallt i &ldern 6579 ar (ungefir) nar cykeln kan vara en viktig del
av mobiliteten, ar en viktig malgrupp. Alltfler aldre, och &ven medelalders, anvander
elcykel och kan vid kopet av elcykel vara mottagliga for information om cykelhjalm.
Kanaler kan vara cykelforsaljare, pensionarsorganisationer och vardcentraler. |
aldregrupper ar konsskillnaden i cykelhjalmsanvandningen storre &n i andra
aldersgrupper. Aldre &r ocksa en heterogen grupp. Det kan darfor finnas anledning att
formulera budskap och strategier med hansyn till kén, klass och etnicitet.

Aven nar det galler anvandning av vinterdack pa cykel ar sannolikt aldre personer en
relevant malgrupp, inte minst genom cykelforsaljning da man képer elcykel eller genom
pensionarsorganisationer. Fragan om vinterdack har dock inte behandlats narmare da
det saknas studier att utga ifran.

4.4. Sdkra fordon, bra skydd och ratt utrustning

Utveckling av sdkrare fordon

Fordonsparken i Sverige blir allt sakrare. Sakra fordon ar ett omrade dar malen for det
svenska trafiksékerhetsabetet nas: andel trafikarbete med hogsta krocksakerhetsbetyg i Euro
NCAP var 82 procent 2020, mot malnivan 80 procent, enligt Trafikverkets analysrapport for
trafiksékerhetsutvecklingen (Trafikverket Publikation 2021:099).

For latta transportbilar (ofta kallade hantverksbilar) ar sékerheten dock eftersatt jamfort med
personbilar. Hantverksbilar utsétts inte for konsumentkrocktester i lika stor utstrdckning som
personbilar, och det gor att sakerhetsutvecklingen inte skyndas pa. Folksam listade 2020 de
sakraste nya transportbilarna under 3,5 ton. Av de 41 transportbilsmodellerna pa listan klarar
elva kraven for att mirkas som “bra val”. Det innebir att krocksikerheten uppnar hogsta
niva, autobroms finns tillgangligt och antisladd ar standard.

Det pagar inte bara fordonsutveckling for att skydda den som sitter i fordonet, utan aven for
att 0ka skyddet av medtrafikanterna utanfor fordonet, inte minst oskyddade trafikanter.
Trafikverket Publikation 2018:159 ndmner mdjligheter att forbattra bussars och lastbilars
egenskaper i samspelet med oskyddade trafikanter genom bittre sikt fran forarplatsen och
tekniska hjalpmedel som hjalper till att uppfatta de oskyddade runt fordonet samt nddbroms.
Euro NCAP testar personbilars formaga att minimera skador hos gaende vid kollisioner. En
svensk studie har visat att risken for mycket allvarliga skador minskar med 38 procent nér
bilar gar fran 1- till 2-stjarnig Euro NCAP-prestanda (Trafikverket Publikation 2018:159).
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Broddar och bra vinterskor

Gaende ar en utsatt grupp i trafiken. For 2020 beraknas det totala antalet allvarligt skadade
personer i vagtrafiken till ndrmare 3 600, men skulle dven fallolyckor bland fotgangare
inkluderas i statistiken skulle antalet allvarligt skadade vara narmare 5 500, se Figur 28.
Studier visar att singelolyckorna star for over 90 procent av antalet allvarligt skadade
fotgangare, varav ungefér 70 procent ar kvinnor (Berntman, 2015; Niska & Eriksson, 2013).
Aldre personer dr en generellt utsatt grupp for fallolyckor och fér aldre kvinnor borjar denna
riskokning redan i aldersgruppen 45-64 ar, det vill séga i en yrkesverksam grupp (Berntman,
2015; Wennberg med flera, 2019).

Antal

10 000

9000

N

772

8000 ([

7 000

6000

N
N

5000

N
N

4000

3000

2000

1000

!
i !

2006 2007 200

co
o)
(=)
(=]

Figur 28. Prognostiserat antal allvarligt skadade personer i végtrafiken 2006—2020 samt nddvéndig utveckling
fram till & 2020. Kalla: Trafikverket Publikation 2021:099.

Fallolycksproblematiken maste tacklas fran olika hall. Carlsson & Svensson (2013) talar om
skadepreventiva atgarder (minskar skaderisken) och fallpreventiva atgarder (minskar
fallrisken). De menar att personskydd baserade pa airbagteknik/luftkuddar har uppvisat
mycket goda stétddmpande egenskaper. Fallpreventiva atgarder handlar till stor del om god
kvalitet pa drift och underhall som ger jamnare gangytor med god friktion aret om.
Trafikanter kan minska risken for fallolyckor genom att anvanda bra skor och broddar.

Manga kommuner arbetar med att dela ut broddar till dldre. Goteborgs Stads utdelning av
gratis broddar till kommunens aldre befolkning (65+) har utvérderats i en kontrollerad fore-
och efterstudie av Holmberg (2017) som visar att antalet fall/halkincidenter pa is/sng i
malgruppen har minskat med 36 procent efter utdelningen.

Baltesanvandning

Bilbéltesanvandningen har haft en mycket positiv utveckling i Sverige. | framsatet, déar lag
om béltesanvandning funnits sedan 1975, lag anvandningsgraden redan 1983 runt 85-90

" Tidigare &r har antalet fallolyckor for fotgéngare varit betydligt hogre. Ar 2020 var det farre
allvarligt skadade fotgéngare i singelolyckor, vilket férklaras av en mild vinter 2019/2020 och att
pandemirestriktionerna paverkat hur mycket aldre personer rort sig till fots ute i trafiken.
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procent. Anvandningen bland vuxna i baksatet, som da inte omfattades av ndgon lag om
obligatorisk baltesanvandning, var knappt 10 procent (Trafikverket Publikation 2017:131).

Andelen baltade personer i framsatet ar 97,9 procent enligt 2020 ars analysrapport for
trafiksékerhetsutvecklingen (Trafikverket Publikation 2021:099). Béltesanvandningen for
vuxna i baksatet ligger ungefar 10 procentenheter under anvéndningen bland passagerare i
framsdtet. Bland barn som sitter i baksétet &r anvandningen klart hogre &n fér vuxna. Under
2020 var 96,8 procent av barnen i baksatet baltade, vilket &r den hdgsta noteringen sedan
matningarna startade.®

Trots den stora andelen som anvander balte sa har det under lang tid varit en tredjedel
obaltade bland de personbilsforare som omkommer enligt Trafikverkets djupstudier. Det
motsvarar cirka 20-30 personer arligen. Av dem som omkommit obéltade har néstan 80
procent suttit i bilar som é&r tillverkade fore 2003, det vill sdga det ar som modernare
béltespdminnare borjade introduceras. Med tanke pa att bilbaltesanvandningen bland
omkomna i bil endast ar cirka 70 procent, skulle manga liv kunna raddas om den redan stora
andelen generell bilbaltesanvéndning Okar ytterligare (Trafikverket Publikation 2021:099).
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Figur 29. Baltesanvandning i personbil och tung lastbil, 2006-2020, enligt Trafikverkets analysrapport for
trafiksékerhetsutvecklingen (Trafikverket Publikation 2021:099).

Enligt Trafikverkets trafiksékerhetsenkat har anvandningen av bilbalte i framséatet legat
kring 98-99 procent sedan 2010, se Figur 30. Alltjamt anvands bilbélte oftare i framséatet &n
i baksatet. Skillnaden mellan tatortstrafik och landortstrafik & numera liten. Kvinnor
anvander bilbalte i nagot hogre utstrackning 4n man dven om skillnaderna ar sma. Man i
aldrarna 18-24 ar uppger i lagre utstrackning att de anvander bilbalte an évriga grupper.

8 Matningarna som redovisas i den arliga analysrapporten for trafiksakerhetsutvecklingen ar till for
att folja utvecklingen over tid och nivéan pé baltesanvandningen i observationerna ska inte ses som
representativ for forare och passagerare generellt i Sverige.
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Figur 30. Bilbéltesanvandningen i Sverige enligt Trafikverkets trafiksakerhetsenkat (Trafikverket Publikation

2020:228).

Balte i buss

Anvandningen av balte ar betydligt lagre i buss. | Trafikverkets trafiksakerhetsenkat uppger
fyra av tio tillfragade att de alltid eller nastan alltid anvander balte om de aker i bussar som
ar utrustade med sékerhetsbalten. Detta ar betydligt vanligare bland kvinnor och aldre, se
Figur 31. | aldersgruppen 75-84 ar uppger tva av tre att de anvander balte jamfort med
knappt en av fem i aldern 16-17 ar. De som séllan aker buss anvander balte i hogre

utstrackning dn de som aker ofta (Trafikverket Publikation 2020:228).

36
"Hur ofta brukar du aka buss som &r utrustad med sédkerhetsbilte

- hur ofta anvénder du dessa?"
Andel som svarat alltid eller nastan alltid 2020.
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Figur 31. Anvandning av sakerhetsbalte vid bussresa enligt Trafikverkets trafiksdkerhetsenkét (Trafikverket
Publikation 2020:228).
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Vilka ar de 2,1 procenten som inte anvander bilbalte?

NTF har gjort en observationsundersokning av baltesanvéndningen i landets samtliga 290
kommuner (NTF, 2021). Resultaten visar att 95,8 procent av bade forarna och passagerarna
i framsatet anvénder bélte. Béltesanvandningen &r dock lagre i hantverksbilar: 87,1 procent
bland forare och framsatespassagerare. Nar hantverksbilar inte ingdr i den totala
béltesanvandningen &r det 97,0 procent bland férare och vuxna passagerare i framsatet som
anvander bilbaltet. Baltesanvandningen i mindre hantverksbilar &r alltsa 10 procentenheter
lagre &n for dvriga personbilar.

Kvinnor anvander balte i nagot hogre utstrackning an man enligt NTF:s undersékning. Det
var 97,9 procent av de kvinnliga férarna som anvande balte jamfort med 94,6 procent av de
manliga forarna. Bland passagerarna var det i alla personbilar 97,9 procent av kvinnorna
som anvande bélte jamfort med 92,6 procent av de manliga passagerarna. Bland passagerare
i aldern cirka 4-15 ar var det 98,7 procent som anvéande bélte.

NTF konstaterar ocksa skillnader mellan olika lan nar det géller baltesanvandning. Hogst ar
baltesanvandningen i Jonkopings lan, Skane lan och Stockholms lan med 98 procents
anvandning och lagst i Norrbottens 1an med 90 procents béltesanvandning (NTF, 2021).
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Figur 32. Béltesanvandning i personbil for forare, framsétespassagerare, samt vuxna respektive barn i baksétet
enligt NTF:s observationsundersdkning (NTF, 2021).

Varfor anvander man inte bilbalte? Den fragan stalldes i en intervjuundersékning 1999 bland
500 bilister som kort utan bilbalte i tatorter och i anslutning till motorvéagar. Aven bland
icke-anvandare &r grundinstéliningen till bilbédlte i de flesta fall positiv. De vanligaste
anledningarna var att man endast kérde en kort tur foljt av slarv eller glomska, se Tabell 11.
Endast ett tiotal forare tycktes vara riktigt rabiata motstandare till bilbalte, men de utgor
endast 0,2 procent av samtliga bilister (Dahlstedt, 1999).
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Tabell 11. Svar pa frigan ~Varfor hade du inte bilblte pa dig nir du kom kérande...” enligt intervjuer av
Dahlstedt (1999).

Svarsalternativ Antal % av de
svar svarande

(Bara) kort tur 150 34,5
Slary 143 329
Glmt, glémska 100 23,0
Stressad, bradska 46 10,6
Yrkeskiming, jobb 46 10,6
Ej hunnit ta pd 19 4.5
Vana, "ovana" 19 4.5
Obekvamt att ha pa 15 34
Princip, principfraga 15 34
Kénner sig fastidst 12 2.8
(Bara) stadskiming 10 23
Ur och i (ofta) 8 1.8
Dbekvamt att ta pd 7 1,6
Baltet &r/kan vara farligt B 1.4
Biltet behdvs inte 4 0,9
Behdver rachvidd 4 0,9
Vet aj, Ej svar 4 0.9
Kiir{de) lAngsamt 3 0,7
Undviker att krocka 3 0,7
Klader 3 0,7
Trétt 3 0,7
Brukar "alltid™ ha bélte 3 0,7
(hriga 32

Summa: 654

Insatser for sdkra fordon, bra skydd och ratt utrustning

Utifran tidigare studier ar det fem huvudsakliga malgrupper som &r mest relevanta for fortsatt
arbete med kunskapshojande och beteendepaverkande insatser for 6kad anvandning av sékra
fordon, bra skydd och rétt utrustning. Dessa grupper beskrivs nedan.

Yrkestrafik och transportkopare

Transportforetag har mojlighet att arbeta for olika trafiksdkerhetsfaktorer inom ramen
for ett systematiskt trafiksékerhetsarbete i linje med ISO 39001 eller liknande, déribland
sikra fordon och baltesanvandning. Aven transportkdpare har en betydande roll som
kravstallare vid upphandling av fordon, resor och transporter inklusive att se till att
stéllda krav foljs.

Baltespaminnare i framsatet ar i regel standard i fordon numera. Det finns anda uppgift
om att bilbdltesanvandningen &r l&gre i hantverksbilar an i andra personbilar. For
bussforetag och kollektivtrafikmyndigheter finns ocksa anledning att arbeta med
baltesfragan eftersom baltesanvandningen i buss forfarande ar Iag. Krav behéver alltsa
stéllas, och foljas upp, for yrkestrafik och transportféretag.
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Trafikverket har en viktig roll att driva pa utvecklingen i branschen for sakra fordon och
da aven latta transportfordon (sa kallade hantverksbilar) och fordon som ar sakrare for
gaende och cyklister.

Arbetsplatsex/arbetsgivare

Trafiksékerhet bor vara en del i ett systematiskt arbetsmiljoarbete och arbetsgivare kan
stalla krav pa resor som utfors i tjansten via exempelvis en resepolicy. Uppféljning av
krav ar ocksa viktigt liksom att atgarder vidtas om krav inte foljs.

Utlandsfodda personer och socioekonomiskt svaga grupper

Kunskapen och medveten om betydelsen av bilbalte och annan skyddsutrustning (till
exempel bilbarnstol) for att minska risken att dodas eller allvarligt skadas i trafiken ar
sannolikt hogre hos personer fodda i Sverige jamfort med utlandsfodda personer.
Studier genomforda i Sverige visar pa skillnader mellan svenskfodda och utlandsfodda
personer nar det galler kunskap, attityder och beteenden inom trafiksékerhet — det spelar
ocksa stor roll vilken del av vérlden som personer kommer ifran (se studier i Wennberg
med flera, 2019). Den kunskap, kultur och vanor man byggt upp under livet i sitt forna
hemland tar man med sig till sitt nya hemland. Informationsinsatser bor alltsa rikta sig
specifikt till invandrargrupper. Det kraver budskap pa andra sprak an svenska och att
budskapet formedlas genom kanaler som nar olika invandrargrupper. Nar det galler
anvéndning av bilbarnstol och séker fastsattning av barn i bil blir BVC och forskolor
viktiga kanaler oavsett kulturell bakgrund.

Det finns ocksa flera studier som lyft fram skillnader i att skadas i trafikolycka beroende
pa socioekonomiska forutsattningar (inkomst, utbildning, sysselsattning). Denna
skillnad 6kar med skadornas allvarlighetsgrad, och ar sarskilt stark for man. Aven barn
som véxer upp i socioekonomiska svagare familjer har samre forutsattningar utifran ett
trafiksékerhetsperspektiv. Det finns forskare som menar att socioekonomiskt svaga
grupper inte “prioriterar” sin hélsa och sdkerhet i samma utstrickning som
socioekonomiskt starkare grupper vilket beror pa olika tillgang till kunskap, makt,
pengar och sociala natverk hos manniskor (se studier i Wennberg med flera, 2019).

Det finns ett behov av mer kunskap om betydelsen av saval nationellt ursprung som
socioekonomiska forutsattningar for trafiksékerhet och hur trafiksakerhetsbudskap kan
kommuniceras for att na ut till aktuell malgrupp.
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Barn (0-11 ar) och foradldrar till barn i denna aldersgrupp

Kunskapshdjande insatser i form av information riktad till foraldrar ar viktigt i fragor
som ror barn i bil. NTF tillhandahaller konsumentinformation riktad till foraldrar.
Denna information sprids i dagslaget redan vid BVC och andra kanaler déar nyblivna
foraldrar nas.

Aldre personer — genom kommunala triffpunkter, pensionirs-
organisationer, vardcentraler etc.

Manga kommuner och regioner arbetar redan i dagslaget med utdelning av broddar till
aldre personer. Aldre &r en viktig malgrupp for broddar, men broddar och bra vinterskor
och annan skyddsutrustning kan minska risken for fallolyckor i alla aldersgrupper. Det
ar viktigt att komma ihag att for sarskilt kvinnor borjar riskokningen for att skadas
allvarligt i en fallolycka redan fore 65-arsaldern. Kanaler for att na ut till dldre &r genom
kommunala seniortraffpunkter, pensiondrsorganisationer och vardcentraler.
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5. Forslag pa overgripande strategi och
utvarderingsmetodik

| detta kapitel presenteras forslag for Trafikverkets fortsatt arbete med att genomféra insatser
inom medborgar- och trafikantinformation for oOkad trafiksakerhet i vagtrafiken.
Utgéangspunkten i fortsatt arbete med en langsiktig ambition bor vara en overgripande
strategi samt plan for genomférande och uppfoljning for respektive insatsomrade som tas
fram tillsammans med aktorer (se avsnitt 5.1).

For att samla erfarenheter och kunskap om effekter fran de insatser som gors, och sa
smaningom effektsamband, ar det avgorande att insatserna utvérderas systematiskt. Ett
forslag pa utvarderingsmetodik som borgar for god utvarderingsdesign ges i avsnitt 5.2. |
avsnitt 5.3 presenteras forslag pa hur erfarenheterna fran genomforda insatser kan samlas for
att utgora underlag for metaanalyser som kan ge effektsamband.

Figur 33 visar ett flode fran enskilda insatser och effektutvarderingar till att resultaten samlas
i en erfarenhetsdatabas (eller annat satt att samla erfarenheter) som kan sammanstallas till
effektsamband. Figuren visar ocksa att enskilda insatser planeras, genomférs och utvarderas
i enlighet med en “plan for genomforande och utvirdering” for ett visst insatsomrade. Den
overgripande strategin haller ihop insatserna, tillsammans med planen, i en langsiktig
viljeriktning tillsammans med berdrda aktorer (se vidare i avsnitt 5.1).

Overgripande strategi for medborgar- och trafikantinformation
for okad trafiksdkerhet i vagtrafiken

Mal och Insatsomraden och

AT ainer Aktérssamverkan Utvardering

Plan fér genomférande och utvirdering

.
Hastighetsefterlevnad

Arlig verksamhetsplan

Erfarenhetsdatabas
eller annat satt att

Klkohol och narkotika § 8 ) samla erfarenheter fran
itrafiken ! genomforda insatger

Effektsamband

Arlig verksamhetsplan

Arig verksamhetsplan

Sikra fordon, bra skydd
och riitt utrustning

Arlig verksamhetsplan

Figur 33. Oversikt for olika delar i ett l1&ngsiktigt arbete med insatser inom medborgar- och trafikantinformation
for okad trafiksékerhet i véagtrafiken.
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5.1. Overgripande strategi for insatserna

Langsiktighet ar en forutsattning for att beteendeférandring ska uppnas. Det racker inte med
en kampanj for beteendeférandringar utan att man behover arbeta langsiktigt dar flera
kampanjer tillsammans ger en stegvis forflyttning mot den kunskapshdjning och/eller
beteendepaverkan som avses. En Gvergripande strategi for arbetet inom medborgar- och
trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken, som flera aktorer tillsammans star
bakom och tillsammans arbetar for, sakerstaller denna langsiktighet.

Avstamp i1 den norska strategin

I Norge utgar arbetet med nationella trafiksakerhetskampanjer fran en Overgripande,
langsiktig strategi, se avsnitt 3.2 for mer information om den norska strategin. Trafikverket
har tidigare inom ramen foér uppdraget om medborgar- och trafikantinformation for dkad
trafiksdkerhet arbetat fram en strategi med utgangspunkt i den norska forlagan, se dversikt
for dokumenten i Tabell 12.

Det svenska strategidokumentet &r en intern produkt och det &r oklart vilken status
dokumentet har idag. Trafikverket har 6vergatt till tredriga handlingsplaner som uppdateras
arligen. Hittills har arbetet inom medborgar- och trafikantinformationsuppdraget i stort sett
handlat om Zhero. For fortsatt arbete, som innebér fler insatser pa nationell niva och lokalt
genom samverkan med kommuner och regioner, blir det nédvandigt med en langsiktig och
aktorsgemensam strategi som utgangspunkt.

Tabell 12. Oversikt for Statens vegvesens strategi for nationella trafiksakerhetskampanjer i Norge (till vénster)
och motsvarigheten i en version anpassad till svenska forhallanden av Trafikverket (till hoger). Den norska
strategin finns dven i en senare version fran 2018.

Strategi for utvikling og gjennomforing Strategi for utveckling och genomférande av
av kampanjer i Statens vegvesen informations- och kunskapshajande itgﬁ!‘der

2013-2017 (Statens vegvesen) for okad trafiksdkerhet i vagtrafiken
(Trafikverket, 2018)

[> Férord > Férord

[> Hva er en kampanje? > Mal for insatserna

[> Mal for kampanjene > Framgangsfaktorer

[> Suksesskriterier > Insatsomraden och etapper

[>  Forankring og forarbeid > Foérankring och férberedelse

[> Operativ gjennomfering: > Operativt genomférande — Vagledning
- Kampanjens budskap for kommunikationsinsatser:
- Etterlatt inntrykk - Budskap
- Medievalg for betalt kommunikasjon - Lamna intryck och ge avtryck
- Kommunikasjonsmuligheter - Medieval

[> Utvardering - Kommunikationsmojligheter

> Utvardering

Det bor dven tilldggas att i Norges strategi for nationella trafiksakerhetskampanjer, versionen
daterad 2018, finns motsvarande innehall som i strategidokumentet for perioden 2013-2017,
men ett avsnitt har tillkommit: ”Hvordan jobber vi sammen med de nasjonale kampanjene?”.
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I det avsnittet foreskrivs att en handlingsplan ska tas fram for varje enskild nationell
trafiksdkerhetskampanj sa snart kampanjen ar definierad. Handlingsplanen ska innehalla:

Trafiksékerhetsutmaning(ar)

Faktabaserad hypotes (orsak - verkan)

Matindikatorer och utvarderingskriterier - nationellt och regionalt
Malgruppsspecifikation

Budskap med konkreta handlingsalternativ

Atgardspaket inklusive kommunikationskanaler

Atgérder for internt engagemang

Verktygslada for regionernas bidrag

Beddmning av samarbetspartners

Det finns likheter med denna handlingsplan och det som i SUMO-metodiken kallas for
utvarderingsplan som i praktiken innebar en plan for saval genomférandet som
utvarderingen av kampanjen (se vidare i avsnitt 5.2 om utvardering).

For ett langsiktigt och systematiskt angreppssétt for Trafikverket arbete med medborgar- och
trafikinformation for okad trafiksakerhet i vagtrafiken foreslas foljande delar (se aven Figur
33 for en dversiktshild):

Overgripande strategi

Arbetet med medborgar- och trafikinformation for kad trafiksakerhet i vagtrafiken bor
ta sin utgangspunkt i en dvergripande strategi som anger mal och generella principer
for arbetet med kunskapshdjande och beteendepaverkande insatser.

Strategin far garna vara ett aktérsgemensamt inriktningsdokument. Inledningsvis kan
det vara praktiskt nodvandigt att Trafikverket sjalva tar fram ett strategidokument, men
i en fortsattning bor dven andra aktorer involveras i likhet med arbetet med de aktors-
gemensamma inriktningar som ar framtagna inom GNS V4g for andra omraden.

Strategin bygger forslagsvis pa det som ingar den norska forslagen och som redan finns
i en svensk Oversattning och anpassning. Den bor dock kompletteras pa nagra punkter
for att bli tydligare i att peka ut riktning for arbetet. Strategin bor innehalla foljande
huvudsakliga delar:

Mal och generella principer for kunskapshojande och beteendepaverkande
insatser for okad trafiksakerhet (till exempel framgangsfaktorer — se kapitel 3
for underlag).

Insatsomraden med malgrupper och inriktningar for insatserna (se kapitel 4 for
underlag).

Aktorssamverkan (vilka aktorer och hur aktorerna involveras i fortsatt arbete
med plan for genomférande och utvardering)
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Utvardering (generella principer om utvérdering, utvérderingsmetodik, hur
erfarenheter samlas till effektsamband — se avsnitt 5.2-5.3 for underlag)

Planer for genomforande och utvardering

For respektive insatsomrade for en bor en plan for genomférande och uppfdljning tas
fram da insatser inom omradet initieras. Denna bor tas fram tillsammans med de aktorer
som paverkas av eller kan involveras av insatserna. For ett insatsomrade é&r
kommunikation med berorda aktorer nddvandig sa att dessa far in planerade insatser i
sin verksamhetsplanering och kan avsatta resurser i ratt tid.

En viktig del i ett langsiktigt arbete med kunskapshojande och beteendepaverkande
insatser ar ocksa att sakerstélla att insatserna utvarderas. Redan i samband med att en
enskild insats initieras behdver en utvarderingsplan tas fram. Denna uppdateras sedan
I6pande genom arbetet med insatsen. En utvérderingsplan pekar ut dvergripande syfte
och mal med insatserna samt vad som behdver matas, och nar i tid, for att mojliggora
utvardering (se avsnitt 5.2 for forslag pa utvarderingsmetodik med SUMO).

For att strukturera utvéarderingar av kunskapshojande och beteendepaverkande insatser for
okad trafiksékerhet anvands forslagsvis SUMO-metodiken. SUMO bygger pa effektlogik
som ofta anvands i utvardering och utgar fran vedertagna socialpsykologiska teorier: Theory
of Planned Behaviour och The Stages of Change / Transtheoretical Model of Change (se
avsnitt 2.1 for mer information om teorier).

Planering och genomférande av kunskapshojande och beteendepaverkande insatser ar ett
langsiktigt arbete. | utvardering av insatserna ar det viktigt att fanga den gradvisa forflyttning
mot beteendeforandring som malgruppen genomgar. Utvardering behover darfor fokusera
pa bade priméara och sekundéara effekter: de priméra avser att mata en eventuell beteende-
forandring medan de sekunddra undersoker forandring i bakomliggande faktorer, till
exempel kunskap, attityder, normer. Detta ar ocksa vad som gdrs inom utvarderings-
metodiker som SUMO och CAST (se avsnitt 2.4-2.6 for mer information).

Primaira effekter Sekundara effekter
Beteendeférandringen, till exempel Bakomliggande faktorer, till exempel
hastighetefterlevnad, cykelhjalms- kunskap, attityder och normer, som ar en
anvandning och baltesanvandning, vilket del av den gradvisa forflyttning mot
svarar mot nagra av de tillstandindikatorer beteendeférandring som malgruppen

som anvéands i analysrapporten. genomgar.
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Fordelen med att utga fran SUMO-metodiken &r att det redan finns material och erfarenheter
att utga ifran genom att metodiken redan har anvants av Trafikverket (framst genom
Vagverket fore 2010) och av svenska kommuner och regioner. Detta material har till viss
del redan anpassats och anvénts for trafiksakerhetsprojekt. Metodiken anvénds fortfarande
om an i mindre utstrackning an fore 2010 da Vagverket stéllde krav pa att SUMO skulle
anvandas da de medfinansierade insatser.

Det ar viktigt att utvardera. Samtidigt skiljer sig resurser och utvarderingskompetensen at
mellan olika aktorer. Inom forskningen utfors i regel rigor6s utvardering for att svara mot
hoga krav pa vetenskaplighet. | den praktiska verkligheten kan inte samma krav stéllas. Om
utvarderingsresultaten ska kunna stallas samma till effektsamband, stélls det dock vissa
grundl&dggande krav.

Utvarderingen av kunskapshojande och beteendepaverkande insatser genomfors i regel som
fore- och efterstudier. Ibland anvands dven kontrollgrupp som ska vara opaverkad genom
att inte ha tagit del av insatsen, vilket ar sarskilt relevant om genomftrandeperioden ar
tidsmassigt l1ang och yttre faktorer kan ha betydande paverkan. Det kan ocksa vara relevant
i fraga om barn och ungdomar som kan ha mognat och andrat uppfattning i fragor under
kortare tid jamfor med vuxna personer.

Eftermétning ska goras for att kunna maéta det nya permanenta beteendet, i SUMO
rekommenderas efterméatning 6-12 manader efter insatsen. Anpassning bor goras till arstid
da for beteenden dar vadret kan paverka utfallet. Om arlig kampanj gérs kan en arlig matning
som gors vid samma tidpunkt strax fore kampanjen varje ar vara bade fore- och eftermétning.

Nedan visas tva exempel pa utvarderingsupplagg. Dessa upplagg kopplar till de exempel pa
utvarderingsplaner som finns nedan eller i avsnitt 2.6.

FORE UNDER EFTER

Insatser for 6kad cykel-

Medarbetare matning —» . a s
hjdlmanvandning

—» matning

FORE UNDER EFTER

Insatser inom Don’t

—» matning - » matnin
Drink and Drive g g

Forsoksskoloxr métning — >

Kontrollskolor mitning » matning

langtidseffekt
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Plan f6r genomférande och utvardering

I samband med att insatser planeras behtver en plan foér genomférande och utvardering tas
fram. Nar det galler utvarderingsdelen i denna plan ska syfte/mal med insatserna pekas ut
samt vad som behdver matas, och nér i tid, for att mdjliggéra utvardering. En
utvarderingsplan med SUMO-metodiken tas fram redan i planeringen av insatsen och &r ett
levande dokument som anvands under genomfdérandet och i sjalva utvarderingen. Man kan
siga att det handlar om att “téinka efter fore” sa att eventuella behov av revideringar i
genomforandet kan goras i ett sa tidigt skede som majligt.

Exempel pé utvdrderingsplan for en nationell hastighetskampanj

Nedan ges ett exempel pa en utvarderingsplan for en nationell hastighetskampanj med flera
inblandade aktorer, med inspiration fran Trafikverkets arbete med Zhero®. Det forsta steget
ar att identifiera dvergripande mal, malgrupper, tjanster och erbjudande, se Tabell 13.
Dérefter bryts malen ner pa mal for de olika analysnivaerna och utifran detta identifieras
indikatorer, matmetod och nar respektive métning ska goras, se Tabell 14.

Exemplet innebar flera inblandade aktorer utover Trafikverket. Det finns tva principiellt
olika satt att hantera involveringen av flera aktdrer i utvarderingsplanen, till exempel:

> om andra aktorers aktiviteter raknas som en kampanjaktivitet (alltsa en tjanst) sa
ska dessa aktiviteter foljas upp pa niva A med mera.

> om andra aktorers aktiviteter enbart betraktas som en yttre paverkande faktor sa
ska det endast hanteras pa niva Y. | exemplet visas denna variant.

VIKTIGT: | exemplet har indikatorer for samtliga nivaer fylls i. Att méta pa samtliga
nivaer ar resurskravande och i praktiken valjer anvandaren vilka nivaer/indikatorer
som ar relevanta utifran malsattningen for insatsen liksom utifran tillgangliga data.

9 https://www.zhero.se/
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Tabell 13. Mal, tjanster och erbjudande i en nationell hastighetskampanj.

Mal, tjanster och erbjudande

Overgripande mal

Malgrupper

Tjanster

Det 6vergripande malet ar att bidra till 6kad hastighetsefterlevnad och i
férlangningen till att minska antalet dédade och allvarligt skadade i
vagtrafiken. Detta gérs genom att starka de sociala normerna for
hastighetsefterlevnad i trafiken och 6ka kunskapen om trafiksdkerhet

bland medborgare.

Direkt malgrupp (som vi vill
paverka beteende f6r):

> Alla medborgare

Riktad mot direkt malgrupp
T1. Filmer pa sociala medier
T2. Pressmeddelanden

T3. TV-reklam

Indirekt malgrupp (andra aktérer som
behéver goéra insatser)

> Polisen

> Kommuner och regioner

Riktad mot indirekt malgrupp

[> Stédmaterial
> Efterfraga statistik 6ver 6vervakning
och sanktioner

Erbjudande

T4. Webbplats > ...
TS. ...

Riktad mot direkt malgrupp

> Kora inom
hastighetsgransen

[> Visa hansyn till andra
trafikanter

> ...

Riktad mot indirekt malgrupp

[> Fatta beslut, allokera resurser, ...

Tabell 14. Utvarderingsplan for en nationell hastighetskampanj. For enkelhetens skull visas inte mal for
respektive niva. Exempel pa enkatfragor ges i nastféljande tabell.

SUMO-niva
- Y Yttre faktorer
s
-]
5
o
-~
5]
m
P  Person-
relaterade
faktorer
~ A Aktiviteter
g
7]
i .
E‘ B Kannedom

C Anvandning

Indikator

Lagar och sanktioner
Polisévervakning

Social norm for hastighetsefterlevnad

Kunskap om hastighetens betydelse for
trafiksdkerhet

Individens attityd till hastighetsefterlevnad
Intentionen att halla hastigheten

Hastighetsefterlevnad (andel av trafikarbetet
inom géllande hastighetsgréans)

Genomfdrande av tjansterna T1-T5

Kénnedom om Zhero generellt och om tjansterna
T1-TS

Antal unika besok pa webbplats...
Antal visningar...
Antal klick pa lankar...

Metod Nar
Folj upp ev. Kontinuerligt
férandringar

Enkat Fore
Enkaét Fore
Hastighets-

matning

Dokumentation Under
Enkat Under
Besoks-/ Under
klickstatistik
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D No¢jdhet
o E  Acceptans
'g (intention)
;]
3
& F  Experimentellt
ﬁ individuellt
beteende
G Nojdhet
H Permanent
individuellt
beteende

Effekter

I Systemeffekter

Andel personer som tycker kampanjen ar bra...

Antal som gillat inladgg...
Antal som delat inlagg...

Intentionen att halla hastigheten

Individens attityd till hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad (andel av trafikarbetet
inom géllande hastighetsgréans)

Kunskap om hastighetens betydelse for
trafiksdkerhet

Individens attityd till hastighetsefterlevnad
Social norm f6r hastighetsefterlevnad
Intentionen att halla hastigheten

Hastighetsefterlevnad (andel av trafikarbetet
inom géallande hastighetsgrans)

Antal dédade och allvarligt skadade personer i

vagtrafiken

Enkat

Besoks-/
klickstatistik

Enkat

Enkat

Hastighets-
matning

Enkat

Hastighets-
matning

Berdkna eller
olycksstatistik

Under eller
direkt efter

Under eller
direkt efter

Under eller
direkt efter

Efter

Efter

Efter

Tabell 15. Exempel pa fragor for att mata olika steg i en beteendeférandring for en nationell hastighetskampan;.

Fragorna ar hamtade fran Trafikverkets olika undersokningar samt frdn Forward med flera (2020) med anpassning till

en hastighetskampan;j.

Individens attityd till hastighetsefterlevnad

Det finns fragor i Trafikverkets drliga trafiksdkerhetsenkdt (Trafikverket Publikation 2020:228) som rér
befolkningens attityder till hastighet och acceptans f6r hastighetssankningar, till exempel fragor dar

respondenterna far ange i vilken grad de instaimmer med f6ljande pastdenden:

Det ar rimligt att sanka hastighetsgranserna for att 6ka trafiksakerheten.

Det ar viktigare att f6lja trafikrytmen an hastighetsgranserna.
Det ar rimligt att sidnka hastigheterna till 30 km/h pa gator dar det finns manga fotgangare

och cyKklister.

Det ar rimligt att sdnka hastigheten pa hogtrafikerade 90-vagar utan mittracke.

Hastighetsgransen vid 6vergangsstallen bor alltid vara hogst 30 km/tim.

I Trafikverkets undersokning Trafiksdkerhet och information 2020 (Lagercrantz 2020a; 2020b) stalls

ocksa foljande fragor som ror individens attityd till hastighetsefterlevnad:

Vilken instdllning har du sjdlv till bilférare som koér fortare &dn den skyltade

hastighetsgransen? (1 = inte alls acceptabelt, 4 = helt acceptabelt)

Var tycker du sjalv att grdnsen gar for vad som &r for fort i férhallande till den skyltade

hastighetsgransen? (1 = 1-5 km/tim éver, 7 = mer dan 30 km/tim 6ver)
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Social norm for hastighetsefterlevnad

Vad den sociala omgivningen anser om hastighetsefterlevnad kan mdtas som subjektiv norm
respektive deskriptiv norm: hur viktigt kollegor, partner, barn och barnbarn tycker det ar att man
haller hastigheten (1 =mycket viktigt, 7 = mycket oviktigt) respektive hur troligt (1 = mycket troligt,
7 = mycket otroligt) det ar att dessa personer haller hastigheten nér de kor bil. (anpassad fraga fran
Forward med flera, 2020 — fradgan &ar likt men inte identisk med Svensson, 2008; 2018)

I Trafikverkets undersékning Trafiksdkerhet och information 2020 (Lagercrantz 2020a; 2020b) stalls
ocksa foljande fragor som rér normen for hastighetsefterlevnad:

Hur tycker du att den allmanna uppfattningen i samhadllet ar till att kora fortare an den
skyltade hastighetsgransen? (1 = inte alls accepterat, 4 = helt accepterat)

Hur tycker du generellt att bilférare haller de skyltade hastighetsgranserna? (1 = valdigt
manga héller hastighetsgranserna, 4 = valdigt fa haller hastighetsgranserna)

Intentionen att halla hastigheten

Intentionen att halla hastigheten kan matas med en frdga om hur troligt/otroligt (1 = mycket troligt, 7
= mycket otroligt) det ar att man kommer att halla sig inom géllande hastighetsgrdns nar man koér bil,
en anpassad fraga fran Forward med flera, 2020)

Hastighetsefterlevnad (beteende)

Hastighetsefterlevnaden pa det statliga och kommunala vagnétet f6ljs upp genom indikatorer i
Trafikverkets arliga analys av trafiksdkerhetsutvecklingen, se Trafikverket Publikation 2021:099.

I Trafikverkets undersokning Trafiksdkerhet och information 2020 (Lagercrantz 2020a; 2020b) stalls
ocksa féljande fradga som rér hastighetsefterlevnad:

Vilket av f6ljande svarsalternativ stimmer bast in pa din egen korstil? (1 = Jag kér
ofta (lite) under skyltad hastighet, 4 = Jag kor oftast mycket 6ver skyltad hastighet).

Kunskap om trafiksdakerhet

I Trafikverkets undersokning Trafiksdkerhet och information 2020 (Lagercrantz 2020a; 2020b) stalls
frdgor som roér kunskap om hastighetens betydelse for risken att dédas och skadas i trafiken, till
exempel ska respondenterna ange (med hjalp av svarsalternativ) hur mycket risken att omkomma i
en kollision minskar om du koér i 80 km/tim istallet f6r 90 km/tim. Det ar generellt ganska svara fragor
att svara pa.

I Trafikverkets arliga trafiksdkerhetsenkat (Trafikverket Publikation 2020:228) finns en frdga som
innebar att vilja de tre beteende som respondenten anser ar viktigast fér trafiksikerheten. “Halla
hastighetsgranserna” ar ett av atta svarsalternativ.
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Exempel pé utvdrderingsplan for en lokal cykelhjdlmskampanj

Nedan ges ett exempel pa en utvéarderingsplan for en lokal cykelhjalmskampanj som riktar
sig till medarbetare pa en kommun. Det forsta steget ar att identifiera Gvergripande mal,
malgrupper, tjanster och erbjudande, se Tabell 16. Malen bryts sedan ner pd mal for de olika
analysnivaerna och utifran detta identifieras indikatorer, matmetod och nar respektive
métning ska goras, se Tabell 17.

VIKTIGT: | exemplet har indikatorer for samtliga nivaer fylls i. Att mata for samtliga
nivaer ar resurskravande och i praktiken véljer anvandaren vilka nivaer/indikatorer
som ar relevanta utifran malsattningen for insatsen liksom utifran tillgangliga data.

Tabell 16. Mal, tjanster och erbjudande i en lokal cykelhjalmskampanj.

Mal, tjanster och erbjudande

Overgripande mal Okad cykelhjalmsanvindning fér bade cykelresor i tjianster och till/fran
arbetet. Ytterst ar malet att bidra till att minska antalet dédade och
allvarligt skadade cyKklister i trafiken.

Malgrupper Alla medarbetare pa kommunen.

Tjanster De insatser som gors i kampanjen for att 6ka cykelhjalmsanvandningen,
till exempel:
T1. Uppdatering av resepolicy
T2. Information pd intranétet
T3. Informationsméten
T4. Anslag i kommunens lokaler
T5. Erbjudande om rabatterad cykelhjalm

Erbjudande Att anvanda cykelhjalm vid tjansteresor med cykel och vid cykling
till/fran arbetet.

Tabell 17. Utvarderingsplan for en lokal cykelhjalmskampanj. For enkelhetens skull visas inte mal for respektive
niva. Exempel pa enkatfragor ges i nastfoljande tabell.

SUMO-niva Indikator Metod Nar
3 Y Yttre faktorer Lagar och sanktioner Folj upp ev. Kontinuerligt
g Andra kampanjer férandringar
=
,E’ Typ av trafikmiljé — andel av strdckan som utgoérs Enkat Fore
g av cykelvagar

Social norm fér cykelhjalmsanvandning

Upplevd kontroll av beteendet hos individen och
hinder att anvdanda hjalm

P  Person- Individens attityd till cykelhjalmsanvandning Enkat Fore
relaterade
faktorer Individens intention att anvanda hjalm

Férandringsstadium som medarbetarna befinner
sig pa enligt TTM (andel av de utan hjalm som
befinner sig pa minst stadie 2)
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Andel medarbetare som anvander hjalm, for Observationer  Fore
tjdnsteresor respektive pendlingsresor eller enkat
™ Aktiviteter Genomférande tjansterna T1-T5, till exempel: Dokumentation Under
g Antal informationstillfallen...
-] Antal inldgg pa intranitet...
3& Antal uppsatta anslag...
Kannedom Andel medarbetare som har noterat tjansterna T1- Enkat Under eller
TS direkt efter
Anvandning Antal besék pa méte... Rékningar Under
Antal klick pa inldgg...
Nojdhet Andel medarbetare som noterat kampanjen som Enkat Under eller
tycker den ar bra direkt efter
o Acceptans Individens intention att anvanda hjalm Enkat Under eller
'g (intention) direkt efter
] Forandringsstadium som medarbetarna befinner
'g sig pa enligt TTM (andel av de utan hjalm som
a befinner sig pa minst stadie 2)
L]
R
Experimentellt Andel medarbetare som anvander hjalm, for Observationer  Under eller
individuellt tjdnsteresor respektive pendlingsresor eller enkat direkt efter
beteende
Nojdhet Andel av cykelhjdlmsanvandarna som ar ndjda Enkat Under eller
med att anvanda hjalm direkt efter
~ Permanent Individens attityd till cykelhjdlmsanvandning Enkat Efter
i individuellt
f‘_{ beteende Individens intention att anvanda hjalm
Lo
M Férandringsstadium som medarbetarna befinner
sig pa enligt TTM (andel av de utan hjalm som
befinner sig pa minst stadie 2)
Andel medarbetare som anvander hjalm, for Observationer Efter
tjdnsteresor respektive pendlingsresor eller enkat
Systemeffekter Antal dédade och allvarligt skadade cyklister i Olycksstatistik ~ Arlig
kommunen. uppfoljning

Tabell 18. Exempel pé fragor for att méta olika steg i en beteendeforandring for en lokal cykelhjalmskampanj.
Fragorna ar hamtade fran Forward med flera (2020).

Individens attityd till cykelhjalmsanvandning

Attityd till hjalmanvandning kan méatas genom en enkatfrdga om hur en cykelresa dd man bar hjalm
uppfattades: om man var en god forebild fér andra; om frihetskdnslan minskade; om det var
obekvamt; om man kande sig 16jlig, tryggare eller klok samt om man skyddade sitt huvud. En
sjugradig skala kan anvédndas: 1 = instdimmer helt, 7 = tar helt avstand.

Social norm for cykelhjalmsanviandning

Vad den sociala omgivningen anser om anvandningen av cykelhjalm kan méatas som subjektiv norm
respektive deskriptiv norm: hur viktigt kollegor, partner, barn och barnbarn tycker det dr att man
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anvander hjalm (1 =mycket viktigt, 7 = mycket oviktigt) respektive hur troligt (1 = mycket troligt, 7 =
mycket otroligt) det ar att dessa personer anvander cykelhjdlm i den beskrivna situationen.

Upplevd kontroll av beteendet hos individen

Upplevd kontroll av beteendet kan matas med fragor om hur troligt/otroligt det skulle vara att hjalm
anvandes i en situation da man hade brattom att ge sig ivig, om man behévde cykla i blandtrafik, om
hjalmen kunde férvaras pa arbetet och om hjdlmen var bekvdam. Den anvanda skalan har var 1 =
mycket troligt, 7 = mycket otroligt. Har ges ocksa mojlighet att beskriva eventuella andra hinder for
att bara hjalm.

Intentionen att anvinda cykelhjalm

Intentionen att i framtiden anvanda cykelhjdlm kan matas med en frdga om hur troligt/otroligt (1 =
mycket troligt, 7 = mycket otroligt) det ar att man kommer anvdnda hjadlm inom de ndrmaste
manaderna nar det ar fint vader och man cyklar till arbetet.

Ett annan moéjlighet ar att mata vilket fordndringsstadium enligt TTM som man befinner sig i nar det
galler anvandning av cykelhjdlm. D3 kan en enkéatfrdga med f6ljande svarsalternativ anvandas:

Steg 1: Anvander aldrig cykelhjalm idag och avser inte att &ndra pa detta

Steg 2: Anvander aldrig cykelhjalm men har planer pa att borja anvanda en sddan
Steg 3: Anvander aldrig eller sidllan cykelhjalm men kommer snart att borja
anvanda den regelbundet

Steg 4: Anvander alltid eller nastan alltid cykelhjdlm sedan ett halvar tillbaka
Steg 5: Har sedan flera ar tillbaka alltid anvant cykelhjalm och kommer att fortsatta
att gora det.

Cykelhjdlmsanvandning (beteende)

Cykelhjalmsanviandningen kan matas genom observationer av hur manga medarbetare som cyklar
med respektive utan hjalm. Om man vill differentiera svaren for tjansteresor och pendlingsresor sa
far man antingen utga fran tiden pa dagen som observationen gérs eller fraga observerade personer.

En frdga om cykelhjdlmsanvandningen kan ocksa inkluderas i en enk4t till medarbetarna. D& finns
ocksa béttre moéjlighet att differentiera svaren for tjansteresor och pendlingsresor. Enkétfragan kan
avse hur ofta man anvander cykelhjdlmen ndr man cykla i tjdnsten respektive till/fran arbetet (1=
alltid, 7 = aldrig).

For underlag om hur cykelhjdlmsanvédndningen ser ut i kommunen eller regionen finns information
att tillga genom NTF:s observationsmdtningar (NTF, 2020) och de observationsmatningar som gérs som
grund for Trafikverkets analys av trafiksdkerhetsutvecklingen (Trafikverket Publikation 2021:099).
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5.3. Samla erfarenheter fran genomforda insatser

Det finns olika mojligheter att samla erfarenheter fran genomférda insatser vad galler
medborgar- och trafikantinformation for 0kad trafiksékerhet i vagtrafiken, oavsett om det &r
insatser pa nationell, regional eller lokal niva. Resultaten fran utvarderingar av genomforda
insatser blir till underlag for sammanstéallning av effektsamband. Nedan diskuteras tre
mojligheter att samla erfarenheter frdn genomforda insatser:

> Erfarenhetsdatabas
> Samla utvérderingsrapporter (istallet for en erfarenhetsdatabas)
> Vidareutveckla Exempelbanken

Erfarenhetsdatabas

Ett satt att samla information och resultat fran genomférda insatser ar via en
erfarenhetsdatabas. Exempel pa erfarenhetsdatabaser for beteendepaverkande insatser inom
mobilitetsomradet ar till exempel SARA och MaxEva (se avsnitt 2.5 for mer information om
dessa databaser). | Figur 34 visas en bild pa hur delar av databasen SARA sag ut 2011.

% TRAFIKVERKET
™~

Till Trafikverket.se

Startsida SARA
Ramprojekt

Utwérderingar
J&mfér utvarderingar
Jamférelser av dtgirder

Genom att valja tgardstyp kan du gora jamforelser mellan olika utvarderingar som finns | SARA, Jamférelserna kan till exempel anvandas
som underlag vid planering av nya atgarder.

vilj dtgérdstyp
Cykelhjdlm [=]
vilj rapporttyp
C |grunduppaifter | Mlarupp | © |Systemeffekt | © |Resultat och kostnad
Permanent

. Antal Kostnad kr ST Systemeffekt
Namn Direkt malgrupp malgrupp  (Utfall) r‘.:r:.:‘i‘.;ia: don
Kampanjen vande sig | forsta hand till
skelungdomar men sedemera kom att 960
KUSTOM Flash Helmet omfatta &ven allmanheten inom Orusts personer 20100
kommun.
C.nglhjalmam'a"dm"g pa Hégstadieelever i 8k 7 i tre skolor i Link&ping 300 elever
hégstadiet xx
- . (%/st)
gylkillw]almspro]akt pa Elever 8k 6 50 elever anvander
olskolan cykelhjalm.
Cykelhjélmsanvandande i mn(df;’:sn
Gavle kommun cykelhjalm.

Trafikverket, Postadress: 781 89 Borlange, Telefon: 0771-921 921

Figur 34. S& har sag delar av databasen SARA ut 2011. | detta fall en sida som visa resultatet vid s6kning av
”Resultat och kostnad” for projekt avseende cykelhjalm. Kélla: Hyllenius med flera (2011).

Bade Trafikverket och andra aktorer som exempelvis kommuner, regioner och konsulter kan
leverera data till erfarenhetsdatabasen. Databasen kan fungera som en exempelsamling eller
idébank, som en kalla till fa en uppfattning om mojliga effekter av olika kampanjtyper och
som ett stod i utvarderingen da den aven kan visa pa vilken typ av indikatorer som kan
samlas in.
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For att en erfarenhetsdatabas ska ge ett varde maste den dels anvandas av tillrackligt manga,
dels maste ifylld data vara tillforlitlig och korrekt. Detta staller hoga krav pa anvandaren och
dennes kunskap inom utvérdering. Erfarenheterna fran anvandningen av SARA och MaxEva
visade att det fanns brister i bada dessa delar, och att vardet av databaserna darmed inte blev
sa stort som det fanns potential till. Om erfarenhetsdatabaser ska fungera pa avsett satt kravs
antingen nagon form av incitament att fylla i data, till exempel att det ar ett motkrav vid
stodfinansiering fran Trafikverket, eller att nagon aktor far ansvar och resurser att samla in
och rapportera in data i databasen.

Samla utvarderingsrapporter

Ett alternativ till en erfarenhetsdatabas ar att utvarderingsrapporter fran genomforda insatser
samlas och tillgangliggors av Trafikverket. Metaanalyser av effekter for att studera
effektsamband for informations- och kommunikationsinsatserna kan géras om rapporterna
haller mattet for sadana analyser. Forslagsvis tillhandahalls en rapportmall och exempel pa
en utvarderingsrapport jamte handledningen i utvarderingsmetodiken SUMO.

Vidareutveckla Exempelbanken

En ytterligare mojlighet ar att Exempelbanken (exempelbanken.se) utvidgas till att daven
innehalla mjuka atgarder, inte enbart fysiska atgarder och trafikstrategier/-program som
idag. Ofta anvands mjuka atgarder med fordel i kombination med fysiska atgarder vilket gor
att det blir naturligt att samla dessa atgarder i samma databas. Enligt Trafikverket planeras
en dversyn av Exempelbanken. | Figur 35 visas ett utdrag fran Exempelbanken.
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//Exempelbanken.se

Dokument Kontakta

Exempelsamling
Planering

= Trast
= MKE
= VizaVig

Befintlig miljo
= VGU Tatort

 Vagarkiteitur
Drift

VGU Titort - Avsmalning, GC-passage

1D-nummer: 020627218

y 5 Eriiioi

Vég nr./Gatunamn: Stockholmavagen

Ar: 2001

VEl utformad gatumiljé. Breda poliare kan 3o fir bam, Betrd fmg 50 & : VGU

Ovrig information

& Sr gatuchef Mats Jorason, 0171-252 66 och trafikingenjr Kjell Hanzson, 0171-252 39,
Sakord: Seition titort - gaturum;

Tatort tabell 11-2.

Uppmatt medethastizhet personbilar (km/t) s2 73
DT fordon 5300 5300
Vagbredd (m) 75 35
Hagsta tiliten hastighet (km/t) 50 0
Matir ADT 2000 2000
Fore atgard (Beskrivning av platsen)
& e pa “sholvag o Korsa e 3r belagen pi stracka pa Stockholmavagen.
i pakdrd ooch forstond. S attring valdes en fysisk Stgard i form av. fing /5% jutming i i

Atgird (Beskrivning av dtgirden)

i iing och sidoforekjutning. Atgarden beskrivs i situstionsplan i bildbanken. Atgarden bestir av avamalning 58 K
3,5 meter, refuger pi Gmze sidor om avsmalningen tvingar bitfrare til sidofdrfiyttning och hasts on, Fyrhjuliza

Efter itgfa'rd {Effekter och erfarenheter)

Brd gjonds ort ving med b de kantstod. Det blev en hel del kritik frin
Efter att dtgarden gjord: med = miljS har ket

Efteratt i
bilsterna Gver den forsa

Skapad av CGI 2015 | Databasinnands @ Taticvarket, Svangas Kommunar och Landsting och Aiksamikvariesmbatat.

Figur 35. Utdrag ur Exempelbanken (exempelbanken.se).
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6. Slutord och avslutande reflektioner

Tankar om fortsatt arbete

Denna rapport ger forslag pa strategiskt angreppssatt for Trafikverkets fortsatta arbete med
kunskapshojande och beteendepaverkande insatser for okad trafiksakerhet inklusive hur
insatser kan utvarderas och erfarenheterna samlas till effektsamband. Forslag ges ocksa pa
malgrupper och inriktningar for de fyra insatsomradena for Trafikverkets uppdrag om
medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken:

> Okad hastighetsefterlevnad

> Minskad andel alkohol och narkotika i trafiken

> Saker cykling

> Okad anvandning av sikra fordon, bra skydd och rétt utrustning

Tillsammans med en sammanstallning av tidigare studier om effekter och framgangsfaktorer
for kunskapshojande och beteendepaverkande insatser kan dessa forslag utgora underlag for
Trafikverkets fortsatta arbete. Nasta steg &r att utifran denna rapport fatta beslut om vad som
konkret ska goras och i vilken ordning. Nagra medskick kring vad som kan vara lamplig
tagordning for fortsatt arbetet foljer nedan:

n Se 6ver och aktualisera det 6vergripande strategidokument som redan finns &r

ett viktigt forsta steg. Det ar viktigt att komplettera med foreslagna delar, till
exempel om insatsomraden och malgrupper samt former for aktérssamverkan, for att
verkligen bli en plattform for aktion nar det géller kunskapshojande och beteendepaverkande
insatser. Det ar ocksa viktigt att strategin blir en gemensam produkt for alla berérda pa
Trafikverket, och pa sikt dven med aktorer.

n For de insatser som redan ar igang, eller som planeras i nartid, ar det angelaget

att ta fram planer fér genomforande och utvardering tillsammans med berdrda
aktorer. Det gors redan en hel del uppfoljning for de insatser som ar igang, till exempel for
Zhero och kommunikationsinsatsen om hastigheter. For ett framgangsrikt arbete som styr
mot en stegvis beteendefordndring &r det viktigt att folja upp “hela végen” fran
uppmarksamhet kring budskapet till hur det paverkar kunskap, attityder och normer
(sekundér effekt), och slutligen beteendet (primér effekt). De exempel pa utvéarderingsplaner
med SUMO-metodiken som presenteras i denna rapport kan vara en ansats att utga ifran.

Fatta beslut om vad som behdver utvecklas vad galler utvardering och for att
n kunna samla erfarenheter fran genomforda insatser till effektsamband. Det kan
innebdra att den SUMO-vigledning som redan finns ”’dammas av” for att uppdateras och
vidareutvecklas utifran de behov som finns nar det galler utvéardering av kunskapshojande
och beteendepéaverkande insatser for 6kad trafiksakerhet. Att Trafikverket tillhandahaller
utvérderingsstod ar ocksa vardefullt for de kommuner och regioner som vill arbeta med
sadana insatser (se aven forslag pa metoder, verktyg och stod i rapporten om arbetet med att
starka kommuner och regioners forméaga av Wennberg med flera, 2022).
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n Darefter blir det relevant att initiera insatser inom ytterligare insatsomraden
och ta fram planer fér genomférande och utvardering for dessa insatser.

Starka och stétta kommuner och regioner

Denna rapport har haft fokus pa planering, genomforande och utvardering av Trafikverkets
insatser pa framforallt nationell niva inom uppdraget. | annan rapport presenteras aven
forslag pa hur Trafikverket kan starka kommuner och regioners formaga nar det géaller
kunskapshojande och beteendepaverkande insatser pa lokal niva med fokus pa insatsomradet
saker cykling, se Wennberg med flera (2022). | arbetet pa lokal niva behovs stod for
planering, genomforande och utvérdering av insatser och en aktualisering av. SUMO-
metodiken &r darfor ven till nytta for kommunerna och regionerna. Rapporten pekar ocksa
ut mojligheter att integrera trafiksakerhet (med fokus pa cykelhjalmsfragan) i flera olika
sammanhang, till exempel inom hallbart resande.

Det betonas att Trafikverket har en viktig roll som padrivande och samordnande aktor for
att insatser ska bli av pa lokal niva. Det handlar om att fa upp trafiksakerhetsfragan pa
agendan i kommuner och regioner — och om att samordna kommuner pa regional niva.
Trafikverkets uppdrag att leda dvergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet blir en
forutsattning for att kunna starka kommuner och regioners formaga. Darav kan man ocksa
sdga att framtagning och forankring av en évergripande, langsiktig strategi for arbetet med
medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i vagtrafiken &r viktigt aven for
att fora upp fragan pa agendan i kommuner och regioner.

Forskningsbehov

Det finns relativt manga studier om trafiksakerhetseffekter av informationsinsatser och nagra
har sammanstallts i denna rapport. Dock ar manga studier, sarskilt svenska studier, ganska
gamla. Manga insatser genomfordes och utvarderades fore 2010, inom ramen for davarande
Vagverkets sektorsarbete. Undantag finns dock, inte minst utvarderingen av en
cykelhjalmskampanj av Forward med flera (2020). Néar Trafikverket nu har ett uppdrag att
arbeta med denna typ av insatser igen, blir det angeléaget att bade genomfora insatser och att
utvardera dem for att fa nya resultat. Det blir ocksa relevant att bedriva mer forskning av
relevans for arbetet med medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i
vagtrafiken. Genom den sammanstéllning som gjorts utkristalliseras nagra teman for vilka
det idag saknas kunskap. Dessa &r foljande:

> Hur nar man utlandsfodda personer med insatser? Trafiksékerhetssituationen for
personer med olika nationellt ursprung och med olika socioekonomiska
forutsattningar ar ett outforskat omrade enligt Wennberg med flera (2019) och det
behdvs mer kunskap om attityder, normer och beteenden i forhallande till
trafiksékerhet for dessa grupper.

> Hur kan insatser for 6kad cykelhjalmsanvandning anpassas till barn utifran alder,
kon och andra faktorer? Hur kan man paverka normen som &r knuten till kon, klass,
etnicitet, livsstil etc.? Det ar viktigt for att na barn i aldern 1215 ar som uppvisar
lagre hjdlmanvandning, men &ven ungdomar och vuxna.
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> Det finns flera studier om cykelhjalmskampanjer, men fa som ror insatser for okad
anvandning av vinterdack pa cykel eller av broddar som ocksa har betydelse for
séker cykling. VVad blir trafiksékerhetseffekterna av insatser for 6kad anvéndning av
vinterdéack pa cykel och av broddar? Hur ser ett framgangsrikt arbete ut?

> Det ar ocksa intressant att folja hur den sociala normen for regelefterlevnad och
olika beteenden i trafiken har utvecklats, inte minst for cykelhjdlmsanvéandning i
forhallande till andra omraden for vilka lagstiftning finns (till exempel bilbélte och
mopedhjalmsanvéndning).
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