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Abstract

This essay examines the role tourism plays when it comes to the prevalence of traffic
accidents in five countries located in Southern Europe. By analyzing variables which could
have an impact on traffic accidents, I try to answer the question of whether tourism has an
impact on traffic accidents or not, and if so, in what magnitude? Earlier works by numerous
scholars are included as reference in this essay which aspires to be as collective and
transparent as possible. What sets aside this essay from earlier, similar essays is that I analyze
data by all the NUTS-regions which the countries are composed of, rather than looking at
certain regions or individual countries. By collecting data from Eurostat and afterwards
running linear regressions in SPSS. I come to the conclusion that tourism in fact does have a
significant role in affecting the number of traffic accidents in a region, regardless of country.
In my conclusion I discuss reasons for why that may be and how the EU potentially could

work proactively in order to reduce the risks tourism imposes on traffic.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Denna uppsats syftar till att undersdka huruvida en 6kning av turism i en region i Sydeuropa
ocksa innebir en 6kning av trafikolyckor i samma region. EU definierar trafikolyckor enligt
FN:s definition vilken lyder att en trafikolycka &r en olycka med minst ett vigfordon 1 rorelse
pa en offentlig eller privat vig som allménheten har tillgang till, vilket resulterar i minst en
skadad eller avliden person.! Trafikolyckor med dédlig utgang i EU minskade med 22%
mellan &ren 2012 och 2022 frén cirka 26 500 till 20 700 och EU har som uttalat mél att
minska dodligheten p4 Europas vigar med 50% mellan ren 2020 och 2030.2

Vad giller turism visar de senaste tillgdngliga siffrorna frdn Eurostat en
marginell 6kning 1 antalet turistnétter for 2023 jamfort med 2019 och prognosen talar for att
2024 kommer ha &verskridit antalet turistnitter dren fore pandemin.? For linder i sddra
Europa i allménhet, men for turistberoende regioner i synnerhet, ar detta goda nyheter for
ekonomin.* Aven om det pa senare ar uppstatt konflikter mellan lokalbefolkning och turister
med anmirkningsvirda fall som i Barcelona®, erkiinner de flesta motstdndarna till turismen att
turismen dr nodvandig ur en ekonomisk synpunkt men att den behdver omstruktureras 1 syfte
att bli mer hanterbar.® Siledes ir det trots stundtals hogljudda mediala protester rimligt att
pasta att turismen fortsatt kommer att vara ett stdende inslag i Europa om &n med smérre
fordndringar 1 turisters beteenden. For att komma till bukt med problematik med bland annat
”overturism” har Europeiska unionens rad i en skrivelse tagit fram en agenda som syftar till
att ligga fram en strategi for turismen inom EU fram till och med 4r 2030.” Agendan fastslér

att det kommer behdvas malinriktade insatser for att sprida turismen inom unionen, bade vad

"UNDRR (2019) Road Traffic Accident.

2 ETSC (2024) Road Safety Priorities for the EU 2024-2029.

3 Eurostat (2024) Tourism Industry Eclipses Pre-Pandemic Levels in 2023.

* De Siano, Rito & Rita Canale, Rosaria (2024) “The Role of Tourism in European Regions’
Economic Recovery: A Spatial Perspective”. Tourism Economics 30(8): 2021-2042.

5 Milano, Claudio, Novelli, Marina & Cheer, Joseph M. (2019) “Overtourism and Tourismphobia: A
Journey Through Four Decades of Tourism Development, Planning and Local Concerns”. Tourism
Planning and Development 16(4): 353-357.

% Ibid. s. 353

7 Radets direktiv 2022/15441/22/EU Den europeiska agendan for turism 2030 — radets slutsatser
(antagna den 1 december 2022).



giller destinationer och séisonger.® Radet uppmanar i agendan medlemsléinderna att dela
erfarenheter mellan varandra for att pa sa vis sprida turismen frén hart pressade regioner till
regioner som i dagsliget inte lider av samma problematik.’ I samma skrivelse belyser dven
radet behovet av att denna spridning av turismen kommer stélla krav pé transporter som bidrar
till den grona omstéllningen. '° Dessa transporter inom turistniringen kommer i framtiden att
utgoras av trafik dir framforallt el- och hybridbilar, vid sidan om jarnvédg, kommer vara
normerande. !! Istiillet for att investera i nya flygplatser kommer bittre mojligheter att firdas
klimatneutralt till och fran existerande flygplatser att utokas.'?

Trots att EU sedan 2006 har arbetat ut en strategi for att harmonisera
korkortsreglerna inom unionen finns det fortsatt stora nationella skillnader. I den aktuella
styrningen fran 2020 finns bestimmanden om enhetlig kdrkortsmodell, minimiélder,
giltighetstider, medicinska krav, med mera.'® Vad betriffar kraven for att f erhélla korkort
ska varje EU-medlem forsékra sig om att den tdnkte foraren kan framfora fordonet pé ett
sakert sétt. Detta genom ett kunskapsprov och ett praktiskt prov. Vad proven didremot ska
innehalla ar valdigt fritt s& ldnge de foljer vissa allménna bestimmelser om exempelvis hur
man genomfor “siker kdrning i viigtunnlar”.'* Detta medfor att det rader en stor skillnad
mellan medlemsldnderna i sin tolkning av hur bestimmelserna ska definieras. Exempelvis har
de slovenska 6gonldkarna Nina Kobal och Marko Hawlina i en studie frdn 2022 funnit att det
1 princip rader lika manga olika nationsregler for glaségonkrav pa forare i unionen som det
finns medlemslinder.'> Aven om tanken ir att viigskyltar och promillegrinser ska
harmoniseras rader det dven stora skillnader mellan medlemsldnderna i dessa fragor, vilket

1'16

Europaparlamentet konstaterade 2021."° Dessa skillnader i regelverk samt olika trafikkulturer

8 Ibid. s. 16

% Ibid. s. 13

07bid. s. 6

1 KOM(2019) 640, Gronbok - Den europeiska gréna given. s. 11

12 Europaparlamentet och Rédets férordning 2024/1679/EU av den 13 juni 2024 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet, om dndring av férordningarna (EU) 2021/1153 och (EU) nr
913/2010 och om upphévande av forordning (EU) nr 1315/2013. 5.9

13 Europaparlamentet och R&dets direktiv 2006/126/EG av den 20 december 2006 om korkort (omarbetning).

14 Ibid. s. 28

15 Kobal, Nina & Hawlina, Marko (2022) “Comparison of Visual Requirements and Regulations for Obtaining a
Driving License in Different European Countries and Some Open Questions on Their Adequacy”. Frontiers in
Human Neuroscience 16:927712.

16 Europaparlamentets resolution av den 6 oktober 2021 om EU:s ram for trafikséikerhetspolitik 2021-2030 och
rekommendationer for nésta steg mot nollvisionen (2021/2014(INT)).



innebdr att en turist som framfor ett fordon 1 ett annat land d4n hemlandet med stor sannolikhet

kommer att utsittas for trafiksituationer denne inte ar van vid.'”

1.2 Problemformulering och syfte

Med turismens dterhdmtning efter pandemin och det ekonomiska behovet av en utbyggd och
mer spridd turism, kombinerat med en gron omstallning som stéller krav pa hallbara turistmal
och en minskning av utsldpp fran transporter, kan antagandet om bilens fortsatta utbredning
inom turismsektorn sta resolut. Branschorganisationer som arbetar med biluthyrningstjanster
menar rakt av att dkningen i antalet hyrbilar viintas dverskrida alla prognoser med rige.'®
Tidigare forskning p4 omradet som berdr turisms paverkan pé trafikolyckor har genomforts,
men framfor allt pa enskilda lédnder eller turisttita regioner. Vad mitt bidrag till detta amne
syftar till att vara dr en mer generell studie 4n de som tidigare gjorts. Jag hoppas kunna bidra
genom att lyfta blicken négot och i stéllet med hjilp av statistik frin fem europeiska lédnder i
sO0dra Europa kunna pavisa om tidigare forskning star sig &ven pd hogre nivd. Lénderna jag
undersoker dr Frankrike, Grekland, Italien, Portugal och Spanien. Uppsatsens syfte dr som
sagt att undersdka huruvida en 6kning av turism i en region i Sydeuropa ocksa innebir en
Okning av trafikolyckor i samma region. For att ta reda pa detta &mnar jag testa en
alternativhypotes som lyder:

Hi: Det finns en signifikant skillnad vad géller mdngden trafikolyckor mellan

regioner med hog respektive 1ag turism 1 Sydeuropa.
Genom att undersdka den hypotesen skulle resultatet 1 den hiar undersékningen kunna
anvindas i1 framtida policyarbeten som ror trafiksdkerhet inom EU i och med att resultatet

kommer vara generellt och inte nationsbundet.

17 Uziimciioglu, Yesim, Ozkan, Tiirker & Lajunen, Timo (2018) “The Relationships Between Cultural Variables,
Law Enforcements and Driver Behaviours Across 37 Nations”. Transportation Research Part F Traffic
Psychology and Behaviour 58: 743-753. s. 744

18 Dataforce (2024) European Rent-a-Car market surges by 24% in first half of 2024, despite low EV adoption.



2. Tidigare forskning

2.1 Turism och trafikolyckor

En jaimforande analys av atta artiklar som publicerats under de senaste knappa 30 aren gor
gillande att turism 1 Europa generellt sett har en positiv korrelation med trafikolyckor.
Petridou et al. konstaterade redan 1997 att turister var gravt 6verrepresenterade i trafikolyckor
i Grekland.'? I en senare artikel publicerad av samma huvudman men med andra medforskare
konstateras det att: ”About 15% of all accidents are traffic-related among permanent residents
and Greek tourists, but they represent 40% among tourists of foreign nationalities”.?° En
annan publicerad studie med Grekland i fokus har vidgat vyerna fran enskilda 6grupper och
istillet fokuserat pa landet som helhet. Aven den konstaterar att fler och liingre besdk av
utléindska turister har en positiv kausal inverkan pa antalet icke-dddliga trafikolyckor.?!
Likasa har turisters inverkan pa trafikolyckor i landet konstaterats i tidigare studier.?? I en
femte artikel med Grekland som huvudfokus diskuteras att bilresor som en del av turism leder
till markant fler trafikolyckor dn 6vriga orsaker dir bilar anvénds som transportmedel:
”Tourism as the purpose of traveling leads to an overall increase in road crashes compared to
other purposes of traveling”.??

Utdver en artikel som handlar om turism och trafikolyckor i Skottland** ir det
bara tva till som fokuserar pa turism i sodra Europa. I en studie gjord pé Balearerna av visar
forfattarna via simuleringar att om inga turister hade funnits pa 6arna skulle trafikolyckor
minska med 15,8% 1 helhet och uppemot 40,4% bara pa Pityuserna, dér bland annat

turistparadiset Ibiza ligger.>> En annan artikel frin Spanien undersdker landet i helhet och

19 Petridou, Elini, Askitopoulou, Helen, Vourvahakis, Dimitris, Skalkidis, Yannis & Trichopoulos, Dimitrios
(1997) ”Epdemiology of Road Traffic Accidents During Pleasure Traveling: The Evidence from the Island of
Crete”. Accident Analysis and Prevention 29(5): 687-693. s. 688

20 Petridou, Elini, Dessypris, Nick, Skalkidou, Alkistis & Trichopoulos, Dimitrios (1999) ” Are Traffic Injuries
Disproportionally More Common Among Tourists in Greece? Struggling With Incomplete Data”. Accident
Analysis and Prevention 31: 611-615.s. 612

2! Psarras, Andreas, Panagiotidis, Theodore & Andronikidis, Andreas (2024) “The Role of Tourism in Road
Traffic Accidents: The Case of Greece”. Current Issues in Tourism 27(4): 567-583.s. 577

22 Yannis, George, Golias, John & Papadimitriou, Eleonora (2007) “Accident Risk of Foreign Drivers in Various
Road Environments”. Journal of Safety Research 38: 471-480. s. 475

2 Vasileios, Bellos, Ziakopoulos, Apostolos & Yannis, George (2019) “Investigation of the Effect of Tourism on
Road Crashes”. Journal of Transportation Safety and Security 12(6): 782—-799. s. 594

24 Walker, Linda & Page, Stephen J. (2010) “The Contribution of Tourists and Visitors to Road Traffic
Accidents: A Preliminary Analysis of Trends and Issues for Central Scotland”. Current Issues in Tourism 7(3):
217-241.

25 Rosselld, Jaume & Saenz-de-Miera, Oscar (2010) “Road Accidents and Tourism: The Case of the Balearic
Islands (Spain)”. Accident Analysis and Prevention 43: 675—683. s. 682



konstaterar att utlindska turister stir for en oproportionerligt stor andel av trafikolyckor, i
synnerhet pa landsviigar.?°

En rod trdd som 16per genom majoriteten av de tidigare studierna &r att de
papekar sdsongsvariation som en viktig faktor nér det kommer till turisters inverkan pa
trafikolyckor. Foga ovintat dr det under sommarménaderna som flest trafikolyckor sker, d&ven
i icke-solsemesterorter som Skottland.?” Utéver séisongsvariationer ir studierna i stort eniga
om att hyrbilsnyttjande?®, bristande lokalkiinnedom?®, daliga viigar>® och alkoholpaverkan?! ar
stora riskfaktorer som bidrar till turisters inverkan pa trafikolyckor. I bade fall frén
Grekland*?och Spanien®? finns det fog for att pasta att turister som &r vana vid vinstertrafik i
storre utstrackning rékar ut for trafikolyckor én turister som kommer fran lander med
hogertrafik. Det ar dock viktigt att podngtera att ingen av artiklarna sager att utlindska turister
l16per storre risk for att vara med om en trafikolycka, men att trafikolyckors frekvens paverkas
av antalet turister. Petridou et al. beskriver det enligt foljande:

”The fact that traffic injuries represent 40% of total injuries among foreign

tourists and only 15% among Greek tourists does not necessarily indicate that

foreign tourists are at increased risk for traffic injuries. Foreign tourists may

travel longer distances, be generally younger or drive more frequently at

nighttime, etc.”3*
Dartill &r studierna ocksa overens om att turism bara paverkar trafikolyckors frekvens nir det

kommer till utlindska turister. Inhemska turister har ingen paverkan pa antalet trafikolyckor.*

26 Castillo-Manzano, José 1., Castro-Nufio, Mercedes, Lopez-Valpuesta, Lourdes & Vassallo, Florencia V.
(2018) “An Assessment of Road Traffic Accidents in Spain: The Role of Tourism”. Current Issues in Tourism
23(6): 654-658. s. 657

27 Walker & Page (2010) s. 222

28 Petridou et al. (1997) s. 688

2 Psarras et al. (2024) s. 567

30 Castillo-Manzano et al. (2018) s. 657

31 Petridou et al. (1997) s. 690

32 Petridou et al. (1997) s. 688

33 Castillo-Manzano et al. (2018) s. 657

34 Petridou et al. (1999) s. 614

35 Castillo-Manzano et al. (2018) s. 657



2.2 Olika variablers paverkan pa trafikolyckor

I detta avsnitt presenteras tidigare forskning som undersdker paverkan pa trafikolyckor fran
de variabler som ingar i uppsatsen. Variablerna som ingéar ar foljande:

Befolkning och befolkningstithet.

Arbetsloshet och hushallsinkomst.

Eftergymnasial utbildning.

Antal registrerade fordon samt antal motorcyklar.

Antal kilometer motorvag.

Antal anmilda fordonsstdlder.

Daodsfall kopplade till alkohol och narkotika.

Mord och sjdlvmord.

2.2.1 Befolkning och befolkningstathet

I en brittisk studie frdn 2020 fastslés att befolkning och befolkningstéthet har en kausal
inverkan pa trafikolyckor. Genom att undersoka data fran England och Wales under
tidsperioden mellan 2008 och 2018 kom forfattarna till studien fram till att sannolikheten att
en person nagon gang under sin levnad kommer vara involverad i en trafikolycka markant
okar desto storre befolkningen dr 1 det omrade personen bor i. Detta behdver inte med

nddvindighet betyda att olyckorna tenderar att vara mer dodliga.>®

2.2.2 Arbetsloshet och hushallsinkomst

De ekonomiska variablerna jag har med i studien #r nigot av ett tveeggat svird. A ena sidan
tenderar trafikolyckor att minska generellt nir arbetslosheten gar upp men & andra sidan
tenderar hushéll med ldgre inkomst att vara mer frekvent inblandade i trafikolyckor. Vad
giller arbetsloshet och dess effekt pa trafikolyckor ar det framfor allt tva studier fran vardera
sidan Atlanten jag baserar detta pastdende pa. I den forsta studien som gjorts i USA menar
forfattarna att trafikolyckor minskar i tider av hogre arbetsloshet till f6ljd av att gemene man

helt enkelt inte har rad att kdra bil sa ofta eller 1angt niir ekonomin inte tillater det.>’ Vidare

36 Cabrera-Arnau, Carmen, Prieto Curiel, Rafael & Bishop, Steven R. (2020) “Uncovering the Behaviour of road
Accidents in Urban areas”. Royal Society Open Science 7(4): utan sidhanvisning. s. 9

37 Kanavos, Panos & Vandoros, Sotiris (2023) Road Traffic Mortality and Economic Uncertainty: Evidence
from the United States”. Social Science and Medicine 326:115891. s. 3



menar de att minskning av trafikolyckor dven kan bero pa lagre alkoholkonsumtion i tider av
ekonomiska svarigheter.®

Den andra studien jag baserar detta pastdende pa ar en rapport forfattad av
forskare vid Sveriges vig- och transportforskningsinstitut. Enligt rapporten minskar
trafikolyckor i Sverige i takt med arbetsloshet pé grund av att dagliga resor till och fran
arbeten minskar samt att fler manniskor tenderar att aka kollektivt, vilket i sin tur minskar
antalet fordon pa viigarna.>® Vad giller hushallsinkomst har fallstudier pa enskilda stider i
USA pekat pa att invanare som bor 1 fattigare delar av en stad loper tre ganger sa stor risk att
vara med om en trafikolycka #n invénare som bor p annan plats i staden.*’ En annan studie
menar att hushéll med légre inkomst 16per avsevirt storre risk att raka ut for trafikolyckor pa
grund av att de inte har rad att sjélva kora bil utan 1 stillet behover ta sig oskyddat till fots
eller via cykel till exempelvis arbeten. Detta utsétter dem for storre risk att vara inblandade i
trafikolyckor i stadsmilj6 dér andra fordon &r inblandade, oftare i fattigare stidder dér
satsningar pa sikerhet inom infrastruktur slipar efter.*!

Dock finns det en studie som undersoker cykelolyckor i London som menar pa
att en hogre hushallsinkomst ocksa ér forknippat med fler cykelolyckor, detta pa grund av att
hushall med hogre inkomst ocksé fardas pa cykel i storre utstrackning én andra
socioekonomiska grupper.*? Utover detta finns det dven forskning fran Thailand som pévisar
samband mellan hushallsinkomst och tendens att betala for sdkerhetsrelaterade omkostnader
s& som exempelvis nya motorcykelhjidlmar.** En intressant iakttagelse frn den studien menar

att personer som en géng varit involverade i en trafikolycka tenderar att i mindre utstrickning

38 Ibid. s. 3

3% Wiklund, Mats, Simonsson, Lennart & Forsman, Asa (2012) Traffic safety and economic fluctuation. Long-
term and short-term analyses and a literature survey (VTI rapport 704A). Linkdping: The Swedish Road
Administration VTI

40 Dumbaugh, Eric, Li, Yanmei, Saha, Dibakar & Marshall, Wesley (2022) “Why do Lower-Income Areas
Experience Worse Road Safety Outcomes? Examining the Role of the Built Environment in Orange County,
Florida”. Transportation Research Interdisciplinary Perspectives 16:100696. s. 5

4l Morency, Patrick, Gauvin, Lise, Plante, Céline, Fournier, Michel & Morency Catherine (2012) “Neighborhood
Social Inequalities in Road Traffic Injuries: The Influence of Traffic Volume and Road Design”. American
Journal of Public Health 102(6): 1112-1119.s. 1112

42 Ding, Hongliang, Sze, N.N., Li, Haojie & Guo, Yanyong (2020) “Roles of Infrastructure and Land Use in
Bicycle Crash Exposure and Frequency: A Case Study Using Greater London Bike Sharing Data”. Accident
Analysis and Prevention 144: 105652. s. 2

43 Chaturabong, Preeda, Kanitpong, Kunnawee & Jiwattanakulpaisarn, Piyapong (2011) “Analysis of Costs of
Motorcycle Accidents in Thailand by Willingness-to-Pay Method”. Transportation Research Record 1: 56-63. s.
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vara villiga att betala for sékerhetsrelaterade omkostnader &n personer som aldrig varit

involverade i en trafikolycka.*

2.2.3 Eftergymnasial utbildning

Tidigare nationell forskning om utbildningsnivans inverkan pé trafikolyckor menar att en
hogre utbildningsniva ocksé minskar risken att rdka ut for en trafikolycka. Framfor allt bygger
nationella studier frin exempelvis Kina* p4 en studie fran 2019 av Sami et al. déir data fran
Iran samlats in och analyserats. Studien visar att en person utan universitetsutbildning 16per
tre ganger sa stor risk att omkomma i en trafikolycka @n en person med
universitetsutbildning.*® En ildre studie fran 1998 har ett europeiskt perspektiv och #r skriven
av Asa Murray. Hon menar att personer utan eftergymnasial utbildning i betydande
utstrackning ar involverade 1 de flesta trafikolyckor (undantaget cyklister) som involverar
unga personer.*’ Murray ligger fram teorier om att detta kan ha att géra med att personer med
lagre utbildning ocksa i storre utstrackning generellt utsétter sig for risker, oaktat om de sjdlva

4r medvetna om dem eller ej.*8

2.2.4 Antal registrerade personbilar och motorcyklar

Att antalet fordon har en pdverkan pé antalet trafikolyckor &r klarlagt. Ju fler fordon som finns
1 en region desto fler potentiella trafikolyckor. Daremot ar det skillnad pa olika kategorier av
fordon. Utover personbilar har jag valt att inkludera motorcyklar (dar &ven mopeder ingar)
som en egen variabel 1 min studie. Motorcyklister 16per exceptionellt storre risk att rdka ut for
trafikolyckor dn andra typer av trafikanter, oaktat var 1 védrlden de befinner sig. En studie frén
Brasilien frén 2020 visar exempelvis att motorcyklister 10per 73% storre risk att vara

inblandade i en trafikolycka 4n andra trafikanter.*’ Fér EU visar en annan studie att

“Ibid. s. 61

4 Aney, Madhav S. & Ho, Christine (2019) “Deadlier Road accidents? Traffic Safety Regulations and
Heterogeneous Motorists’ Behavior”. Regional Science and Urban Economics 77: 155-171.

46 Sami, Ashkan, Moafian, Ghasem, Najafi, Arman, Reza Aghabeigi, Mohammad, Yamini, Navid, Taghi
Heydari, Seyed & Lankarani, Kamran B. (2013) ”Educational Level and Age as Contributing Factors to Road
Traffic Accidents”. Chinese Journal of Traumatology 16(5): 281-285.s. 284

47 Murray, Asa (1998) “The Home and School Background of Young Drivers Involved in Traffic Accidents”.
Accident Analysis and Prevention 30(2): 169-182.s. 177

“ Ibid. s. 180

4 Andrade Rios, Polianna A., Andrade Mota, Eduardo L., Ferreira, Luciano N., Cardoso, Jefferson P., Ribeiro,
Vivian M. & de Souza, Bruna S. (2020) “Factors Associated with Traffic Accidents Among Drivers: Findings
from a Population-Based Study”. Ciéncia & Saude Coletiva 25(3): 943-955. s. 947



motorcyklar ér inblandade i 14% av alla trafikolyckor med dédlig utgang.® Detta ér en
exceptionell siffra vilken betyder att risken att omkomma i en trafikolycka &r tjugo génger
storre for motorcyklister &n for bilférare om antalet motorcyklar sétts 1 proportion till antalet
bilar.>! Anledningar varfor siffran r s hog antas vara att motorcyklister i stdrre utstrickning
kor for fort, generellt tar storre risker och att de 1 hdgre grad ar exponerade for trafikfaror én

andra fordonsforare.>?

2.2.5 Antal kilometer motorvag
Motorvigar har lange varit associerat med farre fall av trafikolyckor dn landsvégar. Den

senaste rapporten fran International Transport Forum (2023) fastslar att trenden med farre
trafikolyckor pd motorvég fortsitter med en minskning med 6,2% per ar 1 dodsfall pd
motorvigar i de 25 industrialiserade linder som studerats.>® Motorvigar antas vara sikrare in
landsvégar péd grund av att landsvégar ofta saknar mittracken, har fler korsningar och oftare dn
motorvigar ar mer eftersatta. Vidare tenderar forare att kora for fort pa landsvégar till f61jd av

obefintlig polisiir nirvaro.>

2.2.6 Antal anmalda fordonsstolder

Antalet fordonsstdlder i en region kan ha ett samband med trafikolyckor. Empirin &r daligt

utforskad men en brittisk rapport fran tidigt 2000-tal gor gillande att stulna bilar har en storre

t.55

sannolikhet att vara involverade 1 trafikolyckor &n bilar som framf6rs lagligt.”> Rapporten

listar dérutdver en rad tendenser pé data fran 1997 och 1998 i Storbritannien. De allra flesta
olyckor med stulna bilar skedde under dygnets mérka timmar.>® De stulna bilarna involverade

1.57

1 trafikolyckor tenderade att vara av dldre modell.”’ Majoriteten, 80%, av alla trafikolyckor

med stulna bilar involverade skedde inom ett dygn fran det att bilen stulits.>® Rapportens

50 Ozkan, Tiirker, Lajunen, Timo, Dogruyol, Burak, Yildirim, Ziimriit & Cymak, Ahmet (2012) “Motorcycle
Accidents, Rider Behaviour, and Psychological Models”. Accident Analysis and Prevention 49: 124-132. s. 124
51 Europeiska kommissionen (u. &.) Mobility & Transport — Road Safety: Motorcycles.

52 Ozkan et al. (2012) s. 125

53 International Transport Forum (2023) Road safety annual report 2023. Paris: OECD Publishing. s. 27

54 Ibid. s. 26

35 Knowles, Jackie (2003) Accident involvement of stolen cars in 1997 and 1998 (TRL Report, TRL577).
London: Home Office. s. 1

56 Ibid. s. 6

7 Ibid. s. 7

38 Ibid. s. 4



kanske framsta bidrag ar att den pavisar att dodligheten i trafikolyckor med stulna bilar

involverade 4r uppemot 6 gnger storre #n i trafikolyckor dir inget fordon var stulet.>

2.2.7 Dodsfall kopplade till alkohol och narkotika

Det finns inte ndgon statistik pa antal rattfulla forare hos Eurostat varfor jag valt att i stéllet
inkludera variabler som behandlar dodsfall kopplade till alkohol- respektive
narkotikamissbruk i de olika regionerna som dr med 1 undersokningen. Att berusningsmedel
okar risken for trafikolyckor &r vida vedertaget och det fastslas i en storre studie fran 2020.
Cirka 25% av alla dodsfall i trafiken i Europa involverade minst en person som var paverkad
av alkohol.®® I en undersékning som studien bygger pé konstaterades att 13% av alla
tillfrdgade ndgon gang under den senaste manaden hade framfort ett fordon under paverkan av
alkohol, och 5% under paverkan av narkotika.®! En ildre studie frén 1998 nimner att
alkoholkulturen i Sydeuropa, med Grekland som huvudfokus, dir dryckesnormen framforallt
ar att endast dricka alkohol med mattlighet i samband med méltider eventuellt kan leda till

firre antal alkoholrelaterade trafikolyckor.®?

2.2.8 Mord och sjalvmord

Det finns studier som argumenterar for att bAde mord och sjédlvmord i en region kan ha en
paverkan pd antalet trafikolyckor. Bide studier som fokuserar pa mord och sjdlvmord &r fran
1980- och 1990-talet och bor dirfor ses med viss reservation. I fallet sjadlvmord som variabel
finns det en studie som, baserat pa andra tidigare unders6kningar, konstaterar att personer
med historik av sjdlvmordsforsok statistiskt sett 1 storre utstrackning dr involverade i
trafikolyckor 4n personer utan samma problematik.® Studien menar vidare att personer som
led av sjdlvmordstankar ocksa tenderade att kora bil mer véardslost och tankldst &n personer

utan samma problematik.®* En senare studie frdn 1992 kopplar samman psykofarmakas

3 Ibid. s. 8

% Goldenberld, Charles, Torfs, Katrien, Vlakveld, Willem & Houwing, Sjoerd (2020) “Impaired Driving Due to
Alcohol or Drugs: International Differences and Determinants Based on E-Survey of Road Users' Attitudes First-
Wave Results in 32 Countries”. International Association of Traffic and Safety Sciences 44(3): 188-196. s. 188
o1 Tbid. s. 190

62 Petridou, Elini, Trichopoulos, Dimitrios, Sotiriou, Andreas, Athanasselis, Sotiris, Kouri, Nikoletta, Dessypris,
Nick, Dounis, Eleftherios & Koutselinis, Antonis (1998) “Relative and Population Attributable Risk of Traffic
Injuries in Relation to Blood-Alcohol Levels in a Mediterranean Country”. Alcohol and Alcoholism 33(5): 502—
508.s. 502

8 Tsuang, Ming T., Boor, Myron & Fleming, Jerome A (1985) “Psychiatric Aspects of Traffic Accidents”.
American Journal of Psychiatry 142(5): 538-546. s. 540

% Ibid. s. 544
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inverkan pa kordugligheten hos personer med sjdlvmordstankar och menar att den nedgar till
foljd av dessa.®> Mord som variabel far ge uttryck for den grovsta brottsligheten i ett
samhdlle. En kvantitativ studie fran 1983 pévisar att en region med en hog andel mord ocksa

har ett hogt antal trafikolyckor.®® Studiens forfattare, Michael Sivak, menar att “traffic

967

accidents may be manifestations of aggression and violence in a society”®’, samt att ’society’s

level of violence and aggression affects the extent of aggressive driving and, consequently,

the frequency of traffic accidents”.®

5 Mayou, Richard (1992) “Psychiatric Aspects of Road Traffic Accidents”. International Review of Psychiatry
4(1): 45-54. 5. 46

% Sivak, Michael (1983) ”Society's Aggression Level as a Predictor of Traffic Fatality Rate”. Journal of Safety
Research 14(3): 93-99.5. 97

%7 Ibid. s. 97

%8 Ibid. s. 99
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3. Material och Metod

3.1 Material och avgransning

Jag har valt att svara pa min fragestillning genom att analysera regional statistik fran fem
sydeuropeiska lédnder. For att kunna behandla statistik pa ett konsekvent och adekvat vis ar
EU uppdelat i olika s& kallade NUTS-regioner. NUTS star for "Nomenclature of territorial
units for statistics”, eller mer specifikt "Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques”.
Det finns tre typer av NUTS-nivaer dair NUTS-1 &r de storsta enheterna med miljontals
invanare och NUTS-3 de minsta enheterna med betydligt farre invénare. Regionerna jag
studerat i min analys d&r NUTS-2-regioner och NUTS-3-regioner dér de forstndmnda har minst
omkring 800 000 invinare och max omkring 3 000 000 invanare och de sistndmnda har minst
omkring 150 000 invénare och max omkring 800 000 invanare.%® For att tydligt askadliggora
hur NUTS-indelningen fungerar presenterar jag i Figur 3.1 Litauens NUTS-indelning.

Figur 3.1 — Exempel pa NUTS-indelning

Kartbilder fran Eurostat.”® Fargerna pa NUTS-3-regionerna i bilden till hdger symboliserar landskapstyp. Blatt &r i huvudsak
urbaniserat. Gront &r i huvudsak landsbygd. Brunt &r en blandning mellan urbaniserat och landsbygd. Streckat innebar
kustregion. Notera att landets 6stra NUTS-2-region &r likvardig med en av de dstra NUTS-3-regionerna, nagot som ofta

férekommer i huvudstadsregioner.

% Europaparlamentet (2024) Common classification of territorial units for statistics (NUTS).
0 Eurostat (2024) NUTS — Nomenclature of territorial units for statistics: Maps.
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Litauen anvénds i exemplet i Figur 3.1 av pedagogiska anledningar dé det ar enkelt att fa en
overblick over landets indelning i tvA NUTS-2-regioner och tio NUTS-3-regioner. De ldnder
jag har med i undersdkningen &dr Portugal, Spanien, Frankrike, Italien och Grekland (se Bilaga
1 for kartor 6ver dessa ldnders uppdelning i NUTS-regioner). Dessa lander har ménga NUTS-
3-regioner dér skillnaden mellan regioner som tar emot manga respektive fa turister &r stor.
Vidare har dessa fem lénder en eller flera regioner som ligger i topp vad giller antalet
utlindska turister &r 2022.7! Utdver dessa fem linder finns dven regioner fran Ungern,
Kroatien och Malta representerade pé listan 6ver de mest populdra turistmalen. De
forstndmnda tva ldnderna &r inte med i den hér studien pa grund av att de saknar viktig
statistik inom vissa nddvindiga filt eller att statistik saknas over tid, vilket hade kunnat viktat
studien &t ett ordttvist resultat. Malta dr inte med i den hér studien pa grund av att hela landet i
sig utgor en region (NUTS-2). Vad géller de lander som dr med i studien ar ldndernas
eventuella regioner i Atlanten, som dgrupperna Azorerna, med i studien. Likasé dr de spanska
enklaverna i Nordafrika med. Diaremot dr inte Frankrikes utomeuropeiska territorier som
Franska Guyana i Sydamerika med. Dessa fem ldnder har ménga olika regioner pa NUTS-3-
niva att jamfora emot varandra och spridningen ar fran Portugal med 25 NUTS-3-regioner till

Italien med 107 NUTS-3-regioner.

Tabell 3.1 — NUTS-regioner representerade i studien

Antal NUTS-2-regioner Antal NUTS-3-regioner representerade i
representerade i studien studien

Portugal 7 25

Spanien 17 59

Frankrike 22 96

Italien 21 107

Grekland 13 52

Data hamtad fran Eurostat.” Narmre bestamt ar det filen vid namn "NUTS 2024 classification” som jag utgar ifran. Beakta att
vissa utomeuropeiska besittningar ej finns representerade i den har studien.

! Burostat (2024) Eurostat Regional Yearbook: 2024 Edition. Luxemburg: Publications Office of the European
Union 2024. s. 149
2 Eurostat (2024) NUTS — Nomenclature of territorial units for statistics
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Jag har anvént mig av 13 variabler utover turism (bade inhemska samt utldndska) och
trafikolyckor vilka jag anvdnder som oberoende variabler i min regressionsmodell for att fa
till en sa hog forklaringsmodell som mojligt. Gemensamt for dem alla &r att alla data &r
hdmtad ifran samma métinstitut (Eurostat) och att data har funnits i majoriteten av regionerna
jag undersdker under en ldngre tidsperiod.

Min undersdkning saknar medvetet tvd véldigt vanligt forekommande variabler
som brukar aterfinnas i andra studier som undersoker trafikolyckors orsaker, nimligen kon
och &lder. Aven om andelen trafikolyckor med unga forare minskar utgor de dndock en
oproportionerligt hdg andel av alla trafikolyckor i industrialiserade linder.”® Vad giller kon 4r
min, i synnerhet unga méin, dverrepresenterade i olycksstatistiken vad géller olyckor dar
foraren dverskattat sin egen korformaga.’ Jag har valt att inte ha med dessa tva variabler pa
grund av att skillnaderna mellan de regioner jag viljer att undersdka i min studie inte skiljer
sig avsevirt 1 frdga om vare sig dlder eller kon (se Tabell 3.2) och dédrmed skulle dessa
variabler kunna riskera att gora studien otydlig utan att tillféra nadgot av essens. Dessutom
sdger inte siffrorna nagot om hur manga fordonsforare det dr som tillhor en viss demografisk
grupp. Att da anta att en regions demografiska profil 1 frdga om alder och kon ar direkt
representativ for vem som framfor fordon och i vilken utstrackning, skulle riskera att vikta

studien i en felaktig riktning.

Tabell 3.2 — Demografiska skillnader avseende alder och unga vuxna

Andel av befolkning ar 2023 i Antal kvinnor pa 100 man ar 2023
aldersgruppen 15-24 ar

Portugal 10,4% 109,5

Spanien 10,5% 104,0

Frankrike 12,0% 106,5

Italien 9,9% 104,7

Grekland 10,1% 104,6

Data hamtad fran Eurostat.”™

3 Gicquel, Ludovic, Ordonneau, Pauline, Blot, Emilie, Toillon, Charlotte, Ingrand, Pierre & Romo, Lucia (2017)
“Description of Various Factors Contributing to Traffic Accidents in Youth and Measures Proposed to Alleviate
Recurrence”. Frontiers in Pshyciatry 8(94): utan sidhdnvisning. s. 2

4 Bucsuhdzy, Katefina, Matuchov4, Eva, Ziivala, Robert, Moravcova, Pavlina, Kostikova, Martina & Mikulec,
Roman (2020) “Human Factors Contributing to the Road Traffic Accident Occurrence”. Transportation
Research Procedia 45: 555-561. s. 558

75 Burostat (2024) Population structure indicators at national level.
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Studien har genomforts som en kvantitativ undersokning med féljande hypotes:

Hi: Det finns en signifikant skillnad vad géller mdngden trafikolyckor mellan

regioner med hog respektive 1ag turism 1 Sydeuropa.
For att kunna forkasta eller anta alternativhypotesen har jag med statistik frdn Eurostat’® i ett
inledande skede samlat in de olika variablernas data pa NUTS-2-niva, och ddrefter genomfort
en linjdr regressionsanalys med variabeln trafikolyckor som beroende variabel och 6vriga
variabler som oberoende variabler. Jag har anvént mig av data frén ett tioarsspann mellan
2013 och 2022 for att ge studien legitimitet over tid samt for att se huruvida minskningen av
turister under Covid-19-pandemin hade en inverkan pa antalet trafikolyckor. Séledes &r dven
tidsfaktorn i form av ar en variabel. Syftet med att forst gora en undersdkning pd NUTS-2-
niva ar for att det finns avsevért manga fler variablers statistik att ta del av pa den nivan an pa
NUTS-3-niva. Om regressionsanalysen pa NUTS-2-niva inte hade visat nagon statistisk
signifikans for turisters paverkan pa trafikolyckor hade inte motsatsen bevisats pda NUTS-3-
niva. Genom att ha med sd manga olika variabler pd NUTS-2-niv4, vilket alltsé inte dr gorbart
pa NUTS-3-niva, pavisar jag att forklaringsmodellen dr hog och legitim. Nér det vél ar
konstaterat har jag gjort ytterligare regressionsanalyser pd NUTS-3-nivd med férre variabler
och under en femarsperiod mellan 2018 och 2022. Anledningen till den minskade tidssféren
ar att det saknas tillriackligt mycket adekvat data frdn manga NUTS-3-regioner for tiden fore
2018. De variabler jag har nyttjat mig av i den preliminédra undersdkningen avseende turisms

inverkan och dess definitioner péa trafikolyckor pd NUTS-2-regioner dr enligt Tabell 3.3.

Tabell 3.3 — Variabler och dess definitioner

Variabel Definition

Trafikolyckor Antalet trafikolyckor under ett givet ar’”

Befolkning Antalet invanare den 1 januari under ett givet ar’®

Befolkningstéthet Antalet invanare per kvadratkilometer den 1 januari under ett givet ar’®
Arbetsloshet Andel (%) av invanare éver 15 ar som ar arbetsldsa (ej studenter eller pensionarer)°
Eftergymnasial

utbildningsniva Andel (%) av invanare mellan 25 och 64 ar som innehar en eftergymnasial utbildning®'

Totalt antal fordon Antalet registrerade personbilar i en region under ett givet ar®?

Antal motorcyklar Antalet registrerade motorcyklar och mopeder i en region under ett givet ar®®

76 Burostat (2024) Database.

7 Burostat (2024) Road Transport Safety.

78 Burostat (2024) Population Change — Demographic Balance and Crude Rates at a Regional Level (NUTS 3).
7 Ibid.

80 Eurostat (2024) Regional Labour Market Statistics.

81 Eurostat (2024) Educational Attainment Level and Transition from Education to Work.

82 Eurostat (2024) Regional Transport.

8 Ibid.

15



Bilstolder Antalet anmalda fordonsstélder per 100 000 invanare®

Hushallsinkomst Nettoarsinkomst i Euro per capita under ett givet ar®®

Inhemska

turistnatter Antalet natter spenderade pa hotell eller annan typ av turistlogi av turister som sjalva bor i landet®
Utlandska

turistnatter Antalet natter spenderade pa hotell eller annan typ av turistiogi av turister som bor i annat land®”
Total antal

turistnatter

Antalet natter spenderade pa hotell eller annan typ av turistiogi av turister oaktat nationalitet.

Km motorvég

Antal kilometer motorvag per 1000 kvadratkilometer®

Mord

Antal dodsfall till foljd av vald av annan per 1000 invanare®

Sjalvmord

Antal dodsfall till foljd av sjalvskada per 1000 invanare '

Alkoholrelaterade
dodsfall

Antal dédsfall till féljd av alkoholmissbruk per 1000 invanare %

Narkotikarelaterade
dodsfall

Antal dodsfall till foljd av narkotikamissbruk per 1000 invanare %

For motivering till varfér dessa variabler nyttjas, se 2.2 "Olika variablers paverkan pa trafikolyckor”. Utdver dessa variabler ar
tid i form av ar &ven en egen variabel.

3.2 Metod

Metoden jag har arbetat utefter har sett ut enligt foljande:

Tabell 3.4 — Kronologisk ordning for metod

Atgird

Syfte

1. Univariat analys Att fa en dverblick dver datan. Om nagon variabel har

en orimligt hég andel (>30%) saknade varden och
inte ar av essens for aktuell studie kommer den tas
bort.

2. Korrelationstabell Att identifiera mojlig multikollinearitet mellan variabler.

Om tva variabler ar starkt korrelerade enligt Pearsons
r (+0,8) kommer en av de variablerna att tas bort.

3. Standardisering Att gora alla variabler med olika skalor jamférbara

4. Viktning

med varandra.

Att balansera upp eventuell snedférdelning som kan
uppsta till foljd av att vissa variabler har farre
observationer an andra.

5. Ny korrelationstabell Att se huruvida starka korrelationer kvarstar efter

justeringar. Om de fortfarande gor det kommer
ytterligare variabler att tas bort varefter steg 3-5 sker
pa nytt.

6. Regressionsanalys Att testa sambandet mellan variabler och darigenom

komma till slutsatser.

Denna ordning anvands konsekvent i studien. Forst pa alla NUTS-2-regioner darefter pa alla NUTS-3-regioner.

8 Eurostat (2024) Police-Recorded Offences by NUTS 3 Region.
85 Eurostat (2024) Regional Economic Accounts.
8 Eurostat (2024) Occupancy of Tourist Accommodation Establishment.

87 Tbid.
8 Tbid.

8 Eurostat (2024) Regional Transport.
% Eurostat (2024) Causes of Death.

L Tbid.
%2 Ibid.
% Tbid.
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Jag har anvint mig av mjukvaran SPSS for att genomf6ra samtliga analyser i den ordningen
som angetts i Tabell 3.4.

3.2.1 Univariat analys

Den univariata analysen syftar till att fa en 6verblick 6ver varje variabel for att kunna beskriva
dess egenskaper. Utdver medelvirde och standardavvikelse tar jag reda pa hur ménga saknade
observationer varje variabel har. I de fall dér det saknas mer dn 30% 1 observationer kommer

variabeln att tas bort om den inte dr absolut nddvindig for att besvara min fragestéllning.

3.2.2 Korrelationstabell
Jag anvdnder mig av Pearsons r for att rdkna ut korrelationskoefficienten mellan variablerna.

Detta gor jag for att undersoka huruvida det forekommer risk f6r multikollinearitet mellan
variablerna. Multikollinearitet kan uppstd nér oberoende variabler i en regressionsanalys
starkt hanger ithop med varandra. Det vill séga att variablerna dverlappar varandra vad géller
informationen de faktiskt bidrar med. Om sé &r fallet kan det vara svért att avgdra och isolera

effekten av en viss variabel. Formeln for att fa fram Pearsons r &dr enligt Figur 3.1.

Figur 3.1 — Pearsons r

= Y(xi =) —¥)
VX — 0220y — )2

Taljaren ar summan av produkterna av avvikelserna fran medelvardet for variabel X och Y.
Namnaren ar produkten av standardavvikelsen for variabel X och Y.
Resultaten ligger alltid mellan -1 och +1 dar 0 inte pavisar nagon linjar korrelation men desto langre

ifrén O resultatet hamnar desto storre ar korrelationen.
Referens.%*

De grinsvirden for multikollinearitet jag anvdnder mig av ar plus minus 0,8. De variabler
som over- eller understiger detta virde kommer att gallras bort och den variabel jag bedomer

vara av storst essens for studien kommer att vara kvar.

%4 Djurfeldt, Goran, Larsson, Rolf & Stjarnhagen, Ola (2018) Statistisk verktygsldda 1: Samhdillsvetenskaplig
orsaksanalys med kvantitativa metoder. 3 uppl. Lund: Studentlitteratur AB. s. 154—156
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3.2.3 Standardisering och viktning

Da variablerna méts pa olika sétt (se Tabell 3.3) riskerar den kommande regressionsanalysen
att bli lidande for att ndgon métenhet kan fa orimligt mycket fokus. Detta beror pé att vissa
variabler har storre spridning eller métvirden 4n andra och dérigenom kan komma att
dominera modellen. For att komma runt detta genomf6ra jag en standardisering av alla mina
variabler. De nya variablerna far sa kallade z-virden, vilket édr standardiserade viarden dér
medelvérdet dr 0 och standardavvikelsen dr 1. Med ett medelvérde pé 0 betyder det att alla
observationer av variablerna dr avvikelser fran genomsnittet, antingen positivt eller negativt.
Nér alla variabler har en standardavvikelse som dr 1 kommer alla avvikelser att métas 1
samma skala. Ett teoretiskt exempel pé detta kan se ut enligt f6ljande: Variabel X méits 1 heltal
dér 1 miljon anses vara lagt och 20 miljoner anses vara hogt. Variabel Y miits i procent dér 5
procent anses vara lagt och 15 procent anses vara hogt. Utan standardisering riskerar variabel
X att fa orimligt stor inverkan pa analysen givet dess stora mitviarden och motsatsen hade
skett for variabel Y. Standardisering gor dessa variabler direkt jimforbara. En region som
under ett &r har en observation pd 15 miljoner av variabel X och en observation pd 12% av
variabel Y skulle kunna uttryckas som att regionen ligger 1 standardavvikelse dver
medelvirdet for X och 0,76 standardavvikelser 6ver medelvardet for Y. Genom att
standardisera samtliga variabler kan jag genomfora en mer rittvis regressionsanalys dér

samtliga variabler tas hdnsyn till oaktat dess mattenhet eller spridning i métvérden.

Figur 3.2 — Formel for standardisering
X—H
o

7 =

Z: Det standardiserade vardet, sa kallade Z-varde
X: Det ursprungliga vardet

M: Medelvardet for variabel X

o

: Standardavvikelse for variabel X
Referens.%

Vad giller viktning genomfor jag detta for att ge alla variabler som dnnu finns kvar efter den
univariata analysen och korrelationstabellen en rittvis chans att paverka regressionen oaktat
om n-virdet (antal observationer) dr 100% eller 90%. Viktningen genomfors separat for varje

aktuell variabel.

% 1bid. s. 71-72
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Figur 3.3 — Formel och exempel pa viktning

Formeln fér viktning 1

Exempel: En variabel (w1) har 100 observationer och en annan variabel (wz) har 75 observationer.
Genom viktning far jag fram féljande nya variabelvikter:

Wy = 0.01

~ 100
1
wy =ﬁz 0.013

Resultatet blir att w2 far en hogre viktning eftersom den har farre observationer. En férutsattning for
att detta ska bli adekvat &r att rensning av variabler har skett i stegen hittills.

Referens.®

3.2.4 Regressionsanalys

Efter att ha genomfort ytterligare en korrelationstabell och vid behov reviderat mina variabler,
genomfor jag en multipel linjdr regressionsanalys for att se huruvida min alternativhypotes ar
gangbar eller ej. En regressionsanalys dr en metod inom statistik som anvinds for att
undersdka samband mellan en beroende och en eller flera oberoende variabler. Syftet dr att
analysera hur mycket de oberoende variablerna forklarar variationen hos den beroende

variabeln. Formeln for regressionsanalys dr enligt Figur 3.4.

Figur 3.4 — Formel for linjar regressionsanalys

n
y=ﬁ0+2ﬁixi+5
=1

y  Beroende variabel (Trafikolyckor)

Bo Intercept. Det hypotetiska vardet pa Y nar alla oberoende variabler ar lika med noll.

> Summationsnotation. Alla regressionskoefficienter (i) multipliceras med respektive oberoende
variabel (Xi).

[ Indexvariabel

n Antalet oberoende variabler.

Bi Regressionskoefficienter. Effekt av 6kning pa beroende variabel for varje enhetsékning.

xi  Oberoende variabler.

€ Residualen. Feltermen som inte kan férklaras av modellen.

Referens.®’

% Ibid. s. 124; 193
7 Ibid. s. 259-268
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Exempel pa hur en teoretisk regressionsanalys dér jag vill undersdka befolkning och turisms
paverkan pé trafikolyckor skulle kunna se ut:

Den beroende variabeln trafikolyckor dr Y. Befolkning dr X; och antal turistnétter dr X,. Bada
enheterna mats 1 detta fall 1 tusental, vilket innebér att en region som har 10 000 invanare far
vérdet 10 for X; och 5 000 turistnitter far vardet 5 for X,. Om interceptet dr 5 och
regressionskoefficienterna dr 0.3 respektive 0.1 blir formeln enligt foljande:
Y=5+(03x10)+(0.1x5)=5+3+0,5=8,5

Alltsé forvantas regionen som undersoks ha 8,5 trafikolyckor pa ett ar samtidigt som en
Okning med 1 000 invanare skulle innebdra en 6kning med 0,3 trafikolyckor och en 6kning
med 1 000 turistnitter innebdra en 6kning med 0,1 trafikolyckor. Om samma region skulle
Oka sin befolkning till 12 000 och antalet turistnitter till 7 500 skulle 1 stillet antalet
forviantade trafikolyckor att se ut enligt foljande:
Y=5+(03x12)+(0.1x7,5)=5+3,6+0,75=9,35

Genom att 14ta SPSS genomfora regressionsanalysen kan jag fa en betydligt mer exakt
utrdkning med fler och mer specifika variabler. Likasa tar SPSS hinsyn till residualen, det vill
sdga feltermen som uppstér beroende pa hur mycket modellen missar for varje observation.
SPSS ger mig dven determinationskoeffiecenten, dven kdnd som R-kvadrat, vilket &r ett matt
pa hur mycket av den beroende variabeln som kan forklaras med hjilp av de oberoende

variablerna. R-kvadrat méts mellan 0 och 1 dér 1 ar en hundraprocentig forklaring.

3.2.5 Begransningar

Det foreligger i min modell en risk for att information forbises eller tappas bort beroende pa
att eventuellt fel genomfors nigonstans i den kumulativa kedjan. Aven om datan jag nyttjar
mig av kommer fran Eurostat och att jag efter basta formaga har loggat den korrekt i SPSS
kan jag inte garantera att den manskliga faktorn nadgonstans har spelat in. Antingen kan datan
vara missvisande fran start eller s kan jag ha missat nadgot i min hantering av den. Syftet med
att nyttja mig av statistik fran Eurostat pA NUTS-2 och NUTS-3-niva har varit att fa
kvalitativa och objektiva data. Ett problem med NUTS &r dock att indelningen i regioner
skiftar mellan aren varfor det inte alltid funnits statistik att tillgé fran vissa regioner och ér.
Vidare saknas det i min mening statistik som hade kunnat gora analysen &n mer réttvisa.
Exempelvis hade enhetlig statistik frdn Eurostat angéende hyrbilar eller turisters faktiska

inblandning 1 trafikolyckor varit till gagn f6r undersokningen.
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4. Operationalisering och resultat

4.1 Operationalisering

4.1.1 Univariat analys pa NUTS-2-niva

Totalt ar det 80 NUTS-2-regioner som analyseras. Det gor att maximalt antal observationer
(N) dr 800 eftersom varje region har fatt 10 observationer over den tiodrsperiod som
analyserats. Varje region har fétt en siffra mellan 1 och 80. Varje &r har fatt en siffra mellan 1
och 10 dér 1 dr ar 2013 och 10 &r ar 2022. Darutdver har varje land fétt en siffra mellan 1 och
5 dar 1 ar Frankrike, 2 dr Grekland, 3 ar Italien, 4 &r Portugal och 5 dr Spanien.

Efter att den univariata analysen av samtliga regioners observerade variabler dr genomford
viéljer jag att inte ta med variablerna ”Antal MC” eller Narkotikarelaterade dodsfall” sa

antalet saknade observationer for dem dverstiger 30%.

Tabell 4.1 - Univariat statistik pa NUTS-2-niva

Saknade vérden Extremvarden

N Medelvirde Standardavvikelse Totalt Procent Laga Hoga
Trafikolyckor 652 40,5 23,107 0 0 0 0
Region 800 5,5 2,874 0 0 0 0
Ar 800 2,8 1,471 0 0 0 0
Land 800 4746,06 6322,577 148 18,5 0 35
Befolkning 800 2405728,36 2344338,904 0 0 0 30
Befolkningstéathet 779 168,603 206,9409 21 2,6 0 60
Arbetsléshet 800 13,024 6,4332 0 0 0 8
Eftergymnasial
utbildningsniva 800 27,963 9,1737 0 0 0 3
Totalt antal fordon 634 1663327,1 1584856,381 166 20,8 0 14
Antal Motorcyklar 510 232617,36 251835,392 290 36,3 0 14
Bilstolder 734 125,0282 112,14444 66 8,3 0 52
Hushallsinkomst 720 15502,92 4078,984 80 10 0 0
Inhemska turistnatter 699 8101706,7 8637991,334 101 12,6 0 75
Utldndska turistnatter 699 8909596,58 14543979,44 101 12,6 0 85
Totalt antal
turistnatter 716 16721699,6 19941042,73 84 10,5 0 68
Km motorvag 581 28,02 17,613 219 27,4 0 29
Mordratio 687 0,6566 0,43518 113 14,1 0 42
Sjalvmordsratio 712 9,3505 4,76934 88 11 0 5
Alkoholrelaterade
dodsfall 685 1,6447 1,82505 115 14,4 0 2
Narkotikarelaterade
dodsfall 517 0,2688 0,20476 283 35,4~ 0 24

* = >30% saknade observationer
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4.1.2 Korrelationstabell

Efter att den primaéra korrelationstabellen med Pearsons r genomforts (se Bilaga 2) ar
ytterligare tre variabler borttagna, ”Land”, ”Totalt antal turistnatter” samt Totalt antal
fordon”. Korrelationen mellan ”Land” och ”Region” var véldigt hog (r = 0,970) och eftersom
jag dr intresserad av att undersoka regioner och inte ldander tar jag bort "Land” som variabel.
Likasa ar jag intresserade av att undersoka skillnader mellan inhemska respektive utlindska
turister fOr att sedermera se om ndgon grupp har storre inverkan pa trafikolyckor @n den andra
och dirfor dr den sammanslagna variabeln Totalt antal turister” borttagen dé den av
forklarliga skél korrelerar hogt med variablerna Inhemska turistnitter” och ”Utldndska
turistnétter”. Vad géller den sista variabeln som tagits bort, ”Totalt antal fordon”, var det for
att r-vérdet lag pé 0,583 1 forhallande till variabeln ”Befolkning” och 0,473 i forhallande till
”Befolkningstdthet”. Nivan i sig ér inte nog for att uteslutas baserat pa det troskelvérde jag
angav 1 Tabell 3.4 men eftersom “Befolkning” och ”Befolkningstithet” redan ar starka och
forklarande variabler kan “Totalt antal fordon” ses som dverflodig och riskera att fel uppstar

senare i regressionsanalysen.

4.1.3 Standardisering och viktning av variabler

For att kunna genomfora jamforelser mellan de olika variablerna omvandlades kvarvarande
variabler till respektive z-virden med ett medelvérde pa 0 och en standardavvikelse pa 1.
Viktning behdvde ej genomforas dd antalet observationer (N) for variablerna var tillrdckligt

jamnt fordelade.
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Tabell 4.2 - Deskriptiv statistik for standardiserade variabler

Standard

N Minimum Maximum Medelvarde avvikelse Varians
Z-varde: Region 800 -1,70946 1,70946 0 1 1
Z-virde: Ar 800 -1,56572 1,56572 0 1 1
Z-varde: Trafikolyckor 652 -0,74433 4,62643 0 1 1
Z-varde: Befolkning 800 -0,97357 4,24365 0 1 1
Z-varde: Befolkningstithet 779 -0,70553 4,18717 0 1 1
Z-virde: Arbetsloshet 800 -1,66697 3,60255 0 1 1
Z-virde: Eftergymnasial utbildningsniva 800 -1,74005 2,94728 0 1 1
Z-varde: Bilstolder 734  -1,05844 3,93994 0 1 1
Z-varde: Hushallsinkomst 720 -1,81489 2,57346 0 1 1
Z-varde: Inhemska turistnatter 699 -0,92253 3,77039 0 1 1
Z-varde: Utlandska turistnatter 699 -0,61162 5,78429 0 1 1
Z-varde: Km motorvag 581 -1,59099 3,97304 0 1 1
Z-varde: Mordratio 687 -1,39387 6,41905 0 1 1
Z-varde: Sjalvmordsratio 712 -1,64394 3,41126 0 1 1
Z-varde: Alkoholrelaterade dodsfall 685 -0,87377 3,06584 0 1 1
Giltigt N = 378

4.1.4 Regression och multikollinearitet pa NUTS-2-niva

Med de nya standardiserade variablerna genomfor jag en linjér regressionsanalys med Z-

vérde: Trafikolyckor” som beroende variabel.

Tabell 4.3 - Modellsammanfattning for regression 1 pa NUTS-2-niva b)
Justerad R Standardfel for
Model R R Kvadrat Kvadrat uppskattningen
1 0,902 a) 0,813 0,806 0,50227329

a) Variabler som aterfinns i tabell 4

b) Beroende variabel: Z-varde: Trafikolyckor

Tabell 4.4 - ANOVA-analys pa NUTS-2-niva a)

Model Kvadratsumma Frihetsgrader Medelkvadrat F-statistik Signifikans
1 Regression 399,399 14 28,528 113,083 <,001 b)
Residual 91,577 363 0,252
Total 490,976 377

a) Beroende variabel: Zvarde: Trafikolyckor

b) Variabler som aterfinns i tabell 4
Tabell 4.3 och Tabell 4.4 visar att variablerna jag har haft med i modellen har en stark

korrelation pé trafikolyckor (Justerad R-kvadrat = 0,806) med en relativt liten genomsnittlig

felmarginal (= 0,5) som dartill &r statistiskt signifikant (p = <0.001). Att felmarginalen far

23



anses vara liten har med de standardiserade vdrdena att gora da = 0,5 av en standardavvikelse

pa 1 innebir att modellen i genomsnitt gor precisa forutsdgelser.

Tabell 4.5 - Koefficienter och multikollinearitet a)

Ostandardiserade Standardiserade
Model koefficienter koefficienter t Signifikans Kollinearitet
B Standardfel |Beta Tolerans |VIF
1 (Intercept) -0,328 0,043 -7,54 <,001
Z-vérde: Region 0,688 0,07 0,598 9,835 <,001 0,139 7,188
Z-virde: Ar -0,152 0,038 -0,12 -4,046 <,001 0,587 1,703
Z-varde: Befolkning 1,027 0,051 1,002 20,251 <,001 0,21 4,766
Z-varde: Befolkningstathet -0,494 0,059 -0,371 -8,35 <,001 0,26 3,842
Z-varde: Arbetsloshet -0,342 0,061 -0,298 -5,576 <,001 0,179 5,574
Z-varde: Eftergymnasial
utbildningsniva -0,321 0,034 -0,322 -9,325 <,001 0,431 2,32
Z-virde: Bilstolder 0,175 0,038 0,176 4,566 <,001 0,345 2,897
Z-virde: Hushallsinkomst 0,308 0,078 0,231 3,969 <,001 0,151 6,617
Z-varde: Inhemska
turistnatter -0,257 0,044 -0,232 -5,775 <,001 0,318 3,14
Z-vérde: Utlandska
turistnatter 0,12 0,037 0,103 3,217 0,001 0,502 1,993
Z-virde: Km motorvag 0,202 0,04 0,182 5,107 <,001 0,404 2,476
Z-vérde: Mordratio 0,038 0,04 0,024 0,969 0,333 0,808 1,238
Z-varde: Sjalvmordsratio -0,005 0,087 -0,003 -0,052 0,959 0,13 7,686
Z-vdrde: Alkoholrelaterade
dodsfall 0,095 0,093 0,073 1,029 0,304 0,102 9,841

a) Beroende variabel: Z-varde: Trafikolyckor

Tabell 4.5 péavisar ddremot att modellen har potentiella problem med multikollinearitet med
flera hoga varden pa VIF-skalan. VIF-skalan (Variance Inflation Factor) dr en skala som
anvinds for att identifiera multikollinearitet.”® Virden som ligger niira 0 har en l1ag niva av
multikollinearitet. Ju hogre siffran &r desto hogre ar risken for multikollinearitet. Vilka
grinsvirden som ska nyttjas ir dock omtvistade.”” For att undvika multikollinearitet
genomfor jag en ny regression men med nya sa kallade indexvariabler dir jag slagit samman

flera snarlika variabler till en enligt tabell 4.6:

Tabell 4.6 — Nya indexvariabler

Gamla variabler Ny indexvariabel
Ar och Region Ordinal indexvariabel*
Hushallsinkomst, Arbetsloshet, Eftergymnasial Socioekonomisk indexvariabel

utbildningsniva

%8 Lin, Dongyu, Foster, Dean P. & Ungar, Lyle H. (2011) ”VIF Regression: A Fast Regression Algorithm for
Large Data”. Journal of the American Statistical Association 106(493): 232-247.

9 Kalnins, Arturs & Praitis Hill, Kendall (2025) “The VIF Score. What is it Good for? Absolutely Nothing”.
Organizational Research Methods 28(1): 58-75.
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Befolkning och Befolkningstathet Befolkningsrelaterad indexvariabel

Km motorvag och Mord** Vagrelaterad indexvariabel
Alkoholrelaterade dddsfall och sjalvmord Halsorelaterad indexvariabel
Utlandska turistnatter Utlandska turistnatter™**
Inhemska turistnatter Inhemska turistnatter **

*Denna variabel &r baserad pa grundvariablerna fér Ar och Region och alltsa inte pa deras z-vérde. Anledningen ar att z-
varden bast anvands for kontinuerliga variabler.

** Km motorvag och mord &r inte snarlika men placeras anda i samma indexvariabel. Detta for att det ar brist pa alternativa
indexvariabler samt fér att mord som variabel kan ses som uttryck for samhallelig valdsamhet vilket kan ta form av aggressiv
korning enligt ”2.2.8 Mord och sjalvmord” och darigenom paverka den generella sakerheten pa vagarna.

*** Ingen sammanslagning av dessa variabler sker for att jag fortsatt vill se om det existerar en eventuell skillnad mellan dem

De nya indexvariablerna har adderats respektive subtraherats fran varandra varefter de har
dividerats med antalet gamla variabler. Exempelvis paverkar hushéllsinkomst trafikolyckor
positivt medan arbetsloshet paverkar negativt varfor formeln for just den socioekonomiska
indexvariabeln sig ut enligt foljande: ”’(Z-varde: Hushallsinkomst) — (Z-vérde: Arbetsloshet)

+ (Z-vérde: Eftergymnasial utbildningsniva) / 3 = ’Socioekonomisk indexvariabel’”.

Tabell 4.7 - Deskriptiv statistik for indexvariabler

Standard
N Minimum Maximum Medelvdrde avvikelse Varians
Ordinal_Index 800 1,5 85 43,25 23,1513 535,982
Socioekonomisk_Index 720 -4,85 4,33 -0,0766 1,97781 3,912
Befolkningsrelaterad_Index 779 -1,29 6,34 -0,0016 1,36116 1,853
Vagrelaterad_Index 516 0,18 98,36 28,4202 17,6077 310,031
Halsorelaterad_Index 677 -1,54 4,32 0,0279 1,45032 2,103
Z-varde: Utlandska turistnatter 699 -0,61162 5,78429 0 1 1
Z-varde: Inhemska turistnatter 699 -0,92253 3,77039 0 1 1

Giltigt N = 404

Som gar att se dr de nya indexvariablerna relativt ndra medelvarden pa 0 och med
standardavvikelsen 1. Med detta konstaterat genomforde jag en ny regressionsanalys vilket

aven blev den sista pd NUTS-2-niva.
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Tabell 4.8 - Modellsammanfattning for regression 2 pa NUTS-2-niva b)
Justerad Standardfel for
Model R R Kvadrat R Kvadrat uppskattningen
1.0,741a) 0,549 0,54 0,7719645

a) Variabler som aterfinns i Tabell 4.7

b) Beroende variabel: Z-varde: Trafikolyckor

Tabell 4.9 - ANOVA-analys 2 pa NUTS-2-niva a)

Model Kvadratsumma Frihetsgrader Medelkvadrat F-statistik Signifikans
1 Regression 270,243 7 38,606 64,783 <,001b)
Residual 222,282 373 0,596
Total 492,524 380

a) Beroende variabel: Z-varde: Trafikolyckor

b) Variabler som aterfinns i Tabell 4.7

R-kvadrat har i denna modell minskat avsevirt beroende pé att indexnivderna har analyserats i
stallet. Likasd har F-virdet minskat vilket &ven detta &r ett tecken pa att forklaringskraften

avtagit.

Tabell 4.10 - Koefficienter och multikollienaritet 2 a)

Ostandar Standardi

diserade serade

koefficien koefficien

Model ter ter t Signifikan: Kollinearitet
B StandardfqBeta Tolerans |VIF
1 (Konstant) -0,36 0,151 -2,381 0,018

Ordinal_Index 0,012 0,003 0,234 3,901 <,001 0,337 2,97
Socioekonomisk_Index 0,097 0,027 0,159 3,537 <,001 0,603 1,66
Befolkningsrelaterad_Index 0,448 0,045 0,598 9,992 <,001 0,338 2,958
Vagrelaterad_Index -0,01 0,003 -0,162 -3,73 <,001 0,643 1,556
Halsorelaterad_Index -0,268 0,047 -0,295 -5,723 <,001 0,455 2,197
Zscore: Utlandska turistnatter 0,117 0,053 0,102 2,217 0,027 0,569 1,758
Zscore: Inhemska turistnatter -0,002 0,058 -0,002 -0,033 0,974 0,414 2,417

a) Beroende variabel: Z-vérde: Trafikolyckor

Vad som daremot star kvar ar att utlandska turistnatter har en signifikant positiv
effekt pa trafikolyckor samtidigt som problemen med multikollinearitet har 16st sig.
Inget VIF-varde star 6ver 3 vilket ar en tydlig forbattring fran foregaende
regression. Sammanfattningsvis ar den senaste regressionsanalysen forenklad och

mer stabil utan problem med multikollinearitet. Utlandska turistnatter har en
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paverkan pa trafikolyckor pa NUTS-2-niva varfor det ar legitimt att ga vidare pa
NUTS-3-niva och undersoka huruvida alternativhypotesen aven gor sig gallande

dar.4.1.4 Univariat analys pa NUTS-3-niva

Totalt ar det 339 NUTS-3-regioner som analyseras. Det gor att maximalt antal observationer
(N) dr 1695 eftersom varje region har fatt 5 observationer 6ver den femarsperiod som
analyserats. Anledningen till det forkortade tidsspannet &r brist pd adekvat data ldngre bak dn
2018. Varje region har fatt en siffra mellan 1 och 339. Varje ér har fatt en siffra mellan 1 och
5dar 1 ar ar 2018 och 5 &r ar 2022. Varje land fatt en siffra mellan 1 och 5 dér 1 ar Frankrike,
2 ar Grekland, 3 ér Italien, 4 dr Portugal och 5 dr Spanien. I fallet NUTS-3 fanns det inga

variabler som saknade nog med observationer for att under forsta steget bli borttagen.

Tabell 4.11 - Univariat statistik pa NUTS-3-niva

Saknade varden

N Medelvirde Standardavvikelse Totalt Procent

Trafikolyckor 1574 1078,22 1899,422 121 7.1
Region 1695 170 97,889 0 0
Ar 1695 2020 1,415 0 0
Land 1695 2,7 1,403 0 0
Befolkning 1685  570811,83 697115,476 10 0,6
Befolkningstathet 1582 435,2654 1662,36548 113 6,6
Inhemska

turistnatter 1695  364541,28 545849,048 0 0
Utlandska

turistnatter 1695 482020,22 1182579,79 0 0

* = >30% saknade observationer

4.1.5 Korrelationstabell

Korrelationstabellen ligger som Bilaga 2. I och med att det dr véntat att "Befolkning” har en
stark korrelation med “Utldndska turistnétter” (r = 0,571) vidtogs ingen atgird vid det hir
steget. Utover de variablerna aterfinns bara starka samband mellan den beroende variabeln
“Trafikolyckor” och de dvriga oberoende variablerna. Exempelvis har Trafikolyckor” och
”Befolkning” ett starkt samband (r = 0,865), men eftersom inga oberoende variabler passerar
griansvardet pa +0,8 ndr de stills emot varandra kommer ingen variabel att tas bort i det hir

steget.
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4.1.6 Standardisering och viktning av variabler

Liksom for NUTS-2-variablerna ar det nddviandigt att standardisera variablerna genom att
omvandla dem till respektive z-virden med ett medelvirde pa 0 och en standardavvikelse pa
1. Viktning behdvde ej heller hir genomforas dd N-vérdena for variablerna var tillrdckligt

jamnt fordelade.

Tabell 4.12 - Deskriptiv statistik for standardiserade variabler 2

N Minimum Maximum Mean Std. Devia Variance
Z-varde: Traffic_Accidents 1574 -0,56713 10,41568 0 1 1
Z-varde: Region_Num 1695 -1,72644 1,72644 0 1 1
Z-varde: Year 1695 -1,4138 1,4138 0 1 1
Z-varde: Country 1695 -1,21315 1,63786 0 1 1
Z-varde: Population 1685 -0,80326 8,85429 0 1 1
Z-varde: Population_Density 1582 -0,2566 12,41275 0 1 1
Z-varde: Domestic_T 1695 -0,66769 6,68442 0 1 1
Z-véarde: Foreign_T 1695 -0,40737 9,40032 0 1 1

Giltigt N = 1476

4.1.7 Regression och multikollinearitet pa NUTS-3-niva

Tabell 4.13 - Modellsammanfattning for regression pa NUTS-3-niva b)
Justerad Standardfel for
Model R R Kvadrat R Kvadrat uppskattningen
1 0,928a) 0,861 0,86 0,38406432

a) Variabler som aterfinns i Tabell 4.12

b) Beroende variabel: Z-varde: Trafikolyckor

Tabell 4.14 - ANOVA-analys pa NUTS-3-niva a)

Model Kvadratsumma Frihetsgrader Medelkvadrat F-statistik Signifikans
1 Regression 1340,548 7 191,507 1298,304 <,001b)
Residual 216,538 1468 0,148
Total 1557,086 1475

a) Beroende variabel: Zvarde: Trafikolyckor

b) Variabler som aterfinns i Tabell 4.12
P& NUTS-3-nivéd kan omkring 86% av trafikolyckorna i linderna Frankrike, Grekland, Italien,

Portugal och Spanien under aren 2018 till 2022 forklaras av de variabler som ingar i den

aktuella regressionen. F-virdet med tillhdrande p-vérde pd <0,001 pavisar att modellen &r
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statistisk signifikant. F-vdrdet &r ett matt som forklarar att modellen beskriver antalet
trafikolyckor 1298 ganger mer &n om ingen av de oberoende variablerna hade inkluderats i

modellen.

Tabell 4.15 - Koefficienter och multikollienaritet pa NUTS-3-niva a)

Ostandar Standardi

diserade serade

koefficien koefficien

Model ter ter t Signifikans Kollinearitet
B StandardfdBeta Tolerans |VIF
1 (Konstant) -0,023 0,01 -2,295 0,022

Z-varde: (Region_Num) -0,006 0,01 -0,006 -0,622 0,534 0,982 1,019
Z-varde: (Year) 0,019 0,011 0,018 1,777 0,076 0,974 1,027
Z-varde: (Country) 0,103 0,01 0,102 9,998 <,001 0,909 1,1
Z-varde: (Population) 0,783 0,013 0,793 62,532 <,001 0,588 1,7
Z-varde: (Population_Density) -0,025 0,011 -0,024 -2,303 0,021 0,901 1,11
Z-varde: (Domestic_T) -0,23 0,013 -0,215 -17,968 <,001 0,664 1,507
Z-varde: (Foreign_T) 0,315 0,013 0,321 24,572 <,001 0,555 1,802

a) Beroende variabel: Z-varde: Trafikolyckor

Efter ”"Befolkning” (Population”) ar ”Utldndska turistnétter” (Foreign T”’) den enskilt
starkaste prediktorn med en standardiserad betakoefficient pa 0,321. Det betyder i praktiken
att trafikolyckor forvéntas 6ka med 0,321 standardavvikelser nér antalet utldndska turistnétter
Okar med 1 standardenhet. Samtidigt som regressionen pd NUTS-3-niva har farre variabler
har den véldigt laga VIF-vérden vilket tyder pa att multikollinearitet inte ar ett problem pa

den hér nivan.

4.1.8 Hypotesprovning

Aven om resultaten hittills visar att jag bor anta min alternativhypotes, har jag som avslutande
del genomfort ett oberoende t-test pa variabeln Totalt antal turistnétter. Anledningen att
genomfora ett t-test syftar till att fortydliga kopplingen mellan den starka korrelationen mellan
trafikolyckor och turistndtter som hittills pévisats i korrelations- och regressionsanalyserna. T-
testet fungerar alltsa som en slutlig bekréftelse av det som tidigare framkommit. T-testet
genomfordes genom att variabeln “’Totalt antal turistnétter” delades in i tva grupper med
medianen som skiljepunkt mellan de tvé vilka fick namnen ”Lag turism” respektive "Hog

turism”.
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Tabell 4.16 - Deskriptiv statistik pa NUTS-3-niva baserat pa turismniva

Gruppstatistik
Turismgrupp: N Medel Standardawikelse  Standardfel for medelvardet
Trafikolyckor Lag 1124 646,01 625,951 18,671
Hog 450 2157,81 3166,014 149,247

Tabell 4.16 visar att det genomsnittliga antalet trafikolyckor ar betydligt hogre 1 NUTS-3-
regioner med hog turism, dven om det ar viktigt att beakta standardavvikelsen som dven den

ar betydligt hogre 1 den kategorin.

Tabell 4.17 - Oberoende T-test pa NUTS-3-niva

95% konfidensintervall

Frihetsgrader Medelvardesskillnad for skillnaden
Trafikolyckor Nedre grans |Ovre grans
Likvardig
varians antas
inte 463,118 -1511,802| -1807,374 -1216,23

Tabell 4.17 visar resultatet av t-testet ddr overflodig information skalats bort. Med ett p-virde
pa <0,001 kunde inte likvardig varians antas mellan grupperna ”Lag turism” och "Hog
turism”. 463,118 frihetsgrader pévisar att det finns stor midngd data som tillsammans
uppskattar variansen i t-testet vilket darigenom tyder pa hog precision. Medelvirdesskillnaden
innebér att det 1 genomsnitt sker 1511,802 férre trafikolyckor i en region som tillhor gruppen
”Lag turism” @n i en region som tillhor gruppen "Hog turism”. Den verkliga genomsnittliga
skillnaden ligger inom ett 95-procentigt konfidensintervall mellan 1216,23 och 1807,374
trafikolyckor.

Tabell 4.18 - Effektstorlek for oberoende stickprov
Standardiserare a) Punktskattning  95% Konfidensintervall
Nedre Owvre
Trafikolyckor Cohens d 1772,82 -0,853 -0,966 -0,739

a) Namnaren som anvands for att berékna effektstorlekarna

Tabell 4.18 kompletterar Tabell 4.16 och Tabell 4.17 for t-testet genom att berdkna

effektstorleken enligt ’Cohens d”. Cohens d ér formel som forenklat kategoriserar effekter
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som i 14ga, méttliga eller hoga. Virden 6ver 0,2 &r laga effekter, virden dver 0,5 dr mattliga
effekter och virden 6ver 0,8 #r stora effekter. % Virdet -0.853 ir negativt pa grund av att
gruppen “Lag turism” har ldgre viarden dn "HoOg turism”. Detta spelar ingen roll i praktiken
eftersom andemeningen i1 pastdendet ’det sker avsevirt farre trafikolyckor i regioner med lag
turism” &r likvardig pastdendet “det sker avsevirt fler trafikolyckor i regioner med hog
turism”. Resultatet dr detsamma, effekten pd trafikolyckor som nivan av turism har ar mycket

hog enligt Cohens d.

4.2 Resultat
Figur 4.1 - Teoretisk skillnad i trafikolyckor

25000

20000

15000

Trafikolyckor

10000

5000

Antal turisnatter 0 - 12 000 000
e FOrvantade trafikolyckor e 50 % Farre turistnatter e 50 % fler turistnatter
Figur 4.1 visar hur fordndringen i antalet trafikolyckor &r starkt beroende av hur ménga

turistnétter som spenderas i en generisk NUTS-3-region. Alla NUTS-3-regioner har avrundats

uppét till ndrmsta hundratusende turistnatt och darefter har de regionernas genomsnittliga

190 Fritz, Catherine O., Morris, Peter E. & Richler, Jennifer J. (2012) “Effect Size Estimates: Current Use,
Calculations, and Interpretation”. Journal of Experimental Psychology 141(1): 2-18.s.7
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antal trafikolyckor beréknats. Genom att 6ka respektive minska antalet trafikolyckor med
50% gar det att se hur stor roll antalet turistnétter faktiskt spelar for antalet trafikolyckor.
Figur 4.1 tar dock inte hdnsyn till nagon annan variabel dn just turistnétter och ar i
sammanhanget bara ett illustrativt exempel for att avsluta denna undersokning.

Denna studie har undersokt sambandet mellan turism och trafikolyckor pd bade
NUTS2- och NUTS-3-nivé i fem sydeuropeiska ldnder. Resultaten under avsnitt 4.1 visar att
antalet turistnitter har en stark och signifikant positiv inverkan pa antalet trafikolyckor. Detta
aven nir andra variabler som ror befolkning, socioekonomiska forhallanden eller infrastruktur
tas 1 beaktande.

Vid den initiala analysen pd NUTS-2-niva, som omfattar 80 regioner under ett
tiodrsspann (2013-2022), genomférdes en multipel regressionsanalys med standardiserade
variabler for att testa turismens effekt pa trafikolyckor. Denna modell visade sig ha flera
variabler som korrelerade starkt, vilket ledde till problem med multikollinearitet.
Indexvariabler (se Tabell 4.6) konstruerades for nérliggande variabler for att komma till bukt
med detta problem. Exempelvis slogs arbetsloshet, hushéllsinkomst och utbildning ihop till en
gemensam indexvariabel vid namn ”socioekonomisk indexvariabel”. Efter dessa justeringar
visade den slutliga modellen pd NUTS-2-nivé (se Tabell 4.10) att variabeln “utléndska
turistndtter” hade en signifikant och positiv inverkan pa trafikolyckor. Detta innebar att det
var forsvarbart att testa huruvida sambandet ocksa var relevant pa den lagre NUTS-3-nivan.

339 NUTS-3-regioner analyserades under ett femarsspann (2018-2022). Farre
variabler fanns tillgéngliga pa denna nivd men samtidigt var problem med multikollinearitet
inte lika patagligt som i den tidigare undersokningen. Den regression som genomfordes med
standardiserade variabler hade en justerade R?pa 0.86 (se Tabell 4.13). Detta innebir att 86 %
av all variation av trafikolyckor 1 valda regioner kan forklaras av min modell. Vidare visade
det sig att nédst befolkningsstorlek var utldndska turistnétter den variabeln som hade storst
inverkan pa trafikolyckor (se Tabell 4.15). Detta innebér att resultaten inte &r slumpmaéssiga,
utan att det fanns en verklig och pétaglig koppling mellan turism och trafikolyckor i de fem
sydeuropeiska ldnderna under tidsperioden som undersokts.

For att ytterligare validera sambandet mellan turism och trafikolyckor
genomforde jag avslutningsvis ett oberoende t-test dér regionerna delades in i tva grupper,
”hog- ” respektive “14g turism”, baserat pa medianen av turistnétter. Resultatet av t-testet

bekréftade tidigare analyser:
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Regioner med hog turism har signifikant fler trafikolyckor dn regioner med l14g turism

(Se Tabell 4.16).

Medelvérdesskillnaden mellan grupperna uppgick till 1511 férre trafikolyckor per ér i
lag-turismregioner (Se Tabell 4.17).

Enligt vedertagna statistiska riktlinjer visar effektstorleken -0.853 (Cohens d) att
effekten av turism pé trafikolyckor dr mycket stor (Se Tabell 4.18).
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5. Slutsats och diskussion

I linje med uppsatsens syfte vilket varit att underséka huruvida en 6kning av turism i en
region i Sydeuropa ocksa innebér en dkning av trafikolyckor i samma region, har jag kommit
till slutsatsen att min alternativhypotes maste antas: Det finns en signifikant skillnad vad
giller méngden trafikolyckor mellan regioner med hog respektive lag turism 1 Sydeuropa.
Genom att inkludera flera variabler som analyserats 6ver manga ar och manga regioner bidrar
den hir uppsatsen med att bevisa att tendenser som tidigare kunnat uppvisas pé nationell eller

regional nivd ocksa kan appliceras pd en hogre niva.

Tidigare nationella studier har redan bevisat att sa varit fallet i enstaka regioner men denna
undersokning visar att det faktiskt &r ett generellt problem i alla de fem sydeuropeiska ldnder
som undersokts. De nationella studierna har négra ar pd nacken och utdver denna
undersokning finns det efter min bésta vetskap inte nagon ambitids forskning pa EU-nivé som
undersoker turismens inverkan pa trafikolyckor. Det kan vara ldge for en sddan forskning att
faktiskt genomforas.

Om turismen ska kunna sla dver till att vara klimatneutral inom den tidsram EU
satt upp kommer bilen fortsatt att vara ett transportmedel for manga pa semestern. For att det
ska kunna ske med sa fa olyckor som mgjligt maste kunskapen om detta fenomen 6ka. Mer
och bittre statistik pA EU-niva kopplat till hyrbilar och turisters faktiska bendgenhet att raka
ut for trafikolyckor behover se dagens ljus. En mojlig dtgird for att minska antalet
trafikolyckor till f6ljd av turism som pévisas av denna studie kan vara att krdva ett gemensamt
regelverk inom EU for hyrbilsfirmor att forhalla sig till. Det dr inte sjdlvklart att sétta sig
bakom ratten i ett land man aldrig forr varit i med en annan trafikkultur 4n man ar van vid.
Dar har EU ett ansvar att sidkerstilla att alla hyrbilsfirmor arbetar efter samma regelverk,
oaktat firma eller var i EU en befinner sig.

Olyckor sker och kommer fortsitta ske men dér en nollvision alltid bor vara
radande kan studier med avstamp i den hér undersokningen komma vl till nytta. Mgjligtvis
madste atgérder vidtas som syftar till att 6ka sédkerheten pa kontinentens végar dar den enskilde
kanske inte lika enkelt ska kunna hyra en bil utan vidare och ge sig i vig. Exempel pé sadana
atgirder hade kunnat vara kompletterande riskutbildningar vid turistmalet, obligatoriska
alkolas, obligatoriska teoriprov, hogre dldersgranser eller storre krav pa erfarenhet av att

framfora fordon. Vad géller turister som framfor eget fordon kommer atgérderna att bli
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svérare da inskridnkningar i rorelsefriheten mellan medlemslanderna gér stick i stdv med EU:s
grundldggande principer. Men med det sagt dr det inte omgjligt. Redan idag rdder det vissa
nationella begransningar kring vilka fordon som fér och inte far framf6ras 1 olika ldnder
kopplat till utslapp. Att komplettera och harmonisera reglerna kring férsékringar eller
enhetliga krav inom unionen hade hdjt troskeln for trafiksdkerhet vilket torde vara en
vilkommen del i EU:s fortsatta arbete med att minska dodligheten och de materiella skadorna

pa Europas végar.
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Bilaga 2 — Korrelationstabeller

Korrelationstabell pa NUT S-2-niva
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