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Referat

Fran den 1 november 2009 inférdes en obligatorisk riskutbildning for behdrighet A och Al (tung
respektive latt motorcykel) for att 6ka motorcyklisters riskmedvetenhet. Utbildningen bestar av tva
delar: Del 1 &r teoretisk och del 2 praktisk. Aret efter inférandet genomférde VTI en utvardering av
denna utbildning for att undersoka om det skett nagon forandring i synen pa risktagning efter
inférandet av den nya riskutbildningen. Syftet med foreliggande studie ar att replikera den tidigare
studien for att se om utbildningen nu fatt storre effekt men ocksa om det fortfarande finns brister. Till
skillnad fran studien som publicerades 2011, som enbart bestod av en enkatstudie, innefattade den
senare studien aven observationer och intervjuer med utbildningsansvariga.

Sammanfattningsvis visade resultaten att det i manga fall skett en positiv férandring i synen pa risk-
fyllt beteende som mc-forare. Trots detta finns det fortfarande en ”forbattringspotential” vad géller
sakerhetsmedvetandet. | likhet med studien fran 2010 géller det framst synen pa hastighetséver-
tradelser men ocksa trétthet och den egna korférmagan som kan anses vara dvervarderad. Resultaten
fran denna studie visar ocksa att utbildningarna rent allmént fokuserade alldeles fér mycket pa ren
kunskapsoverforing vilket inte racker for att forandra ett beteende. For att fa en person att vilja dndra
sitt beteende bor utbildningen syfta till att motivera individen till handling. Eleven behover fa hjalp att
reflektera 6ver sina egna brister samtidigt som det nya presenteras pa ett attraktivt satt som ar mojligt
att genomfora. Detta gors bast om undervisningen &r elevcentrerad, det vill saga utgar ifran elevens
tidigare erfarenheter samtidigt som den utmanar deras redan etablerade forestéllningar.

Denna rapport avslutas darfor av en samlad analys och férslag pa en rad forandringar bade da det
galler Transportstyrelsen foreskrifter men ocksa mera allmant. Den mest omfattande forandringen som
foreslas ar att alla elever genomgar en distansutbildning (e-learning) innan den lararledda risk-
utbildning del 1, distansutbildningen avslutas med ett on-line test. Syftet med denna utbildning &r att
ge dem grundlaggande faktakunskaper som var och en kan géra i sin egen takt. Detta i sin tur ger mer
utrymme for diskussion och reflektion da de traffas i klassrummet.
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Abstract

On 1 November 2009 a compulsory risk education program for all students learning to ride a
motorbike was introduced, in order to enhance their perception of risk. The education consists of two
parts: Part 1 is theoretical and part 2 practical. The year after the introduction a study was conducted
by VTI with the aim of evaluating if motorcyclists’ perception of risk has changed as a consequence of
risk education. The purpose of the present study is to replicate the previous one that was carried out
after the new rules were introduced to see if the education has become more effective and to see if
there are still some shortcomings. Unlike the study published in 2011, which only consisted of a
survey, the latter study also included observations and interviews with professionals.

In conclusion, it can be stated that despite the fact that in many cases there has been a positive change
in their perception of risky behaviour as a rider of a motorcycle, there is still a "potential for
improvement" in terms of risk awareness. As in the 2010 study, it was primarily their attitudes towards
speeding and fatigue which was a problem. Their perceived riding skills could still be considered to be
overvalued. The results from this study also show that the programs generally focus far too much on
pure knowledge transfer, which is not enough to change behaviour. To persuade a person to change
his/her behaviour, the education should aim at motivating the individual”s willingness to act. The
students need help to reflect on their own shortcomings, while presenting the new behaviour in an
attractive way that is possible to perform. This is best done if the education is student-centered, that is,
based on the student's previous experiences while challenging already established beliefs.

This report therefore ends with comprehensive analysis and propose a number of changes, both in
terms of the Transport Agency's regulations, but also more generally. The most comprehensive change
proposed is that all students undergo a distance education (e-learning) before the teacher-led education
in part 1, and that the e-learning ends with an on-line test. The purpose of this is to provide them with
basic factual knowledge, that can be pursued at their own pace. This in turn gives more room for
discussion and reflection when they meet in the classroom.
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Forord

VTI har fatt i uppdrag av Transportstyrelsen att utvardera den obligatoriska riskutbildningen for
motorcyklister (férarbehdrighet A1 och A, det vill sdga latt respektive tung motorcykel), som tradde i
kraft den 1 november 2009.

Bestéllare pa Transportstyrelsen har varit Olof Stenlund. Sonja Forward har varit projektledare pa
VTI. Forfattarna vill rikta ett stort tack till Robert Hrelja som genomforde nagra av observationerna.
Vi vill dven rikta ett stort tack till de trafikskolor som lat oss observera deras utbildning men ocksa till
de trafikskolor som hjalpte oss att kontakta elever och eleverna som sedan besvarade enkaten.

Linkoping februari 2018

Sonja Forward
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Sammanfattning

En utvardering av den obligatoriska riskutbildningen for motorcyklister
av Sonja Forward (VTI), Per Henriksson (VTI) och Christopher Patten (VTI)

Fran den 1 november 2009 infordes en obligatorisk riskutbildning for behdrighet A och Al (tung
respektive latt motorcykel) for att 6ka motorcyklisters riskmedvetenhet. Uthildningen bestar av tva
delar: Del 1 &r teoretisk och del 2 praktisk. Aret efter inférandet genomférde VTI en utvardering av
denna utbildning for att undersoka om det skett nagon forandring i synen pa risktagning efter in-
forandet av den nya riskutbildningen. Resultaten fran en enkatstudie visade pa nagra sma forandringar
till det battre angdende forestéllningar, normer och intentioner det vill saga motorcyklisterna hade fatt
en okad forstaelse for olika risker. Bland annat hade acceptansen for skyddsutrustning, framst hjalm-
anvandning, 6kat. Det géllde dock inte for varselvast som en del ansig vara “tontig”. Aven synen pé
den egna formagan och orsaker till olyckor visade pa en hogre riskmedvetenhet bland dem som hade
genomgatt den nya riskutbildningen. Men det fanns dven negativa forandringar, framst inom den
yngsta gruppen motorcyklister (16-20 ar), som avsag installningen till hastighet, alkohol, trétthet och
synen pa den egna formagan i jamforelse med andra motorcyklister. Slutsatsen fran studien 2010 var
att det beh6vs en mer malgruppsanpassad riskutbildning.

Syftet med foreliggande studie ar att replikera den studie som genomfdrdes efter det att de nya
reglerna inférdes for att se om utbildningen nu fatt storre effekt men ocksa om det fortfarande finns
brister. Till skillnad fran studien som publicerades 2011, som enbart bestod av en enkatstudie,
innefattade den senare studien aven observationer och intervjuer med utbildningsansvariga.

Resultaten fran foreliggande studies observationer, dar tio riskutbildningar (fem risk 1 och fem risk 2)
pa sju olika orter ingick, visade att framforallt riskutbildning 1 genomfordes pa manga olika satt. Vissa
forlitade sig véldigt mycket pa bilder med huvudsakligen statistik och gick snabbt igenom de olika
omradena. Det vanligaste var att man formedlade fakta snarare &n att man diskuterade attityder och
normer. Genomgaende kunde man se att sadant som har att géra med sjalvvardering (det vill siga
eleven ska bedoma sin formaga men ocksa vardera det som togs upp under utbildningen) inte
behandlades i nagon storre omfattning. Elever fick visserligen sjalva diskutera och reflektera men utan
den fordjupning av amnet som lararen kunde ha bidragit med. | vissa fall kunde en felaktig attityd sta
obesvarad.

Utifran observationerna kunde det konstateras att riskutbildning 2 gav eleverna en 6kad insikt om sina
egna begransningar samt hur de kunde undvika att raka ut for en olycka. En rad olika moment ingick i
utbildningen sasom kurvtagning, undanmandver, bromsning i olika hastigheter och synbarhet. Den
inledande teoretiska delen kunde utvecklas eftersom den mest bestod av att lararen visade bilder dver
statistik och varfor Transportstyrelsen infort utbildningen. Vid nagra skolor visade man filmer i slutet
av utbildningen vilket eleverna verkade ta till sig, speciellt om de sjalva fatt erfara nagot liknande. |
likhet med riskutbildning 1 borde sjalvvarderingen starkas vilket kan géras om eleverna uppmuntras
till att kritiskt reflektera Gver sina egna och andras forvantningar och varderingar, det vill sidga, vad det
innebdr att vara en mc-forare, vad andra férvantar sig av dem och hur de varderar olika risksituationer.

I samband med observationerna delades en kort enkét ut innan och efter utbildningen som handlade
om vilka faktorer som kunde paverka dem att raka ut for en mc-olycka. Resultaten fran riskutbildning
1 visade att synen pa alkohol och droger var oférandrat mycket negativ eftersom i princip alla
instamde med att detta 6kade risken att raka ut for en mc-olycka. Med avseende pa annat som kunde
oOka deras risk att raka ut for en olycka fanns det vissa skillnader mellan de tva olika tillfallena. Efter
utbildningen ansag eleverna i hogre grad an i forstudien att typ av motorcykel, andra trafikanters
svarighet att se dem, deras egen livsstil och deras eget kon paverkade risken att raka ut for en olycka.
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Den enkat som delades ut i samband med observationer av riskutbildning 2 handlade mer om hur stor
deras kunskap var om olika fragor kopplade till att kéra motorcykel samt vad man ansag om sin egen
korstil. Resultaten fran efterstudien visade att man 6kat sin kunskap om vilka atgarder man bor vidta
for att oka sin synbarhet. Man hade ocksa blivit mera medveten om riskerna med att dverskatta sin
egen formaga och vikten av samspel med andra i trafiken. Efterstudien visade ocksa att man blivit
battre pa att anpassa sin egen hastighet.

I samband med observationerna eller en kort tid efter intervjuades ledarna for utbildningarna. Fordelen
med riskutbildning 1, var enligt lararna, att eleverna kunde ha nytta av informationen da de
ovningskorde och att de aven fick lara sig att ta eget ansvar. En av nackdelarna med utbildningen var
kostnaden for trafikskolan. For mc kan det vara ratt svart att fa tillrackligt manga deltagare vilket
enligt trafiklararna innebdr att avgiften inte alltid tacker utgifterna. En annan nackdel var att kvaliteten
i utbildningen skolor emellan varierade alldeles for mycket. Nagra &r valdigt seriosa dar lararen
forsoker engagera eleverna medan andra later eleverna mest prata med varandra. Under intervjuerna
diskuterades dven malen i kursplanen och lararna menade att det kunde vara svart att sakerstalla att
eleven faktiskt uppnatt dem. Ett argument var att det var svart eftersom det inte fanns nagot prov.
Trots detta efterlyste man inte nagot skriftligt prov eftersom det kunde paverka utbildningen pa ett
negativt sétt, den skulle da bli for provfixerad.

Fordelar med riskutbildning 2 var att den kunde individanpassas och att den erbjod eleverna en rad
”Aha”-upplevelser eftersom de i en miljo som liknade det verkliga livet sjalva fick se hur olika
situationer utspelade sig. Aven de olika momenten som ska inga i utbildningen ansdg man vara
viktiga. Nackdelen var i likhet med riskutbildning 1 att kvaliteten varierade mycket mellan skolorna.
Detta kan ocksa aterspeglas i priset eftersom det enligt en larare ibland kan vara misstanksamt lagt.
Nagra av lararna efterfragade darfor en okad tillsyn for att identifiera oseritsa skolor. Det mal i
kursplanen som man ansag vara svarast att uppna var sjalvvardering. Man ansag ocksa i likhet med
riskutbildning 1 att det kunde vara svart att sakerstalla att eleven uppnatt alla mal med utbildningen.
Slutligen lyfte man fram att riskutbildning 2 borde forlangas. Antingen till mer &n ett tillfalle eller
under en langre tid vid ett och samma tillfalle. Ett annat férslag var att den skulle genomfdras betydligt
senare i utbildningen da eleven lart sig att beharska motorcykeln sa de kan genomfora alla 6vningar
utan nagra storre problem. Alla utom en larare efterfragade ocksa méjligheten att 6ka hastigheten
innan inbromsning till 100 kilometer i timmen.

I studien skickades en mera omfattande fore-enkat till elever som inte hade genomfort nagon av
riskutbildningarna och en efterenkat till respondenter som genomfort dem. | bada enkéaterna ingick
samma uppsattning av fragor i syfte att fanga deras attityder och normer kring risker, skyddsutrustning
och korformaga. | efterenkéaten ingick dven en dppen fraga dar respondenterna sjélva fick beratta vad
de ansag om uthildningen. Utifran alla som besvarade enkaterna, kunde en mindre grupp bildas som
bestod av individer som besvarade bade for- och efterenkéten. Resultaten fran denna analys visade,
med nagra fa undantag, att forandringen gick i 6nskad riktning. Till exempel hade mc-foraren efter
genomgangna kurser en storre medvetenhet om riskerna med hdga hastigheter och att det var viktigare
att folja hastighetsgransen an trafikrytmen. Samma tendens sags nar det géllde att kora i ett trott
tillstand, dar exempelvis en storre andel i efterstudien instamde starkt i att det borde vara straffbart att
kora i trott tillstand. Synen pa alkohol och mc-korning var oforandrat mycket restriktiv vilket da beror
pa att man redan innan utbildningen var negativt instélld till alkohol. Sma férandringar noterades for
viljan att anvanda skyddsutrustning och synen pa dess skadeforebyggande effekt. Detta berodde pa att
man aven tidigare anvénde skyddsutrustning. Betraffande kérteknik och uppkomsten av farliga
situationer, var det farre i efterstudien som menade att det var andra trafikanter an mc-férare som
orsakade farliga situationer for denna grupp. Slutligen bedémde man sin egen formaga i jamforelse
med medelmotorcyklisten. Pa fyra av de 10 formagorna ansag man sig vara battre &n medelmotor-
cyklisten. Detta gallde framforallt att de ansag att de var battre pa att kora forsiktigt, var forutseende,
gora sakra beddmningar och att inte hamna i Kritiska situationer.
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Déa man och kvinnor jamfordes visade resultaten att den storsta forandringen skett bland mannen som
ocksa utgjorde majoriteten av de som svarade pa enkéaten (71 %). | efterstudien hade mannen blivit
mera medvetna om risker forknippade med hdga hastigheter, vikten av att folja hastighetsgranser
snarare an trafikrytmen och det var ocksa fler som instamde med att det borde vara straffbart att kora i
trétt tillstdnd. Anledningen till att samma forandring inte uppmaéttes for kvinnorna var att de redan i
forstudien hade en negativ syn till att bryta mot reglerna i trafiken vilket innebar att forandrings-
potentialen inte var lika stor. Trots detta fanns det en férandring som enbart kunde noteras bland
kvinnorna, men ocksa bland de tva éldsta aldersgrupperna. Det handlade d& om korteknik eftersom det
var farre i efterstudien som ansag att det var andra trafikanter, snarare &n mc-forare, som orsakade
farliga situationer.

I den andra analysen av enkatsvaren jamfordes svaren fran foreliggande studie med svaren fran 2010
ars undersokning. Det visade sig att de som besvarade enkaten 2017 hade en mer negativ syn pa
hastighetsovertradelser. Dessa forandringar var tydligast bland méannen och férare upp till 30 ar gamla.
Bendgenheten att kora motorcykel trétt hade minskat for alla grupper jamfort med 2010. Rent allmént
var det fler i den senare studien som ocksa hade en negativ attityd till hastighet och trotthet. Den
sociala normen hade ocksa blivit mera negativ vilket innebar att man inte upplevde att dessa forseelser
var accepterade av andra. Da det handlade om alkohol fanns det inga storre skillnader vilket beror pa
att man redan 2010 var negativt installd till att kora motorcykel da man druckit alkohol. Detta géllde
sérskilt kvinnorna for vilka det fanns en liten potential till att ytterligare forédndra instéallningen.
Installningen till skyddsutrustning gick i samma positiva riktning men hér var inte skillnaden lika stor.
Det som kan framhallas var att man blivit nagot positivare till varselvést och att man inte sag den som
lika tontig som tidigare.

Da det handlade om korteknik var det ocksa farre i den senare studien som ansag att en korskicklig
motorcyklist kan klara av kurvor och korsningar i hogre hastighet &n vad som ér tillatet och att det &r
latt att kora for fort med en motorstark mc.

Synen pa sig sjalv som mc-forare jamfort med medelforaren hade ocksa dndrats nagot. | den senare
studien var det fler som bedémde sig sjalva som en medelgod mc-forare snarare an att de bedémde sig
sjalv som battre. Trots detta var det fortfarande en relativt stor andel som ansag att de var béttre an
medelforaren. Det handlade da om att de var béattre pa att kora forsiktigt men ocksa att de var battre pa
att gora sakra beddmningar, inte hamna i kritiska situationer, férutseende och att agera snabbt.
Ytterligare analyser visade ocksa de som beddmde sig sjalva som battre 4n andra var mera benagna att
kora i 90 kilometer i timmen pa en vag som var skyltad i 70 kilometer.

For att ytterligare 6ka var kunskap om vad som paverkade mc-forares avsikt att bryta mot hastighets-
bestammelser, kora i trott tillstand och efter det att de druckit alkohol anvéande sig studien av en
véletablerad teori, ndmligen Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1989). Regressionsanalyserna
visade att modellen forklarade fran 26 procent till 61 procent. Det hogsta forklaringsvardet handlade
om hastighetsbrott och det lagsta alkohol. Resultaten fran 2010 och 2017 visade ocksa att det som
forklarade deras avsikter var relativt oforandrade. Det som paverkade dem mest, oavsett beteende, var
forestallning av kontroll vilket bland annat innebar att chansen var stérre att de skulle bryta mot
hastighetsreglerna om de hade brattom och om de kdrde en motorcykel med hog prestanda. For
trotthet var intentionen kopplad till om de hade kort trétta manga ganger tidigare utan att det intraffat
nagot allvarligt och for alkohol nagot liknande, det vill sdga, att de kort samma stracka manga ganger
men ocksa att de ansag sig vara en skicklig forare. Forutom forestallning av kontroll paverkades mc-
forarna av vad andra ansag om detta beteende och deras attityd. Detta innebar att de som upplevde att
andra accepterade beteendet och de som sag mera fordelar &n nackdelar med beteendet ocksa skulle
utfora detsamma. Trots det fanns det vissa skillnader mellan 2010 och 2017, en sadan var att kon inte
langre forklarade deras avsikt att kora for fort i den senare studien. En forklaring till detta, som ocksa
stdds av dvriga resultat, var att mannen andrat sig mer &n kvinnorna och darfor blivit mera lika. En
annan skillnad mellan de tva olika studierna var att polisens nykterhetskontroller inte paverkade
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respondenterna i den senare studien. En forklaring till detta beror med relativt stor sannolikhet pa att
antalet kontroller minskat, fran 2013 till 2016 minskade de med 1 miljon (Riksdagen, 2017).

| enkaten fick respondenterna slutligen tala om vad de ansag om riskutbildningarna. Resultatet visade
att man var mer positiv till utbildningarna i den senare studien men ocksa att man uppskattade
riskutbildning 2 mer &n riskutbildning 1. Rent allméant visade resultaten att asikterna gick isér, nagra
var nojda medan andra var missnojda. Detta aterspeglades i att utbildningarna genomfordes pa manga
olika satt. Respondenterna angav aven en rad olika forslag pa vad utbildningarna skulle kunna
innehélla. Da det handlade om riskutbildning 2 var det flera som ansag att den skulle vara langre.

Sammanfattningsvis finns det, trots att det i manga fall skett en positiv forandring i synen pa riskfyllt
beteende som mc-forare, en ”forbéttringspotential” vad giller sikerhetsmedvetandet. I likhet med
studien fran 2010 galler det framst synen pa hastighetsovertradelser men ocksa trétthet och den egna
korférmagan som kan anses vara 6vervarderad. Resultaten fran denna studie visar ocksa att
utbildningarna rent allmant fokusera alldeles fér mycket pa ren kunskapsoverforing vilket inte racker
for att forandra ett beteende. For att fa en person att vilja andra sitt beteende bor utbildningen syfta till
att motivera individen till handling. Eleven behover fa hjélp att reflektera Gver sina egna brister
samtidigt som det nya presenteras pa ett attraktivt satt som ar mojligt att genomfora. Detta gors bast
om undervisningen &r elevcentrerad, det vill sdga utgar ifran elevens tidigare erfarenheter samtidigt
som den utmanar deras redan etablerade forestallningar.

Denna rapport avslutas darfor av en samlad analys och forslag pa en rad forandringar bade da det
galler Transportstyrelsen foreskrifter men ocksa mera allmant. Den mest omfattande forandringen som
foreslas ar att alla elever genomgar en distansutbildning (e-learning) innan den lararledda risk
utbildning del 1, distansutbildningen avslutas med ett on-line test. Syftet med denna utbildning &r att
ge dem grundlaggande faktakunskaper som var och en kan gora i sin egen takt. Detta i sin tur ger mer
utrymme for diskussion och reflektion da de traffas i klassrummet.
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Summary

An evaluation of the mandatory risk education program aimed at students learning to ride a
motorbike

by Sonja Forward (VTI), Per Henriksson (VTI) and Christopher Patten (VTI)

On 1 November 2009 a compulsory risk education program for all students learning to ride a
motorbike was introduced, in order to enhance their perception of risk. The education consists of two
parts: Part 1 is theoretical and part 2 practical. The year after the introduction a study was conducted
by VTI with the aim of evaluating if motorcyclists’ perception of risk has changed as a consequence of
the risk education. The results of a survey showed some small changes for the better regarding
attitudes, norms and intentions which meant that the motorcyclists had an increased understanding of
the various risks. These included, the acceptance of protective equipment, primarily the helmet.
However, this did not apply to reflective vests, which some considered to be “wimpish”. Even the
view of their own ability and causes of accidents showed a higher risk awareness among those who
had undergone the new risk education. But there were also some negative changes, mainly in the
youngest age group of motorcyclists (16 to 20 years), which refers to their attitudes towards speeding,
alcohol, fatigue and their views of their own ability in comparison with other motorcyclists. The
conclusion from the study in 2010 was that there is a need for more targeted risk education.

The purpose of the present study is to replicate the previous one that was carried out after the new
rules were introduced to see if the education has become more effective and to see if there are still
some shortcomings. Unlike the study published in 2011, which only consisted of a survey, the latter
study also included observations and interviews with professionals.

The results from the observations, which included ten different risk educations (five part 1 and five
part 2) in seven different places, showed that risk education part 1 was conducted in many ways. Some
relied heavily on power points presenting statistics and went through the various areas quickly. The
most common practice was to deliver facts rather than discussing attitudes and norms. Throughout the
course, one could see that self-assessment (i.e. the student should assess his/her ability but also
evaluate the content of the course) was not dealt with to any great extent. Students did, of course
discuss and reflect amongst themselves but without the deepening of the subject that the teacher could
have contributed with. In some cases, an incorrect attitude was not challenged.

Based on the observations, it was found that risk education part 2 gave the pupils an increased insight
into their own limitations and how they could avoid accidents. Several elements were included in the
education such as; driving through curves, evasive actions, breaking at different speeds and visibility.
However, the introduction to the day could be improved since it mostly consisted of the teacher
presenting statistics and telling them why the Transport Agency had introduced risk education. At
some schools, films were shown at the end of the day, which the students seemed to appreciate,
especially if they themselves had experienced something similar. Like risk education part 1, self-
evaluation could be strengthened, which can be done if students are encouraged to critically reflect on
their own and others' expectations and values, that is, what it means to be an MC rider, what others
expect from them and how they value different risk situations.

In conjunction with the observations, a short survey was distributed before and after the education,
which included questions about various contributing factors, that could lead to a road crash. The
results from risk education part 1 showed that the view of alcohol and drugs remained largely
unchanged since they already, before the education, agreed that this could increase the likelihood of a
MC accident. With regard to other factors that could increase their risk of a crash, there were some
differences between the two different occasions. After their education, students generally considered,
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that the type of motorcycle, other road users’ difficulty in seeing them, their own life style and their
own sex influenced the risk of an accident

The survey that was distributed in connection with observations of risk education part 2 dealt with
their knowledge about different issues relating to driving a motorcycle and how they perceived their
own driving skills. The results from the after study showed that they had increased their knowledge of
what measures should be taken to increase their visibility. People were also more aware of the risks of
overestimating their own ability and the importance of interacting with others in traffic. The after
study also showed that they were better at adjusting their own speed.

In connection with the observations or shortly after, the teachers were interviewed. The advantage of
risk education part 1, according to the teachers, was that the students could benefit from the
information as when they practiced driving and that they also learned to be more responsible. One of
the disadvantages of the education was the cost for the driving school. For example, it might be a
problem to get enough participants, which according to the teacher meant that the fee does not always
cover the cost. Another disadvantage was that the quality of teaching at various driving schools varied
far too much. Some were very professional, where the teacher tries to engage the students while others
allow the students to mostly talk amongst themselves. During the interviews, the goals as specified in
the regulations were discussed and the teachers stated that it could be difficult to ensure that the
student actually achieved them. One argument was that it was difficult because there was no test.
Despite this, they did not want a written exam since it could affect the education in a negative way, it
would then be too focused on the test itself.

The advantages of risk education part 2 was that it could target the individual and that it offered
students a range of “Aha” experiences, because in an environment similar to real life, they were able to
see for themselves how different situations developed. The various factors, as specified by the
regulations, were also considered to be important. The disadvantage was like risk education part 1 that
the quality varied widely between schools. This can also be reflected in the price because, according to
a teacher, since it may sometimes be suspiciously low. Some of the teachers therefore asked for
increased supervision, to identify unscrupulous schools. The sub-goal included in the regulation that
was most difficult to achieve was self-assessment. Like risk education part 1, it was also considered
difficult to ensure that the student achieved all the sub-goals. Finally, it was stated that risk education
part 2 should be extended. Either to more than one occasion or for a longer period at one and at the
same time. Another suggestion was that it would be carried out much later in the education when the
student has learned to master the motorcycle so that they can complete all exercises without any major
problems. Everyone except one teacher, also requested the possibility to increase the speed before
braking to 100 kilometres per hour.

In the study, a more extensive before study was conducted and sent to students who had not, as yet,
completed any of the two risk education courses. Thereafter, a second survey was sent to students after
they completed their entire education. Both surveys included the same set of questions, with the
purpose of capturing their attitudes and norms towards; risks, protective clothing and driving ability.
In the second study an open question was included, giving the respondents the opportunity to express
their own opinion about the risk education. From all those who answered the questionnaires, a smaller
group could be formed, consisting of the same individuals who answered both the before and after the
survey. The results from the analysis showed, with a few exceptions, that the change went in the
desired direction. For example, after completing the education, the MC rider had a greater awareness
of the risks associated with high speeds and that it was more important to follow the speed limit than
the traffic rhythm. The same trend was observed when driving in a tired state, for example, a larger
proportion in the second study strongly agreed that riding a bike when tired should be punishable. The
view on alcohol and riding a bike remained unchanged and very restrictive. Unchanged because they
already before the education were negative towards drinking and riding a bike. Small changes were
noted for the desire to use protective clothing and the view of its protective effect. This was because
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they already, before the education, used protective clothing. Regarding driving skills and the
emergence of dangerous situations, fewer in the second study believed there were other road users and
not the MC rider who caused dangerous situations for this group. Finally, they had to assess their
driving skills in comparison with the average motorcyclist. In four of the ten abilities, one was
considered better than the average motorcyclist. This was especially true with regard to riding
carefully, being foreseeable, making safe assessments and not ending up in critical situations.

When men and women were compared, the results showed that the largest change occurred among
men who also accounted for the majority of respondents (71%). In the second study men had become
more aware of the risks associated with high speeds, the importance of following speed limits rather
than traffic rhythm, and there were also more of them who agreed that it should be punishable to drive
in a tired state. The reason that the same change was not shown for the women was that they already
had a negative view of traffic violations, which meant that the potential for change was not as great.
Nevertheless, there was a change that could only be noted among women, but also among the two
oldest age groups. It was about driving skills because there were fewer in the second study who felt
that there were other road users, rather than MC riders, who caused dangerous situations.

In the second analysis of the survey, the responses from the present study were compared with the
answers from the 2010 survey. It turned out that those who answered the questionnaire in 2017 had a
more negative view of speeding. These changes were clearest among men and riders up to 30 years
old. The intention to ride a bike when tired had decreased for all groups when compared to 2010. In
general, the attitudes towards riding a bike when tired and speeding had also become more negative.
The social norm had become more negative which meant that it was not believed to be acceptable by
others. As alcohol was concerned, there were no major differences since already in 2010 respondents
were negative towards drinking alcohol and riding a bike. This was especially true of the women for
whom there was little potential to further change the attitude. The attitudes towards protective clothing
went in the same positive direction, but here the difference was not as great. What can be emphasized
was that the attitude towards reflective vest’s had become more positive and less likely seen as
“wimpish”.

As far as driving skills were concerned, there were also fewer in the latter study who considered that a
motorcyclist could handle curves and crossings at higher speeds than permitted and that it was easy to
drive too fast with an engine-strong MC.

The perception of themselves as a rider of a motorcycle as compared to the average rider had also
changed but only slightly. In the latter study, there were more who judged themselves as the average
rider when it came to handle the bike rather than judging themselves as better. Despite this, it was still
a relatively high proportion, who considered themselves to be better than average. This was mainly
about being better at riding with care but also that they were better at making safe assessments, not
ending up in critical situations, anticipating and acting quickly. Further analyses also showed those
who judged themselves as better than others were more likely to ride at 90 km/h on a road signposted
at 70 kilometres per hour.

To further increase our understanding of what predicts rider’s intention to speed, ride the bike when
tired and after drinking alcohol, the study used a well-established theory, namely the ‘Theory of
Planned Behavior’ (Ajzen, 1989). The regression analysis showed that the model explained from 26
percent to 61 percent. The highest value was about speeding and the lowest about alcohol. The results
from 2010 and 2017 also showed that what explained their intentions was relatively unchanged. What
affected them the most, regardless of behaviour, was a sense of control which meant, among other
things, that the chances were greater that they would speed if they were in a hurry and if they were
riding a high-performance motorcycle. With regard to fatigue the intention was related to if they had
been riding tired before without being involved in an accident. For alcohol it was something similar,
that is if they had been riding the same distance many times before but also that they considered
themselves as a skilled rider. In addition to the performance of control, the MC riders were influenced
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by the opinion of others. This meant that the riders who violated also believed that it was accepted by
others and they could see more advantages than disadvantages stemming from the behaviour.
However, there were some differences between 2010 and 2017, one being that gender no longer
explained their intention to speed in the latter study. An explanation for this was that the men had
changed more than the women and therefore they had become more similar. Another difference
between the two different studies was that the police's sober control did not affect respondents in the
latter study. An explanation for this is probably related that a decrease in the number of controls, from
2013 to 2016 they decreased by 1 million (Riksdagen, 2017).

In the survey, the respondents were also allowed to state what they thought about the risk education.
The results presented a more positive response in the latter study than in the first but also that risk
education part 2 was regarded as better than part 1. In general, the results presented a varied picture,
some were satisfied whilst others were dissatisfied. This was due to the education having been
conducted in different ways. Respondents also provided a variety of suggestions regarding the content
of both parts. With regard to part 2 several wanted it to be longer.

In conclusion, it can be stated that despite the fact that there has been a positive change in their
perception of risky behaviour as a rider of a motorcycle, there is still an "potential for improvement” in
terms of risk awareness. As in the 2010 study, it was primarily their attitudes towards speeding and
fatigue which was a problem. Their perceived riding skills could still be considered to be overvalued.
The results from this study also show that the programs generally focus far too much on pure
knowledge transfer, which is not enough to change behaviour. To persuade a person to change his/her
behaviour, the education should aim at motivating the individual s willingness to act. The students
need help to reflect on their own shortcomings, while presenting the new behaviour in an attractive
way that is possible to perform. This is best done if the education is student-centred, that is, based on
the student's previous experiences while challenging already established beliefs.

This report therefore ends with comprehensive analysis and propose a number of changes, both in
terms of the Transport Agency's regulations, but also more generally. The most comprehensive change
proposed is that all students undergo a so called ‘e-learning’ before the teacher-led education in part 1,
and that the e-learning ends with an on-line test. The purpose of this is to provide them with basic
factual knowledge, that can be pursued at their own pace. This in turn gives more room for discussion
and reflection when they meet in the classroom.
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1. Bakgrund

1.1. Korkortsklasser for behdrighet A1, A2 och A

Tre olika korkortsbehdrigheter finns for motorcykel. Enligt Trafikverkets hemsida® géller dessa
behorigheter enligt féljande:

e Latt motorcykel, behorighet Al
Tvahjulig motorcykel vars motor har en slagvolym pa hogst 125 cm? och en effekt pa hogst 11
kilowatt. Forhallandet mellan nettoeffekt och tjanstevikt far inte dverstiga 0,1 kilowatt/kilo.
Aldersgrans 16 4r.

¢ Mellanklassmotorcykel, behdrighet A2
Tvahjulig motorcykel som har en nettoeffekt av hogst 35 kilowatt. Forhallandet mellan
nettoeffekt och tjanstevikt far inte 6verstiga 0,2 kilowatt/kilo. Om fordonets originalutforande
har andrats, far fordonet inte ha sitt ursprung i ett fordon med en nettoeffekt hogre an 70 kW.
Aldersgrins 18 ér.

e Tung motorcykel, behdrighet A
Tvéhjulig motorcykel oavsett slagvolym eller motoreffekt. Aldersgrans 24 &r eller 20 ar for
den som har haft behdrigheten A2 i minst tva ar.

1.2. Motorcykelakningen i Sverige
Anvéandandet av motorcykel &r relativt begransat om man jamfor med bil, se Figur 1.
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Figur 1. Trafikarbete — miljoner fordonskilometer, (Trafikanalys, 2017).

! https://www.trafikverket.se/korkort/korkortsprov/motorcykel/korprov-for-motorcykel-al-a2-a/

VTI rapport 967 17



Figur 1 visar hur motorcykelakning forhaller sig till andra fardmedel och att trafikarbetet &r mindre for
motorcykel och buss jamfort med personbil. Det hogsta trafikarbetet for motorcyklar uppmattes 2007
(848), foljt av 2008 (842). Det lagsta antalet var 1990 (300), 2016 var trafikarbetet 713. Figur 2 visar
utvecklingen for dodade, svart skadade och lindrigt skadade motorcykelforare mellan 2001 och 2016
samt fordonskilometer.
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Figur 2. Antal dodade och skadade motorcykelférare samt antal personkilometer med motorcykel,
perioden 2001-2016 (Trafikanalys, 2017).

Figur 2 visar att antalet doda har varit relativt stabilt under de senaste 16 aren, 2014 uppvisade det
lagsta antalet (28) och 2007 det hogsta (55). Da det handlar om antalet svart och lindrigt skadade &r
kurvorna mera oregelbundna. Medeltalet for svart skadade &r 289 personer och for lindrigt skadade
673. For lindrigt skadade var antalet hogst 2008 (833) och for svart skadade 2003 (364). Om man dven
tar hénsyn till personkilometer har denna 6kat med 21 procent under tidsperioden. Kurvan i figuren
som avser antal personkilometer foljer utvecklingen av speciellt lindrigt skadade men &ven svart
skadade relativt bra. Under 2007 och 2008 var det en 6kning i fordonskilometer vilket sammanfaller
med lindrigt skadade under 2008.

Hastigheter ar en bidragande orsak till dddsolyckor och djupstudier av dessa olyckor har visat att de
flesta intraffar pa vagar som ar skyltade med 70 km/tim, se Figur 3.
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Figur 3. Dodade motorcykelférare vid polisrapporterade vagtrafikolyckor efter hastighetsbegréansning
(Trafikanalys, 2017).

Figur 3 visar att det hogsta antalet doda var pa strackor skyltade med 70 km/tim under 2009 (19
stycken), foljt av 2011 (16 stycken). Efter 2009 kan man se en generell nedgang i antalet dodade pa
flera av strackorna forutom vid hastigheter 110 km/tim, 80 km/tim.

Trafikverkets djupstudier har visat att 68 procent av.omkomna mc-forare har bedémts kora dver
tillaten hastighetsgrans. Av dessa har 34 procent kort mycket 6ver gallande hastighetsgrans, d.v.s. mer
an 30 km/tim dver skyltad hastighet.

Djupstudierna visar ocksa att 30 procent av de omkomna motorcyklisterna var paverkade av alkohol
eller droger, se Figur 4.

W alkohol

W alkohol och droger
droger

I okant

M dvriga olyckor

Figur 4. Alkohol och droger i dédsolyckor med motorcyklar, 2009-2011. (Kalla: Trafikverkets
djupstudier av dodsolyckor).

Figur 5 visar att 33 procent av motorcyklisterna som var inblandade i en dédsolycka inte hade anvént
sin hjalm pa ratt satt.
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Figur 5. Hjalmanvandning i dédsolyckor med motorcyklar, 2009—2011. (Kalla: Trafikverkets
djupstudier av dédsolyckor).

1.3. Riskutbildning

Fran den 1 november 2009 inférdes en obligatorisk riskutbildning for behorighet A och Al (tung
respektive latt motorcykel). Enligt Transportstyrelsens foreskrifter bestar utbildningen av tva
riskutbildningar, 1 och 2:

Riskutbildning del 1 berdr bl.a. sambandet mellan olyckor och forarens alder, nykterhet, trotthet, andra
trafikanters svarigheter med att se motorcyklister samt riskfyllda beteenden i Gvrigt. | denna del ingar
aven utbildning om bl.a. skyddsutrustning, dack, bromsar och olika véglag. Syftet med utbildningen &r
att ge eleven kunskap och insikt om vad som 6kar riskerna och hur de kan undvikas. Eleven ska efter
genomgangen utbildning inse betydelsen av att ta avstand fran alkohol och andra droger i samband
med korning samt vikten av att vara utvilad och koncentrerad som forare.

Riskutbildning del 2, som &r mer praktiskt inriktad, handlar om hastighet, sdkerhet och kdrning under
sarskilda forhallanden, vanliga olyckssituationer och farliga beteenden. Syftet ar att gora eleven mer
medveten om riskerna med motorcykelkdérning och om farliga beteenden och vanliga olycks-
situationer. Utbildningen syftar dessutom till att ge eleven mojligheter till en realistisk vardering av sin
korformaga. Enligt foreskrifterna ska utbildningen ge stort utrymme for reflektion och diskussion och
paborjas da eleven ar i slutskedet av sin forarutbildning (Transportstyrelsen, 2009).

Eleven far prova att kora i olika situationer och hastigheter for att sjalv upptacka sina egna och
motorcykelns begransningar samt uppleva hur olycksrisk har samband med hastighet och
forarbeteende. Ovningarna ska vara verklighetsforankrade och ska dven kunna visa konsekvenser av
misslyckanden. Aven skyddsutrustningens betydelse vid trafikolyckor behandlas i utbildningen.
Sammantaget ska utbildningen ge eleven insikter om hur man som motorcyklist kan undvika risker,
t.ex. genom att vara forutseende, anpassa sin hastighet och ha stora séakerhetsmarginaler. Detta innebéar
att de fardighetsinriktade inslagen ar begrénsade. Enligt forskrifterna ska riskutbildning del 2 ge stort
utrymme for reflektion och diskussion (Transportstyrelsen, 2009).

Riskuthildningens bada delar maste ha genomforts innan korkortsaspiranten gor sitt kunskapsprov och
korprov. Riskutbildningens giltighetstid ar fem ar fran det att den har genomforts och godkants. Om
inte forarprovet genomfars och godkanns under riskutbildningens giltighetstid maste eleven géra om
riskutbildningen.

Utbildningens upplagg kan variera beroende pa vilken trafikskola det ar som anordnar utbildningen.
Vidare ska riskutbildningen bedrivas utifran en undervisningsplan som trafikskolan utformar och
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lamnar in till Transportstyrelsen. Undervisningsplanen ska innefatta undervisningens innehall, hur den
ska bedrivas samt hur de mal som finns angivna i kursplanen ska uppnas. Aven utbildningens
tidsmassiga omfattning ska anges (Transportstyrelsen, 2009).

Varje utbildningsgrupp ska hogst besta av sexton elever. Under de praktiska momenten i del 2 ska
antalet deltagare per larare hogst vara fyra. Undervisningstiden ska vara (raster ej inrdknat) minst 180
minuter for del 1 och minst 240 minuter for del 2.

| kursplanen for riskutbildningen for forarbehorighet A och Al beskrivs malen vara uppfyllda utifran
foljande verb (Transportstyrelsen, 2009):

e anvander (eleven gor nagot utifran sin kunskap)
e bedomer (eleven bedémer sin formaga)
o redogor (eleven beskriver och reflekterar dver ett kunskapsomrade eller forlopp)
e upplever och inser (eleven deltar och forstar)
o utfor (eleven utfor en uppgift)
e véarderar (eleven tar stéllning och kan forklara varfor)
o aterger (eleven kan aterge fakta med viss forstaelse av vad fakta star for).
Malet med de teoretiska momenten i riskutbildningens del 1 &r uppnatt nar eleven:

1. aterger: omfattningen av rattfylleriet; de regler som galler for rattfylleri och trétthet; skillnaderna i
olycksstatistiken mellan olika aldersgrupper och mellan man och kvinnor; skillnad i olycksrisk for
motorcykel jamfort med andra transportmedel; hur motorcykelns modell och motoreffekt inverkar pa
olycks- och skaderisk; hur riskerna i trafiken kan paverkas av faktorer som kon, alder, personlighet,
livsstil, grupptillndrighet, stress och grad av korerfarenhet; hur trafiksakerheten kan paverkas av
teknisk utrustning, kérning med passagerare, kérning i grupp och av situationer som nér foraren testar
granser eller kor med lanad motorcykel

2. redogor for: hur alkohol och andra droger paverkar kroppen, beteendet och kérférmagan pa kort och
lang sikt; vilka konsekvenserna kan bli om man kor paverkad av alkohol eller andra droger eller om
man aker med en forare som ar paverkad; vad man kan gora for att undvika att man sjalv eller andra
kor eller aker med forare paverkade av alkohol eller andra droger; vilken betydelse sémnen har och
hur trétthet kan paverka foraren i samband med korning; hur man kan kanna igen och uppméarksamma
trotthetskanslan; hur man undviker de risker som trétthet medfor i samband med korning; hur forar-
beteendet paverkas av varderingar och attityder samt vilka konsekvenser det kan fa; andra trafikanters
svarigheter att se motorcyklar och vilka motatgarder som kan vidtas; olika typer av skyddsutrustning
och betydelsen av dess synbarhet och ratt anvandande; betydelsen av att ha bra déack, bromsar och
lager samt vilka fordelar, begransningar och risker som finns med olika tekniska system; hur olika
vaglag, vaderforhallanden och vagmiljoer paverkar motorcyklisters sakerhet; begreppet defensiv
korning.

Malet avseende sjalvvardering gallande riskutbildningens del 1 ar uppnatt nar eleven:

1. bedomer sin formaga och motivation att undvika de beteenden och andra faktorer som kan medféra
risker i trafiken

2. varderar det egna ansvaret for sin egen och andras sékerhet i trafiken.

2 For ytterligare information om utbildningen se dven Transportstyrelsens hemsida:
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Korkort/ta-korkort/motorcykel/.
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Malet med de teoretiska och praktiska momenten i riskutbildningens del 2 uppnas nar eleven:

1. redogor for: handelseforlopp i typiska motorcykelolyckor och de vanligaste olycksorsakerna samt
hur man kan férebygga och undvika dem; hur man som motorcyklist skapar sdkerhetsmarginaler vid
korning for att undvika risker; hur man kan forutse farliga situationer samt vilka atgarder motorcykel-
forare kan vidta for att 6ka sin synbarhet for andra trafikanter; risker med 6verskattning av sin egen
formaga samt anledningar och konsekvenser av detta; betydelsen av hastighetsgranser; hastighetens
betydelse for risker och for konsekvenserna vid misslyckanden pa motorcykel; typiska felbeteenden
och panikreaktioner samt hur man kan férebygga och undvika dem; vikten av att samspela med andra
trafikanter och att anpassa sin hastighet och placering

2. upplever och inser: hur valet av hastighet paverkar svarighetsgraden i olika situationer; sambandet
mellan hastighet och kraschfart; hur olika faktorer paverkar stoppstrackans langd; betydelsen av
effektiv bromsteknik; betydelsen av motstyrning och hastighetsanpassning vid kurséndring och
undanmandver; betydelsen av hastighetsanpassning, sparval och motstyrning vid kérning i saval
hdger- som vansterkurvor; betydelsen av korrekt kérstallning och att titta ratt

3. anvander: skyddshjalm och annan skyddsutrustning pa ett korrekt satt

4. utfor: bromsning fran minst 70 km/tim.

Malet avseende sjalvvardering gallande riskutbildningens del 2 ar uppnatt nar eleven:
1. bedomer: sin férmaga att undvika att hamna i risksituationer

2. varderar: sin egen roll i uppkomsten av risksituationer och hur egna beslut kan paverka detta.

1.4. Utvardering av riskutbildningen

VTI genomforde en utvérdering av riskutbildningen strax efter den introducerades for att slutligen
publiceras 2011 (Forward, Henriksson, Nyberg & Berg, 2011). Studien bestod av enkater som riktade
sig till tva olika grupper: de som avslutade mc-utbildningen fore riskutbildningens inférande den 1
november 2009 och de som avslutade utbildningen efter detta datum. | studien deltog 1 472 personer
(forstudie=541; efterstudie=931). Medelaldern var 30 ar och andelen kvinnor 20 procent. De tva olika
grupperna jamfordes och sammanfattningsvis visade resultaten pa relativt sma skillnader i attityder,
normer och intentioner i jamforelsen mellan for- och efterstudie. De skillnader som konstaterades gick
oftast i ”ratt” riktning, det vill sdga en Okad forstéelse for olika risker. De negativa fordndringar som
kunde ses fanns framst inom den yngsta gruppen (16-20 ar) avseende hastighet, alkohol, trétthet och
synen pa den egna formagan i jamforelse med andra motorcyklister. En slutsats var att det finns behov
av en annan form av pedagogik riktat till just denna malgrupp.

1.5. Vuxenpedagogik

Om vi ska paverka vuxna att andra sitt beteende kravs en val utarbetad pedagogik. En rad studier har
visat att speciellt unga mén inte anser att regelbrott i trafiken ar forbundet med 6kad olycksrisk, vilket
i sin tur kan kopplas till en dverdriven tro pa sig sjalv (Brown & Cotton, 2003; Nyberg & Henriksson,
2009).

Detta innebar da att man inte ser nagot problem med sitt beteende, vilket gor dem mindre villiga att
andra sitt beteende. For att fa en person att vilja andra sitt beteende bor utbildningen syfta till att
motivera individen till handling. Ren kunskapsoverforing &r inte tillracklig (t.ex. Ajzen, Joyce, Sheikh,
& Cote, 2011). Darmed inte sagt att korrekt kunskap ar oviktig men for att andra beteendet maste
budskapet dven ha en emotionell innebord, nagot som individen kan relatera till.

Ordet motivation kommer fran det latinska MOTIVARE och betyder réra sig. Motivation kan darfor
beskrivas som drivkraften bakom handlandet, det vill saga att vara handlingar &r styrda, eller atminstone
formade av vara medvetna och omedvetna motiv. Individen paverkas bade av yttre och inre motivation
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men till skillnad frén yttre pdverkan &r den inre starkare och mera sjdlvgaende. Enligt teorin ’Self-
determination teori’ (SD), paverkas den inre motivationen av tre olika behov: kompetens, samhéorighet
och sjalvbestammande (Deci & Ryan, 2000).

Enligt SD och andra liknande kognitiva teorier betraktas ménniskan som en aktiv varelse med inre
forutsattningar att ta till sig ny kunskap. Den nya kunskapen tolkas med hjélp utav vad som tidigare har
hant men ockséa vad man forvantar sig av framtiden. En individ styrs darmed av hur ndgot verkar vara
snarare an hur nagot ar. Varje upplevelse ar inte en isolerad komponent utan fogas in i en struktur. Detta
innebér att ny kunskap inte bara laggs till gammal utan fargas ocksa av den gamla kunskapen.

Enligt Mezirow (1991) &r det huvudsakliga syftet med inlarning inte att addera kunskap, utan snarare
att andra strukturen pa vara forvantningar. Hur vi tolkar ny kunskap paverkas av vara referensramar
som fungerar som scheman eller script. Ett uppmarksammat fenomen som kan forhindra inlérning ar
nagot som beskrivits som *belief perseverance’ (asiktsuthallighet) vilket innebar att individen gor allt
for att slippa andra sitt schema (Fiske & Taylor, 1991). For att en individ ska kunna bryta sig fri fran
dessa automatiska och manga ganger omedvetna antaganden maste individen lara sig att kritiskt
reflektera Gver sitt eget forhallningssatt.

Ett vanebeteende, vilket manga ganger bilkdrning blivit, ar sallan nagot som eleven reflekterar over. |
varje fall inte sa lange det fungerar bra. Det Mezirow beskriver kan dven illustreras med hjalp utav den
Transteoretiska modellen (Prochaska & DiClemente, 1983).

Enligt denna &r fordndring en process som innefattar sex olika steg. De sex stegen &r; har inte funderat
pa att andra sig (Precontemplation); har funderat pa att a&ndra sig (Contemplation); har gjort forberedelser
for forandring (Preparation); handling (Action); vidmakthallande (Maintenance); avslutning
(Termination), beteendet &r etablerat.

Da eleven befinner sig pa det forsta steget ser han/hon inga problem med sitt beteende. Genom att bli
ifrdgasatt och presenterade med ny information som eleven finner intressant och meningsfull kan lararen
fa eleven att reflektera over sitt beteende.

Da malet med steg 1 har uppnatts kan eleven ta sig till nasta steg vilket innebér att eleven borjar att bli
medveten om brister i sitt tidigare tdnkande. Att vara medveten om bade de positiva och de negativa
konsekvenserna av ens beteende kan leda till ndgot man kallar ett ”socialt dilemma”, eller dissonans,
eftersom eleven fortfarande agerar pa det vanemassiga sattet samtidigt som han/hon kan se att det har
vissa brister. Eleven &r da 6ppen for information som anses kunna lésa denna konflikt. Men en lésning
kan ocksa vara det som tidigare beskrivits som asiktsuthallighet det vill siga att forkasta den nya
kunskapen. Exempelvis da det galler hastighetsbrott kan man misstro information som héavdar att det
finns en koppling mellan hastighet och olyckor och istallet utga ifran att det inte ar ett problem for en
“korskicklig” forare. Oftast ar det egenintresset som styr snarare dn allménintresset vilket innebér att det
ar lattare att motivera till forandring om det nya beteendet upplevs som attraktivt. Lararens uppgift blir
da att Overtyga eleven om att det alternativa beteendet, det vill saga att kora i enlighet med de regler som
galler, har manga positiva fordelar for eleven. Lyckas detta gar eleven over till steg 3 vilket ar
forberedelse.

Vid detta steg ar eleven mera mottaglig for information om hur han/hon ska kora i praktiken. Da eleven
fatt tillrackligt med forkunskaper gar han/hon 6ver till handling.

Den forsta perioden innan det nya beteendet blivit etablerat ar valdigt kritisk, varvid minsta motgang
kan fa eleven att ga tillbaka till det gamla. Det ar darmed av stor vikt att det nya alternativet ar mera
tilldragande &n det gamla och att det motsvarar forvantningarna. Det eventuella motstandet till att
exempelvis kora i enlighet med de hastighetsbegrénsningar som galler kan endast foérsvinna om eleven
sjalv far erfara det positiva med att agera pa detta satt. Om forvantningarna inte uppfylls ar risken stor
att personen gar tillbaka till ett tidigare stadium och efter detta ar det valdigt svart att pabdrja
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forandringsprocessen anyo. Den negativa erfarenheten &r farsk och misstroendet stort. Om det trots allt
lyckas borjar det nya beteendet att bli lika vanemassigt som det tidigare.

Utifran denna modell blir det tydligt att eleven behdver fa hjélp att reflektera Gver sina egna brister
samtidigt som det nya presenteras pa ett attraktivt satt som ar majligt att genomfora. Detta gors bast om
undervisningen ar elevcentrerad, det vill saga utgar ifran elevens tidigare erfarenheter samtidigt som den
utmanar deras redan etablerade forestallningar. Nedan foljer nagra konkreta exempel:

o Problembaserat larande — Stimulerar till att sjalva formulera vilka problem som kan
leda till olyckor eller farligt beteende i trafiken. Med utgangspunkt i problem-
formuleringarna kan eleven sedan utveckla forslag till I6sningar. Dérefter kan de vélja
det bésta alternativet, motivera varfor och planera for handling.

o Varderingsévningar — Hjalper eleverna att ta stéllning till olika situationer och
foreteelser som kan innebara ett socialt dilemma. Genom att fa hjalp med att ta
stallning far man ocksa majlighet att fundera dver konsekvenser av beteenden och
ifrgasatta sina attityder och normer.

o Gruppdynamiska 6vningar — Utgar ifran ett &mne som engagerar eleverna, t.ex.
bilkérning och alkohol, grupptryck mellan kompisar och hur synen pa vad som ar tufft
och manligt kan paverka risktagande. Fallstudier kan aven anvéndas for att gora
dvningen mera verklighetstrogen. | samband med detta kan man dven anvéanda sig av
rollspel.

o Coaching — Lararen staller fragor till eleven for att uppmuntra dem att l6sa olika
problem pa egen hand. En coach hjalper dven sin elev att lagga upp en plan for att
uppna mal och motivera eleven att fullfélja den.

1.6. Syfte

Syftet med foreliggande studie &r att replikera den studie som genomférdes efter det att de nya
reglerna infordes for att se om utbildningen nu fatt storre effekt men ocksa om det fortfarande finns
brister. Till skillnad fran studien som publicerades 2011 som enbart bestod av en enkatstudie kommer
denna studie att innefatta tre delstudier:

1. Delstudie 1 &r en observationsstudie och intervjuer med utbildningsansvariga. | delstudie 1
ingar aven en kort enkat som delas ut i direkt anslutning till den observerade utbildningen.

2. Delstudie 2 bestar av tva mera omfattande enkétstudier, den forsta ar riktad till elever innan de
ska genomfdra utbildningen, den andra till personer som redan genomgatt den. Resultatet fran
efterstudien jamfors med motsvarande studie fran 2010.

3. Delstudie 3 dr en samlad analys av insamlade data och utveckling av slutsatser dar resultaten
fran de olika delstudierna vags samman.
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2. Delstudie 1 - Observationsstudie och intervjuer

2.1. Metod

Delstudie 1 genomférdes med hjélp utav tre olika metoder; observation, enkét och intervju.

2.1.1. Urval

Observationer: Tio riskutbildningar (fem del 1 och fem del 2) pa sju olika orter observerades. Det
totala antalet elever som genomgick riskutbildningarna var 63 stycken (risk 1 36 stycken; risk 2 27
stycken). Majoriteten av eleverna var man. Alla elever besvarade enkéten fore och efter utbildningen.

Intervjuer: | samband med observationerna eller en kort tid efter intervjuades ledarna for
utbildningarna.

2.1.2. Genomfdrande

Observationer: En rad olika trafikskolor och trafikvningsplatser som genomfor riskutbildning del
1 och 2 for mc identifierades via sokningar pa internet. Darefter kontaktades 17 skolor via mejl med
en forfragan om det var mojligt for oss att observera deras utbildning. Av de som svarade oss och
var intresserade av att delta i var studie fanns det nagra som vi anda inte kunde besoka eftersom de
fick stélla in kursen, detta kunde bero pa att det var for kallt (risk 2) eller att de inte fatt tillrackligt
manga anmalningar. Det framgick ocksa att det fanns skolor som var oroliga for att vi skulle gora
nagot som liknande en “inspektion” och av den anledningen inte ville att vi skulle komma pé besok.
Det slutliga urvalet bestod av tio skolor som var positiva till studien och som kunde genomféra
utbildningen. De genomforda observationerna var naturalistiska vilket innebar att en person fran
forskningsgruppen observerade utbildningen med hjélp utav en observationsguide, (se Bilaga 1 och
2). Observatdren medverkade inte under undervisningen och forsokte inte heller kontrollera
situationen. Fokus var pa utbildningens upplagg med utgangspunkt i undervisningsstruktur,
undervisningsmaterial och undervisningsklimat.

Precis innan och direkt efter utbildningen fick eleverna svara pa en kort enkat. De som skulle
genomfora riskutbildning del 1 fick forst svara pa fragor som handlade om i vilken utstrackning de
ansag att olika faktorer paverkade risken att de skulle rdka ut for en mc-olycka. Skala fran O till 6 dar O
indikerade att det inte paverkade olycksrisken och 6 att det paverkade olycksrisken valdigt mycket.
Awven ett alternativ Vet ej fanns med. Enkéten avslutades med nagra bakgrundsfragor sdsom alder, kon,
korkortsbehorighet och om de hade en egen motorcykel och i sadana fall vilken typ. Direkt efter det att
eleverna genomgatt utbildningen fick de fylla i samma enkat igen men med det tillagget att de fick
skatta den utbildning de genomfort, det vill sdga hur bra den var och hur mycket de lart sig.

De som skulle genomfora riskutbildning del 2 fick besvara en enkat som forst handlade om hur stora
kunskaper de hade om olika omraden kopplat till mc (O=ingen kunskap alls; 6=mycket stor kunskap),
vilka deras starka respektive svaga sidor i deras korning var (1=definitivt svag; 5=definitivt stark och
vet ej) och vad de ansag om en rad olika pastaenden (1=instammer inte alls; 7=instammer helt). Detta
kunde handla om att kéra motorcykel dver den tillatna hastigheten och om detta skulle fa dem att
skarpa sig och oka deras uppmarksamhet. Enkaten avslutades med nagra bakgrundsfragor sasom alder,
kon, korkortsbehdrighet och om de hade en egen motorcykel och i sddana fall vilken typ. Samma
elever fick sedan fylla i enkaten direkt efter det att de genomgatt kursen.

Intervjuer: Lararna som holl i de olika utbildningarna intervjuades antingen direkt efter kursen eller
vid ett senare tillfalle. Intervjuerna direkt efter kursen var mindre strukturerade &n de som
genomfordes en kort tid efter (fem stycken direkt efter och fem stycken vid ett senare tillfélle). De
mindre strukturerade intervjuerna handlade mera allméant om deras syn pa utbildningarna. Intervjuerna
vid ett senare tillfalle fokuserade pa deras syn pa riskutbildningen for me, rent allmant, for- och
nackdelar, om den kunde goras béttre och i sadana fall pa vilket satt. Den behandlade ocksa hur de ser
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pa de teoretiska momenten i kursplanen och hur de kan sakerstélla att eleven faktiskt uppnatt dem.
Intervjuerna avslutades med om de hade nagra ytterligare kommentarer.

2.1.3. Dataanalys

Observationerna analyserades och de olika utbildningarna grupperades i enlighet med
observationsguiderna. Fokus var pa det pedagogiska angreppssattet dvs. monolog eller dialog, men
ocksa om de olika malen som finns beskrivna i kursplanen for riskutbildning for forarbehorigt
uppnatts (Transportstyrelsen, 2009).

Intervjuerna analyserades i enlighet med intervjuguidens fragor. Eftersom intervjuerna inte spelades
in aterges inte nagra citat.

Analyser av enkéterna genomférdes med hjalp av statistikprogrammet Statistical Package for the
Social Sciences (SPSS). Testerna bestod av: frekvensanalyser, korrelationsanalyser och chi square
tester att undersoka skillnader mellan for och efterstudien. Signifikansnivan var satt till 1 procent.

2.2. Riskutbildning del 1

2.2.1. Observationer

Resultaten fran observationerna struktureras i enlighet med observationsguiden vilket inte alltid
Overensstammer med skolornas uppldgg av utbildningen; inledning, risker och olyckor, hastighet,
alkohol och droger, trotthet, sakerhetsutrustning.

2.2.1.1. Inledning

Inledningen till dagen varierade mellan skolorna. Alla beréttade om malet och syftet med risk-
utbildning del 1 men hur detta gjordes och hur mycket tid de la ned varierade. Vid nagra skolor var
denna introduktion véldigt kort; allt fran 1 minut da en bild med syfte och mal visades till en mera
omfattande introduktion som kunde ta upp till cirka 20 min. Vid skolan som lade ned mest tid pa
introduktionen handlade det inte enbart om malet med dagen utan lararen ville fa dem att tanka mc
genom att forst visa en film. Sedan fick eleverna sjélva diskutera vad de trodde krévdes for att bli
godkand, foljt av varfor riskutbildningen &r obligatorisk. Lararen poangterade att det inte var svart att
bli godkand pa kursen. Vid skolor dér presentationen var mera omfattande fick eleverna diskutera
sinsemellan vad de trodde kravdes for att bli godkand pa utbildningen.

Uppvéarmning och l&ra kdnna gruppen ingick alltid och detta kunde handla om att man fick tala om
vilken mc man skulle vilja ha. I en annan grupp fick man lista vad man tyckte var bra med att kéra mc
och sedan diskutera detta i hela gruppen.

2.2.1.2. Olycksstatistik

Olycksstatistik presenterades oftast med hjalp utav olika bilder och tiden detta tog i ansprak var fran 5
till 50 minuter. Valdigt sallan foranledde bilderna till ndgra mera ingaende diskussioner med ett
undantag. | denna skola delade lararen ut statistiken till eleverna sa de sjélva fick tolka resultaten. | de
fall da eleverna fick diskutera hur de sag pa risker i trafiken byggde detta pa deras eget tyckande
snarare an fakta och lararna missade manga ganger att ifragasatta dem.

2.2.1.3. Hastighet

Faran med hdga hastigheter diskuterades i 15 till 45 minuter och illustrerades ofta med korta filmer
och statistik som sedan diskuterades. Lararna kunde i samband med detta fylla pa med egna
erfarenheter av en specifik olycka. Vid nagra skolor visades tva filmer med extrembeteende, det vill
sdga dar mc-foraren kor valdigt fort och anvander végen som en racerbana. Hastighet diskuterades
ocksa i samband med vad eleverna sjalva skrivit ned pa post-it lappar i inledningen, det vill sdga det
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som de kunde paverka och inte paverka. Hastighet var da nagot som de kunde paverka. Ett vanligt
budskap fran lararna var att ska man kora véldigt fort s gér man det pa en bana. Ett annat var att det
ar skonare att ta det lugnt och njuta av omgivningen.

2.2.1.4. Alkohol och droger

Detta omrade behandlades valdigt kort och allt fran 1 minut till 15 minuter. En vanlig kommentar var
att detta inte var nagot problem for gruppen eftersom det var vanligare bland dem som inte hade
korkort. Vid en skola pratade man dven om lakemedel och vilken inverkan det kan ha pa kérningen.
Rent allmént var det oftast lararen som pratade och budskapet var véldigt starkt att det ska rada
nolltolerans for alkohol och droger.

2.2.1.5. Trotthet

Detta omrade diskuterades inte alls vid en utav skolorna och da det behandlades var det valdigt kort,
fran 1 till 15 minuter. Det man da poangterade var att risken att raka ut for en olycka 6kade da man var
trétt. Vid den skola dar man lade mera tid pa detta visade man nagra filmer och man gav aven eleverna
forslag pa hur de kunde undvika trétthet och da utifran de rad som ges inom nollvisionen, det vill siga
att vila. Vid en annan skola fick eleverna testa ett par promilleglasdgon for att sjélva forsta hur det
skulle paverka dem att vara utan somn ett dygn. Har gjordes dven en koppling till alkohol.

2.2.1.6. Sakerhetsutrustning

Detta var ett omrade som tog mest tid i ansprak, allt fran 30 minuter till 80 minuter. Flera larare hade
tagit med sig utrustning och utifran detta diskuterat om vad som var bra och daligt. Filmer
forekommer som ocksa visade sakerhetsgenomgang av mc. Vid en skola fick eleverna sjdlva googla
for att se vilken utrustning de hittade, bade for dem sjalva och fér mc:n. ABS diskuteras och man
berattade att det &r ett krav. Hur olika farger kan dka synbarhet var ett annat &mne som behandlades
med fakta och faktiska exempel. | detta sammanhang lyfte en larare upp risken med 6vertro och att
man ibland trodde att man syntes mer an vad man gor. Aven problemet svarta hjalmar diskuterades.

2.2.1.7. Riskbeteende i trafiken

Tiden man spenderade pa att diskutera riskbeteende varierade allt fran 20 minuter till 80 minuter men
detta var ocksa ett &mne som man aterkom till vid olika tillfallen. Vid en skola lamnade man forst
denna fraga 6ppen; Varfor sker olyckor? Darefter fick eleverna diskutera fragan med personen
bredvid. De fick sedan i uppgift att skriva ned de fem framst orsakerna till att en olycka sker och detta
var sedan nagot man kom tillbaka till i slutet av utbildningen. Ett liknade satt hade ocksa anammats av
en annan skola dar eleverna fick skriva upp pa post-it lappar vad de kunde paverka och vad de inte
kunde paverka. Lararen diskuterade sedan detta med gruppen och forsokte fa dem att forsta att de
faktiskt kunde paverka mera. Vad &r en saker forare var ocksa nagot som diskuterades i mindre
grupper. Vid en skola diskuterade man dven hur kéanslorna paverkade deras korstil och har gav bade
lararen och eleverna egna exempel.

Olyckor kopplade till alder och kon belystes och en vanlig fraga var om kvinnor var battre &n man.
Eleverna sjalva var inte sa sakra och nagra menade att det var tvartom. Inga diskussioner om varfor
kvinnor inte ar lika involverade i olyckor, det vill siga om de har andra forestallningar och
varderingar. Det enda exempel pa att detta kanske inte handlade om biologiskt kon togs upp av tva
larare som havdade att méan oftare gav efter for grupptryck. Detta foljdes inte upp av vare sig fakta
eller en vidare diskussion. En rad andra &mnen avverkades ocksa pa en relativt kort tid och de kunde
handla om personligheter, forestallningar, identitet, grupptryck och alder. 1 de flesta fall enbart som
exempel pa vad som kunde paverka beteendet i trafiken. Riskbeteende diskuterades aven i samband
med hastighet och da handlade det oftast om sporthojar.
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2.2.1.8. Ovrig trafik

Detta omrade diskuterades i 10 till 20 minuter. Filmer anvandes ofta for att visa pa farliga
trafiksituationer som eleverna sedan diskuterade i smagrupper. Aven elevernas egna erfarenhet av
synbarhet, eller bristande synbarhet, belystes. Inom detta omrade diskuterade man aven aldre i
trafiken.

2.2.1.9. Avslutning

Lararna avslutade utbildningen med att ga igenom de mal som var uppsatta for utbildningen och
tillsammans med eleverna prickade man av de mal man gatt igenom pa kursen. De flesta utbildningar
varade i enlighet med reglerna det vill sdga 180 minuter d&ven om det fanns nagra som blev cirka 15
minuter kortare om man tog bort rasterna.

2.2.1.10. De teoretiska momenten i kursplanen

Enligt de riktlinjer som finns har malet med utbildningen uppnatts da elever; aterger, redogdr samt
visar bevis pa sjalvvardering. Rent allmant kan man konstatera att det var relativt ovanligt att eleverna
sjalva fick aterge omfattningen av exempelvis rattfylleri eller skillnader i olycksrisk mellan olika
grupper. Det var ocksa ovanligt att eleverna sjalva fick aterge hur olika faktorer sasom personlighet
m.m. paverkade risken i trafiken. Ett vanligare scenario var att lararen presenterade statistik och sjalv
berattade vad som gallde. Ett annat att lararen gav egna exempel pa situationer som hen upplevt. Detta
kunde sedan féljas upp med fragor till gruppen men da handlade det mera om att de fick svara pa
fragor snarare an att sjalva reflektera 6ver amnet.

Samma problem kunde man se da det handlade om malet redogér. Det var véldigt ovanligt att de
sjalva fick redogdra for vad konsekvenserna kunde bli om de exempelvis kérde paverkade eller trétta.
Trotthet var ocksa ett &mne som man i princip hoppade 6ver.

Kursplanen sager att malet sjalvvardering har uppnatts da eleven bedémer och varderar. Rent allméant
kan man konstatera att detta var véldigt ovanligt. Eleverna kunde i vissa fall utrycka en attityd men det
var ovanligt att lararen foljde upp detta med motfragor. Det vanligaste var att man snabbt gick vidare
till n&sta amne.

Enligt kursplanen ska eleverna &ven utfora egna uppgifter och har varierade det mellan skolorna. Vid
en skola borjade varje nytt moment med att gruppen fick diskutera fragan med varandra alternativt
skriva ned pa ett eget papper. Darefter lyssnade lararen pa vad de kommit fram till men véldigt séllan
ledde det till ndgon djupare diskussion utan avklarades relativt snabbt. Att arbeta med egna uppgifter
eller i sma grupper var inte unikt for denna skola utan anvandes av andra, skillnaden var att varje nytt
omrade startade med egna uppgifter.

2.2.2. Enkatstudie — riskutbildning del 1

Tabell 1 visar resultaten fran enkaterna som eleverna pa de observerade skolorna fyllde i fore och efter
utbildningen (n=36). Fragorna handlade i vilken utstrackning de ansag att foljande faktorer paverkar
risken att de ska raka ut for en mc-olycka. Alla fragor ar rangordnade utifran vad man i efterstudien
instdmde mest med.

28 VTI rapport 967



Tabell 1. Faktorer som paverkar risken att de ska raka ut for en mc-olycka.

Fraga Fore Efter
Hur alkoholpaverkad du &r 5,94 5,94
Hur drogpaverkad du &r 5,94 5,94
Din korstil (t.ex. defensiv/offensiv) 5,40 5,60
Andra trafikanters svarighet att se dig som motorcyklist 5,03 5,54*
Hur fort du kor 542 5,56
Din vilja att testa granser 5,25 5,56
Hur trétt du ar 5,39 5,53
Din kdrskicklighet 5,47 5,50
Din korerfarenhet 5,25 5,44
Véaglaget 511 5,42
Kvalitén pa dina bromsar 5,19 5,25
Kvalitén pa dina dack 5,14 5,22
Hur stressad du ar 5,22 5,19
Vaderforhallandena 481 5,06
Din personlighet 4,77 4,97
Vagmiljon 4,53 4,83
Vilken typ av motorcykel du kér (t.ex. custom, sport) 3,49 4,77*
Din livsstil 4,06 4,56*
Att du anvander varselvast/reflexer 4,39 4,47
Din alder 4,44 4,24
Om du &r man eller kvinna 3,15 4,09*
Att du kor i grupp 3,22 3,72
Att du kor en lanad motorcykel 3,15 3,71
Att du kor med passagerare 3,17 3,71

0 = Paverkar inte alls; 6 = Paverkar valdigt mycket; * anger om skillnaden mellan for och efterstudien var signifikant.

Signifikansnivan ar satt till 1 procent.
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Resultaten visar att det som man tror paverkar mest ar om man &r paverkad av alkohol eller droger.
Aven korstil & nagot som de tror skulle 6ka risken for dem att raka ut for en mc-olycka. Det som
paverkar minst ar enligt deltagarna om de kor med passagerare och om de kor en lanad motorcykel.
Endast fem stycken svarade att de inte visste i forstudien och da handlade det om hur mycket kon,
alder, livsstil och lanad cykel paverkar risken att raka ut for en olycka. | efterstudien var det en utav
dem som fortfarande svarade pa samma satt och da handlade det om livsstil. Ytterligare analyser
genomfordes for att undersoka om skillnaden mellan fére- och efterstudien var signifikant. Resultaten
visade att pa fyra av de tjugofyra fragorna var skillnaden signifikant. Eleverna i efterstudien ansag i
hogre grad an i forestudien att typ av motorcykel, deras eget kon, andra trafikanters svarighet att se
dem och deras egen livsstil paverkade risken att raka ut for en olycka.

Pa svaret pa fragorna om riskutbildningen, det vill saga hur bra den var och hur mycket de lart sig
visar resultaten pa ett mycket positivt resultat, se Figur 6.

7

Medelvarde
w = (9]

o]

Hur bra Lart sig

Figur 6. Utvardering av riskutbildning del 1.

Figur 6 visar att sa gott som alla ansag att riskutbildning del 1 var mycket bra (34 personer av 36
svarade 6+7) och en stor andel svarade ocksa att de lart sig mycket (25 personer 6+7). Ytterligare
analyser visade att det fanns ett forvantat samband mellan dessa tva fragor vilket innebér att de som
ansag att kursen var bra ocksa svarade att de lart sig mycket.

2.2.3. Intervjuer

2.2.3.1. Vad anser du rent allmént om riskutbildning del 1

Enligt en utav lararna var del 1 viktigare &n del 2. Skélet till detta var att del 1 fungerar béttre eftersom
hen hort att riskutbildning del 2 inte alltid genomfors pa ett bra satt. Ett exempel som gavs var att del 2
gavs for tidigt innan eleverna var redo att genomfora alla évningar. Detta problem hade man inte enligt
lararen pa del 1.

2.2.3.2. Vilka for- och nackdelar ser du med riskutbildningen?

Fordelar med riskutbildning del 1 &r att de kan ha nytta av informationen da de 6vningskor. Da eleven
forstar vilka risker man kan utsattas for i trafiken blir det ocksa lattare att forsta varfor lararen betonar
hur viktigt det ar att exempelvis folja hastighetsreglerna.
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Nackdelar skulle kunna vara kostnaden for trafikskolan. For mc kan det vara rétt fa deltagare vilket
innebar att avgiften inte tacker utgifterna. Vid nagra av de observerade skolorna var det endast tre
deltagare vilket gor det svart att ga ihop.

2.2.3.3. Vad skulle kunna goras battre, och pa vilket satt?

En utav lararna skulle énska att utbildningen skulle vara gratis och kanske i SMC:s regi. Detta skulle
da ge ett storre fokus pad mc och inte pa kostnaden.

2.2.3.4. Hur ser du péa kursplanens mal och hur kan du sakerstalla att eleven faktiskt har
uppnatt dem?

Enligt kursplanen ska eleven uppna sju olika mal (anvander, bedomer, redogdr, upplever och inser,
utfor, véarderar och aterger).

Lararna menade att nagra av malen var lattare att uppna an andra. Att utfora olika uppgifter gjordes
bade enskilt och i grupp, elever fick chans att uppleva och inser da de deltog genom grupp-
diskussionen och da menade nagra av lararna att de ocksa fick anvanda sig av sin egen kunskap. Vid
en skola lat man eleverna sjélva ta del av statistik och aterge vad den visade. Daremot ansadg man att
det var svarare att avgora vad de faktiskt lart sig. Detta var enligt lararna svart eftersom det inte finns
nagot prov. Men & andra sidan var det inte ndgon som trodde pa ett skriftligt prov eftersom det kunde
paverka utbildningen pa ett negativt sétt. Risken var da stor att den skulle bli for provfixerad. Om
teorin gjordes pa en trafikskola, istdllet som idag hemma via internet, sa skulle lararen fa en storre
forstaelse for hur mycket varje elev kunde.

2.2.3.5. Ovriga kommentarer och synpunkter om riskutbildning del 1

En utav lararna poangterade att kvaliteten i utbildningen varierar alldeles for mycket. Nagra skolor &r
valdigt seridsa, medan andra i princip bara later eleverna diskutera olika &mnen med sin bordsgranne
eller i grupp utan att lararen ger dem input. Det framkom ocksa att nagra av de mindre serisa skolorna
forlitade sig alldeles for mycket pa filmer som de laddat hem fran Youtube.

2.2.4. Sammanfattning riskutbildning del 1

Observationerna visade att genomférandet av utbildningen varierade mycket mellan skolorna. Vissa
forlitade sig valdigt mycket pa bilder som i huvudsak presenterade statistik och gick alldeles for fort
igenom de olika omradena. Det vanligaste var att man formedlade fakta snarare &n att man diskuterade
varderingar och normer. Genomgaende kunde man se att sddant som har att géra med sjalvvardering
inte togs upp i ndgon storre omfattning. Elever fick sjalva diskutera och reflektera men utan den
fordjupning av amnet som lararen kunde ha bidragit med. I vissa fall kunde en felaktig attityd sta
obesvarad. Resultaten fran enkétstudien, som delades ut fore och efter utbildningen, visade att
eleverna i efterstudien i hogre grad &n i forstudien trodde att typ av motorcykel, kdn, andra trafikanters
synbarhet och deras livsstil paverkade risken att raka ut for en olycka. I forstudien var det ocksa fler
som inte kunde svara pa nagra av fragorna det vill sdga om detta paverkade olycksforloppet eller inte.

| efterstudien var det endast en person som fortfarande inte visste och da handlade det om kopplingen
mellan livsstil och olyckor. Intervjuerna med larare visade att man kunde se vardet med riskutbildning
del 1 men samtidigt pekade man pa att det fanns manga oseriésa skolor som man borde fa bukt med.
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2.3. Riskutbildning del 2
2.3.1. Observationer

2.3.1.1. Inledning

Inledningen till dagen skedde i en lektionssal och innehdll ofta en kort presentation varfor
riskutbildning del 2 ar obligatorisk. Aven en kort dversikt om antalet olyckor med mc i férhallande till
bil forekom. Lararna stallde nagra fragor till eleverna men detta ledde valdigt séllan till nagon
diskussion utan endast nagra tveksamma svar.

Efter den teoretiska inledningen gick man ut och alla elever blev tilldelades en egen mc. Eftersom
vissa inte hade kort just detta fordon tidigare sa borjade man med uppvarmning i lag fart. Flera gick
aven igenom hur en sékerhetskontroll skulle utféras och lararna betonade vikten av detta. Vid en skola
visade man aven en video da de hade rast och i samband med denna diskuterade olika risker i trafiken.

2.3.1.2. Praktiska 6vningar

Vissa 0vningar borjade med att lararen korde forst och visade hur de skulle genomforas. Dérefter fick
eleverna kora sjalva. Nedan foljer de moment som ingick i utbildningen dven om alla skolor inte
genomfdrde dem i samma ordning.

2.3.1.3. Moment
Krypdvning — Denna 6vning handlade om att krypkora mellan olika koner som lararen placerat ut.

Synbarhet - Detta moment kunde innehalla en diskussion om belysning, farger pa hjalmar och
utrustning, slitage pa varselklader och synbarhet fran olika vinklar. Vid alla skolor tog man med
praktiska exempel for att visa hur det kan se ut i verkligheten. Vid en skola fick eleverna sjélva satta
sig i en bil for att se om de kunde se tre olika mc:n som ldraren placerat ut. Detta foljdes sedan upp
med en diskussion om vad man bor gora for att bli sedd eller att undvika en olycka vid korsning.
Dérefter stallde lararen upp tre mc:n pa rad och lade en varselvést pa en, en svart hjalm pa en annan
och en vit hjalm pa den tredje. Eleverna fick sedan bedéma vilken de kunde se bést. | detta
sammanhang namnde man inte varselvast. Vid en annan skola visade man exempel pa skymd sikt
sasom doda vinklar. Vid en skola illustrerades skymd sikt genom att lata eleverna placera koner pa
olika platser dar de trodde att bilféraren skulle kunna se motorcyklisten.

Inbromsning fran minst 70 km/h — Eleverna fick prova att bromsa i olika hastigheter (50 km/tim och
70 km/tim) vid en skola fick de &ven testa att bromsa i 90 km/tim. Lararna satt ut koner for att visa var
de ska stanna. Vid en skola hade man &ven en hastighetsmatningsutrustning pa banan for att visa den
verkliga bromsstrackan vid en given hastighet. Med denna utrustning kunde man aven visa hastigheten
10 meter efter hard inbromsning. I samband med detta larde man dven ut bromsberedskap, dvs handen
forberedd pa handbromsen, for att visa pa skillnaden mellan detta och ingen beredskap.

Stoppstrackan diskuterades och eleverna fick gissa var de skulle stanna om de exempelvis kérde i 70
km/tim. Eleverna missbedomde ofta avstanden och lararna poéangterade da att man maste sanka farten
vid en korsning.

Kurvteknik — Detta inledes oftast med att lararen instruerar vad 6vningen gar ut pa. Man testade att
kora i olika typer av kurvor, en som var jamn, en som nop, en som var smal och en med skymd sikt.
Eleverna fick dven prova pa att bara bromsa med fotbroms och kéra med en hand for att uppleva vilket
hall motorcykeln drar at. Vid en skola fick eleverna kora i en kurva med skymd sikt dar lararen stallt
ut koner for att visa var man ska ligga. | samband med detta berattade l&raren hur man skulle gasa. En
larare gjorde en koppling till singelolyckor och eleverna fick prova olika sparval i kurva for att fa en
insikt i dess betydelse.
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Motstyrning — Detta moment genomfordes bade teoretiskt och praktiskt. I samband med detta
diskuterade man &ven ny teknik, hastighet, planering och siktplacering vid kurvtagning. Vid en skola
hade man &ven en blindkurva med hinder for att se hur eleverna reagerade.

Undanmandver - For att 6va detta moment stéallde nagra ut koner som eleverna fick ta sig forbi i olika
hastighet. | vissa fall ville man dven att eleverna skulle “misslyckas” s& de forstod sin grins. Det
kunde d& handla om att banan var sa pass snav att chansen var stor att de skulle kora pa en kon. Har
forekom ocksé kurvtagning i gena kurvor. Aven att klara en undanmanéver da nagot ofrutsett
intraffat tranades genom att lararen rackte ut handen for att visa at vilket hall de skulle kora. Ett annat
satt att trana detta var att tanda en lampa nar eleven skulle géra en undanmandver férbi nagra koner.

Korrekt korstéllning — Detta moment ingick inte pa alla skolor. Dar det behandlades lyfte man fram
vikten av att halla knana mot tanken for att fa battre verkan och balans.

Skjutsteknik — Detta moment ingick inte vid nagon av skolorna.

Undvika att hamna i svara situationer med andra — Detta diskuteras genomgéaende i samband med
ovanstaende moment.

Dacktryck och bromsar — Vid en skola lade man speciell tonvikt pa detta och diskuterade, déacktryck,
bromsbeldgg och skillnaden mellan ABS och dldre motorcykKilar.

2.3.1.4. Avslutning

Efter de praktiska momenten samlas eleverna och vid tva av skolorna visade man en eller flera filmer.
Dagen avslutades med att de fick fylla i en enkat som utvarderade kursen och eftersom
observationerna ingick i féreliggande studie fick de aven fylla i var enkat.

2.3.1.5. De teoretiska momenten i kursplanen

Enligt kursplanen ska eleverna genomfora de olika momenten och i samband med detta ocksa gora
nagot utifran sin kunskap, bedéma sin egen formaga, beskriva och reflektera Gver ett kunskapsomrade
eller forlopp, delta och forsta, utféra en uppgift, ta stallning och forklara varfor och aterge fakta med
viss forstaelse av vad fakta star for. Sammanfattningsvis kan man konstatera att utbildningen uppfyller
dessa mal men bara till viss del eftersom merparten av utbildningen var praktisk. Till skillnad fran
riskutbildning del 1 var det betydligt lattare for lararen att avgéra om eleven tillgodogjort sig
utbildningen i varje fall med avseende pa upplever och inser och anvander eftersom de sjalva fick
utfora de olika momenten. Manga av dvningarna gav ocksa eleverna en aha-upplevelse eftersom de
sjélva fick erfara sina egna begransningar. Exempelvis att lyckas eller misslyckas med inbromsning
och med motstyrning. Daremot forekom véldigt lite redogorelse av olika handelseforlopp och risker.
Detsamma kan sdgas om sjalvvardering.

2.3.2. Enkatstudie — riskutbildning del 2

Nedanstaende tabell visar skillnaden mellan for- och efterstudie med avseende pa hur stor kunskap
eleverna ansag att de hade om olika fragor kopplade till att kora motorcykel. Alla fragor ar
rangordnade utifran vad man i efterstudien instamde mest med.
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Tabell 2. Hur stor kunskapen ar om olika fragor kopplade till att kora motorcykel.

Fraga Fore Efter
Vilka atgarder man som motorcyklist kan vidta for att 4,67 4,96
Oka sin synbarhet fér andra trafikanter

Riskerna med att 6verskatta sin egen formaga 4,59 4,89
Vikten av samspel med andra trafikanter 4,70 4,89
Hur man som motorcyklist kan férutse farliga 4,08 4,88*
situationer

Hur man som motorcyklist kan skapa 4,15 4,85*
sékerhetsmarginaler

De vanligaste olycksorsakerna vid motorcykelolyckor 3,67 4,67*
Typiska felbeteenden 3,23 4,50*
Typiska panikreaktioner 3,30 4,44*
Héandelseforloppet i typiska motorcykelolyckor 3,15 4,41*

0=Ingen kunskap; 6=Mycket stor kunskap; * anger om skillnaden mellan for och efterstudien var signifikant.

Signifikansnivan ar satt till 1 procent.

Tabell 2 visar att kunskapen har okat i efterstudien jamfort med forstudien. Detta gallde vilka atgarder
man bor vidta for att 6ka sin synbarhet men ocksa riskerna med att dverskatta sin egen formaga och
vikten av samspel med andra i trafiken. Resultaten visade ocksa att det var en signifikant skillnad pa
sex av de nio fragorna vilket innebér att man anser sig ha storre kunskap efter kursen an innan. Tabell

3 visar hur de varderar sin formaga att kéra mc.

Tabell 3. Starka respektive svaga sidor i deras kérning, fére och efter.

Fraga Fore Efter
Anvéanda skyddsutrustning 4,41 4,56
Anpassa min hastighet 3,69 4,12*
Bromsa 3,89 4,00
Valja ratt linje genom kurvorna 3,44 3,84
Ha en korrekt korstallning 3,76 3,76
Motstyra vid kursandringar 3,24 3,64
Titta ratt 3,30 3,59

1 = Definitivt svag; 2 = Svag; 3 = Varken svag eller stark; 4 = Stark; 5 = Definitivt stark; * anger om skillnaden mellan for

och efterstudien var signifikant. Signifikansnivan &r satt till 1 procent.
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Tabell 3 visar att man i bada studierna bedémde sig vara bast pa att anvanda skyddsutrustning och det
man var samst pa i forstudien var att motstyra vid kursandring och i efterstudien att titta ratt.
Ytterligare analyser for att se om skillnaderna var signifikanta eller inte visar att detta endast géllde
anpassning av hastighet dar man i efterstudien tyckte att man var battre jamfért med forstudien. Tabell
4 visar vilken instéllning de har till olika sétt att kéra motorcykel.

Tabell 4. Olika pastaenden kopplade till korstil.

Fraga Fore Efter
Det ar viktigare att folja trafikrytmen an att folja 3,41 3,52
hastighetsgrénserna

En korskicklig motorcyklist kan behéarska kurvor och 3,81 3,33
korsningar &ven i hdgre hastighet an vad som ar

tillatet

En korskicklig motorcyklist kan ta sig ur de flesta 3,07 3,00

farliga trafiksituationer

Att kéra motorcykel dver den tilldtna hastigheten 2,11 2,26
innebar att man skérper sig och blir extra

uppmarksam

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att 3,11 2,26

man kor 10-15 km for fort pa motorvag

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att 2,42 1,62
man kor 10-15 km for fort pa landsvéag

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att 1,56 1,52
man kor 10-15 km for fort i tatort

1 = Instammer inte alls; 7 = Instdammer helt.

Resultaten visar att det man inte instamde i handlade om hastighet i tatort och pa landsvag och att en
hogre hastighet inte skulle paverka olycksrisken. Resultaten visade ocksa att installningen fére och
efter inte var signifikant &ven om de flesta svaren gick i ritt” riktning eftersom de pekar pa att
riskmedvetenheten okat.

2.3.3. Intervjuer med trafiklarare

2.3.3.1. Vad anser du rent allmént om riskutbildning del 2

De intervjuade listade flera fordelar men ocksa nagra nackdelar med utbildningen. Ett problem som
man lyfte fram var att det fanns oseriosa skolor. Detta kan ocksa aterspeglas i priset eftersom det enligt
en larare ibland kan vara misstanksamt Iagt. Aven om man inte ville att utbildningen skulle bli for
styrd ansag i varje fall en av lararna att undervisningsplanen borde bli tydligare. Enligt hen var den
alldeles for ”luddig” eftersom man ville undvika baoter vid en tillsyn. De fordelar man lyfte fram var att
de praktiska évningarna dven kan innefatta sadant som eleverna inte alltid klarar av och som da kan ge
dem en Aha-upplevelse. Exempelvis blir manga elever forvanade nar de inser hur lang tid det tar att
stanna vid hog fart. En annan fordel &r att utbildningen kan individanpassas eftersom man kan
genomfdra momenten stegvis och darmed ser hur mycket en viss person klarar av och hur mycket man
kan pressa dem.
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2.3.3.2. Kursplanens teoretiska mal

| kursplanen star det att malet med de teoretiska momenten i riskutbildningens del 2 &r uppnatt nar
eleven, redogor, upplever och inser, anvander skyddshjalm och annan skyddsutrustning pa ett korrekt
satt och utfor bromsning fran minst 70 km/tim. De intervjuade ansag att en redogorelse av handelse-
forlopp i typiska motorcykelolyckor och de vanligaste olycksorsakerna samt hur man kan férebygga
och undvika dem var bade relevant och bra. Detsamma gallde hur man som motorcyklist skapar
sékerhetsmarginaler vid korning for att undvika risker.

Déremot tyckte man att det kunde vara svart for eleverna att redogéra for hur man kan forutse farliga
situationer samt vilka atgarder motorcykelforare kan vidta for att 6ka sin synbarhet for andra
trafikanter. Denna svarighet var sérskilt stor for dem som inte hade korkort for bil. Vid en skola
foresokte man komma runt det genom att lata négra elever sitta i en bil och sjilv upptécka den ”doda
vinkeln”. Ett liknande argument framférdes ocksa géllande en redogorelse av risken med 6ver-
skattning av sin egen formaga samt anledningar till och konsekvenser av detta. En larare menade att
detta kunde vara svart att belysa medan andra ansag att det kunde géras om man lat eleven misslyckas.

Betydelsen av hastighetsgranser var man ense om att det var av en stor betydelse. Detsamma géllde
hastighetens betydelse for risker och for konsekvenserna vid misslyckanden pa motorcykel. Man
ansag ocksa att en redogorelse av typiska felbeteenden och panikreaktioner, samt hur man kan
forebygga och undvika dem var viktigt och detsamma gallde samspelet med andra trafikanter och att
anpassa sin hastighet och placering,

2.3.3.3. Hur kan du séakerstélla att eleven faktiskt har uppnatt de praktiska malen i
kursplanen?

Enligt kursplanen har malet med de praktiska momenten i riskutbildning del 2 uppnatts nér eleven
beharskar: Hastighet, sakerhet och korning under sérskilda forhallanden. Det forsta handlar om att
eleven ska uppleva och inse hur valet av hastighet paverkar svarighetsgraden i olika situationer. Detta
var nagot man tyckte var bra men att det kunde vara svart i praktiken. En larare foreslog att svara
ovningar som kunde innebéra risk for skada kanske kunde utforas med stodhjul. L&raren som
foresprakade detta menade att riskupplevelsen skulle bli mera verklig om man kunde anvanda detta
hjalpmedel. Andra larare lyfte istallet fram vikten av att de tidigare dvningskort pa den egna skolan for
da visste de hur mycket de klarade av och hur hart de kunde pressas. Vid tva av skolorna tog man
konsekvent inte emot nagon som inte tidigare 6vningskort med samma skola. Sambandet mellan
hastighet och kraschfart och hur olika faktorer paverkar stoppstrackans langd inklusive bromsteknik
ansag man var mycket bra.

Awven betydelsen av motstyrning och hastighetsanpassning vid kursandring och undanmanéver var bra.
En larare menade dock att den teoretiska delen maste kopplas till det praktiska for att vara vardefullt.
Annars &r risken stor att instinktiva reaktioner anvands (som kan vara mindre optimala jamfort med
andra manovrar). Betydelsen av hastighetsanpassning, sparval och motstyrning vid kérning i saval
hdger- som vansterkurvor, betydelsen av korrekt korstéllning och att titta ratt, att anvanda skyddshjalm
och annan skyddsutrustning pa ett korrekt satt, ansag man vara mycket viktigt.

Pa fragan om att utféra bromsning fran minst 70 km/tim var det fler som menade att det dven skulle
var mgjligt att gora detta upp till 100 km/tim &ven om en utav lararna ansag att 70 km/tim rackte. En
annan ldrare menade att det var viktigt att belysa skillnaden mellan 90 och 100 km/tim och att detta
darfor borde vara ett utav kursplanens krav. Alla var ense om att detta var svart att sakerstélla att
eleven faktiskt har uppnatt de uppsatta malen men nagra menade att 1sningen inte nddvandigtvis var
att infora ett prov. Ett prov skulle kunna fa eleven att fokusera pa fel saker. En larare framhavde att det
var en styrka att kunna misslyckas vid diverse dvningar for att sedan kunna finna battre satt att hantera
kdérningen och att detta skulle férsvinna med ett prov.
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2.3.3.4. Ovriga kommentarer och synpunkter pa riskutbildning del 2

Flera av de intervjuade lararna anség att utbildningstiden var for kort. Det basta vore ocksa att del 2
kom efter det att eleverna gjort teoriprovet for da hade de uppnétt en hogre mognad. Ett annat forslag
var att myndigheten skulle stalla krav pa lektionstid péa skolan innan man genomfér denna del. Detta
for att de skulle kunna tillgodogdra sig utbildningen battre men ocksa undvika att nagon inte kunde
fullfolja den eftersom de inte behdrskade motorcykeln tillréckligt bra. Som exempel gav man en elev
som inte kunde bromsa ordentligt i 30 km/h men det fanns &ven andra exempel pa elever som de var
tvungna att skicka hem utan utbildning.

Som utbildare kravs det ratt mycket och nagra énskade att kravet fran 1 ars erfarenhet av mc dkade till
5 ar. En larare framforde daven en onskan att det skulle inféras tva riskutbildningar; riskutbildning 2.1 i
borjan pa utbildningen och riskutbildning 2.2 i slutet pa utbildningen (infér uppkérningen) for att 6ka
forstaelsen av vad det innebér att kdra motorcykel.

Rent allmént ansag man att de moment som nu ingar i kursplanen racker men det fanns dven forslag pa
flera. Ett sadant tillagg var, som tidigare namnts, att 6ka hastigheten innan inbromsning. Ett annat att
slappa gasen i en kurva. En larare skulle &ven vilja se ett krav pa att handledaren genomfor
riskutbildning del 2 och att detta borde gélla alla kérkortstyper.

Slutligen lyftes fragan om myndighetens tillsyn och nagra 6nskade att det skulle besoka skolan oftare
och mera regelbundet. En skola hade inte haft nagon tillsyn de senaste atta aren. Detta skulle ocksa
vara ett satt att identifiera oseridsa skolor som i dagslaget erbjuder billigare kurser vilket kan vara
lockade for vissa elever. Man poéngterade att priset star i relation med vad som ingar och av den
anledningen undrar man vad de billiga skolorna faktiskt erbjuder.

2.4. Sammanfattning riskutbildning del 2

Vid de skolor som observerades genomfordes den praktiska delen av riskutbildning del 2 pa ett
pedagogiskt satt dar eleverna sjélva fick uppleva olika situationer som &ven kunde ge dem aha-
upplevelser. En rad olika moment ingick i uthildningen sdsom kurvtagning, undanmangver, bromsning
i olika hastigheter och synbarhet.

Det enda nackdelen var att den inledande teoretiska delen som mest bestod av att lararen visade bilder
dar dven forklaringen kunde bli ratt otydlig. Vid nagra skolor visade man filmer i slutet av
utbildningen vilket eleverna verkade ta till sig eftersom de innan sjalva fatt erfara nagot liknande.

Resultatet fran enkatstudien som delades ut precis innan och direkt efter sjalva utbildningen visade att
man lart sig mycket pa kursen. Det man lart sig mest om handlade om exempel pa typiska
felbeteenden. Eleverna hade &ven blivit béttre pa att anpassa sin hastighet. De hade ocksa blivit nagot
mer sékerhetsmedvetna i efterstudien. Trots det fanns det fortfarande nagra som ansag att det var
viktigare att félja trafikrytmen an att folja hastighetsgranserna, att en korskicklig férare som kan
beharska kurvor och korsningar kan kéra fortare an vad som ar tillatet och att en kérskicklig
motorcyklist kan ta sig ur de flesta farliga trafiksituationer.

Intervjuer med larare visade att man var positiv till del 2 samtidigt som man skulle vilja att den var
langre. Alternativt att den aterkom vid ett senare tillfalle. Vikten av att eleverna hade vissa
forkunskaper betonades vilket da innebér att den inte ska komma for tidigt i utbildningen. Man
betonade ocksa vikten av att lararen hade en dokumenterad gedigen kompetens. Eftersom det kunde
vara svart att avgora om alla elever uppnatt kursplanens mal diskuterades mojligheten att infora ett
prov. Nagra betonade dock att lara sig att kora motorcykel i trafiken &r inte bara en fraga om att klara
provet utan det &r en Overlevnadskurs vilket del 2 bidrar till. Man menade d&rfor att det var bra att
utbildningen inte avslutas med ett prov eftersom man riskerar att fa fel fokus (dvs att klara provet
istallet for att fa insikter om exempelvis sina begransningar).
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3. Delstudie 2 - Enkatstudie

I denna utvardering ingick tva enkatstudier. Den forsta enkatstudien riktade sig till dem som annu inte
genomgatt ndgon av riskutbildningarna och den andra till de som genomgatt den. Fragorna i denna enkat
bygger pa den enkat som skickades ut 2011 (VTI rapport 720) och syftet &r att undersoka om det skett
nagon forandring Gver tid.

3.1. Teoretiskt angreppssatt

Enkaten utgick ifran teorin Theory of Planned Behaviour (TPB). Denna teori forutsatter att individens
beslut paverkas av hur de vérderar konsekvensen av en handling. Teorin beskriver pa ett ingaende sétt
vilka faktorer man ska mata for att forsta motivet bakom handlingen, se Figur 7.

Forestallning om
beteendet och Attityd till beteendet
vardering av effekt

Forestéllning om (
normen och viljan Subjektiv norm Intention Beteende
till anpassning

Forestéllning av
kontroll ogh Upplevd kontroll av

upplevda resurser beteendet

Figur 7. Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1989).

Teorin beskriver individens intention att utféra en handling som i sin tur ar baserad pa attityden till
beteendet, den subjektiva normen samt den upplevda kontrollen av beteendet. Attityden &r ett uttryck
for individens vardering av vilka konsekvenser ett speciellt handlade skulle fa. Den subjektiva normen
mater en form av grupptryck och beskriver hur andra skulle reagera om beteendet utfordes. | detta
sammanhang ar det viktigt att papeka att normen inte mater hur andra faktiskt skulle reagera utan
istallet individens forestélining om andras reaktioner. Upplevd kontroll av beteendet &r den subjektiva
upplevelsen av den egna formagan att beméstra situationen och inte den faktiska (Schifter & Ajzen,
1985). Denna kan vara baserad pa tidigare erfarenheter, egna eller andras.

Vikten av attityd, subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll avgdrs med hjalp av en regressions-
analys och varierar beroende pa beteendet ifraga. | vissa fall ar attityden och/eller den upplevda
kanslan av kontroll viktigare an den subjektiva normen och i andra fall spelar den subjektiva normen
en storre roll &n de tva dvriga variablerna. Den streckade linjen i Figur 7, mellan upplevd kontroll av
beteendet och faktiskt beteende, visar pa att sambandet kan vara antingen direkt eller indirekt beroende
pa graden av kontroll. Ett exempel pa ett direkt samband kan vara att en person roker cigaretter aven
om de har for avsikt att sluta.

En individ kan ha flera olika forestallningar om en speciell handling men det ar relativt fa som styr
beteendet, sé kallade "framtrddande forestillningar”. Enligt modellen ingér tre olika framtrddande
forestaliningar: forestallning om beteendet, forestalining om normen och forestélining om kontroll
vilka paverkar intentionen indirekt via attityd, subjektiv norm och upplevd kéansla av kontroll:
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Ovriga faktorer sésom alder, kon, tidigare erfarenhet osv. kan i vissa fall vara viktiga for att forsta
beteendet, men enligt teorin paverkar de da beteendet indirekt via de variabler som redan ingar i
modellen.

TPB har i ett flertal studier kunnat predicera bilisters hastighetsovertradelser (Elliott, Armitage och
Baughan, 2003; Letirand och Delhomme, 2005; Forward, 2009). | de studier som studerat intention att
bryta mot hastighetsregler inom tatort har man funnit att de variabler som ingar i modellen forklarar
47-48 % av intentionen (Elliott, m.fl., 2003; Forward, 2009). I studien av Elliott, m.fl. (2003) hade
upplevd kontroll 6ver beteendet det hdgsta forklaringsvardet och i Forward (2009) var det attityd.
Detta innebar att en forare som har for avsikt att bryta mot hastighetsreglerna har en positiv syn pa
hastighetsbrott samt tror att hans/hennes ndrmaste accepterar beteendet samtidigt som samma forare
inte upplever sig ha kontroll Gver beteendet.

Trots att TPB far starkt stod inom forskningen har forsok gjorts for att ytterligare oka forklarings-
vardet. Olika variabler har lagts till och en av dem &r deskriptiv norm. Till skillnad fran subjektiv norm
beskriver den vad man anser att andra gor och pa sa satt reflekterar den vad som anses vara normalt
snarare an vad man bor gora. Inom trafikforskningen har man funnit att upplevelsen av andra férare
paverkar det egna beteendet och det finns dven studier dar deskriptiv norm lagts till TPB med goda
resultat (se Forward, 2009).

3.2. Genomfdrande

Svaren fran for- och efterstudien samlades in genom en webbaserad enkét via verktyget Netigate. | den
e-post som verktyget genererar infogas en unik lank som mottagaren klickar pa for att komma vidare
till undersdkningen. | och med detta vet anvéndaren av verktyget om och nér personen svarat och kan
skicka riktade paminnelser till dem som inte besvarat enkaten (fullstandigt).

3.2.1. Konstruktion av enkét

| for- och efterstudiens enkét behandlades respondenternas instéllning till regelefterlevnad vad géller
hastighet, trotthet och alkohol samt deras instélIning till skyddsutrustning, korteknik och yttre faktorer
som paverkar motorcyklisternas sakerhet. Detta innebér att enkaterna i for- och efterstudien var till
stora delar identiska bortsett fran att enkaten i efterstudien aven innehéll fragor om deras instéllning
till den genomforda riskutbildningen. For att sakerstélla att alla, i mojligaste man, tolkade fragorna pa
samma satt presenterades fyra olika scenarion:

Scenario 1: Hastighet

Tank dig att du kor pa en kurvig landsvag en sommareftermiddag dér hastighetsgransen ar 70 km/tim.
Hur troligt ar det att du skulle kéra i 90 km/tim om féljande galler?

Scenario 2: Trotthet

Forestall dig att du &r pa vag hem efter en langvaga helgutflykt. Det &r sen eftermiddag och det har
borjat morkna. Den aterstaende delen av resan ar ca 10 mil och gar via en ny och fin motorvag. Du
borjar kdnna dig trétt och uttrakad. Hur troligt &r det att du skulle kdra hem &ven om du &r trott om
foljande galler?

Scenario 3: Alkohol

Tank dig att du och dina véanner har tagit motorcyklarna till en fest. Under kvallen dricker alla alkohol.
Du kanner dig paverkad. Hur troligt ar det att du skulle kéra hem efter festen om foljande géller?

Scenario 4: Skyddsutrustning

Forestall dig att du ska ta motorcykeln for att gora ett kort &rende i tatort dar hastigheten &r skyltad 50
km/tim. Hur troligt ar det att du tar pa dig/anvander: (olika typer av skyddsutrustningar)?
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Efter varje scenario foljde ett antal pastaenden kopplade till ovanstaende scenarion. Pastaendena efter
scenario 1-3 var till stor del baserade pa teorin TPB och det omrade som behandlades utforligast var
hastighet. Exempel pa pastaenden redovisas nedan:

e Forestallning om beteendet: Hastighet (4 fragor) — det far mig att bli pa bra humar, det ger
mig en kansla av frihet, risken att raka ut for en olycka ar mycket stor, risken att bli stoppad av
polisen och fa béter ar mycket stor. Trétthet (3 fragor) — att kora motorcykel nar man &r trott
okar risken for att raka ut for en olycka, att kdra motorcykel nar man ar trétt borde vara
straffbart. Alkohol (2 fragor) — risken att raka ut for en olycka &r mycket stor, risken att bli
stoppad av polisen och fa blasa ar mycket stor.

e Forestallning om normen: Hastighet (1 fraga) — mina vanner tycker det ar helt ok att kora i
90 km/tim. Trotthet (1 fraga) — mina vanner som var med pa utflykten tycker det ar ok att
fortsatta kora. Alkohol (1 fraga) — mina vanner tycker det ar helt ok att kdra nar man ar
paverkad av alkohol.

e Forestallning av kontroll (hur troligt): Hastighet (5 fragor) — om véglaget ar torrt,
Végbeldaggningen har en hdg standard (dvs. slat och fin), kér en motorcykel med hdg
prestanda, lite trafik, jag har brattom. Trotthet (1 fraga) — jag har kort trétt manga ganger utan
det har hant nagot. Alkohol (4 fragor) — vagen hem har lite trafik, strackan hem &r inte sa lang,
jag har kort samma stracka manga ganger, jag ar en skicklig forare.

e Deskriptiv norm: Hastighet (2 fragor) — mina vanner som ar med kor i 90 km/tim eller mer,
andra trafikanter kor i 90 km/tim eller mer.

e Intention: Hastighet (1 fraga) — Hur troligt ar det att du inom den narmaste framtiden, eller
nasta mc-sasong, kommer att kora enligt scenariot, dvs. i 90 km/tim pa en kurvig véag skyltad
70 km/tim? Trotthet (1 fraga) — Hur troligt &r det att du inom den narmaste framtiden, eller
nésta mc-sasong, kommer att kéra enligt scenariot, dvs. kdra fastén du ar trétt. Alkohol (1
fraga) — Hur troligt &r det att du inom den narmaste framtiden, eller nasta mc-sasong, kommer
att kora enligt scenariot, dvs. kora fastdn du har druckit alkohol?

Installningen till skyddsutrustning behandlades pa ett lite annorlunda satt. | samband med scenario 4,
rorande just skyddsutrustning, foljde en fraga om hur troligt det var att de skulle anvéanda olika sorters
av skyddsutrustning, sdsom skyddshjalm, handskar, kraftiga stovlar eller kangor, ryggskydd,
skinn/GoreTex-stall och skyddsglasdgon/visir. Respondenterna fick dven ta stéllning till hur val de
olika formerna av skyddsutrustning skulle skydda dem vid en krock och hur vél de instdmde med fyra
olika pastaenden: rutinerade och skickliga motorcyklister behdver bara anvanda hjalm; att alltid
anvanda reflex/varselvast under kérning av motorcykel ar en sjalvklarhet; att bara reflex/varselvast
skapar en falsk trygghet for motorcyklisten och att bara reflex/varselvast ar for tontar.

Forutom ovanstaende pastaenden ingick aven nagra mera allmanna pastaenden som inte var kopplade
till de beskrivna scenarierna. Exempel pa allmanna pastaenden visas nedan:

Hastighet (7 fragor) — det ar viktigare att folja trafikrytmen an att folja hastighetsgranserna;
olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att man kor 1015 km for fort i tatort (skyltad hastighet
30-50 km/tim); det borde vara tillatet att kora fortare med motorcykel an med bil. Trotthet (7 fragor —
hur troligt) — jag vill komma hem sa fort som majligt; jag vill hinna hem innan det blir helt morkt
(samt 3 fragor — hur effektivt man tror att nagra olika atgarder ar for att motverka trétthet) — dricka
nagot sott, dricka en kopp kaffe; stanna och slumra i 15 minuter; att kora pa ett mera riskfyllt satt som
okar koncentrationen. Alkohol (2 fragor — hur troligt) — jag skulle annars ha fatt vanta pa en taxi eller
buss for att ta mig hem; jag slipper vanta tills nasta dag pa att komma hem.

Pastaendena som matte deras instéllning till korteknik och den framsta orsaken till att farliga
situationer uppstar i trafiken inneholl 6 olika fragor. Exempel pa fragor om korteknik &r: en
korskicklig motorcyklist kan ta sig ur de flesta farliga trafiksituationer; avstandet till framférvarande

40 VTI rapport 967



fordon &r inte lika viktigt ndr man kor motorcykel eftersom en motorcykel har kortare bromsstrécka an
en bil; kér man en motorcykel med hég motoreffekt ar det svart att inte kora for fort. Exempel pa
fragor om olycksrisk ar: Det ar framst bilister och andra trafikanter som orsakar farliga trafik-
situationer for motorcyklister.

Alla pastadenden mattes med hjalp av en sjugradig skala, dar sju angav att de instimmer med
pastaendet eller att det var mycket troligt och ett att de helt tar avstand fran pastaendet eller att det inte
alls var troligt.

Deltagarna fick dven svara pa 10 frdgor som handlade om dem sjélva som forare och om de var béttre
eller samre &n andra da det handlade om: att kéra fort om det behdvs, att hava en ofrivillig sladd, att
komma fram i tét trafik (osv.). Dessa pastaenden méttes med hjalp av en sjugradig skala, dér sju angav
att de var mycket battre och ett att de var mycket samre.

Med hjélp av ett antal fragor i efterstudien behandlades deltagarnas syn pa riskutbildningen.
Respondenterna fick uppge nar riskutbildningen avslutades, var den genomférdes och vem som
genomforde utbildningen. Separata fragor stalldes om riskutbildning del 1 och del 2 nar det galler t.ex.
om man larde sig nagot nytt eller om det fanns moment som ansags vara onddiga eller om man
saknade nagot i utbildningen. Det gavs majlighet att ge kommentarer i anslutning till dessa fragor.

Slutligen ingick fragor om deltagarnas alder, kon, var de bor, hogst avslutad utbildning, korkorts-
behorighet, vilken typ av motorcykel de kérde, vilken motoreffekt och ytterligare kommentarer.

3.2.2. Rekrytering av respondenterna

VTI kontaktade hosten 2016 och under inledningen av mc-sédsongen 2017 ett flertal trafikskolor och
bad dem att skicka e-postadresser till elever som stod i begrepp att genomga riskutbildningen och
stéllde sig positiva till att delta i studien.

Detta sétt att rekrytera deltagare till studien visade sig inte ge det dnskade antalet ur ratt malgrupp
(resultatet blev endast ca 200 namn, varav flera inte var aktuella for studien). Darfor kontaktades
STR:s huvudkontor i maj 2017 for en begaran med hjalp om att fa kontaktuppgifter till malgruppen.
STR gjorde uttag ur sin databas om de elever som godként att delta i undersdkningar. En del av dessa
kan ha genomfort riskutbildningen under tidigare ar, men bara de personer vilka enligt STR:s databas
paborjade mc-utbildningen 2017 var aktuella. De uttag VTI fick ta del av utgjordes av olika grupper av
elever: de som hade en riskutbilning inbokad, elever som var inskrivna pa en trafikskola men som
annu inte var inbokade pa nagon av riskutbildningarna samt de som genomfort del 1 respektive del 2.
Efter att STR-materialet rensats pa dubbletter, skickades slutligen fore-enkéten till ca 1 900 personer®
medan ca 1600 fick efter-enkéten.

Saval bland de namn som VTI fick direkt fran nagra trafikskolor och de uppgifter fran registerutdragen
som STR tillhandahallit fanns personer som varken avsag att genomfora eller hade genomfort
riskutbildningen for mc: sa kallad dvertackning forekom alltsa. Att berdkna noggranna svarsfrekvenser
for studiens malgrupp har darfor inte ansetts vara meningsfullt, men det kan konstateras att av de totalt
drygt 4 200 enkater som skickades 2016 och 2017, besvarades narmare 1 100 fullstandigt, dvs.
omkring 25 procent.

| forenkaten fanns en fraga om vilken eller vilka av riskutbildningarna respondenten hade anmalt sig
till. De som uppgav att de anmaélt sig till riskutbildning del 2 forutsattes, dven om det inte &r ett
formellt krav, ha genomgatt riskutbildning del 1. Dessa éverfordes till efterstudien. Ovriga, som svarat
att de har anmalt sig till del 1 eller bade del 1 och 2, bildade féregruppen, forutsatt att webbenkéaten
besvarades fore (den forsta) kursdagen. Om enkéten besvarades samma dag som kursen gavs, fordes

3 Av dessa hade vi dock i de flesta fall inte kannedom om eleven hade gatt ndgon kurs eller inte. | efterhand
visade sig att av de osékra fallen hade redan 70 procent gatt ndgon kurs.
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svaren ocksa till foregruppen om enkatens ifyllande avslutades under dagtid; det antas alltsa att del 1
genomfordes under kvallstid.

Antalet enkatsvar fran personer innan de hade genomgatt nagon av riskutbildningarna och alltsa bildar
foregruppen var litet: 168. Betydligt fler bildade eftergruppen: 1 097 personer hade genomgatt en eller
bégge riskutbildningarna. Av dessa hade i sin tur 672 personer gatt bade del 1 och 2.

3.3.  Analyser

Analyser har genomforts med hjalp av statistikprogrammet Statistical Package for the Social Sciences
(SPSS). Med hjélp av SPSS genomférdes en rad olika statistiska analyser: frekvensanalyser och
korrelationsanalyser. Skillnaderna har undersékts med Mann-Whitney U-test (signifikansniva p<0,05),
ett icke-parametriskt test som ar lampligt da datamaterialet inte ar normalfordelat. For att testa
skillnader mellan en och samma persons svar i fore- och efterenkéten, anvandes Wilcoxons parade
rangsummetest. En indelning av respondenterna i fyra aldersklasser har gjorts: 16-20 ar, 21-30 ar, 31—
40 ar och 41 ar och aldre.

Tva analyser av datamaterialet har genomforts:

1. Jamforelser av en och samma personers svar i fore- och efterenkéten. Denna grupp utgors av
68 personer som alltsa har besvarat bade for- och efterenkaten.

2. Svaren fran de 672 personerna som genomgatt bagge riskutbildningarna jamfors med
motsvarande grupp fran 2010 ars undersokning i vilken 931 personer deltog.

Skillnader undersoks i dessa tva analyser for samtliga, separat for man/kvinnor och de fyra
aldersgrupperna.

Svaren fran enkaten analyserades enskilt men i vissa fall kombinerades olika fragor for att bilda
globala matt pa attityd, subjektiv norm, upplevd kénsla av kontroll och deskriptiv norm i analys 2
enligt ovan. Enligt teorin Theory of Planned Behaviour (TPB) ska forestéllningen av beteendet
multipliceras med vérderingen av densamma for att bilda det globala mattet Attityd. | denna studie
frangicks denna rekommendation och man anvande enbart matt pa forestallningar utan deras
motsvarande varderingar av effekt for att undvika att enkéten blev alldeles for omfattande. Detsamma
gallde subjektiv norm dar enbart forestallning av normen har ingatt i studien. Nar det galler
kombinationen subjektiv norm och viljan till anpassning har en rad olika studier visat att det &r
subjektiv norm snarare an viljan till anpassning som forklarar beteendet (Ajzen, 1991; Beck & Ajzen,
1991; Doll & Orth, 1993). Daremot &r det inte lika vanligt att man utesluter ’vérdering av effekt”.
foreliggande studie var det en kompromisslésning da enkaten inneholl manga olika omraden och tva
matt pa attityd skulle géra den valdigt omfattande med risk for ett mycket stort bortfall.

En annan avvikelse fran teorin var att subjektiv norm och deskriptiv norm inte kombinerades utan
analyserades separat, vilket ocksa har stod fran senare forskning som visar att forklaringsvardet dkar
om de inte kombineras (se Forward, 2009). Tabell 5 visar hur manga fragor som kombinerades och
vilket virde de fick enligt Cronbachs a. FOr subjektiv norm bildades inga globala matt eftersom
enkaten endast innehdll en enskild fraga for varje scenario. For att inte blanda ihop denna faktor med
det aggregerade mattet kommer den att anges som forestallningen av normen snarare &n subjektiv
norm; detsamma galler for upplevd kontroll i trotthetsscenariot och attityd i alkoholscenariot som da
benamns forestallning av kontroll och forestallning av beteendet. Gransen for nar det ansags vara
lampligt att bilda index sattes vid ett a-varde pa ca 0,6. Da summeringen av pastaendena genomforts
testades modellen med hjalp av en regressionsanalys for att sakerstélla hur stor andel av intentionen
som TPB forklarade. Férutom de variabler som ingar i modellen testades aven om forklaringen av
deras intention kunde utdkas om ytterligare variabler lades in i analysen.
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Tabell 5. Kombination av globala mdtt och Cronbachs o.

Antal Efterstudien 2010 | Efterstudien 2017
Omréade Globalt matt o
fragor Cronbachs a Cronbachs a,
Hastighet | Forestéllning av 0,575 0,583
4
beteendet
Deskriptiv norm 2 0,873 0,848
Upplevd kontroll 5 0,946 0,946
Trotthet Forestallning av 0,927 0,879
2
beteendet *
Alkohol Upplevd kontroll 4 0,955 0,911

*Indexet bildat av pastdendena om att trétthet 6kar risken for en olycka och att reaktionsformagan forsamras om foraren ar
trott.

Det visade sig att attityd-indexet for alkoholscenariot fick for lagt Cronbachs a-varde (under 0,3)
varfor inget index bildades. De tva fragorna om olycksrisken och risken att bli stoppad av polisen i en
nykterhetskontroll fick darmed inga i analysen som enskilda variabler.

3.4. Effekter av riskutbildningen - jamforelser fore och efter pa
individniva
3.4.1. Bakgrundsvariabler

| Tabell 6 sammanfattas bakgrundsvariablerna for de 68 personerna i denna grupp. Medelaldern var 39
ar, yngst var mannen (37 ar i genomsnitt, kvinnorna 42 ar).

Tabell 6. Beskrivning av respondenter. Bygger pa 67 eller 68 svar.

Variabel Antal %

Kvinnor 20 29
Man 48 71
Aldersgrupp 16—20 ar 5 7
Aldersgrupp 21-30 ar 13 19
Aldersgrupp 31-40 ar 17 25
Aldersgrupp 41 &r och aldre 33 49
Bodde i tatort 49 73
Bodde pa landsbygd 18 27
Hogst avslutade utbildning = grundskola 3 4
Hogst avslutade utbildning = gymnasium 25 37
Hogst avslutade utbildning = hégskola/universitet 31 46
Hogst avslutade utbildning = annan utbildning 8 12

Figur 8 visar att runt 5 procent (dvs. 3 personer) hade A/Al-behdrighet och att nastan alla hade B-
korkort.
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Figur 8. Kdrkortsbehorighet bland respondenterna, samtliga och uppdelat efter kon. Bygger pa 67
svar.

En storre andel bland ménnen hade behdérighet for de tyngre fordonen. Samtliga kvinnor hade B-
behorighet medan andelen bland ménnen uppgick till 96 procent. Nar en jamforelse gors med
korkortsinnehavet bland 16+aringar i riket med hjalp av statistik fran Transportstyrelsen* och SCB?,
finner vi att en lagre andel har A- eller Al-behdrighet och en storre andel har B-behorighet bland vara
respondenter &n i hela riket.

Custom och touring var de vanligaste mc-typerna som respondenten kérde, foljt av standardmodell, se
Figur 9. Den senare modelltypen dominerade bland kvinnorna.

4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/K orkort/Statistik-over-korkortsinnehavare-efter-
behorighetl/ [2017-12-13]

5 http://www.statistikdatabasen.sch.se/pxweb/sv/ssd/START _BE__ BE0101__ BE0101A/BefolkningR1860/
?rxid=4d5b492d-6788-4073-851d-b29a2857d4cc [2017-12-13]
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Figur 9. Typ av motorcykel respondenten korde, samtliga och uppdelat pa kon. Flera svar kunde
anges. Bygger pa 53 svar.

Ett par av modellerna, fyrhjulingar, offroad-motorcyklar, street/motardmodeller och tavlingstyper
kdrdes enbart av man i denna grupp.

3.4.2. Hastighetstvertradelse

Tank dig att du kor pa en kurvig landsvag en sommareftermiddag dér hastighetsgransen ar 70 km/tim.
Hur troligt ar det att du skulle kdra i 90 km/tim om f6ljande galler?

Nedanstaende figur visar resultaten fran for- och efterstudien med avseende pa hur troligt det skulle
vara att respondenten skulle kora enligt scenariot om en rad olika forhallanden radde men ocksa vad
deras vanner ansag om detta och vad vannerna sjalva gjorde.

Vaglaget ar torrt

Vagbelaggningen har en hog standard (dvs. slat och fin)
Lite trafik

Jag kor en motorcykel med hog prestanda

B Fore W Efter

Jag har brattom

*

Mina vanner som ar med mig kér i 90 km/h eller mer

Andra trafikanter kér i 90 km/h eller mer

*

Mina vanner tycker det 4r helt ok att kéra i 90 km/h

[
N
w
E=Y
(%2}
a
~

Figur 10. Faktorer kopplade till kontroll och normer i hastighetsscenariot, for- och efterstudien.
Medelvarden for foljande skalor: 1-7 ddr 1=Inte alls troligt och 7=Mycket troligt (Viiglaget dr... —
Andra trafikanter...) och 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt (sista pastaendet).
*Anger att skillnaden &r signifikant.
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Eventuell inverkan av hur vannerna och andra trafikanter tros upptrada har forandrats. Respondenterna
instdmde i lagre grad i efterstudien att deras vanner och andra trafikanter skulle kora for fort i det
beskrivna scenariot. Ytterligare analyser visade att det var mannen som hade forandrat sin syn pa
dessa faktorer; inga signifikanta skillnader noterades for kvinnorna dven om monstret var detsamma
for dem.

| den yngsta gruppen (16-20 &r) noterades en signifikant skillnad. Farre instamde med att deras vanner
skulle kora i 90 km/tim eller mer. For 31-40-aringarna var det farre i efterstudien som trodde att andra
trafikanter skulle kora i 90 km/tim.

Nasta figur visar skillnaderna nér det galler forestéliningar om och intentionen att kora i 90 km/tim.

Det far mig att bli pa bra humar _ *

H Fore

Efter

Det ger mig en kdnsla av frihet _

P

Risken att raka ut for en olycka ar mycket stor

Risken att bli stoppad av polisen och fa boter ar mycket stor _
intention TN
1 2 3 4 5 6 7

Figur 11. Faktorer kopplade till férestallningar och intention i hastighetsscenariot, fér- och
efterstudien. Medelvarden for féljande skalor: 1-7 dar 1=Inte alls troligt och 7=Mycket troligt (de tva
oversta + Intention) och 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt (de tva om riskerna).
*Anger att skillnaden &r signifikant.

| efterstudien var det signifikant farre som menade att man skulle kora for fort for att bli pa battre
humor. Det var ocksa fler som instamde med att olycksrisken skulle bli mycket stor med det
hastighetsbeteendet. Det var mannen som hade forandrat sin syn pa dessa faktorer; inga signifikanta
skillnader men samma tendenser noterades for kvinnorna. Nar aldersgrupperna analyserades visade det
sig att 21-30-aringarna ocksa i efterstudien sag en storre olycksrisk med den hogre hastigheten i det
beskrivna scenariot.

Det fanns tre signifikanta skillnader mellan fore- och eftergruppen betraffande allménna
forestallningar om hastigheter nar samtliga respondenters svar analyserades, se foljande figur.
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Att kora motorcykel éver den tillatna hastigheten innebar att _*
man skarper sig och blir extra uppmarksam

Det ar viktigare att folja trafikrytmen &n att folja _*
hastighetsgrdnserna

W Fo

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att man kér 10 - g ore

15 km for fort i tatort (skyltad hastighet 30-50 km/h) Efter
Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att man kér 10 - *

15 km for fort pa landsvéag (skyltad hastighet 70-90 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sérskilt mycket av att man kér 10 - pup
15 km for fort pd motorvag (skyltad hastighet 110-120 km/h)

Det borde vara tilltet att kéra fortare med motorcykel &n

med bil
Att kdra i 70 km/h pa en landsvag ar oftast en for lag e
hastighet pa motorcykel
1 2 3 4 5 6 7

Figur 12. Forestallningar i for- och efterstudien, allmént om hastighet. Medelvérden for foljande
skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt. *Anger att skillnaden &r signifikant.

Respondenterna instamde i lagre grad i efterstudien att en otillatet hog hastighet medférde att man som
forare skarper sig, att det ar viktigare att félja trafikrytmen an hastighetsgransen och att olycksrisken
inte paverkades sérskilt mycket om hastigheten pa 70-90-végar éverskrids med 10-15 km/tim.

For det forsta av dessa tre pastaenden, om att kora fort och skarpa sig, var skillnaderna signifikanta
mellan fore- och eftersvaren bland méannen och 21-30-aringarna. Personer i samma aldersgrupp
instamde aven i lagre grad att olycksrisken inte paverkas sarskilt mycket av att man kor 1015 km for
fort i tatort pa gator med hastighetsgransen 30-50 km/tim.

3.4.3. Trotthet

Forestall dig att du &r pa vag hem efter en langvaga helgutflykt. Det &r sen eftermiddag och det har
borjat morkna. Den aterstaende delen av resan ar ca 10 mil och gar via en ny och fin motorvag. Du
borjar kdnna dig trétt och uttrakad.

Hur troligt ar det att du skulle kéra hem dven om du ar trétt om féljande galler?

En signifikant skillnad noterades for forestéallningarna mellan for- och efterstudien och det handlade
om faktorn om att man har kort trott manga ganger utan att det har hant nagot, se féljande figur.
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Jag vill komma hem sa fort som majligt

Jag vill hinna hem innan det blir helt moérkt

Jag har kort trott mdnga ganger utan att det har hant

* I

° m Fore
nagot
m Efter
Mina vdnner som var med pa utflykten tycker det ar ok
att fortsdtta kora
Intention
1 2 3 4 5 6 7

Figur 13. Forestallningar i for- och efterstudien, trétthetsscenariot. Medelvarden for féljande skala:
1-7 dar 1=Inte alls troligt och 7=Mycket troligt. *Anger att skillnaden ar signifikant.

Nar materialet delades upp pad man och kvinnor, framkom inga signifikanta skillnader. Daremot for en
av aldersgrupperna, 3140 ar, visades samma forandring som nar hela materialet analyserades: de
ansag i efterstudien att det var mindre troligt att de skulle ha kort i scenariot &ven om de tidigare kort
trétta utan att det hant nagot.

Ytterligare pastdenden om trétthet och sétt att motverka det togs upp i enkéten och resultaten visas i
foljande figur.

Att kéra motorcykel ndr man ar trott 6kar risken for att
rédka ut for en olycka

Att kéra motorcykel ndr man ar trétt forsamrar formagan _

att reagera pa det som hander i trafiken

Att kéra motorcykel nar man ar trétt borde vara _ *
straffbart
Dricka ndgot sott _ W Fore

Att kora pa ett mera riskfyllt satt som okar
koncentrationen
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Figur 14. Forestallningar i for- och efterstudien, allmént om trotthet. Medelvérden for foljande
skalor: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt (de tre forsta pastdendena) samt 1-7 dar
1=Inte alls effektivt och 7=Mycket effektivt (de fyra sista pastdendena). *Anger att skillnaden &ar
signifikant.

48 VTI rapport 967



Figur 14 visar att det fanns tva signifikanta skillnader mellan for- och efterstudien. Fler i efterstudien
instdmde med att det borde vara straffbart att kora trott och att stanna till och slumra i 15 minuter &r ett
effektivt sétt att motverka trétthet. Kvinnorna hade samma instéllning till att det borde vara straffbart
att kora mc i trott tillstand i for- och efterstudien, men instamde i hdgre grad i att stanna och slumra i
15 minuter var ett effektivt satt i efterstudien (dock inte en signifikant forandring). Bland mannen var
bagge dessa instéllningar till pastdendena signifikant forandrade i efterstudien jamfort med forstudien.
Det fanns inga signifikanta forandringar nar aldersgrupperna analyserades separat.

3.4.4. Alkohol

Tank dig att du och dina vénner har tagit motorcyklarna till en fest. Under kvallen dricker alla alkohol.
Du kanner dig paverkad. Hur troligt ar det att du skulle kdra hem efter festen om foljande géaller?

Inga signifikanta skillnader noterades nar forestéliningarna i hela gruppen av respondenter
undersoktes, se Figur 15. En rimlig forklaring till detta ar att det var véldigt fa som skulle kéra med
alkohol i kroppen.

Jag skulle annars fatt vinta pa en taxi eller buss for g
att ta mig hem

Jag slipper vanta tills nasta dag pa att komma hem R
Vagen hem har lite trafik !

Strickan hem 4rintesa lang N W Fore

Jag har kort samma striacka manga ganger | Efter

Jag dr en skicklig forare L

Hur troligt &r det att du inom den nidrmaste |
framtiden kor full

Figur 15. Forestallningar i for- och efterstudien, alkoholscenariot. Medelvarden for foljande skala: 1—
7 dar 1=Inte alls troligt och 7=Mycket troligt.

Det fanns heller signifikanta skillnader i hur man skulle agera nér analyser gjordes dels uppdelat pa
kon och dels pa aldersgrupperna.

Foljande figur visar synen pa olycks- och upptécktsrisk tillsammans med hur deltagarna uppfattade
vanners syn pa att kora alkoholpaverkad. Inga signifikanta skillnader konstaterades mellan for- och
efterstudien ndr hela materialet analyserades. Det fanns heller inga skillnader mellan man och kvinnor
eller de inom olika aldersgrupperna nar for- och eftergrupperna jamfordes.
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Figur 16. Forestallningar i for- och efterstudien, alkoholscenariot. Medelvarden for féljande Anvéand
skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instdmmer helt.

3.4.5. Skyddsutrustning

Forestall dig att du ska ta motorcykeln for att gora ett kort &rende i tatort dar hastigheten &r skyltad 50
km/tim. Hur troligt ar det att du tar pa dig/anvander: (olika typer av skyddsutrustningar)?

I vilken grad olika typer av skyddsutrustningar skulle anvandas i det beskrivna scenariot skilde inte
signifikant mellan fore- och eftersvaren nar hela materialet analyserades, se Figur 17.

Skyddshjalm

Handskar

Kraftiga stovlar eller kdngor

W Fore

Ryggskydd
W Efter

Skinn/GoreTex-stall

Skyddsglaségon/visir

Reflex/varselvast
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Figur 17. Forestéllningar i for- och efterstudien, scenariot om skyddsutrustning. Medelvérden for
foljande skala: 1-7 dar 1=Inte alls troligt och 7=Mycket troligt. *Anger att skillnaden &r signifikant.

Den enda signifikanta skillnaden som framtradde nér delgrupper analyserades, var att den éldsta
aldersgruppen, 41+ ar, i efterstudien uppgav att det var mer troligt att reflex/varselvast skulle anvandas
i scenariot an i forstudien.

Resultaten visade inte pa nagra skillnader mellan for- och efterstudien nar det galler synen pa
skyddsutrustningens skadereducerande effekt vid en krock i 50 km/tim nar hela materialet
analyserades. Se detaljer i foljande figur dar aven installningen till fyra allmanna pastaenden om
skyddsutrustning redovisas.
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Skyddshjalm

Handskar

Kraftiga stovlar eller kdngor

Ryggskydd

Skinn/GoreTex-stéll

Skyddsglasgon/visir

Rutinerade och skickliga motorcyklister behdver bara

anvdnda hjdlm I Fore
Att alltid anvanda reflex/varselvast under kérning av _
motorcykel dr en sjalvklarhet m Efter
Att bira reflex/varselvist skapar en falsk trygghet for _
motorcyklisten
Att bara reflex/varselvast ar for tontar .
1 2 3 4 5 6 7

Figur 18. Forestallningar i for- och efterstudien, allmént om skyddsutrustning. Medelvérden fér
foljande skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instdmmer helt.
3.4.6. Korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

For ett av de sex pastaendena i enkaten som tog upp korskicklighet och anledningen till att farliga
trafiksituationer uppstar, konstaterades signifikant forandrade asikter i efterstudien jamfort med
forstudien nar hela materialet analyserades, se foljande figur.

En kdrskicklig motorcyklist kan ta sig ur de flesta farliga
trafiksituationer

En korskicklig motorcyklist kan behédrska kurvor och
korsningar dven i hogre hastighet an vad som ar tillatet

Avstandet till framfdrvarande fordon ar inte lika viktigt

Det ar framst bilister och andra trafikanter som orsakar
farliga trafiksituationer for motorcyklister

W Fore

M Efter

Det ar framst daligt underhallna vagar som orsakar
farliga trafiksituationer for motorcyklister

Koér man en motorcykel med hog motoreffekt ar det
svart att inte kora for fort
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Figur 19. Forestallningar i for- och efterstudien, allméant om korteknik och uppkomsten av farliga
trafiksituationer. Medelvarden for foljande skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instammer
helt. *Anger att skillnaden &r signifikant.
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Respondenterna var mindre benédgna i efterstudien att instdmma i att det var andra trafikanter som
orsakade farliga situationer fér mc-férare. Denna signifikanta forandring noterades endast bland
kvinnorna nar skillnader inom konen studerades och hos de tva éldsta aldersgrupperna (31-40 resp.
41+ ar) nar aldersgrupperna studerades separat.

3.4.7. Egen formaga i jamforelse med andra motorcyklister
Tio kérformagor skulle respondenten vardera i forhallande till me-forares formagor i allmanhet. Inga
signifikanta skillnader mellan for- och efterstudien konstaterades nar hela datamaterialet analyserades,
se foljande figur.
Att kora fort om det behovs
Att hdva en ofrivillig sladd
Att forutse vad som kommer att handa
Att kora forsiktigt
Att kdra i morker
Att klara av kritiska situationer
Att komma fram i tat trafik W Fore

Att reagera snabbt M Efter

Att gbra sdkra beddomningar

Att inte hamna i kritiska situationer
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Figur 20. Bedomda karformagor i forhallande till me-forare i allmanhet. Medelvérden for foljande
skala: 1-7 dar 1=Mycket sdmre och 7=Mycket battre.

Inga skillnader for man och kvinnor konstaterades, men tva signifikanta forandringar sags inom tva
aldersgrupper. Respondenterna i aldersgruppen 31-40 ar menade i efterstudien jamfort med forstudien
att man var samre pa att klara av kritiska situationer. De &ldsta hade forandrat sin syn pa férmagan att
reagera snabbt: i efterstudien bedémdes den formagan vara samre jamfort med svaren i fore-enkéten.

3.4.8. Sammanfattning — effekter av riskutbildningen péa individniva

Det var en liten grupp som besvarade bade for- och efterenkéten, 68 personer, vilket gor att resultatet
maste tolkas med viss forsiktighet. Genomgaende, med nagra undantag, gick emellertid forandringen
mot det “6nskade héllet”. Négra signifikanta skillnader upptradde, bade for hela gruppen och for
delgrupper med avseende pa kon och alder. Monstret var oftast detsamma &ven nar statistiska
signifikanser uteblev; i nagra delgrupper blir antalet personer litet, exempelvis kvinnor, vilket kan
forklara resultatet nar det géller signifikanstesterna. En annan forklaring till att mannen oftare andrat
sig var att kvinnorna i forstudien redan hade en negativ attityd vilket innebar att forandringspotentialen
inte var lika stor.

Nagra exempel pa forandringar ar att me-foraren efter genomgangna kurser hade en storre
medvetenhet om riskerna med hoga hastigheter pa landsvag och man styrdes inte lika mycket av sina
kéanslor eftersom sannolikheten var mindre att de skulle kéra fort om de var pa bra humor. Farre trodde
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ocksa i efterstudien att en hogre hastighet 6kade skarpan. De férandringar som skett var tydligast
bland méannen. Nar det galler att kora i trott tillstand, var det en stérre andel i efterstudien som
instamde starkt i att det borde vara straffbart att kora i trott tillstand och det var ocksa fler som skulle
stanna och slumra i 15 minuter an tidigare. Har maste man anda framhalla att man bade fore och efter
var medveten risken med att kora trott. Aven har hade mannen forandrat sin syn mer &n kvinnorna.
Synen pa alkohol och mc-kérning var i likhet med trotthet ofrandrat mycket restriktiv vilket beror pa
att man redan innan utbildningen var negativt installd till alkohol. Sma forandringar noterades for
viljan att anvanda skyddsutrustning och synen pé dess skadeférebyggande effekt. Detta berodde pa att
man dven tidigare anvande detta. | varje fall da det handlade om hjalm, handskar, kraftiga stévlar,
ryggskydd och skyddsglasdgon. Daremot var man mindre benégen att anvanda varselvést.

Betraffande korteknik och uppkomsten av farliga situationer, var det farre i efterstudien som menade
att det var andra trafikanter som orsakade farliga situationer for mc-forare. Denna fordndring noterades
hos kvinnorna och de tva éldsta aldersgrupperna. Slutligen bedémde man sin egen formaga i
jamforelse med medelmotorcyklisten. Pa fyra av de 10 formagorna ansdg man sig vara battre an
medelmotorcyklisten. Detta gallde framforallt att de ansag att de var béattre pa att kora forsiktigt, var
forutseende, gora sakra beddmningar och att inte hamna i kritiska situationer.

3.5. Effekter av riskutbildningen — jamférelse av efterstudierna 2010
och 2017

3.5.1. Bakgrundsvariabler

Deltagarna i de tva efterstudierna skilde sig inte namnvart nar det géller fordelningen pa kon. Andelen
kvinnor i 2010 ars studie uppgick till 19 procent och i efterstudien var den 17 procent®. Det var
emellertid en storre andel aldre respondenter i den nya efterstudien. | den forsta studien var
respondenterna i genomsnitt 31 ar och i foreliggande studie narmare 36 ar. Fordelningen pa
aldersklasserna framgar i foljande figur.
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Figur 21. Aldersfordelning 2010 och 2017.

| figur 21 framgar att det var nastan dubbelt sa stor andel i den aldsta aldersgruppen i foreliggande
studie jamfort med 2010.

& For 32 personer i efterstudien 2017 saknades uppgift om kon.
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Vid de tva olika undersokningstillfallena uppgav en majoritet av respondenterna att de bodde i en
tatort (2010: 71 procent 2017: 46 procent). Andelen med hdgskole- eller universitetsutbildning var
hogre i 2017 ars studie jamfort med den fran 2010 samtidigt som det var en lagre andel som hade
gymnasium som hégsta avslutade utbildning, se foljande tabell.

Tabell 7. Beskrivning av respondenterna.

Variabel 2010 2017
Antal % Antal %

Bodde i tatort 660 71 320 76
Bodde pé& landsbygd 269 29 100 24
Hogst avslutade utbildning = grundskola 96 10 35 9
Hogst avslutade utbildning = gymnasium 499 54 194 47
Hogst avslutade utbildning = hdgskola/universitet 273 29 154 38
Hogst avslutade utbildning = annan utbildning 63 7 27 7

| 2017 ars undersokningar var det farre an halften av respondenterna som innehade A/Al-behdrighet;
denna andel var 71 procent i den forra studien, se féljande figur. Jamfoért med uppgifter for hela riket,
var andelen 2017 nara andelen for hela riket: 48 procent hade A/Al-behdrighet i Sverige ar 2016
enligt statistik fran Transportstyrelsen’ och SCB?,
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Figur 22. Andel med olika korkortsbehdrigheter i efterstudierna, procent.

7 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/K orkort/Statistik-over-korkortsinnehavare-efter-
behorighet1/ [2017-12-13]

8 http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__BE__BE0101__BE0101A/
BefolkningR1860/?rxid=4d5b492d-6788-4073-851d-h29a2857d4cc [2017-12-13]
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Eftersom medelaldern var hogre i 2017 ars undersokning &r det, inte ovantat, en storre andel som
innehar de hogre behorigheterna.

3.5.2. Hastighetsovertradelse

Det forsta scenariot som ingick i enkaten handlade om hastighet. Respondenten skulle forestalla sig att
han/hon korde i 90 km/tim pa en kurvig landsvag en sommareftermiddag dar hastighetsgransen var 70
km/tim. Darefter skulle de ange hur troligt det var att de skulle kora pa detta satt. Medelvarden,
standardavvikelser resultat av signifikanstester framgar ur foljande tabell.

Tabell 8. Medelvarde, mv, och inom parentes standardavvikelse, sd, for omstandigheter kopplade till
hastighetsscenariot samt resultatet av signifikanstester. Efterstudien 2010 respektive 2017. Anvéand
skala: 1-7 dar 1 = Inte alls troligt och 7 = Mycket troligt.

Signifikant skillnad?

2010 2017 (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 41+
sd) | @y | A S D | Ty &r &r &r

Véaglaget ar torrt 4,07 3,21 J J N J J J J
(1,90) | (1,80)

Vagbelaggningen har en hog 4,27 3,38 J J N J J J J

standard (dvs. sléat och fin) (1,93) | (1,82)

Lite trafik 4,20 3,34 J J N J J J J
(1,92) | (1.81)

Jag kor en motorcykel med hog 3,87 2,99 J J N J J J J

prestanda (1,93) | (1,86)

Jag har brattom 4,10 3,17 J J N J J J J
(1,97) | (1.83)

Mina vénner som ar med mig 3,92 3,08 J J J J J J J

kor i 90 km/tim eller mer (1,98) (1,86)

Andra trafikanter kor i 90 km/tim 3,90 3,30 J J N J J N N

eller mer (1,97) | (1,87)

Det far mig att bli p& bra humor 3,36 2,78 J J N J J N N

(1,95) | (1,83)

Det ger mig en kénsla av frihet 3,51 2.82 J J N J J N N
1,97) | (1,82)

Intention 3,73 2,74 J J J J J J J
(1,99 | (1,82

Medelvardet for 2010 ligger kring 4 for de flesta alternativen och spridningen &r narmare 2. | 2017 ars
undersokning var respondenterna mindre benagna att kora fort i scenariot: det forelag signifikanta
skillnader for samtliga faktorer nér hela respondentgruppen analyserades. Signifikanta forandringar for
alla faktorer noterades for mannen och aven for de tva yngsta aldersgrupperna. Kvinnornas installning
till att kora for fort i scenariot var tdmligen lika i de bagge studierna, men det var 2017 mindre troligt
att de skulle gora det om vannerna gjorde det och var ocksa mindre troligt att de i framtiden skulle
kora i 90 km/tim pa en kurvig landsvag.
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Detta visar pa att det finns en viss tveksamhet till att kora i 90 km/tim och att denna tveksamhet okat i
2017 ars undersokning, men ocksa att deltagarnas asikter inte alltid var samstammiga. Andelen som
instamde (markerat nagot av de tva hogsta alternativen pa skalan) framgar ur Figur 23.
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Det far mig att bli p& bra humér T —— 27
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Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 23. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade till
hastighetsscenariot.

Betydligt farre, mellan 10-14 procent av respondenterna i 2017 ars undersokning, svarade att det var
troligt att de i framtiden skulle 6verskrida hastigheten pa grund av de beskrivna faktorerna jamfort
med 2010, da denna andel lag ungefar mellan 25 och 35 procent. Narmare 30 procent av me-forarna
menade da t.ex. att det var hogst troligt att de i framtiden skulle kora for fort pa en stracka liknande
den i scenariot (Intention i figuren) medan motsvarande andel 2017 var endast 12 procent. Dérefter
foljde nagra pastaenden om risker och vanners uppfattning om 6verskridande av hastighet;
respondenten skulle fortfarande leva sig in i det beskrivna scenariot.

Tabell 9. Medelvarde, mv, och inom parentes standardavvikelse, sd, for omstandigheter kopplade till
hastighetsscenariot samt resultatet av signifikanttester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls
och 7=instammer helt.

Signifikant skillnad?

2010 2017 (om p<0,05 = J, annars N)

mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 41+

sd) | sy | Al SR Ty &r &r &r
Risken att raka ut for en 517 | 5,06 N N N N N N N
olycka ar mycket stor (1.59) | (1.71)
Risken att bli stoppad av 3,69 3,28 ] J J J J J J
polisen och fa boter ar (1,73) | ,77)
mycket stor
Mina vanner tycker det &r 4,04 3,32 ] J J J J N J
helt ok att kora i 90 km/tim | (1,76) | (1,74)

56 VTI rapport 967



Risken for en olycka beddmdes som relativt stor och ingen signifikant skillnad upptrédde mellan de
tva undersokningarna, totalt eller for ndgon delgrupp. Risken att bli stoppad av polisen och fa boter

upplevdes som nagot mindre 2017 och detta gallde alla delgrupper. Vid 2017 ars undersokning var det

ocksa fler som inte instamde med att deras vanner tyckte det var helt ok att de korde i 90 km/tim.
Aterigen gallde det alla delgrupper bortsett fran gruppen som var 31 till 40 &r. Andelen som angett 6
eller 7 pé skalan péa framgar ur foljande figur.

48
Risken att raka ut for en olycka ar mycket stor
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mycket stor 13 2010
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Figur 24. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) angaende risker och vanners asikter
kopplade till hastighetsscenariot.

Nastan halften av respondenterna i 2010 ars undersokning menade att risken for att raka ut for en
olycka var mycket stor om de korde i 90 km/tim pa en vag dar hastighetsgransen var 70 km/tim.
Andelen hade sjunkit nagot i 2017 ars undersokning. Risken att bli stoppad av polis betraktades som
betydligt mindre. Acceptansen hos vannerna for hastighetséverskridande upplevdes vara relativt stor
ar 2010, men hade minskat i 2017 ars undersokning.

Forsta delen om hastighet i enkaten avslutades med sju allmanna pastaenden som respondenten

ombads ta stallning till, se Figur 25 och Tabell 10. | tabellen har dven sambandet mellan intention och

pastdendena lagts in.
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Att kéra motorcykel ver den tilldtna hastigheten innebér att
man skarper sig och blir extra uppmarksam

Det ar viktigare att folja trafikrytmen an att fdlja
hastighetsgranserna

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att man kor 10- 15
km for fort i tatort (skyltad hastighet 30-50 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att man kor 10- 15
km for fort pa landsvag (skyltad hastighet 70-90 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sdrskilt mycket av att man kér 10- 15
km for fort pa motorvig (skyltad hastighet 110-120 km/h)

Det borde vara tillatet att kira fortare med motorcykel &n med
hil

Att kdra i 70 km/h pa en landsvag ar oftast en for lag hastighet
pa motorcykel

-
2 = 2010
19
' 2
1
F 7
2
0 10 20 30 40

Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 25. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i allmanna hastighetspastaenden.

Det var 15-17 procent som 2010 instamde starkt i att en hogre hastighet &n den tillatna okar skéarpan
och att det var viktigare att folja trafikrytmen an att halla hastighetsgransen; motsvarande andel 2017
var 11 procent. Synen pa olycksrisken vid ett hastighetsoverskridande pa 10-15 km/tim forandrades
med Okad tillaten hastighet; ju higre desto storre andel som instamde i att olycksrisken inte
paverkades sarskilt mycket. Sju procent instamde 2010 i hog grad att 70 km/tim pa landsvag ar en for
lag hastighetsgrans for me, i 2017 ars undersokning var motsvarande andel 2 procent. | Tabell 10
presenteras medelvarden, standardavvikelser och korrelationen med intentionen for dessa pastaenden

samt resultatet av signifikanstester.
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Tabell 10. Grad av instimmande i allmanna pastdenden om hastighet (medelvarde, mv; inom parentes
standardavvikelse, sd) och korrelation med intentionen. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls
och 7=instammer helt. Ha kvar? N 2010=931, 2017=658.

2010

2017

Signifikant skillnad?

(om p<0,05 =J, annars N)

mv
(sd)

Korr. m
intention

mv
(sd)

Korr. m
intention

3

9 16- 21-
20 30
ar ar

31-
40

o

ar

41+

Att kdra motorcykel
over den tillatna
hastigheten innebéar
att man skérper sig
och blir extra
uppmarksam

3,28
(1,91)

0,357**

2,72
(1,91)

0,279**

Det &r viktigare att
folja trafikrytmen &n
att folja hastig-
hetsgranserna

3,78
(1,70)

0,343**

3,20
(1,73)

0,197**

Olycksrisken
paverkas inte sarskilt
mycket av att man
kor 10-15 km for fort
i tatort (skyltad
hastighet 30-50
km/tim)

1,77
(1,30)

0,205**

1,45
(1,02)

0,020

Olycksrisken pa-
verkas inte sarskilt
mycket av att man
kor 10-15 km for fort
pa landsvéag (skyltad
hastighet 70-90
km/tim)

2,66
(1,58)

0,370**

2,21
(1,44)

0,327**

Olycksrisken pa-
verkas inte sarskilt
mycket av att man
kor 10-15 km for fort
pa motorvag (skyltad
hastighet 110-120
km/tim)

3,38
(1,97)

0,352**

2,99
(1,88)

0,288**

Det borde vara tillatet
att kora fortare med
motorcykel &n med
bil

1,56
(1,21)

0,228**

1,29
(0,93)

0,198**

Att kéra i 70 km/tim
pa en landsvag ar
oftast en for lag
hastighet pa
motorcykel

2,43
(1,67)

0,434**

1,75
(1,23)

0,369**

** p<0,01.
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Tabell 10 visar att olycksrisken upplevdes som hégre i tatort jamfort med landsvag och motorvdg om
hastighetsgransen overskreds med 10-15 km/tim. Tabellen visar att det starkaste sambandet med
intentionen i bada studierna var att man ansag att en hastighet av 70 km/tim pa en landsvag oftast var
en for 1ag hastighet pa motorcykel. Sett Gver samtliga respondenter, var alla forandringar mellan 2010
och 2017 statistiskt signifikanta. Studeras mans och kvinnors svar separat, framgar det att det &r
mannen som har andrat installningen till dessa péastaenden; for kvinnornas del var installningen 2017
densamma som 2010. Nar det galler forandringar inom aldersgrupper, visade det sig att 21-30-aringar
och 41+-aringar i storre utstrackning an de tva andra aldersgrupperna tar avstand fran pastdendena i
2017 ars undersokning jamfort med den som genomfordes 2010.

Resultatet av regressionsanalysen som utgick ifran teorin TPB undersokte hur stor del av intentionen
att kora fort forklarades av modellen. Tva analyser genomfordes dar kén och alder lades till den andra
analysen. For jamforelse har 2010 ar resultat lagts in i tabellen. Vid bildandet av attityd-indexet, som
bygger pa fyra fragor i enkéaten, har skalan for de tva fragor som handlade om olycksrisken och
upptacktsrisken vants.

Tabell 11. Regressionsanalys med intentionen att bryta mot hastighetshestdmmelser som beroende
variabel och forestallningar, alder och kén som oberoende variabler. Resultat fran 2010 och 2017 ars
undersokning.

Variabler R? AR? F B
2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 2010 2017
Steg 1
Forestallning av beteendet 0,228** | 0,248***
Forestallning av normen 0,126*** | 0,155***
0,608 | 0,586 | 0,607 | 0,583 | 359,3 | 234,1
Deskriptiv norm 0,090** -0,007
Forestallning av kontroll 0,468 | 0,506***
Steg 2
Forestéallning av beteendet 0,219*** | 0,245**
Forestallning av normen 0,119*** | 0,158***
Deskriptiv norm 0,083* -0,021
0,616 | 0,602 | 0,614 | 0,598 | 247,3 | 158,1
Forestéllning av kontroll 0,446*** | 0,519***
Alder -0,064* -0,015
Kon 0,063** 0,045

*** pn<.001; ** p<.01; * p<.05. B =standardiserade regressionskoefficienter.

Tre av fyra ingdende faktorer i steg 1 var signifikanta och forklarade fran 58 procent av deras avsikt att
bryta mot hastighetshestammelser, vilket var nagot lagre jamfort med 2010. Vad som paverkade
intentionen att kora for fort var framfor allt kdnslan av att ha kontroll Gver situationen. | detta fall
handlade det om yttre omstandigheter sdsom att vaglaget var torrt, vagen hade en hog standard, att
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man korde en motorcykel med hog prestanda och att det var lite trafik. Kontrollen var ocksa hégre om
man inte hade brattom. Forestallningen av beteendet var ocksa viktig. Ansag man att en hog hastighet
Okade valbefinnandet och kénslan av frihet samtidigt som risken for en olycka eller upptéckt var liten,
okade bendgenheten att kora for fort. Vad vanner ansag om deras beteende paverkade intentionen
under bade 2010 och 2017. Den variabel som inte uppvisade nagot samband med intention under 2017
handlade om vad deras vanner sjélva gjorde. Detta innebér att man inte paverkades lika mycket av vad
vannerna sjalva gjorde under 2017 som under 2010. Detta ska inte tolkas som att vanners beteende var
oviktigt eftersom en korrelationsanalys visade att det fanns ett signifikant samband da man enbart
studerade deskriptiv norm och intention (r=59) men detta foll bort i regressionsanalysen eftersom
ovriga variabler var viktigare.

| steg 2 lades kon och alder men inget av detta forklarade varfor man korde for fort vilket var nagot
som skiljer sig fran 2010. Ytterligare analyser visade att detta beror pa att man och kvinnors inte skilde
sig nagot namnvart at da det handlade om deras intention, i varje fall inte i aldersgruppen 21 till 40 ar.
Bland de yngsta och de &ldsta aldersgrupperna var kvinnorna fortfarande mindre benéagna att bega
hastighetsbrott.

3.5.3. Trotthet

Respondenten fick ta stallning till hur troligt det skulle vara att de efter en langvaga helgutflykt
fortsatte att kora trots att de var trotta, se Tabell 12.

Tabell 12. Grad av instdammande i omstandigheter kopplade till trétthetsscenariot (medelvérde, mv;
inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte
alls troligt och 7=Mycket troligt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41+
sd) | say | A S| R | T &r &r &r
Jag vill komma hem sa fort 4,68 3,95 J J J J J J N
som majligt (1,81) | (1,93)
Jag vill hinna hem innan det 4,17 3,46 J J J N J J J
blir helt morkt (1.86) | (1,939
Jag har kort trétt manga 3,33 2,84
ganger utan att det har hant (1,83) (1,82) J J N J J J J
nagot
Mina vanner som var med 3,56 2,99
pa utflykten tycker det ar ok (1,74) (1,75) J J J J J J J
att fortsatta kéra
. 3,24 2,41
Intention (1.75) (1.57) J J J J J J J

Tabell 12 visar att medelvardet sjunkit fran mellan 3,2 och 4,7 pa den 7-gradiga skalan i 2010 ars
undersokning till mellan 2,4 och 4,0 i den nya studien vilket innebér att det var mindre troligt att de
skulle kora hem da de var trotta. Dessa forandringar var dven signifikanta for alla delgrupper med
nagra enstaka undantag. Det hogsta medelvardet var kopplat till pastaendet som handlade om att
komma hem fort. Intention ska har tolkas som hur troligt det ansags vara att man skulle kora i trott
tillstand inom den narmaste framtiden. Andelen som angett nagot av de hogsta alternativen pa skalan
framgar ur foljande figur.
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Jag vill komma hem s fort som mojligt D 22 37

Jag vill hinna hem innan det blir helt mdrkt D 17 2y
Jag har kort trott manga ganger utan att det har 14 2010
hant ndgot B 11
Mina vinner som var med pa utflykten tycker 15 m2017
det ir ok att fortsitta kéra BN 10
- 13
Intention B 6
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Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 26. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade till
trotthetsscenariot.

Figur 26 visar att 6nskan att komma hem sa fort som majligt och oviljan att kéra i morker var de
faktorer som mest skulle bidra till att en férare kor trott, men det var mindre troligt att respondenterna
i 2017 ars studie skulle gora det jamfort med den forra studien. Tre allmanna pastaenden om trétthet
foljde och resultaten fran dessa framgar ur féljande tabell och figur.

Tabell 13. Grad av instammande i omstandigheter i allméanna pastadenden om trétthet (medelvarde,
mv; inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 déar
1=Instdmmer inte alls och 7=instdmmer helt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16— 21— 31- 41+
sd) | @d) | A S| P | s0ar | s0ar | a0ar | &
Att kdra motorcykel nar man ar 6.60 6.66
trott okar risken for att réka ut for (0,92) (0,84) J J N N N N N
en olycka
Att kdra motorcykel nar man ar
trott forsamrar formagan att 6,64 6,73 J J N N N N N
reagera pa det som hander i (0,89) | (0,80)
trafiken
Att kdra motorcykel nar man ar 4,02 4,54 J J N N N J J
trott borde vara straffbart (1,97) (1,90)

Tabell 13 visar att deltagarna instdmde i hog grad med att trétthet 6kade risken for att en olycka skulle
intraffa och att det forsamrade reaktionsférmagan. Forandringarna fran 2010 till 2017 ar sma for dessa
pastaenden, men signifikans upptrader likval for hela gruppen liksom mannen som instamde i hogre
grad 2017. Daremot var medelvardet betydligt lagre da det handlade om att det skulle vara straffbart
att kora trott. Trots detta var skillnaden signifikant mellan de tva olika studierna vilket innebar att
deltagarna i den senaste studien instdmde med att det skulle vara straffbart i hogre grad &n den
tidigare. Detta gallde &ven mannen och de tva aldsta aldersgrupperna. Figur 27 visar andelen som
instamde starkt med de olika pastaendena.
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Figur 27. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i allménna pastaenden om trétthet.

Nio av tio respondenter instamde i hog grad att trotthet kar risken for en olycka och att det férsamrar
formagan att reagera pa handelser i trafiken. Figuren visar ocksa att var fjarde i undersékningen fran
2010 starkt instdmde med att en trott forare skulle straffas, motsvarande andel hade okat till var tredje i
2017 ars studie. | enkaten fick respondenten bedoma effektiviteten for nagra olika satt att motverka
trotthet, se foljande tabell.

Tabell 14. Synen pa olika satt att motverka trotthet. (medelvarde, mv; inom parentes
standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte alls effektivt
och 7=Mycket effektivt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)

mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 41+

sd) | say | Ala | SR Ty &r &r &r

3,40 2,83 J J J N J N J
Dricka nagot sott (1,62) | (1,54)

4,08 3,64 J J J N J J J
Dricka en kopp kaffe (1.65) | (1,55)

5,34 5,08 J N J N N J J
Stanna och slumra i 15 minuter 1.72) | (1,79)
Att kora pa ett mera riskfyllt satt 1,62 1,32 J J N N J N N
som okar koncentrationen (1,20) | (0,85)

Tabell 14 visar att det mest effektiva sattet, enligt de svarande, var att ta en tupplur foljt av att dricka
kaffe eller nagot sott. De forandringar som skett jamfort med 2010 ars undersékning gick at det
skeptiska hallet, man ansag 2017 att satten var mindre effektiva jamfort med 2010 ars undersokning.
Detta géllde &ven det som rekommenderas, det vill sdga att stanna och slumra i 15 minuter. Hur stor
andel som anser att metoderna i stor utstrackning ar effektiva framgar ur Figur 28.
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Figur 28. Bedomningen av effektiviteten (angett 6 eller 7 pa skalan) géllande séatt att motverka
trotthet.

Det mest effektiva séttet att motverka trétthet ansags vara att stanna och slumra i 15 minuter bade i
2010 och 2017 ars studier, men det var farre som tyckte det var effektivt i foreliggande studie jamfort
med 2010. Vidare var det 19 procent i forra studien och 10 procent i foreliggande studie som tyckte att
en kopp kaffe var effektivt. Ddremot var det en véldigt liten andel som instdmde med att ett riskfyllt
korsatt som okade koncentrationen var effektivt mot trétthet.

Resultatet av regressionsanalysen som undersokte hur stor del av intentionen att kora trétt som TPB
kan forklara, presenteras i foljande tabell. Analyser gjordes i tre steg dar kon och alder lades till i den
andra analysen och i den tredje dven variablerna som fangade om man ville komma hem fort
respektive innan det blev morkt. Innan indexet bildades som bygger pa variabler som beskriver
forestallningen om beteendet har skalan vants for de tva ingaende variablerna (kora trétt okar risken
respektive trotthet forsamrar reaktionsférmagan).
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Tabell 15. Regressionsanalys med intentionen att kéra trott som beroende variabel och
forestallningar, alder, kon och dnskan att komma hem fort/innan det blir mérkt som oberoende
variabler. Resultat fran 2010 och 2017 ars undersokning.

Variabler R2 AR? F B
2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 2010 2017

Steg 1

Forestallning av beteendet 0,087** 0,100**
Forestallning av normen 0,353 | 0,350 | 0,351 | 0,347 | 168,9 | 115,8 0,204*** 0,202***
Forestallning av kontroll 0,432%** | 0,425%**
Steg 2

Forestallning av beteendet 0,083** 0,089**
Forestallning av normen 0,200%** | 0,205***
Forestallning av kontroll 0,372 | 0,368 | 0,369 | 0,363 | 109,8 | 71,4 0,404*** 0,415***
Alder -0,134* | -0,100**
Kon 0,027 -0,006
Steg 3

Forestallning av beteendet 0,082** 0,101**
Forestallning av normen 0,166*** 0,136**
Forestallning av kontroll 0,308** | 0,326***
Alder 0,411 | 0,392 | 0,407 | 0,385 | 92,0 56,4 | -0,096*** -0,081*
Kon 0,031 0,006
Vill hem fort 0,269*** | 0,202***
Vill hem innan helt morkt -0,053** 0,017

*** p<.001; ** p<.01; * p<.05. B =standardiserade regressionskoefficienter.

Vid en jamforelse mellan resultaten i 2010 och 2017 ars undersokning, finner man stora likheter.
Regressionsanalyserna visar att mellan 39 och 41 procent av intention férklarades av férarnas
forestalining av kontroll, normen och beteendet. Detta innebér att en férare som upplever att han/hon
hade kontroll Gver situationen var mer benagen an andra att kora trott. Det handlar da om att de
tidigare kort trotta och att det tidigare gatt bra. Deras forestallning av normen var ocksa viktig vilket
innebdr att de paverkades av sina vanner som ar med pa utflykten, om de anser att det var acceptabelt
att fortsatta var risken stor att de ocksa skulle gora det. Forestallning av beteendet, har baserat pa ett
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index med tva faktorer som handlade om olycksrisk och synen pa hur trétthet paverkar reaktions-
formagan, visar att risken var storre att de skulle kora trotta om de ansag att bade olycksrisken var liten
och férmagan att reagera pa handelser i trafiken inte paverkades av trotthet. Ytterligare faktorer som
paverkade deras beslut om att kdra dven om de &r trétta var om de ville hem fort och aldern (vanligare
att yngre forare hade for avsikt att kora déa de var trotta jamfort med de aldre). | studien fran 2010 var
risken ocksa storre att de skulle kéra hem om de ville undvika mérker. Resultaten visar ocksa att alder
paverkade deras intention men inte deras kon.

Yiterligare analyser visade att forare i aldersgruppen 16-20 ar var mer benéagna jamfort med 6vriga
aldersgrupper att kora i enlighet med scenariot eftersom man ville komma hem sa fort som mdjligt
eller innan det blev morkt. Ju dldre forare, desto mer positivt installd var man till ett forbud mot att
kora trott och desto mer effektivt ansags det vara att stanna och slumra en kort stund for att motverka
trétthet. Den yngsta gruppen skiljde ocksa ut sig genom att i nagot hogre grad anse att ett riskfyllt
korsatt var effektivt mot trotthet.

Anledningen till att kon inte paverkade resultatet var att man och kvinnors syn pa att kora trott i det
beskrivna scenariot, liksom installningen till hur trotthet paverkar olycksrisken och reaktionsformagan,
var tamligen lik i 2017 ars undersékning. Det fanns ocksa en samsyn pa vilka satt som ar effektiva for
att motverka trotthet.

3.5.4. Alkohol

Respondenten fick ta stallning till hur troligt det skulle vara att hon/han kérde hem efter festen trots att
de druckit alkohol, se Tabell 16.

Tabell 16. Grad av instdammande i omstandigheter kopplade till alkoholscenariot (medelvérde, mv;
inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte
alls troligt och 7=Mycket troligt.

2010 | 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41+
) | sy | A S| 2 e | e | A |
Jag skulle annars ha fatt vanta 1.37 152 N N N N N N N
pa en taxi eller buss for att ta (1,23) (1,57)
mig hem
Jag slipper vanta tills nasta dag 1,30 131 N N N N N N N
pa att komma hem (1,00) | (1,06)
1,27 1,23 N J N N N N N
Véagen hem har lite trafik (0,89) (0,85)
1,37 1,28 N J N N N N N
Strackan hem &r inte sa lang (1,06) (0,89)
Jag har kért samma strécka 1,30 1,20 J J N N N N N
manga ganger (0,98) | (0,78)
1,29 1,21 N J N N N N N
Jag &r en skicklig forare (0,96) (0,76)
Intention 1,12 1,05 J J N N N N N
0,556) | (0,32)

Intention ska har tolkas som hur troligt det ansags vara att man skulle kéra mc fastan man druckit
alkohol. De allra flesta hade svarat i den nedre delen av skalan, vilket innebar att det inte var sarskilt
troligt att de skulle kora hem i ett onyktert tillstand. Mannen hade forandrat installningen till dessa
fragor i fem av sju fall, samtliga at det mindre troliga hallet, vilket delvis slog igenom pa analysen for
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hela gruppen. 1 6vrigt (kvinnor, olika aldersgrupper) forekom inga signifikanta skillnader mellan 2010
och 2017 ars undersokningar.

Trots att medelvardena var valdigt l1aga fanns det dnda ett mindre antal som ansag att det var mycket
troligt eller troligt att de skulle kéra &ven om de druckit alkohol, se Figur 29.

Jag skulle annars fatt vanta pa en taxi eller buss
for att ta mig hem i 7

Jag slipper vénta tills ndsta dag pa att komma hem n 22
Vagen hem har lite trafik i %
Stréckan hem ér inte salang | 12 2010
Jag har kért samma stricka manga ganger i 12 m2017

Jag ar en skicklig forare | 02

: 1

Intention 0

0 10 20 30 40 50
Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 29. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade till
alkoholscenariot.

Det mest troliga alternativet som skulle fa dem att kéra hem onyktra var att de annars skulle fa vanta
pa en taxi eller buss. | 6vrigt var det hdgst 2 procent som instamde starkt med pastaendena. | enkaten
ingick aven tre pastaenden kopplade till den beskrivna situationen som handlade om risker och
acceptansen hos vanner angaende rattonykterhet.

Tabell 17. Grad av instdammande i omstandigheter kopplade till alkoholscenariot (medelvérde, mv;
inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar
1=Instammer inte alls och 7=instdmmer helt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 41+
(sd) (sd) Alla | & g ar ar ar ar
Risken att rdka ut for en olycka 6,51 6,58 J J N N N N J
ar mycket stor (1,16) | (1,10)
Risken att bli stoppad av polisen | 3,83 3,76 N N N N N N N
och & bl&sa ar mycket stor (1.84) | (1,97)
Mina vanner tycker det &r helt ok | 1 39 1,20 J J N N J N J
att kéra nar man ar paverkad av (1,13) (0,79)
alkohol

VTI rapport 967 67



Olycksrisken betraktades som mycket stor av flertalet (och signifikanta forandringar mellan
undersokningarna noterades for mannen och den aldsta aldersgruppen) medan daremot upptackts-
risken beddmdes vara ganska liten och den instéllningen hade inte fordndrats. Acceptansen hos vanner
for att kora alkoholpaverkad uppfattades som lag och den hade sjunkit ytterligare i 2017 ars
undersokning bland man och i tva av aldersgrupperna. Figur 30 visar andelen som instamde starkt med
de olika pastaendena.

Risken att raka ut for en olycka dr mycket stor _ g:

Risken att bli stoppad av polisen och fa blasa 20
ar mycket stor 22 m 2010

m 2017

Mina vanner tycker det ar helt ok att kéra nar 3
man ar paverkad av alkohol 1

0 20 40 60 80 100
Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 30. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade till
alkoholscenariot.

Nastan 9 av 10 instamde starkt i pastaendet att risken for olycka var mycket stor. Daremot var det
betydligt farre som instdmde att risken var stor for att de kunde bli stoppade av polisen och gora ett
utandningsprov. En véldigt liten andel instdmde starkt i att deras vanner accepterade beteendet.

Resultatet av regressionsanalysen som undersdkte hur stor del av intentionen att kora alkoholpaverkad
forklarades av TPB, presenteras i foljande tabell. Skalan pa fragorna om hur man sag pa olycksrisken
och risken att bli stoppad i en nykterhetskontroll vandes fére analyserna. Tva analyser gjordes dar
faktorerna som handlade om att vanta pa buss/taxi eller till nasta dag lades till i den andra analysen.
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Tabell 18. Regressionsanalys med intentionen att kdra mc alkoholpaverkad som beroende variabel
och synen pa olycksrisk, risk att bli stoppad av polisen, forestéllningar, alder och kén som oberoende
variabler. Resultat fran 2010 och 2017 ars undersokning.

Variabler R? AR? F B
2010 | 2017 | 2010 | 2017 | 2010 | 2017 2010 2017

Steg 1
Olycksrisk 0,142% | 0,163**
R(:)Tilé:: bli stoppad av 0,075 0,023
P 0,257 | 0,272 | 0,254 | 0,268 80,2 60,3
Forestallning av normen 0,143** | 0,124***
Forestallning av kontroll 0,404* |  0,411***
Steg 2
Olycksrisk 0,144** | 0,165***
Rls_k att bli stoppad av 10,088+ 0,025
polisen

A A i *kk *kk
Forestallning av normen 0261 | 0297 | 0.256 | 0200 | 543 43.2 0,142 0,120
Forestallning av kontroll 0,404** | 0,422%*
Alder 0,037 -0,038
Koén 0,054 0,012

*** n<.001; ** p<.01; * p<.05. B =standardiserade regressionskoefficienter.

Resultaten fran regressionsanalysen visade att synen pa olycksrisken och risken att bli stoppad av
polisen, forestallningen av normen och kontroll forklarade 27 procent av intentionen att kéra mc i
onyktert tillstand. Den faktor med storst koefficient var forestallningen av kontrollen vilket innebar att
om att det var lite trafik, strackan hem inte var sa lang och att de kort samma stracka manga ganger
forut okade risken att de skulle kéra mc onyktra. Aven om de upplevde sig sjalva vara skickliga forare
paverkade beslutet. Forutom forestallningen av kontroll, forklarade synen pa olycksrisken och
forestallningen av normen intentionen. Detta innebér att det var mera troligt att de skulle kéra hem
efter festen om de inte trodde att en olycka skulle ske och om deras vénner accepterade beteendet. Att
lagga till alder och kon okade forklaringsgraden marginellt &ven om bidraget inte var signifikant. Den
enda skillnaden mellan 2010 och 2017 ars studie var att risken att bli stoppad av polisen i en
nykterhetskontroll foll ut som en oviktig faktor i den senaste studien.

Ytterligare analyser visade att den restriktiva synen pa att kora under inverkan av alkohol i det
beskrivna scenariot, var mycket lik mellan méan och kvinnor i 2017 ars undersékning. Detsamma galler
synen pa olycksrisken, risken att hamna i en nykterhetskontroll och hur man uppfattade vanners
instélining till beteendet.
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Jamfors aldersgrupperna, finner man att den yngsta gruppen, 16-20-aringar, avviker nagot pa ett par
faktorer, d&ven om nivan var lag liksom for évriga aldersgrupper. De yngsta var ndgot mer bendgna att
kora alkoholpaverkad i det beskrivna scenariot dn andra aldersgrupper om de hade en kort stracka hem
och for att inte behéva 6vernatta. Denna grupp trodde vidare att deras vanner i nagot storre
utstrackning an 6vriga grupper anser att det ar ett acceptabelt beteende att kéra mc alkoholpéaverkad.

3.5.5. Skyddsutrustning

I scenariot som handlade om skyddsutrustning ombads respondenten att forestalla sig en kortare resa
med mc i en tatort dar hogsta tillatna hastighet var 50 km/tim. Tabell 19 visar hur troligt det var att de
skulle anvanda nagon form av skyddsutrustning.

Tabell 19. Grad av instammande i omstéandigheter kopplade till scenariot om skyddsutrustning
(medelvarde, mv; inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand
skala: 1-7 dar 1=Inte alls troligt och 7=Mycket troligt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41+
sd) | sy | A S| R Ty &r &r &r
6,95 6,95 N N N N N N N
Skyddshjalm (0,42) | (0,40)
5,94 6,30 J J N N J J N
Handskar (1,65) (1,38)
5,08 5,34 J J N N J N N
Kraftiga stovlar eller kédngor (2,06) (1,96)
5,08 5,26 N J N N N N N
Ryggskydd (2,15) (2,09)
4,96 4,85 N N N N N N N
Skinn/GoreTex-stéll (2,05) (2,12)
5,94 6,12 J J N N N J N
Skyddsglaségon/visir (1,67) (1,65)
. 2,11 2,58 J J J J N N J
Reflex/varselvéast (1.70) (1.95)

Hjéalm, handskar och skydd for égonen skulle de allra flesta bara &ven vid kortare &renden i tatorts-
miljo. Varselvast var det betydligt farre som tankte anvanda. Ett par signifikanta forandringar sags
mellan 2010 och 2017 ars undersokningar. Det var mer troligt att handskar, kraftiga stovlar/kangor,
skyddsglasogon/visir och vést skulle anvéndas i scenariot enligt respondenterna i den senaste studien.
Dessa forandringar sags hos mannen men inte alls i samma utstrackning hos kvinnorna. Figur 31 visar
andelen som svarade att det var hogst troligt att de skulle anvanda skyddsutrustning da de ska gora ett
kort &rende i tétort.
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Figur 31 Grad av trolighet (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade till scenariot om
skyddsutrustning.

Hjalmanvandningen uppgick till néstan 100 procent i detta scenario. Skydd for 6gonen och handskar

skulle anvéndas i hog utstrdckning. Omkring halften av de svarande menade att det var mycket troligt

att ryggskydd, stall och rejéla skodon skulle tas pa vid en kortare resa i tatortsmiljo. Daremot var det

en véldigt liten andel som skulle anvénda varselvast. Den storsta skillnaden mellan 2010 och 2017 var

att en hogre andel under 2017 skulle anvanda handskar.

Huruvida olika skydd bidrar till att minska skadornas allvarlighet vid en krock eller avakning i 50
km/tim fick respondenten uttrycka sin asikt om med hjélp av en skala fran 1 till 7, se Tabell 20.
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Tabell 20. Grad av instdammande i skyddens skadereducerande effekt (medelvarde, mv; inom parentes
standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls
och 7=instammer helt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)

mv mv Alla 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41+

(sd) (sd) ar ar ar ar

6,93 6,92 N N J N N
Skyddshjalm 0,47) (0,44)

6,69 6,66 N N N N N
Handskar (0,88) (0,97)

6,74 6,75 N N N N N
Kraftiga stdvlar eller kangor (0,79) (0,81)

6,82 6,78 N J N N N
Ryggskydd (0,74) (0,82)

6,82 6,68 J J J J N
Skinn/GoreTex-stall (0,67) (0,93)

5,89 5,79 N N N N N
Skyddsglasdgon/visir (1,83) (1,85)

Samtliga skydd anségs ge skydd vid olyckor vid lagre hastigheter. En liten, men signifikant
forandring, kan ses for synen pa ett stalls skadereducerande effekt; man instamde i lagre grad 2017
jamfort med 2010 dess effekt. Denna forandring noterades for mannen och for alla aldersgrupper utom
den aldsta. Figur 32 visar andelen som ansag att skadorna skulle reduceras om de anvéande skydds-
utrustning.

Skyddshjalm

Handskar

Kraftiga stovlar eller kdngor

Ryggskydd

Skinn/GoreTex-stall

Skyddsglaségon/visir

o

20

40

60

80

Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 32. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i skyddsutrustningars skadereducerande
effekt vid krock i 1aga hastigheter.
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Den skadereducerande potentialen hos utrustningen forvantades vara stor férutom for
skyddsglaségon/visir. Fyra pastaenden handlade om forestallningar om skyddsutrustning.

Instéliningen till den redovisas i Tabell 21.

Tabell 21. Grad av instammande i forestallningar om skyddsutrustning (medelvarde, mv; inom

parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer

inte alls och 7=instammer helt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41+
(sd) (sd) Alla | & ? ar ar ar ar
Rutinerade och skickliga 1,19 1,14 N N N N N N N
motorcyklister behdver bara (0,76) (0,68)
anvanda hjalm
Att alltid anvanda 2,86 3,24 J J N J N N N
reflex/varselvast under kérning (1,73) (1,96)
av motorcykel ar en sjalvklarhet
Att bara reflex/varselvast skapar 3,36 291 J J N N J N J
en falsk trygghet for (1,85) (1,86)
motorcyklisten
Att bara reflex/varselvast ar for 185 150 3 3 N N N J N
tontar (1.60) (1.26)

Alla bor anvénda hjalm menar flertalet, men det &r inte lika sjalvklart att anvénda reflex- eller

varselvast, aven fast synen pa detta dndrats mellan 2010 och 2107. Mannen instamde i hogre grad i
2017 ars undersokning att det ar sjalvklart att anvanda reflexvast, samtidigt som de i hogre grad tog

avstand ifran att den skapar en falsk trygghet eller ar for tontar. Andelen som instamde starkt i

pastaendena framgar ur féljande figur.
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Figur 33. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan dar 1=Instammer inte alls och
7=instammer helt) i pastdenden om skyddsutrustning.

Det man instamde mest med 2010 var att vasten ger en falsk kansla av trygghet. | 2017 ars
undersokning var det i stéllet att anvandningen var en sjalvklarhet. En relativt liten andel instdmde i att
vasten ar for tontar och att en skicklig motorcyklist endast behéver anvanda hjalmen. Ytterligare
analyser genomfordes for att belysa ett eventuellt samband mellan intentionen och synen pa varselvést.
Resultaten visade att de som skulle anvénda varselvést i scenariot, inte i lika hdg grad som andra,
betraktade vasten som nagot tontigt att bara (-0,160 respektive -0,180 i de bagge studierna; p<0,01).

3.5.6. Korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

I enkaten ingick en rad olika pastdenden som matte pa vilket satt korskicklighet kunde forhindra att en
olycka intraffade och vad man ansag vara orsaken till att farliga trafiksituationer uppstod. Tabell 22
visar resultatet fran dessa analyser.
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Tabell 22. Grad av instammande i férestallningar om kdérteknik och uppkomsten av farliga
trafiksituationer (medelvarde, mv; inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av
signifikanstester. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
mv mv 16-20 | 21-30 | 31-40 | 41+
(sd) (sd) Alla | & ? ar ar ar ar
En korskicklig motorcyklist kan 3,63 3,39 J J N N N N N
ta sig ur de flesta farliga (1,52) (1,62)
trafiksituationer
En kdrskicklig motorcyklist kan 3 J N N N J J
beharska kurvor och korsningar 4,06 3,64
aven i hégre hastighet an vad (1,69) (1,78)
som ar tillatet
Avstandet till framférvarande J J J N J N N
fordon ér inte lika viktigt nar man 1,37 1,18
kor motorcykel eftersom en (1,05) (0,72)
motorcykel har kortare
bromsstrécka &n en bil
Det &r framst bilister och andra 3 3 N N N N J
trafikanter som orsakar farliga 3,36 3,00
trafiksituationer for (1,78) (1,85)
motorcyklister
Det ar framst daligt underhallina
¢ gtunc 2,70 232 J J N J N J J
vagar som orsakar farliga
trafiksituationer for (1,58) (1.43)
motorcyklister
Kor man en motorcykel med hég 3,43 2.69 J J N J J J J
motoreffekt ar det svart att inte (1,96) (1,89)
kora for fort

Tabell 22 visar att det man instdmde mest med var att en korskicklig motorcyklist kan behéarska kurvor
och korsningar aven i hogre hastighet &n vad som ér tillatet. Det man instamde minst med handlade
om att avstaendet till framforvarande fordon var lika viktigt oavsett om man korde bil eller motor-
cykel. Alla medelvarden var signifikant lagre i 2017 ars studie jamfort med den tidigare studien vilket
innebdr att man var mindre benégen att halla med om dessa pastaenden. Studeras delgrupper, finner
man att mannen och de aldre aldersgrupperna hade forandrat sin installning i storst utstrackning.
Andelen som instammer starkt i dessa pastaenden framgar ur Figur 34.
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Figur 34 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan dar 1=Instammer inte alls och
7=instammer helt) i pastaenden om korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer. Bygger pa
531 svar per delfraga.

Figur 34 visar att var femte respondent i studien ar 2010 ansag att en korskicklig motorcyklist kan
klara av kurvor och korsningar i hdgre hastighet an vad som ar tillatet och ungefar samma andel
instamde med att det &r latt att kora for fort med en motorstark mc. Installningen i 2017 ars studie hade
forandrats eftersom det var farre som instimde med dessa pastaenden.

Ytterligare analyser visade att det fanns signifikanta samband mellan intentionen att kéra for fort och
hur man sag pa korskicklighet. Detta innebar att ju stérre bendgenheten var att 6verskrida hastigheten,
ju mer instdmde man med att en korskicklig motorcyklist kan ta sig ur de flesta farliga situationer
(korrelationskoefficienten i bagge efterstudierna var 0,124; p<0,01) och behdrska kurvor och
korsningar i hogre hastighet an vad som ar tillatet (0,339 resp. 0,343; p<0,01). Vidare visade resultaten
att de som svarade att de hade svart att inte kora for fort om de kérde en mc med hog motoreffekt
ocksa var mer benagna att bryta mot hastighetsregler (0,278 resp. 0,258; p<0,01) och att de som
betraktade eftersatt underhall pa vagarna som den framsta orsaken till att farliga trafiksituationer
uppstar i storre utstrackning an andra hade for avsikt att kora for fort (0,127 resp. 0,148; p<0,01). Det
fanns ocksa signifikanta samband i de bada efterstudierna mellan variabeln om eftersatt vagunderhall
och intentionen att kora trétt eller alkoholpaverkad: ju mer sannolikt att foraren skulle kora i ett sadant
tillstand i framtiden, desto oftare ansags eftersatt vagunderhall vara den framsta faran i trafikmiljon for
mc-forare. Uppfattningen om sin egen kérformaga i relation till andra motorcyklister belyses i foljande
delkapitel.
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3.5.7. Egen formaga i jamforelse med andra motorcyklister

For tio olika fardigheter ombads respondenten att jamféra sig med mc-férare i allménhet. Resultatet
aterfinns i tabell 23.

Tabell 23. Hur respondenten beddmer sina fardigheter i jamforelse med motorcyklister i allmanhet
(medelvarde, mv; inom parentes standardavvikelse, sd) och resultat av signifikanstester. Anvand
skala: 1-7 dar 1=Mycket sdmre och 7=Mycket battre.

2010 2017 Signifikant skillnad? (om p<0,05 = J, annars N)
ol (el e [

Att kora fort om det behdvs (iig) (igcl)) J J N J N J J

Att héva en ofrivillig sladd (igg) (igg) S T T 3 3 J

Att forutse vad som kommer att 4,62 4,33 J J N N J N J
handa (1.23) | (1.27)

Att kora forsiktigt (‘1‘:23) (‘1‘:22) N[N N| N N J N

Att kora i morker (iig) (igg) J J J N J J J

Att klara av kritiska situationer (iig) (igg) J J J J N J J

Att komma fram i tat trafik (iZ‘r) (igg) J J N N J N J

Att reagera snabbt (4111118) (i;?) J J J J N J J

Att gbra sékra beddémningar (41113) (igi) J J N J N J J

Att inte hamna i kritiska 4,72 4,50 J J N N N J J
situationer (1,19) | (1,29)

Sammanfattningsvis ansdg man att de egna fardigheterna var rétt lik en medelforare”, men nér det
géller att kora forsiktigt, att gora séakra bedémningar, inte hamna i kritiska situationer, férutseende och
att agera snabbt, betraktade man sig som nagot battre 4n mc-férare i allménhet. Synen pa sina egna
formagor var dock mer aterhallsamma i 2017 ars undersokning jamfort med den tidigare och alla
skillnader var signifikanta med ett undantag: formagan att kora forsiktigt bedomdes vara den samma.
Nar analyser genomfors pa delgrupper, visar det sig att mannen andrat uppfattning mest och ju aldre
respondent ar, desto lagre skattar man sina fardigheter i 2017 ars undersokning jamfért med 2010.
Figuren nedan presenterar andelen som ansag sig vara mycket battre 4n medelforaren.
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Figur 35. Bedomning av korskicklighet (angett 6 eller 7 pa skalan) jamforelse med motorcyklister i
allménhet.

Figur 35 visar att man i flera avseenden ansag sig vara battre pa an genomsnittsforaren dven om
andelarna hade sjunkit mellan 2010 och 2017 ars undersokningar. Ovanstaende fragor som ingick i
beddomningen av korskicklighet kombinerades till ett sjalvbeddmningsindex (Cronbachs o = 0,865 i
2010 ars studie, i 2017 ars studie 0,859). Darefter korrelerades indexet med intentionen i de tre olika
scenarierna. Resultatet fran denna analys visas i Tabell 24.

Tabell 24. Korrelation mellan hur man beddmer sig sjalv som mc-férare och intention att kora for
fort, alkoholpaverkad eller trott.

Korrelation mellan
sjalvbeddmningsindexet och
intentionen
2010 2017
Hastighet 0,093** 0,086"
Alkohol 0,044 0,022
Trotthet 0,015 0,014

* p<.05; **p<0,01.

Tabell 24 visar att det endast fanns ett signifikant samband mellan hastighet och intention. Detta
innebér att de som hade for avsikt att kora i 90 km/tim pa en vag som var skyltad i 70 km bedémde sig
sjalva som battre &n den genomsnittlige motorcyklisten.
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3.5.8. Synen pa riskutbildningen 2010 och 2017

Pa en sjugradig skala ombads respondenten ge en sammanfattande uppfattning om utbildningen.
Resultatet presenteras i Tabell 25.

Tabell 25. Sammanfattade omddme om riskutbildningarna. Anvand skala: 1-7 dar 1=Mycket dalig
och 7=Mycket bra.

2010 2017

N M SD N M SD
Hur skulle du sammanfatta den
teoretiska delen i riskutbildningen for 931 4,56 1,85 493 5,63 1,56
behdorighet A som du genomgatt?
Hur skulle du sammanfatta den praktiska
delen i riskutbildningen for behdrighet A 931 5,65 1,51 606 6,33 1,05
som du genomgatt?

N=antal. M=medelvarde. SD=standardavvikelse.

Den teoretiska riskutbildningen (del 1) fick lagre betyg an den praktiska (del 2), men respondenterna i
2017 ars studie var mer positiva an i forra studien. Omdoémenas medelvérden var signifikant hogre
2017 jamfort med 2010; detta géllde dven nér delgruppernas svar analyserades separat (man/kvinnor
och de fyra aldersgrupperna). Hur stor andel som markerade nagon av de tva higsta stegen pa skalan
presenteras i féljande figur.

Hur skulle du sammanfatta den
teoretiska delen i riskutbildningen fér

behérighet A som du genomgatt? m 2010

m 2017

Hur skulle du sammanfatta den
praktiska delen i riskutbildningen fér
behérighet A som du genomgatt?

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Andel som angett 6 eller 7 pa skalan, %

Figur 36. Sammanfattande omdome om riskutbildningens tva delar (angett 6 eller 7 pa skalan dar
1=Mycket dalig och 7=Mycket bra).

Figur 36 visar att omdomena i 2017 ars undersokning var mer positiva an i den forra studien. Storst
forandring séags for del 1 dar drygt 60 procent svarade i den 6vre delen av skalan 2017; en 6kning med
25 procentenheter sedan 2010.
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3.5.8.1. Lardomar av utbildningen under 2017

| studien som genomfardes 2017 fick respondenterna dven svara pa hur mycket de hade lart sig under
utbildningarna.

Tabell 26. Sammanfattade omddme om riskutbildningarna. Anvand skala: 1-7
dar 1=Inget alls och 7=Valdigt mycket.

Hur mycket man léart sig N Medel- | Standard-
under... varde | avvikelse
Risk 1-utbildningen 493 | 533 1,63
Risk 2-utbildningen 606 | 6,10 1,23

Respondenterna ansag att de larde sig mer under del 2 &n del 1. Denna skillnad mellan medelvardena
ar statistiskt signifikant. Respondenten ombads sedan att rangordna fem omraden utifran hur mycket
man larde sig pa de bada utbildningarna. Resultaten aterfinns i féljande tva diagram.

M Det jag lart mig mest om = Det jag lart mig mycket om m Det jag lart mig en del om = Det jag lart mig lite om M Det jag lart mig minst om

Mina egna personliga begrdnsningar sasom motorcyklist _ 13 14 21 _

Vikten av att bara fullgod skyddsutrustning ndr man kér motorcykel _ 21 23 26 n
Risker med att kéra motorcykel efter att ha druckit alkohol 20 23 18 _
Fardighet/mandvrering av motorcykel (t.ex. bromsning, kurvor....) ﬂ 22 21 20 _

H

Risker med hoga hastigheter pd motorcykel _ 24 19 15

40 50 60 70 80 90 100
Procent

o
=
o
N
o
w
(=)

Figur 37. Rangordning av vad man har lart sig mest om betraffande fem omraden under risk 1:an.

Det omrade som respondenterna oftast angav som det man larde sig mest om under den teoretiska
riskutbildningen (del 1) var risker med hdga hastigheter pa motorcykel: mer an var tredje hade
markerat detta. Personliga begransningar som motorcyklist var det omrade man ansag att man lart sig
minst om: 36 procent satte detta omrade pa sista platsen i rangordningen. For de 6vriga omradena var
svaren tdmligen jamnt spridda ver svarsalternativen.
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M Det jag lart mig mest om ' Det jag lart mig mycket om m Det jag lart mig en del om 1 Det jag lart mig lite om M Det jag lart mig minst om

Mina egna personliga begransningar sasom motorcyklist n 22 30 14

Vikten av att bara fullgod skyddsutrustning ndr man kér motorcykel n 11 21 54

Risker med att kéra motorcykel efter att ha druckit alkohol Etl 14 17 —
Fardighet/mandvrering av motorcykel (t.ex. bromsning, kurvor....) “ 35 14 6 E
Risker med héga hastigheter pa motorcykel “ 28 22 10 n
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Figur 38. Rangordning av vad man har lart sig mest om betréffande fem omraden under risk 2:an.

Aven under den praktiska riskutbildningen del 2 larde sig eleverna mycket om riskerna med héga
hastigheter, men allra mest, vilket &r naturligt, om mandvrering av mc:n. Kérning av mc under
inverkan av alkohol var det som man larde sig minst om under denna riskutbildning men aven
skyddsutrustningens betydelse hamnade langt ner pa rangordningen over vilka lardomar man fatt
under kursen.

Slutligen fick respondenten forhalla sig till sex pastaenden om bade del 1 och 2 som handlade om hur
man kommer att kdnna sig som mc-forare, hur farliga situationer ska hanteras och om utbildningen var
vard pengarna, se Tabell 27.

Tabell 27. Pastaenden om riskutbildningen. Anvand skala: 1-7 déar 1=Instammer inte alls och
7=Instammer helt.

Medel- Standard-
N .. :
varde avvikelse
Riskutbildningen har gjort mig till en sékrare mc-férare 604 5,86 1,37
Jag k&nner mig tryggare som mc-férare tack vare riskutbildningen 604 5,60 1,55
Riskutbildningen har lart mig att undvika farliga situationer 604 5,52 1,44
Riskutbildningen har lart mig hur man ska agera vid farliga situationer 604 5,20 1,57
Tack vare riskutbildningen kommer jag att vadga kéra med hogre
. o . u e N . 604 2,43 1,72
hastighet pa vissa strackor, eftersom jag ar en séaker forare
Riskutbildningen var vard pengarna 604 4,99 1,97

Riskutbildningen skulle fa respondenterna att kanna sig bade sékrare och tryggare som mc-forare,
medelvardena pa skalan lag narmare 6. Daremot instdmde inte alla med att riskutbildningen var vard
pengarna. Hur stor andel som svarade i den 6vre delen av skalan framgar ur foljande figur.

VTI rapport 967 81
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Figur 39. Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan dar 1=Instammer inte alls och
7=instammer helt) i pastaenden om erfarenheterna av riskutbildningarna.

Mellan 45 och 64 procent instamde starkt i pastdendena om trygghet, sékerhet, farliga situationer och
kostnaden. Notera att 7 procent var starkt évertygade om att kénslan av att vara en séker forare skulle
medfora att man kérde med en hogre hastighet pa vissa strackor.

3.5.9. Kommentarer fran respondenterna rérande riskutbildningen

Totalt var det 234 personer som i foreliggande studie lamnade egna kommentarer om utbildningarna.
Dessa handlade om vad de tyckte var bra med utbildningarna, vad som saknades och vad de tyckte var
onddigt.

3.5.9.1. Riskutbildning del 1

Fran kommentarerna kan man utlasa att utbildningarna genomférdes pa manga olika sétt. Nagra var
val genomforda och gav eleverna insikt om vilka konsekvenser olika beteenden i trafiken kunde fa.
Men det fanns dven utbildningar dar man enligt respondenterna i princip bara visade filmer eller
PowerPoint. En respondent tillade att de filmer han sag var Youtube filmer som han kunde titta pa
sjalv. Nagra menade att det var for mycket statistik 6ver déda men ocksa om sadant som hade med
utslapp och miljofragor att gora. Enligt en respondent forstod han inte varfor de fick information om
detta eftersom det borde vara upp till tillverkaren.

De som var ngjda med filmerna var de som sett sddana som visade konsekvensen av ett felaktigt
beteende. En vanlig reaktion fran de som redan hade ett B-korkort var att del 1 var onddig eftersom
den inte bidrog med nagot nytt. Nagra menade ocksa att det var for mycket fokus pa alkohol eftersom
detta var nagot man redan kande till. Det var dven andra som inte ansag att del 1 var sa givande och av
den anledningen ville man att den skulle vara kortare. En respondent beskrev utbildningen som
“utspddd” med sédant som inte kdndes relevant. En annan beskrev det som “kallprat”. Nagra pekade
pa att gruppen i princip bara fick prata med varandra och att lararen inte bidrog med nagot som kunde
fordjupa deras diskussioner. Ett annat alternativ var att man skulle sla ihop del 1 och 2 och samtidigt
korta ned tiden, alternativt dela upp den vid tva olika tillfallen.

Det man saknade fran riskutbildning 1 var ett battre upplagg av kursen och en pedagogik som
blandade diskussioner med lararnas konkreta rad och erfarenheter. Nagra lyfte fram vikten av
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erfarenheter som de kunde relatera till. Ett forslag var att man utgick ifran olika scenarion som sedan
diskuterades. Exempelvis hur man kunde hantera olika situationer.

Det fanns aven behov av specifik information, till exempel: Hur man kor i morker, vilken utrustning
man behdéver da man kér me, vad som hander da man ramlar av, vad som ar fel utrustning och hur man
ska bete sig dd man moter héstar. Man var ocksa intresserad av vad forare av tunga fordon kunde se
och hanvisade da till sa kallade doda vinklar.

3.5.9.2. Riskutbildning del 2

For riskutbildning del 2 var det en lang lista dver sadant som respondenterna saknade vilket i sin tur
kan kopplas till att flera angav att de ville ha mera tid. Men det fanns dven respondenter som ansag att
den tid som fanns inte anvandes optimalt. En respondent beréattade att han fatt sta och titta pa andra
elever da de korde och fick inte kora sa mycket sjalv, en annan att det var for mycket teori och som
han beskrev det endast 10 min av kurvtagning. En tredje var missnéjd eftersom lararen i princip bara
visade hur provbanan skulle se ut da de skulle kora upp. Nagra kommentarer handlade om att
ovningarna mycket val kunde ha utférts nagon annanstans, antingen med en larare eller ensam pa en
parkeringsplats.

Det man hade velat 6va pa var: Kora pa halt underlag, hava sladd, kurvtagning, undanmanover,
krypkorning, kortekniskt sparval, manovrering med motstyrning, kéra pa grus. En person angav ocksa
att han skulle vilja veta vad man ska gora da en olycka intraffar och hanvisade da till forsta hjalpen.

Man hade ocksa velat uppleva hur det kdanns nar nagot mera allvarligt intraffar och som exempel
namnde man nar hjulet laser sig och man valter. Istallet for enbart kraftiga inbromsningar hade man
velat se vad som skulle handa da en oférutsedd handelse, sasom ett pop-up hinder, dok upp. Det sista
var inte nagot som alla holl med om eftersom det fanns nagra som inte ville utsattas for riskfyllda
situationer. Ett exempel som ldmnades var en 6vning dér de fick sldppa handtaget i hog fart vilket
enligt honom kandes valdigt olustigt. Slutligen var det flera som ansag att bade riskutbildning 1 och 2
var alldeles for dyra.

3.5.10. Sammanfattning — effekter av riskutbildningen pa gruppniva

Resultaten visade att gruppen som besvarade enkéten 2017 var mindre bendgen att bryta mot
hastighetsregler pa landsvag jamfort med 2010. Sadant som skulle kunna oka risken att de korde for
fort, exempelvis om de hade brattom, paverkade inte den senare gruppen lika mycket som tidigare.
Den huvudsakliga anledningen till att kéra i 90 km/tim pa en landsvag dar det var 70 km/tim var att
vagen hade hog standard och var lagt trafikerad. Detta géllde visserligen bada studierna men andelen
som instdmde med detta i efterstudien var lagre. Mannen hade blivit mindre bendgna att kora fort i det
beskrivna scenariot. Resultaten visade ocksa att man i den senare studien blivit mera medveten om de
risker som ar forknippade med en hog hastighet. Aven nar det géller den allménna installningen till
hdga hastigheter, stod mannen for de stora forandringarna till en mer negativ installning. Betraffande
forandringar i olika aldersgrupper, konstaterades att ju aldre forare, desto oftare hade riktningen gatt at
en mer negativ installning i 2017 ars studie jamfort med den fran 2010.

Aven om man i bada studierna kunde se en koppling mellan trétthet och olyckor var det farre i den
senare studien som hade for avsikt att kora trott efter en langvaga helgutflykt. Detta géllde for bade
man och kvinnor och for olika aldersgrupper. Trots detta var det mindre &n halften som forstod att det
bésta sattet att motverka trotthet var att man skulle stanna och slumra i 15 min. Ménnen instdmde i
hogre grad i den senare studien att trotthet okar risken for en olycka och forsamrar reaktionsformagan
samt att det bor vara straffbart att kora i trott tillstand.

Da det handlade om synen pa alkohol och mc sa visade resultaten att installningen varit negativ till
detta i bagge undersokningarna. De sma forandringar som anda kunde noteras mellan studierna gallde
mannen, som t.ex. skulle vara mindre benéagna att kira onykter i det beskrivna scenariot. | bade for-
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och efterstudien var det drygt 10 procent som inte trodde att risken for en olycka skulle vara stor om
man var paverkad av alkohol. Detta ar visserligen en liten andel men visar anda pa att fragan maste
hallas aktuell.

Synen pa skyddsutrustning hade inte heller forandrats nagot namnvart vilket i likhet med trétthet och
alkohol berodde pa att man aven under 2010 var medveten om att detta var viktigt. Det som kan
framhallas var att man blivit ndgot positivare till varselvast och att mannen i den senare studien var
mer bendgna att anvanda skyddsutrustning som handskar, ryggskydd och skyddsglasdégon om en
kortare resa skulle genomforas i en tatort. Bade man och kvinnor var ocksa mera benégna att anvanda
skyddsglasogon i den senare studien. Nar det handlade om deras attityd till skyddsutrustning hade
dven den andrats i positiv riktning. Méannen instamde ocksa i hogre grad i den senare studien att det
var sjalvklart att anvanda reflexvast, samtidigt som de i hogre grad tog avstand ifran att den skapade
en falsk trygghet eller var for tontar.

Installningen till vilka regler man kunde bryta mot utan att raka ut for en olycka om man var en
skicklig forare visade pa forandring i huvudsak bland mannen och de aldre forarna. Respondenterna i
den senare studien var inte lika optimistiska och ett exempel pa detta var att det var fler i den tidigare
studien som trodde att en korskicklig motorcyklist kunde behérska kurvor och korsningar dven i hogre
hastighet an vad som var tillatet. Det var ocksa fler i den tidigare studien som héll med om att det var
svart att inte kora for fort om man hade en motorcykel med en hog motoreffekt.

Synen pa sig sjalv som mc-forare jamfort med medelforaren hade ocksa forandrats. | den senare
studien var det fler som sag sig som medelmc-féraren snarare &n att de bedémde sig sjalv som battre.
Trots detta var det fortfarande en relativt stor andel, 20-30 procent, som ansag att de var battre &n
medelforaren pa nagra korbeteenden. Det handlade da om att de var battre pa att kora forsiktigt men
ocksa att de var battre pa att gora sékra bedémningar. Nar analyser genomfors pa delgrupper, visar det
sig att ménnen andrat uppfattning mest och ju aldre respondent ar, desto lagre skattar man sina
fardigheter i 2017 ars undersokning jamfort med 2010. Studien visade ocksa att det fanns ett samband
mellan sjalvbedomning och intention, de som ansag att de var battre &n den genomsnittlige motor-
cyklisten var ocksa mer benagna att bryta mot hastighetsgransen pa en vag som var skyltad i 70
km/tim.

For att 6ka var kunskap om vad som paverkade mc-forares avsikt att bryta mot hastighets-
bestammelser, kora i trétt tillstand och efter det att de druckit alkohol anvande sig studien av en
véletablerad teori, ndmligen Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1989). Regressionsanalyserna
visade att modellen forklarade fran 26 procent till 61 procent. Det hogsta forklaringsvardet handlade
om hastighetsbrott och det lagsta alkohol. Resultaten fran 2010 och 2017 visade ocksa att det som
forklarade deras avsikter var relativt oforandrade. Det som paverkade dem mest, oavsett beteende, var
forestélining av kontroll vilket bland annat innebar att risken var storre att de skulle bryta mot
hastighetsreglerna om de hade brattom och om de korde en motorcykel med hog prestanda. For
trétthet handlade det om att de kort trétta manga ganger forut utan att det hant nagot och for alkohol
nagot liknande, det vill saga, att de kort samma stracka manga ganger och att de ansag sig vara en
skicklig forare. Forutom forestallning av kontroll paverkades mc-forarna av vad andra ansag om detta
beteende och deras attityd. Detta innebar att de som upplevde att andra accepterade beteendet och de
som sag mera fordelar &n nackdelar med beteendet ocksa skulle utféra detsamma. Trots det fanns det
vissa skillnader mellan 2010 och 2017, en sadan var att kon inte langre forklarade deras avsikt att kora
for fort i den senare studien. En forklaring till detta som ocksa dvriga resultat bekraftar var att mannen
andrats sig mer an kvinnorna och darfor blivit mera lika. En annan skillnad mellan de tva olika
studierna var att polisens nykterhetskontroll inte paverkade respondenterna i den senare studien. En
forklaring till detta beror med relativt stor sannolikhet pa att antalet kontroller minskat, fran 2013 till
2016 minskade de med 1 miljon (Riksdagen, 2017).
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| enkaten fick respondenterna dven tala om vad de ansdg om utbildningarna. Resultatet visade att man
var positivare till utbildningarna i den senare studien men ocksa att man uppskattade del 2 mer &n del
1.

I studien fran 2017 gavs slutligen utrymme for egna kommentarer. Rent allmant visade resultaten att
asikterna gick isér, nagra var nojda medan andra missnéjda. Detta aterspeglades ocksa i att
utbildningarna genomfdrdes pad méanga olika sétt. Respondenterna angav ocksa en rad olika forslag pa
vad utbildningarna skulle kunna innehélla. Da det handlade om del 2 var det flera som ocksa anség att
den skulle vara langre.
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4. Delstudie 3 - Samlad analys

Trots att det i manga fall skett en positiv forandring i synen pa riskfyllt beteende som mc-forare sa
finns det fortfarande brister i hur utbildningen genomférs. Av den anledning finns det behov av att
gora vissa andringar och tillagg till foreskrifterna men ocksa se dver den grundlaggande utbildningen
och vidareutbildningen. Nedan féljer en rad rekommendationer.

4.1. Riskutbildning del 1

Resultatet fran denna studie visade att genomférandet av riskutbildning del 1 varierade pa de
observerade skolorna vilket ocksa stods av respondenternas egna kommentarer. Rent allméant kunde
man konstatera att fokus var alldeles for mycket pa ren kunskapsoverforing. Detta ar problematiskt
eftersom forskning visat att det inte finns nagon direkt koppling mellan kunskap och beteende vilket
innebdr att 6kad kunskap inte racker for att forandra beteendet (Ajzen, Joyce, Sheikh, & Cote, 2011).
Dérmed inte sagt att korrekt kunskap ar oviktig men for att andra beteendet maste budskapet &ven ha
en emotionell innebord, nagot som individen kan relatera till. Detta stods dven av Sheehan m.fl. (1990)
som utvarderade ett utbildningsprogram riktat till unga forare. Resultatet av detta var att férarnas
beteende andrades da det gallde rattonykterhet: en effekt som aven kunde sparas i en uppféljning tre ar
senare. Programmet var upplagt sa att stor vikt lades vid att ungdomarna skulle bli mer medvetna om
sig sjalva och vilka motiv som styrde deras handlande. Man fokuserade pa tre olika omraden: attityder,
subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll. Ett annat problem med ren kunskapséverforing
framkom fran enkatstudien och respondenternas egna kommentarer. Detta gallde da de som redan
hade B-korkort och darfor redan gatt riskutbildning del 1 for bil. De ansag att utbildningen var mindre
vardefull eftersom de redan hade fatt denna information.

En slutsats fran detta ar att &ven om fakta om exempelvis orsaken till olyckor ar véardefull sa far det
inte bli ett sjalvandamal. Fokus pa utbildningen maste vara diskussionen och reflektion vilket innebar
att lararna uppmuntrar eleverna att kritiskt reflektera 6ver sitt eget och andras forhallningssatt.

For att undvika for stort fokus pa ren kunskapsoverforing foreslar vi att ett nytt moment (steg 1) infors
i utbildningen, namligen ett sa kallat digitalt lararande (e-learning). Detta innebéar da att eleven redan
innan kurstillfallet anvander sig av ett digitalt utbildningsprogram som kan géras pa den egna datorn.
Fordelen med detta uppldgg &r att alla elever kommer till utbildningen med grundlédggande
faktakunskaper vilket i sin tur ger mer utrymme for diskussion och reflektion. En konsekvens av detta
ar att tiden for del 1 utokas. Daremot ar det svart att fastsla hur mycket extra tid som kréavs eftersom
eleverna lar sig olika fort. Vi foreslar darfor att den digitala utbildningen avslutas med en test som
aven denna gors on-line. Testet maste sedan vara godkant innan eleven genomfor steg 2 i
utbildningen, vilken sker i ett vanligt klassrum. | samband med detta foreslar vi ocksa att den
lararledda utbildningen utokas till 4 timmar inklusive raster. Vi foreslar vidare att en myndighet, inte
nddvandigtvis Transportstyrelsen, ansvarar for e-learning (material och test) for att sékerstélla kvalitén
samt att alla tillstandshavare anvander samma material. Nagra forslag pa vad som kan inga i denna
utbildning behandlas i samband med de teoretiska momenten. Vi rekommenderar:

e Elektroniskt larande infors som steg 1 i utbildningen och avslutas med ett on-line test

e Det elektroniska larandet ar slutfort da eleven blivit godkéand pa testet (eventuellt godkéand-
grans 80 %)

e Steg 2 i utbildningen &r lararledd och genomfdrs i ett vanligt klassrum och uttkas till 4 timmar
inklusive raster

e Allatillstandshavare anvander samma material som myndigheten ansvarar for.

Syfte och mal med riskutbildning del 1

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska utbildningen ge kunskap och insikt om: ”problemen med
alkohol, andra droger och trotthet i samband med kdrning samt andra faktorer som medfor dkade
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risker”. I detta ssmmanhang ndmner man inte hastighet specifikt d&ven om det med stor sannolikhet
ingér under ”andra faktorer”. Resultaten fran studien visade att i likhet med 2010 &r instéllningen till
hastighetsbrott fortfarande ett problem. De visade bland annat att 12 procent i den foreliggande studien
hade for avsikt att kora i 90 km/tim pa en kurvig landsvag en sommareftermiddag dér hastighets-
gransen var 70 km/tim. Deras intention starktes ocksa av om de anség att hoga hastigheter gjorde dem
mera skarpta och att 70 km/tim var en for l1ag hastighet for motorcyklar. Ytterligare analyser visade
ocksa att en modell som predicerade deras avsikt att kora for fort forklarades av att det 6kade deras
valbefinnande och kanslan av frihet samtidigt som risken for en olycka eller upptackt var liten. Av den
anledning foreslar vi att:

e Hastighet laggs till som ett specifikt problemomrade

Under syfte och mél med utbildning anges dven att utbildningen ska ge stort utrymme for reflektion
och diskussion”. I detta ssmmanhang skulle vi vilja lagga till nagra pedagogiska verktyg d&ven om
dessa forklaras mera ingaende under Allmanna rad. Vi foreslar darfor:

e Utbildningen ska innefatta: Problembaserat larande, Varderingsdvningar, Gruppdynamiska
ovningar och Coaching (se dven Allméanna rad)

En forutsattning for att detta upplagg ska fungera ar att eleverna ar inforstadda med vad utbildningen
kommer att handla om. Det racker inte med att endast ange att den obligatoriska riskutbildningen
inférdes den 1 november 2009 och vad som krévs for att bli godkand. Redan i inledningen bor lararen
betona att mindre vikt laggs pa att formedla ren kunskap eftersom syftet och malsattningen ar att 6ka
elevernas riskmedvetenhet. Fokus bor dven flyttas fran prestation till larande. 1 samband med detta kan
man aven beskriva den manskliga faktorn och de tre viktigaste orsakerna till att trafikolyckor sker, det
vill s&ga; misstag, rutinfel och medvetna felhandlingar (Reasons, m.fl., 1990). Vi rekommenderar:

e Syftet och malet med uthildningen beskrivs pa ett tydligt sétt sa eleverna forstar vad de har att
forvénta sig och kanner sig delaktiga.

Teoretiska moment

Enligt de riktlinjer som finns har malet med uthildningen uppnatts da eleven; aterger, redogor samt
visar bevis pa sjalvvardering. | samband med detta ingar inte mindre an 21 olika delmal som eleven
ska uppna. Av den anledningen var det foga forvanande att lararna inte kunde avgora om varje enskild
individ uppnatt dessa mal. Ett annat problem med detta upplagg ar att det ofta ledde till att eleverna
proppades fulla med kunskap utan att alltid forsta dess innebord. Nagra av de angivna malen handlar
dessutom mer om kunskapsoverforing an 6kad insikt vilka enligt nuvarande forslag ingar i e-learning.
Konsekvensen av detta kan mycket val bli att eleverna inte andrar sin uppfattning. Att dérefter enbart
forlita sig pa utvarderingar fran kursen racker inte eftersom ett positivt utfall kan betyda att man haft
en trevlig kvall och att man inte behdvde ifragasatta sina egna varderingar. Nedan foljer nagra forslag
till férandring av teoretiska moment.

Aterger

Delar av det som ska aterges kan delvis goras i samband med on-line testet, i varje fall sadant som har
med ren kunskap att gora. Detta galler:

e omfattningen av rattfylleriet

o de regler som géller for rattfylleri och trotthet

e skillnaderna i olycksstatistiken mellan olika aldersgrupper och mellan mén och kvinnor
e skillnad i olycksrisk for motorcykel jamfort med andra transportmedel

e hur motorcykelns modell och motoreffekt inverkar pa olycks- och skaderisk
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Redogor

Under detta avsnitt finns i likhet med under Aterger sdant som forslagsvis kan laggas in i det digitala
utbildningsprogrammet. Detta galler:

e hur alkohol och andra droger paverkar kroppen, beteendet och korférmagan pa kort och lang
sikt

o vilka konsekvenserna kan bli om man kor paverkad av alkohol eller andra droger eller om man
aker med en forare som &r paverkad (for det digitala programmet ligg till “rdttsliga
konsekvenser )

o vilken betydelse sémnen har och hur trotthet kan paverka foraren i samband med kérning,

o olika typer av skyddsutrustning och betydelsen av dess synbarhet och rétt anvdndande

e hur olika véglag, vaderforhallanden och vagmiljoer paverkar motorcyklisters sakerhet

I samband med den lararledda undervisningen blir betoningen pa redogor fel eftersom det inte
innefattar ndgon djupare analys av problemet, vi foreslar darfor:

o Adjektivet redogor byts ut mot reflekterar

De specifika @&mnen som beskrivs under det nuvarande adjektivet redogor ar alla relevanta &ven om
det finns delar som inte alltid &r ett stort problem eftersom det redan fore utbildningen finns en hog
riskmedvetenhet. Detta gallde framforallt alkohol och trétthet, men dven behovet av att anvanda en
korrekt sakerhetsutrustning. Detta kan vara anledningen till att i varje fall alkohol och trtthet var de
omraden som man pratade minst om. Trots en hog riskmedvetenhet finns det 4nda ett behov av att
diskutera dessa amnen men att det bor goras utifran ett annat perspektiv.

Alkohol

Alkohol var som sagt ett omrade som man avverkade relativt snabbt. Ett vanligt argument var att detta
inte kunde vara ett problem for gruppen for det ar oftast me-forare utan korkort som kor da de druckit
alkohol. Detta ar korrekt och stods dven av enkatsvaren men for den sakens skulle kan det anda finnas
problem i gruppen och det ar darfor viktigt att lararen undersoker om sa ar fallet. Kanske de sjalva inte
tanker gora det men hur skulle de agera om andra gjorde det? Vi foreslar darfor tre ytterligare delmal:

e attityden och normen rérande att kora paverkad

e hur man kan paverkas av andra att kora paverkad och vad man kan gora for att undvika att ge
efter for ett negativt grupptryck

e hur latt eller svart det &r att avgéra om man druckit for mycket och attityden till nolltolerans

Trotthet

Enligt foreskrifterna ska eleven redogora for: ’hur man undviker de risker som trotthet medfor i
samband med kdrning” men detta kan misstolkas eftersom man kan tro att det handlar om korférmaga.
Detta bor istallet mera handla om hur man forebygger trétthet. | enkatstudien var det mindre &n halften
som avsag att stanna och slumra vilken ar den mest effektiva metoden. Diskussionen kan da handla
om hur man ser pa att stanna och slumra men ocksa hur man kan planera resan sa man inte blir for
trott. Man bor dven ldgga till ”Varfor vissa forare fortsétter att kora trots att de ar trotta” for att pé sa
sétt komma nérmare de bakomliggande orsakerna. Foreskrifterna bor darfor &ven ange att eleverna ska
reflektera dver nedanstaende delmal:

o varfor vissa forare fortsatter att kora trots att de &r trotta
e hur latt eller svart det &r att hitta ndgonstans att stanna och slumra
e hur man kan planera resan sa att man undviker trotthet

Vérdering och attityder namns i forskrifterna: ”hur forarbeteendet paverkas av varderingar och
attityder samt vilka konsekvenser det kan fa”. Problemet med denna formulering &r att den ar valdigt
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vag och av den anledningen bor formulering istallet kopplas till ett specifikt beteende. Ett annat
problem &r att vardering och attityd i varje fall i folkmun ar tva snarlika begrepp och vi foreslar darfor
att man byter ut vardering mot normer.

e Byt ut ordet vardering mot normer
e Ange vilket forarbeteende som avses

Skyddsutrustning

Skyddsutrustning var det man la ned mest tid. Nagra av delmalen avseende skyddsutrustning kan inga
i e-learning, exempelvis: olika typer av skyddsutrustning och betydelsen av dess synbarhet och réatt
anvandande”. Av den anledningen kan tiden reduceras men ddrmed inte sagt att omradet ska
negligeras helt och nagot som bér diskuteras mera ar vikten av skyddsutrustning och hur man kan cka
sin synbarhet for andra trafikanter. En fraga ar varfor man sa ofta véljer en svart hjalm och ett svart
skinnstall. Vi rekommenderar déarfor att man férutom rad och hjalp med att vélja ratt utrustning aven
reflekterar 6ver attityden till utrustningen och synbarhet:

o Reflektera 6ver attityden till skyddsutrustning och vad den signalerar, varfor finns det sa
mycket svart?

Defensiv kdrning

Begreppet defensiv korning ingar men har kan man aven lagga till att man diskuterar fordelar och
nackdelar med detta.

e Fordelar och nackdelar med defensiv kérning
Hastighet

Som tidigare ndmnt lyfts inte hastighetsbrott fram specifikt i foreskrifterna for riskutbildning del 1
vilket &r ett problem eftersom hastighet ar starkt forknippat med olycksutfall men ocksa att attityden
manga ganger ar valdigt positiv. | detta avseende &r det ocksa viktigt att poangtera att hoga hastigheter
ofta leder till andra regelbrott, exempelvis farliga omkérningar men ocksa 6kad stress och
aggressivitet. Vi rekommenderar darfor att hastighet dven anges som ett specifikt delmal och att man
reflekterar och diskuterar:

e hastighetens betydelse for trafikolyckor och attityden till hastighetsbrott
Konsskillnader

Kaonsskillnader ar inte enligt foreskrifterna nagot som ska redogoras for utan det anges endast som att
skillnaderna ska aterges. Detta ar ett problem eftersom varje elev da far tolka detta utefter egen
formaga. Utifran de observationer som genomfordes och dar fragan aktualiserades ledde det ofta till en
valdigt banal diskussion som enbart forstarkte konsstereotyper. Amnet behéver darfor diskuteras och
forslaget ar att man nyanserar diskussionen. Detta for att undvika att man enbart kategoriserar mén och
kvinnor som tva distinkta grupper, vilket ofta leder till en fokusering pa kon snarare &n bakomliggande
faktorer s som konsroller, normer, attityder och beteende. Vi rekommenderar darfor att eleverna
reflekterar ver:

e vad man menar med kdnsroller och hur dessa paverkar hur man beter sig i trafiken.
o vilka forvantningar det finns pA man och kvinnor och om detta kan leda till sjalvuppfyllande
profetior.

Sjalvvardering

Sjalvvardering ar ett viktigt mal och i foreskrifterna anges punkten under en egen paragraf. Resultaten
fran foreliggande studie visade att detta mal var det som man allra minst lyckades uppna, nagot som
aven stods av enkaten som delades ut innan och efter utbildningen men ocksa av den mera omfattande
enkdaten. Enligt enkédten hade man lart sig minst om personliga begransningar som motorcyklist. Den
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mera omfattande enkéten visade ocksa att en relativt stor andel bedémde sig sjalva som béttre an
medelfdraren. Eftersom detta handlar om oerfarna motorcyklister kan man med viss sakerhet
konstatera att de Gvervarderar sin egen formaga.

For att na detta mal som handlar om sjélvvardering behdver lararna aktivera eleverna mera och ta reda
pa vad de verkligen anser om ett amne. Har racker det inte med att eleverna sinsemellan diskuterar
utan lararens ifragasattande ar av stor vikt. Det ar lararen som kan utmana eleverna och fa dem att
kritiskt reflektera over sitt eget forhallningssatt. En sak ar att veta hur man ska bete sig en annan att
forsta sina egna begransningar, vilka hinder det kan finnas och sedan hur dessa kan éverbryggas. Vi
rekommenderar darfor att ordet reflekterar dven anvands i detta sammanhang och ersétter darmed bade
beddmer och varderar. Férutom ordet reflekterar bor aven kritiskt ifragasattande inga:

e Ersatt bedomer och vérderar med reflekterar och kritiskt ifragasatter

Det mal som sedan tillkommer &r:

e den egna upplevda férmagan att kéra mc
¢ nackdelarna med en dverdriven tro pa sin egen kérformaga.

4.2. Riskutbildning del 2

Utifran observationerna kunde det konstateras att riskutbildning del 2 genomférdes pa ett
professionellt satt och gav eleverna manga aha-upplevelser. Aven svaren frén den mera omfattande
enkatstudien visade att man lart sig mycket fran denna riskutbildning.

Trots detta uppvisade den teoretiska inledningen till utbildning i de flesta fall pa stora brister. Forst
och framst verkade inte eleverna mottagliga for den statistik som presenterades eftersom de forvéantade
sig att sjdlva kora mc. Sjélva malet med uthildning borde ocksa ha varit mera uppmuntrande och inte
enbart att det nu ar ett krav fran Transportstyrelsen. Utifran nagra av kommentarerna som
respondenterna sjalva fick lamna kunde man utlésa att de var besvikna eftersom fokus inte varit pa
fardighetstraning. Av den anledningen &r det viktigt att redan i inledningen pa ett tydligt satt
argumentera for varfor utbildningen inte ar en ren fardighetstraning. Det skadar inte heller att de
paminns om vad som orsakar olyckor (dvs. rutinfel, misstag och medvetna felhandlingar) dven om
detta enligt vara rekommendationer ingar i riskutbildning del 1. Inledningen bor darfor:

e Paett tydligt satt beskriva varfor de fardighetsinriktade inslagen &r begransade och varfor
fokus istallet ar pa att undvika att hamna i risksituationer

e Beskriva syftet och malet med utbildningen pa ett tydligt satt sa eleverna forstar vad de har att
forvanta sig och kanner sig delaktiga

Under syfte och mal i foreskrifterna anges att dvningarna ska “’visa konsekvenser av misslyckanden”.
Detta var ocksa nagot som flera av de intervjuade men dven eleverna sjalva uppskattade. Har bér man
dock vara noggrann med att detta anpassas till individens egen formaga eftersom detta med stor
sannolikhet varierar i en grupp. Vi rekommenderar darfor en okad betoning pa individanpassning:

e Lata varje elev testa sina egna granser genom att misslyckas

En rad olika mal som anges under redogor kan forslagsvis flyttas till Upplever och inser. Detta for att
betona att de sjalva ska erfara detta snarare an att bara rent akademiskt forsta. Vi rekommenderar
darfor att foljande mal flyttas till upplever och inser:

o hur man som motorcyklist skapar sakerhetsmarginaler vid kérning for att undvika risker
o vilka atgarder motorcykelforare kan vidta for att 6ka sin synbarhet for andra trafikanter
e hastighetens betydelse for risker och for konsekvenserna vid misslyckanden pa motorcykel
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Ovanstaende mal diskuteras forslagsvis i samband med de olika évningarna. | detta sammanhang kan
man &ven introducera 6verraskningsmoment for att gora 6vningarna &n mer verklighetsanpassade. Vi
rekommenderar darfor att féljande diskuteras i samband med en 6vning men ocksa att man infor ett
nytt moment:

o typiska felbeteenden och panikreaktioner, samt hur man kan férebygga och undvika dem
e hur man reagerar i samband med ett Gverraskningsmoment.

Sjalvvardering

Utifran resultaten fran enkatstudierna kan man i likhet med del 1 konstatera att nya metoder borde tas
fram for att 6ka deras sjalvvérdering. Momenten som handlar om eget misslyckande kan ge dem en
mera realistisk bild av vad de faktiskt kan astadkomma. Detsamma géller dverraskningsmomenten.
Forslaget att ersétta redogdra med att reflektera okar detta ytterligare. Forutom detta rekommenderar
vi att orden bedomer och varderar ersétts med reflekterar och att ett ytterligare delmal som handlar om
att de ska reflektera dver sin egen korformaga tillkommer:

e Byt ut adjektiven beddmer och varderar med reflekterar

Léagg till:

¢ Sin egen formaga och hur vél detta stammer med verkligheten.

4.3. Rekommendationer avseende bade riskuthildning del 1 och 2
Krav pa lararen

Om vi ska paverka vuxna att andra sitt beteende kravs en val utarbetad pedagogik vilket i sin tur stéller
hoga krav pa lararen. Enligt foreskrifterna ar det krav pa en dokumenterad pedagogisk utbildning som
omfattar minst ett halvar men det finns inget krav pa @amneskunskap. For riskutbildning del 2 finns
dessutom inget krav pa en pedagogisk utbildning vilket i detta fall borde vara lika viktigt som for del
1. Resultaten fran observationerna starker dven behovet av ett dkat krav pa utbildning. Fran de
utbildningar som observerats kunde vi namligen se att da elever gav uttryck for sina attityder och
normer missade manga larare att folja upp och bemata dem. Istallet gick man snabbt vidare till nasta
omrade eller bild. I vissa fall kunde eleven ge utryck for nagot som dessutom var falskt men detta
bemottes oftast inte. Anledningen till detta kan mycket vél bero pa att lararen inte har tillracklig
kunskap om hur en elevcentrerad utbildning som motiverar till reflektion ska genomforas. Vi
rekommenderar darfor:

e Kravet pa den pedagogiska utbildningen blir 1 ar for bade del 1 och 2
e Krav pa amneskunskap, det vill saga i trafiksakerhet och trafikpsykologi

Lararna som intervjuades betonade vikten av att lararna pa riskutbildning del 2 hade en gedigen
kunskap om mc och man 6nskade att kravet fran 1 ars erfarenhet av mc okade till 5 ar. Detta ar
speciellt viktigt eftersom eleverna enligt foreskrifterna ska hantera svara situationen som kan leda till
misslyckanden. Vi rekommenderar darfor:

e Oka kravet fran 1 &rs erfarenhet av mc till 5 &r.

Fortbildning

Ovanstaende krav pa larare galler inte de som redan tidigare blivit godkanda av Transportstyrelsen. Av
den anledningen blir fortbildningen extra viktig. Enligt direktivet ska fortbildning genomfaras arligen
och omfatta minst sju timmar for del 1 respektive del 2. Utbildningen ska fordjupa och uppdatera de
viktigaste kunskaperna for lararrollen inom de &mnesomraden som anges i kursplanen //” och den ska
utveckla ”pedagogiska metoder som pa basta satt kan anvandas for att uppna de mal som ar satta for
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eleven”. Det &r tillstindshavaren som sedan ansvarar for ir att “dokumentera antal utbildningstillfallen
som varje larare genomfort”. Med tanke pa de brister som denna studie lyfter fram récker det inte med
enbart ett kvantitativt matt eftersom det ar innehallet, det vill saga kvalitén som ar av storsta vikt. Som
ett steg i den riktningen borde tillstandshavaren dven redovisa hur fortbildningen genomfors. Vi
rekommenderar darfor att:

e Tillstandshavaren redovisar hur fortbildningen genomfors dar béade tid och innehall beskrivs
Tillsyn

Fran intervjuerna framgick det att vissa skolor var mindre seridsa an andra och av den anledningen kan
det behovas en okad tillsyn av skolor fran Transportstyrelsen.

o Oka frekvensen pa tillsynen och se till att den i hogre utstrackning &n idag fokuserar pa den
praktiska verksamheten med betoning pa tips, rad och diskussion.

Foreskrifterna avslutas med allménna rad.

4.4. Allmanna rad

Nedan foljer nagra forslag till vad som borde inga under allménna rad. Allmanna rad bér bland annat
innehalla vikten av reflektion och kritiskt ifragasattande av det egna beteendet. | raden bor det aven
inga en beskrivning av olika pedagogiska metoder. Exempelvis Problembaserat larande,
Vérderingsovningar, Gruppdynamiska évningar och Coaching:

o Problembaserat larande — Stimulerar till att sjalva formulera vilka problem som kan
leda till olyckor eller farligt beteende i trafiken. Med utgangspunkt i problem-
formuleringarna kan eleven sedan utveckla forslag till 16sningar. Dérefter kan de vilja
det bésta alternativet och sedan motivera varfor och planera for handling.

o Varderingsévningar — Hjalper eleverna att ta stéllning till olika situationer och
foreteelser som kan innebara dilemman. Genom att fa hjalp med att ta stallning far
man ocksa méjlighet att fundera 6ver konsekvenser av beteenden och ifragastta sina
attityder och normer.

o Gruppdynamiska 6vningar — Utgar ifran ett &mne som engagerar eleverna, t.ex.
bilkérning och alkohol, grupptryck mellan kompisar och hur synen pa vad som ar tufft
och manligt kan paverka risktagande. Fallstudier kan aven anvéndas for att gora
6vningen mera verklighetstrogen. | samband med detta kan man dven anvénda sig av
rolispel.

o Coaching — Lararen staller fragor till eleven for att uppmuntra dem att l6sa olika
problem pa egen hand. En coach hjalper dven sin elev att lagga upp en plan for att
uppna mal och motivera eleven att fullfélja den. (se aven Forward, m.fl., 2017).

Orsaken till att olyckor sker och den ménskliga faktorn bor dven behandlas eftersom detta pa ett sa
tydligt satt visar varfor just riskutbildningen &r sa viktig. Har kan man lampligtvis hanvisa till Reason,
m.fl. (1990) och begreppen; rutinfel (fel som beror pa slarv eller glomska), misstag (t.ex. brister i
bedémningen av egen och andras hastighet och bristfalligt seende) och medvetna felhandlingar (t.ex.
fortkorning, farliga omkdrningar). Medvetna felhandlingar har beskrivits som en medveten avvikelse
fran rutiner som i vanliga fall ska skydda individen fran fara. Diskussionen om skillnaden mellan man
och kvinnor leder ofta till diskussioner som kategoriserar man och kvinnor som tva distinkta grupper.
Detta ar problematiskt eftersom det kan leda till en sjalvuppfyllande profetia (Forward, m.fl., 2017;
Forward & Gregersen, 2016). Av den anledningen bor ett avsnitt handla om just detta eftersom det
finns stora kunskapsluckor bade bland yrkesut6vare och allmanheten.
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Bilaga 1 Observationsguide, riskutbildning del 1

Klassrumsobservationer manual del 1°

e Dela ut enkaten till eleverna da de vantar pa att starta kursen.

e Da kursen startar satt dig pa 6verenskommen plats, oftast langst bak och lite avskild fran de

andra

e Presentera dig och projektet for eleverna i klassrummet, informera om att det &r lararen som i
forsta hand observeras.

¢ Anteckna foljande uppgifter:

Rita upp hur alla sitter och star
Beskriv miljon i lokalen som anvands
Skriv upp konsfordelning

Skriv vilket material som anvants

Skriv vilka undervisningsmetoder som anvands

o Fylli formuldret, del 1 under sjalva observationstillfallet.

o Fylli formularet, del 2 direkt efter sjalva observationstillfallet.

o Traffa lararen efterat och stéll intervjufragorna, alt boka en ny tid. (Kom ihag att redan efter
klassrumsobservationerna notera évriga fragor du vill stélla till lararen).

® Av utrymmesskal har kommentarsfalten minimerats i denna version
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Klassrumsobservationsskala — lararobservation —

Instruktion: Vanligen anvand foljande skala da du bedémer var och en av punkterna i checklistan.
Betygsétt varje punkt efter hur vél lararens beteende uppvisades under den observerade

undervisningsaktiviteten.

Datum: Start (tid):
Slut:

Skola: Antal elever:

Larare:

Gruppen (ringa in): Homogen Heterogen

OLYCKOR (ALLMANT)

Ange totaltid for momentet:

Lararen (om amnet inte diskuterades lamna blankt)

Rast (tid):

Enbart Monolog | % Dialog och
monolog | ochviss | Monolog Viss
dialog och % monolog
dialog

Enbart dialog

Presenterar olycksstatistik

Skillnad i olycksstatistiken
mellan olika &ldersgrupper

Skillnad i olycksstatistiken
mellan olika mén och kvinnor

Skillnad i olycksstatistiken
mellan olika fér mc jamfort med
andra transportmedel

Varfor olyckor sker

Hur man kan férhindra att en
olycka sker

Lararen lyfter fram egna
erfarenheter om olyckor

Hur man skapar
sdkerhetsmarginaler vid korning

Hur man kan férebygga och
undvika typiska felbeteenden
och panikreaktioner

Ovrigt (ange)

Kommentarer:
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Stammer | Stammer | StAmmer | Stammer
helt delvis nog inte inte alls
Léraren utmanar elevernas forestallningar
Léraren knyter an till elevernas erfarenheter
[attityder*
*exempelvis, kdnner ni nagon som varit med om en olycka?
Eleven (notera garna hur manga elever det galler)
Stammer | Enbart Stammer | Stammer
helt monolog | nog inte inte alls
Redogor (eleven beskriver och reflekterar dver
kunskapsomradet)
Upplever och inser (eleven deltar och forstar)
Utfor (eleven utfér en egen uppgift)
Varderar (eleven tar stallning och kan forklara
varfor)
Aterger (eleven kan aterge fakta med viss
forstaelse av vad fakta star for).
Vagar frédga om nagot ar oklart
Deltar aktivt med fragor och idéer
Kommentarer:
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HASTIGHET
Ange total tid for momentet:
Lararen (om amnet inte diskuterades lamna blankt)

Enbart Monolog | ¥2Monolog | Dialog Enbart
monolog | ochviss | och % och viss | dialog
dialog dialog monolog

Hur riskerna i trafiken paverkas av
hastighet (enbart statistik)

Hur val av hastighet paverkas av alder

Hur val av hastighet paverkas av kén

Hur val av hastighet paverkas av stress

Hur val av hastighet paverkas av
gruppnorm

Hur val av hastighet paverkas av
attityder

Hur val av hastighet paverkas av
korerfarenhet

Hur val av hastighet paverkas av
vilken mc man kor

Hur val av hastighet paverkas av annat
(ange)

Hur man kan undvika att kora for fort

Sambandet mellan hastighet och
kraschfart

Hur olika faktorer paverkar
stoppstrackans langd

Betydelsen av effektiv bromsteknik

Betydelsen av motstyrning och
hastighetsanpassning vid kursandring
och undanmandver

Betydelsen av hastighetsanpassning,
sparval och motstyrning vid korning i
sval hoger- som vansterkurvor

Kommentarer:
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Stammer | Stammer | StAmmer | Stammer
helt delvis nog inte inte alls
Léraren utmanar elevernas forestallningar
Lararen knyter an till elevernas erfarenheter
[attityder*
*exempelvis hur reagerar ni nar ni ser nagon som kor for fort?
Eleven (notera garna hur manga elever det galler)
Stammer | Stdmmer | Stimmer | Stimmer
helt delvis nog inte inte alls
Redogor (eleven beskriver och reflekterar dver
kunskapsomradet)
Upplever och inser (eleven deltar och forstar)
Utfor (eleven utfor en egen uppgift)
Varderar (eleven tar stallning och kan forklara
varfor)
Aterger (eleven kan aterge fakta med viss
forstaelse av vad fakta star for).
Vagar frédga om nagot ar oklart
Deltar aktivt med fragor och idéer
Beddmer sin formaga att undvika att verskrida
hastighetsgrénserna
Kommentarer:
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Ange total tid for momentet:

ALKOHOL

Lararen (om amnet inte diskuterades lamna blankt)

Enbart
monolog

Monolog
och viss
dialog

Monolog
och ¥
dialog

Dialog
och viss
monolog

Enbart
dialog

Hur riskerna i trafiken paverkas av
alkohol (enbart statistik)

Ev koppling alkoholanvéndning
och alder

Ev. koppling alkoholanvéandning
och kon

Ev. koppling alkoholanvéndning
och gruppnorm

Ev. koppling alkoholanvandning
och korerfarenhet

Hur anvéndningen av alkohol
paverkas av attityder

Hur alkoholanvandning péverkas
av annat (ange)

Hur man kan undvika att kéra
paverkad

Ovrigt:

Kommentarer:

Stammer
helt

Stammer
delvis

Stammer
nog inte

Stammer
inte alls

Lararen utmanar elevernas forestallningar

[attityder

Lararen knyter an till elevernas erfarenheter
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Eleven (notera garna hur manga elever det galler)

Stammer
helt

Stammer
delvis

Stammer
nog inte

Stammer
inte alls

Redogor (eleven beskriver och reflekterar dver
kunskapsomradet)

Upplever och inser (eleven deltar och forstar)

Utfor (eleven utfor en egen uppgift)

Varderar (eleven tar stélining och kan forklara
varfor)

Aterger (eleven kan aterge fakta med viss
forstaelse av vad fakta star for).

Vagar fraga om nagot ar oklart

Deltar aktivt med fragor och idéer

Bedomer sin forméga att undvika att kora
paverkad

Kommentarer:

TROTTHET

Ange total tid for momentet:

Lararen (om amnet inte diskuterades lamna blankt)

Enbart
monolog

Monolog
och viss
dialog

Monolog
och %
dialog

Dialog
och viss
monolog

Enbart
dialog

Hur riskerna i trafiken paverkas av
trotthet (enbart statistik)

Ev. koppling trotthetskdrning och
alder

Ev. koppling trétthetskérning och kén

Ev. koppling trotthetskorning stress

Ev. koppling trétthetskérning och
gruppnorm

Ev. koppling trotthetskdrning och
korerfarenhet

Ev. koppling trétthetskérning och
stress
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Enbart Monolog | 2Monolog | Dialog Enbart
monolog | ochviss | och % ochviss | dialog
dialog dialog monolog
Hur trétthetskorning paverkas av
annat (ange)
Hur man kan undvika att kora trott
Ovrigt (ange)
Kommentarer:
Stdmmer | Stammer | Stammer | Stmmer
helt delvis nog inte inte alls
Lararen utmanar elevernas forestallningar
Lararen knyter an till elevernas erfarenheter
[attityder
Eleven (notera garna hur manga elever det galler)
Stammer | Stdmmer | Stimmer | Stimmer
helt delvis nog inte inte alls

Redogor (eleven beskriver och reflekterar éver
kunskapsomradet)

Upplever och inser (eleven deltar och forstar)

Utfor (eleven utfér en egen uppgift)

Vérderar (eleven tar stéllning och kan forklara
varfor)

Aterger (eleven kan éterge fakta med viss
forstaelse av vad fakta star for).

Vagar frédga om nagot ar oklart

Deltar aktivt med fragor och idéer

Bedomer sin formaga att undvika att kora trott

Kommentarer:
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SAKERHETSUTRUSTNING

Ange total tid for momentet:

Lararen (om amnet inte diskuterades lamna blankt)

Enbart
monolog

Monolog
och viss
dialog

Monolog
och ¥
dialog

Dialog
och viss
monolog

Enbart
dialog

Hur riskerna i trafiken kan kopplas till
anvandning sékerhetsutrustning
(enbart statistik)

Sakerhetsutrustning och alder

Sékerhetsutrustning och kon

Sékerhetsutrustning och gruppnorm

Sékerhetsutrustning och korerfarenhet

Sékerhetsutrustning och den mc man
kor

Séakerhetsutrustning och attityder

Hur anvéndning av
sakerhetsutrustning paverkas av annat

(ange)

Visat skillnaden mellan godkénd
(CEmérkt), icke-godkand utrustning

Vad man ska ha pa sig beroende pa
hur och vad man kor for typ av
motorcykel.

Betydelsen av korrekt anvéndning av
skyddshjalm och annan
skyddsutrustning

Ovrigt (ange)

Kommentarer:

Stammer
helt

Stammer
delvis

Stammer
nog inte

Stammer
inte alls

Léraren utmanar elevernas forestallningar

[attityder

Ldararen knyter an till elevernas erfarenheter
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Eleven (notera garna hur manga elever det galler)

Stammer | Stdmmer | Stimmer | Stimmer
helt delvis nog inte inte alls

Redogor (eleven beskriver och reflekterar dver
kunskapsomradet)
Upplever och inser (eleven deltar och forstar)
Utfor (eleven utfor en egen uppgift)
Varderar (eleven tar stélining och kan forklara
varfor)
Aterger (eleven kan aterge fakta med viss
forstaelse av vad fakta star for).
Vagar fraga om nagot ar oklart
Deltar aktivt med fragor och idéer
Bedomer sin formaga att anvanda
skyddsutrustning
Kommentarer:

OVRIG TRAFIK

Ange total tid for momentet:
Lararen (om amnet inte diskuterades lamna blankt)
Enbart Monolog | “2Monolog | Dialog Enbart
monolog | och viss och ¥ och viss dialog
dialog dialog monolog

Hur riskerna i trafiken kan kopplas till
ovrig trafik (enbart statistik)

Betydelsen av korrekt korstéllning och
att titta ratt

Vad man behdver bli medveten om (ange
vad)

Ovrigt (ange)

Kommentarer:
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Stammer
helt

Stammer
delvis

Stammer
nog inte

Stammer
inte alls

Léraren utmanar elevernas forestallningar

Ldararen knyter an till elevernas erfarenheter
[attityder

Eleven (notera garna hur manga elever det galler)

Stammer
helt

Stammer
delvis

Stammer
nog inte

Stammer
inte alls

Redogor (eleven beskriver och reflekterar dver
kunskapsomradet)

Upplever och inser (eleven deltar och forstar)

Utfor (eleven utfér en egen uppgift)

Varderar (eleven tar stéllning och kan forklara
varfor)

Aterger (eleven kan aterge fakta med viss forstaelse
av vad fakta star for).

Vagar fraga om nagot ar oklart

Deltar aktivt med fragor och idéer

Eleven allmant

Beddmer sin forméga att undvika att hamna i
risksituationer

Varderar sin egen roll i uppkomsten av
risksituationer och hur egna beslut kan

paverka detta.

Kommentarer
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Del 2: Allmant — undervisningsmetoder, tydlighet och material

Olika undervisningsmetoder-léarare

Anpassning till individuella skillnader,
lararen:

Stammer
helt

Enbart
monolog

Stammer
nog inte

Stammer
inte alls

Skapade majlighet for sjalvstandigt for att ge
majlighet till en djupare forstaelse

Skapade mojlighet for grupp-larande for att
ge majlighet till en djupare forstaelse

Anpassade undervisningen till individ eller
grupp skillnader (t.ex. forklara for enskilda,
sérskilt material)

Uppmuntrade flera olika tolkningar av
handelser/situationer

Till4t eleverna att sjalv upptacka nyckelfragor
genom aktivitet eller fragor

Uppmuntrade eleverna att bedéma eller
utvardera olika situationer, problem eller
fragor

Engagerade eleverna i att jamfora och att
stalla tankar mot varandra (t.ex. att analysera
framtagna ldsningar)

Uppmuntrade elever att visa dppenhet
gentemot varandra

Stallde fragor for att hjalpa eleverna dra egna
slutsatser

Kommentarer:

Begriplighet, lararen:

Mycket | Mellan

Lite Ej

Var tydlig med kursens regler och upplagg

Var lattbegriplig i undervisningen

Hade innan kusen forberett eleverna med information

Kommentar:
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Undervisningsmaterial

Utomordentligt | Acceptabelt | FOrbéattras | Skapade Ej
diskussion

Genomarbetat
material/6vningar

Bocker

Tréaningsuppgifter

Powerpoint

Whiteboard

Film (det roliga med att
kdéra motorcykel)

Film (som visar en olycka)

Film (annat ange)

Simulator

Lokaler och
bordsplacering

Annat

Undervisningsklimat

Anvéander elevernas namn

Anpassar sig till elevens
niva

Visar respekt for eleven

Anvéander humor

Skapar dgonkontakt

Visar fortroende, hogt i
tak’

Annat

Ovriga kommentarer:

VTI rapport 967 107



108 VTI rapport 967



Bilaga 2 Observationsguide, riskutbildning del 2

Klassrumsobservationer manual Risk 2
e Dela ut enkaten till eleverna da de vantar pa att starta kursen.

e Da kursen startar satt dig pa 6verenskommen plats, oftast langst bak och lite avskild fran de
andra

e Presentera dig och projektet for eleverna i klassrummet, informera om att det ar lararen som i
forsta hand observeras.
e Anteckna féljande uppgifter:
o Rita upp hur alla sitter och star
o Beskriv miljon i lokalen som anvands

o Skriv upp kénsférdelning
o Skriv vilket material som anvéants

o Skriv vilka undervisningsmetoder som anvéands
o Fylli formuldret, del 1 under sjalva observationstillfallet.
o Fylli formularet, del 2 direkt efter sjalva observationstillfallet.
o Traffa lararen efterat och stall intervjufragorna, alt boka en ny tid. (Kom ihag att redan efter
klassrumsobservationerna notera évriga fragor du vill stalla till lararen)
e Be om att fa presentationsmaterialet och eventuellt som sénts eller delats ut till eleven
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Inledande teoretisk del — lararobservation — (den inledande delen &r samma som observationsguide

for riskutbildning del 1)

Instruktion: Vanligen anvand féljande skala da du bedémer var och en av punkterna i checklistan.
Betygsatt varje punkt efter hur val lararens beteende uppvisades under den observerade

undervisningsaktiviteten.

Datum: Start (tid):
Slut:

Skola: Antal elever: Rast (tid):
Larare:

Gruppen (ringa in): Homogen Heterogen

PRAKTISKA OVNINGAR
Ovning Lararen Eleven genomfor Diskussion
demonstrerar dvningen (notera

antal)

Ovningar som ger eleverna
en aha upplevelse

Att undvika att raka ut for
en singelolycka

Att hamna i svéra
situationer med andra

Undvika att hamna i svara
situationer med andra

Genomfora en
undanmandover

Gora en inbromsning fran
minst 70 km/h

Bromsar i olika hastigheter

Tranar kurvteknik

Ovning som lar eleverna att
se och synas

Skjutsteknik

Hur man skapar
sékerhetsmarginaler vid
kdrning
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Ovning

Lararen

demonstrerar

Eleven genomfor
6vningen (notera
antal)

Diskussion

Trénar stoppstréckan i olika
hastigheter

Hur olika faktorer paverkar
stoppstrackans langd

Tréanar
hastighetsanpassning vid
kursandring och
undanmandver

Trénar korrekt korstallning

Trénar att kora ratt

Ovriga 6vningar, ange

Kommentarer

Eleverna kor pa bana sa de far bli van

med motorcykeln

Eleverna far sjalv kianna pa hur det ar
att “misslyckas” pd motorcykel

Eleven lar sig att anvanda
skyddshjalm och annan

skyddsutrustning pa ett korrekt sétt,
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Eleven (notera garna hur manga elever det géller)

Stammer
helt

Stammer
delvis

Stammer | Stammer
nog inte inte alls

Redogor (eleven beskriver och reflekterar dver
kunskapsomradet)

Upplever och inser (eleven deltar och forstar)

Utfor (eleven utfor en egen uppgift)

Véarderar (eleven tar stallning och kan forklara
varfor)

Aterger (eleven kan terge fakta med viss forstaelse
av vad fakta star for).

Végar fraga om nagot ar oklart

Deltar aktivt med fragor och idéer

Eleven allmant

Bedomer sin forméga att undvika att hamna i
risksituationer

Varderar sin egen roll i uppkomsten av
risksituationer och hur egna beslut kan paverka
detta.
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