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Forord

VTI har fétt i uppdrag av Transportstyrelsen att utvardera den obligatoriska riskut-
bildningen for motorcyklister (forarbehorighet A1 och A, det vill saga létt respektive
tung motorcykel), som tradde i kraft den 1 november 2009.

Bestéllare pa Transportstyrelsen har varit Hans Mattsson. Bjorn Peters har varit
projektledare pa VTI. Forfattarna tackar de 6vriga medarbetare pa VT1 som pa olika sétt
har medverkat i detta projekt. Vi vill ocksariktaett stort tack till P-O Nilsson pa
forarprovskontoret i Linkoping och allaandraforarprévare som bistdtt med hjalp till
Sveriges MotorCyklister (SMC) for kontaktuppgifter till mc-forare samt till alla de
personer som besvarat enkaten.

Linkoping april 2011

Bjorn Peters

VTI rapport 720
Omslag: VTI/Hejdlésa bilder och Transportstyrelsen



Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfért 21 mars 2011, dar Annelie Carlson, VTI, var |ektor.
Forfattarna har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Projektledarens
nérmaste chef, Jan Andersson, VTI, har dérefter granskat och godkant publikationen for
publicering 2011-05-06.

Quality review

Review seminar was carried out on 21 March 2011 where Annelie Carlson, VTI,
reviewed and commented on the report. The authors have made alterations to the final
manuscript of the report. The research director of the project manager, Jan Andersson,
VTI, examined and approved the report for publication on 6 May 2011.
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Utvardering av en ny obligatorisk riskutbildning for motor cyklister

av Sonja Forward, Per Henriksson, Jonna Nyberg och Jessica Berg
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Fran den 1 november 2009 infordes en obligatorisk riskuthbildning for behtrighet A och
A1 (tung respektive latt motorcykel). Utbildningen &r bade teoretisk och praktisk och
specifikt riktad till motorcyklister. Syftet med foéreliggande rapport &r att undersbka om
det skett ndgon forandring i synen pa risktagning efter inforandet av den nya riskuthild-
ningen.

Undersokningen genomfordes i form av en enkatstudie dar malgruppen antingen var
nyblivna korkortstagare med behtrighet A och A1 eller holl pa att avsluta en utbildning
for denna behorighet. Tva olika grupper jamfordes: de som avslutade mc-uthildningen
fore riskutbildningens inférande den 1/11 2009 och de som avslutade utbildningen efter
detta datum. | studien deltog 1 472 personer (forstudie=541; efterstudie=931). Medel-
Aldern var 30 ar och andelen kvinnor 20 procent.

Studien presenterade foljande resultat med avseende pa skillnad fore och efter introduk-
tionen av den nya utbildningen:

e Flerapositivaforandringar har skett géllande synen pa hastighetsovertradel se
vilket kan tolkas som en 6kad riskmedvetenhet. En negativ trend & dock
markbar inom den yngre gruppen (16-20 &r)

e Ingastorre skillnader & méarkbara avseende synen pa alkohol. En mgjlig
forklaring till detta kan vara att man redan innan utbildningen var negativt
installd till alkohol i trafiken, En negativ férandring inom den yngre gruppen
(1620 &) pavisades

e Riskutbildningen indikerar goda resultat nér det galler trétthet i samband med
motorcykelkorning. En negativ tendens finns dock inom den yngre dders-
gruppen (1620 &r).

e Resultaten angaende skyddsutrustning visar att de som genomgatt riskutbild-
ningen har en storre acceptans for hjamanvandning &n de som inte har gétt den,
samtidigt som acceptansen for varselvast har minskat. De som anser att en vast
a "tontig” var mindre benégna att anvanda vasten

e Totalt sett visar resultaten rorande synen pa korteknik och orsaken till olyckor en
forandring som indikerar en béttre riskmedvetenhet bland dem som har genom-
gatt riskutbildningen — inga negativa forandringar pavisades

e Resultaten rérande den egna férmagan i jamforelse med andra motorcyklister
visar totalt sett positivaresultat avseende kon, i det att fler mén an tidigare tycks
hafatt en storre galvinsikt i efterstudien. Men nér det galler unga man har det
istéllet skett en forandring till det sdmre

e | synen pariskutbildningen var deltagarna mer positivt instélldatill den
praktiska riskutbildningen &n till den teoretiska. Flera patalade dven att det var
for manga savklarheter som togs upp i den teoretiska delen (till exempel
alkohol och droger).
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Sammanfattningsvis marks relativt sma skillnader i attityder, normer och intentioner i
jamforelsen mellan for- och efterstudie. De skillnader som konstaterades gick oftast i
"rétt” riktning, det vill sgaen 6kad forstaelse for olikarisker. De negativa férandringar
som kan ses finns framst inom den yngsta gruppen (16-20 ar) avseende hastighet,
alkohol, trétthet och synen paden egna forméagan i jamforel se med andra motor-
cyklister. Dettatyder pa att det finns behov av en annan form av pedagogik riktat till
just denna malgrupp. Forslag pa fortsatt forskning beror dels ytterligare studier av
utbildningens effekter, dels uthildningens form och upplégg avseende till exempel
pedagogik riktat till specifika malgrupper.
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Evaluation of a new mandatory risk education program aimed at studentslearning
toride a motorbike

by Sonja Forward, Per Henriksson, Jonna Nyberg and Jessica Berg
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

On 1 November 2009 a new risk education program for all studentslearning to ride a
motorbike was introduced in order to enhance their perception of risk. Thetraining is
both theoretical and practical. The aim of the study isto evaluate if motorcyclists
perception of risk changed as a consequnece of the new training program. The study
used a postal survey and two different groups were compared: motorcycklists who had
completed their training before the implementation of the new program and those who
had completed their training after the 1% November 2009. In the study 1,472 people
participated (before study=541; after study=931). The mean age was 30 years and the
proportion of women was 20 procent. The main changes which took place could be
summarized as follows:

e Severa positive changes with regard to speeding took place which could
indicate an increased level of risk perception. A negative trend amongst the
youngest age group (16-20 years) was noted.

e No significant changes with regard to acohol and driving were presented. A
possible reason for this could be that before the new educational program
motorcyclists were aready negative towards driving under the influence of
alcohol. A negative trend amongst the youngest age group (16-20 years) was
noted.

e Thenew training program presented some encouraging results with regard to
fatigue during driving. A negative trend amongst the youngest age group (16-20
years) was noted.

e Theresults with regard to protective clothing showed that those who took part in
the new program accepted the use of helmet to a greater degree when compared
with the other group. However, their attitude towards conspi cuous clothing had
become more negative. Those who regarded aluminons reflector vest as “silly”
were less likely to use the vest.

e Some changes took place with regard to how mastering a bike could prevent
accidents. The respondents’ views on the main causes of accident also altered.
Changes indicate that their perception of risk had become more redlistic; no
negative changes were noted.

¢ Questions regarding the respondents’ own ability to drive a motorbike showed
some positive changes with regard to gender since more men than before had a
greater understanding of their own limitations after the new training. However,
as before, the men in the youngest age group presented some changesin the
wrong direction.

e Therespondents responses to the education itself showed that participants were
more positive about the practical aspect of training compared with the
theoretical one. Several people would argue that topics discussed during the
theoretical part were too obvious (i.e. not to drink and drive).
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In summary, the study detected relatively small changesin motorcyclists' attitudes,
norms and intentions before and after the new training. However, the difference was
usually in the “right” direction which indicated a greater understanding of risk. Some
negative changes also took place and this was mainly amongst the youngest age group
(1620 years old). These changes were related to their perception of speeding, alcohoal,
fatigue and of their own ability if compared with other motorcyclists. This would imply
that other methods are needed in order to reach this particular target group. The results
also suggest that further research in this areais needed which looks at the effect of
training but also the contents and how training is being conducted with regard to
methods used and how specific groups are being targeted.
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1 Bakgrund

1.1 Motorcykelakningen i Sverige

Att &ka motorcykel har okat i popularitet i Sverige under den senaste tioarsperioden
(SIKA, 2009) och under samma period har antalet motorcyklar i trafik mer &n for-
dubblats. | takt med att motorcykel parken vuxit har dven antalet svart skadadei trafiken
okat fran cirka 200 (1998) till 360 (2009). Daremot har antalet dodade motorcykelforare
varit relativt konstant och pendlat kring 50 personer per ar (Trafikanalys, 2009). Figur 1
visar olycksutvecklingen bland svart skadade och dodade motorcykelforare mellan 1998
och 2009 samt antal motorcyklar i trafik.
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Figur 1 Antal svart skadade och dodade motorcykelforare samt antal motorcyklar i
trafik i slutet av varje ar perioden 1998- 2009 (S KA, 2009; Trafikanalys, 2009)

| en rapport fran NTF och SMC (Nordqvist & Gregersen, 2010) visar men pa att risken
beraknat som antalet dod och svart skadade per antalet 1 000 registrerade MC har
sjunkit till nivaer som ar jamforbara med bil (se figur 2).
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Figur 2 Dddade och skadade/1 000 fordon for bil och motorcykel (Nordgvist &
Gregersen, 2010) — (Kalla: SCB och SKA, for ar 2002 och 2003 har antalet skadade
reducerats med en uppskattning av antalet skador EU-moped skador.)

Trafikverkets (tidigare V agverkets) djupstudier av dodsolyckor pa motorcykel visar att
mer an 25 procent av de omkomna motorcyklisterna har kért mycket dver géllande
hastighetsgrans och 90 procent av dessa har varit forare av supersportmotorcyklar,
vilket i korta ordalag innebar en tekniskt avancerad motorcykel med hdga toppfarter och
hogeffektiva bromssystem (Strandroth & Persson, 2005). Djupstudierna visar ocksa att
7 procent av de omkomna motorcyklisterna saknade hjdm och 8 procent hade tappat
hjalmen under olyckstillféllet. Mer @n halften anvande heltdckande skyddsutrustning;
mc-stéll, handskar och stovlar. Vidare var 21 procent av de omkomna alkohol- och/eller
drogpéverkade. Nastan alla som omkommer pa motorcykel & man och néstan halften
dor i singelolyckor. Motorcyklisternas brist pa synbarhet & en vanlig orsak till kors-
ningsrel aterade olyckor (Trafikverket, 2010). Det & vanligt att motorcyklister haller for
hog fart i korsningar vilket medfor att motparten inte hinner upptécka motorcykelni tid
for att kunna lamnafdoretrade. Den storsta risken for att skadasi motorcykelolyckor har
unga, oerfarnaforare, sarskilt de som kor en motorcykel med hog effekt i forhdllande
till dess vikt (Bjérketun & Nilsson, 2007).

Att kdra motorcykel ar det mest riskfylldafardmedlet bade i Sverige och internationel It
(Bjorketun & Nilsson, 2007). | figur 3 visas risken att dodas i olika féardmedel. Risken
att dodas som motorcyklist ar nastan 20 ganger hogre &n att dodas som forare av
personbil.
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Figur 3 Antal dodade per miljon personkilometer férdelat pa olika fardmedel
(Bjorketun & Nilsson, 2007).

Hur stor andel av dodsolyckorna som sker pga. trotthet kan utlasas frén de djupstudier
som Trafikverket (tidigare Végverket) genomfor. Antalet & dock litet: under
exempelvis

2007-2008 kan trétthet ha varit en bidragande faktor i htgst tva dodsolyckor enligt
preliminéra data fran ett pagéende V TI-projekt (Sandin, 2009). Enligt Horberry m.fl.
(2008) beror trétthet bland motorcyklister, till skillnad fran bilister, troligtvis mer pa
fysisk och mental anstrangning an pa brist pa stimuli och uttrdkning. Troéttheten kan
vara ett resultat av att foraren av motorcykeln ar utsatt for exempelvis kyla, varme, oljud
och vibrationer.

1.2 Riskutbildning

For dem som genomgar en forarutbildning for personbil (B-behdrighet) skall eleven
efter den 1 april 2009 genomga en utékad obligatorisk riskutbildning. Denna utbildning
gesi tvadelar vilka maste genomforas innan eleven far avlagga forarprov. Syftet med
riskutbildningen del 1, den s.k. "riskettan”, &r att ge eleverna kunskap och insikt om hur
alkohol, droger, trétthet och Gvriga riskfyllda beteenden inverkar pa korférmagan.

Del 2, "risktvdan”, syftar till att 6ka forstael sen for hastighetens betydel se samt sakerhet
och korning under sérskilda forhallanden och motsvarar i princip den tidigare riskutbild-
ningen (se www.kdrkortsportalen.se).

Né&gon motsvarande obligatorisk riskuthildning for forarbehdrighet A1 eller A (1att
respektive tung motorcykel) har dock inte funnitsi Sverige. Kunskaper och forstaelse
om risker relaterade till motorcykeltrafik har endast formedlats i samband med frivillig
utbildning, antingen pa trafikskola eller inom en motorcykel organisation (Regeringens
proposition 2007/08:128).
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Mot den ovan givna bakgrundsbeskrivningen & det angel &get att 6ka motorcyklisters
riskmedvetande och déarmed tka trafiksakerheten. | regeringens proposition
2007/08:128, Riskuthildning for korkortsaspiranter, framhalls vikten av att motor-
cyklisters kunskaper om attityder till olika forarbeteenden bor forbéttras, liksom
kunskaper om dessa. Genom ett inforande av en obligatorisk riskutbildning for forar-
behorighet A och A1 kan troligtvis trafiksakerheten forbéttras, enligt propositionen.
Vidare ska en genomford riskutbildning vara ett krav for att eleven skafa goraforarprov
for forarbehdrighet A eller AL, Ytterligare ett syfte med riskutbildningen ar:

En utdkad riskuthildning med en tydlig koppling till forarprovet kan ocksa forvantas
gora att korkortsaspiranterna ar béttre forberedda nér provet ska genomforas. Far kor-
kortsaspiranten lara sig vilka moment som ingér i ett trafiksakert beteende &r chansen
storre att han eller hon klarar bade de krav som stélls vid provet och sjalv upptrader pa
ett ansvarsfullt sétt i trafiken (Regeringens proposition 2007/08:128, s. 21).

Fran den 1 november 2009 inférdes sdledes en obligatorisk riskutbildning for
behorighet A och A1 (tung respektive |4t motorcykel). Uthildningen, som &r bade
teoretisk och praktisk och specifikt riktad till motorcyklister, bestar av tva delar:

Riskutbildning del 1 berdr bl.a. sambandet mellan olyckor och forarens ader, nykterhet,
trétthet, andra trafikanters svarigheter med att se motorcyklister samt riskfyllda
beteenden i dvrigt. | dennadel ingér aven utbildning om bl.a. skyddsutrustning, dack,
bromsar och olika véaglag. | undervisningen deltar eleven i diskussioner och reflektioner
rorande risker: konsekvensernaav dem, vad som 6kar dem samt hur man som motor-
cyklist kan undvika dem.

Riskutbildning del 2, som & mer praktiskt inriktad, handlar om hastighet, sdkerhet och
korning under sarskilda forhallanden, vanliga olyckssituationer och farliga beteenden.
Syftet &r att gora eleven mer medveten om riskerna med motorcykelkérning och om
farliga beteenden och vanliga olyckssituationer. Eleven far provaatt korai olika
situationer och hastigheter for att §élv upptacka sina egna och motorcykelns begrans-
ningar samt uppleva hur olycksrisk har samband med hastighet och férarbeteende.
Sammantaget ger detta eleven insikter om hur man som motorcyklist kan undvika
risker, t.ex. genom att vara forutseende, anpassa sin hastighet och ha stora sékerhets-
marginaler. Aven riskernamed att dverskatta den egna formagan belyses. Ovningarna
ska vara verklighetsforankrade och ska &ven kunna visa konsekvenser av misslyck-
anden. Syftet &r att eleven skaléra sig att undvika risksituationer, vilket innebér att de
fardighetsinriktade inslagen & begréansade. Aven skyddsutrustningens betydelse vid
trafikolyckor behandlasi uthildningen. Vidare ska del 2 genomféras nér eleven &r i
slutskedet av sin forarutbildning fér motorcykel. Detta med anledning av att denna
undervisningsdel staller hoga krav pa att eleven ska kunna bedéma, véardera och forsta
olikatyper av trafiksituationer samt kunna manovrera motorcykeln pa ett sakert sét.

Ri skutbildningens bada delar maste ha genomforts innan korkortsaspiranten gor sitt
kunskapsprov och kdrprov. Riskuthildningens giltighetstid & fem ar fran det att den har
genomfaorts och godkénts. Om inte férarprovet genomfoérs och godkanns under riskut-
bildningens giltighetstid maste eleven gora om riskutbildningen.

Uthildningens uppléagg kan komma att variera beroende pa vilken trafikskola det & som
anordnar utbildningen. Vidare ska riskutbildningen bedrivas utifran en undervisnings-
plan som trafikskolan utformar och l&mnar in till Transportstyrelsen. Undervisnings-
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planen skainnefatta undervisningens innehall, hur den ska bedrivas samt hur de mal
som finns angivnai kursplanen ska uppnas. Aven utbildningens tidsmassiga omfattning
ska anges (Transportstyrelsen, 2009). For ytterligare information om utbildningen se
aven Korkortsportalen (2009).

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

| kursplanen for riskutbildningen for forarbehdrighet A och A1 beskrivs malen vara
uppfyllda utifran foljande verb (Transportstyrelsen, 2009):

anvander (eleven gor nagot utifran sin kunskap)

bedomer (eleven bedémer sin formaga)

redogor (eleven beskriver och reflekterar ver ett kunskapsomrade eller forlopp)
upplever och inser (eleven deltar och forstar)

utfor (eleven utfor en uppgift)

varderar (eleven tar stallning och kan forklara varfor)

aterger (eleven kan aterge fakta med viss forstael se av vad fakta star for).

Malet med de teor etiska momenten i riskutbildningens del 1 & uppnétt nér eleven:

1. aterger: omfattningen av rattfylleriet; de regler som géller for rattfylleri och trotthet;
skillnadernai olycksstatistiken mellan olika aldersgrupper och mellan mén och kvinnor;
skillnad i olycksrisk fér motorcykel jamfort med andra transportmedel; hur motor-
cykelns modell och motoreffekt inverkar pa olycks- och skaderisk; hur riskernai
trafiken kan paverkas av faktorer som kon, ader, personlighet, livsstil, grupptill-
horighet, stress och grad av korerfarenhet; hur trafiksakerheten kan paverkas av teknisk
utrustning, korning med passagerare, kérning i grupp och av situationer som nar foraren
testar granser eller kor med 1anad motorcykel

2. redogor for: hur alkohol och andra droger paverkar kroppen, beteendet och
korférmagan pa kort och lang sikt; vilka konsekvenserna kan bli om man koér paverkad
av alkohol eller andra droger eller om man aker med en forare som &r paverkad; vad
man kan gora for att undvika att man galv eller andrakor eller aker med forare pa-
verkade av akohol eller andra droger; vilken betydel se somnen har och hur trétthet kan
paverka foraren i samband med korning; hur man kan kénnaigen och uppmérksamma
trétthetskanglan; hur man undviker de risker som trétthet medfor i samband med
korning; hur forarbeteendet paverkas av varderingar och attityder samt vilka
konsekvenser det kan f&; andratrafikanters svarigheter att se motorcyklar och vilka
motdtgarder som kan vidtas; olikatyper av skyddsutrustning och betydelsen av dess
synbarhet och rétt anvandande; betydelsen av att ha bra dack, bromsar och lager samt
vilkafordelar, begransningar och risker som finns med olika tekniska system; hur olika
vaglag, vaderforhadlanden och vagmiljoer paverkar motorcyklisters sékerhet; begreppet
defensiv korning.

Malet avseende g alvvardering gallande riskutbildningens del 1 & uppnétt nér eleven:

1. bedoémer sin férméaga och motivation att undvika de beteenden och andra faktorer
som kan medforarisker i trafiken

2. varderar det egna ansvaret for sin egen och andras sékerhet i trafiken.
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Maélet med de teoretiska och praktiska momenten i riskutbildningens del 2 uppnas nar
eleven:

1. redog0r for: handelseforlopp i typiska motorcykelolyckor och de vanligaste olycks-
orsakerna samt hur man kan férebygga och undvika dem; hur man som motorcyklist
skapar sékerhetsmarginaler vid kdrning for att undvika risker; hur man kan forutse
farliga situationer samt vilka dtgéarder motorcykelforare kan vidta for att cka sin syn-
barhet for andra trafikanter; risker med Gverskattning av sin egen forméaga samt anled-
ningar 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 situa-
tioner; sambandet mellan hastighet och kraschfart; hur olika faktorer paverkar stopp-
stréackans langd; betydelsen av effektiv bromsteknik; betydel sen av motstyrning och
hastighetsanpassning vid kursandring och undanmandver; betydelsen av hastighets-
anpassning, sparval och motstyrning vid korning i sdvél hoger- som vansterkurvor;
betydelsen av korrekt korstéllning och att titta ratt

3. anvander: skyddshjam och annan skyddsutrustning pa ett korrekt st
4. utfor: bromsning fran minst 70 km/tim.

Malet avseende g alvvardering gallande riskutbildningens del 2 & uppnétt nér eleven:
1. bedoémer: sin formaga att undvika att hamnai risksituationer

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

Néagra férandringar av korkortsproven med anledning av riskutbildningens inférande har
inte gjorts. Provforrattarna har fatt deltai en riskutbildning for att fa en egen uppfattning
av vad eleverna har gétt igenom under utbildningen (Transportstyrelsen, 2010).

1.3  Syfte

VTI har med finansiering av Transportstyrelsen genomfoért en utvérdering av den
obligatoriska riskutbildningen for forarbehorighet A och A1, Syftet med foreliggande
rapport &r att undersbka om inférandet av den nya riskutbildningen har inneburit
forandringar i me-korkortstagarnas syn pa risktagning avseende hastighetsovertradel ser,
trétthet, alkohol och skyddsutrustning relaterat till motorcykeldkning. Aven eventuella
forandringar i synen pa den egna korformagan studeras. Y tterligare ett syfte ar att fa
kunskap om synen pa riskutbildningen hos de respondenter som genomgatt denna.
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2 Metod

Undersokningen genomfordes i form av en enkatstudie dar malgruppen antingen var
nyblivna korkortstagare med behtrighet A och A1 eller holl pa att avsluta en utbildning
for denna behorighet. Tva olika grupper jamfordes: de som avsl utade mc-uthildningen
fore riskutbildningens inférande den 1/11 2009 och de som avslutade utbildningen efter
detta datum.

Nedan foljer en beskrivning av den bakomliggande teorin som anvandes och hur den
paverkade enkétens utformning, vidare hur malgruppen naddes och vilken svarsfrekvens
som uppnaddes samt hur analysen genomfordes.

2.1  Teoretiskt angreppssatt

Enké&ten som anvandes i denna studie utformades till viss del enligt teorin Theory of
Planned Behaviour (TPB). Dennateori forutsétter att individens beslut paverkas av hur
de vérderar konsekvensen av en handling. Teorin beskriver pa ett ingaende sétt vilka
faktorer man skall méatafor att férsta motivet bakom handlingen, se figur 4.

Forestallning om
beteendet och
Vardering av

effekt

Attityd
till beteendet

Forestallning om
normen och
Viljan till
anpassning

Subjektiv
norm

Intention Beteende

Forestéllning av
kontroll och
Upplevda
resurser

Upplevd kontroll
av beteendet

.....................................................

Figur 4 Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1989).

Teorin beskriver individens intention att utféra en handling som i sin tur &r 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 f& Den subjektiva normen méter en form av grupptryck och
beskriver hur andra skulle reagera om beteendet utférdes. | detta sammanhang ar det
viktigt att papeka att normen inte mater hur andra faktiskt skulle reagera utan istéllet
individens forestalIning om andras reaktioner. Upplevd kontroll av beteendet ar den
subjektiva upplevel sen av den egna formagan att bemastra situationen och inte den
faktiska (Schifter och Ajzen, 1985). Denna kan vara baserad patidigare erfarenheter,
egnaeller andras.

Vikten av attityd, subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll avgdrs med hjdp av en
regressionsanalys och varierar beroende pa beteendet ifraga. | vissafall & attityden
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Vikten av attityd, subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll avgors med hjdp av en
regressionsanalys och varierar beroende pa beteendet ifréga. | vissafall &r attityden
och/eller den upplevda kanslan av kontroll viktigare 8n den subjektiva normen och i
andrafall spelar den subjektiva normen en storre roll &n de tva dvriga variablerna. Den
streckade linjen i Figur 4, 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 &ven
om de har for avsikt att Sluta.

En individ kan hafleraolika férestéllningar om en speciell handling men det ar relativt
f& som styr beteendet, sa kallade " framtradande forestalIningar”. Enligt modellen ingar
tre olika framtrddande forestd Iningar: forestalning om beteendet, forestélining om
normen och forestallning om kontroll vilka paverkar intentionen indirekt via attityd,
subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll:

e Forestallning om beteendet &r kopplat till hur viktigt man tycker dessa forestall-
ningar &r

e Forestallning om normen & kopplad till om man vill anpassa sig till denna norm

e Forestallning av kontroll & kopplat till den egna upplevda férmagan och hur 14t
eller svart nagot upplevs. Forestallningen av kontroll, som minskar eller okar de
tankta svarigheterna, & paverkad av tidigare erfarenheter, antingen egna eller
andras. Hur |&tt eller svart ndgot &r beror ocksa pa vilka méjligheter som star till
buds. Ju mer information och ju farre hinder en individ anser sig gév ha, desto
starkare & kanslan av kontroll.

Ovrigafaktorer sdsom alder, kon, tidigare erfarenhet osv. kan i vissafall varaviktiga for
att forsta beteendet, men enligt teorin paverkar de da beteendet indirekt via de variabler
som redan ingér i modellen.

TPB har i ett flertal studier kunnat predicera bilisters hastighetsovertradel ser (Elliott,
Armitage och Baughan, 2003; Letirand och Delhomme, 2005; Forward, 2009; Parker
m.fl., 1992). | de studier som studerat intention att bryta mot hastighetsregler inom
tatort har man funnit att de variabler som ingér i modellen forklarar 47—48 % av inten-
tionen (Elliott, m.fl., 2003; Forward, 2009; Parker m.fl., 1992). | studiernaav Elliott,
m.fl. (2003) och Parker m.fl. (1992) hade " upplevd kontroll dver beteendet” det hogsta
forklaringsvardet och i Forward (2009) var det attityd. Dettainnebér 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 férare inte
upplever sig hakontroll éver beteendet.

Trots att TPB far starkt stod inom forskningen har forsok gjorts for att ytterligare 6ka
forklaringsvardet. Olika variabler har lagtstill och en av dem &r deskriptiv norm. Till
skillnad fran subjektiv norm beskriver den vad man anser att andra gér och pa sa sétt
reflekterar den vad som anses vara normalt snarare @& vad man bor gora. Inom trafik-
forskningen har man funnit att upplevelsen av andra forare paverkar det egna beteendet
och det finns &ven studier dar deskriptiv norm lagtstill TPB med goda resultat (se
Forward, 2009).
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2.2 Genomforande

Svaren fran for och efterstudien samladesi huvudsak in genom en webbenkét. Det
verktyg som anvandes for att utforma enkaten och samlain svaren viainternet ar en
SPSS-produkt kallad mrinterview. VTI har egna servrar for webbenkatverktyget vilket
innebér att insamlade data helt kontrollerasav VTI. | den e-post som verktyget
genererar infogas en unik 1ank som mottagaren ska klicka pa for att komma vidare till
undersotkningen. | och med detta vet anvéndaren av verktyget om och nér personen
svarat och kan skicka riktade paminnelser till dem som inte besvarat enkéaten.

Forstudien

Forstudien genomfoérdes fore den 1/11 2009 vilket innebér att ingen i ma gruppen hade
genomgaitt riskutbildningen.

Under varen 2009 fick samtliga forarprovskontor i Sverige brev och formuldr som
delades ut till samtliga elever som skrev teoriprovet till behdrighet A och A1 under
perioden juni t.o.m. september 2009 (se bilaga 2). | brevet tillfragades elevernaom de
ville deltai en kommande enkéatstudie om riskutbildning for motorcyklister. De som
ville deltai studien fick fyllai personuppgifter, postadress och e-postadress i formularet
som sedan lamnades till forarprovskontoret. Perioden som forarprovskontoren ombads
skickain intresseanmal ningarna uppgick till en manad. Sammanlagt kom 710 ifyllda
formul&r tillbakainom onskad tid fran forarprovskontoren.

Under oktober 2009 skickades en enkét ut via e-post med en lank till webbenkaten (till
680 personer) eller i defall e-postadress saknades eller var oriktig, en postal enkét (till
30 personer). Totalt fick sdlunda 710 personer mdjlighet att deltai undersokningen. Till
dem som skulle svara pa enkéten i webbversionen skickades tva paminnel ser. Daremot
var det inte majligt att skicka en paminnelsetill gruppen som fick den postala
versionen.

Efterstudien

Efterstudien genomfordes ett & senare och upplagget for att nd magruppen var det-
samma som i forstudien. Ett brev skickadestill forarprovskontoren under varen 2010
med instruktioner om att intresseanmalningar skulle delas ut till dem som skrev teori-
provet under perioden 15 ma t.o.m. 15 september 2010. Forarprovskontoren ombads
skickain ifylldaintresseanmalningar var 14:e dag till VTI. Sammanlagt kom drygt

1 300 formul&r tillbaka fran forarprovskontoren med namn och adresstill personer som
ville deltai enkétstudien.

Under perioden juni—oktober 2010 gjordes kontinuerliga utskick via e-post med en lank
till webbenkéten (till 1 248 personer) eller i de fall e-postadress saknades eller var
oriktig/inaktuell/olaslig, en postal enkét (till 52 personer). Totalt fick sdlunda 1 300
personer mojlighet att deltai efterstudien (ett mindre antal inskickade formular var
ofullstandigt ifyllda och kunde darmed inte inkluderasi studien). Tva paminnel ser
skickades till samtliga deltagare, oavsett svarssétt. Allasom besvarat enkaten, bade i
for- och efterstudien, fick en biocheck som premie.

Konstruktion av enkat

Som hjélp i utformandet av enkéaten genomfordes inledningsvis en pilotstudie dér en
mindre enk&t med Oppna fragor skickades via e-post till motorcyklister. Fragorna
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bertérde motorcyklisternas syn pa trafiksakerhet, risker och rollen som motorcyklist (se
bilaga 1). Urval och insamling av e-postadresser i detta sammanhang har skett med
hjalp av Sveriges MotorCyklister (SMC), som utifran sitt medlemsregister valde ut
omkring 200 personer. Av dessa svarade ett tiotal personer i aldern 24-64 ar pafragorna
I e-posten som skickades ut under juni 2009. | slutet av juni skickades &ven en
paminnelse till dem som tidigare inte svarat. Resultaten fran pilotstudien samman-
stélldes och de vanligaste kommentarerna omformul erades till pastaenden som sedan
ingick i enkaten.

| 6vrigt var enkaten till stora delar utformad i enlighet med en forenklad version av
teorin Theory of Planned Behaviour (TPB). Anledningen till att en férenklad version
anvandes var att enkéaten annars skulle bli for omfattande vilket i sin tur kunde paverka
svarsfrekvensen negativt. | for- och efterstudiens enkat behandlades respondenternas
installning till regelefterlevnad vad géller hastighet, trotthet och alkohol samt deras
installning till skyddsutrustning, korteknik och yttre faktorer som paverkar motor-
cyklisternas sdkerhet. Detta innebdar att enkéternai for- och efterstudien var till stora
delar identiska bortsett fran att enkaten i efterstudien aven innehdll fragor om deras
instalIning till den nyariskutbildningen.

For att sakerstdlla att alla, i majligaste man, tolkade fragorna pa samma sétt presentera-
desfyra olika scenarion:

Scenario 1: Hastighet

Tank dig att du kor paen kurvig landsvag en sommareftermiddag dar hastighetsgransen
ar 70 km/h.

Hur troligt ar det att du skulle kora i 90 kmvh om féljande géller?

Scenario 2: Trotthet

Forestall dig att du & pavag hem efter en |angvaga helgutflykt. Det & sen eftermiddag
och det har borjat morkna. Den dterstéende delen av resan & ca 10 mil och gér viaen ny
och fin motorvag. Du borjar kanna dig trétt och uttrakad.

Hur troligt ar det att du skulle kéra hem &ven om du ar trétt om foljande galler?

Scenario 3: Alkohol

Tank dig att du och dinavanner har tagit motorcyklarnatill en fest. Under kvéallen
dricker alla alkohol. Du kénner dig paverkad.

Hur troligt ar det att du skulle kéra hem efter festen om féljande galler?

Scenario 4: Skyddsutrustning

Forestall dig att du skata motorcykeln for att gora ett kort drende i tétort dar hastigheten
ar skyltad 50 km/h.

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.
Pastédendena efter scenario 1-3 var till stor del baserade pateorin TPB och det omréade
som behandlades utforligast var hastighet. Exempel pa pastaenden redovisas nedan:

e Forestéllning om beteendet: Hastighet (4 frégor) — det far mig att bli pa bra
humér, det ger mig en kansla av frihet. Trotthet (3 fragor) — att kéra motorcykel
nar man ar trott okar risken for att réka ut for en olycka, att kora motorcykel nar
man &r trétt borde vara straffbart. Alkohol (2 fragor) — risken att réka ut for en
olycka & mycket stor

e Forestéllning om normen: Hastighet (1 fréga) — minavanner tycker det ar helt
ok att korai 90 km/h. Trétthet (1 fraga) — mina vanner som var med pa utflykten
tycker det & ok att fortsitta kdra. Alkohol (1 fraga) — mina vanner tycker det ar
helt ok att kdra nar man & paverkad av akohol

e Forestallning av kontroll (hur troligt): Hastighet (5 fragor) — om véglaget &
torrt, kor en motorcykel med hdg prestanda. Trotthet (1 fraga) — jag har kort trott
manga ganger utan det har hant nagot. Alkohol (4 fragor) — vagen hem har lite
trafik, strackan hem &r inte salang, jag &r en skicklig forare

e Deskriptiv norm: Hastighet (2 frégor) — minavanner som & med kor i 90 km/tim
eller mer. Andratrafikanter kor i 90 km/tim eller mer

e Intention: Hastighet (1 fraga) — Hur troligt &r det att du inom den ndrmaste
framtiden, eller nasta me-sasong, kommer att kdra enligt scenariot, dvs. i
90 km/h pa en kurvig vég skyltad 70 km/h? Trétthet (1 fréga) — Hur troligt & det
att du inom den nérmaste framtiden, eller nésta mc-sasong, kommer att kéra
enligt scenariot, dvs. kora fastan du &r trétt. Alkohol (1 fraga) —Hur troligt &r det
att du inom den nérmaste framtiden, eller nésta mc-sésong, kommer att kéra
enligt scenariot, dvs. kérafastan du har druckit alkohol ?

Installningen till skyddsutrustning behandlades pa ett lite annorlunda sétt. | samband
med scenario 4, rérande just skyddsutrustning, f6ljde en fraga om hur troligt det var att
de skulle anvanda olika sorters av skyddsutrustning, sdsom skyddshjam, handskar,
kraftiga stovlar eller kéngor, ryggskydd, skinn/GoreTex-stéll, skyddsglasdgon/visir och
reflex/varselvéast. Respondenterna fick aven tastélining till hur vél de olika formerna av
skyddsutrustning skulle skydda dem vid en krock och hur val de instdémde med fyra
olika pastaenden: rutinerade och skickliga motorcyklister behdver bara anvanda hjam;
att altid anvanda reflex/varselvast under kdrning av motorcykel &r en savklarhet; att
barareflex/varselvast skapar en falsk trygghet for motorcyklisten och att béara
reflex/varselvéast &r for tontar.

Forutom ovanstéende pastaenden ingick dven nagra mera allmanna pastaenden som inte
var kopplade till de beskrivna scenarierna. Exempel pé allménna pastadenden visas
nedan:

Hastighet (7 fragor) — det &r viktigare att foljatrafikrytmen an att folja hastighets-
granserna; olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att man koér 1015 km for fort i
tatort (skyltad hastighet 30-50 knmv/h); det borde varatilldtet att kora fortare med motor-
cykel &n med bil. Trétthet (7 frégor — hur troligt) —jag vill kommahem sa fort som
majligt; jag vill hinna hem innan det blir helt morkt (samt 3 frégor — hur effektivt man
tror att nagra olika atgarder & for att motverka trotthet) — dricka ndgot sott, dricka en
kopp kaffe; stanna och dumrai 15 minuter; att kéra pa ett mera riskfyllt sitt som okar
koncentrationen. Alkohol (2 fragor — hur troligt) — jag skulle annars ha fétt vanta paen
taxi eller buss for att tamig hem; jag slipper vantatills nasta dag pa att komma hem.
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Pastéendena som métte deras installning till korteknik och den framsta orsaken till att
farliga situationer uppstar i trafiken innehdll 6 olika fragor. Exempel pa fragor om
korteknik ar: en korskicklig motorcyklist kan tasig ur de flesta farliga trafiksituationer;
avstandet till framforvarande fordon &r inte lika viktigt nar man kér motorcykel
eftersom en motorcykel har kortare bromsstracka én en bil; kér man en motorcykel med
hog motoreffekt & det svart att inte kora for fort. Exempel pafragor om olycksrisk &r:
Det & framst bilister och andratrafikanter som orsakar farliga trafiksituationer for
motorcyklister.

Alla pastéenden méttes med hjdlp av en sugradig skala, dér sju angav att de instdmmer
med pastaendet eller att det var mycket troligt och ett att de helt tar avstand fran pasté-
endet eller att det inte alls var troligt.

Deltagarna fick dven svara pa 10 fragor som handlade om dem sjdva som forare och
om de var battre eller samre an andra da det handlade om: att kora fort om det behdvs,
att hava en ofrivillig sladd, att komma fram i tét trafik (osv.). Dessa pastdenden méttes
med hjdp av en gugradig skala, dér §u angav att de var mycket béttre och ett att de var
mycket samre.

Med hjép av ett antal frégor i efterstudien behandlades deltagarnas syn pa riskutbil d-
ningen. Respondenterna fick uppge nér riskutbildningen avslutades, var den genom-
fordes och vem som genomforde utbildningen. Separata frégor stélldes om den
teoretiska respektive praktiska riskutbildningen nér det géller t.ex. om man larde sig
nagot nytt eller om det fanns moment som ansags vara onddiga eller om man saknade
négot i utbildningen. Det gavs majlighet att ge kommentarer i anslutning till dessa
fragor. Vad respondenten hade betalat fér den totala riskutbildningen fangadesi en
fraga.

Slutligen ingick fragor om deltagarnas alder, kon, var de bor, hogst avslutad uthildning,
korkortsbehdrighet, vilken typ av motorcykel de kdrde, vilken motoreffekt och
ytterligare kommentarer.

2.3 Urval

Forstudien

Av de 710 personer som angett att de ville deltai forstudien svarade 541 (76,2 %) pa
enkéten. Antalet man bland respondenterna var 408 (76,8 %) och antalet kvinnor 123.
Medel8ldern pa respondenterna var 29,8 & (sd, 9,5). Kvinnorna var ndgot ddre (32,8 ar;
sd 10,3) jamfort med ménnen (29,0 ar; sd 9,1). Tabellen nedan sammanfattar ytterligare
négra bakgrundsvariabler som beskriver deltagarnai enkatundersokningen.

Tabell 1 Beskrivning av respondenter. Bygger pa 531 enkatsvar.

Variabel Antal %

Bodde i tatort 364 68,5
Bodde pa landsbygd 167 31,5
Hogst avslutade utbildning = grundskola 59 11,1
Hogst avslutade utbildning = gymnasium 295 55,6
Hogst avslutade utbildning = hdgskola/universitet 138 26,0
Hogst avslutade utbildning = annan utbildning 39 7,3
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Den typiska respondenten var en man, boende i tétort och med gymnasium som den
hogst avslutade utbildningen. Figur 5 visar att drygt 79 % hade A/A1-behdrighet;
salunda hade omkring 20 % inte avslutat mc-uthildningen vid tidpunkten for under-
sokningens genomforande. | figuren framgar ocksa vilka andra kérkortsbehdrigheter
deltagarna hade och resultaten visade att nio av tio hade B-kdrkort.
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Figur 5 Korkortsbehorighet bland respondenterna. Bygger pa 531 svar.

Ytterligare analyser visade att av de 531 respondenterna som svarat pa fragan om
korkortsbehdrighet var det 35 personer (7 %) som endast innehade A-behérighet.

Nér de svarande delas upp pa kon, finner man att det var en storre andel bland mannen

som hade A-behdrighet och behorighet for de tyngre fordonen, se figur 6. Vidare kan

det noteras att det var en |agre andel bland kvinnorna som hade A-behdrighet (67,5 %)

jamfort med méannen (82,8 %).

VTI rapport 720

21



100

90 |

80

70,,,,,1, F-——)} | -

60 - R e e EEE L LR L

50 |- ] ] OM&n |-

40 | - B I R e TR

30 - R

Andel i % som har behérigheten

20 -
7.3 8.6

" !ﬁﬂ , 24 2,439 1,6 2.7
0 ‘ s I |

AA1 B BE C CE D DE
Korkortsbehorighet

Figur 6 Korkortsbehdrighet bland respondenterna efter kon. Bygger pa 531 svar.

En forklaring till att ndgra av deltagarna inte hade A-behdrighet kan vara att forfragan
om att deltai undersdkningen delades ut efter genomfort teoriprov — det & mycket
mojligt att eleven i fréga fatt underkant pa teoriprovet eller att eleven blivit underkand
pa det praktiska provet. Av de 110 som uppgav att de saknade A-behorighet har likval
75 personer angett att de kérde motorcykel. Mojligen kan de svarande ha haft den
motorcykel i &anke som utbildningen genomfordes pa Sportmotorcykel var den
vanligaste typen som respondenten korde, foljt av custom och touring, se figur 7.
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Figur 7 Typ av motorcykel respondenten korde. Flera svar kunde anges. Bygger pa 531
svar.

22 VTI rapport 720



En stdrre andel av kvinnorna an mannen korde custom- och standardmodeller, medan
méan i hogre grad korde offroad-motorcyklar, sport- och motardmodeller, se figur 8.
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Figur 8 Typ av motorcykel respondenten korde uppdelat efter kon. Flera svar kunde
anges. Bygger pa 531 svar.

Néarmare 20 %, eller 99 personer, uppgav att de inte kérde mc for tillfallet. Dock har 28
av dem samtidigt angett vilken mc som de brukar kora. Medianeffekten hamnade paca
59 kW. Kvinnor kérde lite motorsvagare mc &n man (46 kW jamfért med 62 kW).

Efterstudie

Totalt svarade 931 personer paenkéten i efterstudien av 1 300 méjliga (71,2 %). Antalet
man bland respondenterna var 753 (80,9 %) och antalet kvinnor 178. Medeldldern pa
respondenterna var 30,8 ar (sd, 9,8). Kvinnornavar nastan fem ar ddre (34,4 ar; sd
10,2) jamfort med mannen (29,9 ar; sd 9,5). Tabellen nedan ssmmanfattar ytterligare
nagra bakgrundsvariabler som beskriver deltagarnai enkatundersokningen.

Tabell 2 Beskrivning av respondenter

Variabel Antal %
Bodde i tatort* 660 70,9
Bodde pé landsbygd* 269 28,9
Hogst avslutade utbildning = grundskola 96 10,3
Hogst avslutade utbildning = gymnasium 499 53,6
Hogst avslutade utbildning = hdgskola/universitet 273 29,3
Hogst avslutade utbildning = annan utbildning 63 6,8

*Tva personer uppgav inte var man bodde.
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Den typiska respondenten var en man, boende i tétort och med gymnasium som den
hogst avslutade utbildningen. Ur figur 9 framgar vilka korkortsbehdrigheter respon-
denterna hade och resultatet visade att drygt nio av tio hade minst B-korkort.
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Figur 9 Korkortsbehorighet bland respondenterna.

Figur 9 visar att drygt 70 % hade A-behotrighet vilket innebér att 269 personer saknade
behorighet for me. | en sarskild fréga togs anledningen till detta upp. Det visade sig att
7 % blivit underkanda vid uppkdrningen medan resterande 22 % annu inte hade gjort
det praktiska korprovet vid tidpunkten for enkatens ifyllande.

Ytterligare analyser visade att av de 931 respondenterna var det 44 personer eller
narmare 5 %, som endast hade A-behdrighet.

Nér de svarande delas upp pa kon, finner man att det var en storre andel bland méannen
som hade A-behdrighet och behorighet for de tyngre fordonen, se figur 10, dock med ett
undantag; det var en stérre andel kvinnor som hade busskorkort.
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Figur 10 Korkortsbehorighet bland respondenterna efter kon.

Ur figuren framgar att kvinnornai storre utstrackning var innehavare av B-korkort; for-
modligen kan en forklaring vara att kvinnornai undersokningen var @dre &h méannen.

Sportmotorcykel var den vanligaste typen av motorcykel som respondenten korde, foljt
av custom och touring, se figur 11. Aven om respondenten uppgav att de saknade A-
behorighet, hade de flesta (221 av 269 personer) anda svarat pa fragan om vilken typ av
mc de korde. M6jligen kan de svarande ha haft den mc i &anke som utbildningen
genomfordes pa
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Figur 11 Typ av motorcykel respondenten korde. Flera svar kunde anges.

De storsta skillnaderna mellan kdnen betréffande vilken motorcykeltyp respondenterna
korde, fanns for custom (vanligare bland kvinnorna) och street/motard samt tévlings-
modeller (vanligare bland ménnen), se figur 12.

Figur 12 Typ av motorcykel respondenten korde uppdelat efter kon. Flera svar kunde
anges.
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Medianvardet av den uppgivna effekten pa den mc som respondenten korde oftast
hamnade pa ca 57 kW. Kvinnor kérde lite motorsvagare mc & man (50 jamfort med
59 kW). Dessa uppgifter bygger pa data frén 696 personer.

2.3.1 Svarsfrekvens kopplad till insamlingsmetod och bortfallsuppféljning

Svarsfrekvensen var relativt hog i bade for- och efterstudie, men man skulle ha kunnat
forvanta sig en annu hogre eftersom enkatmottagarna en gang stédllt sig positivartill att
deltai undersokningen, se tabell 3.

Tabell 3 Antal svar uppdelat pa insamlingsmetod.

Insamlings- Forstudien Efterstudien
metod
Antal i Antal Svars- Antal i Antal Svars-
urvalet svar frekvens, % urvalet svar frekvens, %
Webbenkat 680 531 76,6 1248 905 72,5
Postal enkéat 30 10 33,3 52 26 50,5
Totalt 710 541 76,2 1 300 931 71,6

Tio av dem som horde till webbgruppen i forstudien besvarade inte enkaten fullsténdigt;
nastan alla av dessa hade endast besvarat frégor som handlade om hastighet. | efter-
studien var det 66 personer som inte besvarade webbenkaten fullstandigt. Efter att
analysen av forstudiens resultat paborjats, inkom, sdlunda for sent, ytterligare 27
intresseanmalningar. | efterstudien inkom en enkét efter att analysen pabdrjats.

| forstudien genomfordes en bortfall suppfdljning genom att via mrinterview stéllaen
fraga om anledningen till varfér personen valde att inte besvara enkéten (inte alls eller
ofullstandigt). Frégan sandes till de 156 personer som hade en fungerande e-post.
Fragan utgjordes av ett antal fordefinierade orsaker men det fanns méjlighet att aven
galv formulera anledningen (flera svar kunde ges). Sjutton personer svarade. Det lilla
antalet medfor att svaren far ses som indikationer pa varfor vissa av mottagarna av
webbenkéten inte valde att deltai undersokningen. Personliga faktorer utgjordes av
tidsbrist (fem personer), gldmska (tre personer) och att man var bortrest (en person),
men ocksa om installning till denna enkét och enkater i allmanhet (en person brukade
inte svara pa undersokningar; tva tyckte att en biocheck var for lite ersittning och en
annan menade att fragorna var ledande och provocerande). Utéver dessa anledningar var
det tre personer som inte hade tagit mc-korkortet nér undersokningen pagick, tva
uppgav att utbildningen hade avbrutits, en person hade 6verhuvudtaget inte deltagit i
nagon mc-uthildning (felaktigt avlast e-postadress torde vara forklaringen) och en
person sade sig inte ha anmalt intresse for undersokningen. Slutligen fanns det ett par
fall dar problem med tekniken gjorde att svar inte kunde avges: tvakominte & sin e-
post, en gjorde tva forsok att besvara enkéten, men sidan hangde sig vid bagge till-
fallena, i ett fall fastnade e-posten i ett spamfilter, i ett annat fall saknades lanken i e-
posten och dlutligen hade en person nétverksproblem.
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24  Analysmetod

Analyser har genomfoérts med hjép av statistikprogrammet Statistical Package for the
Socia Sciences (SPSS). Med hjdp av SPSS genomfordes en rad olika stati stiska
analyser: frekvensanalyser, korrelations- och regressionsanalyser.

Svaren fran enkéaten analyserades enskilt men i vissafall kombinerades olika fragor for
att bilda globala métt pa attityd, subjektiv norm, upplevd kansla av kontroll och deskrip-
tiv norm. Enligt teorin Theory of Planned Behaviour (TPB) skall férestaliningen av
beteendet multipliceras med vérderingen av densamma for att bilda det globala méttet
Attityd. | denna studie frangicks denna rekommendation och man anvénde enbart matt
paforestdiningar utan deras motsvarande varderingar av effekt for att undvika att
enkéaten blev alldeles for omfattande. Detsamma géllde subjektiv norm dér enbart
forestallning av normen har ingétt i studien. Nar det géller kombinationen subjektiv
norm och viljan till anpassning har en rad olika studier visat att det &r subjektiv norm
snarare &n viljan till anpassning som forklarar beteendet (Ajzen, 1991; Beck & Ajzen,
1991; Doll & Orth, 1993). Déaremot &r det inte lika vanligt att man utesluter " vardering
av effekt”. | foreliggande studie var det en kompromisslsning da enkaten inneholl
manga olika omraden och tva métt pa attityd skulle gora den vadigt omfattande med
risk for ett mycket stort bortfall.

En annan avvikelse fran teorin var att subjektiv norm och deskriptiv norm inte kombi-
nerades utan analyserades separat, vilket ocksa har stod fran senare forskning som visar
att forklaringsvérdet 6kar om de inte kombineras (se Forward, 2009).Tabell 4 visar hur
manga fragor som kombinerades och vilket varde de fick enligt Cronbachs a. Ur
tabellen framgar ocksa att fér subjektiv norm bildades inga globala méatt eftersom
enkaten endast innehdll en enskild fraga for varje scenario. For att inte blandaihop
denna faktor med det aggregerade mattet kommer den att anges som forestalIningen av
normen snarare an subjektiv norm; detsamma géaller for upplevd kontroll i trotthets-
scenariot och attityd i alkoholscenariot som da benamns forestallning av kontroll och
forestalIning av beteendet. Gransen for nér det ansags varalampligt att bildaindex
sattes vid ett a-varde pa ca0,6. Da summeringen av pastdendena genomforts testades
modellen med hjdp av en regressionsanalys for att sdkerstélla hur stor andel av
intentionen som TPB forklarade. Forutom de variabler som ingar i modellen testades
aven om forklaringen av deras intention kunde utokas om ytterligare variabler ladesin i
analysen.

28 VTI rapport 720



Tabell 4 Kombination av globala métt och Cronbachs a.

Omréade

Globalt matt alt.

enskilt matt

Antal fragor

Foérestudien

Cronbachs a

Efterstudien

Cronbachs a

Hastighet

Attityd

0,597

0,575

Forestallning av
normen

—_—

Deskriptiv norm

0,882

0,873

Upplevd kontroll

0,942

0,946

Trotthet

Attityd

0,933

0,927

Forestallning av
normen

= IN [0 |N

Forestallning av
kontroll

Alkohol

Forestallning av
beteendet

Forestallning av
normen

Upplevd kontroll

0,948

0,955
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3 Resultat — forstudien

| resultatkapitlet redovisas deltagarnas instéllning till hastighetsovertrédel ser, trotthet,
alkohol, skyddsutrustning, korteknik, framsta orsaken till att farliga trafiksituationer
uppstar och slutligen hur de bedémer sin egen kérforméagai relation till andra motor-
cyklister.

3.1 Hastighetsovertradelser

Det forsta scenariot somingick i enkdten handlade om hastighet. Respondenten skulle
forestallasig att han/hon korde i 90 km/h pa en kurvig landsvag en sommareftermiddag
dér hastighetsgréansen var 70 km/h. Dérefter skulle de ange hur troligt det var att de
skulle kora pa detta sétt pa en sugradig skala. Medelvarden och standardavvikel ser
framgar ur tabell 5 nedan.

Tabell 5 Medelvarde och standardawvvikel se for omstandigheter kopplade till hastig-
hetsscenariot. Anvand skala: 1-7 déar 1=Inte allstroligt och 7= Mycket troligt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Véaglaget ar torrt 541 414 1,87
Vagbelaggningen har en hdg standard (dvs. slat och fin) 541 4,33 1,89
Lite trafik 540 4,21 1,86
Jag kor en motorcykel med hdg prestanda 541 3,90 1,91
Jag har brattom 541 4,31 1,93
Mina vanner som ar med mig koér i 90 km/h eller mer 541 4,05 1,98
Andra trafikanter kor i 90 km/h eller mer 541 4,00 1,98
Det far mig att bli pa bra humér 541 3,54 1,97
Det ger mig en kansla av frihet 541 3,70 1,97
Intention 541 3,81 2,09

Medelvardet ligger kring 4 och spridningen ar kring 2 for de flesta alternativen. Detta
innebér att man var tveksam till om man skulle kérai 90 km/h men ocksa att deltagar-
nas svar hade en relativt stor spridning.

Andelen som instamde med pastédendena (svarat nagot av de tva hogsta alternativen pa
skalan) framgar ur figur 13.
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% som angett 6 el 7 pa skalan
0 5 10 15 20 25 30 35
i . i . . .
Vaglaget ar torrt 27

Vagbelaggningen har en hdg standard (dvs. slat och fin) : : 31
Lite trafik 28
Jag kér en motorcykel med hodg prestanda 23
Jag har bréttom 31
Mina vanner som ar med mig kor i 90 km/h eller mer 28
Andra trafikanter kér i 90 km/h eller mer 26
Det far mig att bli pa bra humér 20
Det ger mig en kénsla av frihet 22

Intention 26
| |

Figur 13 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade
till hastighetsscenariot. Bygger pa 541 svar per delfraga utom for ” Lite trafik”
(540 t.).

Figur 13 visar att en god végstandard eller att respondenten har bréttom var de troligaste
anledningarnatill att hastighetsgransen skulle 6verskridas. Drygt var fjérde respondent
menade att det var mycket troligt att de skulle kora for fort paen strackaenligt deni
scenariot (Intention i figuren).

Dérefter f6ljde nagra pastéenden om risker och vanners uppfattning om 6verskridande
av hastighet; respondenten skulle fortfarande levasig in i det beskrivna scenariot.

Tabell 6 Medelvarde och standardavvikel se for omstandigheter kopplade till
hastighetsscenariot. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer
helt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse

Risken att réka ut for en olycka ar mycket stor 541 4,97 1,68
Risken att bli stoppad av polisen och fa boter ar mycket stor 541 3,86 1,77
Mina vanner tycker det ar helt ok att kéra i 90 km/h 541 4,16 1,79

Risken for en olycka bedémdes som relativt stor medan 6vriga alternativ hamnade kring
mitten pa skalan. Andelen som angett 6 eller 7 pa skalan pa framgar ur foljande figur.
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% som angett 6 el 7 pa skalan
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Risken att raka ut for en olycka &r mycket stor 43

Risken att bli stoppad av polisen och fa béter 21
ar mycket stor

Mina vénner tycker det ar helt ok att kora i 90
km/h

Figur 14 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) angaende risker och
vanners asikter kopplade till hastighetsscenariot. Bygger pa 541 svar per delfraga.

Fyrtiotre procent menade att risken for att raka ut for en olyckavar mycket stor om de
kordei 90 km/tim pa en vég dér hastighetsgransen var 70 km/tim. Risken att bli stoppad
av polis betraktades som betydligt mindre. Acceptansen hos vannernafor hastighets-
overskridande troddes vara négot storre.

Viktiga variabler som paverkar intentionen att bryta mot hastighetsbestammel ser

Tvaolikaregressionsanalyser gjordes: den forsta analysen inkluderade endast variab-
lerna som finnsi en ndgot modifierad version av teorin Theory of Planned Behaviour
(dvs. attityd, forestallning av normen, upplevd kansla av kontroll och deskriptiv norm).
Den beroende variabeln var deras intention att krai 90 km/tim pa en vag som var
skyltad i 70 km/tim. | den andra analysen ingick &ven lder och kon, se tabell 7.

Tabell 7 Regressionsanalys av intentionen att bryta mot hastighetsbestammel ser.

Variabler R’ AR® F B

Steg 1

Attityd 0,235***

Forestéllning av normen 0,065*
,603 ,600 203,0

Deskriptiv norm 0,139***

Upplevd kénsla av kontroll 0,472***

Steg 2

Attityd 0,213***

Forestéllning av normen 0,071*

Deskriptiv norm 0,132***
,605 ,601 230,7

Upplevd kénsla av kontroll 0,482***

Alder 0,043

Kon 0,066*

*** p<.001; * p< .05. p =standardiserade regressionskoefficienter.
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Resultatet visade att 60 % av avsikten att kdra for fort forklarades av de variabler som
ingick i analysen. Stor inverkan hade bl.a. k&nslan av att ha kontroll dver situationen. |
dettafall handlade det om yttre omstandigheter sdsom att vaglaget var torrt, vagen hade
en hog standard, att man kérde en motorcykel med hdg prestanda och att det var lite
trafik, vilket 6kade chansen att man brét mot hastighetsregeln. Aven attityden till
hastighetsbestammel ser paverkade i hog grad. Dettainnebér att de som hade en positiv
attityd till att bryta mot reglernai hogre grad an andra tankte gora det. Normerna, bade
hur andra gor och hur man tror andra gor, spelade ocksa en stor roll for intentionen att
korafor fort: ju mer accepterat, desto sannolikare att me-féraren skulle dvertrada hastig-
hetsgransen. Aven kon paverkade intentionen: méan skulle oftare an kvinnor kora for
fort. Den enda faktorn som enligt analysen inte hade nagon betydelse for intentionen var
ader.

Forsta delen om hastighet i enkéten avslutades med sju allménna pastaenden om hastig-
het som respondenten ombads ta stéllning till, se tabell 8 och figur och figur 15. |
tabellen har &ven sambandet mellan intention och pastaendena lagtsin.

Tabell 8 Grad av instammande i allmanna pastaenden om hastighet. Anvand skala:
1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instdmmer helt.

N Medel | Standard- Korr. m
-varde | avvikelse intention

Att kéra motorcykel éver den tillatna hastigheten 534 3,57 2,01 0,367**
innebar att man skarper sig och blir extra
uppmarksam

Det ar viktigare att folja trafikrytmen an att félja 534 3,91 1,80 0,365**
hastighetsgranserna

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att 534 1,77 1,24 0,147**
man koér 10—15 km for fort i tatort (skyltad hastighet
30-50 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att 534 2,96 1,70 0,392**
man koér 10-15 km for fort pa landsvag (skyltad
hastighet 70-90 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att 534 3,72 2,01 0,399**
man kér 10—15 km for fort pa motorvag (skyltad
hastighet 110—-120 km/h)

Det borde vara tillatet att kora fortare med 534 1,66 1,31 0,236**
motorcykel an med bil
Att kéra i 70 km/h pa en landsvag ar oftast en for lag | 534 2,61 1,80 0,429**

hastighet pa motorcykel

** p<0.01 ; *p<0,05

Tabell 8 visar att ju mer man instamde med pastéendena, desto sannolikare var det att
man avsag att kora for fort i det beskrivna scenariot; allakorrelationer var signifikanta.
Det starkaste sambandet fanns mellan deras syn pa hastighet pa landsvag och intention.
Dettainnebar att de som hade for avsikt att kora for fort i hogre grad an de andra anség
att 70 km/h var en for 1ag hastighet.
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Figur 15 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i allménna hastighetspa-
stdenden. Bygger pa 534 svar per delfraga.

Var femte instamde i hog grad i att en hogre hastighet an den tillatna gor att man skérper
till sig och en lika stor andel véljer att foljatrafikrytmen i stéllet for att hdlla hastighets-
gransen. Synen pa olycksrisken vid ett hastighetstverskridande pa 10-15 knvh férandra-
des med tkad till&ten hastighet; ju hogre desto stérre andel som instamdei att olycks-
risken inte paverkades sarskilt mycket. Var tionde instamde i hog grad att 70 km/h pa
landsvag var en for 13g hastighetsgrans.

3.2 Trotthet

Respondenten fick ta stallning till hur troligt det skulle vara att de efter en langvaga
hel gutflykt fortsatte att kdra trots att de var trétta, se tabell 9.

Tabell 9 Grad av instdmmande i omstandigheter kopplade till trétthetsscenariot.
Anvéand skala: 1-7 dér 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse
Jag vill komma hem s& fort som méjligt 533 4,68 1,83
Jag vill hinna hem innan det blir helt moérkt 533 4,17 1,93
Jag har kort trétt manga ganger utan att det har hant nagot | 533 3,28 1,85
Mina vanner som var med pa utflykten tycker det ar ok att 533 3,53 1,78
fortsatta kdra
Intention 533 3,16 1,71
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Tabell 9 visar att det troligaste alternativet varfor man fortsatte att kdra trots att man var
trott handlade om att man ville komma hem sa fort som méjligt. Intention ska hér tolkas
som hur troligt det ansdgs vara att man skulle korai trétt tillstand inom den nérmaste
framtiden. Andelen som angett nagot av de hogsta alternativen pa skalan framgar ur
foljande figur.
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Figur 16 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omsténdigheter kopplade
till trotthetsscenariot. Bygger pa 533 svar per delfraga.

Figur 16 visar att onskan att komma hem sa fort som méjligt och oviljan att korai
morker var de faktorer som mest skulle bidratill att en forare kor trott. Tre allménna
pastaenden om trétthet foljde. Instélningen till dem framgar ur f6ljande tabell och figur.

Tabell 10 Grad av instammande i omstandigheter i allmanna pastaenden om trotthet.
Anvand skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse
Att kéra motorcykel nar man ar trott kar risken for att rdka 532 6,57 0,91
ut fér en olycka
Att kéra motorcykel nar man ar trott férsamrar formagan att | 532 6,62 0,87
reagera pa det som hander i trafiken
Att kéra motorcykel nar man &r trott borde vara straffbart 532 3,55 2,00

Tabell 10 visar att deltagarnainstdmde i htg grad med att trotthet Gkade risken for att en

olycka skulle intraffa och att det forsamrade reaktionsférmagan. Daremot var medel -

vardet betydligt |agre d& det handlade om att det skulle vara straffbart att kora trott.
Figur 17 visar andelen som instdmde starkt med de olika pastaendena.
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Figur 17 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i allménna pastdenden om
trotthet. Bygger pa 532 svar per delfraga.

Nio av tio respondenter instamde i hog grad att trétthet 6kar risken for en olycka och att
det forsamrar formagan att reagera pa handelser i trafiken. Figuren visar ocksa att endast
18 % instdmde med att en trétt forare skulle straffas.

Viktiga variabler som paverkar intentionen att kora trott.

Tvaolika regressionsanalyser genomfordes. Den forsta analysen inkluderade endast
variablerna som ingdr i en nagot modifierad version av teorin Theory of Planned
Behaviour (dvs. attityd*, férestallning av normen och férestallningen av kontroll). Den
beroende variabeln var intentionen att kora trétt. | den andra analysen lades ader och
kon till medan i den tredje ingick &ven att de ville hem fort och att de ville hem innan
det blev helt morkt. Resultatet aterfinnsi tabell 11.

! Representerat av tva pastéenden: den ena handlade om att risken 6kar for att réka ut fér en olycka om
man kor trétt och den andra om att trétthet forsamrar formagan att reagera pé handelser i trafiken.
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Tabell 11 Regressionsanalys av intentionen att kora trott.

Variabler R’ AR? F B
Steg 1

Attityd 0,060
Forestéllning av normen ,372 ,368 104,0 0,213***
Forestallning av kontroll 0,450***
Steg 2

Attityd 0,048
Forestéllning av normen 0,207***
Forestallning av kontroll ,391 ,385 67,3 0,447***
Alder -0,141%*
Kdn 0,001
Steg 3

Attityd 0,076*
Forestéllning av normen 0,128**
Forestallining av kontroll 0,360***
Alder 430 423 56,5 -0,111**
Kon 0,000
Vill hem fort 0,182***
Vill hem innan helt mdrkt 0,096*

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

Resultaten fran regressionsanalysen visade att forestallningen av kontroll och fore-
stéllningen av normen forklarade 37 % av intentionen att kora motorcykel da man var
trott. Den faktor med det hdgsta forklaringsvardet var upplevd kontroll vilket innebéar att
en forare som upplever att han/hon hade kontroll Gver situationen var mer benégen an
andra att kora trott. Det handlade da om att de tidigare kort trétt och att det gétt bra.
Deras forestéllning av normen var ocksa viktig vilket innebar att de paverkades av sina
vanner som var med pa utflykten, om vannerna ansag att det var acceptabelt att fortsitta
var chansen stor att de ocksa gjorde det. Ytterligare faktorer som paverkade deras beslut
att kora &ven om de &r trotta var om de vill hem fort och om de ville hem innan det blev
helt morkt. Det var ocksa vanligare att yngre forare korde da de var trétta jamfort med
de dldre. Daalavariabler lagtsin i analysen forklarade modellen 43 % av intentionen.

Respondenten fick ocksa bedoma effektiviteten for ndgra olika sétt att motverka trétthet,
se fdljande tabell.
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Tabell 12 Synen pa olika satt att motverka trotthet. Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte alls
effektivt och 7=Mycket effektivt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Dricka nagot sott 532 3,35 1,59
Dricka en kopp kaffe 532 4,00 1,62
Stanna och slumra i 15 minuter 532 5,02 1,86
Att kdra pa ett mera riskfyllt sétt som 6kar koncentrationen 532 1,65 1,10

Tabell 12 visar att det mest effektiva séttet, enligt de svarande, var att ta en tupplur foljt
av att dricka kaffe eller ndgot sott. Hur stor andel som anser att metodernai stor
utstrackning ar effektiva framgar ur figur 18.
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Figur 18 Bedomningen av effektiviteten (angett 6 eller 7 pa skalan) gallande sétt att
motverka trotthet. Bygger pa 532 svar per delfraga.

Aven om det mest effektiva sittet var att stanna och slumrai 15 minuter var det 4nda
19 % som ansdg att en kopp kaffe kunde fa dem att bli piggare. Déremot var det en
valdigt liten andel som svarade att ett riskfyllt korsétt som 6kade koncentrationen var ett
effektivt botemedel mot trotthet.

3.3 Alkohol

Respondenten fick ta stéllning till hur troligt det var att de skulle kdra hem efter festen
trots att de druckit alkohol, se tabell 13.
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Tabell 13 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till alkoholscenariot.
Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse
Jag skulle annars ha fatt vanta pa en taxi eller buss for att 532 1,28 1,09
ta mig hem
Jag slipper vanta tills nésta dag pa att komma hem 532 1,21 0,81
Vagen hem har lite trafik 532 1,22 0,78
Strackan hem ar inte s& lang 532 1,32 0,90
Jag har kért samma stréacka manga ganger 532 1,23 0,84
Jag ar en skicklig férare 532 1,23 0,85
Intention 532 1,07 0,39

I ntention ska hér tolkas som hur troligt det ansdgs vara att man skulle kéra mc fastan
man druckit alkohol. De allra flesta angav ett svar i den nedre delen av skalan vilket
innebar att det inte var sarskilt troligt att de skulle kéra hem i onyktert tillstand. Trots att
medelvardena var valdigt |aga fanns det anda négra som ansdg att det var mycket troligt
eller troligt att de skulle kéra daven om de druckit alkohol, se figur 19.
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Figur 19 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade
till alkoholscenariot. Bygger pa 532 svar per delfraga.

Det mest troliga aternativet som skulle fa dem att kdra hem onyktra var att de annars
skulle fa vanta paen taxi eller buss. | 6vrigt var det endast 1 % som instamde starkt med
pastaendena och ingen hade for avsikt att agera pa detta sétt. | enkaten ingick dven tre
pastaenden kopplade till den beskrivna situationen som handlade om risker och
acceptansen hos vanner angaende rattonykterhet.
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Tabell 14 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till alkoholscenariot.
Anvand skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- Standard-
varde avvikelse

Risken att raka ut for en olycka &r mycket stor 532 6,57 1,13
Risken att bli stoppad av polisen och f& blasa ar mycket 532 3,97 1,85
stor

Mina vanner tycker det ar helt ok att kdra nar man ar 532 1,29 0,95

paverkad av alkohol

Olycksrisken betraktades som mycket stor av flertalet, men upptécktsrisken bedémdes
vararelativt liten. Acceptansen hos vanner for att kora alkohol paverkad var 13g.
Figur 20 visar andelen som instamde starkt med de olika pastéendena.
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Figur 20 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade
till alkoholscenariot. Bygger pa 532 svar per delfraga.

Det stora flertalet instamde med pastaendet att risken for olycka var mycket stor.
Déaremot var det betydligt farre som instdmde med att de kunde bli stoppade av polisen.
En véldigt liten andel instamde med att deras vanner accepterade beteendet.

Viktiga variabler som paverkar intentionen att kora alkohol paverkad.

Tva olika regressionsanalyser genomfordes for att forklaraintentionen att koramc da
man druckit alkohol. | den forsta analysen inkluderades férestélningen av beteendet
(hér endast representerat av ” Risken att réka ut for en olycka ar mycket stor”) forestall-
ning av normen och upplevd kénsla av kontroll. Den andra analysen inkluderade &ven
variabler som métte ndgra olika former av otdlighet. Resultatet &terfinnsi tabell 15.
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Tabell 15 Regressionsanalys av intentionen att kora mc alkohol paverkad.

Variabler R’ AR? F B
Steg 1

Forestallning av beteendet 0,210***
Forestéllning av normen 0,393 | 0,390 114,0 0,227***
Upplevd kénsla av kontroll 0,474**
Steg 2

Forestallning av beteendet 0,191***
Forestéllning av normen 0,224***
Upplevd kénsla av kontroll 432 | 0,426 79,9 0,207***
Skulle fatt vanta pa taxi/buss -0,055
Slipper vanta till ndsta dag 0,359***

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

Resultaten fran regressionsanalysen visade att forestallningen av beteendet, forestall-
ningen av normen och upplevd kansla av kontroll forklarade 39 % av intentionen att
kora motorcykel i onyktert tillstand. Den faktor med storst koefficient var upplevd
kanslaav kontroll vilket innebar att om att det var lite trafik, stréckan hem inte var sa
lang och att de kort samma stracka manga ganger forut, okade chansen att de skulle kdra
mc onyktra. Aven om de upplevde sig sjalva vara skickliga forare paverkade beslutet.
Forutom upplevd kansla av kontroll forklarade forestélIningen av beteendet och normen
intentionen. Dettainnebér att det var meratroligt att de skulle kéra hem efter festen om
de inte trodde att en olycka skulle ske och om deras vanner accepterade beteendet.
Resultatet fran det andra steget visar att chansen var storre att man korde hem efter
festen om man ville undvika att vantatill nésta dag. De variabler som lades till analysen
i steg 2 okade forklaringsvardet fran 39 % till 43 %.

3.4  Skyddsutrustning

| scenariot som handlade om skyddsutrustning ombads respondenten att forestéllasig en
kortare resamed mc i en tétort dar hogsta tillétna hastighet var 50 km/h. Tabell 16 visar
hur troligt det var att de skulle anvanda ndgon form av skyddsutrustning.

Tabell 16 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till scenariot om
skyddsutrustning. Anvand skala: 1-7 déar 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Skyddshjalm 532 6,93 0,48
Handskar 532 5,83 1,67
Kraftiga stovlar eller kédngor 532 5,00 1,99
Ryggskydd 532 5,08 2,08
Skinn/GoreTex-stéll 532 4,91 1,99
Skyddsglaségon/visir 532 6,03 1,67
Reflex/varselvast 532 2,22 1,74
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Hjam och skydd fér 6gonen skulle de allra flesta béra aven vid kortare @renden i
tatortsmiljo. Reflexvast var det betydligt férre som tankte anvanda. Figur 21 visar
andelen som svarade att det var hogst troligt att de skulle anvanda skyddsutrustning.
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Skyddshjalm 98
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Kraftiga stoviar eller kangor 47
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Skyddsglaségonivisir 75

Reflexivarselvast 8

Figur 21 Grad av trolighet (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter koppladetill
scenariot om skyddsutrustning.

Hjam var ndgot som en valdigt hdg andel skulle anvanda. Skydd for 6gonen och
handskar var ocksa vanligt forekommande. Omkring hélften av de svarande menade att
det var mycket troligt att ryggskydd, stéll och rejala skodon skulle tas pavid en kortare
resai tatortsmiljo. Déaremot var det betydligt farre som skulle béra vést.

Huruvida dessa skydd bidrar till att minska skadornas allvarlighet vid en krock eller
avakning i 50 km/h fick respondenten uttrycka sin asikt om med hjdp av su olika
pastaenden, se tabell 17.

Tabell 17 Grad av instammande i skyddens skader educerande effekt. Anvand skala:
1-7 dér 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Skyddshjalm 531 6,89 0,63
Handskar 531 6,63 1,01
Kraftiga stovlar eller kdngor 531 6,71 0,84
Ryggskydd 531 6,76 0,94
Skinn/GoreTex-stall 531 6,77 0,79
Skyddsglasdgon/visir 531 6,01 1,71

Samtliga skydd ansags ge skydd vid olyckor vid lagre hastigheter. Figur 22 visar
andelen som ansag att skadorna skulle reduceras om de anvande skyddsutrustning.
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Figur 22 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i skyddsutrustnings
skadereducerande effekt vid krock i 1aga hastigheter. Bygger pa 531 svar per delfraga.

Den skadereducerande potentiaen hos utrustningen forvantades vara stor forutom for

skyddsglasdgon/visir.

Fyra pastaenden handlade om attityder till skyddsutrustning. Installningen till den

redovisasi tabell 18.

Tabell 18 Grad av instammande i attityder till skyddsutrustning. Anvand skala:

1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instdmmer helt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse

Rutinerade och skickliga motorcyklister behdver bara 531 1,23 0,85
anvanda hjalm
Att alltid anvanda reflex/varselvast under kérning av 531 3,01 1,80
motorcykel ar en sjalvklarhet
Att bara reflex/varselvast skapar en falsk trygghet for 531 3,17 1,91
motorcyklisten
Att béra reflex/varselvast ar for tontar 531 1,87 1,58

Allabor anvanda hjalm menar flertalet, men det & inte lika gévklart att anvanda

reflex- eller varsel vast.

Andelen som instamde starkt i pastaendena framgar ur féljande figur.
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Figur 23 Grad av instdammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i pastdenden om
skyddsutrustning.

Den storsta andelen instdmde mest med att vasten ger en falsk kénsla av trygghet. En
relativt liten andel instdmde med att véasten & for tontar och att en skicklig motorcyklist
endast behover anvanda hjalmen. Ytterligare analyser genomférdes for att belysa ett
eventuel It samband mellan intentionen och synen pa varselvast. Resultaten visade att de
som tog avstand fran pastaendet att vasten var for tontar i hdgre grad an andra skulle
anvanda varselvast (-0,139; p < 0,01).

3.5  Korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

| enkéten ingick en rad olika pastéenden som méitte pa vilket st korskicklighet kunde
forhindra att en olyckaintraffade. Aven mera allméanna frégor ingick som handlade om
den framsta orsaken till att farliga trafiksituationer uppstod i trafiken. Tabell 19 visar
resultatet.

Tabell 19 Grad av instammande i attityder till korteknik och uppkomsten av farliga
trafiksituationer. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- Standard-
varde avvikelse

En korskicklig motorcyklist kan ta sig ur de flesta farliga

trafiksituationer 531 3,61 1,60

En korskicklig motorcyklist kan beharska kurvor och

korsningar dven i hogre hastighet an vad som ar tillatet 531 4,13 1,81

Avstandet till framférvarande fordon ar inte lika viktigt nar
man kér motorcykel eftersom en motorcykel har kortare 531 1,91 1,39
bromsstrécka an en bil

Det ar framst bilister och andra trafikanter som orsakar

farliga trafiksituationer for motorcyklister 531 3,74 1,82
Det ar framst daligt underhallna vagar som orsakar farliga

T 2 . 531 3,13 1,67
trafiksituationer fér motorcyklister
Koér man en motorcykel med hég motoreffekt ar det svart att 531 3.51 203

inte kora for fort
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Tabell 19 visar att det hogsta medelvardet galler pastaendet att en korskicklig motor-
cyklist kan beharska kurvor och korsningar aven i hogre hastighet an vad som &r tillatet.
Dérefter kom pastaendet att det framst &r bilister och andra trafikanter som orsakar
farligatrafiksituationer for motorcyklister. Det 18gsta medelvérdet handlade om av-
stéendet till framforvarande fordon som deltagarna ansag var lika viktigt oavsett om
man korde bil eller motorcykel. Andelen som instdmde starkt i dessa pastaenden
framgar ur figur 24.
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Avstandet till framforvarande fordon &r inte lika viktigt nar man kér motorcykel
eftersom en motorcykel har kortare bromsstracka an en bil

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

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

Koér man en motorcykel med hog motoreffekt ar det svart att inte kéra for fort

Figur 24 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i pastaenden om korteknik
och uppkomsten av farliga trafiksituationer. Bygger pa 531 svar per delfréga.

Bland dem som var i Slutfasen av sin uthildning var det en relativt stor andel som ansg
att en skicklig forare kan klara av kurvor och korsningar i hogre hastighet an vad som ar
tilltet. Var femte instamde i hog utstrackning i att det &r 1att att kora for fort med en
motorstark mc.

Ytterligare analyser visade att det fanns signifikanta samband mellan intentionen att
korafor fort och hur man sag pa korskicklighet i sa matto att ju storre bendgenheten var
att dverskrida hastigheten, i desto hégre grad instdmde man i att en korskicklig motor-
cyklist kan tasig ur de flesta farliga situationer (korrelationskoefficienten: 0,104,
p<0,05) och beharska kurvor och korsningar i htgre hastighet &n vad som &r tillatet
(0,260; p<0,01). Vidare visade resultaten att de som svarade att de hade svart att inte
kora for fort om de korde en mc med hog motoreffekt ocksa var mer benagna att bryta
mot hastighetsregler (0,356; p<0,01) och om man ansag att det framst var ddligt under-
hallna vagar som ckade risken for me-férare var man ocksa mer benagen att kora for
fort (0,178; p<0,01). Nagot samband mellan variabeln om eftersatt vagunderhal och de
tva andra scenarierna (alkohol respektive trétthet) fannsinte.

Uppfattningen om sin egen korformagai relation till andra motorcyklister belysesi
foljande delkapitel.
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3.6

Egen férmaga i jamforelse med andra motorcyklister

For tio olika fardigheter ombads respondenten att jamfora sig med mc-&kare i allman-

het. Resultatet aterfinnsi tabell 20.

Tabell 20 Hur respondenten beddmer sina fardigheter i jamforel se med motor cyklister
i allménhet. Anvand skala: 1-7 dar 1=Mycket sdmre och 7=Mycket béttre.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Att kora fort om det behovs 531 3,65 1,18
Att hava en ofrivillig sladd 531 3,44 1,26
Att forutse vad som kommer att handa 531 4,69 1,18
Att kéra forsiktigt 531 4,97 1,27
Att kbra i morker 531 3,90 1,23
Att klara av kritiska situationer 531 4,04 1,19
Att komma fram i tat trafik 531 3,90 1,25
Att reagera snabbt 531 4,60 1,15
Att géra sdkra bedémningar 531 4,82 1,19
Att inte hamna i kritiska situationer 531 4,78 1,27

Tabell 20 visar att deltagarnai studien ansag att deras fardigheter, rent allmént, kunde
jamféras med " medelforaren”. Men nér det géller forutseende, att kdra forsiktigt, att
gobra sékra bedomningar och att inte hamnai kritiska situationer, betraktade man sig
som négot béttre an andra mc-forare. Figuren nedan presenterar andelen som ansdg sig

varamycket battre &n medelforaren.

%som angett 6 el 7 p& skalan
15 20 25

30 35 40

Att kéra fort om det behovs

Att hava en ofrivillig sladd

Att férutse vad som kommer att
hénda

Att kora forsiktigt

Att kbra i morker

Att klara av kritiska situationer

Att komma frami tét trafik

Att reagera snabbt

Att gbra sakra beddmningar

Att inte hamna i kritiska situationer

Figur 25 Bedomning av korskicklighet (angett 6 eller 7 pa skalan) jamforel se med

motorcyklister i allménhet.
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Figur 25 visar att en stor andel ansag att de korde forsiktigare an andra, var béttre pa att
gora sakra beddmningar och att inte hamnai kritiska situationer. Daremot var det en
valdigt liten andel som ansag att de var béttre pa att hava en sladd.

Ovanstéende fragor som ingick i bedémningen av korskicklighet kombineradestill ett
gavbeddmningsindex (Cronbachs a = 0,87). Dérefter korrelerades indexet med
intentionen i de tre scenarierna; kora for fort, alkoholpaverkad eller trott, se tabell 21.

Tabell 21 Korrelation mellan hur man bedomer sig galv som me-férare och intention
att kora for fort, alkoholpaverkad eller trott.

Intention Korrelationskoefficient
Hastighet 0,086

Alkohol -0,045
Trotthet -0,019

*p<.05

Tabell 21 visar att det fanns ett signifikant samband mellan hastighet och intention.
Dettainnebér att de som hade for avsikt att kérai 90 km/tim pa en véag som var skyltad i
70 km beddmde sig g édva som béttre dn andra.

3.7  Sammanfattning — forstudien
Hastighetsovertradel ser

| forstudien visade resultaten att 26 % hade for avsikt att korai 90 km/tim paen vég
som var skyltad 70 km/tim. Ungefér en lika stor andel instdmde med att detta kor-
beteende skulle fa dem pa bra humor och att det skulle ge dem en kénslaav frihet. En
relativt stor andel ansdg att deras vanner och andra trafikanter skulle kdra pa liknande
Sétt.

Trotthet

Avsikten att kdra motorcykel aven om man var trétt var inte lika vanligt som hastig-
hetsbrott d& endast 11 % instdmde med detta pastaende. Sa gott som allainsag att
trotthet Okade risken att réka ut for en olycka och att det forsamrade deras férmaga att
reagerai trafiken. Trots dennainsikt var det en tredjedel som svarade att det var mojligt
att de anda skulle kéra om de var trétta om de hade bréttom att komma hem. En annan
anledning till att koratrott kunde vara att de vill komma hem innan det blev morkt.

Alkohol

Bland deltagarna kunde man se en valdigt negativ instéllning till att kdra motorcykel da
man var paverkad. Det var ingen som hade for avsikt att kora hem efter en fest dade
druckit alkohol. Néastan alla (90 %) svarade att risken for en olycka var mycket stor. Det
som majligen skulle fa dem att handla pa ett sitt som stred mot deras dvertygelse var att
de annars skulle fa vanta pa en taxi eller buss for att ta sig hem. Till skillnad fran trott-
het finns det en betydligt storre samstdmmighet mellan upplevd risk och egen avsikt.
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Skyddsutrustning

| enkaten ingick fragor om anvandandet av skyddsutrustning i tatort. Den vanligaste
skyddsutrustningen var att man anvande skyddshjam foljt av skyddsglastgon/visir.
Déaremot var det vadigt liten andel som anvande reflexvéast (8 %) och vissa ansag att en
reflexvéast ingav en falsk kdnsla av trygghet. En anledning till att man inte anvande vast
var att man tyckte det var "tontigt”. Pafragan om olikaformer av utrustning kunde
reducera skadorna vid en krock eller avakning i 50 km/h var det betydligt fler som sag
betydelsen av nagon form av skydd. Som exempel kan ndmnas att 92 % instamde med
att kraftiga stovlar eller kdngor kunde reducera skadorna, men trots det var det endast
47 % som anvande stovlar eller kangor.

Korteknik och framsta orsaken till att farliga trafiksituationer uppstar i trafiken

| resultaten mérks en uppfattning om att de som &r skickliga mc-forare kan klara av
kurvor och korsningar i hogre hastighet n vad som &r tilldtet. Det var ocksa en fjardedel
som svarade att det var svart att inte kéra fort om man korde en motorcykel med hog
motoreffekt. En relativt stor andel ansdg ocksa att den framsta faran for motorcyklister
var bilister och andra trafikanter. Y tterligare analyser visade att det fanns signifikanta
samband mellan intentionen att kora for fort och hur man sdg pa korskicklighet i sa
matto att ju storre benagenheten var att 6verskrida hastigheten, i desto hogre grad
instamde man i att en korskicklig motorcyklist kan tasig ur de flesta farliga situationer
och beharska kurvor och korsningar i hogre hastighet an vad som &r tillatet. Vidare
visade resultaten att de som svarade att de hade svart att inte kora for fort om de kérde
en mc med hdg motoreffekt ocksa var mer benégna att bryta mot hastighetsregler.
Detsamma gallde de som ansag att daligt underhdina vagar var den framsta faran for
motorcyklister.

Egen formaga i jamforelse med andra motorcyklister

Deltagarnai studien fick aven jamfora sig gavamed forarei allmanhet och darefter
bedoma sin egen korformaga. Trots att de hade ringa erfarenhet av att kora me svarade
narmare en tredjedel att de var béttre pa att gora sakra bedémningar, kora forsiktigt och
att inte hamnai en kritisk situation jamfort med andra. De ansdg ocksa att de var béttre
an andra motorcyklister pa att forutse vad som kommer att handai trafiken. Ytterligare
analyser visade att det fanns ett samband mellan hastighetsovertradel ser och en hog
uppfattning om den egna férmagan att kdra motorcykel.

| enlighet med teorin Theory of Planned Behaviour (TPB) testades hur en rad olika
variabler forklarade deras intention. Resultaten visade att modellen forklarade 61 % av
intentionen att bryta mot hastighetsbestdmmel ser utanfér tétort. De som hade for avsikt
att bryta mot hastighetsbestammel ser skulle gora sa om yttre omstandigheter var
gynnsamma, dvs. vaglaget var bra och de kérde en motorcykel med hdg prestanda.
Detsamma gallde de som trodde att handlingen skulle ledatill ndgot positivt, att deras
vanner accepterade beteendet och/eller upptradde p& samma sétt. Aven kon hade en
effekt, vilket innebar att det var vanligare att mannen brét mot hastighetsregeln an
kvinnorna. Modellen forklarade 43 % av intentionen att kéra motorcykel dade var trétta
och i dettafall var det den upplevda kanslan av kontroll och normen som paverkade
deras intention mest. Aven 8lder paverkade intentionen vilket innebar att det var
vanligare bland de yngre att kora trots att de var trétta. | denna modell fanns dven tva
ytterligare fragor som 6kade forklaringen av intention vilka handlade om att man ville
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komma hem fort och komma hem innan det blev morkt. Detta innebar att tidspress och
morker Okade chansen att de skulle kdra mc &ven om de var trétta. Intentionen att kdra
mc da de druckit alkohol forklaradestill 43 % av de variabler somingick i analysen.
Den upplevda kéanslan av kontroll var en viktig faktor som paverkade deras avsikt och i
detta sammanhang handlade det om yttre omstandigheter (lite trafik) och tidigare
erfarenheter (kort strackan manga ganger forut). Férutom upplevd kontroll ansag de
som hade for avsikt att koraonyktrai hogre grad an andra att risken inte var sa stor att
de skulle raka ut for en olycka och att deras vanner accepterade beteendet. Att slippa
vantatill nastadag var ytterligare en viktig faktor som paverkade intentionen.
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4 Resultat — efterstudien

Resultatredovisningen for efterstudien foljer samma upplagg som for forstudien, med den
skillnaden att ytterligare tva kapitel tillkommit: det ena beskriver hur respondenterna
uppfattade riskutbildningen och i det andra redovisas respondenternas kommentarer.

4.1 Hastighetsovertradelser

Det forsta scenariot somingick i enkdten handlade om hastighet. Respondenten skulle
forestélla sig att han/hon korde i 90 kmv/h pa en kurvig landsvég en sommareftermiddag
dér hastighetsgransen var 70 km/h. Dérefter skulle de ange hur troligt det var att de
skulle kora pa detta satt. Medelvarden och standardavvikelser framgar ur foljande tabell.

Tabell 22 Medelvarde och standardawvikelse for omstandigheter kopplade till hastig-
hetsscenariot. Anvand skala: 1—7 dér 1= Inte allstroligt och 7= Mycket troligt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Vaglaget ar torrt 931 4,07 1,90
Vagbelaggningen har en hdg standard (dvs. slat och fin) 931 4,27 1,93
Lite trafik 931 4,20 1,92
Jag kér en motorcykel med hég prestanda 931 3,87 1,93
Jag har brattom 931 410 1,97
Mina vanner som ar med mig koér i 90 km/h eller mer 931 3,02 1,08
Andra trafikanter kor i 90 km/h eller mer 930 3,90 1,97
Det far mig att bli pa bra humor 931 3,36 1,95
Det ger mig en kéansla av frihet 931 3,51 1,97
Intention 931 | 3,73 1,99

Medelvardet ligger kring 4 for de flesta alternativen och spridningen & néarmare 2. Detta
visar paatt det finns en viss tveksamhet till att korai 90 km/h men ocksa att deltagarnas
asikter inte alltid var samstammiga. Andelen som instamde (markerat nagot av de tva
hogsta alternativen pa skalan) framgar ur figur 26.
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% som angett 6 el 7 pa skalan
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Vaglaget ar torrt

Vaghelagagningen har en hag standard (dvs. slat och fin)
Lite trafik

Jag kér en maotorcykel med hég prestanda

Jag har brattom

Mina vanner som ar med mig kdr i 90 kmsh eller mer
Andra trafikanter kér i 90 km/h eller mer

Det far mig att bli pa bra humar

Det ger mig en kansla av frinet

Intention

Figur 26 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade
till hastighetsscenariot. Bygger pa 931 svar per delfraga utom for ” Andra
trafikanter...” (930 st.).

En god vagstandard var den troligaste anledningen till att hastighetsgransen skulle
Overskridas. Var tredje respondent kunde dessutom ténka sig att 6verskrida hogsta
till&tna hastighetsgrans om véglaget var torrt eller om det var en vag med lite trafik.
Néarmare 30 % av mc-férarna menade att det var hogst troligt att de skulle kéra for fort
paen stracka enligt den i scenariot (Intention i figuren).

Dérefter f6ljde nagra pastédenden om risker och vanners uppfattning om 6verskridande
av hastighet; respondenten skulle fortfarande levasig in i det beskrivna scenariot.

Tabell 23 Medelvarde och standardawvikelse for omstandigheter kopplade till
hastighetsscenariot. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instéammer inte alls och 7=instammer
helt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Risken att raka ut for en olycka ar mycket stor 931 517 159
Risken att bli stoppad av polisen och fa boter ar mycket stor 931 3,69 173
Mina vanner tycker det ar helt ok att kéra i 90 km/h 931 4.04 176

Risken for en olycka bedémdes som relativt stor medan 6vriga alternativ hamnade kring
skalans mitt. Andelen som angett 6 eller 7 pa skalan pa framgar ur féljande figur.
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% som angett & el 7 pa skalan
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Figur 27 Grad av instdammande (angett 6 eller 7 pa skalan) angaende risker och
vanners asikter kopplade till hastighetsscenariot.

Néstan halften av respondenterna menade att risken for att raka ut for en olyckavar
mycket stor om de korde i 90 km/tim pa en vag dér hastighetsgransen var 70 km/tim.
Risken att bli stoppad av polis betraktades som betydligt mindre. Acceptansen hos
vannerna for hastighetsoverskridande upplevdes vararelativt stor.

Viktiga variabler som paverkar intentionen att bryta mot hastighetsbestammel ser

Tva olika regressionsanalyser genomférdes: i steg 1 ingick variablerna som finnsi en
nagot modifierad version av teorin Theory of Planned Behaviour (dvs. attityd, forestall-
ning av normen, upplevd kansla av kontroll och deskriptiv norm). Den beroende
variabeln var deras intention att kérai 90 km/tim pa en vag som var skyltad i 70 m/tim.
| steg 2 ingick aven alder och kon. Resultatet terfinnsi tabell 24.
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Tabell 24 Regressionsanalys av intentionen att bryta mot hastighetsbestammel ser.

Variabler R AR’ F B

Steg 1

Attityd 0,241***

Forestéllning av normen 0,124***
I ,602 ,600 3494

Deskriptiv norm 0,206***

Upplevd kénsla av kontroll 0,369***

Steg 2

Attityd 0,228***

Forestéllning av normen 0,114***

Deskriptiv norm 0,188***

,613 ,611 243,8

Upplevd kénsla av kontroll 0,356***

Alder -0,082***

Kon 0,068**

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

Allaingdende faktorer i steg 1 var signifikanta och forklarade 60 % av deras avsikt att
bryta mot hastighetsbestammelser. Vad som paverkade intentionen att kéra for fort var
framfor allt kéndlan av att ha kontroll 6ver situationen. | detta fall handlade det om yttre
omstandigheter sasom att vaglaget var torrt, vagen hade en hog standard, att man korde
en motorcykel med hdg prestanda och att det var lite trafik. Kontrollen var ocksa hogre
om man inte hade bréttom. Aven attityden spelade en stor roll. Ansdg man att en hog
hastighet 6kade va befinnandet och ké&nslan av frihet samtidigt som risken for en olycka
eller upptackt var liten, ckade benagenheten att kora for fort. Darutéver paverkades
intentionen av att deras vanner skulle kdra fort och att de accepterade beteendet. Kon
och ader paverkade intentionen d&ven om detta endast ckade forklaringen av intentionen
med ca 1 %; man skulle i hogre grad &n kvinnor bryta mot trafikregeln medan
intentionen att gora detta var vanligare bland de yngre férarna.

Forsta delen om hastighet i enkéten avslutades med sju allménna pastaenden som
respondenten ombads ta stallning till, se tabell 25 och figur 28. | tabellen har &ven
sambandet mellan intention och pastéendenalagtsin.
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Tabell 25 Grad av instammande i allmanna pastaenden om hastighet Anvand skala:
1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instdmmer helt.

N Medel | Standard- Korr. m
-varde | avvikelse intention

Att kéra motorcykel éver den tillatna hastigheten
innebar att man skarper sig och blir extra 931 3,28 1,91 0,357**
uppmarksam

Det ar viktigare att folja trafikrytmen an att félja

hastighetsgranserna 931 | 3.78 1,70 0,343**

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att
man kér 10-15 km for fort i tatort (skyltad hastighet 931 1,77 1,30 0,205**
30-50 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att
man kor 10-15 km for fort pa landsvag (skyltad 931 2,66 1,58 0,370**
hastighet 70-90 km/h)

Olycksrisken paverkas inte sarskilt mycket av att
man kér 10—15 km for fort pa motorvag (skyltad 931 3,38 1,97 0,352**
hastighet 110—-120 km/h)

Det borde vara tillatet att kora fortare med

motorcykel &n med bil 931 1,56 1,21 0,228™
Att kora i 70 km/h pa en landsvag ar oftast en for lag o
hastighet pa motorcykel 931 2,43 1,67 0,434
** p<.01

Tabell 25 visar att olycksrisken upplevdes som hogre i tétort jamfort med landsvag och
motorvag om hastighetsgransen dverskreds med 10-15 km/h. Tabellen visar att det
fanns ett signifikant samband mellan deras intention att kérai 90 km/h pa en strécka dér
hogsta tilldtna hastighet var 70 km/h och de mera allméanna pastédendena. Det starkaste
sambandet med intentionen var att 90 km/h pa en sadan strécka inte paverkade
olycksrisken sarskilt mycket och att beteendet 6kade uppmérksamheten. Figur 28 visar
andelen som instdmde starkt med de olika pastaendena.
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Figur 28 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i allméanna hastighets-
pastaenden.
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Det var 15-17 % som instamde med att en hdgre hastighet &n den tilldtna 6kar skarpan
och att det var viktigare att folja trafikrytmen an att halla hastighetsgransen. Synen pa
olycksrisken vid ett hastighetsoverskridande pa 10-15 km/h forandrades med dkad
till&ten hastighet; ju hogre desto storre andel som instamdei att olycksrisken inte
paverkades sarskilt mycket. Sju procent instamde i htg grad att 70 km/h pa landsvag ar
en for 13g hastighetsgrans for me.

4.2 Trotthet

Respondenten fick ta stallning till hur troligt det skulle vara att de efter en langvaga
hel gutflykt fortsatte att kdra trots att de var trétta, se tabell 26.

Tabell 26 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till trotthetsscenariot.
Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt

N Medel- | Standard-
varde avvikelse
Jag vill komma hem sa fort som méjligt 930 4,68 1,81
Jag vill hinna hem innan det blir helt morkt 931 4,17 1,86
Jag har kort trétt manga ganger utan att det har hant nagot 931 3,33 1,83
Mina vanner som var med pa utflykten tycker det ar ok att
fortsatta kora 931 3,56 1.74
Intention 931 3,24 1,75

Tabell 26 visar att medelvardet 1&g nagonstans mellan 3 och 5 pa den 7-gradiga skalan.
Det hogsta medelvardet var kopplat till pastéendet som handlade om att komma hem
fort. Intention ska har tolkas som hur troligt det ansags vara att man skulle korai trott
tillstand inom den narmaste framtiden. Andelen som angett nagot av de hogsta
alternativen pa skalan framgar ur foljande figur.
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Figur 29 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade
till trotthetsscenariot.
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Figur 29 visar att onskan att komma hem sa fort som méjligt och oviljan att korai
morker var de faktorer som mest skulle bidratill att en forare kor trott. Tre allménna
pastaenden om trétthet f6ljde och resultaten fran dessa framgar ur foljande tabell och
figur.

Tabell 27 Grad av instammande i omstandigheter i allmanna pastaenden om trétthet.
Anvand skala: 1-7 dér 1=Instdmmer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- Standard-
varde avvikelse

Att kdra motorcykel nar man ar trott 6kar risken for att raka 931 6,60 0,92
ut fér en olycka
Att kdra motorcykel nar man ar trott forsdmrar férmagan att 931 6,64 0,89

reagera pa det som hander i trafiken

4,02 1,97

Att kéra motorcykel ndr man ar trott borde vara straffbart 931

Tabell 27 visar att deltagarnainstdmde i htg grad med att trotthet Gkade risken for att en
olycka skulle intraffa och att det forsamrade reaktionsférmagan. Daremot var medel -
vardet betydligt |agre d& det handlade om att det skulle vara straffbart att kora trott.
Figur 30 visar andelen som instdmde starkt med de olika pastaendena.
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Figur 30 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i allménna pastdenden om
trotthet.

Nio av tio respondenter instamde i hoég grad att trétthet okar risken for en olycka och att
det forsamrar formagan att reagera pa handelser i trafiken. Figuren visar ocksa att var
fjarde instdmde med att en trétt forare skulle straffas.
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Viktiga variabler som paverkar intentionen att kora trott.

Tva olika regressionsanalyser genomfoérdes. | det forsta steget ingick endast variablerna
som finnsi en nagot modifierad version av teorin Theory of Planned Behaviour (dvs.
attityd?, forestéllning av normen och férestallningen av kontroll). Den beroende
variabeln var intentionen att kora trétt. | det andra steget |ades lder och kon till medan i
det tredje ingick aven att de ville hem fort och att de ville hem innan det blev helt
morkt. Resultatet aterfinnsi tabell 28.

Tabell 28 Regressionsanalys av intentionen att kora trott.

Variabler R’ AR’ F B
Steg 1

Attityd 0,087**
Forestéllning av normen ,353 ,351 168,9 0,204***
Forestélining av kontroll 0,432***
Steg 2

Attityd 0,083**
Forestéllning av normen 0,200***
Forestélining av kontroll ,372 ,369 109,8 0,404***
Alder -0,134**
Kon 0,027
Steg 3

Attityd 0,082**
Forestéllning av normen 0,166**
Forestéllining av kontroll 0,308***
Alder 411 ,407 92,0 -0,096***
Kon 0,031
Vill hem fort 0,269***
Vill hem innan helt moérkt -0,053

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

Resultaten fran regressionsanalysen visar att 35 % av intention forklarades av deras
attityd, forestalining av normen och férestéllning av kontroll. Detta innebér att en forare
som upplever att han/hon hade kontroll Gver situationen var mer bendgen an andra att
koratrott. Det handlar d& om att de tidigare kort trotta och att det gétt bra. Deras
forestéllning av normen var ocksa viktig vilket innebér att de paverkades av sina vanner
som & med pa utflykten, om de anser att det var acceptabelt att fortsitta var chansen
stor att de ocksa skulle gora det. Attityden, hér baserat pa ett index med tva faktorer som
handlade om olycksrisk och upptacktsrisk, visar att chansen var storre att de skulle kéra

2 Representerat av tva pastdenden: den ena handlade om att risken dkar for att réka ut for en olyckaom
man kor trétt och den andra om att trétthet forsamrar formagan att reagera pé handelser i trafiken.
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trétta om de ansdg att bade olycksrisken och upptacktsrisken var liten. Y tterligare
faktorer som paverkade deras beslut om att kora dven om de ar trétta var om de ville
hem fort och aldern (vanligare att yngre forare korde da de var trottajamfort med de
aldre). Forarens kon spelade ingen roll i detta sammanhang. Genom att |éggartill
ytterligare variabler i modell 2 och 3 6kade férklaringsvérdet med néarmare 6 % till
41 %. | enkéten fick respondenten bedoma effektiviteten for nagra olika sétt att
motverka trotthet, se foljande tabell.

Tabell 29 Synen pa olika satt att motverka trotthet. Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte alls
effektivt och 7=Mycket effektivt.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Dricka nagot sott 931 3,40 1,62
Dricka en kopp kaffe 931 4,08 1,65
Stanna och slumra i 15 minuter 931 5,34 1,72
Att kbra pa ett mera riskfyllt satt som 6kar koncentrationen 931 1,62 1,20

Tabell 29 visar att det mest effektiva séttet, enligt de svarande, var att ta en tupplur foljt
av att dricka kaffe eller ndgot sott. Hur stor andel som anser att metodernai stor
utstrackning ar effektiva framgar ur figur 31.

% som angett 8 el 7 pa skalan

0 10 20 30 40 50 60 70 a0 20 100

Dricka nagot sitt h ]

Dricka en kopp kaffe _ 19
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Figur 31 Bedomningen av effektiviteten (angett 6 eller 7 pa skalan) gallande sétt att
motverka tr6tthet.

Aven om det mest effektiva Sittet ansdgs vara att stanna och slumrai 15 minuter var det
samtidigt 19 % som tyckte en kopp kaffe var effektivt. Daremot var det en valdigt liten
andel som svarade att ett riskfyllt korsétt som dkade koncentrationen var effektivt mot
trotthet.
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4.3  Alkohol

Respondenten fick ta stéllning till hur troligt det skulle vara att hon/han kérde hem efter
festen trots att de druckit alkohol, se tabell 30.

Tabell 30 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till alkoholscenariot.
Anvand skala: 1-7 dér 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse
Jag skulle annars ha fatt vanta pa en taxi eller buss for att 931 137 123
ta mig hem ’ ’
Jag slipper vanta tills nasta dag pa att komma hem 931 1,30 1,00
Véagen hem har lite trafik 931 1,27 0,89
Strackan hem ar inte sa lang 931 1,37 1,06
Jag har kort samma stracka manga ganger 931 1,30 0,98
Jag ar en skicklig forare 931 1,29 0,96
Intention 931 1,12 0,56

I ntention ska hér tolkas som hur troligt det ansdgs vara att man skulle kéra mc fastéan
man druckit alkohol. De allraflesta hade svarat i den nedre delen av skalan. vilket
innebar att det inte var sarskilt troligt att de skulle korahemi ett onyktert tillstand. Trots
att medelvardena var valdigt |aga fanns det anda ett mindre antal som ansdg att det var
mycket troligt eller troligt att de skulle kéra &ven om de druckit akohol, se figur 32.

% som angett & el 7 pa skalan
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Jag skulle annars ha fatt vanta pa en
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komma hem

Wagen hem har lite trafik

Strackan hem &r inte sa lang

Jag har kért samma stracka manga
ganger

Jag ar en skicklig forare

Intention

Figur 32 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade
till alkoholscenariot.

Det mest troliga aternativet som skulle fa dem att kora hem onyktra var att de annars
skulle fa vanta paen taxi eller buss. | 6vrigt var det endast 1-2 % som instamde starkt
med pastédendena. | enkéten ingick dven tre pastaenden kopplade till den beskrivna
situationen som handlade om risker och acceptansen hos vanner angaende rattonykter-
het.
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Tabell 31 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till alkoholscenariot.
Anvand skala: 1-7 dar 1=Instdmmer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse
Risken att raka ut for en olycka ar mycket stor 931 6,51 1,16
Risken att bli stoppad av polisen och fa blasa ar mycket
stor 931 3,83 1,84
Mina vanner tycker det ar helt ok att kéra nar man ar
paverkad av alkohol 931 1,39 113

Olycksrisken betraktades som mycket stor av flertalet medan daremot upptécktsrisken
bedomdes vara ganska liten. Acceptansen hos vanner for att kora akoholpaverkad var
|8g. Figur 33 visar andelen som instdmde starkt med de olika pastaendena.

o] 10 20 30

% som angett 6 el 7 pa skalan

40 50 60

T0

80 80 100

Risken att bli stoppad av polisen och fa 20
blaza ar mycket stor

Mina vanner tycker det ar helt ok att kora 2
nar man &r paverkad av alkohaol

e s _ 1
stor

Figur 33 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter kopplade

till alkoholscenariot.

Det stora flertalet instamde med pastaendet att risken for olycka var mycket stor.
Déaremot var det betydligt farre som instdmde med att de kunde bli stoppade av polisen.
En véldigt liten andel instamde med att deras vanner accepterade beteendet.

Viktiga variabler som paverkar intentionen att kora alkohol paverkad.

Tva olika regressionsanalyser genomfordes for att forklaraintentionen att kdramc da
man druckit alkohol. | det forsta steget inkluderades férestélningen av beteendet (har
endast representerat av ” Risken att raka ut for en olycka ar mycket stor” (med omvand
skaladvs. 1= instammer helt), forestélining av normen och upplevd kénsla av kontroll. |
det andra steget inkluderade &ven variabler som métte ndgra olika former av otalighet.

Resultatet &erfinnsi tabell 32.
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Tabell 32 Regressionsanalys av intentionen att kora mc alkohol paverkad.

Variabler R’ AR? F B
Steg 1

Forestallning av beteendet 0,127***
Forestéllning av normen 0,252 | 0,249 104,0 0,145***
Upplevd kénsla av kontroll 0,408***
Steg 2

Forestallning av beteendet 0,124***
Forestéllning av normen 0,135***
Upplevd kénsla av kontroll 0,261 | 0,257 65,4 0,338***
Skulle fatt vanta pa taxi/buss 0,100**
Slipper vanta till ndsta dag 0,036

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

Resultaten fran regressionsanalysen visade att forestallningen av beteendet, forestall-
ningen av normen och upplevd kansla av kontroll forklarade 25 % av intentionen att
koramc i onyktert tillstand. Den faktor med storst koefficient var upplevd kénda av
kontroll vilket innebér att om att det var lite trafik, strackan hem inte var salang och att
de kort samma stréacka manga ganger forut dkade chansen att de skulle kdra mc onyktra.
Aven om de upplevde sig §avavara skickliga forare paverkade beslutet. Forutom
upplevd kandla av kontroll férklarade forestéllningen av beteendet och normen inten-
tionen. Dettainnebér att det var meratroligt att de skulle kéra hem efter festen om de
inte trodde att en olycka skulle ske och om deras vanner accepterade beteendet. Da
ytterligare variabler ladestill i steg 2 6kade forklaringsvardet fran 25 % till 26 %. Det
var storre chans att man kdrde hem efter festen om det i annat fall skulle hainneburit att
man maste vanta pataxi eller buss.

4.4  Skyddsutrustning

| scenariot som handlade om skyddsutrustning ombads respondenten att forestéllasig en
kortare resamed mc i en tatort dar hogsta tillétna hastighet var 50 km/h. Tabell 33 visar
hur troligt det var att de skulle anvanda ndgon form av skyddsutrustning.
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Tabell 33 Grad av instammande i omstandigheter kopplade till scenariot om skydds-
utrustning. Anvand skala: 1-7 dar 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt

N Medel- | Standard-

varde awvikelse
Skyddshjalm 931 | 6,95 0,42
Handskar 931 5,94 1,65
Kraftiga stovlar eller kangor 931 5,08 2,06
Ryggskydd 931 5,08 2,15
Skinn/GoreTex-stall 931 | 4.96 2,05
Skyddsglasdgon/visir 931 5,94 1,67
Reflex/varselvast 931 2,11 1,70

Hjam, handskar och skydd fér 6gonen skulle de allra flesta béra aven vid kortare
arenden i tatortsmiljo. Reflexvast var det betydligt farre som téankte anvanda. Figur 34
visar andelen som svarade att det var hdgst troligt att de skulle anvénda skyddsutrust-
ning.
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Figur 34 Grad av trolighet (angett 6 eller 7 pa skalan) i omstandigheter koppladetill
scenariot om skyddsutr ustning.

Hj& manvandningen uppgick till ndrmare 100 % i detta scenario. Skydd fér 6gonen och
handskar skulle anvandasi hog utstrackning. Omkring hélften av de svarande menade
att det var mycket troligt att ryggskydd, stéll och rejala skodon skulle tas pa vid en
kortare resai tatortsmiljo. Daremot var det en valdigt liten andel som skulle anvanda
reflexvéast.

Huruvida olika skydd bidrar till att minska skadornas allvarlighet vid en krock eller
avakning i 50 kmvh fick respondenten uttrycka sin asikt om med hjélp av 7 olika
pastaenden, se tabell 34.
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Tabell 34 Grad av instammande i skyddens skadereducerande effekt. Anvand skala:
1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instdmmer helt.

N Medel- | Standard-

varde awvikelse
Skyddshjalm 931 6,93 0,47
Handskar 931 6,69 0,88
Kraftiga stovlar eller kangor 931 6,74 0,79
Ryggskydd 931 6,82 0,74
Skinn/GoreTex-stéll 931 6,82 0,67
Skyddsglaségon/visir 931 5,89 1,83

Samtliga skydd ansags ge skydd vid olyckor vid l&gre hastigheter. Figur 35 visar
andelen som ansag att skadorna skulle reduceras om de anvande skyddsutrustning.
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Figur 35 Grad av instdammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i skyddsutrustnings
skadereducerande effekt vid krock i 1aga hastigheter.

Den skadereducerande potentialen hos utrustningen forvantades vara stor férutom for
skyddsglasdgon/visir.

Fyra pastaenden handlade om attityder till skyddsutrustning. Installningen till den
redovisasi tabell 35.

Tabell 35 Grad av instammande i attityder till skyddsutrustning. Anvand skala: 1-7 dar
1=Instdmmer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse

Rutinerade och skickliga motorcyklister behdver bara 931 1,19 0,76
anvanda hjalm
Att alltid anvanda reflex/varselvast under kérning av 931 2,86 1,73
motorcykel &r en sjélvklarhet
Att bara reflex/varselvéast skapar en falsk trygghet for 931 3,36 1,85
motorcyklisten
Att bara reflex/varselvast ar for tontar 931 1,85 1,60
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Allabor anvanda hjalm menar flertalet, men det & inte lika gévklart att anvanda
reflex- eller varselvast. Andelen som instamde starkt i pastéendena framgér ur féljande
figur.
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Figur 36 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i pastaenden om skyddsut-
rustning.

Det man instdmde mest med var att vasten ger en falsk kénsla av trygghet. En relativt
liten andel instdmde med att vasten ar for tontar och att en skicklig motorcyklist endast
behéver anvénda hjdlmen. Ytterligare analyser genomfordes for att belysa ett eventuel It
samband mellan intentionen och synen pa varselvéast. Resultaten visade att de som
skulle anvanda varselvast i scenariot, intei lika htg grad 8n andra, betraktade vasten
som nagot tontigt att bara (-0,160; p < 0,01).

4.5  Korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

| enkéten ingick en rad olika pastéenden som métte pa vilket sétt korskicklighet kunde
forhindra att en olycka intraffade och vad man ansag vara orsaken till att farliga
trafiksituationer uppstod. Tabell 36 visar resultatet fran dessa analyser.

Tabell 36 Grad av instammande i attityder till korteknik och uppkomsten av farliga
trafiksituationer. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt.

N Medel- | Standard-
varde awvikelse
En _kérsk|c_kllg motorcyklist kan ta sig ur de flesta farliga 931 363 1,52
trafiksituationer
En korskicklig motorcyklist kan behéarska kurvor och
. , o ; N el 931 4,06 1,69
korsningar &ven i hogre hastighet 4n vad som ar tillatet
Avstandet till framférvarande fordon ar inte lika viktigt nar
man kor |_”_notor"cykel eftersom en motorcykel har kortare 931 1,37 1,05
bromsstracka an en bil
Det_ ar frar.nst. b|||§ter och andra trafll_<anter som orsakar 931 3.36 1,78
farliga trafiksituationer fér motorcyklister
De§ ar framst dal!gt underhall_na vagar som orsakar farliga 931 270 1,58
trafiksituationer fér motorcyklister
_Kor man en motorcykel med hdg motoreffekt ar det svart att 931 343 1,06
inte kdra for fort

64 VTI rapport 720



Tabell 36 visar att det hogsta medelvardet galler pastaendet att en korskicklig motor-
cyklist kan beharska kurvor och korsningar aven i hogre hastighet an vad som &r tillatet.
Dérefter kom pastaendet att den framsta orsaken till att me-forare utsatts for fara ar
bilister och andra trafikanter. Det |agsta medelvardet handlade om att avstaendet till
framforvarande fordon var lika viktigt oavsett om man korde bil eller motorcykel.
Andelen som instammer starkt i dessa pastaenden framgar ur figur 37.
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Figur 37 Grad av instammande (angett 6 eller 7 pa skalan) i pastdenden om korteknik
och uppkomsten av farliga trafiksituationer. Bygger pa 531 svar per delfraga.

Figur 37 visar att en relativt stor andel av deltagarnai studien ansdg att en korskicklig
motorcyklist kan klara av kurvor och korsningar i hdgre hastighet &n vad som &r till atet.
Var femte instdmde &en med att det &r |&tt att kora for fort med en motorstark mc.

Ytterligare analyser visade att det fanns signifikanta samband mellan intentionen att
kora for fort och hur man sag pa korskicklighet i sd matto att ju storre bendgenheten var
att dverskrida hastigheten, i desto hégre grad instémde man i att en korskicklig motor-
cyklist kan tasig ur de flesta farliga situationer (korrelationskoefficienten: 0,107;
p<0,01) och beharska kurvor och korsningar i htgre hastighet &n vad som &r tillatet
(0,325; p<0,01). Vidare visade resultaten att de som svarade att de hade svért att inte
kora for fort om de korde en mc med hég motoreffekt ocksa var mer bendgna att bryta
mot hastighetsregler (0,272; p<0,01) och att de som betraktade eftersatt underhall pa
vagarna som den framsta orsaken till att farliga trafiksituationer uppstar i storre ut-
strackning an andra hade for avsikt att kora for fort (0,125; p<0,01). Nagot samband
mellan variabeln om eftersatt vagunderhall och trétthet fanns inte, déremot med alkohol:
ju mer sannolikt att féraren skulle kéra med alkohol i kroppen i framtiden, desto oftare
ansags eftersatt vagunderhdll vara den framstafaran i trafiken for me-forare.

Uppfattningen om sin egen korforméagai relation till andra motorcyklister belysesi
foljande delkapitel.

4.6 Egen formaga i jamfoérelse med andra motorcyklister

For tio olika fardigheter ombads respondenten att jamfora sig med mc-&kare i alman-
het. Resultatet aterfinnsi tabell 37.
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Tabell 37 Hur respondenten beddémer sina fardigheter i jamforel se med motorcyklister
i allmanhet. Anvand skala: 1-7 dar 1=Mycket sdmre och 7=Mycket béttre.

N Medel- | Standard-

varde avvikelse
Att kéra fort om det behévs 931 3,65 1,19
Att hava en ofrivillig sladd 931 3,40 1,25
Att forutse vad som kommer att handa 931 4,62 1,23
Att kora forsiktigt 931 4,98 1,23
Att kbra i morker 931 3,85 1,18
Att klara av kritiska situationer 931 3,83 1,15
Att komma fram i tat trafik 931 3,77 1,24
Att reagera snabbt 931 4,46 1,10
Att géra sakra bedémningar 931 4,78 1,17
Att inte hamna i kritiska situationer 931 4,72 1,19

Sammanfattningsvis ansag man att de egna fardigheterna var rétt lik en ” medelforare”,
men nar det géller forutseende, att kdra forsiktigt, att gora sdkra bedémningar och att
inte hamnai kritiska situationer, betraktade man sig som nagot béttre an mc-forare i
allménhet. Figuren nedan presenterar andelen som ansag sig vara mycket béttre én
medelforaren.
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Figur 38 Beddmning av korskicklighet (angett 6 €ller 7 pa skalan) jamforelse med
motorcyklister i allménhet.

Figur 38 visar att den storsta andel en instémde med att man korde férsiktigare an andra,
var béttre pa att gora sakra bedomningar och att inte hamnai kritiska situationer jamfort
med motorcyklister i allménhet. Ovanstaende fragor som ingick i bedomningen av
korskicklighet kombinerades till ett §avbeddémningsindex (Cronbachs a = 0,865).
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Déarefter korrelerades indexet med intentionen i de tre olika scenarierna. Resultatet fran
dennaanalysvisasi tabell 38.

Tabell 38 Korrelation mellan hur man bedomer sig galv som me-férare och intention
att kora for fort, alkoholpaverkad eller trott.

Intention Korrelationskoefficient
Hastighet 0,093"
Alkohol 0,044

Trotthet 0,015

** p< .01

Tabell 38 visar att det endast fanns ett signifikant samband mellan hastighet och
intention. Dettainnebér att de som hade for avsikt att kérai 90 km/h paen vég som var
skyltad i 70 km beddémde sig §jdlva som béttre &n andra.

4.7  Riskutbildningen

De flesta av respondenterna avslutade den teoretiska delen av riskutbildningen under
april§uni 2010 medan perioden for nér den praktiska riskutbildningen avslutades ar
forskjuten omkring en manad, se foljande figur.
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Figur 39 Vilken manad den teoretiska respektive praktiska riskutbildningen avsl utades.
Uppgift saknasi femfall for teorin, i sex fall fér den praktiska utbildningen

Den storsta delen, 42 %, avslutade den praktiska riskutbildningen manaden efter den
manad som den teoreti ska riskutbildningen avslutades. Cirka 17 % behdvde ytterligare
en manad pasig, for 7 % hade tre manader forflutit. Nastan 2 % avslutade den praktiska
riskutbildningen 4 eller 5 manader efter att den teoretiska klarats av. Det forekom ocksa
att det omvanda forhallandet rédde: 15 personer eller 1,6 % blev klar med den praktiska
riskuthildningen méanaden fore de avslutade den teoretiska delen. Tre personer var annu
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snabbare och var klar med den praktiska delen tva manader innan den teoretiska
avslutades. Drygt 31 % klarade av bagge delarna under samma manad.

Tvatredjedelar uppgav att den teoretiska riskuthbildningen genomfordes pa den trafik-
skola han/hon genomgick for hela mc-utbildningen, se figur 40.

Figur 40 Var den teoretiska riskutbildningen genomfordes.

Né&r det handlade om vilka personer som héll i den praktiska delen, var det oftast (57 %)
nagon annan an den som genomforde den teoretiska delen. Fjorton respondenter, eller
1,5 %, visste inte hur det forhdll sig. Vidare kan det noteras att i 74 fall (8 %) var det de
ordinarie utbildarna som gav riskuthildningen pa en annan trafikskola

Pa en sjugradig skala ombads respondenten ge en ssmmanfattande uppfattning om
utbildningen. Resultatet presenterasi tabell 39.

Tabell 39 Hur respondenten sammanfattade riskutbildningen. Anvand skala: 1-7
dar 1=Mycket dalig och 7=Mycket bra.

N Medel- | Standard-
varde avvikelse

Hur skulle du sammanfatta den teoretiska delen i 931 4,56 1,85
riskutbildningen for behérighet A som du genomgétt?

Hur skulle du sammanfatta den praktiska delen i 931 5,65 1,51
riskutbildningen fér behérighet A som du genomgétt?

Den teoretiska riskutbildningen fick medelmattigt betyg medan den praktiska delen fick
ett ndgot béttre betyg. Hur stor andel som markerade ndgon av de tva hogsta stegen pa
skalan presenterasi foljande diagram.

68 VTI rapport 720



% som angett 6 el 7 pa skalan

(=]

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Hur skulle du sammanfatta
den teoretiska delen i
riskutbildningen far
behdrighet A som du
genomgatt?

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

_ss

Figur 41 Sammanfattande omdome om riskutbildningens tva delar (angett 6 eller 7 pa
skalan).

Figur 41 visar att drygt 60 % tycker att den praktiska utbildningen var bra/mycket bra
medan motsvarande andel betraffande den teoretiska delen var betydligt 18gre (36 %).

Pa motsvarande sétt fick respondenten ge sin asikt angaende utbildningarnas omfatt-
ning.

Tabell 40 Hur respondenten uppfattade omfattningen av riskutbildningen. Anvand
skala: 1-7 dar 1=For lite, 4=Lagom och 7=F0&r mycket.

N Medel- Standard-
varde avvikelse

Hur ser du pa omfattningen av riskutbildningens teoretiska 931 4,38 1,35
del?
Hur ser du pa omfattningen av riskutbildningens praktiska 931 3,88 1,40
del?

Resultaten visar att det var en lagom omfattning pa bade den teoretiska och praktiska
delen i utbildningen. Figuren nedan visar andelen som svarade att den teoretiska och
den praktiska delen var for omfattande.
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% som angett & el 7 pa skalan
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Hur ser du pa omfattningen
av riskutbildningens
teoretiska del?

Hur ser du pa omfattningen
av riskutbildningens
praktiska del?

Figur 42 Uppfattning om riskutbildningens omfattning (angett 6 eller 7 pa skalan).

Enligt figur 42 var det 20 % som menade att den teoretiska delen var fér omfattande.
Motsvarande andel nér det galler den praktiska delen var 13 %. Respondenterna fick
dven tastallning till om ndgot saknades eller var onddigt i den teoretiska respektive
praktiska riskutbildningen. Asikterna om detta ssmmanfattasi figur 43.

= - -

Onaodigt | teorin?
H]a
M Nej

Vel inle

Saknade ngt i praktiska? 21

|
Saknade ngt i teorin? m 27
L

T
0% 20% 40% 60% 0% 100%

Figur 43 Moment i riskutbildningen som uppfattades som onédiga eller moment som
saknades.

Omkring var fjarde respondent upplevde att det fanns onddiga moment i den teoretiska
riskuthildningen samtidigt som en ungefar lika stor andel tyckte att det saknades nagot
moment i den praktiska riskutbildningen. Ménga gav exempel pA moment som ansdgs

onodiga eller som saknades, se kommentarernai nasta kapitel.
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Hastighet och skyddsutrustning var de omraden som respondenterna ansdg sig ha lart
sig mest om under teorilektionerna, men resultatet hamnar andai mitten paden
gugradiga skalan, se tabell 41.

Tabell 41 1 vilken utstrackning respondenten ansag sig ha lart sig nagot nytt inom fyra
omraden under den teoretiska riskutbildningen. Anvand skala: 1-7 dar 1 = Ingen alls
och 7 =Mycket stor.

N Medelvarde Standard-

avvikelse
Hastighet 931 4,16 1,90
Alkohol/Droger 931 3,15 2,00
Troétthet 931 3,51 1,96
Skyddsutrustning 931 4,19 1,94

Omkring 30 % menade att man i stor utrackning lart sig ndgot nytt om hastighet och
skyddsutrustning, se figur 44.

%, som angctt 6 cl 7 pa skalan

o
-
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40 50 G0 T0 B8O a0 100

Fastighet — i

Alkoheol/Droger - 17

Trotthet

i
Shyddsutrustning — 1
i

Figur 44 | vilken utstrackning man lart sig nagot nytt under den teoretiska riskutbild-
ningen (angett 6 eller 7 pa skalan).

Motsvarande resultat for den praktiska utbildningen aterfinnsi tabell 42 och figur 45.
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Tabell 42 1 vilken utstrackning respondenten ansag sig ha lart sig nagot nytt inom fyra
omraden under den praktiska utbildningen. Anvand skala: 1-7 dar 1=Ingen alls och
7=Mycket stor.

N Medelvarde Standard-

avvikelse
Hastighet 931 5,44 1,60
Alkohol/Droger 931 2,88 1,90
Troétthet 931 3,09 1,89
Skyddsutrustning 931 4,13 1,96

Den praktiska riskutbildningen hade i storre utstrackning an den teoretiska formedlat
nya kunskaper om riskerna med hdg hastighet. For 6vriga omraden var graden av ny
kunskap lagre eller densamma under den praktiska riskutbildningen jamfoért med den
teoretiska riskutbildningen.

% som angett 6 el 7 pa skalan
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Figur 45 | vilken utstrackning man lart sig nagot nytt pa den praktiska utbildningen
(angett 6 eller 7 pa skalan).

Narmare 60 % havdade att de lart sig nagot nytt om vilken effekt hastigheter har pa
trafiksakerheten under den praktiska utbildningen.

Den mediansumma som respondenten betalade for hela riskutbildningen, uppgick till
3500 kr. Omkring 34 % ansdg att de fatt valutafor pengarna, 52 % var av motsatt asikt.
Fjorton procent kunde inte beddma om utbildningen var véard pengarna.

Andelen som ansag sig ha fétt valuta for pengarna minskade inte ovantat med dkad
kostnad, se figur 46, dar kostnaden delatsin i fyraklasser.
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Figur 46 Huruvida respondenten ansag sig ha fatt valuta for pengarna uppdelat efter
totalkostnaden for riskutbildningen. Talen inuti staplarna anger antalet svar.

Drygt 50 % av dem som betal ade hogst 2 500 kr for riskutbildningen ansg att den var
vard pengarna. Bland dem som betalat mest, 6ver 4 500 kr, var motsvarande andel drygt
20 %.

4.8 Kommentarer fran respondenterna rérande riskutbildningen

| enk&ten gavs majlighet att ge kommentarer i anslutning till vissa frégor. Dessa fragor
handlade om huruvida respondenten saknade négot i den praktiska respektive den
teoretiska riskutbildningen samt ifall nagot/négra moment kandes ontdigai respektive
del av riskutbildningen. Slutligen fick de &ven en mgjlighet att komplettera med 6vriga
kommentarer.

| analysarbetet av kommentarerna klassificerades de vanligaste forekommande svaren
for varje 6ppen fragatill en grupp. En respondent kan ha angett ett antal olika svar pa
varje fréga. Resultatet uppdelat pa de olika gruppernaredovisasi figur 47-51.
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Antal kommentarer
0 50 100

For enkelt, lag niva, bor gé djupare, innehéll inget nytt, allt finns i _ ”
kursboken

Ténkbara trafikscenarion, avskrickande exempel/bilder, hur man beter sig - "
i och forutser férradiska situationer, kunskap om hastighetens betydelse

B&ttre disciplin/fér mycket snack, daligt planerad, osdker instruktér, . "
flummigt, amatdrmassigt, daligt material

Vikten av ratt skyddsutrustning, mer information om ratt skyddsklader . 7
For lite om alkohol/droger, fér lite om andra droger . 7

Fér mycket om alkohol/droger l 6

Mer kunskap om fordonets egenskaper och kérning, service och underhall I 5
Skade- och olycksstatistik och bakomliggande faktorer I 4

Mer diskussioner och inflytande, instuderingsfragor I 3

Innehéllet har ingen effekt pa hogriskgrupper P 3

Figur 47 Vad respondenten saknade i den teoretiska riskutbildningen.

Pafragan ” Saknade du nagot i den teoretiska riskutbildningen? ”var det mest fram-
tradande svaret att kursen holl for 13g niva och att deltagarnainte upplevde att de hade
lart sig nagot nytt. Manga upplevde att det var for manga sjavklarheter som togs upp,
man ville ha en mer slagkraftig utbildning som verkligen gav avtryck pa manniskor och
en tankestallare nér man gav sig ut i trafiken. Flera uttryckte en besvikelse 6ver att det
blev for mycket odisciplinerade diskussioner eller ” killsnack” som en respondent
uttryckte det, vilket inte ledde till ndgon utokad kunskap. Deltagarna hade istéllet velat
ha mer konkreta exempel pa hur man kunde undvika risksituationer, men &en hur man
skulle hantera forradiska situationer nér de intréffade samt konsekvenserna av htga
hastigheter.

" Mer fokus skulle ha legat pa forradiska situationer och hur man ska tanka/agera for
att reda ut dessa.” (Man f-85.)
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delarna for lika varandra

w
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motorcyklar
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For mycket om faran med hoga hastigheter och
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co

Att planera en utflykt F 7

Figur 48 Vad respondenten ansag vara onodigt i den teoretiska riskuthildningen.

Pa fragan om ” Vad respondenten ansag vara onddigt i den teoretiska riskutbildningen
visade resultaten att ett stort antal ansdg att det var alldeles for stort fokus pa alkohol
och drogers betydelse i trafiken. Respondenterna menade att det var en g vklarhet att
inte kombinera alkohol och motorcykelakande och darfor behtvde denna frégainte
uppta sa stor del av riskettan. Flera menade ocksa att denna information kanske var
géalvklar for dem som var lite ddre och mer erfarnai trafiken samt de som hade B-
korkort sedan tidigare:

" Det var alldeles for mycket fokus pa sadant som folk redan vet; kor inte for fort, kor
inte full/drogad, kor inte trott, akta dig for bilar, anvand skyddsutrustning. | princip alla
som funderat pa att kora hoj & medvetna om detta. Det skadar inte att repetera, men
det fér inte vara det enda som riskutbildningen ska behandla.” (Man f-85.)

Samtidigt som manga efterfrégade fler avskrackande exempel forekom en del kritik till
att man under kursen fatt se filmklipp via Y ouTube och annan skréamsel propaganda.
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Respondenterna menade att man genom detta forsokte fa folk att inte ta mc-kort och att
skramsel propaganda anda inte hade négon avskrackande effekt, framforallt inte pa
hogriskgrupper.

"Jag inser galv att jag ar i den hogsta riskgruppen. Att se pa filmer dar folk kraschar
paverkar mig inte negativt, jag har kollat pa sadant sen jag var 14.” (Man f-86.)

Liknande kommentarer och tankar som ovan forekom kring innehdllet i den praktiska
riskutbildningen, " risktvaan”.

Antal kommentarer
0 50 100

Broms och kurvtagning, kurvtagning i héga hastigheter, i
. . B0
hantera sladd, motstyrning, undanmandver
Mer avancerade moment, larde sig inget nytt, fler _ 56
Gvningsmoment generellt

Fa prova pa moment med dverraskande situationer, fler - b
risksituationer, kéra i hdga hastigheter, simulering

Frova pé att kdra pé olika underlag, halka, grus, vatt - 20

Mer tid, mojlighet att testa varje dvning, inte bara titta pa . 13

Battre instruktérer och kursupplégg, mer engagemang, fler . 1
tips

Att reda ut en faktisk situation, k&nna sina begrénsningar, .
. . .. 10
inte bara forebyggande, medvetandegdra

Egenskaper hos olika motorcyklar, motorcykelns I <
upptradande, sékerhetskontroll

Kéra med passagerare 4

Mer information om olika typer av skyddsutrustning 3

Halla avstand, kéra i grupp 3

Figur 49 Vad respondenten saknade i den praktiska riskutbildningen.

Det man saknade i den praktiska riskutbildningen var fler dvningsmoment och garna
moment dar man fick uppleva sina egna begransningar, att fa kanna pa hur det var att
hamnai risksituationer och att bli Gverraskad under kérningen. Frén de 6vriga kommen-
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tarerna var det ndgra som papekade att deras praktiska utbildning bestod mycket av att
titta pa nar andra utforde momenten pa motorcykel.

Antal kommentarer
50

100

0
Fér mycket teorii den praktiska utbildningen, battre sld ihop riskettan och 55
risktvaan

For dyrt, inte vart pengarna, onddig kostnad, ett satt att mjolka pengar . 20

Det mesta/allt, fér mycket onédigt prat, sjélvklarheter

Det man redan lar sig pa kérskalan, kérbana, bromsprov, kurvteknik etc . 19

Inbromsning med ABS, motstyrning, att i Idga hastigheter tréna bromsprov,
undanmandver och kurvtagning

Simulatorkdrning I 9

Figur 50 Vad respondenten ansag vara onodigt i den praktiska riskutbildningen.

Det man ansag varaonodigt i den praktiska riskutbildningen handlade mycket om att
det blev en repetition av teoriutbildningen vilket varken gav valuta fér pengarna eller
okad medvetenhet och kunskap. Nagra havdade att man inte larde sig ndgot nytt, att
man redan lart sig detta i samband med korkortsutbildningen, att det var mycket onddigt
prat om galvklarheter samt att kursen inte var vard pengarna. Nagra foéreslog att
riskuthildningarnas tva delar borde slas ihop till ett kurstillfalle. Figur 51 visar ndgra
ovriga kommentarer fran respondenterna.
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Antal kommentarer
0 50 100

Riskuthildningen inte prisvérd, for dyrt med
mec-kort, mec-kort blir en klassfraga

Bra innehall i riskutbildningen totalt

N&jd med risktvaan

Ej ndjd med riskettan

Ej n6jd med risktvaan

Bra att riskutbildningen utvarderas, bra
utvardering

Sl ihop riskettan och risktvaan till en del

Bilister borde |ara sig att ta mer hansyn till
motorcyklister

Utbileningen borde anpassas till de som har
resp. inte har kdérkort B

Negativ till undersdkningen, svart att besvara
vissa fragor

Ej n&jd med korskolan, lararna behdver mer
utbildning

Borde fa dva mer i verklig trafik

Onskar fler uppkérningstider, for langa
véntetider

N&jd med riskettan

Légg tyngden i riskutbildningen pa betesnden
och attityder

Figur 51 Ovriga kommentarer fran respondenterna.

Generellt visade kommentarerna om riskuthildningen att man var positiv till en sadan
utbildning och att man sett fram emot den. N&r de sedan hade genomfért den blev de
missnojda da de inte upplevde att de hade |art sig ndgot nytt. Fleraav dem som hade
korkort for bil eller andra fordon &n motorcykel menade ocksa att utbildningen borde
anpassas béttre till malgruppen. De som hade en |ang erfarenhet av trafiken larde sig
inte s3 mycket, vilket ingav en kansla av att trafikskolornas ekonomiska intressen var
storre an trafiksakerhetsperspektivet.
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4.9  Sammanfattning — efterstudie
Hastighetsovertradel ser

Svaren rérande hastighet visar rent allméant att man var tveksam till om man skulle kéra
i 90 km/h pa en stracka dér den lagliga hastigheten var 70 km/h, samtidigt som det dock
fanns en relativt stor spridning i svaren. En god véagstandard var den troligaste anled-
ningen till att hastighetsgrénsen skulle dverskridas och nérmare 30 % av mc-férarna
hade for avsikt att kérai 90 km/h.

Nastan halften av respondenterna menade att risken for att réka ut for en olyckavar
mycket stor om de koérde i 90 km/tim pa en vég dér hastighetsgransen var 70 km/tim.
Risken att bli stoppad av polis betraktades som betydligt mindre. De upplevde vidare att
deras vanner skulle acceptera att de korde for fort. Hastighetsovertradel ser ansags ocksa
vara normalt eftersom en relativt stor andel uppgav att deras vanner skulle kora pa detta
Sétt.

Vad som paverkade intentionen att kora fortare an hastighetsbegransningen var framfor
allt kanslan av att ha kontroll 6ver situationen. | dettafall handlade det om yttre om-
standigheter sasom att vaglaget var torrt, vagen hade en hog standard, att man korde en
motorcykel med hog prestanda och att det var lite trafik. Kontrollen var ocksa hogre om
man inte hade bréttom. Aven attityden spelade en stor roll. Ansdg man sig bli pabra
humar och fa en kandaav frihet av en hogre hastighet samtidigt som man menade att
risken for en olycka eller upptacktsrisken var liten, 6kade benagenheten att kdra for fort.
Dérutéver paverkades intentionen av att deras vanner accepterade beteendet och att de
séva skulle agera pa detta sitt. Kon och dlder paverkade intentionen dven om detta
endast 6kade férklaringen av intentionen fran 60 % till 61 %. Man skullei hogre grad
an kvinnor bryta mot trafikregeln och yngre mer an adre.

Det var 15-17 % som instamde i hog grad att en hégre hastighet én den tillatna gor att
man skarper till sig och som véljer att foljatrafikrytmen i stéllet for att hdlla hastighets-
gransen. Synen pa olycksrisken vid ett hastighetsoverskridande pa 10-15 knmvh férand-
rades med okad tillaten hastighet; ju hogre desto storre andel som instamde i att olycks-
risken inte paverkades sarskilt mycket. Sju procent instamde i hog grad att 70 km/h pa
landsvéag var en for 18g hastighetsgréans for me. Alla dessa pastaenden hade ett positivt
samband med intentionen att dverskrida hastigheten enligt scenariot.

Tro6tthet

Respondenten fick ta stallning till hur troligt det skulle vara att de efter en langvaga
hel gutflykt skulle fortsétta att kdra fast de var trotta. De faktorer som mest skulle bidra
till att man koérde mc trots trétthet var énskan att komma hem sa fort som mgjligt och
oviljan att korai morker.

Deltagarnainstamde i hdg grad med att trotthet Gkade risken for att en olycka skulle
intréffa och att det forsamrade reaktionsformagan. Daremot var medelvardet betydligt
lagre da det handlade om att det skulle vara straffbart att kéra trott.

Nio av tio respondenter instamde i hog grad att trétthet 6kade risken for en olycka och
att det forsamrade forméagan att reagera pa handelser i trafiken. Var fjarde respondent
instdmde med att en trétt forare skulle straffas.

Respondenterna fick ocksa bedoma effektiviteten for ndgra olika sétt att motverka
trotthet. Det mest effektiva séttet, enligt de svarande, var att ta en tupplur foljt av att
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dricka kaffe eller ndgot sott. Aven om det mest effektiva séttet var att stanna och slumra
i 15 minuter var det anda 19 % som svarade att en kopp kaffe var mera effektivt.
Déaremot var det en vadigt liten andel som svarade att ett riskfyllt korsdtt som 6kade
koncentrationen var effektivt mot trétthet.

Resultaten fran regressionsanalysen visade att attityden, forstallningen av normen och
upplevd kanda av kontroll forklarade 35 % av intentionen. Da man &ven inkluderade
ytterligare variabler sasom alder och kon 6kade vardet med ytterligare 2 % och da
fragor som handlade om att komma hem fort och innan det blev morkt 6kade vérdet
med ytterligare 3 %. Forestallningen av kontroll var en viktig faktor som dkade
benégenheten att kora fast man var trétt vilket i dettafall handlade om att man tidigare
kort trott utan att nagot allvarligt intr&ffat. Aven acceptansen frén vanner, en positiv
attityd till beteendet och viljan att komma hem fort paverkade beslutet. Det var ocksa
vanligare att de yngre forarna korde aven om de var trotta.

Alkohol

Nar det galler omréadet alkohol svarade de allraflesta av deltagarna att det inte var
sarskilt troligt att man skulle kdra hem onykter. Trots att medelvardena var vadigt 1aga
fanns det anda ett mindre antal som ansdg att det var mycket troligt eller troligt att de
skulle kdra &ven om de druckit alkohol. Det mest troliga alternativet som skulle fa dem
att kéra hem onyktra var att de annars skulle fa vanta pa en taxi eller buss. | dvrigt var
det endast 1-2 % som instamde starkt med pastéendena.

Olycksrisken att kéra mc onykter betraktades som mycket stor av flertalet, men upp-
tacktsrisken beddmdes vara ganska liten. Acceptansen hos vanner for att kdra alkohol -
paverkad var |&g.

Resultaten fran regressionsanalysen visade att forestalIningen av beteendet, forstall-
ningen av normen och upplevd kansla av kontroll forklarade 25 % av intentionen att
kdra mc efter det man druckit alkohol. Den faktor med storst koefficient var upplevd
kanslaav kontroll vilket innebar att om att det var lite trafik, stréackan heminte var sa
lang och att de kort samma strécka manga ganger forut 6kade chansen att de skulle kéra
mc onyktra. Aven om de upplevde sig sjalva vara skickliga forare paverkade beslutet.
Forutom upplevd kansla av kontroll foérklarade forestaliningen av beteendet och normen
intentionen. Dettainnebar att det var meratroligt att de skulle kéra hem efter festen om
de inte trodde att en olycka skulle ske och om deras vanner accepterade beteendet.
Resultaten visade éven att det var storre chans att man kdrde hem efter festen om det i
annat fall skulle hainneburit att man maste vanta pataxi eller buss. Detta till&gg okade
forklaringsvardet med 1 %.

Skyddsutrustning

Hjam, handskar och skydd for 6gonen skulle de allra flesta béra &ven vid kortare
arenden i tatortsmiljo. Omkring hélften av de svarande menade att det var mycket troligt
att ryggskydd, stéll och rejda skodon skulle tas pavid en kortare resai tatortsmiljo.

Reflexvast var det betydligt farre som ténkte anvanda i detta scenario. All utrustning
ansags ge skydd vid olyckor vid lagre hastigheter. En relativt liten andel instéamde med
att vasten ar for tontar och att en skicklig motorcyklist endast behéver anvanda hjémen.
En nagot hogre andel ansag att vasten gav en falsk kanslaav trygghet. Ytterligare
analyser genomfordes for att belysa ett eventuellt samband mellan intentionen och
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synen pa varselvast. Resultaten visade att de som inte skulle anvanda varselvast i
samband med kortare &enden i hdgre grad an andra betraktade vasten tontig.

Kdrteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

| resultaten avseende korteknik framkom att var femte deltagare menade att en
korskicklig motorcyklist kan behérska kurvor och korsningar &ven i hdgre hastighet an
vad som var tilltet. | svaren framkom att den framsta orsaken till att farliga situationer
uppstod i trafiken var bilister och andra trafikanter. Avstaendet till framforvarande
fordon ansdg deltagarna var lika viktigt oavsett om man korde bil eller motorcykel.

Signifikanta samband & méarkbart mellan intentionen att kora for fort och hur man sag
pakorskicklighet i sAmétto att ju stérre bendgenheten var att dverskrida hastigheten, i
desto hogre grad instdmde man i att en korskicklig motorcyklist kan tasig ur de flesta
farliga situationer och behérska kurvor och korsningar i hogre hastighet &n vad som &
tilldtet. Vidare visade resultaten att de som svarade att de hade svart att inte kora for fort
om de korde en me med hég motoreffekt ocksa var mer benégna att bryta mot hastig-
hetsregler. Detsamma géllde de som betraktade eftersatt underhall pa vagarna som den
framsta orsaken till att en me-forare hamnade i en farlig situation. Nagot samband
mellan eftersatt vagunderhall och trétthet fanns inte, daremot med alkohol: det var mer
sannolikt att foraren skulle kéramed alkohol i kroppen i framtiden om han/hon ansag
att eftersatt vagunderhal vara den framsta faran.

Egen formaga i jamforelse med andra motorcyklister

Nér respondenterna jamforde sin egen férmaga med andra motorcyklister visade resul-
taten att man ansdg sig vararétt lik " medelféraren”. Men nar det handlade om forut-
seende, att koraforsiktigt, att gora sékra bedémningar och att inte hamnai kritiska
situationer, betraktade man sig som nagot béttre &n me-forarei allménhet. Analysen
visade aven att en storre tilltro till den egna korférmagan skulle dka sannolikheten for
olagligt/mindre lampligt beteende i de tre scenarierna som beskrevsi enkéten. Slutligen
fanns det ett signifikant samband mellan hastighet och intention i det att de som hade
for avsikt att korai 90 km/tim pa en vag som var skyltad i 70 km bedomde sig sdva
som béttre &n andra motorcyklister.

Riskutbildningen

Betyget pa den genomforda riskuthbildningen kan sammanfattas som ” medelmattigt”,
men att man var mer positivt installd till den praktiska riskutbildningen an till den
teoretiska. Det riskomrade respondenterna ansag sig lart sig mest om var hastigheter
under den praktiska utbildningen. Vidare uppfattade majoriteten av respondenterna att
omfattningen av de bada utbildningsdelarnas var lagom. | de fria kommentarfalten
framkommer mer detaljerade synpunkter pa riskutbildningen. Manga var néjdamed sin
utbildning, men &ven kritik lyftesfram. | fleraav kommentarerna tar respondenterna
upp att de inte hade lart sig nagot nytt, t.ex. att det var for manga sjavklarheter som
behandlades i den teoretiska delen (t.ex. alkohol och droger). | den praktiska riskut-
bildningen efterfragade manga respondenter fler Gvningsmoment for att bl.a. larakanna
sina egna begransningar. Ett antal respondenter upplevde den praktiska utbildningen
som en repetition av teoriutbildningen vilket, enligt dem varken gav valuta for pengarna
eller 6kade deras medvetenhet eller kunskap. Manga respondenter foreslog att riskut-
bildningarnas tva delar borde sl&s ihop till ett kurstillfalle.
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5 Effekter av riskutbildningen — jamforelser av for- och
efterstudien

5.1 Respondenternas sammansattning i for- och efterstudien

Deltagarnai efterstudien skilde sig inte namnvart fran deltagarnai forstudien nar det
géller bakgrundsvariabler. Andelen kvinnor i forstudien uppgick till 23 % for att i
efterstudien sjunkit ndgot till 19 % (dock ingen signifikant skillnad enligt Chi-tva-test;
p>0,05). | forstudien var respondenternai genomsnitt 29,9 ar att jamféramed 30,8 &r i
efterstudien. Inte heller detta var en signifikant forandring (t-test; p>0,05). Bade i for-
och efterstudien bodde mgjoriteten i en tétort (69 respektive 71 %; p>0,05). Slutligen
var aven fordelningen pa hogst avslutad utbildning densammai de bagge studierna.

Andelen med A-behorighet i efterstudien var 18gre an i forstudien (71 % jamfort med
79 %). Det fanns ocksa skillnader for nagra hogre behorigheter (dvs. C, D och DE) och
monstret for dem var detsamma; 18gre andel med dessa behorigheter i efterstudien

(C: 16 % => 11 %; D: 4 % => 2 %; DE: 2% => 1 %).

| de féljande kapitlen jamfors deltagarnai forstudien med deltagarnai efterstudien. |
samband med detta presenteras dven eventuella kons- och aldersskillnader. Skillnaderna
har undersokts med Mann-Whitney U-test (signifikansniva p<0,05), ett icke-paramet-
riskt test som ar lampligt da datamaterialet inte & normalfordel at.

En indelning av respondenternai fyra aldersklasser har gjorts: 16-20 ar, 21-30 ar,
31-40 &r och 41 &r och &dre. Hur férdelningen pa dessa aldersklasser var framgar ur
féljande tabell.

Tabell 43 Fordelning pa aldersklasser i for- och efterstudien, antal och procent.

Aldersklass Totalt
16-20 21-30 31-40 41—
Forstudie Count 71 251 115 94 531
% within 13,4% 47.3% 21,7% 17,7% 100,0%
Grupp
Efterstudie Count 108 417 212 194 931
% within 11,6% 44,8% 22,8% 20,8% 100,0%
Grupp
Count 179 668 327 288 1462
% within 12,2% 45,7% 22,4% 19,7% 100,0%
Grupp

Som framgar ur tabellen, var fordelningen pa aldersklasser tamligen likai for- och
efterstudien. Konsfordel ningen inom aldersgrupperna skiljer dock nagot mellan for- och
efterstudien. | den yngsta gruppen utgjordes 21 % av respondenterna av kvinnor i
forstudien, motsvarande andel i efterstudien var 11 %. Liknande kunde ses &ven i
gruppen 31-40-aringar med en l&gre andel kvinnor i efterstudien (19 % jamfort med

25 %) och i den aldsta gruppen (40 % kvinnor i forstudien; 30 % i efterstudien).
Skillnaderna var dock inte signifikant enligt Chi-tva-test.
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5.2  Hastighetsovertradelse

Instéallningen till ett av de pastaenden som handlade om den upplevda kontrollen 6ver
situationen skilde sig signifikant &t i for- och efterstudien. Daremot var normen of 6r-
andrad, se aven foljande figur:

Viglaget &rtomt
W Fore

Vagbeldggningen har en hég standard (dvs. sl&t och fin) W Efter
Lite trafik
Jag kér en motorcykel med hog prestanda

Jag har brattom

Mina vénner som &r med mig kori 90 km/h eller mer

Andra trafikanter kér i 90 km/h eller mer

Mina vanner tycker det ar helt ok att kdra i 90 km/h

1 2 3 4 5 6 7

Figur 52 Faktorer koppladetill kontroll och normer i hastighetsscenariot, fér- och
efterstudien. Anvanda skalor: 1-7 dar 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt
(Vaglaget ar... — Andra trafikanter...) och 1-7 dar 1=Instammer inte alls och
7=instammer helt (sista pastdendet). * Anger att skillnaden ar signifikant

Figur 52 visar att det var en signifikant skillnad mellan fér- och efterstudien:

e Farrei efterstudien instamde med att de skulle hakort fortare &n
hastighetsgransen (70 km/h) pa den kurviga sommarvagen om de hade bréttom
(4,3 => 4,1 paden sugradiga skalan).

Bryts materialet ner pakon och alder, visade det sig att detta endast géllde kvinnor
(3,6 => 3,1) och den ddsta gruppen, 41 & och dldre (3,7 => 3,2). Nastafigur visar
skillnaderna nér det géller attityder och intentionen att kora for fort i hastighets-
scenariot.
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Det far mig att bli pa bra humér B Fire

W Efter

Det ger mig en kénsla av frihet

Risken att réka ut fér en olycka &r mycket stor *

Risken att bli stoppad av polisen och fa boter &r mycket stor

Intention

1 2 3 4 5 6 7

Figur 53 Faktorer kopplade till attityder och intention i hastighetsscenariot, for- och
efterstudien. Anvanda 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
omriskerna). * Anger att skillnaden &ar signifikant.

Aven har noterades en signifikant skillnad mellan for- och efterstudien:

e Fleri efterstudien menade att risken for att réka ut for en olyckai det beskrivna
scenariot var mycket stor jamfort med i forstudien (5,2 => 5,0).

Nér férandringarna undersoktes separat bland kvinnor och méan, visade det sig att ovan-
stédende forandring angaende olycksrisker endast gallde méan (4,7 => 5,1). Vidare
noterades att:

e Farre kvinnor i efterstudien instamde med att de skulle ha kort fortare &n
hastighetsgransen for att bli pa battre humor (2,8 => 2,4)

e Farre kvinnor i efterstudien instamde med att de skulle ha kort fortare an
hastighetsgransen for att faen kanslaav frihet (2,9 => 2,6).

Foljande skillnader noterades inom &l dersgrupperna:

e | den yngsta gruppen (16-20 &r) hade fler i efterstudien jamfort med forstudien
for avsikt att under den kommande sasongen korai 90 km/h (3,6 => 4,5)

e | den dldsta gruppen (40+) hade farrei efterstudien for avsikt att korai 90 km/h
(34=>28)

e | den dldsta gruppen (40+) var det farre i efterstudien som ansdg det troligt att de
skulle 6verskrida hastigheten pga. att de kdrde en mc med hog prestanda
(3,5 => 3,0), hade bréttom (3,7 => 3,2), var pabra humér (3,1 => 2,6) eller for
att uppna en kandaav frihet (3,3 => 2,8).
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Att kiira motorcykel éver den tillitna hastigheten innebér
att man skdrper sig och blir extra uppmarksam

Det &r viktigare att félja trafikrytmen &n att falja
hastighetsgrinserna

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

Olycksrisken paverkas inte sdrskilt mycket aw att man kér

Olycksrisken paverkas inte sérskilt mycket av att man kor

Det borde vara tillitet att kora fortare med motorcykel &n

med bil

Att kira i 70 km/h pa en landsvig &r oftast en fér lag
hastighet p& motorcykel

10 - 15 km for fort pé landsvag (skyltad hastighet 70-00...

10 - 15 km fér fort pd motorvig (skyltad hastighet 110-...

*
u Fore
m Efter
*
*
1 2 3 4 5 6 7

Figur 54 Attityder i for- och efterstudien, allmént om hastighet. Anvand skala: 1—7 dar

1=Instammer inte alls och 7=instammer helt. * Anger att skillnaden ar signifikant.

Betraffande de allmanna pastédendena om hastighet som respondenten fick ta stéllning

till uppmaéttes en signifikant skillnad patre utav de sju fragorna:

e Farrei efterstudien instamde med att man skarper sig och blir extra uppmarksam

nar man overskrider hastighetsgransen (3,6 => 3,3). Detta gallde bade man

(3,8 => 3,5) och kvinnor (2,8 => 2,3) samt dem i 21-30-arsdldern (3,7 => 3,3)
e Farrei efterstudien instamde med att olycksrisken paverkades marginellt om
man korde 10-15 knmv/h for fort palandsvag (3,0 => 2,7). Detta gallde framst

man (3,1 => 2,8) och dei ddersgruppen 21-30 &r (3,2=>2,7)

e Farrei efterstudien instamde med att olycksrisken paverkades marginellt om
man korde 10-15 km/h for fort pad motorvag (3,7 => 3,4). Signifikanta

forandringar sags bland méannen (4,0 => 3,6) och i dldersgruppen 21-30 &

(4,0=>3,4).
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53 Trotthet

Inga signifikanta skillnader noterades mellan for- och efterstudien betréffande hur
troligt det skulle vara att kora trétt i det beskrivna scenariot, se foljande figur, dar
resultatet for samtliga respondenter redovisas.

Jag vill kamma hem sé fart som majligt HFire

M Efter
lag vill hinna hem innan det blir helt mérkt
Jag harkdrt trétt ménga ganger utan att det harhant

nagot
Mina vanner som var med p3 utflykten tycker det ar
vk all lurlsélla kina
Intention
1 2 3 4 5 9] 7

Figur 55 Attityder i for- och efterstudien, trotthetsscenariot. Anvand skala: 17 dar
1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.

Déaremot fanns skillnader nér de olika adersgrupperna undersoktes. De yngsta, upp till
20 &r, uppgav i efterstudien att de:

e Jamfort med forstudien skulle dei hogre utstrackning kérahem i trétt tillstand
eftersom de kort stréckan tidigare utan att nagot intraffat (2,7 => 3,8)

e Jamfort med forstudien hade de oftare for avsikt intentionen i efterstudien att
koratrétt den kommande mc-sésongen (3,2 => 3,8).
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Att kdra motorcykel ndr man &r trott okar risken fér
att réka ut fér en olycka

Att kora motorcykel ndr man &r trott forsdmrar
férmagan att reagera pa det som hénder i trafiken

Att kdra motorcykel ndr man &r trott borde vara
straffbart

Dricka nagot sétt

Dricka en kopp kaffe

Stanna och slumra i 15 minuter

Att kira pa ett mera riskfyllt sitt som dkar
koncentrationen

Figur 56 Attityder i for- och efterstudien, allméant om tr6tthet. Anvanda skalor: 17 dar
1=Instammer inte alls och 7=instammer helt (de tre forsta pastdendena) samt 1-7 déar
1=Inte alls effektivt och 7=Mycket effektivt (de fyra sista pastaendena). * Anger att
skillnaden ar signifikant.

Figur 56 visar att det fanns tva signifikanta skillnader mellan for och efterstudien:

e Fleri efterstudien instémde med att det borde vara straffbart att kora trott
(35=>4,0)

e Fleri efterstudien menade att stannatill och Slumrai 15 minuter &r ett effektivt
sétt att motverka trétthet (5,0 => 5,3).

Bryts resultatet i figur 56 ner pakon och ader, visade det sig att:

e Fler mén i efterstudien instdmde med att det borde vara straffbart att kora trott
(3,4 => 4,0); dennaforandring i installning sags ocksa hos 21-30-aringarna
(3,5=>4,2) ochi 40+ gruppen (3,3 =>4,0)

e Fler mén (5,0 => 5,3) och fler i den ddsta gruppen (5,3 =>5,8) i efterstudien
jamfort med forstudien menade att stannatill och slumrai 15 minuter &r ett
effektivt sétt att motverka trotthet.

5.4  Alkohol

Inga signifikanta skillnader noterades nér attitydernai hela gruppen av respondenter
undersoktes, sefigur 57. Det var mycket fa som skulle kdra med alkohol i kroppen.
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Jag skulle annars ha fatt vanta pa en taxi eller buss for
att ta mig hem

Jag slipper vinta tills nasta dag pa att komma hem

M Fore
Vigen hem har lite trafik

W Efter
Stréckan hem &r inte sa lang
Jag har kot samma stricka mdnga gdnger

lag &r en skicklig orare

Intention

1 2 3 4 5 6 7

Figur 57 Attityder i for- och efterstudien, alkoholscenariot. Anvanda skalor: 1—7 dar
1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.

Inom den yngsta gruppen noterades dock olikainstélIningar i for- respektive efter-
studien:

e Fleri aldersgruppen 16-20 &r i efterstudien menade att det var troligt att de
skulle kora paverkad for att slippa vantatills nésta dag for att komma hem
(1,3=>1,8)

e Fleri dldersgruppen 16-20 &r i efterstudien menade att det var troligt att de
skulle kora paverkad om de kort stréckan manga ganger tidigare (1,4 => 1,8).

Foljande figur visar synen pa olycks- och upptéacktsrisk tillsammans med hur deltagarna
uppfattade vanners syn pa att kora alkohol paverkad. Inga skillnader konstaterades
mellan for- och efterstudien. Det fanns heller inga skillnader mellan mén och kvinnor
eller de olika 8l dersgrupperna.
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Risken att rAka ut féren olyrka &rmycket stor
M Fore
W Efter
Risken att bli stoppad av polisen och ta bldsa &r mycket
stor
Mina vanner tycker det &r helt ok att kra ndr man ar
paverkad av alkohol
T
1 2 3 4 5 6 7

Figur 58 Attityder i for- och efterstudien, alkoholscenariot. Anvand skala: 1-7 dar
1=Instammer inte alls och 7=instammer helt.

5.5  Skyddsutrustning

| vilken grad olikatyper av skyddsutrustningar skulle anvéndasi det beskrivna
scenariot, en kortare resai tatort med 50 km/h som hastighetsgrans, var i stort sett
densammaii de tva grupperna, se figur 59.

Skyddshjélm

Handskar

Kraftiga stovlar eller kdngor

Rygegskydd

Skinn/GoreTex-still

Skyddsglasdgon/visir

Reflex/varselvist

T T T T T
1 2 3 4 5 6 7

Figur 59 Attityder i for- och efterstudien, scenariot om skyddsutrustning. Anvand
skala: 1-7 dar 1=Inte allstroligt och 7=Mycket troligt.
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Nagon skillnad mellan konen existerade inte daremot fanns det skillnader mellan de
olika aldersgrupperna:

e Farrei ddersgruppen 21-30 &r i efterstudien skulle anvant vast i scenariot
(21=>19

e Fleri aldersgruppen 31-40 &r i efterstudien skulle anvant hjalm i scenariot
(6,9 =>7,0)

e Farrei ddersgruppen 40+ ar i efterstudien skulle anvant skyddsglastgon/visir i
scenariot (6,5 =>5,9).

Resultaten visade inte pa ndgra skillnader mellan for- och efterstudien nar det géller
synen pa skyddsutrustningens skadereducerande effekt vid en krock i 50 km/h. Se
detaljer i foljande figur dar aven installningen till fyra allménna pastdenden om
skyddsutrustning redovisas.

Skyddshjalm

Handskar

Kraftiga stovlar eller kéngor

Ryggskydd

Skinn/GoreTex-stall

Skyddsplasdgon fuisir

Rutinerade och skickliga motorcyklister behéver bara anvanda
hjalm

Att alltid anvanda reflex/varselvist under kdrning av W Fdre

motorcykel &r en sjalviarhet
Att bara reflex/varselvast skapar en falsk trygghet for HEller

motorcyklisten

Att béra reflex/varselvast 8r tér tontar

1 2 3 4 3 6 7

Figur 60 Attityder i for- och efterstudien, allmént om skyddsutrustning. Anvand skala:
1-7 dar 1=Instammer inte alls och 7=instammer helt. * Anger att skillnaden ar
signifikant.

Figur 60 visar att det var vanligarei efterstudien att man holl med om att en reflex- eller
varselvast kan inge en falsk trygghet for me-foraren (3,2 => 3,4). Sker en uppdelning pa
kon och dlder finner man fler skillnader:

e Fler méni efterstudien jamfort med forstudien ansg att hjalmen kunde reducera
skador vid en krock i 50 km/h (6,87 => 6,93)

e Fler personer i ddersgruppen 21-30 ar ansag att hjalmen kunde reducera skador
vid en krock i 50 km/h (6,8 => 6,9).
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Ytterligare analyser visade att forandringen i synen pa vasten berodde pa att kvinnorna
andrat sin uppfattning snarare &n mannen men ocksa att det fanns vissa skillnader
mellan adersgrupperna:

e Fler kvinnor i efterstudien instdmde med att vasten skapade en falsk trygghet for
motorcyklister (2,7 => 3,3)

e Fler personer i efterstudien och i aldersgruppen 21-30-ar ansag att vasten
skapade en falsk trygghet for me-foraren (3,1 => 3,5)

e Farrei den yngstagruppen (16—20 &) somi efterstudien ansdg det som en
gélvklarhet att anvanda vast under motorcykelkorning (3,0 => 2,4).

5.6  Korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

For tre av de sex pastéenden i enkéten som tog upp pa vilket sétt korskicklighet och
uppkomsten av farliga trafiksituationer, konstaterades olika asikter i for- och efter-
studien:

e Farrei efterstudien holl med om att hdlla avstandet till framforvarande fordon
var mindre viktigt fér me-forare (1,9 => 1,4)

e Farrei efterstudien menade att det framst var andra trafikanter som orsakade
farligatrafiksituationer for motorcyklister (3,7 => 3,4)

e Farrei efterstudien skyllde padaligt underhdinavagar som den framsta orsaken
till att farligatrafiksituationer uppstar for motorcyklister (3,1 => 2,7).

Figur 61 visar jamforel sen for samtliga pastaenden.

En kdrskicklig motorcyklist kan ta sig ur de tlesta
farliga trafiksituationer

En kirskicklig motorcyklist kan behérska kurvor och
korsningar dven i hogre hastighet &nvad som &r
tillatst

Avstandet till framférvarande fordon &rinte lika viktigt
nadr man kdr motorcykel ettersom en motorcykel har
kortarz bromsstracka &n en hil

Det &r frémst bilister och andra trafikanter som
orsakar farliga trafiksituationer fér motorcyklister

Det &r framst déligt underhalina végar som orsakar B EFore
farliga trafiksituationer for motorcyklister
W Efter
Kor man en motorcykel med hég motcreffekt dr det
svarLallinle kora [or Torl
T
1 2 3 4 5 6 7

Figur 61 Attityder i for- och efterstudien, allmént om korteknik och uppkomsten av
farliga trafiksituationer. Anvand skala: 1-7 dar 1=Instammer inte alls och
7=instammer helt. * Anger att skillnaden ar signifikant.

Med ett undantag var forandringarna desamma for man och kvinnor: det var ingen
signifikant skillnad mellan kvinnornai for- och efterstudien betréffande synen pa andra
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trafikantersroll for uppkomsten av farliga trafiksituationer fér me-forare. Daremot
framtradde skillnader nér aldersgrupperna analyserades: de som var 31 ar eller ddre,
instamde i lagre omfattning i efterstudien jamfort med foérstudien med att det framst &
andra trafikanter som skapar farliga trafiksituationer.

Synen paatt ddligt underhdlina vagar var det som mer an ndgot annat resulteradei en
Okad fara fér motorcykelforare hade som tidigare namnts, forandrats i efterstudien
jamfort med forstudien och det géllde gruppen som helhet samt méan och kvinnor.
Betraffande olika aldersgrupper géllde detta aven for dem mellan 21 och 40 &r; de
yngsta och dldsta hade daremot inte signifikant forandrat sin asikt i denna fraga.

5.7 Egen formaga i jamforelse med andra motorcyklister

Tio korformagor skulle respondenten varderai forhdlande till me-forares formagor i
allméanhet. For tvad av dem noterades signifikanta skillnader mellan for- och efterstudien:

e Farrei efterstudien instamde med att de var béttre an forarei allménhet da det
handlade om att klara av kritiska situationer (4,0 => 3,8)

e Farrei efterstudien instamde med att de var béttre an forare i allménhet pa att
reagera snabbt (4,6 => 4,5).

Att kira fort om det behdvs

Att hiva en ofrivillig sladd

Att forutse vad som kommer att hdnda
Att kora forsiktigt

Att kira i morker

Att klara av kritiska situationer

Att komma fram i tat trafik

Att reagera snabbt H Fore
W Efter
Att gora sékra beddmningar
Att inte hamna i kritiska situationer
T T
1 2 3 4 5 6 7

Figur 62 Bedomda korformagor i forhallande till me-forarei allménhet. Anvand skala:
1-7 dar 1=Mycket sdmre och 7=Mycket battre. * Anger att skillnaden ar signifikant.

Néar man och kvinnor analyserades separat visade resultaten att férandringen i alv-
bedomning berodde pa att det var mannen snarare an kvinnorna som gav sig séava ett
lagre betyg i efterstudien (4,1 => 3,9 for att klaraav kritiska situationer; 4,7 => 4,5
reagera snabbt). Kvinnornas gl vbedomning hade inte foréndrats.

Nér effekten av dlder studerades visade resultaten att sjavfortroendet 6kat bland de
yngsta deltagarna. | efterstudien var den hogre jamfort med forstudien da det handlade
om att kdra fort om det behovs (3,7 => 4,4), att havaen ofrivillig sladd (3,6 => 4,1), att
klara kritiska situationer (3,9 => 4,2) och att gora sékra bedomningar (4,4 => 4,9).

92 VTI rapport 720



Det var ocksa vissa skillnader inom gruppen 21-30 &, men da& handlade det om ett
samre galvfortroende snarare an ett béttre. Formagorna det géllde var att klara av

kritiska situationer (4,2 => 3,9), att reagera snabbt (4,7 => 4,5) och att gora sékra
bedomningar (4,9 => 4,7). Detsamma géllde deltagarnai aldersgruppen 3140 ar.
Jamfort med deltagarnai forstudien ansdg de sig inte vara lika bra pa att komma fram i
tét trafik (3,9 => 3,6). Slutligen uppmaéttes inga skillnader i hur de @dsta svarat i for-
respektive efterstudien.

5.8 Sammanfattning — effekter av riskutbildningen
Deltagarnas bakgrund

Deltagarnai efterstudien skilde sig inte namnvart fran deltagarnai forstudien nar det
gdller deras bakgrund. Andelen med A, C, D, och DE-behdrighet i efterstudien var dock
l&agre &n i forstudien.

De positiva och negativa forandringar som kan sesi resultaten da for- och efterstudie
jamfors kan sammanstéllasi f6ljande punkter:

Hastighetsovertradel ser

Inom amnesomradet hastighetsovertradel ser visar resultaten ett antal positiva
forandringar, men &ven en negativ férandring inom den yngre adersgruppen.

Positiva forandringar — faktorer kopplade till kontroll 6ver beteendet

e Kvinnliga deltagare som hade genomgatt den nya riskutbildningen var mindre
ben&gna an kvinnor i det tidigare urvalet att kora fortare an hastighetsgransen
(70 km/h i géllande scenario) om man hade brattom. Samma positiva forand-
ringar kunde pavisasi den ddsta gruppen (40+).

Positiva forandringar — faktorer kopplade till attityder och intentioner i hastighets-
scenariot

e Enstérre andel av de manliga deltagarna menade i efterstudien, jamfort med
dem i forstudien, att risken for att raka ut for en olyckai det beskrivna scenariot
var mycket stor. For kvinnorna var det en lagre andel i efterstudien som
instamde med att en hastighetsovertradel se skulle fa dem att bli pa battre humor
respektive ge dem en kénsla av frihet

e | efterstudien var det férre personer i den @dre gruppen (40+) som hade for
avsikt att under den kommande sasongen korai 90 km/h i det aktuella scenariot.
| samma grupp var det ocksa farre som skulle 6vertrada hastigheten om de korde
en mc med hdg prestanda; om de hade brattom; for att bli pa gott humor eller for
att uppna en kansla av frihet

o | efterstudien var det farre personer som instamde i pastaendet att man skéarper
sig och blir extra uppmérksam nar man dverskrider hastighetsgransen. Detta
gdllde bade mén och kvinnor samt dem i 21-30-arsaldern.
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Negativa forandringar — faktorer kopplade till attityder och intentioner i hastighets-
scenariot

e | efterstudien var den yngsta dldersgruppen (16—20 &) mera benagen att under
den kommande sasongen kdra 20 km/h 6ver hastighetsgransen, jamfért med
samma adersgrupp i forstudien.

Trotthet

Nér det galler amnesomradet trétthet marks ett antal forandringar avseende attityder till
trotthet och motorcykelkorning.

Positiva forandringar - faktorer kopplade till attityder och beteende

e Fleri efterstudien instdmde med att det borde vara straffbart att kora trott
e Fleri efterstudien menade att ett effektivt satt att motverkatrotthet & stannatill
och slumrai 15 minuter. Detta géllde framférallt de manliga deltagarna.

Negativa forandringar - faktorer kopplade till attityder och intentioner

e Inom den yngsta gruppen (16-20 &r) var det fler i efterstudien som skulle kort
hem i trott tillstand om det var en strécka som man kort tidigare utan att nagot
intréffat. Samma 8l dersgrupp hade i efterstudien ocksai hogre grad ani for-
studien for avsikt att kdra trétt den kommande motorcykel sdsong.

Alkohol

Rent allmént uppmaéttes inga forandringar i attityden till alkohol i samband med
motorcykelkorning vilket kan bero pa att det redan i forstudien var véldigt fa som skulle
koramed alkohol i kroppen. En negativ forandring kunde dock noterasi den yngsta
gruppen, vilket redogdrs nedan.

Negativa forandringar — faktorer kopplade till attityder

e Inom adersgruppen 16-20 ar var det fler i efterstudien som menade att det var
troligt att de skulle kora paverkad for att slippa vantatills nasta dag for att
komma hem. Det var ocksa fler i ddersgruppen 16-20 & som i efterstudien
menade att det var troligt att de skulle kora paverkad om man kort stréckan
manga ganger tidigare.

Skyddsutrustning

Resultaten gallande anvandningen av skyddsutrustning i det aktuella scenariot visar
inga skillnader mellan de tva studierna. Det kan inte heller noteras nagra skillnader
mellan for- och efterstudiens respondenter nar det géller synen pa skyddsutrustningens
skadereducerande effekt vid en krock i 50 km/h. Signifikanta skillnader framtrader
daremot dd man tar hansyn till alder och kon.
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Positiva forandringar — faktorer kopplade till attityder

| aldersgruppen 31-40 & var det fler personer i efterstudien som skulle ha
anvant hjalm i det aktuella scenariot

| efterstudien var det fler madn som menade att en hjam skyddade vid en
kollision i 50 kmv/h. Aven i 8dersgruppen 21-30 & uppméttes en liknande
skillnad mellan for- och efterstudien.

Negativa forandringar — faktorer kopplade till attityder

| efterstudien var det var farre personer i ddersgruppen 21-30 & som skulle ha
anvant vast i det géllande scenariot och det var farrei ddersgruppen 40+ & som
skulle ha anvant skyddsglasbgon/visir

Farre personer i den yngsta gruppen, 16-20 ar, ansdg i efterstudien att det var en
galvklarhet att anvanda vast under motorcykelkorning.

Ytterligare forandring — faktorer kopplade till attityder

| efterstudien var det fler deltagare som ansag att en reflex- eller varselvast ingav
en falsk trygghet for motorcykelforare. Detta géllde framforallt kvinnor och
deltagarei ddern 21-30 &r. Resultatet skulle kunna tolkas som en negativ
forandring, dvs. att motorcyklisten inte ser dennatyp av skyddsutrustning som
nodvandig och darfor inte anvander sig av den. Men resultatet kan likavél vara
en indikation pa en okad riskmedvetenhet: som motorcyklist forlitar man sig pa
sin synbarhet med anledning av reflex- eller varselvast, vilket kan medféraen
storre risktagning pa andra omraden, t.ex. 6kad hastighet eller riskfylldaom-
korningar. | detta sammanhang gér det dock inte att utldsa om de svarande avser
sig galvaeller om man tror att det & andra motorcyklister sominvaggasi en
falsk trygghet.

Korteknik och uppkomsten av farliga trafiksituationer

| jamforelsen mellan for- och efterstudie marks ett antal positiva forandringar i synen pa
beteende i trafiken och orsaken till att olyckor intréffar.

Positiva forandringar— faktorer kopplade till attityder

Farrei efterstudien holl med om att det var mindre viktigt for me-forare att hdlla
avstandet till framférvarande fordon

Farrei efterstudien menade att den frémsta orsaken till att farliga trafiksituationer
uppstar i trafiken & andra trafikanter. Denna forandring var mest markbar i
adersgruppen 31 och ddre

Farrei efterstudien menade att daligt underhallna vagar var den framsta orsaken
till att farliga trafiksituationer uppstar for motorcyklister. Denna forandring var
dock inte signifikant for den yngsta respektive den aldsta al dersgruppen.

VTI rapport 720 95



Egen formaga i jamforelse med andra motor cyklister
| resultaten angdende den egna férmagan i jamforelse med andra me-forare marks dels
en positiv forandring, dels en negativ férandring.

Positiva forandringar — faktorer kopplade till sjalvuppfattning

o | efterstudien var det farre personer som instamde med att den egna formagan
var béttre an me-forare i allménhet da det handlade om att klara av kritiska
situationer och att reagera snabbt. Y tterligare analyser visade att denna skillnad
berodde pa att det var mannen som férandrat sin 5jalvuppfattning snarare én
kvinnorna.

Negativa forandringar — faktorer kopplade till §&lvuppfattning

o | efterstudien ansag den yngsta gruppen att de var béttre an me-forarei
allménhet pa att korafort, hava en ofrivillig sladd, att klara av kritiska
situationer och att gora sékra bedémningar.
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6 Diskussion

Syftet med denna studie har varit att undersoka om den nya obligatoriska riskutbild-
ningen for behdrighet A/A1 paverkat synen parisktagandei trafiken. Undersokningen
har genomforts som en fér- och efterstudie.

| féljande kapitel diskuteras resultaten av utvarderingen, med ett inledande avsnitt om
den valda metoden.

M etoddiskussion

For att se eventuella effekter av den nya obligatoriska riskutbildningen har tva olika
popul ationer ingétt i studien: enkéatsvar fran personer som inte har gatt riskutbildningen
har jamforts med enkétsvar fran personer som har gatt riskutbildningen. Ett annat upp-
lagg for att se effekter av utbildningar &r att utga fran en och samma population, dvs. att
i en forstudie undersoka en grupp individer som sedan &terigen undersoksi en efter-
studie, efter genomgangen utbildning. Med ett sddant angreppssatt erhalls en mojlighet
att studera forandringar och effekter paindividniva. Detta har dock inte varit aktuellt i
den foreliggande studien eftersom syftet var att jamféra den nya utbildningen med den
gamla mc-utbildningen. | jamforelsen av urval och bakgrundsvariabler mellan de tva
grupper som har undersokts i denna studie mérks dock en relativ samstdmmighet, vilket
innebér att grupperna & jamforbara.

Resultaten kan inte sigas vara generella, men de ger en indikation pa riskuthildningens
eventuella effekter. Sammantaget kan resultaten varatill hjép infor det fortsatta utveck-
lingsarbetet av den aktuella utbildningen. Nedan diskuteras resultaten med utgangs-
punkt i de olika @mnesomraden som har ingatt i enkaten, dvs. hastighet, trétthet,
alkohol, skyddsutrustning, korteknik, orsaken till att farligatrafiksituationer uppstar
samt synen pa de egna férméagorna jamfort med andra motorcyklister. Aven resultaten
av svaren pa de fragor som i efterstudien stélldes rérande riskutbildningen redovisas.

Hastighetsovertradelser

Hastighetsdvertradel ser &r vanligt bland motorcyklister (se t.ex. Vagtrafikinspektionen,
2005; Clarke et a., 2004). | en studie av Clarke m.fl. (2004) framkom t.ex. att 79 % av
de respondenter som ingick i studien menade att hastighetsfragan var den minst
viktigaste aspekten som en motorcyklist bor ta hénsyn till. Detta dverensstammer ocksa
val med en svensk studie som visade att motorcyklister inte anser att sénkta hastigheter
&r en viktig atgard for att oka trafiksakerheten (Gregersen & Nordgvist, 2010). Utifran
denna bakgrundsbild &r det av stort intresse huruvida den nya riskutbildningen kunnat
paverkainstallningen till hastigheter.

Sammantaget visar resultaten avseende hastighetsovertradel ser pa ett antal positiva
forandringar, vilket kan tolkas som en 0kad riskmedvetenhet bland deltagare som
genomgatt den nya riskuthbildningen. Exempelvis & det fler av mannen, totalt sett, som i
efterstudien menar att det &r stor risk att réka ut for olyckai det beskrivna scenariot dér
hastighetsgransen 6vertrads med 20 kmvh. Det & ocksafarrei efterstudien som menar
att man blir extra skarpt och uppmarksam om man Gverskrider hastighetsgransen.

Bland yngre méan aterstar dock, utifran studiens resultat, problemet med for hoga
hastigheter da det var fler inom denna grupp som i efterstudien hade for avsikt att under
den kommande sasongen 6verskrida hastigheten i det beskrivna scenariot. Denna
malgrupp & ocksa den storsta riskgruppen bland motorcyklister (jfr Bjorketun &
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Nilsson, 2007) och darmed troligtvis svarast att na ut till. Mojligen kan resultaten &ven
hé&nga samman med att denna grupp, dvs. unga man, & mer bendgna an andra grupper
att kora sportmotorcyklar — en typ av motorcykel med hdga toppfarter och dar forarna
oftakor dver rédande hastighetsgrans (jfr Strandroth & Persson, 2005). Har kan dven
noteras att det Gverlag i bade for- och efterstudie var just sportmotorcykel som var den
dominerande typen av motorcykel som man i enkaten uppgav att man kérde.

Att instalIning och attityd till hastighet tycks vara svart att férandra hos yngre personer
forstarks da en jamforelse gors med resultaten for en tidigare utvardering rorande den
utokade riskutbildningen for B-korkort (Forward, Wallén Warner & Berg, 2010). |
denna enkatstudie gors ingen jamforel se mellan kon, men malgruppen &r i ddern
18-24 ar och resultaten visar att installningen till hastighet inte hade andrats namnvart
for dem som genomgétt den nya riskutbildningen jamfort med dem som inte genomgatt
den. Det som andrats var i negativ riktning, dadet i efterstudien var fler som hade for
avsikt att bryta mot hastighetsregler pa 50- och 70-vagar och att kora 5-10 km Gver
gdllande hastighet om de hade brattom.

Trotthet

Det &r positivt att deltagarna som genomgétt den nya riskutbildningen har insikter om
riskernamed att kora trétt och hur man bor motverka trétthet. Det & dock nagot
anmarkningsvart att efterstudiens yngsta deltagare i hogre grad én tidigare hade for
avsikt att kdra hem trott, speciellt om de kdrt samma strécka forut.

Alkohol

Attityden till alkohol i samband med motorcykelkérning skilde inte mellan de tva
studietillfallena. En majlig forklaring till detta & att man redan innan den nya
utbildningen var negativ till att kéra med alkohol i kroppen vilket i sin tur innebér att
man uppnatt en s.k. takeffekt da ytterligare forbéttringar & mycket svara att uppna. En
negativ tendens kan dock noterasi efterstudien, da det var fler inom aldersgruppen
16-20 & somii efterstudien dels menade att det var troligt att man skulle kora paverkad
for att dippavantatills nasta dag for att komma hem, dels menade att det var troligt att
man skulle kéra paverkad beroende pa att man kort stréackan manga ganger tidigare.

| de kommentarer som deltagarnai efterstudien har gett angdende den genomgangna
riskutbildningen papekas det att vissa aspekter, t.ex. alkohol och droger, & s gavklara
att deinte skulle ha behdvt ingd. Bland de yngre skulle detta kunna forknippas med de
kampanjinsatser, t.ex. Don't drink and drive, som gesi ett flertal gymnasieskolor i
Sverige och som ber¢r alkohol och droger i samband med bilkdrning. Bland de lite @dre
ungdomarna skulle denna upplevda upprepning av " gavklarheter” &en kunnahasin
grund i en nyligen genomgangen riskutbildning for korkort B, dér dessa frégor behand-
las (jfr ovan angdende resultaten for &mnesomradet trétthet). Likval ses, som ovan
namnts, en negativ trend bland de yngre deltagarna rérande alkohol och me-kdrning.
Sidvklarheter i teorin & sdledesinte altid galvklarheter i praktiken. Tidigare forskning
har pekat pa ett behov av nya metoder for att na specifika grupper i samband med
motorcykeluthildning. Mjligen skulle &ven metoder som visat sig framgangsrikainom
utbildning av kdrkort B kunna anvéndas, t.ex. Module Close. Denna utbildning syftar
till att oka riskmedvetenheten hos ungdomar genom att de far tréffa en person i deras
egen dlder som varit vallande till en olycka (se www.close-to.net).
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Skyddsutrustning

Sammantaget visade resultaten att anvandandet av hjalm var hog men &ven anvéandandet
av ryggskydd. Ryggskydd var ocksa nagot som Gregersen och Nygvist (2010) fann att
manga anvande. | foreliggande studie var andelen 53 % jamfort med 60 % i Gregersens
och Nordgvists studie. Den skyddsutrustning som man anvande minst var reflex/varsel -
vast. En forklaring till varfor man inte anvande vast var vilken image vésten hade. De
som inte hade for avsikt att anvanda vast ansag namligen i hogre grad an de andra att
vasten var "tontig”. Dettainnebar att " tontighetsstampeln” méaste motverkas och att
vasten blir lika g vklar som att anvanda annan skyddsutrustning.

Inga storre skillnader mellan for- och efterstudien kunde pavisas forutom att det var en
stérre andel i efterstudien som instdmde med att véasten skapade en falsk kansla av
trygghet. Detta behover inte innebara att man i hogre grad an tidigare ringaktar vastens
varde, utan att man istallet & medveten om att man kan kompensera den 6kade trygg-
heten med ett merariskfyllt beteende. Detta resonemang finner ocksa stod i forskningen
som visat att den 6kade kanslan av trygghet kan innebéra att foraren kompenserar detta
med t.ex. en okad hastighet och ckat risktagande (Ulleberg, 2003). Da man tog hansyn
till der visade resultaten att vissa aldersgrupper tkat anvandandet medan andra
minskat detsamma. | aldersgruppen 21-30 &r var det farre som skulle anvanda vasten
och i ldersgruppen 40+ var det farre som skulle anvanda skyddsglastgon. Daremot var
det fler i Adersgruppen 31-40 som skulle anvanda hjam.

K orteknik och orsaken till att farliga trafiksituationer uppstar

Dadet handlar om korteknik var det fler i efterstudien som inte hade lika stor tilltro till
att en kort stoppstracka kunde gora att en me forare kunde ha ett kortare avstand till
framforvarande bil. Resultaten rorande deras syn pa hur farligatrafiksituationer kan
uppsta visar ocksa pa nagra positiva forandringar. Av resultaten kan man dock inte
utlasa huruvida deltagarna har fétt battre sjavinsikter, men de kan dnda vara en indika-
tion paatt sd ar fallet: istéllet for att hanvisa orsaker till olyckor till yttre faktorer sdsom
andratrafikanter eller daligt vaglag kan majligen det egna beteendet i trafiken ha okat i
betydelse. Studier visar att det & vanligt att motorcyklister hanvisar orsaker till olyckor
dar motorcykel & inblandat till just faktorer sd som andra trafikanter (t.ex. bilister som
inte & uppmarksamma) och daligt underhdlinavégar (Nyberg & Berg, 2009). Synen pa
bl.a. dessafaktorer har i efterstudien forandrats, i det att man inte ger dem samma tyngd
somi forstudien. En fraga som uppstar & dock varfér denna forandring inte & méarkbar i
den yngre och den &dldre & dersgruppen.

Egen formaga i jamforelse med andra motor cyklister

Kombinationen ”ung man” innebédr i motorcykelsammanhang storre risk jamfort med
dels andra & dersgrupper, dels kvinnor. Resultaten rérande den egna formagan i jam-
forelse med andra motorcyklister visar positivaresultat avseende kon, i det att fler mén
an tidigare tycks hafétt en storre galvinsikt i efterstudien. Men nér det galler unga man
har det istallet skett en féréndring till det sémre eftersom de bedémde sig gévavara
béttre pa att klara av kritiska situationer, att reagera snabbt och att gora sakra bedom-
ningar. Maet med den nya kursplanen &r att forbattra elevens savvardering vilket bl.a.
handlar om att bedéma sin egen formaga att undvika risksituationer och vardera sin
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egen roll i uppkomsten av riskfyllda situationer. Rimligtvis bordei varje fall férmagan
att klara av kritiska situationer och géra sékra bedémningar vara samre bland unga nyut-
bildade forare sa fragan som kvarstér ar varfor ungdomarnai hdgre grad an tidigare
Overskattar sin egen formaga.

Riskutbildningen

| sin helhet ger deltagarna riskutbildningen ett "medelméttigt” betyg. Man var dock mer
positivt installd till den praktiska riskutbildningen &n till den teoretiska. | fleraav de s.k.
friakommentarerna tar respondenterna upp att de inte hade lart sig nagot nytt, t.ex. att
det var for manga sjdvklarheter som togs upp i den teoretiska delen (t.ex. alkohol och
droger). Detta kan vara en forklaring till varfor man i jamforelsen med den praktiska
delen ocksa & mer positiv till denna. Det som man i den praktiska riskutbildningen
efterfragade var fler Gvningsmoment for att bl.a. kénna sina egna begransningar. Vidare
foredar ett flertal av deltagarna att riskutbildningarnas tva delar bor slasihop till ett
kurstillféle.

M algruppsanpassad utbildning och nya pedagogiska metoder

Den sammantagna bilden av den nya riskutbildningen &r att den resulterat i en férand-
ring i positiv riktning, dvs. forandringar som stémmer dverens med utbildningens inten-
tioner. Att det aven finns negativa féréndringar innebér att vissa delar av utbildningen
behdver ses 6ver och forbéttras. Motorcyklister & ingen homogen grupp och for att fa
basta mojliga effekt samt undvika att utbildningen t.o.m. ger motsatta effekter, borde
utbildningen rikta sig till olika grupper av motorcyklister (jfr Nja & Nesvag, 2007). Ett
sadant angreppssatt har testats i samband med korkortsutbildning dér olika typer av
forare far en specialutformad utbildning (se Linderholm, 1997). Nya pedagogiska
metoder kan vara nodvandigt for att pa basta sétt uppfyllamélet med t.ex. savvarde-
ring. En 6kad gévvéardering, som resulterar i 6kad gélvinsikt och riksmedvetenhet hos
deltagarnai utbildningen, torde kunna skapa storre forutséttningar for forandringar i
attityder, intentioner och beteenden. Speciellt viktigt &r detta da det galler kategorin
unga man. Forslag pa fortsatt forskning:

Fortsatt utvardering — ett langre perspektiv

For att kunna se effekterna av riskutbildningen avseende forandrade attityder riskupp-
levelser och normer i ett langre perspektiv bor ytterligare en utvéardering genomforas.
Forslagsvis gors detta med samma deltagare som deltagit i den foéreliggande undersok-
ningens efterstudie, ett eller tva ar efter genomford riskutbildning.

Olycksanalys

For att kunna se effekternaav den nya riskutbildningen avseende olycksreducering ar
det av vikt att genomféra en olycksanalys dar man kontrollerar fér om den inblandade
personen har genomgatt riskutbildningen eller inte.
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Kunskapsoversikt — gruppanpassad utbildning

Studiens resultat visar att de negativa forandringar som uppmeéttes framst géllde den
yngsta gruppen. Detta visar pa ett behov av en mer malgruppsanpassad riskuthildning.
For att ndrma sig ett sadant mal kan ett forsta steg vara att genom en kunskapsoversikt
identifieralampliga metoder och lyckade exempel i detta sammanhang.

Salwardering

Eftersom den grupp som enligt statistiken & mest olycksinblandad, dvs. den yngsta
gruppen, forsdmrat sin gévvardering bor nya pedagogiska verktyg tas fram och testas.
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Bilaga 1
Sidan 1 (4)

E-post riktad till mc-agare for input till enkatkonstruktion
Adresskalla: SMC:s medlemsregister

He,

P&V &g- och transportforskningsingtitutet (VTI) i Linkdping arbetar vi bl.a. med frégor som
berdr motorcyklisters situation. Vi behtver famer kunskap om trafiksakerhet for
motorcyklister utifrén motorcyklisters egna perspektiv och erfarenheter, infor en strre
enkétstudie till motorcyklister.

Vi vore darfor tacksamma om du kan svara pa nedanstaende frégor, vilket inte tar manga
minuter i ansprak.

Fragorna utgar frén fyra s kallade scenarier (d.v.s. tdnkbara situationer). Det & meningen att
du ska forstka sitta dig in i respektive situation och fundera pa hur du tror at du galv
respektive andra motorcyklister skulle ageraltanka. Svara garna kortfattat. Har foljer ett

exem@ .

Tank dig att det &r en varm sommardag och du ligger pa en strand och solar. Vad
innebar detta for dig?

Exempel patankbara svar:
e Blir brun och ser frasch ut
e Okar risken for cancer
e Svettas och vandas
e Semester

Svaradirekt i mejlet och dersand till oss.

Det gé&r ocksa braatt skriva ut mejlet med dinasvar och postatill VTI:
V &g- och transportforskningsi nstitutet
581 95 Linkdping

Om du hellrevill skicka som portofritt brev & adressen:
V&g- och transportforskningsi nstitutet

Kontonummer 580010300

588 18 Linkdping

(Skriv "Frisvar” pakuvertet)
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Bilaga 1
Sidan 2 (4)

Svaren kommer att behandlas konfidentidllt. Vi & inte intresserade av vem som har svarat
vad, utan istdlet & det kunskap om olika perspektiv, erfarenheter och synpunkter bland
motorcyklister som vi vill samlain. Materidet kommer att vara till stor hjdp i utformandet
av framtida enkéatfragor till motorcyklister.

Har borjar fragorna:

Vi vill att du lever digin i foljande stuationer, aven om du i verkligheten aldrig skulle
handla pa detta sitt. Skriv svaren i rutan under fragan, direkt i detta mejl. | dutet av
fragor na finns &ven mgjlighet att I1amna ytterligare kommentarer.

Scenario 1. Tank dig att du kor pa landsvag en eftermiddag dar hastighetsgransen ar
70 km/h. Vaglaget &r torrt, det forekommer en de trafik pa vagen och du kor i 90
km/h dler mer.

Beskriv med négra ord vad som kan handa om du kor i 90 kmvh eler mer i den givna
situationen (bade det som & positivt och negativt):

Vilka andra motorcyklister tror du skulle kérai 90 km/h denna situation (t.ex. dina vénner,
de som & yngre/ddre & du)?.

Vilkaomsténdigheter gor att du skulle kunnatankadig att kérai 90 kmvh eller mer?

Scenario 2: Forestédll dig att du ar pa vag hem efter en langvaga helgutflykt. Det &r sen
eftermiddag och har borjat morkna. Den storsta delen av resan pa ca 10 mil gér viaen
ny och fin motorvag. Du borjar kanna dig trétt och uttrdkad men fortsitter att kora
for att komma hem.

Beskriv med nagra ord vad denna situation kan innebéra (bade det som & positivt och
negativt):
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Bilaga 1
Sidan 3 (4)

GOr du nagot for att forhindratréttheten, i safall vad?:

Vilka andra motorcyklister tror du skulle kérai denna Situation (t.ex. dina vanner, de som &
yngre/ddre an du)?.

Vilka omstandigheter skulle fadig att kora dven om du &r trott?:

Scenario 3: Tank dig att du och dina vanner har tagit motorcyklarna till en fest i en
sommar stuga pa landet. Under kvéllen dricker alla alkohol. Du gélv har druckit tva
starkdl men kanner dig inte paverkad. Ni bedutar er for att kora hem.

Beskriv med négra ord vad som skulle kunna hénda om du kor motorcyke trots att du
druckit alkohol (bade det som & positivt och negativt):

Vilka andra motorcyklister tror du skulle kéra hem trots att de druckit alkohol (t.ex. vanner,
yngre/ddre an dig)?:

Vilka eventuella omstandigheter skulle fadig att kora &ven om du druckit alkohol 2

Scenario 4: Forestall dig att du ska ta motorcykeln for att gora ett &rendei tatort dar
hagtigheten ar skyltad 50 km/h.

Hur stéller du dig till att anvanda skyddsutrustning i denna situation®.
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Bilaga 1
Sidan 4 (4)

Finns det Situationer ndr skyddsutrustning/viss skyddsutrustning inte behovs? Om ja, vilka
Situationer och varfor?.

Vilka andra motorcyklister tror du inte skulle anvanda skyddsklader och ryggskydd i den
ovan beskrivna Situationen (t.ex. vanner, yngre/ddre 8n dig)?.

Sutligen foljer nagra allmanna fragor om motor cykeldkning samt bakgrundsfragor.

Finns det nagra situationer som & sarskilt riskfyllda nér man kor motorcykel och i sa fall,
vilka?.

Hur kan du som motorcyklist hantera dessa Situationer?.

Vilket & & du fodd?:
Vilken typ av motorcyke har du?.
Vilken motoreffekt har cykeln?.

Tack for din medver kan!

Har ni ndgrafrégor sa skriv dessa direkt i mejlet, s forstker vi svarasafort vi kan.

Vi som arbetar med studien heter:
Jessica Berg

Sonja Forward

Per Henriksson

Jonna Nyberg

Bjorn Peters (projektledare)
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Bilaga 2
Sidan 1 (1)

Brev till forarprovskontoren 2009

Hej,

VTl (Statens vag- och transportforskningsinstitut) har fatt i uppdrag av
Transportstyrelsen att utvardera den obligatoriska riskutbildningen fér motorcykel som
kommer att inforas hosten 2009. Utvarderingen kommer att bestd av en for- och
efterstudie.

Syftet & att undersoka effekter relaterade till attityder, riskupplevelse, normer osv. i
samband med att den nya riskutbildningen infors. Vi kommer i detta sammanhang att
anvanda oss av webbaserade enkéter till me-forare.

For att kunna genomféra en webbaserad enkétstudie behdver vi tillgang till blivande
mc-forares mejladresser.

Vi undrar nu om ni har mgjlighet att hjalpa oss med insamling av mejladresser for att
kunna komma i kontakt med elever som inte har gatt riskutbildningen? Detta skulle t.ex.
kunna ske i samband med att en elev just genomfort sitt kunskapsprov. Vi skulle da
vilja att inspektoren lamnar 6ver ett brev till eleven som innehdller en kort information
om projektet och dar eleven kan fylla i namn samt mejladress. Dérefter samlar
inspektdren in breven. (Det ar viktigt att breven tersamlas av just forarprovskontoret,
da tidigare erfarenheter visat att svarsfrekvensen blir mycket 1ag om eleven galv ska
posta sitt svar.)

Nér ni har fatt in svar (dar eleven gatt med pa att svara pa en webbaserad enkét och fyllt
I mejladress) vore vi tacksamma om ni skickade dessa till VTI. Vi avser att genomféra
enkatundersokningen i september.

Vi vill garnakommai kontakt med sa manga mc-forare som majligt och vi ser gérna att
ni skickar ifyllda svar till oss regelbundet under sommaren s att vi kan lagga in
uppgifterna och kontakta personerna safort vi har varafragor klara

| efterstudien, om ca ett &, kommer det att bli aktuellt igen med insamling av
mejladresser, med mc-forare som da har genomgétt den nya riskutbildningen.

Tack paforhand for er hjdlp! Har ni nagra fragor eller funderingar sa hor garna av er.
Med vanlig hésning,

Jonna Nyberg

VTI

581 95 Linkoping
Tel: 013-204169
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HUVUDKONTOR/HEAD OFF\ICE
-LINKOPING

- TEL +46(0)1320400]

VTI &r et oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut som arbetar med
forskning\och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och
kdrnkompetensen finns inom omradena sédkerhet, ekonomi, milj6, trafik- och transportanalys,
beteende o¢ch samspel mellan ménniska-fordon-transportsystem samt inom vagkonstruktion,
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anlaggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan aven erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportomradet.

VTl is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on
research apd development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core
competenge is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,
behaviourf and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation
and maintenance. VTl is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

in the field of transport.
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