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Forord

Kan ferdighetskurs for motorsyklister vaere et aktuelt tiltak for & redusere motorsyklisters
ulykkesutsatthet? Dette er spersméilet som denne rapporten tar sikte pd & belyse.

Rapporten er en del av et storre prosjekt initiert av Statens vegvesen Vegdirektoratet, Kontoret for
trafikkpedagogikk i 2002. Prosjektet omfatter en vurdering av etterutdanningskurs som er tilbudt
motorsyklister. Undersegkelsen er foretatt sesongen 2002.

Prosjektet bestar av tre deler:
1. Gir kurset en tilsiktet endring av deltakernes kjoretekniske ferdigheter?

2. Beskrivelse av giennomforingen av det pedagogiske opplegget, og vurdering av i hvilken
grad opplegget kan veere en del av grunnleggende forerkortoppleering for motorsyklister.

3. Vil okt ferdighet som folge av kurset eventuelt medfore mer risikabel kjoring og endret
foreratferd som folge av en overestimering av egne ferdigheter og falsk trygghetsfolelse?

Del 1 og 2 er samlet i rapport STF22 A03318 — Vurdering av etterutdanningskurs for MC-farere.
SINTEF Bygg og milje, Trine Marie Stene — Lillian Fjerdingen, august 2003. Denne rapporten
besvarer del 3 i dette prosjektet, men bererer ogsa spersmélene 1 og 2.

Min undersgkelse har samtidig gitt grunnlag for godkjent hovedoppgave i pedagogikk ved Hogskolen
i Lillehammer. Rapporten bygger i sin helhet pa hovedoppgaven, i det det kun er gjort sma endringer
av ortografisk og mer kosmetisk karakter.

Det er mange som har bidratt til at denne undersekelsen har latt seg gjennomfere. Indirekte har min
tidligere sjef Taale Stensbye bidratt mer enn han selv er klar over gjennom sin enestaende evne til &
skape nysgjerrighet og interesse for & finne ut stadig mer om det som angér vegvesenets viktige
oppgaver i samfunnet, ogsé pa foreropplaerings- og atferdsomradet.

Uten Roy @wre og hans venner i Soler MC, @stlandets storste MC-klubb, hadde det aldri gétt an &
gjennomfere dette prosjektet. Han gjorde en helt uvurderlig jobb for & framskaffe frivillige
forsekspersoner til & delta pa kurset og pa prosjektet. En takk til dere alle!

Ellers ma nevnes ogsd Hakon Wiik og Jan Havard Ugelstad ved Hego Timing som bidro med
nedvendig teknologi for atferdsregistreringer. En stor takk til gode kolleger i vegvesenet som villig har
bidratt med praktisk hjelp og positiv statte og som ogsa har overtatt arbeidsoppgaver i denne travle
perioden.

En stor takk til min veileder, professor Lars Monsen pa Hagskolen i Lillehammer som hadde mange
gode og helt nadvendige og inspirerende kommentarer til hovedoppgaven etter hvert som den tok
form.

En serskilt takk til Alf Glad, Vegdirektoratet, som med engasjement og interesse har lest, diskutert,
kommentert og foreslatt, hele tiden i et tempo som har gjort det mulig for undertegnede & bygge opp
gradvis den nedvendige forstaelsen for hva dette dreier seg om.

En takk ogsa til alle andre som har bidratt positivt til at dette kunne gjennomfares. Og til tross for god
hjelp og kyndig veiledning er det likevel slik at rapporten er bare mitt ansvar.

Til slutt: Det var Statens vegvesen Vegdirektoratet, Hedmark vegkontor og Region st som gjorde det
mulig for meg a4 kombinere et interessant prosjekt med studier. Jeg haper etaten deler min oppfatning
om at det var vel anvendte penger.

Sist, men ikke minst, vil jeg takke Anne og Tord og Mali for stette og oppmuntring til tross for at jeg
og mitt til tider ma ha tatt vel stor plass.

Hamar, 5. juni 2003

Torbjern Tronsmoen
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Sammendrag

Denne rapporten handler om en undersekelse om effekt av ferdighetskurs for motor-
syklister. Det synes apenbart at dersom du skal kunne kjore motorsykkel pé en sikker mate,
sa ma du ha tilstrekkelig ferdighet 1 & handtere motorsykkelen. Du ma ha bade kropps-
beherskelse, balanse og folelse for hvordan kjeretoyet reagerer ved bremsing, akselerasjon
og ulike mangvre. Dette kan vi i korthet benevne som kjereteknisk ferdighet.

Motorsyklistenes ulykkessituasjon er urovekkende. Risikoen for & bli drept er 20 ganger
hoyere for en motorsyklist enn for en bilferer. Et aktuelt forslag for & gjore noe med dette er
a tilby motorsyklister ferdighetskurs. Et slikt kursopplegg er utviklet 1 et samarbeid mellom
Vegdirektoratet og Norsk Motor Cykel Union (NMCU), og varianter tilbys i dag ved Norsk
Trafikksenters bane 1 Valer 1 Hedmark, Linkebanen Stjerdal og Rudskogen 1 Rakkestad.

Men er det grunn til & tro at ferdighetskurs vil bidra til & forbedre ulykkessituasjonen for
motorsyklister? Jeg hevder innledningsvis at dette er hoyst usikkert. Tvert i mot er det grunn
til & frykte at ferdighetskurs for motorsyklister kan bidra til & forverre ulykkessituasjonen
for denne trafikantgruppen.

En slik pastand kan synes urimelig, men stotte for antakelsen finnes 1 den forskning som er
gjiennomfort om trafikksikkerhetstiltak og fereropplaering, og i fereratferdsmodeller som er
utviklet med det for oye a forklare effekter av ulike trafikksikkerhetstiltak.

Forskning viser at man ofte far utilsiktede effekter av trafikksikkerhetstiltak. Eksempler pa
dette kan vaere ABS-bremser der en ser at biler med ABS-bremser er involvert i like mange
ulykker som biler uten ABS, men at det er systematiske forskjeller 1 ulykkestyper (Elvik,
Mysen og Vaa; 384). Det er pdvist atferdsendring som foelge av tiltaket (Bjornskau 1994;
28). P4 oppleringsomréadet har vi eksemplet med ferdighetstrening pa glatt fore, som viser
seg & medfore at ulykkesutsattheten oker bade pa glatt fore og pé tert fore (Glad 1988).

A finne gode forklaringer pa denne typen funn er forsgkt gjort av flere teoretikere. Gerald
Wilde’s riskohomeostasemodell (Wilde 1982) indikerer at enhver trafikksikkerhetseffekt vil
bli spist opp av atferdsendring som kommer av at trafikantene opplever en lavere risiko nar
ulykkestallene gar ned og at de derfor endrer atferden slik at risikoen igjen kommer i
balanse med et eonsket risikoniva.

Evans (1985) mener at mennesket er oversett 1 ingenigrmessige tilnerminger til trafikk-
sikkerhetsproblemet og at utilsiktet atferdsendring pavirker resultatene av tiltak. Tiltak
virker ofte pa risikofaktorer som de ikke er ment a virke p4, pa grunn av menneskets
interaksjon med systemet.

Tendensen er blant annet at en del av eller hele effekten av ulike trafikksikkerhetstiltak kan
bli brukt av trafikanten til & realisere andre méal enn ekt trafikksikkerhet, mil som pé andre
mater kan vaere mer nerliggende og gi okt nytte for trafikanten.

Det er usikkert hvordan ferdighetskurs virker inn pé slik atferdsendring, men det er mulig &
argumentere for at det er sannsynlig at ferdighetskurs kan vaere med pa a skape farlig atferd
like gjerne som at det kan skape okt sikkerhet. Kanskje mener foreren at det & komme fort
fram er viktigere enn det 4 senke risikoen. Kanskje oppfattes risikoen allerede til & vaere lav
nok, og ikke noe problem.

Det er dette denne undersekelsen har tatt mél av seg til & finne ut mer om. Med utgangs-
punkt 1 teori og forskningsfunn formulerte jeg en del hypoteser om effekter av kurset:

Jeg antok at det var grunn til & tro at kurset ville bidra til 4 oke ferdigheten. Samtidig hadde
jeg en hypotese om at kurset ville endre kursdeltakernes oppfatning av sin ferdighet, de ville



tro at de ble bedre, kanskje endog at de fikk en storre framgang enn de faktisk fikk, og de
villle oppleve sin egen kjoring som sikrere, tryggere og med lavere risiko for ulykke etter
kurset. Min antakelse var at dette ville pavirke kjoringa slik at de endret atferd i retning av
en mer fartspreget og kanskje risikofylt kjorestil.

For & finne ut mer om dette gjennomferte jeg en empirisk undersokelse med et kontroll-
gruppedesign. Jeg hadde 24 frivillige kursdeltakere. 13 av disse gjennomfoerte kurs. De
ovrige 11 ble brukt som kontrollgruppe. Jeg gjennomferte en landevegstest 1 forsituasjonen
og en tilsvarende test i ettersituasjonen for & se hvilke forskjeller 1 kjorestil som kurset
medforte. I tillegg gjennomforte jeg en sporreskjemaundersokelse for og etter for a klargjore
hvordan opplevelsen av egenferdighet, risiko, trygghet og sikkerhetsmarginer endret seg i
lopet av kurset og mellomperioden. Jeg gjennomferte ogsa en ferdighetsvurdering av
deltakerne. I tillegg deltok jeg selv péd kurset som vanlig kursdeltaker for & skaffe meg
forstehinds kjennskap til hvordan kurset ble gjennomfert for p4 den maten a ha et bedre
grunnlag til & vurdere tiltaket og de funnene jeg gjorde.

Hva fant jeg sé ut? For det forste viste det seg at ferdigheten forbedret seg signifikant 1 lepet
av kurset. For det andre fant jeg ogsa signifikante endringer mellom kursgruppe og kontroll-
gruppe pa subjektiv ferdighet, opplevd risiko, trygghet og sikkerhetsmarginer. Slik sett 1a alt
til rette for den forventede atferdsendringen.

Det tredje viktige funnet 1 undersekelsen var imidlertid at landevegstestene ikke viste noen
slik atferdsendring. Det viste seg nemlig at selv om begge gruppene gkte farten noe fra
fortest til ettertest, sa var det faktisk kontrollgruppa som gkte farten mest. Tendensen var
gjiennomgaende slik pa alle malingene, men forskjellene mellom de to gruppene var ikke
signifikante. Det er likevel rimelig grunn til & tro at kurset ikke ga utilsiktet effekt pé kjore-
atferd 1 form av heyere fart, slik jeg hadde forventet.

Sett i lys av at vi fikk en signifikant ekning av ferdighet, men ikke en endring i atferd
som kunne tilsi at effekten av okt ferdighet ble redusert, gir dette grunn til a tro at
kurset ma ha hatt en reell effekt pa sikkerhetsmarginene og dermed pa trafikk-
sikkerheten for de som deltok pa kurset.

Sett 1 lys av tidligere forskning pa omradet sa er dette et uventet funn. Mange av de tidligere
undersokelsene som er gjort, har imidlertid metodiske svakheter blant annet fordi de har en
seleksjonsskjevhet mellom gruppene pa den méten at frivillige kursdeltakere sammenliknes
med motorsyklister flest, altsd de som ikke har oppsekt kurset. Ved slike undersokelser vil
det lett oppsta stor forskjell pa kursgruppe og kontrollgruppe, noe som gjor at resultatene
ma tolkes med forsiktighet. I mitt utvalg har jeg unngatt en slik seleksjonsskjevhet.

I diskusjonskapitlet kommer jeg inn pa hva som kan forklare de funnene jeg har gjort.
Fremst peker jeg pa at begrepet subjektiv ferdighet er et mangetydig begrep, og at begrepet
ikke bare ber méles 1 forhold til ens eget forniva, men ogsé i forhold til hvordan en oppfatter
seg sjol 1 forhold til andre.

Slik jeg ser det representerer kurset en ekstern referanseramme for deltakerne der de 1 kraft
av instrukterenes dyktighet far satt sin egen dyktighet inn 1 et storre perspektiv. Dette kan
vaere med pa 4 fremme en ydmykhet 1 forhold til det & kjore motorsykkel som gjor at
uheldig eller farlig atferdsendring uteblir.

Dette er 1 trdd med enkelte funn som er gjort tidligere som gar ut pa at enkelte ferdighets-
kurs bidrar til & avskrekke en del fra 4 kjore mer motorsykkel. Dette kan etter min mening
henge sammen med at ogsd andre kurs kanskje gir deltakerne en slik tilsvarende ekstern
referanseramme.



Innledning

I Norge der 300 personer pr. ar i trafikkulykker. Det skades over 10.000 personer.
Kostnadene ved trafikkulykkene utgjer 25 milliarder norske kroner pr. ar (2002). 1
Samferdselsdepartementets strategiplan for Trafikksikkerhet pa veg 2002-2011, har
departementet lagt vekt pa at “en visjon om ingen drepte eller livsvarig skadde skal ligge
til grunn for Regjeringens langsiktige trafikksikkerhetsarbeid innen vegsektoren.” (side

4). Det er dette som er Nullvisjonen. Nullvisjonen har fatt bred oppslutning i Stortinget.

I omtalte strategiplan, som for evrig er et vedlegg til Nasjonal Transportplan for samme
tidsrom, har omtalen av fereropplaringen fatt bred plass. Det er tydelig at departementet
forstar foreropplaring som ett viktig trafikksikkerhetstiltak blant mange andre viktige
tiltak som er nevnt i planen. Det forutsettes altsa at det skal vaere en sammenheng
mellom foreropplaring og ulykkessituasjonen pa norske veger, i den forstand at en

forbedring av foreropplaringen forventes & fore til en nedgang 1 trafikkulykkene.

Det er spesielt en trafikantgruppe som peker seg ut med en langt hoyere ulykkesrisiko
enn de ovrige. Og det er motorsyklister, serlig pd tung motorsykkel. Er du forer av eller
passasjer pa tung motorsykkel sd er dedsrisikoen nermere 20 ganger hoyere enn til-
svarende dedsrisiko for personbilferer og personbilpassasjer. (Elvik, Mysen, Vaa 1997;
16).

P& grunn av den spesielle ulykkessituasjonen vi har hatt for motorsyklister, og med et
stadig ekende antall motorsyklister pd vegene har det vert nedvendig blant annet & se

narmere pd hva som kan gjeres for a forbedre motorsykkelferernes kompetanse.

Samferdselsdepartementet har 1 ovennevnte strategiplan for Trafikksikkerhet pa veg
2002 — 2011, blant annet uttalt folgende:
Samferdselsdepartementet ser det som viktig a videreutvikle eksisterende
oppleeringsordning for forerkort klasse A, motorsykkel. For a oppnd dette har

vegmyndighetene i ncert samarbeid med aktuelle interesseorganisasjoner som Norsk
Motorcykkel Union, startet et arbeid med blant annet folgende mdl:

o Utvikle en sensor- og trafikklcererutdanning for forerkort klasse A.
o Stimulere til utvikling av etter- og videreutdanningsopplegg for
motorsykkelforere.

o Videreutvikle motorsykkelkjoringen med scerlig vekt pa forernes kompetanse,
herunder spesielt kjoreteknikk.



e Utvikle forerpoven til d veere en kvalitetssikring av forernes samlede
kompetanse.

Norsk Motorcykkel Union (NMCU) har utarbeidet et eget ferdighetskurs for motor-
syklister. NMCU har samarbeidet tett bade med Vegdirektoratet og departementet om
utvikling av et slikt kurs. Det har ogsa veert aktuelt & vurdere om elementer fra disse
kursene skulle kunne tas inn 1 grunnoppleringen til motorsykkelfererkortet som mulige
obligatoriske kurs.

Det er imidlertid ingen automatikk i at ferdighetskurs for motorsyklister skal gi trafikk-
sikkerhetsgevinster. Jeg vil hevde at det tvert i mot er ganske gode holdepunkter for &
hevde det motsatte, nemlig at ferdighetskurs for motorsyklister kan bidra til ytterligere &
forverre ulykkessituasjonen for denne gruppen. Jeg skal begrunne hvorfor. For det forste
foreligger det en god del forskning om foreropplaring som peker i retning av at visse
typer foreropplaring, blant annet en del ferdighetsretta oppleringstiltak, kan sld negativt

ut 1 forhold til ulykker (Elvik, Mysen og Vaa 1997).

Man har ogsa mange andre eksempler pd og en god del kunnskap om at trafikksikker-
hetstiltak slett ikke alltid virker etter intensjonen. Det er lansert forskjellige forklarings-
modeller for & kunne forstd hvorfor vi i mange tilfeller fir uventede negative utslag av

tiltak.

De viktigste matene & forklare det pa er knyttet opp mot en antakelse om at mange tiltak
har utilsiktede bieffekter 1 form av endret atferd hos trafikantene. Dette forutsetter altsa
at tiltaket ikke bare pavirker den tenkte risikofaktoren, men at det ogsa virker inn pa
andre risikofaktorer som har betydning for effekten pa ulykker, nemlig ulike typer
trafikantatferd. I faglitteraturen pa omradet omtales dette som “risikokompensasjon”,

atferdsmessig tilpasning til tiltaket eller liknende betegnelser.

Det har vart utarbeidet ulike modeller som forklarer slik atferdsmessig tilpasning 1 lys
av trafikantenes intensjoner og motiver. Disse modellene har 1 hovedsak vert anvendt til
a forklare negative effekter av fysiske trafikksikkerhetstiltak og tiltak som gjelder
kjeretoy, men etter min mening kan de ogsa anvendes pé foreropplering inkludert

ferdighetskurs for motorsyklister.

Med utgangspunkt i kunnskapen pa omradet vil jeg formulere en del hypoteser om hva
som kan vere effekten av ferdighetskurs for motorsyklister, og jeg vil gjennomfere en

undersgkelse med det siktemal & kartlegge om og i hvilken grad disse sammenhengene



faktisk er til stede. Min tese er at det finnes menstre 1 maten trafikanten forholder seg til
trafikksikkerhetstiltak pd, som er egnet til & forklare at noen tiltak virker bra, mens andre
tiltak virker darlig. Kunnskap om disse menstrene blir viktige nar fereropplaeringen skal

utformes med det for oye at den skal ha positive trafikksikkerhetseffekter.
Rapporten er disponert slik:

I kapittel 2 gir jeg forst en del generell bakgrunnsinformasjon som er nadvendig for &
forstd dette problemet. I dette kapitlet gir jeg ogsa en teoretisk redegjorelse for begreper
og modeller og jeg gir et innblikk i forskning pa feltet. I kapittel 3 presenterer jeg det
aktuelle ferdighetskurset for motorsyklister, og jeg drefter meg fram til hvilke hypoteser
om effekten av kurset jeg onsker & teste. Jeg presenterer ogsa en kausalmodell for
hvordan variablene i1 hypotesene star i forhold til hverandre. I kapittel 4 gir jeg en
drefting og gijennomgang av undersgkelsesopplegget, og jeg beskriver de valg jeg har

gjort og hvordan jeg rent praktisk har gjennomfert underseokelsen.

I kapittel 5 presenterer jeg de funn jeg gjorde. I kapittel 6 presenterer jeg observasjoner
fra min egen deltakelse 1 kurset i lys av resultatene i1 kapittel 5. 1 kapittel 7 drofter jeg
resultatene og jeg trekker inn alternative hypoteser som vil kunne forklare en del av de

funnene jeg har gjort. I kapittel 8 kommer det noen avsluttende kommentarer.
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Bakgrunn

For & klargjere forskningsproblemet vil jeg 1 dette kapitlet forst gi en del generell bak-
grunnsinformasjon om trafikksikkerhet og trafikksikkerhetstiltak. Videre vil jeg gi en

teoretisk redegjorelse for begreper og modeller, og jeg vil ogsa gjere rede for en del av
forskningen pa feltet. Det er dreftingen av modellene og gjennomgangen av forskning

som 1 neste omgang gir utgangspunkt for & utvikle hypoteser om virkningen av kurset.

Trafikksikkerhetsproblemet

Trafikksikkerhet kan defineres pa ulike méter. Det vanlige er & bruke ulykker og
risikotall som mal pé trafikksikkerhet. En vanlig mate a definere trafikksikkerhet pé, er a
male ulykker 1 form av skadde og drepte i1 forhold til befolkningens sterrelse, vanligvis
antallet drepte og skadde pr. 100 000 innbyggere. Dette inneberer et mal pa hvilken
helserisiko trafikkulykkene utgjor.

En annen maéte & male trafikksikkerhet pa er & beregne antall ulykker 1 form av skadde
og drepte 1 forhold til antallet kjorte kilometer. Dette gir et mal pa hvor trafikkfarlig
vegsystemet er, sakalt systemrisiko. Begrepet ulykkesfrekvens er knyttet opp mot
systemrisiko og er definert som antall ulykker 1 forhold til antall kjeretaypasseringer

(kryss) eller 1 forhold til trafikkarbeidet méilt i kjeretaykilometer.

I Norge har vi historisk gjennomgatt en utvikling 1 fra & ha en forholdsvis lav helserisiko
1 bilismens barndom, ganske enkelt fordi det var f biler og de ferreste kjorte bil, og til &
ha en heayere helserisiko fordi vi har endt opp med et samfunn som i hey grad er

transportbasert og der massebilismen har gjort bilen til en viktig del av hverdagen for de
fleste av oss, og der trafikkulykkene utgjor en av de viktigste helserisikoene 1 samfunnet

pa linje med kreft og hjerte- karsykdommer.

Kurven for systemrisiko har gatt motsatt veg. I bilens barndom var det forholdsvis farlig
a kjore bil (forholdsvis fi personkilometer bak hver ulykke) mens du 1 dag med normal
kjerelengde statistisk sett kan kjere bil 1 over hundre ér for du blir skadet i en trafikk-
ulykke.

MC-forernes problem

Et kjent og alvorlig faktum er at motorsyklister har en ulykkesrisiko som er ca. 20

ganger hayere enn den risikoen en personbilferer har. I 2001 ble 25 motorsyklister drept
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1 trafikken 1 Norge. 113 ble alvorlig eller meget alvorlig skadd. Tallet oker, ikke 1 og for
seg fordi risikoen blir heyere, men fordi det blir stadig mer populert & kjere motor-
sykkel. Det er sarlig tre ulykkestyper som peker seg ut: 1) Singel utforkjering, dvs.
ulykker der “enslig kjoretoy kjorte utfor vegen”. 2) Flerpartsulykker mellom kjoretoyer
med kryssende kjereretninger og 3) Singelulykker 1 vegbanen. (Wahl m.fl. 2002 ; 11.)
Flerpartsulykkene er ofte forarsaket av feilhandlinger fra andre trafikanter, gjerne noksa
uforutsigbare feilhandlinger som en folge av at annen trafikk har oversett motor-
syklisten. I mange av tilfellene er det naerliggende a trekke den konklusjon at ulykken
kunne ha vert unngatt dersom motorsyklisten hadde hatt bedre kjoreteknisk og
ferdighetsmessig kompetanse. I forhold til eneulykker vil dette kunne vare betydnings-
fullt for eksempel der motorsyklisten kjerer av vegen fordi han ikke klarer & holde
nedvendig svingkurve, noe som kan skyldes ulike kombinasjoner av for hoy hastighet,
for liten svingradius 1 kurven og for darlig ferdighetsmessig kjorekompetanse hos
motorsyklisten. I forhold til ulykker der andre trafikanter gjor uforutsette feilhandlinger
kan nettopp okt ferdighet hos motorsyklisten vere det som skal til for effektiv unna-
mangver og bremsing. Forerutviklingskurs med vekt pa slik ferdighet er 1 lys av dette et
naturlig forslag. De kursene som NMCU har utarbeidet, arrangeres som banekurs med
vekt pa teknisk ferdighet i & handtere kritiske situasjoner. Begrunnelsen for dette
perspektivet pa kursene er de mange ulykkene i relativt beskjedne hastigheter der
alvorlige forerfeil av mer teknisk karakter er viktige elementer i hendelsesforlepet.
Mange situasjoner som skulle ha vert avverget dersom vedkommende forer hadde hatt
tilstrekkelig forerferdighet og kontroll over sykkelen, har utviklet seg 1 fatal retning dels
pga. feilhandlinger og instinktive feilreaksjoner som ber kunne fjernes ved bevisst

trening.

Mulige effekter av ferdighetskurs for motorsykkelforere.

Na er det imidlertid ikke gitt at kurs som pdvirker ferdigheten positivt ogsé bidrar til &
redusere ulykkene med motorsykkel. Det kan tenkes flere mulige effekter av slike
ferdighetskurs. En av de viktigste innvendingene mot slike kurs er at forere med hoyere
ferdighet vil gjore andre valg nar de kjerer, for eksempel oke farten, oppseke
vanskeligere situasjoner, stole mer pa at de alltids skal greie a lose de problemene som
matte oppsta undervegs, og at de derfor velger a kjore med mindre sikkerhetsmarginer,
eller 1 storre grad tester ut egne grenser. Og 1 s fall vil neppe ulykkene péavirkes slik

som forutsatt.
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Pé denne bakgrunn har det vart nedvendig & finne ut mer om effektene av disse kursene.
Statens vegvesen Vegdirektoratet utarbeidet derfor et prosjektforslag der de tok sikte pa

a utrede folgende sporsmal:

1. Gir forerutviklingskursene forbedret ferdighet i & handtere og kjore
motorsykkelen 1 ulike situasjoner?

2. Hvordan er det pedagogiske opplegget rundt kursene? Fungerer
giennomferingen av kursene etter forutsetningene 1 laereplanen for kursene?

3. Hyvilke trafikksikkerhetseffekter gir kurset? Endres atferden som folge av kurset?
Forer kurset til en overestimering av egne ferdigheter og falsk trygghetsfolelse?

Denne undersgkelsen retter seg 1 hovedsak mot 4 besvare det siste spersmalet. Jeg har
likevel behov for ogsa & vite noe om hvorvidt det aktuelle kurset bidrar til & forbedre
ferdighet 1 4 handtere og kjere motorsykkelen i ulike situasjoner, altsd punkt 1. Dette er
nedvendig fordi det henger noye sammen med vurderingen av trafikksikkerhetseffekten
av kurset. Dette kommer jeg tilbake til senere. I tillegg til dette har jeg ogsa gjort en
vurdering av selve kurset blant annet gjennom selv 4 delta. Dette har vart nedvendig 1
forhold til at jeg trenger informasjon om hvordan kurset ble gjennomfert med tanke pé
diskusjon av de funnene jeg gjor 1 punkt 3. Denne underseokelsen gar derfor 1 praksis noe

lenger enn det prosjektforslaget som Vegdirektoratet presenterte.

Trafikksikkerhetstiltak

Vi har mange forskjellige typer trafikksikkerhetstiltak. En vanlig inndeling er & skille
mellom tiltak som er rettet mot henholdsvis vegen, kjeretoyet og mot trafikanten. I det
folgende skal jeg ta for meg noksa generelt hvordan trafikksikkerhetstiltak virker, og
hvordan effekten av tiltakene framkommer. Prinsippene i dette er viktig for & forsta hva
utilsiktet atferdsendring er, og hvordan dette bidrar til & komplisere anvendelsen av

tiltak.

TS-tiltaks virkning og virkemater

Dersom man kjenner til hvorfor og hvordan ulykker skjer, hvilke drsaks- og risiko-
faktorer som er virksomme, har man ogsd en mulighet til & tenke seg hvordan mulige
tiltak kan utformes. Trafikksikkerhetstiltak virker pa flere mater. I Trafikksikkerhets-
hdndboken beskrives at det grovt sett er fire forskjellige mater tiltak virker pa:

e de kan pavirke eksponeringen for risikofaktorene i trafikken, for eksempel
redusere trafikkmengden
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e de kan pavirke transportfordeling (faerre kjorer bil — flere kjorer tog)
e de kan pavirke ulykkesrisikoen, altsd faren for at en ulykke skal skje

e de kan pavirke skaderisiko, dvs. faren for skade nér ulykke forst skjer

I tillegg virker en del tiltak gjennom kombinasjon av disse virkningsmekanismene.

(Elvik, Mysen, Vaa 1997).

Det er de tiltakene som pavirker risikoen som er av interesse for meg i denne sammen-
hengen. Det vil enten si tiltak som pavirker risiko for at ulykke skal oppsta, eller tiltak

som pavirker risiko for at skade skal oppsta dersom det skjer en ulykke.

Vanlige begreper for & forklare virkningen av trafikksikkerhetstiltak, dvs. trafikk-
sikkerhetseffekter, er ingenioreffekt og atferdseffekt. (Elvik, Mysen, Vaa 1997; 32).
Ingeniereffekten er den trafikksikkerhetseffekten et tiltak vil ha utelukkende i1 kraft av
sin tilsiktede virkning pa den aktuelle risikofaktoren tiltaket er ment & virke gjennom.
Nér en beregner ingenigreffekten av et tiltak, ser en bort fra andre mulige effekter, slik

som at tiltaket kan ha en utilsiktet effekt pa trafikantens atferd.

Et eksempel kan vere ABS-bremser. ABS-bremser er konstruert pa en slik mate at det
ikke lar seg gjore 4 blokkere hjulene. Med vanlige bremser vil panikkbremsing pa glatt
fore medfere at hjulene slutter a rulle for bilen har stanset. Bilen fortsetter altsa
framover pa “’stive hjul”. ABS-bremser derimot hindrer at hjulene blokkeres. Dette gjor
at friksjonen mot underlaget utnyttes bedre og bremselengden pa glatt fore blir kortere
med ABS-bremser enn uten ABS-bremser. Samtidig gir ABS-bremser mulighet for &
styre bilen fordi bilen beholder veggrepet lenger. Ingenioreffekten av tiltaket kan
beregnes bla. ut fra hvilken fordel det gir & kunne styre samtidig som en kan bremse. |
tillegg er kortere bremselengde pa glatt fore, som folge av at en unngér at hjulene
blokkeres, en mulig ingenioreffekt av ABS-bremser. Sikkerhetsmarginene blir storre
gjennom en kortere bremselengde og bedre herredemme over kjoretoyet fordi veggrepet
og styreevnen beholdes under bremsing. Ut fra disse virkningene av tiltaket vil det vare
rimelig 4 anta at ulykkesrisikoen blir lavere med ABS-bremser enn uten. Dette forut-
setter imidlertid at tiltaket kun virker gjennom de risikofaktorer som det er tilsiktet at
tiltaket skal virke gjennom. Det kan ogsé tenkes at tiltaket pavirker sikkerhetsmarginene

gjennom andre risikofaktorer.

I en del tilfeller vil dette kunne gi andre effekter enn det man forst tenkte seg. Det er

gjort undersgkelser om dette, og hvis vi fortsatt skal holde oss til eksemplet med ABS-
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bremser, sa kan vi se at sjaforer som kjerer biler med ABS-bremser kjorer noe anner-
ledes enn sjaferer uten ABS-bremser. Selve effekten av ABS-bremsene pavirker de valg
som foreren gjor. Foreren endrer, av ulike grunner, sin atferd som folge av tiltaket. Slik
atferdsendring kan beskrives som en atferdseffekt av tiltaket. I eksemplet med ABS-
bremser kan en mulig atferdsendring vare kortere avstand til forankjerende fordi
trafikanten antar at muligheten for a stoppe er bedre med ABS-bremser. Storre fart i
svinger pd glatt fore kan vare en annen mulig atferdsendring som folge av et slikt tiltak.
Slike atferdsendringer pavirker sikkerhetsmarginene i negativ retning og medvirker til at
trafikksikkerhetsgevinsten av tiltaket blir mindre enn det den ville ha vert gitt at

kjoreméten hadde vaert uendret.

Tiltaket virker altsé ikke bare pa den risikofaktoren det var ment & skulle virke pa, det
pavirker, gjennom trafikantens valg, ogsa risikofaktorer som fart, avstand til foran-
kjorende og kanskje ogsa andre atferdsmessige forhold. Trafikksikkerhetseffekten vil
veere differansen mellom ingeniereffekten og atferdseffekten. Dersom denne type
atferdseffekt er storre enn ingenioreffekten, blir trafikksikkerhetseffekten av tiltaket

negativ.

Mennesket i trafikksystemet — utilsiktet atferdsendring -
forklaringsmodeller

Atferdseffekten bestar altsd i at fereren av ulike grunner, endrer sin atferd som folge av
tiltaket. Dette medferer dermed at ikke alle tiltak virker etter hensikten. Mennesket med
sin uforutsigbare atferd gir sitt bidrag, ofte pa tvers av de forventninger som tiltakets
tekniske virkemate skulle tilsi. Hva kan dette komme av? Hva slags intensjoner har
egentlig trafikantene? Hva er hensikten med deres bevegelser i trafikken? Hva slags
nytte gir trafikantens forskjellige valg av atferd? Har de ikke en primer interesse av &
unnga ulykker? Eller er de mest opptatt av & unnga a bli alvorlig skadet eller drept? Eller
tenker de overhodet ikke pa det som noen reell fare? Hva er det som styrer trafikantenes
atferd 1 forhold til risiko og ulykker? Hvordan kan vi forklare disse atferdsendringene
og kan vi 1 noen grad forutse dem slik at trafikksikkerhetsarbeidet kan forbedres? Og er
det slik at ogsé fereroppleringstiltak kan tenkes & vare utsatt for uheldige og farlige

atferdsendringer som kan skape ulykker?

Det har vart arbeidet mye med & forseke a forklare disse utilsiktede atferdsendringene.
Det har veart lansert diverse modeller for & forklare trafikkulykker og trafikantatferd, og

disse gir pa forskjellige méter bidrag til & kaste lys over disse sammenhengene. En
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sentral tese for hva som skjer er at vi far sékalt risikokompensasjon. Tanken bak
begrepet er at trafikksikkerhetstiltaket 1 seg selv bidrar til a redusere risikoen for ulykke,
men at trafikanten ikke egentlig ensker eller opplever & ha noen nytte av denne reduserte
risikoen og heller utnytter tiltaket gjennom endret atferd som gir fordeler trafikanten vil
ha, for eksempel hoyere fart, redusert oppmerksomhet osv. Og dermed oker risikoen
igjen og kan havne noksé nar utgangspunktet. Altsd risikokompensasjon. I det falgende
skal jeg se pd noen av de viktigste modellene som har vart lansert for a forklare dette

fenomenet.

Det finnes et vell av tilnermingsmaéter nar det gjelder forholdet mellom trafikksikkerhet,
ulykker, trafikanter og atferd. Jeg skal avsta fra a gi en generell gjennomgang av disse 1
denne sammenhengen. Det jeg vil gjore er & se pd noen av de sdkalte kompensasjons-
teoriene og hvilke begrunnelser disse inneholder, og 1 tillegg si noe om hvilke hypoteser
de inneholder om hva slags effekter vi kan forvente oss av tiltak. I min sammenheng er
det spesielt interessant & se pa 1 hvilken grad disse modellene kan anvendes i forhold til
ulike typer trafikksikkerhetstiltak, og da serlig pd fereropplaeringsomradet. Kanskje kan
disse modellene gi bedre grunnlag for a forstd hvordan opplaring ber utformes for at

den ikke skal vere sarbar for trafikantenes atferdstilpasninger.

Gibson og Crooks’ feltanalyse

Allerede 1 1938 gjorde James J Gibson og Laurence E. Crooks sin feltanalyse av
bilkjering. I deres artikkel papekes at trafikanter kan kompensere for tiltak som kan

bedre sikkerheten. (Bjornskau 1994; 24).

Gibson og Crooks opererer med to sentrale begreper som uttrykk for begrensningene
knyttet til hvordan kjeretayet kan kjores. For det forste har de “field of safe travel” som
er det feltet, av varierende bredde, avhengig av gjenstander og innsnevringer langs
vegen som kjoretayet trygt kan folge pa sin ferd. Feltet beveger seg framover med bilen
(fronten av bilen er alltid bakre avslutning av feltet) og vil forandre form og utstrekning

framover etter hvordan situasjonen er framover pa vegen.

Det andre sentrale begrepet er noe de kaller the minimum stopping zone”. Dette er den
minste avstanden som behgves for a kunne stoppe foran hindringer som det ikke gar an
4 komme rundt. ”The minimum stopping zone” er blant annet avhengig av bilens fart,

friksjonen mellom dekk og vegbane og bilens bremseegenskaper for gvrig. I tillegg vil
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ogsé forerens oppmerksomhet vaere med pa & bestemme hvor lang avstand som beheoves

for a kunne stoppe for en hindring.

Disse to sentrale begrepene er en folge av at det finnes to méter 4 unngd sammensteot pa.
Den ene méten er a endre kjoretoyets kurs, svinge utenom, og den andre méten er a

stanse.

Sikkerheten er avhengig av forholdet mellom “field of safe travel” og ”minimum
stopping zone”. Er lengden pa “field of safe travel” klart storre enn ”minimum stopping
zone” vil foreren kjore med en stor sikkerhetsmargin. Er derimot minimum stopping
zone” sammenfallende med endepunktet for “field of safe travel”, sa har ikke foreren

noen sikkerhetsmargin.

Med disse begrepene klarer Gibson og Crooks etter min mening a fange opp noe av
dynamikken 1 foreratferd. Et eksempel de nevner er dette:
“Except for emergencies, more efficient brakes on an automobile will not in
themselves make driving the automobile any safer. Better brakes will reduce the
absolute size of the minimum stopping zone, that is true, but the driver soon learns
this new zone and, since it is his field-zone ratio which remains constant, he allows

only the same relative margin between field and zone as before.” (Gibson og
Crooks 1938; 458)

Ut fra dette vil vi ogsa lett kunne tenke oss at egenskaper ved foreren, som for eksempel
forskjellige former for teknisk ferdighet vil kunne pavirke bade “field of safe travel” og
“minimum stopping zone”. En motorsyklist som har trent p4 unnamanever, vil kunne
oppfatte marginene som tilstrekkelige selv om vegen er smal og svingete, mens en som
har trent pa nedbrems, og som behersker dette, vil fole at han trenger en kortere
strekning for & opprettholde kravet til “minimum stopping zone” enn en som har

darligere bremseteknikk.

“Field of safe travel” og “minimum stopping zone” utgjer altsd to viktige parametere
som bestemmer hvordan fereren kan kjore. Forholdet mellom disse to utgjer det Gibson
og Crooks kaller the field-zone ratio”:
It might be designated as the field-zone ratio and thought of as an index of
cautiousness. The ratio may be expected to decrease when the driver is in a hurry.
(Gibson og Crooks 1938; 457).
De framholder med andre ord at denne field-zone ratio er uttrykk for behovet for

sikkerhetsmarginer, og at dette behovet er pavirkelig av ytre omstendigheter slik at vi,
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for eksempel nar vi har det travelt, vil tendere til 4 akseptere en mindre margin. De

nevner ogsd et eksempel med hayhastighetskjoring:

A good road which is free from traffic offers a very much expanded field of safe

travel. The driver’s urge towards his destination, especially if he is one who tends

to maintain a fairly constant field-zone ratio, will result in high speed.(ibid.; 459).
Gibson og Crooks opererer med andre ord med begreper som gjor det lett a forsta at det
vil forekomme kompensasjon for tiltak som kan bedre sikkerheten, men de opererer ikke
med en absolutt og uforanderlig field-zone ratio, og kompensasjonen er avhengig av i

hvilken grad tiltaket pavirker trafikantens oppfatning av ”field of safe travel” og

“minimum stopping zone”.

Oppsummeringsvis kan vi sla fast at etter Gibson og Crooks vil det vere slik at vi ma

kunne forvente at teknisk ferdighetstrening kan pavirke trafikantatferd.

Wildes teori om risikohomeostase — RHT

Gerald Wilde sier at den typen funn som viser at vi far utilsiktet atferdsendring, kan
forklares ved hjelp av en enkel modell. Denne enkle modellen er den sakalte risiko-

homeostasemodellen, Risk Homeostasis Theory, RHT.

Hovedtrekkene 1 Wildes teori (Wilde 1982, 1986, 1988, 1994) er fremstilt i figur 1.

Figuren viser de viktigste forhold som ifelge Wilde pavirker ulykkestallene.

Comparator Summing point

1) (a) (c)
Expected Utilities of N Target Level | Desired
Action Alternatives of Risk Adjustment
(a-b=0) (2)
* Decisional
Perceptual Skills Perceived Level Adjustment A& | Skills
»' of Risk ' Action
) W | Vehicle
(4) (b) (d) Handling
Skills
3
0 (@) ©)

Resulting Accident

Lagged feedback

Figur 2.1 Wildes risikohomeostasemodell Wilde 1982
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Modellen er 1 norsk sammenheng beskrevet og omtalt av blant andre Bjernskau (1994)
og Elvik, Mysen, Vaa (1997). Jeg skal 1 det folgende beskrive modellen med utgangs-
punkt 1 Gerald Wildes egen beskrivelse 1 artikkelen ”The Theory of Risk Homeostasis:
Implications for Safety and Health” (Wilde 1982).

Modellen som i utgangspunktet beskriver individniviet, innebarer at enhver bilforer til
enhver tid oppfatter et bestemt niva av subjektiv ulykkesrisiko som han er utsatt for
(boks b), og at han sammenlikner dette niviet med en risiko han ensker, "target level of
risk”, (boks a). Dersom nivéet av opplevd risiko er i uoverenstemmelse med det enskede
risikonivéet, vil den enkelte trafikant forseke a eliminere avviket mellom dem (boks c)
ved & tilpasse sin atferd slik at det blir balanse mellom a og b. Denne atferdstilpasningen
kommer sa til uttrykk i1 boks d, og er ogsa influert av kognitive ferdigheter og ferdighet 1

4 mangvrere kjoretoyet.

Totalsummen av all slik atferdstilpasning virker deretter inn pa ulykkestallene som sé
gir grunnlag for endret opplevd risiko for den enkelte trafikant. En kontinuerlig
vurdering av denne opplevde risikoen, ’perceived level of risk”, sammenholdt med
onsket risikoniva, “target level of risk”, gir sd grunnlag for ny atferdstilpasning osv. Det
er en grunnleggende forutsetning i teorien at ulykkerisikoen (boks e) og andre forhold
som signaliserer risiko pavirker det nivaet av ulykkesrisiko som blir oppfattet av den
enkelte trafikant (boks b) selv om denne tilbakemeldingen kan vere forsinket 1 tid, slik

som symbolisert med f 1 modellen, sékalt lagged feed-back”.

Slik utgjer Wildes modell et lukket kretslep. Frab til c frac tild frad til e frae via f
tilbake til b.

Andre variabler som individuelle forskjeller i perseptuelle (’perceptual skills”) og
kognitive ferdigheter (“decision skills) samt teknisk kjoreferdighet (’vehicle handling
skills”), boksene 4, 2 og 3, er plassert utenfor kretslopet. Disse variablene vil i folge
Wilde fore til individuelle forskjeller 1 ulykkesutsatthet, men vil ikke pavirke
ulykkestallene pé aggregert niva.(Wilde 1994a; 11)

Wilde framholder at det bare er en variabel som antas & determinere ulykkesrisikoen 1
befolkningen som helhet, og det er “average level of accident risk people prefer to take”
(s.11), altsé ensket risiko.

Viktige innvendinger mot Wildes teori har vert felgende:
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e Teorien er ikke mulig & avsanne eller bekrefte, og har derfor liten forklaringsverdi,
fordi et hvilket som helst resultat vil passe inn i teorien.

e Teorien kan ogsa oppfattes som en pastand om at ingen tiltak virker. I s fall er teorien
gal, fordi det faktisk finnes tiltak som virker.

e Wilde forteller ikke hvordan ensket risikoniva skal méles og hvordan dette best kan
pavirkes. Onsket risikoniva blir dermed en udefinert sekkepost, der alt man ikke kan
klare & méle, kan plasseres. (Elvik, Mysen og Vaa 1997; 32)

I folge Wilde er var atferd 1 trafikken styrt av at vi sammenlikner og nuller ut gapet
mellom den risikoen vi gnsker eller kan akseptere, og den risikoen vi til enhver tid
opplever at vi har 1 de trafikksituasjonene vi utsetter oss for.

I tillegg hevder han at de trafikksikkerhetstiltakene som ikke pavirker dette enskede
risikonivaet ikke har noen effekt pa trafikksikkerheten. De kan ha midlertidig kortvarig

effekt, men denne effekten vil raskt bli spist opp av kompenserende atferd.

Wildes modell inneberer strengt tatt at effekten av tiltak alltid utliknes, 1 det minste pa
lang sikt. Dette innebaerer ogsa at det er utelukket at tiltak kan virke mot sin hensikt. Et
funn som gér ut pé at formell opplaring i1 glattkjering kan gjore at det faktisk skapes
flere ulykker, er dermed en umulighet. Wildes pastand er at et slikt tiltak vil, 1 likhet
med alle andre tiltak vere utsatt for atferdsendring for & oppnd samsvar mellom opplevd
risiko og ensket risiko, men atferdsendringen vil 1 folge modellen til Wilde ikke gé
lenger enn at sikkerhetseffekten blir nullet ut. Wilde utelukker dermed mulige folger av
for eksempel en overestimering av egne ferdigheter. Det Wilde her gjor, er at han
utelukker at det kan finnes noen reell effekt av tiltak fordi ingeniereffekten alltid blir
kompensert gjennom atferdsendring. Alle tiltak blir kompensert, og ikke slik at det er
lite eller mye, tiltakene blir presist nullet ut. En folge av dette er at verken kjoretoytiltak
eller vegtiltak har noen effekt. Wilde apner likevel for at tiltak kan ha en viss effekt,
nemlig de tiltakene som pdvirker ensket risiko. Med andre ord, tiltak som virker inn pa
trafikanten, kan tenkes & ha effekt, sdfremt de retter seg mot & endre ensket risiko, og

lykkes med det. P4 den méten far Wilde satt alle andre tiltak enn sine egne pa sidelinja.

Jeg mener 1 sa mate at Wildes modell representerer en ekstrem variant for a forsta
utilsiktet atferdsendring. Totaliteten 1 Wildes modell blir etter min mening uakseptabel.
Likevel er det etter min mening fruktbart a se pa en del av de viktigste begrepene i
Wildes modell, fordi de inneholder en del hypoteser om hva som er viktige elementer i

fenomenet atferdstilpasning.
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Bade opplevd risiko og vehicle handling skills er variabler som er relevante i forhold til
min undersegkelse. Nir det gjelder variabelen opplevd risiko, s vil jeg imidlertid hevde
at Wilde gar altfor langt nir han mener at faktiske ulykkestall pa statistisk niva péavirker
denne. Det forutsetter i sé fall at ulykkestallene og svingninger i disse er noe som
trafikantene kjorer rundt og har oversikt over. Trafikantatferd befinner seg pa individ-
niva, og en samfunnsmessig storrelse som ulykkesstatistikk angdr etter min mening 1

liten grad den enkeltes valg av atferd i konkrete trafikksituasjoner.

Skal man kunne forklare og sannsynliggjere forskjeller i opplevd risiko som et grunnlag
for atferdsendring, sd ber man etter min mening seke forklaringer i mer konkrete,

individuelle forhold knyttet direkte til den enkeltes kjoring.

I min undersekelse vil jeg benytte opplevd risiko som en variabel som det er av stor
interesse & male fordi jeg tror den er av avgjerende betydning for om utilsiktet
atferdsendring vil kunne skje. Jeg er imidlertid uenig med Wilde i den forstand at jeg
tillegger variabelen & vere forholdsvis robust mot den slags statistisk informasjon om
ulykkesdata som Wilde viser til. For min del vil interessen vere knyttet til om
variabelen er folsom overfor det aktuelle ferdighetskurset. I det ligger at jeg har en
hypotese om at de forestillinger den enkelte motorsyklist har om sin egen ferdighet,
pavirker hvordan sikkerhetsmarginene oppleves, og dermed ogsa risikoen. ”Jeg er s
flink til & kjere at jeg kommer meg helskinnet ut av de aller fleste situasjoner”. Jeg
mener at det ikke er urimelig & anta at dette gir grunnlag for en annerledes opplevelse av
risikoen ved kjering etter kurset enn for kurset, vel og merke hvis det faktisk er slik at
MC-foreren mener 4 ha bedret sine ferdigheter som folge av kurset. Til mitt bruk blir det
1 sé fall viktig & ha data pé faktisk og opplevd ferdighet, og dessuten hvordan de aktuelle
forsekspersonene opplever risiko for og etter gjennomfert kurs. Dersom opplevd risiko

pavirkes av kurset, si er det viktig & kunne pavise dette.

Evans’ modererte teori

Evans hevder at brukernes atferdstilpasning er en iboende egenskap ved trafikksystemet
(Evans 1985; 571). Han viser til et betydelig empirisk belegg som dokumentasjon for at

det skjer en atferdstilpasning, og at denne er med pa 4 redusere effekten av mange tiltak.

Trafikksikkerhetstiltak har tilsiktede effekter pa kjente risikofaktorer, og denne effekten
lar seg estimere ganske presist ved hjelp av rene ingenigrmessige beregninger der en ser

bort fra brukernes interaksjon med systemet. Sa lenge det befinner seg mennesker i
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systemet, kan tiltak ha utilsiktede effekter pd andre risikofaktorer som pavirker
ulykkene. Dette kan sla begge veger, sluttresultatet kan bli bade bedre og darligere enn
antatt. Dersom disse risikofaktorene pavirkes 1 ugunstig retning, sa vil effekten av
tiltaket bli darligere enn antatt, og i enkelte tilfeller kan effekten helt bli borte, endog
kan det tenkes at effekten blir negativ. I folge Evans lar det seg gjore ad empirisk veg a
kartlegge hvorvidt og i hvilken grad ulike typer tiltak blir utsatt for slik atferdsmessig
kompensasjon. Dette stér i sterk motsetning til Wildes posisjon som gar ut pa at alle
tiltak blir mett med atferdsmessig kompensasjon fra trafikantene og da pé en slik mate at

effekten nulles ut.

Folgende modell hentet fra Trafikksikkerhetshdndboka illustrerer logikken 1 Evans
tankegang:

Risikofaktor tiltaket

er ment a virke gjen-
/ nom
Trafikksikker- Faktisk

hetstiltak ulykke stall

Andre risikofaktorer
som pavirker
ulykkene

Figur 2.2: Logikken i teorien om atferdstilpasning (visikokompensasjon)(Elvik,
Mysen og Vaa 1997, 32)

Et eksempel som belyser dette kan vere hvordan vegbelysning er et tiltak som kan

pavirke ogsa andre risikofaktorer enn bare lysforholdene under kjoring.

Ingeniereffekten kan beregnes ut fra at oppdagelsesavstanden til hindringer og forhold
som trafikanten ma ta hensyn til, blir vesentlig storre ved god vegbelysning. Dette gir

bedre sikkerhetsmarginer og derfor storre sikkerhet.

De andre risikofaktorene som kan tenkes pavirket er imidlertid at det kan fore til at
trafikantene oker farten. I tillegg er det ogsé tenkelig at trafikantene reduserer sin opp-
merksombhet, og derfor ikke oppdager hindringer s tidlig som de ellers ville ha gjort

dersom oppmerksomheten hadde vart pa topp. Dette er mulige atferdseffekter av
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tiltaket. Trafikksikkerhetsgevinsten er summen av effekten pé de risikofaktorene tiltaket
skal virke gjennom og effekten gjennom de risikofaktorene tiltaket utilsiktet pavirker 1

tillegg (Evans 1985; 558).

Diskusjon av teorier om atferdstilpasning

Mitt forméal med 4 ta opp disse modellene til behandling, er & anvende dem i forhold til &
tenke gjennom mulige hypoteser om hvilke menstre som er virksomme ved atferds-

tilpasning 1 forhold til trafikksikkerhetstiltak.

For Gibson og Crooks er sparsméilet om atferdskompensasjon eller ikke, avhengig av
om tiltaket pavirker trafikantens opplevelse av field of safe travel” eller hans opp-
levelse av “minimum stopping zone”. Gibson og Crooks sier ogsa at fererens enske er 4
opprettholde det samme forholdet mellom ”field of safe travel” og ”minimum stopping
zone”, dvs. samme sikkerhetsmargin. Forandringer i1 enten “field of safe travel” eller
“minimum stopping zone” vil derfor fore til atferdsendringer som bringer sikkerhets-
marginen tilbake til det den var. Pa denne maten blir det stor likhet mellom Gibson og

Crooks og Wilde nar det gjelder effekten av tiltak.

For Wilde er kompensasjon en iboende egenskap ved alle tiltak, vi vil med ned-
vendighet {4 nullet ut effekten av ethvert tiltak som folge av at trafikanten sammenlikner
opplevd risiko med ensket risiko og justerer sin atferd slik at det blir samsvar. Det
behovde 1 og for seg ikke nadvendigvis bety at alle tiltak ble “nullet” gjennom atferds-
kompensasjon, problemet oppstar som en folge av pastanden om at enhver reduksjon av

ulykkestallene vil pavirke opplevd risiko tilsvarende nedgangen i ulykker.

Evans derimot er mer apen pé spersmalet om atferdskompensasjon. Han sier at noen
tiltak gir slik kompensasjon, andre ikke, og at kunnskap om dette er et empirisk spors-
mal. Fordelen med Evans tilnerming er at den er forenlig med at det er ulike effekter av
tiltak, slik forskning ogsa viser, men ulempen er at den ikke gir mulighet til begrunnede
antakelser om effekt av tiltak som det ikke allerede foreligger empiri om, forst og fremst

fordi Evans ikke forholder seg til hva slags motiver trafikantene métte ha.

Det prinsipielle om at tiltakets tilsiktede effekt, nemlig & redusere risikoen, gir et

grunnlag for trafikanten til 4 endre atferd, ligger fast 1 alle modellene.

Det er stor prinsipiell forskjell pd modellene til Wilde og Evans. Wildes modell er en

modell som viser den individuelle beslutningsprosessen ved trafikantatferd, og eventuelt
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ogsd annen atferd. Vi kan si at Wildes modell inneholder hypoteser om hvilke
intensjoner trafikanter har, og om hvilken informasjon som legges til grunn for de
vurderinger som gar forut for valg av handling, sikalt ”Adjustment Action”. Problemet
er imidlertid at Wilde tillegger trafikantene kun en intensjon, nemlig & skape balanse

mellom ensket risiko og opplevd risiko.

Den skissen som er laget av Elvik med bakgrunn i Evans sine hypoteser og gjennom-
gang av empiri er ikke pd samme maten direkte knyttet opp mot akteren 1 trafikk-
systemet, men er snarere en beskrivelse av hvordan trafikksikkerhetstiltak virker
gjennom ulike risikofaktorer, tilsiktet og utilsiktet. Likevel er det klart at med Evans sin
modell sa er aktoren sentral, fordi akteren representerer den usikre, og pa forhand
ukjente interaksjonen med systemet. Evans kommer imidlertid ikke med pastander om
hvilke intensjoner trafikanten har, og om hvilke vurderinger akteren legger til grunn for
sine handlinger. Hadde han visst mer om det, ville man ha hatt en bedre mulighet til &
gjore begrunnede antakelser om effekten av tiltak. Evans sier imidlertid at den eneste
maten vi kan finne ut noe om hva som er effekten av tiltak er gjennom empiri om
virkningen av tiltak. Evans forholder seg med andre ord &pent til spersmélet om hvor-
vidt og hvordan man far atferdskompensasjon som folge av tiltak. Evans &pner for at det
kan vere ulik grad av atferdsendring som gjor seg gjeldende for forskjellige tiltak, av-
hengig av tiltakets egenart og virkemate. Wildes RHT lar seg ogsa beskrive innenfor de
teoretiske begreper som Evans benytter. Forskjellen til Evans vil vare at for Wilde sa vil
atferdseffekten alltid vere der, og den vil alltid nulle ut ingeniereffekten av tiltaket.
Wildes begrunnelse for dette finner vi s i neste omgang i1 homeostaseprinsippet og
modellen hans. Wildes forklaring er at trafikanter har en intensjon, nemlig & opprett-
holde den risikoen de kjorer med, og den atferdskompensasjonen man fir nuller ut, helt
presist, den effekten man pa forhdnd kunne beregne 1 form av ingeniereffekten av
tiltaket fordi trafikantene ogsa fullt ut er falsomme for svingninger i1 ulykkestallene pa
aggregert niva. I tilfellene der man fér en effekt, sa er denne bare kortsiktig fordi
trafikantene ikke har oversikt over ulykkestallene, men nar de oppdager at
ulykkestallene har gitt ned i etterkant av gjennomferingen av tiltaket vil de endre atferd
slik at ulykkene igjen eker opp til det gamle nivaet. Alternativt skyldes nedgangen i

ulykker at tiltaket har pavirket akterenes enskede risiko.

Pé denne maten blir Wildes modell lite egnet til & formulere hypoteser som kan bidra til

a teste ut selve modellen. Uansett utfallet av en test, sa kan det forklares ut fra modellen.



23

Det er etter min mening to viktige kritiske punkter i modellen til Wilde. Det ene er at
han altsa lar aggregerte ulykkestall veere med pé & pavirke opplevd risiko. Det andre er
at han fremholder at “Target Risk”, onsket risiko, kan endres. Dette 1dser modellens
prediksjonsevne dithen at det eneste den kan si er at alle tiltak vil medfere atferds-
endring som nuller ut effekten av tiltaket. Dersom han derimot hadde holdt seg pa
individnivé, og neyd seg med & knytte opplevd risiko opp mot den folelse og opp mot
den opplevelsen den enkelte trafikant har i1 sin aktuelle valgsituasjon, sa ville det ha veert
langt mer apent hvilke tiltak som var utsatt for utilsiktet atferdsendring. Da ville det gi
mening a diskutere under hvilke forutsetninger vi far atferdskompensasjon og under
hvilke forutsetninger vi eventuelt ikke far det og hvorfor. Og da ville Wilde nerme seg
Evans. Modellen til Evans er apen, men gir heller ikke sarlig grunnlag for a formulere
hypoteser om hvordan den utilsiktede effekten blir. Selv om teorien til Evans 1 utgangs-
punktet ikke inneholder hypoteser om hvilke tiltak som vil vare utsatt for atferds-
endring, s gjennomgar Evans likevel en god del empiri om det, og han konstaterer at
funnene er forenlig med teorien om at trafikksikkerhetseffekten er summen av
ingenioreffekt og atferdseffekt, og at forholdet mellom disse vil variere. Nar det gjelder

tiltak vi ikke har forskning om, sa sier Evans:

“For new measures for which there are no prior data, one can at least
consider experience with prior similar measures.”(Evans 1985; 572)

og videre:

”In the absence of empirical evidence, the possibility of human behavior
feedback should be discussed at least in hypothethical and theoretical
terms.”

Slik jeg ser det, er det viktig a tenke gjennom en del grunnleggende forutsetninger for
at atferdsendring skal skje. P4 grunnlag av gjennomgangen av empiri og teori ber det
vaere mulig & fange opp mulige menstre som skal gi grunnlag for & forstd noe om hvilke

prinsipper som gjelder. Dette kommer jeg tilbake til.

Hva er det modellene forklarer? Jo, utilsiktet atferdseffekt av vegtiltak og kjeretaytiltak.

Kan modellene anvendes pa trafikantrettede tiltak? Hvor er mennesket i modellene?

Bédde Wilde og Evans ser pa trafikantene som akterer som pdvirker resultatene av
trafikksikkerhetstiltak. Hvor mennesket er plassert er imidlertid ikke definert. Dersom vi

ser pd Evans modell, og tenker oss at det dreier seg om et trafikksikkerhetstiltak enten
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knyttet til veg eller kjoretoy, sd er det klart at menneskets bidrag kommer i form av en
utilsiktet atferd, en atferd som er en bieffekt av tiltaket. En slik tankegang synliggjor og
muliggjor en rent teknisk beregning av den tilsiktede effekten. Det er for eksempel
mulig, 1 hvert fall teoretisk, & tenke seg at man kan isolere og beregne ingenioreffekten
av bedre veggrep som folge av bedre dekkteknologi. Effekten er ikke avhengig av men-
neskers valg, men derimot av forskjellen pd dekkene. Pa samme maéten er det ogsa mulig
a beregne ingenioreffekten av lengre siktstrekninger, av bedre oversikt til sidene etter
avskoging for elg, osv. Slik vil det vare nar det gjelder vegrettede og kjeretayrettede
trafikksikkerhetstiltak.

Men kan vi benytte samme modell i forhold til tiltak som retter seg mot trafikanten?
Hvordan kommer for eksempel foreropplaringstiltak inn 1 bildet her? Kan vi uten videre
bruke samme modell for opplering, der malet i utgangspunktet nettopp er & pavirke
mennesker? Gir det noen fornuftig mening 4 snakke om ingeniereffekt av foreropp-
leeringstiltak? Kan det tenkes at trafikantretta tiltak er sa vidt forskjellige fra vegtiltak og

kjeretoytiltak 1 utgangspunktet at vi ikke kan anvende disse teoriene pa slike tiltak?

Det spesielle med trafikantretta tiltak som for eksempel foreropplering, er jo at der er
ogsa virkningen pa den tilsiktede risikofaktoren avhengig av mennesket. I opplaerings-
sammenheng kan vi tenke for eksempel ferdighetsretta opplering, der den tilsiktede
effekten er at trafikantene skal fa bedre ferdighet. Denne forbedring 1 ferdighet er ingen
selvfolge. Det er ikke slik at vi kan forutsette at et gitt opplaringstiltak uten videre, og
med nedvendighet, skal gi den samme ferdighetsmessige effekten overfor alle som
deltar 1 tiltaket. Noen vil, avhengig bla av egne laereforutsetninger, erfaringer, fysiske
forutsetninger osv., raskere tilegne seg nadvendig ferdighet, mens andre kanskje ikke vil
leere noe 1 det hele tatt pa et kort ferdighetskurs. Dette kan man vanskelig forutsi nettopp
fordi man har med mennesker & gjore, og det er umulig pa forhand fullt ut 4 ha oversikt
over den enkeltes forutsetninger og evne til & nyttiggjore seg et oppleringstiltak ut fra
malsettingen med tiltaket. Likevel vil det, gitt at det finnes en effekt av tiltaket, alltid
vaere snakk om en gjennomsnittseffekt, en gjennomsnittlig virkning pé et stort antall
personer, og da vil det i prinsippet vere mulig & beregne en ingenioreffekt for tiltaket.
Presisjonen 1 en slik beregning vil vare avhengig av kvaliteten pd det empiriske grunn-

laget.

Enda vanskeligere blir det dersom vi tenker oss at den tilsiktede effekten skulle vare

noe vi med litt uklare begreper skulle beskrive som holdninger og ansvarsfelelse i
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forhold til trafikksikkerhet. Kan man se for seg en ingenioreffekt av et slikt opplaerings-
tiltak? Ville ikke det innebare at man gjennom foreropplering nermest skulle kunne
omforme eller enda sterkere programmere eleven til a bli en trafikksikker elev? Skulle
det ikke vaere en dremmesituasjon dersom det var mulig, metaforisk uttrykt, 4 lette pa
topplokket til elevene, ta fram pedagogverktoyet, som om vi var menneskeingenierer, og
gjore de nadvendige justeringer i elevens hjernevinninger slik at eleven 1 ettertid, gjerne
uten & vite det selv, n@rmest uavhengig av egne behov og mél, skulle oppfore seg 1
trafikken pé en slik mate at risikoen for at det skulle oppsta ulykker ble minimalisert?
Og ikke bare oppfore seg slik vi hadde beregnet, men faktisk vaere determinert til &
oppfere seg slik vi ville. Ingen valgmuligheter, bare rendyrket trafikksikker atferd,
trafikanten som en slave av forhandsprogrammert atferd, en slave av virkningen av

pedagogiske tiltak som med nedvendighet skulle generere riktig trafikantatferd.

Det er naturligvis utenkelig at man skulle kunne beregne, enn si predikere, en ingenior-
effekt pa denne maten i forhold til et slikt opplaeringstiltak. Ikke bare trafikksikkerhets-
effekten, men 1 dette tilfelle ogsa ingeniereffekten, vil vaere helt avhengig av hva eleven
matte tenke, mene, tro, ville, enske, velge osv. Det ville bli svart vanskelig & skille
mellom ingenioreffekt og atferdseffekt, og ingeniareffekten ville prinsipielt sett vaere
tilneermet uberegnelig. Likevel er det klart at utilsiktet effekt vil vere til stede sammen
med en tilsiktet effekt, men det lar seg ikke gjore 4 skille den ene fra den andre ved
ingenigrmessige beregninger. Nar det derimot gjelder ferdighetskurs, som 1 dette tilfelle,
er det mulig, og gir mening & skille mellom ingeniereffekt og atferdseffekt. Man trenger

faktisk et slikt skille for & fange opp den utilsiktede effekten av tiltaket.

Forutsetningen for & kunne anvende risikokompensasjonsmodeller for trafikantretta
tiltak er en klargjoring av forskjellene i modellene som forutsettes som folge av
menneskets betydning som en vesentlig faktor bade i forhold til tilsiktet effekt og 1
forhold til utilsiktet effekt.

Det vi da altsa ser, er at for tekniske tiltak, si ligger den menneskelige faktor i
atferdseffekten av tiltaket. Det er 1 prinsippet ingen menneskelig faktor mellom tiltaket
og ingenigreffekten av tiltaket. Visst har det vaert mennesker inne., men det har vert pa
forhand forut for vedtaket om iverksetting av tiltaket. For trafikantretta tiltak derimot sa
kommer den menneskelige faktor inn 1 bildet ogsa 1 forhold til ingeniereffekten. Vi fir
for eksempel ferdighetskurs X menneske som “formel” for effekten av tiltaket, ogsa for

den delen som pavirker tilsiktet risikofaktor.
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Det vesentlige sparsmilet da blir om denne nedvendige distinksjonen far betydning for
prinsippene 1 kompensasjonsmodellene. I sd médte mener jeg at det spersmélet kan
besvares med et nei. Konsekvensen er imidlertid at effekten pa tilsiktet risikofaktor blir
langt mer usikker fordi mennesket med sine ulike forutsetninger utgjor konkrete og
bestemte individavhengige begrensninger i forhold til denne effekten. I tillegg lar ikke
tilsiktet og utilsiktet effekt seg skille fra hverandre pa en slik mate at det lar seg gjore &
beregne en ren ingenioreffekt av tiltaket uten samtidig & fA med den utilsiktede effekten 1

resultatet.

I min sammenheng betyr det at jeg ikke uten videre kan ta for gitt at et ferdighetskurs
pavirker ferdigheten for de det gjelder. Jeg ma derfor framskaffe data pa denne
variabelen for a kunne plassere opplaringstiltaket inn i en analyse med utgangspunkt 1

kompensasjonsmodeller.

Dessuten ma vi gjere oss opp en mening om hva slags endring hos trafikanten en
tilstreber med det trafikantretta tiltaket. Et oppleringstiltak som har til hensikt & fremme
risikoforstéelse vil vere prinsipielt forskjellig fra et tiltak som kun har til hensikt & laere
en motorsyklist hvordan sykkelen skal hdndteres. Spersmélet blir hvilke motiver
trafikanten har, og hvilke av disse som kan realiseres pa annen mate enn gjennom okt
sikkerhet med basis 1 at trafikanten har oppnadd bedre risikoforstéelse. For eksempel: Er
trafikanten interessert 1 4 kjore fortere? Og kan bedret risikoforstaelse anvendes til &
kjore fortere? Hvis ikke er det vel heller ingen grunn til 4 tro at det skal skje den slags

atferdsendring som folge av tiltaket?

Jeg har tidligere nevnt at funn pé fereroppleringsomridet kan tyde pa at formell forer-
opplering gir negativ effekt pa trafikksikkerheten. Det kan innvendes mot denne
forskningen at det gir lite mening ved evaluering av opplaringstiltak a evaluere tiltaket
ut fra andre virkninger enn de som er det pedagogiske siktemalet med tiltaket. For
eksempel kan en viktig innvending mot & bruke fart som parameter for trafikksikkerhet,
vaere at kurset slett ikke tar som utgangspunkt a gjere noe med kjorefarten til deltakerne.
Det betyr at vi ikke kan forvente at en positiv trafikksikkerhetseffekt skulle gi seg utslag
1 fartsendring. Det er ikke der kursets gevinst skal ligge. Kursets gevinst skal primeert
ligge 1 okte sikkerhetsmarginer fordrsaket av forbedret kjoreteknisk ferdighet. Og derfor
er det de okte sikkerhetsmarginene som mé operasjonaliseres og méiles, kan man

innvende.
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Jeg er uenig 1 en slik posisjon. Det ville vaere det samme som a evaluere oppleringstiltak
utelukkende ut fra ingeniereffekten av tiltaket, og se bort fra at mennesket kommer inn 1
bildet og tilfarer noe mer, nemlig utilsiktet atferdseffekt. Dersom vi mener at
foreroppleringstiltak skal kunne vere et virkemiddel for & forbedre trafikksikkerheten,
sa ma vi vere villig til & se pa ogsa hvilke utilsiktede effekter tiltak kan ha. Men det er
naturligvis viktig 4 skaffe oversikt over hvilke utilsiktede atferdseffekter vi kan vente
oss, og det er viktig & vite noe om under hvilke betingelser vi mé forvente det. Og da

trenger vi modellene.

I denne sammenhengen skal jeg naerme meg problemet gjennom & foreta en empirisk
undersokelse av et ferdighetskurs for motorsyklister. Jeg velger 4 legge den prinsipielle
modellen til Evans til grunn. Det betyr at jeg far to linjer for effekt fra tiltaket. De ene

linja gjelder ingenioreffekten, dvs. den tilsiktede effekten.

Den linja vil besta av kurset til ferdighet til sikkerhetsmarginer til trafikksikkerhets-
effekt.

Den andre linja vil omhandle atferdseffekten. Denne linja vil bestd av kurset til utilsiktet
atferdsendring til sikkerhetsmarginer og til trafikksikkerhetseffekt. Prinsipielt vil en slik

modell bli som folger:

Tilsiktet effekt

(ingeniar-
I effekd) | | Sikkerhets
Trafikksikkerhets- marginer Trafikksikkerhets-
tiltak > effekt
] utilsiktet SR
effekt
(atferdseffekt)

Figur 2.3. Forholdet mellom trafikksikkerhetstiltak og tilsiktet og utilsiktet effekt
og virkningen pa sikkerhetsmarginene som grunnlag for TS-effekt. Pilene
mellom boksene representerer en pavirkning, dvs. de md oppfattes som kausale.
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Som det framgar, sa mener jeg at vegen til trafikksikkerhetseffekten i alle tilfeller gér
gjennom sikkerhetsmarginene. Trafikksikkerhetstiltak er tiltak som bidrar til & skape

storre sikkerhetsmarginer.

Vegen til sikkerhetsmarginene kan fremstilles skjematisk slik som jeg har gjort over.
Men det vil komme en rekke mellomliggende variabler inn i bildet. Og her kan jeg
bruke modellen til Wilde. Hvilke variabler er viktige? Der har han en klar pastand om at
opplevd risiko er viktig. Dessuten er det ikke vanskelig & se at atferdsendringen ma vaere
knyttet opp til trafikantens intensjon, eller motivasjon om man vil. P4 dette punktet er
imidlertid modellene mangelfulle, i den forstand at de ikke bidrar til & gi ideer om hva
slags intensjoner trafikantene har utenom eventuelt & bringe opplevd risiko 1 samsvar
med ensket risiko (Wilde). Jeg mé allikevel g ut fra at den atferdsendringen som det
handler om skal tjene en hensikt. Trafikanten ma pa en eller annen mate ha en interesse
av 4 endre atferd. Vi fir ingen atferdsendring dersom trafikanten har fullstendig
sammenfallende intensjon med tiltakets ingeniereffekt. Dersom tiltaket gir okt trafikk-
sikkerhet og trafikantens hovedprioritering er trafikksikkerhet, s& far vi ingen atferds-
endring. Det ma vere slik at trafikanten gjennom en mulig atferdsendring kan realisere
andre mal som er viktige for han. Forut for atferdsendringen ma det altsa ligge en
motivasjon. I tillegg til motivasjon ma det ogsa vare andre mellomliggende variabler
som kommer inn 1 bildet mellom tiltaket og atferdsendringen. Det mé klargjores hvilke
mellomliggende variabler som kan tenkes a spille en rolle i en eventuell atferdsendring.
En atferdsendring som altsa bidrar til & redusere sikkerhetsmarginene og dermed fjerne
noe av trafikksikkerhetseffekten som tiltaket var ment a skulle gi. I det felgende skal jeg
gd gjennom en del aktuelle hypoteser, dels bygd pé gjennomgang av empiri, dels bygd
pa aktuelle teorier om nar man kan forvente risikokompensasjon. Og det viktige
spearsmaélet er selvfalgelig om jeg kan forvente at et ferdighetskurs for motorsyklister gir
utilsiktet atferdsendring. Denne gjennomgangen vil trolig gi et bedre grunnlag for
antakelser om hvilke mellomliggende variabler jeg har behov for & teste ut 1 forbindelse

med min undersgkelse av det aktuelle kurset.

Nar kan man forvente risikokompensasjon eller utilsiktet
atferdsendring?

I hvilken grad og eventuelt pa hvilken mate ulike trafikksikkerhetstiltak er utsatt for
risikokompensasjon er 1 liten grad undersekt. I og med at risikokompensasjon innebarer

en atferdsendring, sa er forutsetningen for & finne ut noe om hvorvidt risikokompen-
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sasjon skjer eller ikke, at man ser pA sammenhengen mellom tiltaket og atferd. De fleste
undersokelser gjor ikke dette, de viser derimot sammenhengen mellom tiltak og ulykker.
Teorien om risikokompensasjon kommer inn 1 ettertid som en mulig forklaring pa at
ingenigreffekten ikke har blitt realisert fullt ut. Strengt tatt kan ikke ulykkestall vare
evidens for modellene, 1 og med at modellene primert predikerer atferd, ikke ulykker.
Manglende nedgang i ulykkestall kan like gjerne skyldes at man ikke har lyktes med a
gjiennomfere tiltaket pé riktig mite med den mulige folge at ingenioreffekten ikke blir
realisert. Modellene kan derfor ikke testes ut ved a bruke ulykker som resultatvariabel.

Uttesting av modellene mi skje gjennom at tiltaks effekt pd atferd blir undersokt.

Transportekonomisk institutt har undersekt betingelsene for at slik atferdstilpasning skal
skje og har ogsa sett pa hva slags former for slik atferdstilpasning som kan finnes.
(Elvik, Mysen, og Vaa 1997; 32) I tillegg ble betingelsene for atferdstilpasning droftet

mer generelt.

De tiltakene som Transportekonomisk institutt undersgkte med tanke pa utilsiktede
atferdseffekter, var folgende: Kollisjonsputer, ABS-bremser og vegbelysning. Man fant
at kollisjonsputer ikke medferte atferdsendringer, mens vegbelysning medferte bade
redusert oppmerksomhet og noe hoyere fart. Nettoeffekten av vegbelysning var likevel
klart positiv (30% ulykkesreduksjon). Farere av biler med ABS-bremser holder kortere
avstand til forankjerende enn forere av biler uten ABS-bremser (Fosser, Sagberg og

Saetermo 1996, Elvik, Mysen, Vaa 1997).

Videre fant Amundsen i en undersgkelse 1 1983 at lyse vegdekker forer til okt fart,

serlig 1 morke (Elvik 1997).
Folgende kriterier ble anfort som vesentlige (Bjornskau 1994, Elvik, Mysen, Vaa 1997):

e Synlige tiltak er mer utsatt for atferdsendring enn tiltak trafikantene ikke kan se.
e Ulykkesreduserende tiltak er mer utsatt enn tiltak som er skadereduserende.

e Tiltak som virker gjennom risikofaktorer som trafikantene pd forhand har
kompensert for, er mer utsatt for atferdsendring etter innforing av tiltaket.
Trafikantene tar tilbake sin kompensasjon.

e Tiltak med hey ingeniereffekt er mer utsatt for atferdstilpasning enn tiltak med
lav ingenioreffekt

e Nyttemaksimering. Dersom det er mulig & endre atferd pa mater som trafikanten
opplever nyttig eller behagelig, sé er risikoen for atferdstilpasning sterre enn
ellers.
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Gjennom empiriske undersokelser kan man finne fram til hvilke tiltak som er utsatt for
kompensasjon. Likevel vil det vaere slik at vi ikke alltid kan ha kunnskap om effekter av
tiltak. Det er heller ikke mulig & vente med a iverksette tiltak inntil man er sikker pa at
de virker. Da vil det aldri vaere mulig a fi provd ut nye tiltak. Det vil likevel vere slik at
man kan bruke kunnskap som man allerede har dersom man har kunnskap om hvilke
betingelser risikokompensasjon virker under, og dersom man har kunnskap om hvilke
menstre som virker. Ved 4 utvikle modeller som tar hensyn til eksisterende empiri, og
som samtidig bygger pa kunnskap om hvordan trafikanter tenker og handler, kan man
lettere identifisere monstre for hvordan risikokompensasjon, eller utilsiktet atferds-

endring, foregér.

Ingeniereffekten av tiltak kan vaere forholdsvis overkommelig & beregne gitt at man har
den nedvendige kunnskap om tiltakets virkemate og forutsetninger for virkningen. Den
utilsiktede atferdseffekten vil derimot veere vanskeligere & beregne. Likevel sd mener jeg
at ogsad denne kan man ha begrunnede antakelser om, dersom man har innsikt 1 menstre
og modeller for hva man kan forvente. Man trenger kort og godt redskaper for &

identifisere eventuelle utslagsgivende mekanismer og elementer.

Det vi har sett sa langt er at kunnskapen er sa vidt usikker at man til na knapt har vurdert
spersmdlet om utilsiktet atferdsendring 1 forkant av iverksetting av ulike tiltak pa

foreroppleringsomridet 1 Norge.

Det er en viktig del av trafikksikkerhetsarbeidet & systematisere kunnskapen pa omradet
a forseke 4 komme fram til gode modeller som kan hjelpe oss til 4 ha godt begrunnede
antakelser om hvordan nye tiltak vil virke. Muligheten for utilsiktede atferdsendringer
som folge av tiltak ma alltid vurderes, ogsa 1 forhold til oppleringstiltak. Grunnlaget for
slike utilsiktede atferdsendringer ma 1 sé fall tenkes igjennom og kartlegges i forhold til
flere variabler, 1 det minste 1 hypotetiske og teoretiske termer pd veg mot modeller som

kan vere mer dekkende for virkeligheten enn det vi ser i1 dag.

I tillegg til de punktene som Transportekonomisk institutt har trukket fram, mener jeg at

ogsa falgende parametere er viktige:

Motivasjon
Det er lett 4 se at motivasjon er en viktig forutsetning for atferdsendring. Hvorfor er
foreren ute pa vegen? Hvilke mal skal han realisere? Hvordan ser trafikanten pa

ulykkesproblemet? Er han opptatt av 4 unngd ulykker generelt, eller er hovedsaken 1 og
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for seg ikke & unnga ulykke 1 seg selv, bare en unngér a bli alvorlig skadet eller drept?
Er det forst og fremst spenning som er motivet for & kjore motorsykkel? Er det 1 sé fall
mer spennende 4 kjore fort enn sakte? Og hvordan skal en situasjon vare for trafikanten
for a vaere passe behagelig og passe spennende og passe ufarlig? Kan det tenkes at
trafikantatferd er styrt ogsa av sdnne vurderinger? Hva er viktig her og nd? Vi snakker
bade om langsiktige og kortsiktige mal med handlingen. Og hva slags rolle spiller
farten? Er det framkommelighet 1 betydningen kort reisetid som er avgjerende? Eller er
det behagelig og stimulerende 1 seg selv 4 kjore med hoy fart? Gir farten en god

opplevelse?

Og sa ma vi ogsa ha begreper om hvordan ulike mél blir prioritert i forhold til hver-
andre. Hvor sterkt stir de ulike motivene? For motorsyklisters del kan det tenkes at
opplevelsen av kontroll 1 seg selv er et vesentlig mal knyttet til det & kjore motorsykkel.
Spersmél er om denne kjereopplevelsen er sterkt avhengig av eller knyttet til fart eller
ikke. For hvis den ikke er det vil det vel vare lite rimelig a tenke at farten skal endres

med den risiko at selve opplevelsen av kontroll settes pa spill?

Opplevelsen av kontroll henger noye sammen med opplevelsen av samspill mellom
kjeretoy, egen kropp og omgivelsene. Dersom vegen er svingete og ikke tillater hoye
hastigheter, er det da noe poeng i 4 kjore sd fort som mulig pa en slik veg, eller er
opplevelsen av motorsykkelkjoringen ikke avhengig av hastigheten? Det unike med
kjereopplevelsen pa motorsykkel kan tenkes & vare opplevelsen av balanse, av kjore-

rytme, av vestibulerstimulering, etc.

P& punktet om motivasjon er etter min mening Evans modell mangelfull, i det han etter
det jeg kan se knapt beregrer problemet med motivasjon. Wilde opererer med kun en
intensjon, nemlig & bringe opplevd risiko 1 samsvar med ensket risiko gjennom dertil
egnet atferdsjustering. I denne underseokelsen tar jeg ikke mal av meg til & finne svarene
rundt den viktige problematikken om motivasjon. Det er likevel viktig & vaere klar over
at motivasjonen vil vere en av flere viktige forutsetninger for hva slags atferd
trafikanter velger ute pa vegen. Slik sett kan motivasjonsforhold ogsa vaere noe av

forklaringen dersom forventet atferdsendring uteblir.

Selvregulering
P& dette punktet har Evans et bidrag. Han viser til blant andre den finske forskeren

Summala og sier folgende:
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"It may be helpful to consider tasks in terms of the degree to which they are
self-paced as contrasted to externally paced, or controlled.”(Evans 1985; 571)

Dette innebarer at trafikanten har mulighet til noenlunde fritt & velge sin atferd. Vi kan
lett se at motorsykkelkjoring som en selvregulerende oppgave er et atferdsomréde der
mulighetene til slik atferdskompensasjon er til stede. I kontrast til for eksempel en flyver
som skal fly et stort passasjerfly der graden av selvregulering er minimal og atferden er
underlagt betydelige eksterne begrensninger og kontrollrutiner. Men ogsa nar det
gjelder motorsykkelkjoring, eller bilkjering for den del, s er dette en selvregulerende
oppgave 1 storre eller mindre grad, avhengig av forholdene. Denne selvreguleringen er
en av flere forutsetninger for at atferdskompensasjon skal kunne skje. Det kan for
eksempel godt tenkes at en kombinasjon av fartsgrenser og effektive kontrolltiltak vil
kunne motvirke tendensen til atferdskompensasjon dersom denne atferdskompensas-

jonen har form av hoyere fart.

Dette innebarer at atferdskompensasjon er noe som forst og fremst oppstér 1 situasjoner
og under forhold der trafikanten selv bestemmer, uten innblanding fra annen trafikk, og

uten kontrolltiltak og andre tiltak som matte begrense handlefriheten.

Konklusjon

Vi ser at nar man skal vurdere hvilke parametere som er viktige med tanke pé atferds-
endring knyttet til tiltak, s& er disse parameterene igjen knyttet til egenskaper ved
trafikanten, egenskaper ved tiltaket, og ogsa konteksten bade for atferden og tiltaket, og
naturligvis interaksjonen mellom disse elementene. En modell som skal vaere dekkende
for a gi best mulige begrunnede antakelser om effekter av tiltak, vil matte forene bade
motivasjonsproblematikken og selvreguleringsproblemet og dessuten vare forenlig med
aktuell empiri. Slik modellutvikling er ikke en del av denne underseokelsen, men er et

interessant omrade for videre forskning.

Hvis jeg na forsegksvis skulle gjore noen foregripende refleksjoner om motorsykkel-
kjering og ferdighetskurs for motorsyklister i1 lys av betingelsene for atferdsendring vil
jeg peke pa folgende av interesse:

e En okt ferdighet kan persiperes av trafikanten og er dermed ’synlig” jf. TOI’s
kriteritum om synlighet. Innebarer mulighet for utilsiktet atferdsendring.

e Okt ferdighet er et tiltak som forst og fremst er ulykkesreduserende, ikke
skadereduserende. Innebearer mulighet for utilsiktet atferdsendring.
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e Det er rimelig & tro at en motorsyklist som har lav ferdighet tar hensyn til dette
ved sin kjering. Innebaerer mulighet for utilsiktet atferdsendring.

e Kan nytte ved motorsykkelkjering maksimeres som folge av gkt ferdighet? Jeg
mener svaret er ja, avhengig av hvilke motiver foreren har. Innebaerer mulighet
for utilsiktet atferdsendring.

e Selvregulering: Er det stor grad av selvregulering ved motorsykkelkjoring? Jeg
mener ja, spesielt ved kjoring pa lavtrafikert landeveg utenfor tettbygd strok.
Innebaerer mulighet for utilsiktet atferdsendring.

N4 er det jo ikke sikkert at dette, dersom det er riktig, innebarer at all trafikksikkerhets-
effekt forsvinner. Det er bare dersom atferden endres ut over det trafikantene har
ferdighet til 4 mestre at effekten blir borte. Na kan det ogsa tenkes at deltakerne tror at
de har okt sin ferdighet, men at de ikke har utviklet ferdigheten likevel. I sé fall vil

enhver atferdskompensasjon innebare negativ effekt av kurset.

I det folgende skal jeg g gjennom en del forskning pd fereropplaring, og se hva vi kan

finne ut 1 lys av situasjonen pa feltet.

Faoreropplaering som trafikksikkerhetstiltak — aktuelle
undersgkelser pa feltet

De fleste land har opplegg der de stiller bestemte krav til at trafikanter som skal fa
forerkort ma ha gjennomfert opplering eller proving, eventuelt begge deler for de far
forerkortet. Dersom det skal gi mening a begrunne krav om opplaring med at man
onsker & ivareta trafikksikkerheten, s& forutsettes det en positiv sammenheng mellom

opplering og trafikksikkerhet.

Det har vart gjennomfort en rekke undersekelser for 4 kartlegge om man har en slik
sammenheng. Bade grunnleggende bilfereropplaring, opplaring for problemforere og
opplaring for forere av tunge kjoretayer er undersokt 1 tillegg til ulike opplaringstiltak
for motorsykkelforere. Interessant for meg 1 denne sammenhengen vil det vare a se
narmere pa forskning som kan si noe om effekter av ferdighetsrettede oppleringstiltak
generelt, og av motorsykkelopplaring spesielt. Jeg har 1 det felgende gjort et utvalg av
de undersgkelser som er gjort. Dette utvalget er gjort ut fra hva som er interessant ut fra
problemstillingen 1 undersekelsen, nemlig sammenhengen mellom ferdighetsopplaring
og trafikksikkerhet. Videre har jeg lagt vekt pa at undersgkelsene skal vare represen-
tative for den forskningsmessige status pé feltet, og at det skal vare vitenskapelig

anerkjente undersekelser. I det folgende skal jeg gjore rede for disse enkeltunder-
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sokelsene: Glad (1988) som er interessant ut fra funn ndr det gjelder forholdet mellom
ferdighetsopplering (glattkjering) og trafikkulykker, Mortimer (1984), Jonah, Dawson
og Braggs (1982), Nolén og Nyberg (2001), Raymond og Tatum (1977), samt noen
sammenfattende studier som er gjort av litteraturen som er gjort pa omradet, OECD

(1990), Elvik, Mysen, Vaa (1997), Haworth, Smith, Kowadlo (2000).

Fase 2 undersokelsen (Glad 1988)

I Norge var det 1 en periode en foreropplering 1 to faser. Viktige elementer 1 den sakalte
fase 2 var et eget morkekjoringskurs og et eget glattkjoringskurs. Glads undersgkelse
tok sikte pd & avdekke hvorvidt effekten av fase 2 var positiv, dvs om denne delen av
foreroppleringen ga den trafikksikkerhetseffekten som var tilsiktet. Det ble skilt mellom
effekten av selve perioden, effekten av merkekjoringskurset og effekten av
glattkjeringskurset. Glads undersokelse ble gjennomfert med et kontrollutvalg pa vel

11000 personer og et tilsvarende fase 2-utvalg.

Resultatene av de omfattende analysene som ble gjennomfort pd Glads datagrunnlag
tydet blant annet pé folgende:
e Morkekjoringskurset 1 fase 2 synes a gi lavere risiko for ulykker i mearke. Dette
gjelder bare de par forste drene etter kurset og bare for mannlige forere. Forerens

alder ndr vedkommende fér forerkort synes ikke & ha betydning for virkningen
av kurset.

e Glattkjeringskurset i fase 2 forer til en gkning i ulykkesrisiko béde nar det
gjelder ulykker totalt, ulykker i morke og ulykker pé glatt fore. Dette gjelder
bare for mannlige forere og bare for de forste par arene etter kurset. Forerens
alder nér forerkort blir utstedt synes ikke & ha noen klar ssmmenheng med
virkningen av kurset.

Glad argumenterer for at forskjellen 1 virkningen av glattkjerings- og merkekjorings-
kurset kan skyldes forskjeller i métene kursene gjennomferes pd. Morkekjoringskurset
legger vekt pd & demonstrere problemene ved kjering 1 merke. Kurset formidler kunn-
skap om hvordan en ber kjere for &4 unnga eller redusere problemene. Viktige stikkord er
redusert siktlengde og blendingsfare og viktige tiltak mot problemene blir riktig lysbruk
og seteknikk. (Glad 1988; 37)

Glattkjeringskurset derimot sikter mot & gi forerne kjoreferdigheter slik at de kan mestre
vanskene med & kjere pa glatt fore. I kurset slik det var utformet ble det lagt vekt pé
ferdighet, dvs. hvordan mestre problemene nar de forst oppstar. Hvordan unngé at

problemene skulle oppstd var mindre 1 fokus. Glad antyder at drsaken til at kurset gir okt
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ulykkesrisiko kan vaere at kurset bidrar til et misforhold mellom faktisk evne til & mestre
farlige situasjoner og den evnen forerne tror at de har etter kurset. Med andre ord en

overvurdering av egne ferdigheter etter kurset. (Glad 1988; 37).

Det at virkningen av glattkjeringskurset bare gjelder for mannlige forere indikerer at det
kan vere forskjeller i hvordan ulike grupper reagerer pa slike kurs. De funn som Glad
har gjort for effekten av glattkjeringskurset er 1 hovedsak sammenfallende med andre
undersokelser som er gjort om effekten av glattkjeringskurs, og gir grunnlag for en

hypotese om at ferdighetsretta kurs kan vare utsatt for utilsiktet atferdsendring.

2.4.2 Effekt av to ulike opplaeringsstrategier (Nolén og Nyberg 2001)

Dette er en av fa undersekelser som har underseokt effekten av trafikantrettede opp-
leringstiltak pd atferd. Undersokelsen er eksperimentell. Nolen og Nyberg undersokte
effekten av to utdanningsstrategier for bilferere, en ferdighetsstrategi og en innsikts-
strategi. Dette ble undersgkt 1 form av registrerte atferdsendringer, dvs. kjerestil 1
normal trafikk, og i form av bedemmelse av kritiske situasjoner og for det tredje 1
forhold til estimering av egen ferdighet. Undersokelsen ble gjennomfert i forhold til to
forseksgrupper og en kontrollgruppe. De greide ikke & pavise noen positive trafikk-
sikkerhetseffekter av de to utdanningsstrategiene. Det er snarere en tendens til at
ferdighetsgruppens resultater ma tolkes 1 retning av negativ trafikksikkerhetseffekt
(Nolén og Nyberg 2001; 53). Funnene er forenlig med en hypotese om at det fore-

kommer atferdskompensasjon for ferdighetsretta trafikantopplaering.

2.4.3 RAC/ACU’s treningsprogram for motorsyklister (Raymond og Tatum
1977)

Formal med denne engelske undersgkelsen var & sammenlikne motorsyklister som
hadde lert & kjore etter et eget, frivillig treningsprogram i regi av Royal Automobile
Club/Auto Cycle Union, med andre motorsyklister med tanke pa ulykkesfrekvenser.
Programmet besto av 1 alt 24 timer instruksjon, hvorav 12 timer i1 klasserom og 12 timer

pa et treningsomrade eller 1 trafikk (Jonah m.fl. 1982; 247).

Utgangshypotesen var at det & trene motorsyklister 1 ferdigheter 1 & mestre kjoretayet og
1 kjennskap til vegmiljoet ville resultere 1 en ulykkes- og skadereduksjon for disse

motorsyklistene. (Raymond og Tatum 1977; 4)

Man brukte et utvalg av motorsyklister som hadde deltatt i opplaringsprogrammet, og

en tilsvarende kontrollgruppe som hadde skaffet seg forerkompetanse pd andre méter.
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Programmet ble evaluert ut fra virkningen pa ulykker.

Et resultat 1 undersgkelsen var at de som gjennomferte opplaeringsprogrammet hadde
flere ulykker enn kontrollgruppa pr. kilometer utkjort distanse. Samtidig viste
undersokelsen at eksperimentgruppa kjerte mindre enn kontrollgruppa. Det er kjent at
kjeredistanse pavirker ulykkesfrekvensen slik at de som kjorer mye har faerre ulykker pr.
kjort kilometer enn de som kjerer lite. Forskjellen 1 kjoredistanse kan derfor vare en

mulig forklaring pa resultatet.

Et annet funn var at eksperimentgruppa for kurset hadde mindre tiltro til sin egen
ferdighet (ibid.; 123). Ogsa dette kan innebare en viktig forskjell mellom gruppene som
kan ha hatt betydning for resultatet. Ser man bort fra disse mulige feilkildene si var

effekten av opplaringsprogrammet negativ.

Motorcycle rider course (Mortimer 1984)

Dette er nok det hyppigst undersokte kurset for motorsyklister. Kurset er utviklet av
Motorcycle Safety Foundation 1 USA, og er undersekt av eksempelvis Satten 1980,
Mortimer 1984 og 1988, Shepard 1986.(Haworth 2000; 5) Kurset er frivillig og bestér
av atte timers klasseromsundervisning og tolv timer praktisk trening med instruksjon. I
1984 undersokte Mortimer ulykkesutviklingen for motorsyklister som hadde gjennom-
fort dette kurset sammenliknet med en gruppe av motorsyklister som var rekruttert
gjennom aktive motorsyklister som oppsekte motorsykkelforhandlere. Disse utgjorde

saledes en kontrollgruppe. (Mortimer 1984; 64)

Undersokelsen tydet pd at de som hadde tatt det frivillige kurset var mer sikkerhets-
orientert, kjorte mindre, og hadde en sterre andel av kvinner enn kontrollgruppa. Disse
forskjellene pa de to gruppene bidro til at det var vanskelig 4 trekke konklusjoner av

undersokelsen, men man fant ikke forskjeller pd gruppene nér det gjaldt ulykker.

Motorcycle Training Program - Canada (Jonah, Dawson og Bragg
1982)

I en studie av Canada Safety Council’s treningsprogram for motorsyklister ble det
rapportert at kursdeltakerne hadde farre regelbrudd enn en sammenlikningsgruppe som
hadde lert seg 4 kjore utenom det formaliserte programmet. Kurset er imidlertid et fri-
villig kurs og det kan tenkes at forskjellen kan tilskrives forskjell 1 holdninger til regler
forut for kurset. I forhold til det viktigste kriteriet, nemlig ulykkestall, viste under-

sokelsen ingen effekt etter at det var kontrollert for forhold som ulik kjeredistanse,



2.4.6

37

forerkortperiode, kjonn, alder, utdannelse og forekomst av kjering under alkoholpa-

virkning.

Innholdet 1 kurset er ikke spesielt godt beskrevet, men i Haworth m.fl. (2000) framgér
det at MTP, treningsprogrammet for motorsyklister besto av fire timer teoriunder-
visning, ti timer off-road, dvs. bane og seks timer landevegskjoring. Dette kurset er et av

fa kurs som innbefatter landevegskjoring.

Metaanalyser av effekten av opplaring pa ulykker (Elvik, Mysen, Vaa
1997)

Elvik har gjennomgétt en lang rekke undersekelser av oppleringstiltak, og pa grunnlag
av metaanalyser har han konkludert med at man ikke kan pavise at formell opplering av
nye bilferere reduserer forernes ulykkestall. Formell opplaring er da definert som
formelt organisert opplering gitt etter en oppleringsplan ved private eller offentlige
trafikkskoler (ibid.; 533). Uformell opplaring er derimot definert som egentrening og
opplering gitt av familiemedlemmer eller venner. Uformell opplaring bygger som regel

ikke pa noen formell plan.

Nar det gjelder ferdighetsretta opplering er effekten ut fra analysene negativ. Dette
gjelder bade glattkjeringskurs for personbil 1 nordiske land, glattkjeringskurs for
ambulanseforere, glattkjoringskurs for forere av tunge biler og merkekjoringskurs for
personbil 1 nordiske land. Han har ogsé funnet negative utslag for forere som er aktive 1
motorsport sammenliknet med andre forere. Det er grunn til 4 anta at forere som deltar 1

motorsport har bedre kjoreferdighet enn vanlige bilferere (ibid.; 531).

Nér det gjelder undersgkelsene om ferdighetsopplaring kan det tenkes to hovedgrunner

til at effekten kommer negativt ut.

For det forste kan det tenkes at ferdigheten ikke forbedres, men at atferden likevel
endres som en folge av at kursdeltakerne tror at de har fatt en bedre ferdighet, og at de
altsd overvurderer egen ferdighet og ter seg som om de har en bedre ferdighet enn de
faktisk har. For det andre kan det tenkes at de faktisk har fatt bedre ferdighet, men at de
misbruker denne ferdigheten til andre formal enn ekt sikkerhet. Dersom dette skjer 1 et
omfang som mer enn fullt ut oppveier de sikkerhetsmarginene de vinner gjennom den
okte ferdigheten, fir vi negativ trafikksikkerhetseffekt. I tillegg vil det selvfolgelig

kunne tenkes & vaere kombinasjoner av disse. Slik mulig atferdsendring kan forstas inn 1
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en sammenheng 1 samsvar med de beskrevne atferdsmodellene og betingelsene for

atferdsendring.

Atferdstilpasninger til endringer i transportsystemet (OECD 1990)

I en rapport fra 1990, forfattet av et internasjonalt ekspertpanel under OECD, vises det
til at det finnes omfattende forskning pé feltet, men at det synes & vare et gjennom-
gaende trekk at man ikke finner noen trafikksikkerhetseffekt av opplaering og trening av
trafikanter. (OECD 1990; 76). Nar det gjelder opplaering og trening av motorsyklister er
tendensen den samme nar det gjelder effekten pa ulykker, men det er gjort lite av
eksperimentelle undersekelser. Samtidig papeker OECD-rapporten at det bare er et fatall
undersokelser generelt pa trafikksikkerhetsomradet som maler effekten pé atferd, og at
dette er en svakhet i forhold til & bringe pa det rene hvilke mekanismer som ligger bak
atferdskompensasjon. For a finne ut mer om dette papeker OECD,s ekspertpanel at

undersekelsene méd male atferdseffekter (OECD 1990; 21).

Kursopplegg for motorsyklister i Australia (Haworth, Smith, Kowadlo
2000)

Haworth, Smith og Kowadlo har evaluert et opplegg for motorsyklister i Victoria. De
har vurdert giennomferingen av et kurs som tok sikte pd & ivareta bdde tekniske
kjereferdigheter og holdningsskapende og kognitive ferdigheter. Det ble ikke gjort noen
evaluering av kursets effekt i forhold til ulykker eller atferdsendring, og selve
evalueringen av kurset er derfor mindre interessant i denne sammenhengen. Det
interessante er likevel den relativt grundige litteraturgjennomgangen de gjor av tidligere
undersokelser. De refererte undersekelsene er omtalt i mange andre sammenhenger, men
de peker pé en interessant undersgkelse av The California Safety Program. Dette
programmet er et treningsprogram som bestér av to forskjellige kurs, men begge handler
om kjoreferdigheter. Det ene kurset er tilpasset ferske forere, mens det andre kurset er

lagt opp etter erfarne motorsyklisters behov.

Undersekelsen som er utfert av Wilson m. fl. 1995 (Haworth, Smith, Kowadlo 2000; 6)
viser at kurset har en avskrekkende effekt for enkelte, og at de etter kurset kommer fram

til at motorsykkelkjoring ikke er noe for dem.

Dette er interessant 1 forhold til en pastand om at ferdighetskurs bidrar til & gi okt
selvtillit, noe som antas & veere grunnlaget for utilsiktet atferdsendring. Her ser vi altsa at

ferdighetskurs, 1 alle fall for motorsyklister ogsa kan tenkes & ha en stikk motsatt effekt,
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at elever blir mer ydmyke for hvor krevende det er & vaere motorsyklist. Dersom et
ferdighetskurs kan legges opp slik at det skaper respekt for kjoring, s kan det vere
grunn til 4 tro at ogsa ferdighetskurs kan ha en trafikksikkerhetseffekt. Dette er ogsa
nevnt av blant andre Glad 1988 1 forhold til innholdet 1 glattkjoringskurs (Glad 1988;
43), men det har sa langt ikke lyktes & vise at slik respekt lar seg skape ved glatt-
kjeringskurs. I s méte kan det tenkes & vaere forskjell pa glattkjoring med bil og teknisk
krevende kjoring med motorsykkel. P4 glattkjoringskurs sitter foreren uansett rimelig
trygt og faren for materielle skader gjor at man ikke kan overdrive synliggjeringen av
konsekvensene av feilhandlinger. Pa motorsykkel derimot sa handler det om en langt
mer fysisk ferdighet som gjor at nér vi ser noen gjore vanskelige ting, sa oppfatter vi
med hele kroppen vare egne begrensninger, og oppfatter enklere hva som er mulig og

umulig. Dette kommer jeg tilbake til 1 diskusjonen.

Metaanalyse av effekt av opplaering og preving av moped- og mc-
forere

Elvik, Mysen og Vaa (1997) har gjennomfort en storre analyse av den forskningen som
er gjort pd omréadet. Resultatene fra en lang rekke undersokelser er ssmmenfattet 1 en
metaanalyse. De konkluderer med at formell opplaring ikke reduserer antall ulykker
blant moped- og motorsykkelferere. Tvert i mot er det slik at de som har gjennomfort

formell opplering har flere ulykker enn de som ikke har gjennomfert slik opplaering.

Samtidig er det uvisst hva forklaringen pa dette er. De peker pa at muligens kan det
veere slik at ferdighetstrening gir forerne en overdreven tro pa at de kan beherske
motorsykkelen i1 vanskelige situasjoner. Samtidig er det slik at mange av undersokelsene
gir fa opplysninger om hva opplaringen gikk ut pa og hvordan den ble gjennomfort
(Elvik, Mysen og Vaa 1997; 548). Likevel er det klart at ferdighetstrening pd bane er en
vesentlig komponent i mange opplaringstilbud. De fremmer en hypotese om at slik
trening muligens kan gi forerne en overdreven tro pa at de kan beherske sykkelen 1
vanskelige situasjoner, og at dette kan vare noe av forklaringen pa at en fir negativt

utslag pa ulykkene.

Dersom dette skal stemme, ma det vere slik at denne overdrevne troen pa at de kan
beherske sykkelen forer til at de ter seg annerledes enn hva de ellers ville ha gjort, med

andre ord utilsiktet atferdsendring.
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2.4.10 Oppsummering av forskning

Selv om det samlet sett ser ut til & veere dekning for en pastand om at ferdighetskurs kan
gi flere ulykker, sd er det likevel grunn til 4 ta noen reservasjoner. Mange undersokelser
om effekt av ulike typer foreropplaering har en del metodologiske svakheter som gjor at

det kan vaere vanskelig a skille effekten av tiltaket fra andre effekter.

Dette ser vi spesielt nar det gjelder undersokelser som omhandler opplaring og trening
for motorsyklister. Ved evalueringer av frivillige kurs sé er det vanskelig a oppnéa
kontrollgrupper som har tilstrekkelig likhet med kursgruppene. Haworth m.f1.(2001)
peker pa at det lett vil oppsté seleksjonsskjevhet. En slik skjevhet kan ha betydning for
forskjeller 1 ulykkesutsatthet for de to gruppene.

Det kan tenkes at de som oppseker slike kurs foler at de har et behov for a trene fordi de
1 utgangspunktet behersker motorsykkelkjoring darligere enn andre, og det kan vere
tenkelig at de foler behov for kurs fordi de generelt kjorer mindre. Det kan ogsé vare
forskjeller pa alder og kjonn. Alle disse faktorene er vesentlige 1 forhold til
ulykkesutsatthet, og resultatene kan derfor vaere vanskelig a tolke som sikre effekter av

kursene.

Et annet viktig poeng som jeg tidligere har pdpekt, er at de undersekelsene som er gjort
maler effekten i forhold til ulykker, og ikke i forhold til atferd. Sett i relasjon til
foreratferdsmodeller, vil det vaere mer interessant 4 evaluere slike kurs 1 forhold til
atferdsendring enn 1 forhold til ulykker. Manglende effekt pd ulykker kan nemlig like
gjerne skyldes at man ikke har lykkes med selve implementeringen av tiltaket si vel som
utilsiktet atferdsendring. Dersom man skal kunne si noe om mulige forbedringer av et
tiltak er det ikke nok bare & undersgke forholdet mellom tiltak og sluttproduktet, nemlig
ulykker.

I forhold til ferdighetskurs for motorsyklister vil manglende ulykkesreduksjon for
kursgruppa kunne skyldes flere forskjellige substansielle forhold:
e Det kan tenkes at kurset ikke ga den forventede ferdighetsokningen. Aktuelt
tiltak: Kursopplegget ma forbedres

e Det kan tenkes at kurset ga ferdighetsekning som forventet, men at atferden
endret seg og spiste opp trafikksikkerhetseffekten. Aktuelt tiltak:
Supplerende kurs for & motivere deltakerne til & anvende ferdighetene med
varsomhet.

e Ulike kombinasjoner av ferdighetsforbedring og atferdsendring osv.
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Ved ensidig & méle ssmmenhengen mellom tiltak og effekt pa ulykkestallene forsvinner
mange viktige mellomliggende variabler i arsakskjeden. Og dersom man skal kunne
forbedre et foreroppleringstiltak, sd beheves nettopp kunnskap om flere av disse
variablene. Og dersom man skal kunne finne ut noe mer om hvorvidt de aktuelle
intensjonale modellene om risikokompensasjon stemmer med virkeligheten, sa er det

ogsa slik at man ma teste ut om den predikerte atferdsendringen faktisk skjer eller ikke.

Mange undersegkelser gir f4 opplysninger om hva som er innholdet i de aktuelle
opplaringstiltakene, og hvordan de ble gjennomfert. Dette gir dérlig grunnlag til &
utvikle hypoteser om hvorfor funnene er blitt slik de er. Dersom det skal vaere mulig a
bruke underseokelsene som et grunnlag for 4 forbedre oppleringen, mé det foreligge
kunnskap om innhold og gjennomfering av aktuelle tiltak. Da vil det veere mulig &

utvikle hypoteser om menstre for hvordan tiltak virker.

Dette er forhold som har betydning for hvordan jeg kommer til & utforme mitt
undersokelsesopplegg. Det kommer jeg tilbake til 1 Kapittel 4. Men forst til Kapittel 3

der jeg presenterer det aktuelle kurset jeg skal undersegke.
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Et ferdighetskurs for motorsyklister

I dette kapitlet presenterer jeg det aktuelle kurset. Det er nodvendig & gjore forholdsvis
grundig rede for hva kurset gar ut pd og hvordan det ble gjennomfert. Det sier seg selv
at en evaluering av et hvilket som helst tiltak, samme hvor grundig selve evalueringen er
giennomfert, er lite verdt dersom det ikke framgér klart hva det faktisk er man har

evaluert og malt effekten av.

Jeg drefter noe om hva slags effekt en kan forvente at kurset kan ha, og jeg gjor et valg
av hvilke hypoteser jeg vil underseke. Jeg presenterer en kausalmodell som viser
hvordan de variablene som inngar i mine hypoteser star i forhold til hverandre. Til slutt 1
dette kapitlet gar jeg noyere gjennom hver enkelt variabel for 4 klargjore hva begrepene

bestér av, og hvordan de kan tenkes & komme til uttrykk pa méter som jeg kan male.

Formal

Hovedhensikten med kurset er & gi motorsyklister nedvendig oppdatering av teknisk
kompetanse og ferdigheter 1 & handtere motorsykkelen. Dette er et tiltak som har til
hensikt & gjore motorsyklister mindre ulykkesutsatte. Det forventes at teknisk manever-
ferdighet vil gi gkte sikkerhetsmarginer 1 uventede situasjoner der det ellers lett vil
oppsté en ulykke. Kurset er ikke lagt opp med sikte pa a ta opp andre sider ved motor-
sykkelkjoring enn de som angér ferdighet knyttet til manevrering, hdndtering og kjering

av sykkelen rent teknisk.

Leereplan

NMCU har 1 dialog med Vegdirektoratet utarbeidet en skriftlig "L AEREPLAN —
Forerutviklingskurs for motorsyklister — Presis kjoreteknikk — Nivd 1”. Planen er fra

november 2001.

Kurset er et ferdighetskurs med presis kjereteknikk som hovedinnhold. Mélene er
formulert dels som overordnede mél som kommer til uttrykk i planens kapittel 1 Mal-
setting, og dels er mélene formulert som delmal knyttet til den enkelte praktiske ovelse
slik den gjennomfoeres. Kurset skal gi deltakerne innfering 1 presis kjoreteknikk og
synliggjore at denne teknikken, innegvd som aktive arbeidsvaner, gir gkt sikkerhet og
storre kjoreglede under normal kjering pé vanlig veg. Kurset skal videre gi deltakerne
innsikt og konkrete ferdigheter, slik at de kan fortsette & ove pa egenhand etter kurset for

a etablere presise kjoretekniske arbeidsvaner.
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Dette er slik malene er uttrykt 1 milsettingen og vi ser at ferdighet, arbeidsvaner, kjore-
glede og trafikksikkerhet er koblet sammen. Kurset tar ikke mal av seg til a utdanne del-
takerne til finslepne tekniske motorsykkelkjorere, et viktig siktemal er & motivere til og

legge grunnlaget for egen gving.

Kurset er frivillig. De som ensker & delta pd kurset ma vanligvis selv betale kursavgiften
som er pd 1000 Nkr. I en del tilfeller tilbyr enkelte motorsykkelimportearer slikt kurs til
de som kjoper ny sykkel av aktuelt merke. Kurset er lagt opp slik at det skal vaere et
tilbud til vanlige motorsyklister i alle aldre, kvinner og menn, uansett erfaring, og pa alle

typer sykler. Det er likevel et krav at deltakerne har forerkort for MC.

Kurset bestér av bide teori og praktisk kjering. Kurset gar over en dag, og bestér av
totalt 10 undervisningstimer. 4 timer er satt av til teori, og 6 timer til ulike former for
praktiske ovelser og praktisk kjering. Teorien er tilrettelagt slik at den gir det ned-

vendige teoretiske grunnlaget for gjennomfering av de praktiske ovelsene.

De enkelte gvelsene:
Kurset er et rent ferdighetskurs og den praktiske delen av kurset bestar av gjennom-

foring av og trening pa tekniske kjoreferdighetsavelser. Disse er:

1. Brems pa rettstrekning, inkludert full nedbrems fra 80 km/t. Viktige
momenter: Avspente armer og overkropp, sittestilling, blikkbruk. Bruk
frambrems som hovedbrems, riktig bruk av hendel.

2. Kontrastyring. Viktige momenter: Se dit du skal, avspent overkropp, vinklede
armer og pushteknikk.

3. Unnamanever. Kjoring mellom kjeglepar, akselerasjon fram mot forste
kjeglepar, deretter kontrastyring for & komme rundt hinderet”, og i gjennom
siste kjeglepar. Prinsipp: Rette linjer, kontrastyring, kjappe svinger, blikk,
sittestilling

4. Brems i sving. Viktig moment: Kontrastyring kompenserer for
sentrifugalkraften som drar sykkelen utover ved bremsing i sving.

5. Svingteknikk. Svingpunkt: Svingpunktet er der du velger a gi sykkelen en kjapp
og bestemt styrekommando (kontrastyring) for & fa nedlegg til a ta svingen.
Gasskontroll: Lav fart inn 1 svingen, folge pd med gassen gjennom svingen
(gjerne akselerere litt) for & unngd motorbrems og forskyving av tyngdepunktet
mot framhjulet pa sykkelen Blikk: Viktige momenter: Se langt gjennom og ut av
svingen. Sykkelen gar dit du ser.

Det aktuelle kurset gjennomferes pd baneanlegget til Norsk Trafikksenter. Dette bestédr
av en lang rundbane pa 2,4 kilometer, en kjoregard med rundkjeringer, kurver kryss og

lyskryss i tillegg til en gokart-bane pd 800 meters lengde og 8 meters bredde. Alle
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delene av baneanlegget blir benyttet 1 kurset. I tillegg kjores den siste delen av kurset pa
ordiner landeveg, der hensikten er & ta 1 bruk den kompetansen de gvde pa 1 bane-
anlegget. Kursets praktiske gjennomfering basert pd de inntrykk jeg selv fikk som
deltaker pa kurset er beskrevet i kapittel 6 1 rapporten.

Aktuelle hypoteser om effekten av kurset

Det aktuelle kurset er et ferdighetskurs. Det betyr at siktemalet er at de som gjennomgér
kurset skal opparbeide en bedre kjoreteknisk ferdighet nir de kjorer motorsykkel. Dette
vil gi ekte sikkerhetsmarginer, og vil medfore at de har sterre sjanse til 4 beherske en
mulig vanskelig situasjon som kan oppstéd under kjoring. Vi kan si at den effekten den
forbedrede ferdigheten har pa sikkerhetsmarginene er “ingeniereffekten” av kurset, eller
kursets tilsiktede effekt. Denne ingeniereffekten lar seg beregne og méle pa ulike vis.
For eksempel kan det vaeere mulig gjennom ferdighetstrening a redusere egen bremse-
strekning ved nedbrems fra 80 km/t til stillestdende fra 20-25 meter— og ned til 15 til 18
meter. Dette er en betydelig gevinst som kan vare avgjerende for 4 unngd sammenstot
eller pakjorsel 1 en gitt situasjon. P4 samme méten kan evnen til 4 takle uventet krappe
svinger forbedres betraktelig gjennom anvendelse av de riktige prinsipper for god sving-
kjoring kombinert med trening. Ogsa andre elementer i kurset som bremsing i sving og
nodmangvertrening kombinert med bremsing og unnastyring gir klare effekter 1 seg selv

safremt andre forhold som kan pévirke risikoen for ulykke er uendret.

Som det vil framga av de modellene jeg har gjennomgatt, sé er netto trafikksikkerhets-
effekt av et ferdighetskurs likevel bestemt av flere forhold enn bare de gkte sikkerhets-
marginene som de ekte ferdighetene gir. Vi ma ogsé sperre oss om hvordan okt
ferdighet pavirker atferden. Det kan godt tenkes at de gkte sikkerhetsmarginene som
forbedret ferdighet kan gi, blir spist opp av atferdsendringer som reduserer sikkerhets-
marginene. | s fall far vi minst to mulige deleffekter av et slikt ferdighetskurs,

mekanismer som kan trekke 1 forskjellig retning:

1. Ferdighetskursets direkte virkning pa ferdighetene og dermed en forbedring av
de sikkerhetsmarginene dette gir.

2. Ferdighetskursets utilsiktede virkning pa ferernes atferd, og den virkning dette
har pa sikkerhetsmarginene.
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Det er ikke nedvendigvis sikkert at ferdigheten (punkt 1) blir bedre av kurset. Det kan
for eksempel ogsa tenkes at den ikke har blitt bedre, men at kursdeltakerne likevel tror at

den har blitt bedre. I begge tilfeller kan atferden pavirkes.

Kanskje kjorer de etter kurset mindre forsiktig (hoyere hastigheter, kjoring under
vanskeligere forhold, lavere oppmerksomhet etc.). Grunnlaget for denne atferden kan
veaere selve opplevelsen av & ha hoyere ferdighet, kanskje ogsa en overestimering av
egen ferdighet (de tror at de har blitt flinkere enn de faktisk er), kanskje de foler seg
tryggere og at de har sterre sikkerhetsmarginer. Dersom gkt ferdighet forer til mindre
forsiktig atferd blant motorsyklister, vil dette trekke i retning av flere ulykker, slik at noe

av eller hele effekten av gkt ferdighet kan bli eliminert.

En overvurdering av egne ferdigheter etter et slikt kurs kan fore til at atferdsendring mer
enn kompenserer for gkt ferdighet, med det resultat at risikoen samlet sett oker 1 forhold

til tidligere.

Selv om kursets overordnede siktemél er & forbedre trafikksikkerheten for de som deltar
pa kurset, s ser vi at vegen til okt trafikksikkerhet gar gjennom pavirkning av en rekke
variabler. Dersom jeg skal kunne si noe om i hvilken grad trafikksikkerheten blir bedre
eller ikke etter et slikt kurs, sd ville en mulighet ha vart & male antallet ulykker for og
etter kurset. Dette er imidlertid umulig av grunner som er lette a forstd. Trafikkulykker
er lavfrekvente hendelser, noe som tilsier bide at antallet forsekspersoner métte gkes
formidabelt, og dessuten matte observasjonsperioden strekkes betydelig ut 1 tid. Dette er

derfor uaktuelt i denne sammenhengen.

Et viktigere argument mot & bruke ulykker som effektmal er her selve utgangspunktet,
nemlig foreratferdsmodellene. Som jeg tidligere har pekt pa ved gjennomgang av
tidligere forskning, sd er det bare et fatall av undersekelsene som har testet ut sammen-
hengen mellom tiltak og atferdsendring, og grunnlaget for a si noe om hvorvidt
modellene stemmer med virkeligheten eller ikke, er derfor minimalt, all den tid det
nettopp er atferdsendring disse predikerer. Derfor ser jeg det som viktig &
operasjonalisere og male trafikantatferd. Som jeg ogsa tidligere har papekt, s er det slik
at man ma anta at utilsiktet atferdsendring ikke skjer for ethvert tiltak. Jeg er 1 store
trekk enig med Evans (1985) som sier at man mi kartlegge betingelsene for at slik
utilsiktet atferdsendring skal skje. Disse betingelsene vil utgjere viktige mellomliggende

variabler mellom tiltaket og atferdsendringen. Det er derfor viktig a ha begrunnede
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hypoteser for hvilke mellomliggende variabler som bidrar til 4 styre atferdsendringen og

sa operasjonalisere og méle disse.

Jeg vil 1 det folgende beskrive en del hypoteser som det vil vare viktig & fa svar pa. Det
er blant annet viktig for & fa testet de aktuelle foreratferdsmodellene opp mot
virkeligheten. Er det slik at de predikerbare hypotesene slér til? Og hvis de ikke gjor det,
hva kan det 1 sa fall komme av? Er det mulig & finne ut mer om hvordan risiko-
kompensasjon virker i forhold til fereropplaringstiltak? Kan forutsetninger for utilsiktet
atferdseffekt utdypes ytterligere? Det betyr at jeg i det folgende vil konsentrere meg om
a identifisere atferdseffekter og hvordan grunnlaget for slike kan tenkes péavirket av
kurset. Med henvisning til de foreratferdsmodellene som jeg tidligere har beskrevet, er

det 1 s4 mate grunnlag for & tenke seg folgende hypoteser om effekten av kurset:

Hypotese nr 1: Kurset gir en reell forbedring av ferdighet

Hypotese nr 2: Kurset gir en opplevelse av 4 ha bedre kjoreteknisk ferdighet. (Subjektiv
ferdighet)

Hypotese nr 3: Opplevelse av egen risiko for ulykke ved & kjore MC er blitt lavere etter
kurset

Hypotese nr. 4: Kurset gir en storre trygghetsfolelse

Hypotese nr 5: Kurset gir en opplevelse av a ha sterre sikkerhetsmarginer

Hypotese nr 6: Kurset medferer at motorsyklistene kjorer fortere under ellers like
forhold.

Av de formulerte hypotesene ser jeg det slik at hypotesene 1 til 5 bererer grunnlaget for
atferdsendring, mens hypotese 6 er en hypotese om at slik atferdsendring faktisk skjer

og da i form av gkt kjerefart.

Det er likevel et forhold til som er verdt & peke pa nar det gjelder kursets virkning pa
kjerefarten. Innholdsmessig er kurset stort sett fritt for temaer som berorer kjorefart.
Men pa ett punkt er det likevel et avvik fra dette. Under gvelsen gasskontroll i1 sving,
betones det ganske entydig at forutsetningen for & kunne kjore gjennom svingen med
god gasskontroll, er at deltakerne tar ned farten for svingen. Det er derfor nerliggende &
fremsette ogséd en hypotese om kjerefarten i sving:

Hypotese nr. 7: Kurset pavirker kjerefarten slik at farten settes ned 1 forkant av svinger.

Aktuell underhypotese kan veare at kurset pavirker slik at kjorefarten ut av svingen blir
hayere.
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I tillegg til at hypotese nummer 6 er viktig fordi den representerer en mulig negativ

atferdsendring (dvs. en atferdsendring som gér pa bekostning av sikkerheten) sa er

hypotese nummer 6 ogsa en viktig hypotese 1 forhold til trafikksikkerhet fordi den

handler om ferernes valg av hastighet, og hastighet er et meget viktig mél for trafikk-

sikkerhet. Svaert mange trafikksikkerhetstiltak oppnar sin positive trafikksikkerhets-

effekt gjennom at de bidrar til & redusere kjorefarten. Sammenhengen mellom fart og

ulykker er meget sterk fordi sikkerhetsmarginene pavirkes direkte av kjerefarten, og det

er mangel pa sikkerhetsmarginer som gir utslag i ulykker.

3.4 En kausalmodell for effekten av kurset

Selve grunnlaget for hypotesene baserer seg pa en del antakelser om kausale forhold

mellom ulike variable. Folgende kausalmodell illustrerer denne sammenhengen:

Ferdighetskurs

—

Faktisk ferdighet

'

ferdighet

Subjektiv

Motivasjons-
forhold

———» Folelse av risiko

Trygghetsfolelse

Folelse av

sikkerhetsmargin

Sikkerhets-
marginer

Trafikksikkerhets-
effekt

Kjorefart

]

Figur 3.1 En kausalmodell for virkningen av kurset

Denne modellen bygger prinsipielt pd den modellen Elvik (Elvik, Mysen og Vaa 1997)

har laget med utgangspunkt i teorien til Evans, gjengitt tidligere 1 rapporten. Det betyr at

vi ser to atskilte linjer fra tiltaket og frem til sikkerhetsmarginene og videre til trafikk-

sikkerhetseffekten. Den gverste linjen representerer den tilsiktede effekten av kurset,
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den nederste linjen den utilsiktede. Den tilsiktede effekten er altsa at den faktiske
ferdigheten skal bli bedre for de som deltar pa kurset. Dette antas & ha virkning for
trafikksikkerheten fordi vi ser at manglende ferdighet nettopp er en faktor i utviklingen
av hendelsesforlopet i mange ulykker. Forutsetningen for denne trafikksikkerhets-
effekten er at okt ferdighet gjor at MC-foreren har et storre teknisk repertoar, dvs har
mer & g pa 1 en kritisk situasjon, dvs at gkt ferdighet gjor at sikkerhetsmarginene blir
storre. Den antatt kausale virkningen av kurset 1 forhold til trafikksikkerhetseffekten
ligger altsa primert 1 at sikkerhetsmarginene gkes som folge av okt ferdighet 1 &

handtere kritiske situasjoner nar de matte oppsta.

Dersom andre forhold som virker inn pé sikkerhetsmarginene, og dermed trafikksikker-
heten, holdes uendret, sa vil gkt ferdighet gi hoyere trafikksikkerhet fordi sikkerhets-
marginene blir storre 1 situasjoner der manglende ferdighet ellers ville ha spist opp

sikkerhetsmarginene.

Vi kunne ha stoppet der, og nayd oss med 4 méle om det er slik at kurset medferer at
deltakerne fir en hoyere ferdighet 1 4 hdndtere motorsykkelen. Hele siktemélet med
kurset er jo nettopp bedre trafikksikkerhet som folge av bedre sikkerhetsmarginer som

igjen er en folge av forbedret kjoreteknisk ferdighet.

Som gjennomgangen av de ulike modellene og forskning pa feltet likevel viser, s er det
god grunn til & finne ut mer enn bare hvorvidt kursets primere siktemal nas.
Trafikksikkerhetseffekten er nemlig avhengig av om de andre risikofaktorene holder seg
uendret. Dersom det er slik at kurset utilsiktet pavirker andre faktorer enn de tilsiktede,

ma det vere viktig 4 finne disse og & finne ut pa hvilken mate disse pavirkes.

Modellens nederste linje fram til trafikksikkerhetseffekten representerer nettopp de util-
siktede effekter av kurset. Den risikofaktoren som kan tenkes pdvirket av kurset er forst
og fremst kjerefarten. Det kan dessuten tenkes ogsa at oppmerksomhetsnivéet pavirkes
utilsiktet, men dette er svaert vanskelig 4 mile, og jeg ser derfor i denne omgang bort fra
a framskaffe empiri om det. N& er det slik at eventuell okt kjorefart er et resultat av noe.
Dette noe kommer til uttrykk i hypotesene 2 til 5. Modellen viser med andre ord at den
utilsiktede atferdseffekten i s fall er et resultat av okt subjektiv ferdighet, okt tiltro til
egne muligheter til & mestre en kritisk situasjon, sterre trygghetsfolelse, opplevelse av &

ha sterre sikkerhetsmarginer, og svakere opplevelse av risiko.
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Mulig atferdsendring mé ses 1 lys av motivasjonen for & kjore motorsykkel. Hele forut-
setningen for atferdskompensasjon er nettopp at atferden korresponderer med de motiver
foreren har. Motivasjonsforhold er derfor tatt med i1 kausalmodellen for & minne om

dette, men jeg innhenter ikke data pa det.

N4 er det ikke slik at modellen forutsettes a dekke alle forhold som kan tenkes & pavirke
effekten av kurset. De ulike variablene kan selvfolgelig pavirkes ogsé av en lang rekke
andre forhold. Jeg har valgt & trekke fram de som jeg tror er de viktigste. Modellen er
derfor ikke ment a gi et fullstendig dekkende bilde. Jeg mener likevel at den er dekkende
for formalet, nemlig & kaste lys over effekten av kurset, og 4 klargjere en del av de
kausale sammenhengene som gir grunnlag for atferdseffekten. Men det finnes selv-
folgelig ogsd andre variabler som vil kunne ha betydning. For eksempel kan det tenkes
at oppmerksomhet er en atferdskomponent som henger sammen med utilsiktede effekter
av kurset. Motorsyklister kan tenkes & slappe mer av og bli slovere nar de foler seg
tryggere pd egne ferdigheter. P4 den andre siden kan det ogsa tenkes at okt konsent-
rasjon kan vare en effekt som henger noye sammen med okt ferdighet. Gjennom okt
oppmerksomhet pa kjoringen som folge av kurset kan det tenkes at man fir en positiv
effekt, s& vel som en negativ effekt pé atferd. Dette tar jeg altsa ikke opp 1 min kausal-

modell.

I det folgende skal jeg g& nermere inn pa de ulike variablene som inngér 1 kausal-

modellen og hypotesene.

De viktigste variablene

De variablene som jeg har lagt inn 1 hypotesene og 1 kausalmodellen bestér ikke av
enkle begreper som uten videre lar seg observere og male. Jeg skal nd ga igjennom
variablene med det siktemal & klargjore begrepenes innhold og hvordan de vil kunne

males.

Hva er ferdighet?

Hva slags ferdighet dette dreier seg om er beskrevet 1 kursplanen. Det er verdt & merke
seg at ferdighet 1 kursets sammenheng ikke ma oppfattes som generell kjoredyktighet. I
kjeredyktighetsbegrepet inngar for eksempel bade taktiske vurderinger, informasjons-
prosessering, vilje til lovlydighet, generell sikkerhetsorientering, ansvarsfolelse og mye

mer. En del av dette, eksempelvis taktiske vurderinger, kan klart forstds som ferdighet,
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men ligger altsd utenfor det ferdighetsbegrepet kurset opererer med. I var sammenheng
sa er ferdighet begrenset til det 4 handtere og kjere motorsykkelen. Vi snakker om en
sveert sd motorisk ferdighet. Selve anvendelsen av denne ferdigheten ligger utenfor

ferdighetsbegrepet. Ferdighet kan bade brukes og misbrukes.

Som det framgar av hypotesene sé har jeg skilt mellom det jeg kaller faktisk ferdighet
og det jeg kaller opplevelse av egen ferdighet, eller subjektiv ferdighet. Hensikten med a
lage dette skillet er & understreke at det er fullt mulig & overestimere egen ferdighet, og
at det med andre ord er mulig & kjore over evne. Overestimering av egen ferdighet inne-
barer at det er et misforhold mellom subjektiv ferdighet og faktisk ferdighet i den
forstand at motorsykkelforeren anser seg for 4 ha en heyere ferdighet enn han faktisk
har. Skillet mellom de to er viktig fordi det relaterer seg til grunnlaget for utilsiktet
atferdsendring. En som tror at han har heyere ferdighet enn han faktisk har, vil lettere
kunne tillate seg vanskelig atferd som eksempelvis hoy fart i svinger, enn en som har et
realistisk bilde av egen ferdighet (gitt at begge 1 utgangspunktet har samme faktiske
ferdighet).

Pé hvilken méte kommer sé faktisk ferdighet til uttrykk slik at det lar seg gjore a

observere og male det?

Det vil vere slik at gjennom kurset s& gjennomferes det en rekke praktiske gvelser som
vil dreie seg om nedbrems, unnamangver, bremsing 1 sving, blikkbruk gjennom sving
osv. Noen gvelsesmomenter vil vare korte og avgrensete og kunne gjennomfores som
enkeltovelser som starter opp fra stillestdende, for sa & akselerere opp 1 riktig hastighet
for deretter & gjennomfore gvelsen etter oppskriften, for vedkommende returnerer til
utgangspunktet og kan starte opp pa ny. Nar disse ferdighetene skal tas i1 bruk i praktiske
situasjoner, si foregar det ikke pd denne maten. Ferdighetene forutsettes anvendt i
sammenhenger der situasjonene pa forhand er ukjent. Ute pa landevegen vet du ikke pa
forhand nér du ma nedbremse. Visste du det sé var det ikke nadbrems. Ute pa lande-
vegen vet du heller ikke nér det métte oppsta behov for unnamanegver. Kjennetegnet med
situasjoner ute pa landevegen er at disse oppstar plutselig, avhengig av hvor god fereren
er til & planlegge, noen vil ha mange slike plutselig oppstatte situasjoner, mens andre vil
ha en planlegging som gjor at antallet uforutsette situasjoner blir lavt. Den ferdigheten
jeg er interessert 1 er ikke nedvendigvis grunnelementene i ferdighetsbegrepet stykket
opp 1 detaljerte enkeltavelser, men derimot en syntese av grunnelementer slik de

kommer til uttrykk som en helhet 1 en sammenhengende kjoreprosess. Og 1 en slik
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kjereprosess handler det om at sittestilling er automatisert og foregar riktig 1 forhold til
de utfordringene du meter, at bruk av bremser skjer etter bestemte prinsipper, at
grunnelementene knyttet til svingkjering med svingpunkt og pushteknikk er 1 bruk osv.

Hvordan skal jeg s& kunne fange opp dette i en undersekelse?

Naturligvis kan jeg dele opp hvert enkelt ferdighetselement og sa méle disse omtrent pa
samme méiten som de kommer til uttrykk 1 gvelsene, pd banen. Eksempelvis kan jeg
male bremselengden fra 80 km/t til stillestadende for & finne ut hvor god bremseteknikk
vedkommende har ervervet seg. Jeg kan méle tidsforbruket gjennom en hurtigserpentin
og pa den maten fa et mal pa svingteknikken. Jeg kan male hastigheten inn i en sving og
hastigheten ut av samme svingen for 4 finne ut om vedkommende forer anvender
gasskontroll pé riktig méte osv. Men slike mélinger ville ikke vaere gode mal pa om de
har ervervet en ferdighet som er overferbar til landevegen der alle disse delelementene
skal integreres og inngé 1 en naturlig og kontinuerlig kjoreprosess. Jeg har kommet fram
til at det beste vil veere 4 méle ferdighet 1 en kjeresituasjon som inneholder en slik
kontinuerlig kjoreprosess. Det er denne formen for ferdighet som har sterst betydning

for den kjeringa som 1 ettertid skal foregd ute pd vegen.

Norsk Trafikksenter har en gokartbane som kan brukes av kursdeltakerne. Denne banen
har mange krappe svinger, og forholdsvis korte langsider. For a kjore godt pd en slik
gokartbane s& ma vedkommende beherske blant annet svingteknikk og styrepush, eller
kontrastyringsteknikk som det ogsd heter. Vedkommende mé bruke blikket aktivt og ma
ogsé ha en sittestilling som gjor at han kan slappe av samtidig som han beholder full
kroppslig bevegelsesfrihet for a kunne justere svingkurver og tyngdepunkt i
kombinasjon med riktig pushteknikk. Det vil ogsd vare nedvendig & bruke riktig

bremseteknikk som en del av fartstilpasningen for sving.

Det jeg mister hvis jeg skal gjore en slik teknikkvurdering pd en gokartbane er at jeg
ikke far malt hvor gode deltakerne er pa nedbrems. De fleste andre momentene vil bli
malt tilfredsstillende. Kritisk unnamanever er riktignok ikke et element man maler, men
det vil likevel vere slik at dette momentet er avhengig av at delelementene pa styre-
teknikk og sittestilling er 1 funksjon, og det lar seg godt observere pa gokartbanen. Slik
jeg ser det vil jeg kunne fa en hayere validitet 1 forhold til den kontinuerlige kjore-
prosessen ved & velge gokartbanen., men jeg vil miste noe av presisjonen 1 forhold til
nedbremsteknikk. P4 den andre siden vil teknikken slik den viser seg pa en gokartbane

vaere overforbar til den teknikken de vil bruke pa en vanskelig landevegsrute.
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Men det betyr altsé samtidig at anvendelsen av de mest spesielle ferdighetselementene
ikke kommer fram. Det skjer ikke hver dag at du nedbremser pa motorsykkel eller at du

foretar en dobbel unnamanever med nedbrems.

Konklusjon:

Jeg tar sikte pd & male hver enkelts ferdighet slik denne kommer til uttrykk ved kjering
pa gokartbanen. Mélingen kan skje gjennom systematisk observasjon av elementene
sittestilling, sporvalg, svingpunkt, styrepush/kontrastyring, blikkbruk og gasskontroll.
Hvordan dette ble last og hvordan jeg gjennomforte ferdighetstesten er omhandlet i

kapittel 4.8.

Hva er opplevd (subjektiv) ferdighet?

Den andre siden av dette med ferdighet er altsa spersmalet om hvordan den enkelte
opplever sin egen ferdighet. Det framgar av hypotesene at jeg holder det for sannsynlig
at kurset forer til at kursdeltakerne foler at de forbedrer sin ferdighet, altsa at vi far en
okning 1 subjektiv ferdighet. Dette vil vare naturlig ut fra at de 1 lopet av kurset far
presentert en del praktiske ovelser som de far anledning til & eve péd under kontrollerte
og trygge forhold. Dette vil ganske sikkert medfere at de oppdager at de pé slutten av
kurset fér til ting de ikke greide for. Jeg tror denne fremgangen som kurset gir en
anledning til & oppleve, er et viktig grunnlag for deres subjektive ferdighet. Et annet
forhold som ogsé vil kunne péavirke opplevelsen av egen ferdighet kan vere at de rett og
slett venner seg til & gjore ting de kanskje ikke 1 samme grad hadde mot til & gjore for,
uten at den reelle ferdigheten i og for seg behaver a ha endret seg pd méter som er
anvendelig under vanlig landevegskjoring. Hvordan den enkelte opplever sin egen
ferdighet er av stor betydning for mulig utilsiktet atferdsendring. Flere underseokelser
peker pa mulig overestimering av ferdighet som et grunnlag for uheldig eller farlig
atferdsendring. Opplevd eller subjektiv ferdighet er derfor en viktig variabel 1 kausal-

modellen.

Det er klart at hvordan den enkelte opplever sin egen ferdighet ikke uten videre er
observerbart fra utsiden. Vi ma derfor finne indikatorer pa hvordan den enkelte opplever
sin egen ferdighet. Vi kan naturligvis forsegke oss pé & observere ulike typer atferd som
indikatorer pa opplevd ferdighet, men dette er likevel problematisk her all den tid vi skal
bruke subjektiv ferdighet til nettopp & forklare atferd. Vi vil lett kunne havne opp i en

tautologi dersom vi forst skal bruke atferdstermer for & identifisere nivéet av opplevd
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ferdighet, og sa skal vi etterpa bruke dette nivaet til a forklare atferden.Vi risikerer &
ende opp med 4 méile korrelasjoner mellom ulike typer atferd. Det lar seg sikkert gjore &
utarbeide et slags testbatteri for & male hvordan den enkelte ser pé sin egen ferdighet og
hvordan denne eventuelt endres 1 tidsrommet mellom kurs og ettertest. Hvor langt tror
du du klarer & kjore pé bakhjulet 1 50 kilometer 1 timen? Fer og etter kurs. Hvor lang
bremsestrekning trenger du for & nedbremse fra 80 til 0? Hvor fort ville du ansl4 at du
ville kunne kjore nordkurven pa Norsk Trafikksenter for kurset? Etter kurset? osv. Dette
ville gi et slags bilde av hvordan de ser pé sin egen ferdighet, men man vil ikke uten
videre fange hvordan den enkelte foler seg ute pd vegen. Kanskje er det slik at
opplevelsen av ferdighet vel s& mye handler om & vare dus med sykkelen. Fole at
sykkelen er en del av kroppen? Kanskje har de ikke begrep om hvor lang en bremse-
lengde er nér den maéles 1 meter. Kanskje vet de helt ngyaktig 1 situasjonen hvor de
kommer til & stoppe ved en nedbrems fra 80. Selv om de ikke har sett pd speedometeret,
og selv om de ikke vet hvor lang bremselengden er mélt i meter, sé kan de likevel tenkes
4 ha meget hay presisjon 1 sin konkrete situasjonsbestemte vurdering. De kommer til &
stoppe akkurat ved den store rotvelta. Og det vet de. Selv om de ikke vet hvor fort de
kjerer 1 kilometer 1 timen og ikke vet hvor mange meter det er fram til rotvelta, sé vet de
at det er akkurat der de stopper med den farten de har 1 gyeblikket. "Minimum stopping
zone” for & si det med Gibson og Crooks (1938). Og denne presisjonen klarer jeg neppe
a fange dersom informantene skal tvinges til & oversette den til termer 1 form av meter

og kilometer 1 timen.

Slik jeg ser det er altsa subjektiv ferdighet vanskelig & fange gjennom ytre indikatorer.
Det kan godt vaere at det & sperre om hvordan de vurderer seg selv 1 forhold til et tenkt
gjennomsnitt vil gi like god informasjon. Spersmal om dette relatert til situasjonen pé
fortesten (altsd for kurset) og til ettertesten en maned senere, vil gi grunnlag for &
sammenlikne svarene og fa en indikator pd hvordan de ser sin egen framgang eller

situasjon for og na.

Jeg mener at maling pd denne variabelen kan dekkes opp gjennom spersmal i en sporre-
skjemaundersgkelse. Gjennomfering av sperreskjemaundersgkelsen er omhandlet 1

Kapittel 4.6.
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3.5.3 Hva er opplevd risiko?

Etter kausalmodellen er det slik at det er den subjektive ferdigheten som pavirker
trillingvariablene trygghetsfolelse, folelse av risiko og felelse av sikkerhetsmarginer.
Alle disse variablene ligger langs en trygghetsdimensjon, og jeg vil holde det for sann-
synlig at utslag pa en av dem ogsa vil innebare at det er utslag pa de andre, safremt jeg
lykkes 1 & gjore reliable mélinger. Her velger jeg 4 omtale disse variablene som

”opplevd risiko”.

Jeg mener at opplevd risiko er knyttet til den enkelte trafikants egen opplevelse av den
fare han utsetter seg for gjennom sin aktivitet som trafikant. Den opplevde risiko er altsa
subjektiv. I tillegg til at den opplevde risiko er knyttet opp mot generelle forhold som
hvor farlig det generelt er 4 vere trafikant, si er ogsa opplevd risiko knyttet opp mot
situasjonsbestemte forhold, som krever atferdstilpasning dersom ulykke skal kunne
unngas. Opplevd risiko kan naturligvis vare et resultat av en lang rekke forhold, ogsa

utenom forhold som har med kurset & gjore og utenom forhold som jeg har data om.

I min sammenheng blir det viktig & klarlegge 1 hvilken grad opplevd risiko er endret

etter kurset.

Men hvordan kommer den opplevde risikoen til uttrykk pa en slik méte at den lar seg
gjore 4 observere? Dette handler jo for det forste om den enkeltes egen opplevelse, dvs.
at det er et subjektivt begrep vi snakker om. Men hva er sé innholdet 1 opplevelsen? Jo,
det mé antas & referere seg til en folelse av trygghet og kanskje visshet om at det ikke
skal komme til 4 skje en ulykke. Det kan innebere at foreren har en folelse av at
sikkerhetsmarginene er gode. Og uansett, det er informantene som ma registrere og sa gi

uttrykk for denne, sin egne opplevelse.

Men er det slik at denne opplevelsen er bevisst? Vi snakker tross alt om en folelse som
kanskje ikke umiddelbart er helt krystallklar? Og en folelse som blant annet er knyttet

opp til konkrete situasjoner undervegs 1 kjoringen?

Men dersom denne folelsen na skal gi grunnlag for atferdsvalg 1 trafikken, s4 mé den vel
vaere bevisst? Eller er ikke atferdsvalg 1 trafikken nedvendigvis bevisste? Kanskje er
kjereprosessen sammensatt av en rekke ubevisste valg som vi gjer helt uten a tenke over

hva vi gjer?

Og er det slik at jeg ma ha en pinlig neyaktig maling av denne opplevde risikoen for &

kunne anvende dataene? Til mitt bruk er det tilstrekkelig 4 ha data som er sammenlign-
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bare ikke mellom individene, men i fra for kurs til etter kurs for samme individ. Og det
inneberer at det er ikke avgjerende at alle deltakerne hver for seg oppfatter og graderer
opplevelsen etter helt like kriterier. Det er tilstrekkelig at oppfatningen og graderingen
av opplevd risiko er den samme fra for til etter for ett og samme individ slik at jeg har

noenlunde pélitelige data for en mulig endring som kommer som en folge av kurset.

Jeg tror at jeg kan ga ut fra som en hovedregel at motorsyklister har et bevisst forhold til
opplevelsen av sin egen risiko. Jeg mener at dette henger noye sammen med selve det &
kjore motorsykkel. I det gyeblikk du setter deg pa en tohjuling med dens kraft 1 form av
temmelig (u)dresserte hester, sé er du innforstatt med din egen folelse av usikkerhet og
frykt for at det skal skje noe og din egen trygghet i forhold til dette. For mange vil det
veere slik at nettopp felelsen av en viss risiko er med pa & gjere motorsykkelkjoring

spennende og attraktivt.

Jeg vil derfor tro at det 4 stille litt ulike spersmadl i et sperreskjema langs en dimensjon
som handler om forerens antakelser om sikkerhetsmarginer, risiko for ulykker og
trygghetsfolelse, vil fange opp noe av det som har betydning 1 forhold til mulig utilsiktet
atferdsendring. Selv om jeg ender opp med & méle det den enkelte métte forsta med de
ordene jeg bruker, og at dette kan vere forskjellig, sd vil jeg gjennom bruk av sperre-

skjema fa hver enkelts personlige vurdering av egen opplevelse pa denne variabelen.

Hvordan dette er gjort er nermere beskrevet i kapittel 4.6, der jeg gjor rede for

sporreskjemaundersokelsen.

Fart

Som det framgar bade av hypotesene og kausalmodellen sa har jeg bestemt meg for &
bruke fart som en variabel. En generell endring 1 kursdeltakernes kjorefart slik denne
kommer til uttrykk ved motorsykkelkjering under normale forhold, er en endring i atferd
som er utilsiktet. En mulig endring 1 kjerefarten har betydning for om man lykkes 1 a ta
ut den tilsiktede trafikksikkerhetseffekten av tiltaket. Fart er et godt mal pa en endring 1
atferd som har betydning for trafikksikkerheten.

Dersom farten er den samme som for, sd vil okt ferdighet gi hoyere trafikksikkerhet
fordi sikkerhetsmarginene blir sterre 1 situasjoner der manglende ferdighet ellers ville ha

spist opp sikkerhetsmarginene.
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En viktig innvending mot & bruke fart som parameter for trafikksikkerhet, er at kurset
slett ikke tar som utgangspunkt & gjere noe med kjorefarten til deltakerne. Det betyr at vi
ikke kan forvente at en positiv trafikksikkerhetseffekt skulle gi seg utslag i lavere fart.
Det er ikke der kursets gevinst skal ligge. Kursets gevinst skal primert ligge 1 okte
sikkerhetsmarginer fordrsaket av forbedret kjoreteknisk ferdighet. Og derfor er det de

okte sikkerhetsmarginene som mé operasjonaliseres og males, kan man innvende.

For at det skal gi mening & bruke fart som parameter, ma det pa et eller annet vis forut-
settes en kausalitet mellom kurset og kjerefarten. Og dersom kursets virknings-
mekanisme 1 forhold til trafikksikkerhet handler om andre effekter enn effekter pa kjore-
fart, sd kan det synes sokt & bruke kjorefart som effektmaéler for virkningen av kurset.
Grunnlaget for ssmmenhengen mellom kurset og kjerefart er altsd hypoteser som folger
av foreratferdsmodellene og forskning, sammenfattet i min kausalmodell. I dette tilfelle
dreier det seg altsd om a male en ikke tilsiktet bieffekt av ferdighetskurs. En annen
kausal effekt mellom kurset og kjerefart, og som kunne tenkes & veare positiv, er dersom
kursets innholdselementer pa noe punkt har med seg fartsreduksjon og fartstilpasning
som en del av det kjoretekniske ferdighetsbildet. Er det slik at kjoring med hoy grad av
ferdighet pa noe punkt krever lavere fart? Gjennomgangen av lareplanen viste jo 1 s&
mate at 1 ferdighetselementet gasskontroll 1 sving, sd er det en forutsetning at farten tas
noe ned for svingen for derved & muliggjore noe akselerasjon gjennom svingen. For at
jeg skal lykkes i & male fartsendring pa adekvat méte, er det viktig at jeg finner en
testrute som er mest mulig naturlig, samtidig som den far fram mulige forskjeller fra for

til etter kurs.

Oppsummering av de viktigste variablene og hvilke data jeg da ma
framskaffe

Det er mulig & framskaffe data av relevans for problemstillingen pa to forskjellige mater.
For det forste kan man observere atferd, dvs. registrere hva de aktuelle trafikantene
faktisk gjor 1 forhold til de sentrale atferdsvariblene. Dette gir hoyere validitet enn om
jeg for eksempel skulle sporre dem om hva de gjorde. Registrering av faktisk atferd i
vanlig vegmilje gir imidlertid bare begrenset informasjon fordi jeg ikke fir noen data
som kan gi grunnlag for & si noe om hvordan de andre variablene i risiko-
kompensasjonsmodellen pavirkes av kurset. Dersom jeg skal teste ut sammenhengen
mellom de ulike variablene i risikokompensasjonsmodellen som jeg har redegjort for

tidligere, er det derfor ikke tilstrekkelig & innhente bare de registrerbare atferdsdataene.
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Jeg tir nemlig ikke greie pd hvordan sentrale storrelser som opplevd risiko, trygghets-
folelse, opplevelse av egen ferdighet endrer seg ved bare 4 observere atferd. For a fa
data bade pa atferdsendring og pé de andre vesentlige variablene innen en risiko-
kompensasjonsmodell har jeg derfor valgt & kombinere atferdsregistrering med speorre-
skjema. Jeg vil gjennomfere for- og etterundersekelser bade for landevegstesten og for

sporreskjemaundersokelsen.

Jeg vil ta sikte pd & framskaffe folgende data:

e Data pa kjereatferd méilt for kurset langs en bestemt rute og malt etter
kurset langs den samme ruta. Endringene 1 kursgruppa sammenholdes med
endringene 1 en kontrollgruppe som gjennomferer den samme testruta.

e Data pa opplevd risiko, trygghet og opplevelse av sikkerhetsmarginer som
folge av kurset. Data om dette framskaffes gjennom
sparreskjemaundersekelse 1 umiddelbar tilknytning til de to testene.

e Data pa faktisk ferdighet og opplevd (subjektiv) ferdighet for
kursdeltakerne for og etter kurset

e [ tillegg tar jeg sikte pa & folge selve kurset slik at jeg har
forstehdndskjennskap til kursinnhold og opplegg. Data fra dette vil vere
verdifulle 1 diskusjonen av resultatene.
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Drofting og gjennomgang av undersgkelsesopplegget

Valg av undersgkelsesopplegg henger noye sammen med hvilke hypoteser jeg har, noe
som igjen bestemmer hvilke variabler som det er viktig & framskaffe data om. Videre vil
det avhenge av hvordan jeg velger a operasjonalisere variablene samt hvilke muligheter

som finnes 1 forhold til & oppna reliable og valide malinger.

Hvordan male effekten av et slikt kurs?

Som det framgér av de tidligere dreftinger 1 rapporten s har jeg valgt & fokusere pd om
kursets formal om ekt ferdighet oppfylles, og om kurset forer til utilsiktet atferds-
endring. Forholdet til trafikksikkerhet gir gjennom sikkerhetsmarginene som vil vare et
resultat av kombinasjonen mellom mulig okt ferdighet og mulige atferdsendringer.

Sikkerhetsmarginer knyttet til trafikale handlinger er et godt mal pa trafikksikkerhet.

Dersom det er riktig slik mange foreratferdsmodeller og teorier innebarer, nemlig at
trafikksikkerhetstiltak kan pévirke foreratferd pd en slik mate at trafikksikkerheten
reduseres til tross for at tiltaket i seg selv har sikkerhetseffekt, blir det viktig a avklare
hvilke forhold som styrer denne atferdsendringen, og om grunnlaget for slik atferds-

endring foreligger her.

Dette betyr at jeg skal operasjonalisere og male variabler som pavirkes av den lering
kurset gir, og som igjen pavirker trafikantenes atferd. Videre forutsettes det at det skal
vaere en kausal ssmmenheng mellom den aktuelle atferden og trafikksikkerhet. Det kan
vaere vanskelig a isolere effekter av kurset fra andre forskjeller som matte finnes mellom
kursdeltakerne og andre motorsyklister. I mitt valg av undersekelsesopplegg ma jeg
veaere bevisst dette og utforme undersegkelsen slik at jeg 1 storst mulig grad oppnér & méle
forskjeller som kan tilbakefores til kurset og ikke andre forhold. I det folgende skal jeg

gd igiennom hvordan jeg valgte & gjore det.

Undersokelsesopplegg

Det & tilfore en gruppe opplaring, for s & male leringseffekten og 1 neste omgang
atferdseffekten av denne er 1 prinsippet et eksperiment. Det er viktig & velge et design

som gjeor det mulig & isolere den kausale virkningen som kurset har.

Et alternativ kunne vaere a ha bare en gruppe, gjennomfore fortest med denne, deretter
kurs og sé en ettertest som ville kunne si noe om hvilken forskjell som hadde oppstatt i

mellomperioden. Men hvordan skulle jeg da kunne vite at denne forskjellen kunne
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tilskrives kurset? Jeg mi forvente at det gar noe tid mellom fortest og ettertest, og vi vet
at bade ferdigheter og kjorestil kan endre seg over tid, bla. som felge av kjereerfaring,
uavhengig av kurs eller ikke. Dessuten kan det godt tenkes at forholdene under testen
kan endre seg fra fortest til ettertest. Og selv om forholdene skulle vare tilneermet 100%
like, kommer jeg ikke utenom det faktum at pa ettertesten ville gruppa vere kjent med
loypa, og av den grunn kunne tenkes a kjore noe forskjellig. Den effekten jeg er ute etter
a male er ikke virkningen av slike egentlig irrelevante forhold. Jeg er interessert 1 &

fange opp bare den forskjellen som kurset eventuelt matte skape.

Dette tilsier at jeg skulle trenge en kontrollgruppe. En kontrollgruppe vil kunne gi
grunnlag for a korrigere for noen av disse effektene. Da vil kontrollgruppa vise hva som
er normalutvikling for en gruppe uten kurs, til forskjell fra en gruppe med kurs.

Men dersom jeg forst skal ha en kontrollgruppe, sa kan man ogsa argumentere for at da
trenger jeg ikke bade en fortest og en ettertest. Dersom jeg tilforer kursgruppa et kurs,
og lar kontrollgruppa vare upavirket, sé vil den mélte forskjellen mellom gruppene
kunne tillegges kurset. Men da matte jeg vere sikker pa at begge gruppene pa forhand
var like pa alle variabler som er vesentlige for effekten av kurset. Og med et sd vidt lavt
antall som det jeg er henvist til 4 bruke pa en slik undersekelse, sé ville det vare
usikkert hvor like gruppene ville vare. Tilfeldighetene ville kunne pévirke gruppenes
samlede egenskaper sd mye at forskjellen som vistes pa en test etter opplaering godt ville

kunne tilskrives at gruppene pa forhand var ulike.

Valg av design ma derfor bla sees i sammenheng med mulighetene til & framskaffe to

like grupper.

Jeg ansa det for a vere tilnermet umulig & fa fram to helt like grupper, og fant derfor ut
at det er nedvendig & gjennomfere undersokelsen med bade en fortest og en ettertest
for en forseksgruppe og en kontrollgruppe. Dette kan kalles et kontrollgruppedesign.
Likevel kan det godt tenkes at gruppene er ulike pa variabler som har betydning for
virkningen av kurset, og det er derfor nedvendig & kontrollere hvordan gruppene skiller
seg fra hverandre pa vesentlige variabler. Dette kommer jeg tilbake til seinere i1 dette

kapitlet.

Utvalget

Det er viktig at bade kursgruppa og kontrollgruppa har en noenlunde lik motivasjon for

a delta 1 prosjektet. I foreliggende litteratur er det pekt pa at 1 mange undersekelser er
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det et problem at kursdeltakere som oppseker kurs avviker fra kontrollgrupper som ikke
har oppsekt kurs pd vesentlige punkter.

”The volunteer courses suggest that training is relatively more attractive to females
and persons who are less confident. "(Haworth, Smith, Kowadlo 2000; 4).

Et annet vesentlig funn ndr det gjelder utvalg 1 ulike undersgkelser om effekten av
frivillige kurs for motorsyklister er at de som sgker kurs giennomgéende har kjort og
kjorer mindre enn gjennomsnittsmotorsyklister som rekrutteres til kontrollgruppe.
(Elvik, Mysen Vaa; 548). Nar jeg skal gjore utvalg, er det viktig & unngé disse

problemene.

Det vil veere mulig & observere atferd 1 forsituasjonen og i ettersituasjonen for et
begrenset antall kursdeltakere. Likevel md gruppen ha en viss sterrelse dersom data skal

kunne gi noe informasjon.

Jeg legger opp til at forseksgruppa skal besta av 20 personer. Det vil kreves en
tilsvarende stor kontrollgruppe, altsa til sammen 40 personer. Kursets malgruppe er
motorsyklister som allerede har forerkort. Kurset er frivillig, og det er derfor muligheter
for en utvalgsskjevhet. Det at kurset har en mulig effekt pa en gruppe som er sa vidt
interessert 1 et slikt kurs at de er villige til 4 ta det, behaver ikke bety at kurset har effekt
pa andre grupper av motorsyklister, og det kan vaere systematiske forskjeller pa de som
er interessert 1 et slikt kurs fra de som ikke er interessert 1 4 ta et slikt kurs. Dette ville 1
sa fall veere en trusel mot undersgkelsens indre validitet. Det kan imidlertid tenkes at
bade forsegksgruppa og kontrollgruppa kan rekrutteres pd den méiten at begge gruppene
far tilbud om kurs, men at kontrollgruppa gjennomferer sitt kurs 1 etterkant av datainn-
samlingen. Dette vil bidra til at de to gruppene i alle fall har en felles interesse 1 & delta i
opplaringstiltaket, og at en pa den maten unngar en selvseleksjonsskjevhet mellom
tiltaks- og kontrollgruppe. Jeg mener at den maten seleksjonen her foregikk pa, bidro til

a redusere denne truselen mot undersekelsens indre validitet.

For at kontrollgruppe og forseksgruppe skal bli sa like som mulig, tenkte jeg & gjennom-
fore en manuell matching av personer i1 forseks- og kontrollgruppe pa den méten at hele
samplet matches parvis to og to sa like som mulig, og at det med det utgangspunktet
trekkes ut en til forseksgruppa og en til kontrollgruppa for hvert par. De variablene som
kan legges til grunn for slik matching kan tenkes & vere for eksempel motorsykkeltype,

alder, kjereerfaring, kjonn etc. Av praktiske grunner ma det unngas at matchingen blir
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for komplisert. Jeg vil likevel ikke kunne gardere meg mot at forskjeller mellom

personene som jeg ikke kjenner til, kan gjore at de to gruppene blir ulike.

Det a arrangere et eksperiment for & underseke effekt av et oppleringstiltak er en
krevende oppgave. Hvordan skulle jeg klare & skaffe inntil 40 deltakere som var villige
til & delta enten som kontrollgruppe eller som kursgruppe? Deltakelse i prosjektet
inneberer for forseksgruppas vedkommende at de mi sette av to hele dager til testing i
tillegg til en hel dag til kurs. For kontrollgruppa er kravet at de ma delta pa de to
testdagene. Det sier seg selv at de folkene jeg skal ha tak i ma vaere mer enn normalt
interessert 1 saken dersom de skal ofre tid pa a vaere med. Min utfordring er a fa til to

grupper som ikke er systematisk forskjellige fra hverandre 1 sin interesse 1 a delta.

Losningen ble slik:
Begge gruppene fér tilbud om gratis kurs. kursgruppa gjennomferer kurset umiddelbart
etter fortesten, mens kontrollgruppa far et gavekort slik at de kan gjennomfere sitt kurs 1

etterkant av begge testene. Kurset koster normalt kroner 1000,00.

For & unngé frafall fra fortest til ettertest, settes det opp ytterligere gavekort som trekkes
ut blant alle som meater opp til ettertesten. Samtidig gjores alle uttrykkelig oppmerksom

pa at forutsetningen for deltakelse 1 prosjektet er at de deltar pa begge testene.

Jeg valgte 4 samarbeide med en storre MC-klubb 1 Ostlandsomréddet. Den aktuelle
klubben har over 400 medlemmer, og lederen for klubben mente at han skulle greie &
skaffe 40 personer til prosjektet. Det ble imidlertid svaert vanskelig a skaffe
forsekspersoner. Etter iherdig innsats fra klubbens leder var resultatet 27 deltakere som

var villige til & veere med pa prosjektet.

Inndelingen 1 de ulike gruppene ble gjort med det for oye at de skulle vaere noenlunde
like. Tanken om parvis matching lot seg ikke gjennomfere fullt ut som planlagt fordi vi

ogsa var nadt til & ta en del rent praktiske hensyn ut fra timeplanene til den enkelte.

Jeg vurderte det slik at risikoen for frafall ville vare storst 1 kursgruppa fordi den ville
ha oppnadd sitt etter gjennomfert kurs. Det var ingen tvil om at det var selve kurset som
fungerte som gulrot her. Antallet personer ble derfor fordelt med 15 personer 1 kurs-
gruppa og 12 i kontrollgruppa. Alle disse gjennomferte fortest. Alle femten 1 kursgruppa
deltok ogsa pa kurset. Pa grunn av at antallet deltakere var s vidt lavt, ville det vare

kritisk dersom det ble noe sarlig frafall pa ettertesten. Jeg satte derfor 1 verk noen tiltak
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med premiering i form av trekning av gavekort og gavepremier samtidig som alle ble

tilskrevet serskilt for & minne om betydningen av at de ogsa mette opp pa ettertesten.

Vi hadde frafallet under god kontroll, men det viste seg likevel at 1 deltaker fra kontroll-
gruppa matte utgd, han kunne ikke meote opp pé ettertesten pga sykdom. I kursgruppa

var det en som matte utgd pga sykdom, mens en annen uteble pga andre gjoremal.

Resultatet var at jeg satt igjen med 11 deltakere 1 kontrollgruppa og 13 deltakere i kurs-
gruppa. Et antall som helt sikkert ville gi meg problemer med a fa signifikante funn.
Likevel vurderer jeg det slik at dette frafallet er et tilfeldig frafall, og siledes ikke

representerer en trusel mot undersgkelsens indre validitet.

Gruppenes egenskaper — er de like?

Hvilke egenskaper hadde de to gruppene? Hvor ulike er de, og hvordan kan disse
ulikhetene sl ut pd variablene 1 undersgkelsen? Jeg har sett pd folgende variable som
etter min mening sier en del om hvor like gruppene er: Kjoreerfaring som MC-forer,

kjennsfordeling og alder.

Tabell 4.1 Gruppenes verdier pd viktige bakgrunnsvariabler

Kursgruppe Kontrollgruppe
Gjennomshnittlig antall sesonger med MC 8,8 9,7
Personer med mindre enn 2 ars kjgreerfaring 4 3
Gjennomsnittsalder 36 32
Antall kvinner 1 2
Gjennomsnittlig antall kjgrte km pr. sesong 7900 7500
Median kjgrte kilometer 8000 8000

Kjoreerfaring

I sparreskjemaundersegkelsen framkommer det flere forkjellige mal pé kjereerfaring.
Gjennomsnittlig antall sesonger er ett av dem. Vi ser at forskjellen pa gruppene er liten.
Begge gruppene har sé vidt mye kjoreerfaring at man ikke regner med at et ar fra eller til
spiller noen vesentlig rolle. Det er derfor av interesse & se om det er forskjell pd antallet
med svert liten kjereerfaring i de to gruppene. Det viser seg da at i kontrollgruppa er det
3 personer med kjereerfaring under 2 ar, mens det 1 kursgruppa er 4 personer med sa lite
kjereerfaring. Det er likevel ikke grunnlag for a si at gruppene er vesentlig forskjellige
pa dette punktet. Et annet mél pa kjereerfaring er hvor mange kilometer hver person

kjerer hver sesong. Dette ble det stilt spersmal om pa fortestsporreskjemaet ved a sporre
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om hvor langt de kjorer 1 gjennomsnitt pd en normalsesong, og korrigert ut fra et spors-
mal om hvor langt de hadde kjort 1 hvert av de siste 3 arene pé ettertestsporreskjemaet.
Det viste seg at gjennomsnittlig sa kjerte hver av deltakerne 7700 km pr. sesong. Dette
er svaert mye, men her ma vi huske pa at alle deltakerne er aktive i en mc-klubb og at de
fleste trolig har motorsykkelen som sin viktigste sommeraktivitet. Forskjellen pa
gruppene nér det gjelder kjorelengde pr sesong synes ikke & vare betydningsfull.
Kontrollgruppa oppgir et gjennomsnitt pa 7500 km, mens kursgruppa ligger pa et snitt
pa 7900 km. Mens kursgruppa hadde en mc-sesong mindre enn kontrollgruppa, sa hadde
den tilsvarende noe lengre kjorelengde pr. sesong. Alt 1 alt ser gruppene ut til & vare

temmelig like med hensyn til kjereerfaring.

Alder

Alder kan ogsa vere en viktig variabel for & fange opp ulikheter mellom gruppene.
Gjennomsnittsalderen pé hele utvalget er 34 &r med 32 &r 1 snitt for kontrollgruppa og 36
ar 1 snitt for kursgruppa. Dette er neppe en vesentlig aldersforskjell. Man regner for
eksempel ikke at en slik aldersforskjell har noen betydning 1 forbindelse med ulykkes-
utsatthet hos bilferere. Derimot kan en aldersforskjell pa fire ar fra 18 til 22 ar vaere helt
vesentlig. Men med den kjereerfaringa vi ser hos disse to gruppene og med den
forholdsvis jevne fordeling de har pa de ulike aldersgruppene anser jeg ikke forskjellen

mellom gruppene for & vere av betydning pa dette punktet.

Kjonnsfordeling
I hele utvalget er det bare 3 jenter. 2 av disse befinner seg 1 kontrollgruppa, mens den

tredje er 1 kursgruppa.

Konklusjon

Effekten av kurset kan avhenge av egenskaper ved deltakerne. Spesielt er det grunn til &
tro at eventuelle forskjeller 1 kjoreferdighet og motivasjon vil kunne bety noe for hvor
mye hver enkelt deltaker vil kunne fi ut av kurset. Kjoreferdigheten er blant annet
avhengig av kjereerfaring, og siden denne er noksa lik mellom gruppene, er det rimelig

a anta at ogsa kjereferdigheten er det.

Begge gruppene har meldt sin interesse for & delta péd kurset. En kan derfor anta med

rimelig sikkerhet at motivasjonen for & lere pa kurset er tilnermet lik mellom gruppene.

Det synes derfor rimelig & anta at den effekten av kurset en eventuelt finner hos kurs-

gruppa ville en ogsd ha funnet hos kontrollgruppa om den hadde gétt gjennom kurset.
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Nar jeg vurderer betydningen av disse forskjellene i denne sammenhengen sa vil jeg
ogsd minne om at begge gruppene gjennomferer bade fortest og ettertest. Et slikt design

gjor resultatene mindre folsomme for eventuelle ulikheter mellom gruppene.

Ved at jeg gjennomferer en fortest far jeg mulighet til & se bla hvilken forskjell det
faktisk er mellom de to gruppene for kurset pa nettopp de variablene jeg méler etter
kurset. Disse forskjellene er trolig mer interessante enn de forskjellene 1 bakgrunns-

variabler som jeg har gjort rede for her.

Utvalgets storrelse og muligheten for statistisk signifikante funn

Jeg gjorde ikke forhandsberegninger av hvor stort utvalg jeg matte ha for & kunne oppna
signifikante forskjeller pa de ulike variablene med en gitt endring fra for kurset til etter
kurset. For det forste var det ikke mulig & ha noen bestemt formening om hvilke utslag
jeg kunne forvente pa de ulike variablene, og dessuten hadde jeg svaert begrensede
muligheter til & pavirke utvalgsstorrelsen. Jeg métte ganske enkelt ta det utvalget jeg
lyktes med a fa. I ettertid har jeg da sett at jeg fikk statistisk signifikante utslag pa en
rekke av variablene i hypotesene mine, men ikke nér det gjaldt fart. Som en liten
kuriositet kan likevel nevnes at jeg gjorde et lite regneeksperiment ved a dublere dataene
for observasjonen av gjennomsnittshastighet for strekningen, og sé regne T-test pa nytt.
Heller ikke da fikk jeg signifikante tall pa T-testen. Generelt vil det kreve et storre
utvalg for 4 avdekke sma forskjeller i relativ sannsynlighet for bestemte utfall enn det
som ma til for & avdekke store forskjeller. Den feilen jeg kan risikere & gjore er at jeg

ikke klarer & avdekke en effekt som faktisk er til stede (type 2 feil).

Kjorerute for landevegstesten

Jeg var ute etter 4 finne en kjererute som var egnet til 4 fange opp en mulig forskjell 1

kjereatferd som kurset kunne produsere. Visse krav métte tilfredsstilles:

Krav til kjereruta

Folgende krav ble lagt til grunn:
e Ruta matte ha et visst minimum av momenter som kunne si noe om effekten av
kurset, som bla. svinger, ulike hastighetssoner og gode rettstrekninger.

e Det var nedvendig a velge en rute der deltakerne kunne velge kjoreatferd mest
mulig uavhengig av andre trafikanter, dvs en lavtrafikert rute.
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e Jeg maétte finne ei rute med en vanskelighetsgrad som tilsier at det vil vare
naturlig a ligge noe under fartsgrensa slik at farten blir styrt av deltakernes egne
valg og ikke av fartsgrensa.

e Det var nedvendig at ruta hadde en viss lengde, anslagsvis bortimot 20 km.

e Det ville veere onskelig at deltakerne kunne kjore begge veger, det ville gi meg
mulighet til & benytte de samme malepunktene dobbelt opp, og ville gi flere og
mer pélitelige data. Jeg matte med andre ord finne et naturlig vendepunkt som
kunne vere trygt og lett & merke.

Jeg brukte vegvesenets database Vidcon, som har de fleste vegstrekninger fotografert
fra forerplassen 1 en bil, og med ett bilde hver 20. meter. P4 grunnlag av dette kunne jeg
veere rimelig treffsikker 1 valg av rute. Jeg kjorte selv gjennom noen aktuelle strekninger
med motorsykkel for & prove ut hvordan de ulike strekningene ville egne seg. Jeg endte
opp med en strekning pa 10 kilometer av Fylkesveg 505 sorover fra Elverum pi vest-
siden av Glama, som den strekningen som best tilfredsstilte mine krav. I og med at jeg

planla & la motorsyklistene kjore badde fram og tilbake ville lengden bli ca. 20 km.

Momentene i kjoreruta

Svingkjering

Den valgte ruta har en del svinger. Disse er av varierende vanskelighetsgrad, og de fleste
er av en slik art at det normalt ikke vil vaere behov for sarskilt fartstilpasning. Det er
likevel en bestemt sving som er spesielt vanskelig. Jeg bestemte meg derfor for & gjore
spesielt grundige observasjoner i1 nettopp denne svingen. Det har veert mange ulykker
der, og den oppfattes av motorsyklister som vanskelig fordi den "’kniper” pa slutten, dvs.
den blir stadig krappere gjennom kurven. Det gjor at det behaves spesielle justeringer av
svingkurven undervegs gjennom svingen, noe som er langt verre med motorsykkel enn
med bil. Kjerer du bil, sd er det bare & legge over rattet litt mer, mens du med motor-
sykkel forst ma justere tyngdefordeling og balanse i sykkelen. Det gar nemlig ikke &
svinge mer enn det du har nedlegg til. Svingkjering med motorsykkel betyr at du ma
finne balansen mellom nok tyngde innover 1 svingen til & oppveie sentrifugalkraftens
effekt utover 1 svingen. Det innebzre at jo sterre fart du har, jo sterre nedlegg ma du ha
pa sykkelen for a klare & svinge nok. Dersom du svinger mer enn du har nedlegg til, sa
”vinner” sentrifugalkraften og du vil raskt falle utover i kurven, noe du ma kompensere
for gjennom & svinge mindre. Dette skjer automatisk pad den méten at det 1 praksis blir
umulig & svinge innover 1 kurva sa mye som du trenger, dersom ikke balansen mellom

sykkelens nedlegg og sentrifugalkreftene er der.
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Kurset gir en innfering 1 hvordan dette fungerer i1 praksis og gir praktiske anvisninger og
ovinger for & mestre en slik kurve. For det forste sa laerer elevene pé kurset noe som
kalles kontrastyring. Dette gar ut pa a endre tyngdepunktet pa sykkel ved a gi en liten
dytt pa styret i motsatt retning av det du skal svinge. Dette gir en forskyvning i balansen
1 sykkelen, en forskyvning som ma til for a kunne legge sykkelen ned s& mye som
svingen krever. I tillegg gir kurset ogsa en innfering 1 bruk av gasskontroll. Balansen 1
sykkelen blir bedre og tyngdefordelingen gjennom kurven ligger i storre grad pa bak-
hjulet dersom det gis et visst gasspadrag gjennom kurven. Dette er imidlertid ikke mulig
uten at mc-foreren reduserer farten noe for svingen. Dette er et gvingsmoment som vi
kan anta er ganske avslerende for de som kjerer giennom svingen. De som har laert
teknikken vil kunne redusere farten i sterre grad for kurven, noe som gir en sikkerhets-
margin som gjor det mulig 1 storre grad & tilpasse farten riktig etter ferdighetene gjen-
nom hele kurven. Det vil vaere grunn til & tro at de som reduserer farten gjennom kurven

ikke har greid 4 foreta en riktig fartstilpasning for kurven.

Den trafikksikkerhetsmessige effekten av en fartsreduksjon for kurven mé ogsé antas a
veere god. Jeg fant det derfor nedvendig & vie denne vanskelige kurven ekstra

oppmerksomhet i de malingene jeg gjorde.

Dersom strekningen for og gjennom kurven og ogs ut av den skal kjores “’skoleriktig”

sa er det grunn til 4 anta at felgende fartsvariable er viktige:

e Normalfarten pd rettstrekningen for kurven.

e Punkthastigheten etter at fartstilpasning til svingen har skjedd. Her vil vi
forvente at de som kjerer “’skoleriktig” har tatt ned farten noe mer enn de som
kjorer av gammel vane.

e Farten gjennom svingen. Gjennom selve svingen vil de som kjerer ” skoleriktig”
trolig ha en svak akselerasjon. De som kjerer klart feil her og som har for hoy
inngangshastighet, vil matte bli nedt til 4 redusere farten gjennom svingen.

e Utgangshastigheten ut av svingen. Her vil de som kjerer skoleriktig ha noe
hayere fart 1 forhold til inngangsfarten, mens de som kjerer feil vil kunne ha
lavere fart enn inngangsfarten.

Dette er et punkt der jeg vil finne det normalt at det er en viss forskjell mellom de to
gruppene pa den méten at kursgruppa vil ha en tendens til 4 ta ned farten mer for

svingen, og til 4 ha akselerasjon gjennom svingen.
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4.5 Prosedyre pa landevegstesten

Hovedhensikten ved landevegstesten var & male ulike former for atferd hos deltakerne.
Selve gvelsene i kurset gjennomfoeres pa bane, og det kan derfor vare en stor forskjell
fra praktisering av gitte ferdigheter pa bane og til hvordan dette gir seg utslag pa lande-
veg. Det er likevel gode grunner til at et slikt kurs ma arrangeres pa bane. Det dreier seg
om 4 utvikle mc-forernes kjoretekniske ferdigheter. Det innebarer ferdigheter til 4 kjore
1 svinger, unnamangver 1 hoye hastigheter, dvs. opp til normale landevegshastigheter, og
det innebarer ogsa nedbremstrening, samt ulike kombinasjoner av dette. Slik trening
kan vere farlig & gjennomfere pa vanlig landeveg. Badde vegens sideterreng, andre
trafikanter og vegens utforming for gvrig inneberer sterke begrensninger for hvilke

ovelser som kan gjennomferes og hvordan de kan gjennomfores.

Selv om det er forskjell pa kjering pa bane og kjering pa landeveg, sé er det likevel
ingen tvil om at de ferdighetene man erverver pa en bane ogsa er anvendelige pa lande-
veg, men det forutsettes at ferdighetene da integreres 1 en helhet slik at de inngar i en
kontinuerlig kjoreprosess. Pa banen kan evelsene kjores som avgrensede delgvelser tatt
ut av den naturlige sammenhengen. For & fa et mer valid svar pa hvor nyttig kurset er, sa
ma utprevingen foregd pa vanlig landeveg. Det gir mer realistiske betingelser for
kjeringen og dermed et bedre uttrykk for atferden etter at kurset er gjennomfert enn en

utpreving pa banen. Dette er begrunnelsen for mitt valg av landevegstest.

Jeg har tidligere vert inne pa hvilke variabler jeg skal bruke under landevegstesten. Fart
er viktig, men neppe den eneste interessante variabelen. Det vil ogsd vere av interesse a

se hvordan ferdigheter i for eksempel sporvalg, sittestilling og blikkbruk pavirkes.
I det folgende skal jeg gjore rede for hvordan maling av disse variablene foregikk.

Det ble foretatt hastighetsmalinger bade pa delstrekninger og pa hele strekningen, og
dessuten observasjon og filming ved hjelp av videokamera i den for omtalte svingen.
Hele ruta ble ogsa filmet ved at en av instrukterene kjorte gjennom hele ruta med

videokamera montert pa sykkelen.

Det ble sdledes gjort en svaert omfattende datainnsamling i to omganger, fortest og

ettertest.

Tidsramma for denne undersgkelsen har likevel ikke tillatt & bruke andre atferdsdata enn
fartsmalingene. De gvrige dataene vil forhdpentligvis kunne komme til nytte i en annen

sammenheng. Jeg har ikke gétt inn pé beskrivelse av innhenting av disse dataene.
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4.5.1 Maling av fart

Det er ikke bare enkelt & innhente gode fartsdata for sa vidt mange personer som skal

kjore den samme strekningen.

Flere alternativer ble vurdert. Bade radar og laser ble forkastet fordi det lett vil oppsta
feil 1 malingene som folge av brukerfeil. Jeg endte opp med at det beste ville vaere om
jeg kunne benytte meg av et godt system for tidsregistrering. Kravene til ngyaktighet
tilsier at dette ikke ville kunne gjores manuelt. Jeg kontaktet HEGO Timing 1
Brumunddal, som er et firma som har utviklet gode og framfor alt svert noyaktige
systemer for tidtagning ved ulike idrettsarrangementer. De fikk i oppdrag a foresta

registreringen av malingene.

Jeg valgte 4 basere meg pd gjennomsnittsmalinger over kortere og lengre strekninger.
Jeg hadde 10 malestasjoner til disposisjon, og disse ble fordelt utover i loypa pa

fylkesveg 505, etter bestemte anvisninger fra meg, se for ovrig vedlagte kart.

Det ble brukt slynger i kjorebanen. Disse var koblet sammen med en klokke, og kunne
derfor registrere passeringstida for hver enkelt. Alle deltakerne ble utstyrt med sma
elektroniske sendere som ga et lite signal ved passering av slyngen. Pa de fleste méle-
punktene hadde jeg bare en slynge, slik at passeringstida ble registrert. Dette ga si
grunnlag for & beregne gjennomsnittshastighet mellom hvert malepunkt og et hvilket

som helst av de andre malepunktene.

Men jeg var ogsé interessert 1 & male punkthastigheter 1 forbindelse med svingkjering.
Dette ble gjort ved inngang til den vanskelige svingen 1 serenden av loypa og ved
utgangen av den samme svingen. Ved at deltakerne kjorte badde fram og tilbake i den
samme loypa la jeg opp til 4 f4 dobbelt opp med registreringer sa vel i den vanskelige

svingen som 1 resten av loypa.

Vi hadde etablert en samlingsplass der alle mette til gitt tidspunkt, og fikk nedvendig
orientering. I tillegg til det jeg tidligere har fortalt at de fikk utdelt, sa fikk de ogsa en
tidsplan slik at de kunne se nar de selv skulle kjore. Dette var nadvendig fordi jeg fant at
jeg matte ha en tidsmargin mellom deltakerne som sikret at de ikke kom i kontakt med
hverandre undervegs. Det ville 1 sa fall kunne pavirke kjeringa, noe jeg sa det som viktig
4 unngd. Jeg startet alle med 5 minutters mellomrom. Tidsregistreringene var lagt opp
slik at de forst kjorte noen kilometer frikjering uten noen form for méling. Hego Timing

hadde mannskap pé alle postene og det var i1 praksis umulig 4 skjule dette. Jeg hadde
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imidlertid opplyst om at det var mange observaterer ute i laypa, og at de ikke skulle bry
seg om disse, men kjore som vanlig. Fortesten ble gjennomfert 17. august og ettertesten

15. september.

Deltakernes naivitet

En ulempe ved a bruke en teknologi der deltakerne ma utstyres med en brikke er at det
blir apenbart for alle at det skjer malinger. Det vil vare naturlig at dette kan pavirke
deltakernes kjoring. Jeg fant det derfor nedvendig & gi deltakerne et visst minimum av
informasjon slik at jeg kunne ha hap om a unnga frie spekulasjoner om hva jeg holdt pa
med. Det ble derfor gitt en kort muntlig orientering ut fra et pa forhdnd utarbeidet

informasjonsskriv som inneholdt de vesentligste opplysningene (se eget vedlegg).

I min informasjon la jeg spesielt vekt pd at de skulle kjore som om dette var en helt
vanlig tur. Jeg gjorde det klart at det ikke fantes noe “’fasit” pa hvordan kjere, de skulle
kjore like fort og like sakte som ellers, like spennende og like kjedelig som vanlig, like
lovlig og like ulovlig som de ellers gjorde, og kort og godt, fasiten er det deltakerne sjol

som sitter inne med, det er de som vet hva som er en vanlig tur.

Og jeg klargjorde at det her skjedde ulike slags malinger, at de ble filmet pd video, og at
det ellers var en rekke observaterer ute 1 loypa. Disse kom til & vaere synlige, og de fikk
beskjed om at slik var det nedvendig & gjore det, og at de ikke skulle la det pavirke
kjeringa. Informasjonen som ble gitt, ble lest opp fra et eget skriv som ligger ved som
vedlegg. Jeg hadde kopiert opp skrivet slik at de som ensket det kunne {4 det utdelt. I
tillegg hadde jeg ogsé kopiert opp kjereruta pa kart, og tegnet inn hvor den gikk og hvor
vendepunkt var. Vedlagt felger kartet med registreringspunktene inntegnet. Disse var

naturligvis ikke med pa det kartet som ble delt ut til deltakerne.

Det at deltakernes sykler ble utstyrt med en brikke ga naturligvis grunnlag for visse
spekulasjoner. Min informasjon var at disse var nedvendige for & kunne fa gjort de
riktige mdlingene av hvordan de kjorte. Jeg overherte 1 etterkant samtaler mellom
deltakerne om at det var sma GPS-sendere de hadde fatt, og at det sikkert ga grunnlag
ogsa for 4 registrere bla ngyaktig sporvalg pa ruta. Jeg brukte ikke energi verken pa &
bekrefte eller avkrefte slike spekulasjoner, jeg var godt forneyd med at de ikke koblet

senderen direkte opp mot maling av fart.

Jeg sa ingenting om at fart ble malt spesielt, men noen luktet nok lunta uten at det

nedvendigvis betydde at de forsto hvilken rolle fartsvariabelen hadde i undersekelsen.
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Det er flere grunner til at det var umulig a skjule at dette var en sarskilt test blant annet
fordi det var nedvendig & kjere bdde fortest og ettertest. Det skal godt gjeres & gjennom-
fore det overfor et stort antall personer uten at det kommer fram at det er en test som

foregar.

Et alternativ jeg tenkte pa var 4 prove 4 fa til en kjorerute som kunne innga 1 tilreise-
vegen for deltakerne til et av de mange treff som mc-klubbene arrangerer. Dette var
imidlertid umulig rent organisatorisk i og med at jeg skulle ha en ettertest ogsa.
Dessuten ville det vaere etisk betenkelig. Jeg kom derfor fram til at jeg métte handtere
dette pd den méten at jeg ga tilstrekkelig informasjon til 4 ivareta formalet uten at det

skulle pavirke deltakerne for mye.

Sporreskjemaundersgokelsen

Sperreskjemaundersokelsen hadde som primert formal & kartlegge en del bakgrunns-
variabler knyttet til egenskaper ved utvalget, og 4 belyse endringer pa de viktige
variablene opplevd risiko, trygghetsfolelse, opplevelse av sikkerhetsmarginer og
vurderingen av egen ferdighet. Pa grunn av tidspress ble det ikke anledning til &
gjiennomfere en pilotundersgkelse pé sperreskjemaene. Pé det tidspunkt skjemaene
skulle brukes var ogsd min teft for hvilke data jeg skulle ha noe begrenset. Det forte til
at sparreskjemaene er mer omfattende enn de hadde behevd & veare ut fra de hypotesene
og variablene jeg endte opp med i1 undersekelsen. Tidspresset var en direkte folge av at
jeg skulle gjore en motorsykkelundersgkelse der jeg var avhengig av & gjennomfere
datainnsamlingen godt innafor motorsykkelsesongen som jo er begrenset. Sporreskjema-
undersokelsen ble knyttet opp til fortesten og ettertesten. Dette ga to datasett som hver
for seg malte situasjonen pa tidspunktet for kurset og seinere situasjonen etter kurset. De

to sparreskjemaene jeg brukte ligger vedlagt.

Sperreskjemaet ble delt ut umiddelbart nar deltakerne kom inn fra sin landevegstur, og
ble samlet inn igjen sa fort det var utfylt. Deltakerne ble permittert nér skjemaet var fylt

ut. Rutinen fungerte tilfredsstillende og vi fikk komplett svarprosent pa skjemaene.

Opplegg for evaluering av endringer i faktisk ferdighet

For a finne ut av om kursdeltakerne forbedret sin tekniske forerferdighet i lopet av
kurset gjennomforte jeg en test med dem. Instrukterene ble bedt om a observere elevene

pa gokartbanen med hensyn til viktige ferdighetsrelaterte egenskaper som sittestilling,
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sporvalg, svingpunkt, kontrastyring, blikkbruk, og gasskontroll, osv. kort sagt de
elementene som inngar som en del av kurset. Observasjonen ble gjort i to omganger,
forst en for-observasjon pd morgenen umiddelbart for kurset startet, og med tilsvarende
observasjon pé ettermiddagen, etter gjennomfert kurs. Samme instrukter vurderte de
samme elevene pa begge observasjonene slik at det skulle vaere mulig & gjore en

vurdering av hver enkelts individuelle framgang.

Gokartbanen er en krevende bane for motorsyklister fordi svingene er krappe og lang-
sidene korte. Det er viktig & bruke blikket riktig og sittestilling og vektfordeling er
vesentlige momenter 1 tillegg til styreimpuls og fartstilpasning. Sykkelen legges sa vidt
mye over 1 sa krappe svinger som dette, at selv ved moderate hastigheter blir gass-

kontroll gjennom svingen et viktig moment.

Vurderingen ble gjennomfort pd den maten at det ble utarbeidet et eget vurderings-
skjema som ble fylt ut av samme instrukter for hver enkelt elev. Det ble brukt en
forholdsvis fingradert skala. En innvending mot denne méten 4 gjore det pa er at
instrukterene lett kan vere forutinntatt og kan komme til & vurdere niviet hoyere etter
kurset enn hva de gjorde for kurset. Det kan vare at de ser pd elevens ferdigheter med et
mer kritisk gye for kurset enn hva de gjor etter kurset. Det er tross alt nerliggende a

onske at de har effekt av det de gjor.

Et annet problem som viste seg ved gjennomferingen var at instrukterene brukte skalaen
pa noksé forskjellig méte. Problemet med det er imidlertid begrenset fordi det tross alt
dreier seg om en sammenlikning av samme elev for og etter kurs, utfeort av samme
instrukter. Det innebarer at selv om skalaen brukes forskjellig fra instrukter til
instrukter, s brukes skalaen p4 tilneermet samme maéte fra fortest til ettertest. Det som er
interessant for meg ikke er sammenlikningen mellom elever, men snarere sammen-
likningen fra fortest til ettertest. Det er verdt & merke seg at kontrollgruppen ikke var
med pé denne ferdighetstesten. Men 1 og med at testen foregikk umiddelbart for og
umiddelbart etter kurset, kan jeg med stor grad av sikkerhet gé ut fra at de endringer jeg

registrerer fra den ene testen til den andre mé skyldes kurset.

Kurset behaver ikke nadvendigvis bare gi positive effekter fra test 1 til test 2. Det kan
for eksempel tenkes at kurset er sa vidt krevende a4 gjennomfoere at kandidatene 1 lopet
av dagen blir bade slitne og terste og sultne og tratte, og at dette pavirker resultatet pa

ettermiddagens ferdighetstest 1 negativ retning.
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4.8 Deltakelse i og observasjon og vurdering av kurset — et
ngdvendig grunnlag for a forsta andre funn

Hensikten med selv a delta pa det aktuelle kurset var & fa bedre innsikt 1 hva kurset gikk
ut pé, hvordan det ble gjennomfoert, og hvordan det fungerte 1 praksis 1 relasjon til
malene med kurset, men ogsa i relasjon til andre forhold som kan ha betydning for
effekten av kurset. Dermed ville jeg fa et bedre grunnlag for & forstd de gvrige funn jeg
har gjort 1 forbindelse med min underseokelse. Dette har sammenheng bla med en del av
de svakhetene jeg og mange andre har pekt pa nar det gjelder foreliggende under-
sokelser. Jeg mener at grunnlaget for & forstd funnene og muligheten for & generere nye
hypoteser om sammenhenger vil vere vesentlig bedre med forstehands kjennskap til det

kurset jeg evaluerer.

Det jeg gjorde var a lane den motorsykkelen som jeg brukte tidligere for & planlegge og
provekjore ulike kjoreruter. Jeg deltok som fullverdig kursdeltaker helt pa linje med de
andre deltakerne, og jeg fikk den samme undervisning, instruksjon og tilbakemelding
som dem. Jeg deltok bdde pa plenumsundervisning, klargjering for gvelsene og pa selve
den praktiske gjennomfoeringen av kjereovelser. Jeg sorget for & notere ned mine
observasjoner, ganske detaljert. Dette ble gjort delvis undervegs og delvis like etter

kurset.

I ettertid har jeg systematisert mine notater fra kurset i lys av resultatene 1 kapittel 5. Jeg
har 1 tillegg gjort vurderingen langs de dimensjonene som utgjores av de didaktiske
kategoriene 1 den sdkalte helhetsmodellen som opprinnelig ble utarbeidet av Bjerndal og

Lieberg. (Hiim og Hippe 1989)

De systematiserte notatene er lagt inn som et eget kapittel 6. og utgjer en naturlig

tilleggsbakgrunn for diskusjonen av resultatene 1 kapittel 7.
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Resultater

I kapittel 2 presenterte jeg en del hypoteser om kursets virkning pa forskjellige variabler,
og jeg presenterte ogsa en kausalmodell for hvordan jeg antok at denne virkningen ville
vaere slik ssmmenhengen mellom variablene etter min mening er. I dette kapitlet
presenterer jeg resultatene fra de ulike undersgkelsene jeg gjorde for & belyse endringer
pa de aktuelle variablene. Jeg har gjort flere forskjellige typer undersokelser. Her
gjennomgar jeg resultatene 1 tur og orden i forhold til de aktuelle hypotesene. For det
forste ferdighetsundersgkelsen som avklarer spersmalet om hvorvidt ferdigheten faktisk
ble forbedret 1 lopet av kurset. Deretter kommer resultatene fra sperreskjemaunder-
sokelsen som klargjer resultatene pd de hypotesene som angér selve betingelsene og
grunnlaget for utilsiktet atferdseffekt. Deretter kommer resultatene fra de omfattende

atferdsmalingene, der jeg har valgt & konsentrere meg om kjerefarten.

Ferdighetsundersokelsen

Hensikten med ferdighetsundersokelsen er & belyse folgende hypotese:
Hypotese 1: Kurset gir en reell forbedring av ferdighet
Det var bare kursgruppa som ble testet 1 forhold til ferdighet. Kontrollgruppa og

kursgruppa kan derfor ikke sammenliknes med omsyn til denne variabelen.

—o—For

\ —m— Etter

Antall personer
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Figur 5.1 Fordelingen av ferdighetspoeng for kursgruppa for og etter kurset. N=13
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Figuren viser fordelingen av kursdeltakere etter ferdighetspoeng for og etter kurset. Her
er det lagt til grunn hver enkelts gjennomsnittspoeng over alle ferdighetsindikatorene.

Diagrammet gir et bilde av en tilnermet normalfordelt ferdighet som har forskjovet seg
ganske kraftig mot hayere verdier fra for til etter kurset. Resultatet er signifikant pa 1%-

niva ved bruk av T-test.

Har ferdigheten gkt?

Hvorvidt ferdigheten har okt 1 lopet av kurset eller ikke, er vesentlig i forhold til den
sakalte ingenioreffekten av kurset. Uten effekt pd denne variabelen vil kurset vaere uten
den tilsiktede effekten. Det var opprinnelig ikke en del av mitt oppdrag a evaluere
ferdighetsforbedringen, men 1 og med at jeg har tatt utgangspunkt i teorier om utilsiktet
atferdsendring vurderte jeg det likevel som sd vesentlig & ha individuelle data pa
ferdighetsutviklingen for kursdeltakerne, at jeg valgte & foreta mélingene. De fleste okte
sine ferdigheter 1 lopet av kurset. De viste seg a skére hoyere pa de fleste variablene som
ble behandlet i kurset. I noen fa tilfeller var det slik at enkeltpersoner pa enkeltvariabler

kom darligere ut etter kurset.

Dette resultatet er sammenfallende med de resultater Fjerdingen, SINTEF (2003) kom
fram til 1 forbindelse med sin evaluering av flere tilsvarende kurs sommeren 2002. Disse
kursene var knyttet til oppleering pa ulike baner, nemlig Norsk Trafikksenter Véler,
Lankebanen Stjordal og Rudskogen Rakkestad. SINTEF hadde i oppdrag fra
Vegdirektoratet & vurdere om det faktisk skjedde en forbedring av ferdighet i lopet av
slike kurs. SINTEF vurderte flere kurs etter et spesielt utarbeidet evalueringsopplegg.
Konklusjonen er at det er ulik effekt av forbedring av kjeretekniske ferdigheter i de

kursene SINTEF evaluerte, men at opplegget pa kurset 1 Valer ga best effekt.

Min konklusjon for det kurset jeg har evaluert, er at ferdigheten ble forbedret 1 lopet av

kurset.

Validitet

Det kan ha sine svakheter & bruke instrukterene som sannhetsvitner pa at ferdigheten
faktisk har okt i1 lopet av kurset, de har jo gjerne en ganske sterk interesse av a ha fatt til
undervisningen. Likevel vil jeg hevde at det har sine fordeler & bruke instrukterene til &
vurdere ferdighetsnivaet til den enkelte for og etter langs de aktuelle variablene.
Instrukterene er de som har best trening 1 & bedemme ferdighetene. De har dessuten

fulgt kandidatene ogsa under kurset gjennom dagen og har derfor allerede et bilde av
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hvordan utviklingen har vart. Jeg velger derfor 4 stole pé instrukterenes vurdering nar
de kommer fram til at det er en fremgang. Det viser seg ogsa at de vurderer dette
nyansert. Det er ventelig at det kan vaere vanskelig for slitne kursdeltakere a holde orden
pa alle elementene samtidig etter en lang dag. Det viste seg ogsd pa vurderingen at

enkelte hadde svakere skire pd enkeltelementer etter kurset enn for.

Et annet spersméil som er viktig i forbindelse med validitet er om ferdigheten kommer til
uttrykk pad samme maten pa en gokart-bane som pa en vanlig veg med trafikk. Det kan
tenkes at den ferdigheten man maler pa en gokart-bane ikke er anvendelig under vanlig

trafikk pa landeveg.

Likevel sa mener jeg at det & gjore en slik ferdighetsvurdering i forbindelse med kjoring
pa en gokart-bane har klare fordeler. En slik bane har svaert krappe svinger, noe som
gjor at sporvalg, blikkbruk, balanse, sittestilling, svingpunkt kommer klart til syne.
Dessuten er hastigheten styrt av et samspill mellom blant annet banens utforming og
forerens ferdigheter. I sd henseende likner slik kjoring pa virkelig landevegskjoring

under krevende vegforhold der det ikke er fartsgrensa som bestemmer kjorefarten.

Sporreskjemaundersgkelsen

Sperreskjemaundersokelsen méler effekten av kurset pa de mellomliggende variablene
mellom kurset og atferdseffekten. Disse mellomliggende variablene er folelse av
sikkerhet, storrelse av sikkerhetsmargin, opplevd risiko, opplevd ferdighet og trygghet.

Det er antatt at kurset vil pavirke disse variablene i bestemte retninger.

Subjektiv ferdighet

Spersméilet om subjektiv ferdighet er knyttet opp mot folgende hypotese:

Hypotese nr. 2: Kurset gir en opplevelse av 4 ha bedre Kjoreteknisk ferdighet
(subjektiv ferdighet)

Denne hypotesen er knyttet opp mot spersmal 25 i sperreskjemaet for fortesten og er
likelydende gjentatt i ettertesten en maned senere for om mulig & registrere en forskjell 1

utviklingen for de to gruppene.
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Figur 5.2 Egenvurdering teknisk ferdighet (subjektiv ferdighet) Kursgruppe: N=13.
Kontrollgruppe: N=11.

Diagrammet viser at kursgruppa vurderte sin egen ferdighet hoyere etter kurset enn for
mens det for kontrollgruppa ikke er noen forskjell fra for til ettermélingene. De er bedt
om & vurdere sin egen ferdighet i1 forhold til sin egen oppfatning av ferdighetsnivéaet hos

en antatt gjennomsnittsmotorsyklist.

Statistisk test: Som det framgar av vedlegget, sd har dette spersméilet svaralternativer
som personene krysser av for. Jeg har gjort en antakelse om at avstanden mellom
kategoriene er lik, slik at det er en intervallskala. Jeg har derfor vektet svarkategoriene
etter tallverdiene fra 1 til 5, og beregnet gjennomsnittsskére for de to gruppene for og
etter. Forskjellen 1 endring fra for til etter for de to gruppene er signifikant pa 1% niva
med T-test. Det innebarer med andre ord at subjektiv ferdighet har gkt signifikant mer
fra for til etter for kursgruppen enn for kontrollgruppen. Det ovennevnte resultatet er
altsd 1 trdd med hypotesen om at kurset forer til en hoyere vurdering av egen ferdighet

for kursdeltakerne.

Dette gir en indikasjon pa mulig tiltro til & mestre en kritisk situasjon (hypotese 3).

Utviklingen i opplevd risikoniva

Her har vi hypotese 3 som sier noe om antatt utvikling i hvordan de som tar kurset vil
oppleve risikoen ved egen MC-kjoring.

Hypotese 3: Opplevelse av egen risiko for ulykke ved a kjore MC er blitt lavere
etter kurset.
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Figur 5.3 Utviklingen i opplevd risikoniva fra for til etter for de to gruppene
Kursgruppe: N=13. Kontrollgruppe: N=11.

Diagrammet er laget pa grunnlag av svarene pa spersmal 35 og 36 1 sperreskjemaet som
ble brukt den 15. september, se vedlegg. Spersmalene skal fange opp hva slags risiko for

ulykke de foler at de har, henholdsvis for og etter.

Vi ser at det ogsa her er en tydelig forskjell pd kursgruppe og kontrollgruppe.
Kursgruppa rapporterer en betydelig lavere folelse av risiko etter enn for, mens
kontrollgruppa ligger pd samme niva for og etter. Vi ser altsa at subjektiv risiko har
sunket for kursgruppa, men ikke for kontrollgruppa. Resultatet er signifikant pa 5% niva
ved enhalet T-test. Enhalet test er brukt fordi antatt effekt av kurset tilsier endring i
retning av lavere opplevd risiko. All den tid det dreier seg om et rent ferdighetskurs sa
vil vedkommendes muligheter for kontroll gke, og dermed opplevelsen av risiko synke.
Dersom kurset derimot hadde vert et kurs som skulle fremme risikoforstaelse ville det
vaere grunn til & forvente motsatt effekt. Tohalet test ville vert aktuelt & bruke ved tvil

om hvilken veg effekten av kurset gar.

I tillegg til dette sporsmalet, sd angdr ogsé spersmal 29 noe av det samme. Der blir de
bedt om a svare pa om de har blitt sikrere eller mer usikre pa om de skal klare & unnga &

bli innblandet 1 en MC-ulykke na enn hva de var ved forrige test.
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Figur 5.4 Sikrere eller mer usikker pd a unnga ulykke na enn ved forrige test?(: Ingen
endring. Negativt fortegn: Mindre sikker. Positivt fortegn: Mer sikker.

Kursgruppe: N=13. Kontrollgruppe: N=11.

Diagrammet viser enkeltverdier for de to gruppene. Verdien 0 er svaralternativet
”Verken sikrere eller mer usikker”, og betyr mao ingen endring. Verdien 1 betyr "Litt
sikrere”, verdien 2 ”Ganske mye sikrere” og verdien 3 “Sveert mye sikrere”. 1 kurs-
gruppa rapporterer 11 personer at de foler seg litt sikrere eller ganske mye sikrere pa at
de skal klare a unngé ulykke na enn hva de var ved forrige test. En person rapporterer at
han foler seg ’svert mye sikrere”, mens 1 person rapporterer ”Verken sikrere eller mer
usikker”. For kontrollgruppas del rapporterer 10 av 11 at de er verken sikrere eller mer

usikker nd, altsd ingen endring i perioden.

Her er data pa ordinalniva, men T-test gir likevel en pekepinn om at forskjellen pa de to

gruppene er signifikant (1% niva).

Begge disse funnene stotter hypotesen om at kursdeltakerne opplever risikonivaet som

lavere etter kurset.

Opplevelse av sikkerhetsmarginer

Et viktig spersmél er hva slags oppfatning av sikkerhetsmarginer som kurset gir. Det er
grunn til & anta at oppfatninger om de sikkerhetsmarginene de kjorer med, er en viktig

variabel 1 forhold til mulig atferdsendring.
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Dette er i hypoteseform uttrykt slik:

Hypotese 5: Kurset gir en opplevelse av a ha sterre sikkerhetsmarginer

&
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Endring av opplevde sikkerhetsmarginer

Antall personer
N W A 01 O N ©

Figur 5.5 Hvordan de to gruppene opplever at sikkerhetsmarginene har endret seg.
Verdien 0 angir ingen endring. Positiv verdi angir opplevelse av storre sikkerhets-
marginer. Kursgruppe: N=13. Kontrollgruppe: N=11.

Verdien 0 indikerer ingen endring i sikkerhetsmarginene siden siste test, mens positiv
verdi indikerer at de vurderer sikkerhetsmarginene som storre, negativ verdi indikerer at
de vurderer marginene som mindre. Det er klar forskjell pa de to gruppene. Funnet er

signifikant pd 1% niva ved T-test.

Egenvurdering av effekter av kurset

I tillegg til de sammenlignende vurderingene der spersmalene er stilt bide til kursgruppa
og kontrollgruppa, har jeg ogsé spurt kursgruppa direkte om hva de mener er effekter av
kurset for sitt eget vedkommende. Se sporsmal 42 1 sporreskjemaet fra 15. september.

Resultatene er vist 1 diagrammet:
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Figur 5.6 Hvordan kursgruppa vurderer effekten av kurset for sitt eget vedkommende.
Verdien 0 er uforandret, mens positiv verdi er positiv effekt. N=13. I ubesvart.

Her ser vi at bare en av deltakerne vurderer det slik at kurset har hatt effekt pa lov-
lydighet. Nar det gjelder trygghet og sikkerhetsmarginer er bildet helt annerledes. De
fleste vurderer til dels stor positiv effekt pa disse variablene. Jeg har ogsd malt
korrelasjon mellom vurderingen av trygghet og vurderingen av sikkerhetsmarginer.
Korrelasjonen er 0,73, noe som neppe er uventet. Ut fra teorien henger jo disse

variablene noksa ngye sammen.

Dette funnet gir stotte til hypotese nr 4 som gar ut pé at kurset gir en storre trygghets-
folelse. Funnet stotter ogsd hypotesen om en gkt opplevelse av sikkerhetsmarginer, jf

tidligere omtale 1 dette kapitlet.

5.2.5 Oppsummering spgrreskjemaundersokelsen

Sperreskjemaundersekelsens resultater stotter de hypotesene som tillegger kurset en

effekt pa variabler som antas & virke pa atferden.

5.3 Atferdsundersokelsen

Atferdsundersokelsen bestér av flere forskjellige datasett. De skriver seg fra fortest den
17. august, dagen for kursgruppa gjennomgikk kurs, og ettertest den 15. september. De
kjorte som tidligere nevnt en spesiell landevegsrute, den samme begge dagene. For-
holdene var fine, og svert like, med sol og oppholdsver, god temperatur og tilnermet

vindstille.
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Gjennom ruta ble det gjort en rekke fartsmalinger, bade pa delstrekninger og samlet for
hele strekningen. Dette utgjor den ene delen av dataene jeg har innhentet. Den andre
delen er videoobservasjoner av alle kandidatene i en bestemt og svaert krevende sving.
Her er det mulighet for & observere hvordan svingen gjennomferes med tanke pd de

viktigste delferdighetene som inngér 1 kurset.

Som tidligere nevnt er det bare de atferdsdataene som knytter seg til fart jeg vil benytte.
Kjerehastighet er atferd, og muligheten for utilsiktet atferdsendring er derfor til stede pa

denne variabelen. Aktuell hypotese 1 s& mate er denne:

Hypotese nr 6: Kurset medferer at motorsyklistene kjorer fortere under ellers like
forhold.

De resultatene jeg har fokusert pa nar det gjelder kjorefarten i1 forhold til utilsiktet
atferdsendring er for det forste gjennomsnittshastighetene for begge gruppene pé
henholdsvis fortest og ettertest. Hastigheter er beregnet ut fra tidsforbruket og utkjort

distanse.

Videre har jeg hatt interesse av & sammenlikne farten for de to gruppene. I tillegg til 4 se

pa hele strekningen har jeg ogsa sett pa data fra delstrekningene.

Til slutt har jeg sett pa resultatene i forhold til den aktuelle hypotesen om kjeremensteret
1 sving. Denne hypotesen framkommer ikke som et resultat av teori om atferdsendring,
men som et resultat av at kursets innhold med omsyn til svingkjering forutsetter et
bestemt kjoremeonster. Denne hypotesen er sdledes en hypotese om at kurset faktisk

produserer et slikt kjoremenster 1 trdd med kursets innhold.

Gjennomsnittsfart

Nar en ser hastigheten under ett for hele strekningen pa hver av testene, sa viser det seg
at pa fortesten sa har begge gruppene en gjennomsnittshastighet som ligger nart opp til
hverandre, henholdsvis 81,4 km/t for kursgruppa og 81,7 km/t for kontrollgruppa. Pa
ettertesten hadde begge gruppene okt farten, henholdsvis til 83,1 km/t og til 86,1 km/t.

Vi ser altsa at kursgruppa ekte farten minst. Forskjellen er ikke signifikant.
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Figur 5.7 Gjennomsnittsfart for hele strekningen. Kursgruppe: N=13. Kontrollgruppe:

N=I11.

Fart pa delstrekningene

Av de delstrekningene jeg pa forhand hadde bedt om & fa beregnet hastigheten pa, har

jeg komplette data for for- og ettermélingene pé disse strekningene: 1 til 2, 4 til 5, 5 til

8, og 9 til 10, og da begge veger, dvs bide tur og retur (Se eget kart over kjereruta blant

vedleggene). Dette inneberer til sammen 8 delstrekninger med data bade for fortest og

ettertest. I tillegg kommer data for punktmélingene inn i sving og ut av sving. De

sammenfattende resultatene fra delstrekningene er folgende:

Pé 3 av disse delstrekningene er det slik at begge gruppene oker farten pa
ettertesten, men kursgruppa eker minst.

P& 2 av delstrekningene reduserer begge gruppene farten, men kursgruppa
reduserer mest.

Pé en delstrekning reduserer kursgruppa farten mens kontrollgruppa eker
den.

P& en delstrekning eker begge gruppene farten like mye.

P& en delstrekning der begge gruppene reduserer farten er det kontrollgruppa
som reduserer mest.

Resultatene pé delstrekningene peker altsa samlet sett 1 samme retning som resultatet for

den totale gjennomsnittshastigheten, nemlig at kursgruppa kjerer litt saktere enn for-

ventet ut fra hypotesen om atferdsendring i retning av heyere fart pa fartsvariabelen.
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Konklusjon

Dette gir sd vidt jeg kan bedemme et grunnlag for 4 hevde at kurset ikke har medfort
negativ atferdsendring som reduserer sikkerhetsmarginene. Det er snarere en tendens til
at de som har gjennomfort kurset kjorer litt roligere enn de andre, 1 s fall et funn
motsatt av hva man kunne forvente. Selv om ingen av funnene er signifikante, sa mener

jeg at tendensen likevel kan tas til inntekt for at atferdsendringen har uteblitt.

Kjeremgnster i sving

Innholdsmessig er kurset stort sett fritt for temaer som berorer kjorefart. Men pi ett
punkt er det likevel et avvik fra dette. Under ovelsen gasskontroll i sving, betones det
ganske entydig at forutsetningen for & kunne kjore gjennom svingen med god
gasskontroll, er at deltakerne tar ned farten for svingen. Hypotese 7 er formulert ut fra et
onske om 4 teste ut om kurset faktisk produserer et kjoremenster 1 sving 1 trdd med
kursets innhold.

Hypotese nr. 7: Kurset pavirker kjorefarten slik at farten settes ned i forkant av

svinger. Aktuell underhypotese kan vzere at kurset pavirker slik at kjorefarten ut
av svingen blir heyere.

Innholdet 1 hypotesene er at kursgruppa etter kurset vil ha en relativt sett lavere fart enn
kontrollgruppa inn 1 sving, mens den vil ha en relativt hayere fart enn kontrollgruppa ut

av svingen som folge av et gasspadrag gjennom svingen.

De mélingene jeg har fra svingkjeringen er noe mangelfulle. Teknologien sviktet pa
avgjerende punkter, slik at det jeg sitter igjen med er komplette tall for inngangshastig-
heten 1 den vanskelige svingen pa tur nordover etter vending, samt komplette tall pa
utgangshastigheten for den samme svingen pa veg serover for vending. Svingen er litt
ulik 4 kjere avhengig av fra hvilken retning man kommer, men jeg mener likevel at det
er av interesse 4 se dataene 1 forhold til hypotesen. Diagrammet nedenfor viser forskjel-
lene 1 gjennomsnittshastighetene for de to gruppene pa punktet der de gar inn 1 svingen
fra ser. Vi ser at pa fortesten har kursgruppa litt heyere fart enn kontrollgruppa, mens
ettertesten viser en svak reduksjon for kursgruppa, og en gkning for kontrollgruppa. For-
skjellene er ikke store, og de er ikke signifikante. Tendensen er 1 trdd med hypotesen,
under forutsetning av at det er “naturlig” & kjere litt fortere pa ettertesten slik kontroll-
gruppa gjer (eksempelvis pga at svingen da er kjent, eller av andre grunner som ikke har

med kurset & gjore).
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Figur 5.8 Gjennomsnittshastigheter inn i sving. Resultater fra for- og ettertest for begge
gruppene. Kursgruppe: N=13. Kontrollgruppe: N=11.

Naér det gjelder hastighet ut av svingen, s er det altsd en méaling fra sergdende tur, og
derfor i realiteten ikke samme sving (mélepunktet er det samme). Det gar derfor ikke an
a konkludere med om det har vert akselerasjon gjennom svingen eller ikke, se figur 5.9

nedenfor.
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Figur 5.9 Gjennomsnittshastigheter ut av sving. Resultater fra for- og ettertest for begge
gruppene. Kursgruppe: N=13. Kontrollgruppe: N=11.

Vi ser at kursgruppa eker farten mer fra fortest til ettertest enn det kontrollgruppa gjer.
For avrig 1 trdd med hypotesen, men ikke signifikant, noe som tilsier at man skal vaere
varsom med 4 trekke noen konklusjon av dette. Flere vellykkede malinger ville ha gitt

bedre holdepunkter for konklusjoner om kursets effekt pa dette punktet.
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5.3.4 Statistiske tester

Alle malingene pa atferdsundersekelsen er signifikanstestet med T-test. Ingen av
funnene er signifikante, men tendensen i resultatene er at hypotesen om utilsiktet
atferdsendring svekkes. Den delen av undersgkelsen som omhandler atferdsendring som
folge av den tilsiktede atferdsendringen knyttet til kjoremensteret i sving, har store

svakheter. Resultatene kan imidlertid indikere en statte til hypotesen.
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6 Min egen kursdeltakelse som informasjonskilde

Som jeg har vist, er det samsvar mellom hypotesene og de funn jeg har gjort i sperre-
skjemaundersekelsen, men ikke 1 atferdsundersegkelsen om fart. Dette krever en analyse
av hvorfor det blir slik. Jeg tror at min egen deltakelse i kurset har gitt en del infor-
masjon som vil kunne anvendes for & kaste lys over dette. Dette kapitlet vil i hovedsak
vaere en utvelgelse og beskrivelse av relevante observasjoner og noe analyse av disse.
Jeg vil understreke at dette ikke er en utfyllende observasjonsstudie. Relevansen til

effekten av kurset er det viktigste.

Det jeg gjorde var a lane den motorsykkelen som jeg brukte tidligere for & planlegge og
provekjore ulike kjoreruter. Jeg deltok som fullverdig kursdeltaker helt pa linje med de
andre deltakerne, og jeg fikk den samme undervisning, instruksjon og tilbakemelding
som dem. Jeg sarget for 4 notere ned mine observasjoner, ganske detaljert. Dette ble

gjort delvis undervegs og delvis like etter kurset.

Hensikten med selv a delta pa det aktuelle kurset var & fa bedre innsikt 1 hva kurset gikk
ut pé, hvordan det ble gjennomfoert, og hvordan det fungerte 1 praksis 1 relasjon til
malene med kurset, men ogsé i relasjon til andre forhold som kan ha betydning for
effekten av kurset. Dermed ville jeg ogsé fa et bedre grunnlag for & forstd de evrige funn
jeg har gjort 1 forbindelse med min undersgkelse. Dette har sammenheng bla med en del
av de svakhetene jeg og mange andre har pekt pa nar det gjelder foreliggende under-
sokelser: Manglende beskrivelse av hva det er man har milt effekten av og manglende
kjennskap til hvordan selve opplegget ble gjennomfert med folge at mulighetene til &
identifisere hvilke virkningsmekanismer som ligger til grunn for aktuelle funn blir
darlig. Dermed blir ogsd mulighetene til & kunne gi konstruktive og velbegrunnede

forslag til forbedringer darligere.

Nér en deltar pa et kurs, sd er informasjonen nermest uuttommelig. Med &pent sinn og
apent blikk bestir kurset av ikke bare store linjer, men ogsé av et vell av potensielt
viktige detaljer. Derfor er da ogsa mine notater fra kurset svaert omfattende og stort sett
kronologisk strukturert. Det betyr ikke at de observasjonene jeg gjorde var objektive og
uavhengige. Observasjonene og notatene var nok i hegy grad avhengig av min forfor-
staelse, 1 den forstand at jeg sannsynligvis ville ha hatt problemer med & oppfatte ting
som jeg ikke til en viss grad oppfattet som betydningsfulle i1 det opplegget som utgjorde

kurset.



6.1

87

For at jeg skal kunne nyttiggjere meg denne informasjonen videre, sa er det nedvendig a
bearbeide og sortere informasjonen, og da i lys av hva jeg né ser at den kan brukes til:
Jeg er ikke pa jakt etter den endelige sannheten om hvordan kurset virket. Jeg er derimot
pa jakt etter informasjon som kan sette meg 1 stand til & forstd de funn jeg har gjort, og a
utvikle hypoteser som sé i neste omgang kan testes videre. Jeg befinner meg med andre
ord 1 oppdagelseskonteksten og ikke 1 begrunnelseskonteksten, jf Hans Reichenbach sitt
skille mellom ”context of discovery” og ”context of justification”, som ogsé Popper
benytter seg av, (Kvernbekk 2002). Jeg skal altsa ikke bevise noe som helst i denne
omgangen, jeg skal bare aktivere en vitenskapelig teft for 4 kunne utvikle gode og

sannsynlige hypoteser i neste del av denne rapporten, nemlig diskusjonsdelen.

Og da er sporsmalet: Hvilket perspektiv skal jeg da anlegge, og hvilke redskaper ber jeg

bruke?

For det forste: Hovedspersmaélet er folgende: Hvordan kunne kursets gjennomfering
aktivere andre variabler enn de jeg har beskrevet, og da pa en slik méte at resultatet med

omsyn til atferdsendring ikke samsvarer med teorier om utilsiktet atferdsendring?

Jeg vil la dette vere en ledetrdd nér jeg 1 det folgende skal strukturere informasjonen fra
min egen kursdeltakelse. Svaret pd dette sporsmélet kan tenkes & ligge 1 hvordan kurset
ble gjennomfert og mottatt av kursdeltakerne. Alternativt kan det naturligvis ogsé tenkes
at selve teorien om atferdskompensasjon er feilaktig, at vi slett ikke far de atferds-
endringene vi kan predikere ut fra teorien. Det kan ogsé tenkes at vi tar feil nar vi tror at
forutsetningene for atferdsendring er oppfylt. Det kan godt vaere at ssmmenhengen rett
og slett er mer komplisert enn hva modellene, deriblant min utledete kausalmodell gir

uttrykk for. Dette vil jeg komme tilbake til i diskusjonskapitlet.

Men na tilbake til struktureringen av informasjon fra kursets gjennomfering.

En didaktisk modell for vurdering av oppleering

Bjorndal og Lieberg (1978) har presentert en modell som beskriver ulike didaktiske
kategorier innafor didaktisk relasjonsteori. Senere har denne modellen blitt videre-
utviklet av flere, bla. Hiim og Hippe (1989). Hiim og Hippe har beskrevet hvordan

denne modellen kan brukes til & planlegge, gjennomfere og vurdere undervisning.

Den didaktiske helhetsmodellen som den gjerne blir kalt, bestar 1 Hiim og Hippe sin

versjon av 6 ulike dimensjoner, sdkalte didaktiske kategorier. Disse er folgende:
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Lereforutsetninger, rammefaktorer, mal, innhold, leereprosessen, og vurdering. Mellom
disse kategoriene er det i modellen tegnet et nettverk av piler som forbinder hver enkelt
kategori med alle de andre kategoriene. Pilenes betydning er ikke kausal, derimot skal
de angivelig illustrere at det er neer sammenheng mellom kategoriene og at de alle méa
ses 1 lys av hverandre. Jeg velger her a legge Hiim og Hippes variant av modellen til
grunn for min analyse. Dette blant annet fordi modellen 1 Hiim og Hippes variant er
kjent bade fra trafikklererutdanninga og fra Statens vegvesens opplaring av veiledere 1
kjereskoletilsynet. Disse arbeider blant annet med skolevurdering overfor kjereskolene

med utgangspunkt i denne modellen.

Jeg skal na gé systematisk igjennom hver enkelt av disse kategoriene med det for oye &

strukturere informasjonen fra min deltakende observasjon.

Den typen kurs som Norsk Trafikksenter her arrangerer er av samme kategori som kurs
arrangert ogsa ved Rudskogen 1 Rakkestad og pa Linke i1 Stjordal. Trine Stene, SINTEF,
har gjennomfert en evaluering av disse kursene 1 form av et notat: Vurdering av
etterutdanningskurs for MC-ferere — del 2 Det pedagogiske opplegget (Stene 2003).
Stene har ogsa gjennomgatt kursene langs de aktuelle didaktiske kategoriene. Jeg vil
vise til denne. I min gjennonmgang, som altsa er gjort med utgangspunkt i min egen
kursdeltakelse, har jeg gjort utvalget av informasjon ut fra problemstillingen som jeg har

uthevet ovenfor, om hva som kan belyse de gvrige funn jeg har gjort.

Anvendelse av modellen

Den didaktiske helhetsmodellen bestar primert av de didaktiske kategoriene nevnt
ovenfor. Nar modellen skal anvendes for 4 beskrive og eventuelt analysere opplaring, sa
vil det innebaere at man tenker igjennom den informasjon man har langs hver enkelt av
disse kategoriene 1 tur og orden. Imidlertid vil en slik tilnerming avslere et problem som
er knyttet til en slik “’splittet” gjennomgang. Det vil nemlig fort vise seg at det er umulig
a avgrense de enkelte kategoriene stringent fra hverandre. Vi vil se at ting henger noye
sammen og at ulike elementer avhenger av hverandre selv om de ikke vurderes innenfor
samme didaktiske kategori. Det er dette som, slik jeg ser det, er noe av poenget med alle
pilene mellom kategoriene ogsd, alt henger sammen og er ikke uten videre strengt

avgrensbart.

Dette problemet er allikevel ikke storre enn at erfaringene med bruk av modellen er

gode. Modellen kan anvendes som en heuristisk modell som sikrer at man far rettet
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fokus mot elementer som kan vere vesentlige. Risikoen for a uteglemme vesentlige
poenger reduseres nar modellen brukes, uten at jeg uten videre vil ga god for at den fullt
ut er dekkende slik begrepet helhetsmodell” skulle tilsi. Kvernbekk og Karlsen (2000)
har kritisert modellen blant annet fordi den ikke 1 tilstrekkelig grad fokuserer pa

leererens rolle 1 undervisningen.

Jeg vil understreke at jeg her benytter modellen ikke som et utgangspunkt for
omfattende dreftinger knyttet til anvendelse av mulige ulike pedagogiske teorier som
kan tenkes anvendt i forbindelse med denne opplaringen. Jeg benytter modellen kun
med det for oye & fange opp vesentlig informasjon som kan bidra til & kaste lys over
mulige hypoteser om hvorfor sammenhengene blir som de blir i min empiriske under-
sokelse. Og da er jeg opptatt av sammenhengen mellom observasjoner fra kurset og
betingelsene for utilsiktet atferdsendring. Det kunne ogséd ha vaert av stor interesse &
vurdere kurset som pedagogisk praksis med utgangspunkt i ulike pedagogiske teorier,

men det faller altsd utenfor ramma av denne undersakelsen.

Kilder

I denne gjennomgangen der jeg skal sortere mine egne observasjoner fra kurset, ser jeg
at det er behov for a stette meg pa flere kilder. For det forste ”Leareplan — Forer-
utviklingskurs for motorsyklister — Presis kjoreteknikk niva 1” som er utarbeidet 1 et
samarbeid mellom NMCU - Norsk Motor Cykel Union og Vegdirektoratet. Videre
”Beskrivelse av kjerekurs for MC-forere NT-MC”, som er Norsk Trafikksenters
tillemping av den aktuelle lereplanen. I tillegg har jeg ogsé brukt gvelsesprogrammet
”Qvelser 1 niva 17

Jeg har ogsa trukket veksler pd ”Vurdering av etterutdanningskurs for MC-forere — Del

2 Det pedagogiske opplegget” (Stene 2003).

Systematisering av informasjon

I det folgende vil jeg bruke folgende monster under gjennomgangen av informasjonen

pa de enkelte kategoriene:

1. Definere den aktuelle didaktiske kategorien om nedvendig

2. Referer viktige momenter, fra lereplanen og andre kilder, men mest fra
observasjonen
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3. Relatere observasjonen til viktige faktorer i betingelsene for atferdskompensasjon.
Klargjor eventuelt sammenhengen til problemet som skal belyses: Hvorfor slar ikke
forventet atferdsendring til?

4. Stille spersmdl om sammenhenger som kan dreftes videre 1 diskusjonskapitlet

6.2.1 Mal

Malene 1 denne sammenheng er formulert som et formal om ekt trafikksikkerhet. Dette
er det overordnede malet. For ovrig kommer mélene ogsa til uttrykk som leereplanmal i
lereplanen og som leringsmal knyttet til gjennomfering av de enkelte gvelsene. (Hiim

og Hippe 1989)

Kurset skal gi deltakerne innfering 1 presis kjoreteknikk og synliggjere at denne
teknikken, inngvd som aktive arbeidsvaner, gir okt sikkerhet og sterre kjoreglede under
normal kjering pa vanlig veg.( Lpl. 2001 s. 2) Kurset skal videre gi deltakerne innsikt og
konkrete ferdigheter, slik at de kan fortsette 4 ave pa egenhand etter kurset for a etablere

presise kjoretekniske arbeidsvaner.

Dette er slik mélene er uttrykt 1 mélsettingen og vi ser at ferdighet, arbeidsvaner,
kjoreglede og trafikksikkerhet er koblet sammen. Malet med & beherske kjoreteknikken
er at dette vil gi okt kjoreglede og bedre trafikksikkerhet. Slik sett inneholder kursets
mélsetting en forestilling om at kjereteknisk ferdighet, kjoreglede og trafikksikkerhet
herer sammen, eller 1 det minste at det skal veere mulig 4 koble disse sammen gjennom
kurset. Dette er et meget interessant punkt. Det er ingen tvil om at et visst grunnlag
kjereteknikk er viktig for & kunne kjore motorsykkel pa en sikker méte. Det er heller
ingen tvil om at en viktig motivasjon hos motorsyklister for & kjore sykkel er den
kjoreglede som en sykkel kan gi til forskjell fra en bil. Slik sett vil jeg tro at vektlegging
pa kjoreglede er et viktig poeng for & kunne nd fram til malgruppa. Kurset tar ikke mal
av seg til 4 utdanne deltakerne til finslepne tekniske motorsykkelkjorere, et viktig

siktemal er & motivere til og legge grunnlaget for egen ogving.

Dette med kjereglede gar ogsé igjen 1 selve instruksjonen. Dette momentet berarer MC-
forernes motivasjon for kjeringen, noe som igjen henger naye sammen med betingelsene
for atferdskompensasjon som jeg tidligere har beskrevet. Det samme kan sies om
sikkerhet som det fokuseres sterkt pa. Ogsa behovet for a unngé ulykke er et spersmal

om motivasjon.
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I forhold til spersmalet om utilsiktet atferdsendring her sé blir spersmélet om pa hvilken
mate gleden ved okt ferdighet eventuelt kan tenkes & std 1 konflikt med det 4 kjore
fortere. Kan det & fokusere pé glede ved mestring av ferdighetstekniske elementer bidra

til & ”vaksinere” kandidatene mot utilsiktet fartsekning?

Fokuset pé sikkerhet har en enda sterkere konflikt 1 forhold til utilsiktet atferdsendring.
Innafor forstaelseshorisonten kan det likevel tenkes at sikkerheten som ekt ferdighet gir,
kan misbrukes til uheldig eller farlig atferd. Sikkerhet i seg selv virker derfor 1 konflikt
med okt fart, mens koblingen mellom sikkerhet og ferdighet muliggjor atferdsendring 1

form av gkt fart.

Lzereforutsetninger

Begrepet er dekkende for det grunnlaget kursdeltakeren har med tanke pa a kunne gjore
seg nytte av kurset. Dette grunnlaget bestar for eksempel av kunnskaper, ferdigheter,
erfaringer, holdninger, intellektuell kapasitet, fysisk tilstand osv. alt avhengig av hvilke
egenskaper som kreves av kursdeltakeren for & fa utbytte av kurset slik det er lagt opp.
Det er naturlig a tenke seg at kurset ma legges opp etter deltakernes forutsetninger, og at

deltakerne pé sin side prover & ha et s godt grunnlag som mulig.

Kurset retter seg mot vanlige motorsyklister som bruker motorsykkelen til kjoring pa
offentlig veg. Kurset er et frivillig kurs der alle kan delta. Det stilles ingen krav om
kvalifikasjoner pa forhand for & kunne delta pé kurset. Den som har fererkort og som har
en sykkel til disposisjon pé kursdagen, kan 1 prinsippet delta. Dette viste seg ogsa a
stemme godt med det inntrykket den aktuelle kursgruppa ga. Kurset hadde flere
deltakere som kom langveis fra, og som ikke deltok 1 undersgkelsen. Det var alle typer
kvalifikasjoner fra folk i1 femtidrsalderen som nettopp hadde tatt forerkort og kjopt seg
sykkel, og det var deltakere som hadde kjort sykkel 1 over 30 &r, og med lang kjere-
erfaring. I tillegg var det ogsa noen helt unge deltakere med forholdsvis ferske forerkort.
Dessuten var det ogsa alle typer sykler og alle typer interesse av & delta pa kurset fra det
a finpusse en allerede ganske avansert teknikk til det & lere en del elementare tekniske

grunnprinsipper.

Felles for dem alle er imidlertid at de har et enske om & bli bedre motorsyklister.
Inntrykket er at alle er her for & lare, og de har tro pa at kurset kan ha noe a gi dem.
Dette har blant annet sammenheng med at kurset er frivillig. [ s4 mate har denne gruppa

en vesentlig forskjellig motivasjon for & delta pd kurset enn hva mange ville ha hatt
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dersom de tok et slikt kurs fordi det var obligatorisk. Det kan vaere grunn til & sperre seg
om hvilken betydning positive forventninger om utbytte i forhold til de klare malene for
kurset kan tenkes a ha for risikoen for atferdsendring. Det kan trolig argumenteres for at
kursdeltakerne er spesielt opptatt av sin egen sikkerhet nar de kjorer MC. Jeg har

imidlertid ikke data pa dette som gjor det mulig & sammenlikne denne gruppa med andre

motorsyklister.

Rammefaktorer

Med rammefaktorer forstds de forhold som gjer lering mulig eller som begrenser
leering. Definisjonen er forholdsvis vag. Nesten hvilken som helst av de andre
kategoriene kan da nermest defineres som en rammebetingelse. Den diskusjonen tar jeg
likevel ikke opp her. For & komme et skritt videre er det imidlertid nedvendig & gjore en

vurdering av hvilke elementer denne kategorien bestar av.

Det er banens utforming og beskaffenhet som bestemmer hvilke ovelser som lar seg
giennomfere. Det er dette som legger grunnlaget for at gvelsene kan gjennomferes med
tilstrekkelig sikkerhet. Norsk Trafikksenter bestdr ikke bare av en enkelt rundbane.
Integrert 1 det ovrige baneanlegget er det ogsa en kjoregard med rundkjering og lys-

kryss, og andre mer ordinere vegkryss, ulike svinger med mer.

I tillegg har de ogsa en gokart-bane. Denne ligger 1 umiddelbar tilknytning til det ovrige

anlegget, men likevel avgrenset pa den maten at gokart-banen er en atskilt enhet.

Det er her viktig & se hvilke muligheter dette unike baneanlegget gir for 4 gjennomfere
ovelsene etter lereplanen, og ellers hvilke andre muligheter som finnes ogsa til

supplerende ovelser.

Den noksé slake og langstrakte glattkjeringsbanen (der det fullt ut er mulig & benytte
banen uten 4 bruke glattkjoringsfeltene) er en slags hayhastighetsbane der det er
anledning til 4 kjere raskt i slake svinger. I tillegg har banen ogsa noen krappere svinger
der farten mé betydelig ned dersom de skal kunne kjores komfortabelt. I tillegg er det
ogsa konstruert en noksa krevende “’sjikane”. Dette gir unike muligheter til & gve farts-
tilpasning 1 forbindelse med svingkjering og til & kombinere fartstilpasning med gass-

kontroll, og eventuell akselerasjon gjennom svingen.

Kjeregérden gir muligheter til & sende alle deltakerne inn 1 systemet, og de far anledning

til & bruke det de har laert 1 samspill med de andre motorsyklistene gjennom ulike kryss
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og rundkjeringer og eventuelle forbikjeringer pd samme maten som i et ordinaert trafikk-

system.

Samlet sett gir baneanlegget god anledning til & prove ut ferdigheten i en kontinuerlig
kjereprosess, ikke bare & gve pa enkeltstiende momenter. Dette gker etter min mening
overforbarheten av kurset, og vil ogsé lettere {4 fram for deltakerne at det faktisk er
krevende 4 overfore leering fra de enkeltstiende tekniske ovelsene til sammenhengende
kjering. Dette berorer overforbarheten til landevegskjoring og kjering 1 trafikk, og gir
kursdeltakerne muligheter til & erfare begrensninger i det de lerer, og dermed ogsa til &
bygge opp respekten for krevende tekniske utfordringer. En eventuell slik respekt for de
krevende tekniske utfordringene er etter min mening av betydning i1 forhold til

betingelser for atferdskompensasjon.

I tillegg til selve baneanlegget, si er ogsé instrukterene en viktig rammefaktor 1 dette
bildet. De aktuelle instrukterene er svart dyktige rent teknisk, flere av dem har road-
racingbakgrunn, og de har vart pd kurs 1 England etter full kontroll”’-konseptet. Alle
mener at de har lert svert mye 1 tillegg til det de kunne fra for gjennom deltakelse pa
disse kursene. De har problemer med 4 forstd hvordan folk kan vdge 4 kjore mc uten &

ha en skikkelig teknisk skolering og ferdighet.

Jeg mener at instrukterenes dyktighet er svert synlig for kursdeltakerne. Ikke forst og
fremst gjennom at de kjorer spesielt fort, det gjor de nemlig ikke, men gjennom at de
hele tiden klarer & vektlegge momenter som den enkelte foler umiddelbart er vesentlige.
I tillegg er de gode til 4 se feil og & kommentere disse overfor de som gjor dem. Og,
naturligvis vi ser tydelig ogsa at de virkelig kan det. Noen ganger tar jeg meg i 4 tenke
pa hvor utrolig god det gar an 4 bli. Jeg ma innremme at jeg foler meg ikke sarlig hoy 1
hatten. Min egen ferdighet er ikke akkurat mye a skryte av. Samtidig synes jeg jo
absolutt at jeg lerer noe hele tiden. Det sldr meg hvor lite jeg kan og hvor mye jeg har &
leere, og samtidig tenker jeg ogséd pa hvor lite den jevne motorsyklist antakelig kan av

disse viktige prinsippene.

Dette innebarer etter min mening et vesentlig aspekt ved vurderingen av egenferdighet.
Dette bererer den variabelen som jeg har kalt subjektiv ferdighet, som er en vesentlig
variabel 1 forhold til utilsiktet atferdendring. Det synes klart né at referanseramma for
vurdering av egen ferdighet ikke bare er relatert til om jeg selv har framgang eller ikke,
men ogsd av hvordan jeg vurderer meg selv 1 forhold til hvordan jeg opplever instruk-

torenes ferdighet. Instrukterene utgjor 1 s& mate ei mulig korrigerende referanseramme.
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Dette kan ha betydning for hvilket utslag man far av variabelen subjektiv ferdighet.
Dersom opplevelsen av 4 ha bedret sin egen ferdighet samtidig folges av en opplevelse
av at det fremdeles er uendelig langt fram, sa kan det kanskje vaere med pa a redusere

denne variabelens effekt pa tendensen til utilsiktet atferdsendring?

Hva slags motorsykkel kursdeltakere og instrukterer har, er ogsa en rammefaktor. Slike
forhold som sittestilling, vektfordeling, tyngdepunkt i sykkelen, er med pa a bestemme
noe om hvordan sykkelen kan mangvreres, og dette har igjen ner sammenheng med hva
slags ferdighet som utvikles. Ferdighet pa en type sykkel er ikke uten videre direkte
overforbar til ferdighet pa en annen type sykkel. Det vil kreves tilvenning. Alle instruk-
torene hadde sékalte R-sykler, dvs. sykler som er bdde raske og har gode kjoreegen-
skaper og som gir en forholdsvis framoverlent kjerestilling. Blant deltakerne derimot var
det ganske stor forskjell pa sykler, fra halvchoppere til offroadere og mer alminnelige
tradisjonelle sykler. Ganske mange hadde R-sykler som instrukterene. Denne forskjellen
pa sykkeltyper kan vere et problem i forhold til det a gi instruksjon som gar pa tvers av
sykkeltype. Du kan ikke bare si ’gjor som jeg”, nar den som skal leere av deg har en helt
annen type sykkel. Du har en sykkel med framoverlent sittestilling, mens den andre har
en sykkel der foreren ma sitte mer oppreist. Denne forskjellen kan virke negativt inn pa

utbyttet av kurset for de som har andre typer sykler enn instrukterene.

Innhold

Innholdet er det som undervisningen handler om. Det vesentlige av undervisningen pa
dette kurset handler om ferdighet. Men ferdighet er ikke nedvendigvis et entydig begrep.
Informasjonsprosessering er ogsé en ferdighet, sjol om det ikke er det man tenker pd 1
denne sammenhengen. Her dreier det seg om den ferdigheten som skal til for a kunne
handtere sykkelen pa best mulig mate 1 forskjellige situasjoner. @velsene er beskrevet
under pkt. 3.2 1 denne rapporten. Fart er stort sett ikke tema 1 undervisningen. Gjennom-
gangen som Vi fikk 1 teorirommet bidro likevel til & understreke et viktig moment der
fartstilpasning og fartsvalg har betydning pé en slik mate at trafikksikkerheten ivaretas.
Dette gjelder hvordan svinger ber kjores. Det generelle prinsippet er at i sving s ma
sykkelen legges noe ned for & opprettholde balansen i1 sykkelen. Dermed er det plutselig
dekkets sider som bererer bakken 1 rullingen mot underlaget i stedet for den delen av
dekket som befinner seg lengst vekk fra hjulets sentrum. Hjulets effektive radius blir noe
kortere, og det betyr at motorens turtall ma gkes en tanke for 4 opprettholde samme fart.

Dermed oppstar det en viss motorbremseffekt dersom gasspadraget er uendret. Dette gir
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noe forskyvning av vektfordelingen mellom for- og bakhjul pa sykkelen, noe som gir en
ustabil sykkel. Dette inneberer at det er viktig for stabiliteten og vektfordelingen at
svingen kjores med kontroll pd motorens turtall ved & gi litt ekstra gasspidrag.
Gasskontroll 1 sving kalles dette gvingsmomentet, og det innebarer at det gis gass
gjennom svingen slik at farten opprettholdes eller at det oppstar en behersket
akselerasjon. For & fa til dette er det imidlertid nedvendig at fereren legger inn en
nedvendig sikkerhetsmargin for svingen, slik at han har en fartsreserve han kan ta ut i
svingen. Instrukterene poengterte dette veldig tydelig, ned med farten for svingen og
gasskontroll gjennom svingen. Og konsekvensen for sikkerheten skulle vaere ganske
tydelig. Lavere fart ved inngangen til svingen er gunstig for de fleste, bdde med tanke pa
motivasjon om bedre kontroll, og sikkerhet. Og gevinsten er bedre kontroll gjennom
svingen, noe akselerasjon og mer goy. Det budskapet er ikke vanskelig & selge. Ha det

mer goy med 4 kjore saktere inn 1 svingen, og kjor heller litt fortere ut av svingen.

Fokus pa agvelsene er viktig gjennom hele kurset. @velsene er krevende og forutsetter
full konsentrasjon. I teorirommet leerer vi ogsd om noe instrukteren kaller instinktive
feilreaksjoner”. Dette gar ut pa at vi far avvergereaksjoner fordi vi blir redde og ikke har
handlingsrepertoar til & vite hva vi skal gjere. Medisinen er & lere hva vi skal gjore for &
beholde kontrollen, og da kreves det full konsentrasjon om arbeidsoppgavene under
kjering inntil riktig ferdighet og kjeremadte er etablert. Kravene til konsentrasjon er store
dersom du skal gjore dette riktig. Bevisstheten om at hver tur er en treningstur og
behovet for 4 konsentrere seg om kjereoppgaven kan tenkes & bidra til 4 redusere farten
ganske enkelt fordi det blir for krevende a kjore veldig fort samtidig som de skal passe
pa 4 gjore ting riktig. Dette kan ogsé tenkes & bli forsterket av testsituasjonen, noe som i
sa fall kan reduserer validiteten av ettertesten noe. Det kan ogsé tenkes at pa lengre sikt,
ndr ferdigheten er etablert som automatiserte arbeidsvaner, vil farten kunne gke. I sa fall
kan det tenkes at man far atferdskompensasjon, men noe forsinket i forhold til det tids-

spennet denne undersekelsen er foretatt i. Dette kommer jeg tilbake til 1 diskusjonen.

Laereprosessen

Leareprosessen bygger pa at deltakerne skal lere & kjore gjennom forst & fa teoretisk
gjennomgang som forst og fremst blir brukt til & presentere viktige prinsipper og
konkrete gvelser og hvordan disse skal utferes. Ute pd banen er prinsippet “’gjor slik jeg
gjor” og instrukterene demonstrerer gvelsene og vi far anledning til & gjennomfere dem

selv, og med tilbakemelding pd egen utferelse etter hvert som det er behov for det.



6.2.6

96

Tilbakemeldingen skjer pé flere mater, badde gjennom tegn og ved & kjore foran med
beskjed om a folge pa nér instrukteren demonstrerer, eventuelt & kjore til side for &
forklare neermere. Deltakerne far tapet over speil og speedometer for & holde
konsentrasjon om det vesentlige. Og det behaves for gvelsene er krevende. Dette
medforer for min del at jeg ikke blir s& opptatt av farten, men mer av hvordan gvelsen
kjennes ut 1 kroppen. Slik sett blir jeg fokusert pa selve opplevelsen av ferdigheten, og
ikke av hva ferdigheten eventuelt kan brukes til. Og som sagt, jeg blir opptatt av
utforelsen av gvelsene. Gjere ting riktig. En ting om gangen. Merke forskjellen. Kjenne
gleden over 4 fa det til. Konsentrasjonen om selve gvelsene gjor at jeg far andre ting 4
tenke pd enn kjerefart. Kan dette ha noen konsekvenser for fokus under seinere

landevegskjoring?

Og vi far streng beskjed: Lareprosessen varer evig, vi blir aldri utlert. Hver tur pa MC
er en treningstur. Vi skal gve pa bare en ting om gangen 1 tillegg til blikkbruk som alltid
skal vaere med. Og vi fér vite at automatisering av riktige arbeidsvaner pa sykkelen er

den beste medisinen mot instinktive feilreaksjoner.

Vurdering

Det foregar en kontinuerlig vurdering av kandidatene i den praktiske delen av opp-
leringen. Det er en instrukter for hver sjette deltaker. Instrukterene gir stadige tilbake-
meldinger. Sjekker opp at vi har fitt med oss poengene. De har ansvar for hver sin lille
gruppe og noterer ned hvor ofte hver deltaker far tilbakemelding. De er svert
systematiske, og legger vekt pé at alle skal fa tilbakemelding samtidig som tilbake-
melding skal gis ved behov.

De tilbakemeldingene jeg far er bade positive og negative, men jeg synes at det blir helt
apenbart undervegs at jeg har mye 4 lere. Jeg far en folelse av at jeg kunne ha trengt
masse mer kjoreerfaring, bevisst trening og flere kurs for & bli stadig bedre. Og at det

ikke finnes noen begrensninger i hvor mye det kan vere behov for 4 jobbe med saken.

Dette bererer den viktige variabelen om hvordan kursdeltakerne vurderer egen ferdighet,

og er altsd direkte relevant i1 forhold til betingelsene for utilsiktet atferdsendring.

Det er tydelig at méilet for instrukterene er at vi skal bli fullt fortrolige med egen sykkel,
og at sykkelen naermest skal absorberes av kroppen. Vi skal beherske sykkelen like neert
som vi behersker armer og bein. Instrukterene var veldig tydelige pé at dette bare var en

begynnelse. Behovet for & gve og a ta sma skritt ble veldig sterkt understreket.
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Instrukterene hadde selv en svaert ydmyk holdning til egenferdighet og betonte at de alle
hadde mye & lere, og at de ovde hver gang de var ute og kjerte. Den sterke vektleg-
gingen pa at dette kurset bare er en forsiktig begynnelse er med pé & opprettholde,
eventuelt forsterke deltakernes forstaelse for at dette kurset ikke er noe sesam sesam i
forhold til ferdighet. Det gir imidlertid et grunnlag for at deltakerne kan begynne a ove
systematisk selv ut fra de riktige prinsippene. Jeg vurderer det som viktig at kurset ikke
har noen eksamen eller godkjenning som garanterer” deltakernes ferdighetsniva, og

som kan bidra til & skape overdreven tro pa egen ferdighet.

Er kurset representativt?

Noen forbehold er viktig 4 ta. Jeg har samlet ganske omfattende informasjon om ett
bestemt kurs. Det er viktig & ha en mening om hvorvidt kurset er representativt eller
ikke. Jeg har ikke all verdens grunnlag for & si noe om det. Slike kurs gjennomfores
kontinuerlig, og dette kurset er ett i rekken av mange tilsvarende kurs som ble gjennom-
fort 1 lopet av sesongen. Det var ikke det forste kurset, og det er derfor grunn til & tro at
kurset hadde fatt tid til & sette seg, at opplegget begynte & bare preg av det vi kan kalle
gjennomarbeidet rutine. Det var heller ikke slik at dette kurset var det eneste som ble
utsatt for forskerens kritiske blikk 1 lopet av sesongen. Tidligere hadde man pé et helt
tilsvarende kurs ogsa blitt utsatt” for evaluering. Der hadde SINTEF et opplegg for
ferdighetstesting, i tillegg til at de fulgte opplegget pé kurset 1 klasserommet og gjennom
observasjon fra sidelinja. Jeg var selv til stede pa denne evalueringa som SINTEF
gjorde. S vidt jeg kan bedoemme det, sa var de to kursene like pé alle vesentlige
punkter. Det er derfor etter min mening grunnlag for 4 si at det undersekte kurset var
representativt. Det betyr ikke at alle kurs antas & vaere like. Det er helt klart at kursene
vil kunne utvikle seg i litt forskjellig retning blant annet ut fra at det er pedagogisk
virksomhet dette dreier seg om, og at deltakerne har litt forskjellige lereforutsetninger
og ting de er opptatt av. Det er derfor ikke slik at dette kurset kan gjentas neyaktig pa
samme maten overfor en annen gruppe. Disse forskjellene kan tenkes 4 ha avgjerende
innflytelse ogsa pa utbyttet for en del av deltakerne 1 kurset, men jeg vil likevel mene at
kurset er sdpass “fast 1 fisken” at det gir mening & ha godt begrunnede oppfatninger om
hvordan et neste kurs vil forlepe, og at eventuelle forskjeller 1 utbyttet vil kunne sl&
begge veger, bide pa den maten at for enkelte sd vil utbyttet bli bedre, mens det for

andre vil kunne blitt darligere enn det det ville ha vaert pa akkurat dette kurset. Min
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konklusjon er at kurset var representativt for denne typen kurs slik de arrangeres ved

Norsk Trafikksenter.

7 Diskusjon

7.1 Hva er funnene?

7.2

Med henvisning til gjennomgangen av resultatene i kapittel 5 kan jeg kort oppsummere

folgende empiriske funn:

1.

I ferdighetsunderseokelsen fant jeg forskjeller hos kursgruppa pa den faktiske
ferdigheten 1 & manevrere og kjore motorsykkel for og etter kurset.

I sparreskjemaundersegkelsen fant jeg forskjeller pd kursgruppe og kontroll-
gruppe nar det gjelder opplevelse av egen ferdighet, opplevelse av risiko,
trygghet og sikkerhetsmarginer for og etter kurs. Forskjellene er forenlige med
hypotesene som tilsier at kurset gir endringer pa disse variablene som
forutsettes a ha betydning for betingelsene for utilsiktet atferdsendring.

I atferdsunderseokelsen fant jeg sma, men systematiske forskjeller mellom
kursgruppe og kontrollgruppe nar det gjelder atferdsendring i form av fart etter
kurset 1 forhold til for kurset. Forskjellene gar 1 motsatt retning av det som er
forventet ut fra teorier om utilsiktet atferdsendring og funn pa de tidligere
nevnte variablene. Tendensen er at kursgruppa ligger noe lavere 1 hastighet enn
kontrollgruppa, mens det var forventet at det motsatte ville skje.

I atferdsundersokelsen fant jeg ogsd indikasjoner pé forskjeller mellom
kursgruppe og kontrollgruppe nar det gjelder fart og kjeremenster 1 sving.
Forskjellen mellom hastighet inn 1 sving og hastighet ut av sving eker fra for-
til ettersituasjonen for kursgruppa, men reduseres noe for kontrollgruppa.
Forskjellen er i trdd med forventet effekt av kurset.

Hva betyr funnene?

Et viktig funn er at ferdigheten ser ut til 4 bli bedre som folge av kurset. Det betyr at

kurset 1 s fall fungerer slik det er ment. Dette stottes ogsd av at SINTEF sin under-

sokelse tyder pd at man hadde best utslag for kurset pd Norsk Trafikksenter i en

sammenliknende undersgkelse mellom kurs pd NT og to andre baner. I resultatdelen har

jeg dreftet dette funnet og konkludert med at kurset gir en forbedret ferdighet. For-

bedring av ferdighet vil bidra til at sikkerhetsmarginene blir bedre. Det innebarer isolert

sett en trafikksikkerhetseffekt. Problemet er imidlertid, som jeg tidligere har gjort rede

for, at man kan forvente ogsé en utilsiktet atferdseffekt som bidrar til & redusere trafikk-



99

sikkerhetseffekten. Dersom det derimot ikke er noen slik utilsiktet atferdseffekt, sa har

kurset en positiv trafikksikkerhetseffekt.

For a klarlegge dette, utviklet jeg hypoteser om forutsetningene for atferdskompens-
asjon, som da eventuelt leder fram til mulig atferdsendring knyttet til kjorefart. Grunn-
laget for hypotesen om atferdsendring ligger i de foreratferdsmodellene som jeg har tatt
utgangspunkt i1 for & utvikle min egen kausalmodell for effekten av kurset. I tillegg
finnes det ogsd holdepunkter fra tidligere forskning for at ferdighetskurs vil medfore

utilsiktet atferdsendring.

Det kan derfor vere en tenkelig pdstand at de aktuelle foreratferdsmodellene er feil-
aktige pa dette punktet. Ferdighetskurs medferer ikke slik utilsiktet atferdsendring. Som
jeg har beskrevet tidligere, s er det forst og fremst modellen til Wilde som er bastant 1 &

hevde at nermest alle tiltak gir utilsiktet atferdsendring.

La oss na se pd Wildes risikohomeostasemodell. Det er et sentralt punkt i hans modell at
det forst og fremst er endringen 1 opplevd risiko som gir grunnlag for atferdsendring pa
den maéten at opplevd risiko sammenliknes med ensket risiko og atferden justeres for &
bringe disse to 1 balanse. Min undersgkelse paviser en slik endring 1 opplevd risiko, men
atferdsendringen som Wildes RHT forutsier, uteblir. Dette kan isolert sett tyde pa at
modellen til Wilde er feil pa dette punktet. P4 den andre siden kunne Wilde 1 trad med
sine teorier sikkert hevde at kurset har pavirket ensket risiko, og at dette kan vere
forklaringen pa at vi ikke far atferdsendring. I sé fall vil jo ethvert funn vere forenlig
med modellen og dermed vil den ikke vere testbar. Nar det gjelder mulige endringer 1
onsket risiko, sd har jeg ikke forsgkt & mile dette. Heller ikke Wilde beskriver sé vidt

jeg kan se noe sted hvordan ensket risiko kan males (Wilde 1982, 1988, 1994a, 1994b).

Evans derimot er mer apen for hvordan sammenhengene mellom ulike tiltak og mulig
atferdsendring er. Som jeg tidligere har nevnt sier han at det er et empirisk spersmaél
hvorvidt et trafikksikkerhetstiltak gir utilsiktet atferdsendring eller ikke. I s méte tilbyr
denne undersegkelsen empiri som kan tilsi at ferdighetskurs 1 visse tilfeller, som her, ikke
frembringer atferdskompensasjon. Det betyr naturligvis ikke at vi helt generelt kan
avvise en mulig ssmmenheng mellom ferdighetskurs for motorsyklister og farlig eller
uheldig atferdsendring. Det ville vare en svert vidtrekkende konklusjon. Og vi ber
uansett lete etter flere mulige forklaringer og sammenhenger mellom kurset og

resultatene.
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7.2.1 Arsaksretningen mellom opplevd ferdighet, trygghetsdimensjonen

7.3

og atferd

Opplevelsen av risiko er en funksjon av flere forhold. Tenkt arsaksretning er jo at kurset
pavirker folelsen av risiko gjennom at det tilforer en subjektiv, kanskje ogsa reell
ferdighetsforbedring, og dermed sterre subjektive, kanskje ogsé reelle sikkerhets-
marginer. Denne folelsen av subjektiv ferdighet, og opplevelsen av sterre trygghet,
lavere risiko og sterre sikkerhetsmarginer skulle sé etter teorien og modellene gi grunn-
lag for utilsiktet atferdsendring i form av heyere fart. Nar nd denne hoyere farten viser
seg & utebli, sd kan det tenkes andre virkningsmekanismer 1 bildet. For det forste kan det
tenkes at lavere fart er et resultat av andre, ukjente variabler som er virksomme overfor
kursgruppa, men ikke for kontrollgruppa. Disse kan tenkes & styre farten ned. Dette vil
igjen kunne pévirke folelsen av risiko fordi folelsen av redusert risiko ma oppfattes a
vaere et resultat av den subjektive og kanskje reelle ferdighetens effekt pa subjektive,
kanskje reelle sikkerhetsmarginer. Dersom farten ikke oker, sd kan dette 1 seg selv bidra
til at opplevelsen av trygghet blir starre. Det kan tenkes at de signifikante og klare
utslagene pa opplevd trygghet, sikkerhetsmarginer og risiko er et resultat av at de har
kjort s vidt sakte, av en eller annen arsak. I sd fall innebarer det at rsaksretningen 1
hypotesene og min kausalmodell ikke er sa entydig som jeg forestilte meg. Den kausale
pila kan peke begge veger. Dersom funnene pa atferd hadde vart som forventet, altsa at
farten hadde okt, sa ville drsaksretningen ha vert klarere fordi det neppe er trolig at ekt

fart skulle produsere storre trygghet.

Konklusjon: Det er grunnlag for 4 si at betingelsene for utilsiktet atferdsendring er til
stede, men det finnes problemer knyttet til drsaksretningen som gjer at en slik konk-
lusjon kan vere diskutabel. Uavhengig av dette er det likevel behov for & drefte hvorfor
vi ikke far den negative atferdsendringen som vi hadde forventet. Kort sagt: hva er det
som styrer kjerefarten? Man forutsetter 1 sd fall at denne ukjente &rsaken péavirker farten

sterkere enn det opplevd risiko, folelse av trygghet og folelse av sikkerhetsmarginer
gjor.

Hvilke forhold kan tenkes a pavirke kjorefarten ut over de
forholdene som er pekt pa i modellene?

Naér det nd viser seg at vi ikke far den forventede atferdsendring, sa gir det anledning til

a resonnere rundt spersmalet om under hvilke betingelser er det at risikokompensasjon
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forekommer, og under hvilke at vi ikke far det. Det kan se ut til at sammenhengen

mellom ferdighet og atferd og opplevd risiko er mer komplisert enn som sa.

Det er nerliggende a tenke at det ma vere flere mellomliggende variabler mellom kurset
og atferdstilpasningen som ikke er beskrevet og som kan ha betydning for hva slags
atferdstilpasning som skjer. Det er uansett behov for & drefte forklaringer pa hvorfor
farten ikke oker, den skulle nemlig det ut fra andre undersgkelser som riktignok mangler
de mellomliggende variablene som det her altsa kan reises noe tvil om ut fra problemer

med arsaksretningen.

Det er heller ingen spesiell grunn til & tro at kursdeltakerne pa vesentlige punkter skulle
avvike fra kontrollgruppa pa den maten at de skulle pavirkes systematisk forskjellig fra

kontrollgruppa nér det gjelder valg av kjerefart.

Dette var en test

En mulig forklaring pd at deltakerne kjorte sa vidt rolig, kan ligge 1 at dette var en test,
og at de var bevisst pa at det var det. De visste at det ble gjort observasjoner av dem, og
at det ogsd ble gjort diverse malinger (for ovrig uten at det ble klargjort at fart var

aktuelt).

Det kan tenkes at dette kan ha pavirket deltakernes motivasjon under testen. De har
kanskje vert opptatt av & vise at de har ervervet seg den riktige tekniske ferdigheten, og
at de derfor har konsentrert seg om a kjore teknisk riktig. Dette er ikke uten videre
forenlig med a kjere fortere, 1 hvert fall ikke for den nye og riktige ferdigheten er
automatisert. Det kan tenkes at de har vaert sa konsentrert om 4 kjore korrekt teknisk,
med markert svingpunkt og styreimpuls, sittestilling, balanse, avslappede armer,
blikkbruk og det hele, at de har mistet noe av det naturlige fokuset pa kjorefart som de

ellers ville ha hatt.

Dersom dette stemmer, s vil vi kunne tenke oss muligheten av at nar ferdigheten blir s
vidt automatisert at motorsyklistene ikke lenger behaver & konsentrere seg om a kjore
riktig, sa vil vi kunne {4 den atferdsendringen som er forventet ut fra modellene. P4 den
andre siden sa foregikk ettertesten fire uker etter kurset. Dette er et betydelig tidsspenn
midt i MC-sesongen, og med vanlig gjennomsnittlig kjering er det rimelig & anta at
kursdeltakerne har fitt ovd ganske mye 1 denne mellomperioden. Slik sett vil mange
trolig kunne ha automatisert en riktig kjoreteknikk. Dersom vi skulle kunne finne ut noe

om dette, matte vi imidlertid ha endret designet pa undersekelsen. Den enkleste
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justeringen ville vaere 4 oke tidsavstanden mellom for og ettertest. Likevel er det ikke
sikkert at dette ville ha veert tilstrekkelig for & eliminere risikoen for at deltakerne ville
overfokusere pé ferdighet under testen. P4 den andre siden vil en sann virknings-
mekanisme som grunnlag for manglende registrering av atferdskompensasjon innebzre
at ferdigheter godt kan praktiseres uten at farten eker. Kanskje er realiteten slik at
kursdeltakerne nettopp blir konsentrert om & gve pd ferdighet, giennomfere motor-
sykkelkjoringen etter boka, slik de ogsa fikk beskjed om, ’’fra nd av er hver eneste tur
en treningstur”’ som instrukteren sa. Og det ville 1 sé fall bety full konsentrasjon pé de
kjeretekniske elementene, ikke bare under testen, men ogsé under vanlig kjering pa
landevegen, altsa i1 virkeligheten. Og da ville det vaere et substansielt grunnlag for funnet

som viser manglende atferdsendring.

Hvordan kunne man s finne ut mer om dette? Gjentatte tester overfor de to aktuelle
gruppene kunne vaere en veg 4 ga. Men 4 etablere flere gjentatte testsituasjoner uten at
dette skulle kunne pavirke deltakernes atferd er imidlertid svert krevende. Under-
sokelsen kunne fort bli praktisk ugjennomferbar. Alternativt kunne man naturligvis ha
neyd seg med 4 male effekten pa ulykker, men da ville man strengt tatt ikke fa
informasjon om atferdskompensasjon. I tillegg ville man da méttet ha langt sterre
grupper, og da vil problemet med utvalg og ulikhet mellom kursgruppe og kontroll-

gruppe melde seg pa igjen for fullt.

Hadde deltakerne en forestilling om at det var "lurt” a kjore sakte?

Kan det tenkes at deltakerne var opptatt av 4 kjere sakte for pd den maten & vise at

kurset hadde positiv trafikksikkerhetseffekt?

Jeg tror ikke at det var tilfellet. For det forste sé ble det ikke pd noe tidspunkt gitt
detaljerte opplysninger om hvilke malinger som skulle gjores. Det som ble sagt var
koblet opp mot hvordan ferdighetene ble tatt med ut pa vegen. Samtidig ble det fra min
side lagt bevisst vekt pa at de ble observert og videofilmet. Og det ble lagt vekt pa &
understreke at de skulle kjore som om det var en helt vanlig kjeretur. De hadde selv

fasiten for hvordan det var riktig a kjore.

Det fortoner seg & vaere forholdsvis sekt at de skulle velge a kjore sakte ut fra en
forventning om hva jeg var ute etter. Dersom det hadde spredt seg en slik forestilling,
ville det ogséd vare naturlig & forvente at utslaget burde bli sterre, og ikke som né at det

faktisk var en viss gkning 1 hastighet for begge gruppene, ogsé for kursgruppa. Ville det
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ikke ha vert naturlig med fartsreduksjon dersom det var riktig at de bevisst valgte en lav

hastighet for a tekkes mine antatte forventninger?

Jeg mener at det er grunnlag for 4 anta at kjerefarten var et resultat av andre forhold enn
bevisste forsek pd & svare opp, eventuelt avkrefte mulige forventninger om kursets

effekt pa kjerefarten.

Kjoreglede og motivasjon

I malet for kurset er kjoreglede viktig. Den koblingen man har mellom tekniske
ferdigheter, kjoreglede og trafikksikkerhet bererer motorsyklistenes motivasjon. Kan det
tenkes at den som er ute etter 4 oppleve kjoreglede gjennom anvendelse av nyervervede

tekniske ferdigheter opplever storre kjoreglede ved lavere hastigheter?

Tradisjonelt vil vi tenke at kjoregleden henger sammen med slike forhold som spenning
og fart. Det kan likevel tenkes at pa et tidlig tidspunkt der motorsyklistene er opptatt av
a praktisere ferdigheter som de bare har begrenset trening 1, sd vil de lettere oppleve
onsket mestring dersom farten ikke er for hoy. Det kan tenkes at de rett og slett ikke er

opptatt av a kjere fort, men av a kjere riktig.

Ulike aspekter ved begrepet subjektiv ferdighet

Subjektiv ferdighet er et viktig begrep 1 min kausalmodell. Subjektiv ferdighet er den
ferdigheten hver enkelt opplever 4 ha. I sperreskjemaet er dette operasjonalisert 1 form
av den enkeltes sammenlikning med en norm som bestér av den enkeltes forestilling om
hva slags ferdighetsnivd gjennomsnittsmotorsyklisten métte ha. Den opplevde, eller
subjektive ferdigheten kan veere dekkende for den enkeltes faktiske ferdighet, eller den

kan avvike fra den.

Dersom vurderingen av egen ferdighet er realistisk, sa vil det si at det er samsvar
mellom subjektiv ferdighet og faktisk ferdighet. Problematisk vil det bli i det oyeblikk
en trafikant overestimerer sin egen ferdighet. Vedkommende tror at han har heoy
ferdighet og kan mestre mye, men tar rett og slett feil, og har ikke sa heyt ferdighetsniva

som han tror.

I noen av de tidligere undersokelsene har det vaert pekt pa at overestimering av egen
ferdighet er en mulig forklaring pa atferdsendring som “’spiser opp” effekten av

forbedret ferdighet. Dette ligger ogsa som en mulighet 1 aktuelle foreratferdsmodeller.
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I min undersegkelse har jeg péavist at kursgruppa opplever & ha fatt en bedre ferdighet
gjennom kurset. Dette betyr en subjektiv ferdighetsforbedring. Det er denne subjektive
ferdighetsforbedringen med tilherende okt trygghet, opplevelse av lavere risiko og sterre

sikkerhetsmarginer som etter teorien skulle gi grunnlag for utilsiktet atferdsendring.

Naér slik atferdsendring ikke skjer, sd gir det grunnlag for 4 se n@rmere pa denne mulige
sammenhengen. Det kan veare at den er mer komplisert enn antatt. Det kan vaere at vi
bor g begrepet ”subjektiv ferdighet” nermere etter 1 ssmmene. Og i sd fall: Hvordan

skapes egentlig opplevelsen av eget ferdighetsniva?

Spersméil om ferdighet 1 sporreskjemaet fanger opp hvordan deltakerne tror deres egen
ferdighet har endret seg 1 lopet av kurset og fram til ettertesten, i forhold til et antatt

ferdighetsniva for ”gjennomsnittsmotorsyklisten”.
Og da spers det: Rommer dette alle aspekter ved opplevd ferdighetsforbedring?

Vima for det forste stille spersmal ved den referanseramma vi inviterer deltakerne til &
bruke. Vi vil at de skal vurdere endringer i egen ferdighet etter kurset i forhold til sitt
eget ferdighetsniva for kurset. Denne vurderingen skal skje 1 forhold til deres egen
forestilling om hva som er ferdighetsnivéet til ”gjennomsnittsmotorsyklisten”. Jeg vil
anta at dette er et noenlunde stabilt mal. Selv om det ikke er spesielt presist, sa vil jeg
anta at det for hver enkelt vil bety noenlunde det samme for kurset som etter kurset. Og i
sa fall sitter vi igjen med at vi har malt begrepet opplevd ferdighetsniva ut fra om den
enkelte selv foler at han har forbedret sin ferdighet i lapet av kurset, altsd 1 forhold til

seg selv og sitt niva for kurset.

Men er det slik at opplevd ferdighet fullt ut kan uttrykkes bare i forhold til om du selv
opplever at du har endret ferdighetsniva eller ikke? Er en slik intern referanseramme
tilstrekkelig mal? Er det nok at du feler at du har leert mye pa kurset slik at du né er blitt
bedre enn for? Er dette nok til 4 begynne a te seg annerledes 1 trafikken og for eksempel

kjore fortere?
Mine funn kan tyde p4 at det ma noe mer til.

Ekstern referanseramme — et atferdsstabiliserende element?

I resultatdelen der jeg vurderte kurset ut fra erfaringene som min egen kursdeltakelse ga
viste jeg til kursinstrukterenes imponerende ferdighet. Alle har gatt pd spesialkurs 1
utlandet. Alle har levd og dndet for motorsykkelkjoring som sommeraktivitet giennom

mange ar. Flere av instrukterene har bakgrunn fra roadracing, og bedyrer like fullt at de
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har enormt mye a leere. Fortsatt. Og i aksjon er de utrolig gode. Hvilken rolle spiller
dette 1 forhold til kursdeltakernes egenvurdering? Kanskje representerer kursinstruk-
torenes ferdighet en ekstern referanseramme som ogsa kan berore kursdeltakernes
egenvurdering av ferdighet. Er det mulig at de samtidig kan oppleve at de har blitt bedre
enn for, men at de likevel har blitt realitetsorientert om sine egne begrensninger og
dermed opparbeidet en okt respekt for de ferdighetsmessige kravene som ber stilles til

motorsykkelkjoring?

Kurset gir etter min mening deltakerne anledning til & vurdere seg selv i forhold til et
niva av mulig ferdighetsoppnaelse. Hvor dyktig er det mulig & bli? Og hvor langt er det
igjen for dette nivéet er nddd? Det kan tenkes at kursdeltakerne gjennom denne eksterne
referanseramma oppdager at de slett ikke var s gode som de trodde, selv om de mener
at de har lert og forbedret seg mye 1 lopet av kurset. De far muligheten til & se at de
fremdeles har langt fram. Dette vil kunne motivere til mer trening og bidra til & gi

respekt for haye hastigheter.

Risikoen for overestimering av egen ferdighet etter kurset blir 1 s& fall mindre. De

oppdager kanskje til og med at de overestimerte sin egen ferdighet for kurset. Vi kan se
at effekten 1 forhold til overestimering med dette kurset kan tenkes & vere stikk motsatt
av den overestimering vi hadde pa glattkjeringskursene. Dette kan 1 sa fall vere noe av

forklaringen pa at vi ikke far den forventede atferdskompensasjonen.

Sa kan det naturligvis innvendes at dersom det né var slik at den eksterne referanse-
ramma og den realitetsorienteringen som denne ga, virkelig forte til at de skjonte hvor
darlige de egentlig var, og hvor langt fram det faktisk er — er det ikke da unaturlig at de
skulle rapportere at de folte seg tryggere etter kurset, skulle ikke en slik opplevelse av at

det er langt fram snarere medfore at de ble mer usikre?

Jeg mener at resonnementet om ekstern referanseramme som et korrigerende element er
fullt forenlig med at de rapporterer at de foler seg tryggere, at de opplever mindre risiko
og storre sikkerhetsmarginer. Det er nemlig slik at ogsd ved motorsykkelkjoring si har
du 1 stor grad opplevelsen av & ha hdnd om din egen risiko. Dersom du oppdager at du er
darligere enn du pa forhind trodde at du var, sa er det fortsatt mulig at du er blitt bedre 1
lopet av kurset, men kanskje ikke blitt s& mye bedre at det svarer til det nivaet du trodde
du var pa fer kurset. Du har med andre ord fatt mer respekt. Dette gjor at du far en mer
realistisk risikovurdering, og at du kan ta det mer med ro, og kjere mer ut fra en

realistisk forstielse av egen ferdighet, og slik ivareta tryggheten og sikkerhetsmarginene
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bedre enn for. I sa fall aktualiseres det tidligere resonnementet om at rsaksretningen
kan ga begge veger mellom atferd pa den ene siden og variablene opplevd risiko,

trygghet og opplevelse av sikkerhetsmarginer pa den andre siden.

Egenskaper ved den gruppa som har fatt kurs

Det er ganske hoy gjennomsnittsalder for begge gruppene, 32 ar for kontrollgruppa og
36 ar for kursgruppa. Det kan tenkes at dette pavirker resultatet. Det kan tenkes at kurset
har en annen effekt pd eldre motorsyklister enn det ville ha pé helt unge mc-forere. Det
kan tenkes at mer voksne kurselever er mer opptatt av sikkerheten enn de yngre. I sa fall
kan det tenkes at utfallet av kurset blir okt respekt for de tekniske utfordringene som for
eksempel hoy fart krever, mens yngre forere kanskje fir en folelse av at okt ferdighet fra
kurset gjor at de kan mestre hayere fart. Det kan godt tenkes at det & se hvor god det kan
g4 an a bli pd motorsykkel gir ulik effekt pa ulike aldersgrupper. Kanskje er det slik at
ungdom vil kunne bruke den bevisstheten om hva som er mulig ut fra den eksterne
referanseramma til utpreving av egne grenser? Mens for 40 — dringen vil den eksterne

referanseramma veare en atferdsstabiliserende faktor?

I denne forbindelsen mé det ogsd nevnes at mine to grupper er rekruttert ut fra en
interesse for & ta kurset, og de deltar frivillig. Dette er ogsa med pa 4 gi generaliserings-
problemer 1 forhold til populasjonen av MC-forere. Ved et eventuelt obligatorisk kurs er

det populasjonen som skal pavirkes.

Under hvilke omstendigheter vil nyervervet ferdighet bli provd ut?

De kan tenkes at den sammenhengen som tidligere er funnet mellom ferdighetsopp-
lering og ulykkestendens kan komme av at forerne velger ut spesielle stiuasjoner og
forhold der de tester ut ferdigheten sin, og der de praktiserer den, men at de ikke endrer
sin daglige atferd pa sykkelen. Det kan godt tenkes at den daglige kjoreatferden er en
forholdsvis stabil sterrelse. Likevel kan det tenkes at under spesielle forhold sd vil den
enkelte tillate seg a kjore pa helt spesielle mater, teste ut ekstremvarianten av ferdighet
og atferd, og at det er nettopp da, i slike oyeblikk, at ulykker skjer. Disse oyeblikkene vil
vanskelig la seg fange opp pa en test der de fleste har beskjed om og ogsa sikkert er
motivert for & kjore som vanlig. I sa fall berarer dette validiteten ved den testen som er
gjort. Virkningsmekanismen bak ulykker kan altsa tenkes & vare at gkt ferdighet eker
forekomsten av bestemte typer risikopregede handlinger, som likevel kan veare forholds-

vis sjeldne, men som gir utslag i ulykker over tid. Den gjennomforte testen kan meget
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vel tenkes 4 vare ufelsom overfor nettopp disse handlingene fordi de skjer 1 helt andre
situasjoner enn testsituasjonen. Ulykkesanalyser av enkeltulykker med motorsyklister

innblandet vil kunne bidra til & kaste lys over en slik hypotese.

Forskjeller pa motorsykkelkjoring og bilkjering.

Kan det tenkes at manglende atferdskompensasjon har sammenheng med at det er for-
skjeller pa motorsykler og biler? At kompensasjonsmodellene ikke gjelder pa samme vis
for motorsykkelkjering som for bilkjering. Kan det tenkes at det er forskjeller pa bil-
kjering og motorsykkelkjoring som har betydning for hva slags atferd forerne velger?
Og at dette skjer pd mater som gjor at atferdsendring som folge av gkte ferdigheter og
okt tiltro til egen ferdighet ikke er like nerliggende for en motorsyklist som for en
bilist? P4 hvilke méter er det forkjellig & kjore motorsykkel fra 4 kjore bil? Spersmaélet
er rett og slett om noe av den manglende atferdsendringen skal tilskrives kurset (eller
andre mulige tilleggsforklaringer) eller om den kan tilskrives grunnleggende forskjeller

mellom motorsykkelkjering og bilkjering?

Naér vi sitter 1 en bil, eller pd en motorsykkel sa har vi selvfelgelig vare sanser med oss.
Vi trenger & persipere vare omgivelser, vi skal vurdere fartstilpasning, vi skal observere
farer, vi skal fornemme fysiske krefter som vi mé ta hensyn til. P4 grunnlag av dette skal
vi beslutte og vi skal handle. Vi ma for eksempel vurdere kjoretoyets egenskaper,
vegens og omgivelsenes egenskaper opp mot den farten vi velger 4 holde. Og da er vi
blant annet avhengig av & oppfatte hvordan kjeretayet ter seg i forhold til dette. Vi ma
registrere om det er glatt og kjoretayet glir. Er det en skarp sving opplever vi de fysiske
kreftene, dekkene hyler osv. Kjoretayet gir oss tilbakemelding. Et viktig moment kan
veere den tilbakemeldingen et tohjulet kjoretay gir. Den er langt bedre enn for et fire-

hjulet kjoretoy. Og gir oss et grunnlag for riktig fartstilpasning.

Det er ikke naturlig for mennesker a bevege seg i1 haye hastigheter. Vi er tilpasset til
gangfart + + sa en av instrukterene. Kanskje har han rett. Men det har stort sett aldri
veert aktuelt 4 vaere redd for hoye hastigheter heller, kort og godt fordi heye hastigheter
ikke har veert sd aktuelt at det har vaert viktig & utvikle en slik frykt. Vi kjorer bil pa
vanlige veger med enkel midtstripe, og vi meter hverandre med meterens mellomrom og
vi foler ingen angst for det. En bevegelse 1 sideretningen pa en meter og vi sitte med en
fatal ulykke 1 fanget eller 1 fjeset eller hvor den nd matte treffe. Men vi engster oss altsd

ikke. Det vi har utviklet derimot er en angst for hayder. Dette har vert hensiktsmessig 1
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et evolusjonsperspektiv. Sett at vi pa den andre sida av gulstripa ikke hadde hatt mot-
giende trafikk, derimot et 50 meter hoyt stup. Ville vi da ha vart s avslappet til det
hele? Neppe.

Likevel, det er klart at vi fir en sterkere fartsopplevelse dersom vi kjerer pd en humpete
veg, og vi har cabriolet, og vi har en bil med darlige kjoregenskaper og vegen er
svingete. Opplevelsen av fart blir sdpass ubehagelig at vi setter farten ned. Det er noe
som forteller oss hva vi kan gjere og hva vi ikke kan gjere. Vi klarer & oppfatte at det
finnes bade muligheter og begrensninger. Gibson (1979/1986) opererer med to tvilling-
begreper, affordances og constraints som hver for seg uttrykker hverandres mot-
setninger. Affordances er de sanseinntrykk vi oppfatter som lar oss tolke mulighetene 1
vare omgivelser. Affordances forteller oss kort og godt hva som er mulig & gjore med et
objekt vi har foran oss. En trapp kan vi bruke til & g i. Trappen forteller oss dette uten
at vi nedvendigyvis har sett en trapp for. Stien er fast og slynger seg mellom hindringene
1 terrenget. Vi kan bruke den til & gd pa for & komme fram. Og vi er skapt med fotter og
et ganglag. Det passer utmerket, og vi vet det. Det er en indre evolusjonsmessig
tilpasning mellom vare egenskaper og forstéelse av verden og vart milje. Vi skjenner for
eksempel umiddelbart at vi ikke kan hoppe ned fra toppen av et hayt stup. Vi trenger
ikke & leere det. Vi vet det. Det er noe som forteller oss at det er umulig. Constraints.
Likevel, med bil opplever vi slett ikke begrensningene sa godt som vi burde. Vi er ikke
evolusjonart tilpasset til bilkjering. Dessuten: Alt er gjort for at vi nettopp ikke skal
oppleve de kreftene som virker mot oss. At det finnes naturlover, og at disse begrenser
hva vi kan tillate oss, har man gjort sitt beste for a kamuflere. Dekkene er slik at de sitter
som limt, helt til de plutselig slipper, og da er farten sa heay at vi ikke kan rekke & gjore
noe. De fysiske kreftene manifesterer seg forst nér det er for sent. Bilen er utstyrt med
ESP, radialdekk, ABS, traction control, osv. Vi kan tillate oss nesten hva som helst. Vi
kommer for fort inn i en sving, og oppdager mitt i svingen at dette gér litt for fort, men
vi drar bare litt ekstra i rattet, og de teknologiske nyvinninger trer i funksjon og bremser
de riktige hjulene slik at vi beholder veggrepet selv om det er neere pa. Og vi vet det

knapt sjol.

P& motorsykkel blir det annerledes. Spesielt 1 svingkjering fortoner verden seg helt
annerledes fra et motorsykkelsete enn fra et bilsete. En motorsyklist har en helt annen
kontakt med naturen og naturens begrensninger enn det en bilferer har. En motorsyklist i

en sving kan ikke bare dreie pa styret som om det var et ratt, og s tro at han kan svinge
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dit han vil. Hele forutsetningen for at han skal kunne klare svingen er at det er balanse 1
sykkelen. Han ma legge ned sykkelen, dvs. lene sykkelen innover i kurven akkurat sa
mye at sentrifugalkreftene som drar sykkelen utover i kurven balanserer med den farten
og den svingkurven han skal ha. Den som sitter pd en motorsykkel og ikke har den ned-
vendige balansen her bestemmer ikke selv hvor han skal kjere. Det er det de fysiske
kreftene som gjor. Fordelen som en motorsyklist har, er likevel at han hele tiden er 1
kontakt med de fysiske krefter. Det & kjore motorsykkel er umulig dersom du ikke
kontinuerlig balanserer disse fysiske kreftene som virker 1 sykkelen opp mot fart, sving-
kurve og balanse, dvs. tyngdefordeling. Og du féar kontinuerlig tilbakemelding om hva
som gar an og hva som ikke gér an. Derfor er tohjulinger som motorsykler vesens-
forskjellig fra kjoring med andre kjoretayer. Du erfarer kontinuerlig bade dine egne og
fysikkens begrensninger. Ved motorsykkelkjoring har du hele tiden med deg effektive
”constraints” for a holde oss innenfor terminologien til Gibson. Og nettopp det kan bety
en viktig forskjell nar det gjelder effekten av ferdighetsopplaring. P4 motorsykkel far du
tilbakemeldinger langt mer effektivt, og som et vedvarende korrektiv til eventuell over-
estimering av egen ferdighet. Du far en mer umiddelbar tilbakemelding pd hva du gjer,
og du persiperer denne tilbakemeldingen med hele kroppen og du far den pé et tidspunkt
der det fremdeles er mulig & gjore noe med situasjonen, safremt du har tilstrekkelig
trening og ferdighet. Det blir med andre ord en bedre match mellom det 4 rekke &
anvende ferdigheten og den tida som star til radighet. Kanskje er dette med pa a redusere
faren for utilsiktet atferdsendring som foelge av ferdighetstrening for motorsyklister. Jeg
har ikke data som gjor det mulig & si noe om dette. Men det kunne ha vert av stor
interesse a utvikle teori og metoder for a finne ut mer om disse forskjellene. Det kan
godt tenkes at atferdskompensasjonsmodellene passer bedre til & forklare atferd og

atferdstilpasning for bilferere enn for motorsyklister.

Hvilke andre uttrykk for atferdskompensasjon vil kunne tenkes?

I det foregaende har jeg sett pd forhold som kan forklare at kjereatferden uttrykt i form
av fart, ikke ser ut til 4 endre seg for kursdeltakerne. Prinsipielt og teoretisk kan det
likevel tenkes andre former for atferdsendring som jeg ikke har malt, og som kan vere
til stede og vare uttrykk for en utilsiktet og sikkerhetsreduserende atferdsendring som er
produsert av kurset. En slik mulig atferdsvariabel kan vere oppmerksombhet. 1 sé fall
kunne lavere oppmerksomhet tenkes & redusere effekten av okt ferdighet. Det er en kjent

sak at oppmerksomhet er viktig for trafikksikkerheten. Det synes imidlertid ikke saerlig
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sannsynlig at oppmerksomheten skulle kunne bli lavere av gkt ferdighet. Det &
praktisere hoy teknisk ferdighet synes snarere & vaere 1 konflikt med lav oppmerksombhet.
Det kan likevel muligvis tenkes at foreren stoler pa sin heye tekniske ferdighet, og
regner med & kunne ta den fram dersom det blir behov for det, og slik sett tillater seg &
kjore med lavere generell oppmerksomhet. Dette er likevel vanskelig 4 fa avkreftet eller
bekreftet empirisk all den tid oppmerksombhet i1 praksis vil vare svaert vanskelig a male 1

en relevant kontekst.

Metodiske svakheter ved andre undersokelser

Som jeg tidligere har pdpekt, sd har mange undersokelser som viser negativ effekt av
ferdighetskurs for motorsyklister en del metodiske svakheter, blant annet at det er
forskjell mellom personer som oppseker slike kurs, og kontrollgrupper som er
sammensatt av gvrige motorsyklister, og som altsd ikke har valgt & oppseke slike
frivillige kurs. Forskjellen som er pavist bla av Haworth mfl.2000, og Elvik mfl. 1997,
inneberer at de som oppseker slike kurs kjorer mindre og muligvis foler 4 ha et storre
behov for kurs enn motorsyklister flest. I sa fall kan dette forklare at kursgruppene har
flere ulykker. En del av tidligere funn kan tenkes a forklares med dette. Denne
undersokelsen har ikke denne type forskjell mellom kursgruppe og kontrollgruppe. Det
kan innebere at mine resultater er mer palitelige, og at den effekten jeg har funnet er en

reell effekt for den typen kursdeltakere som jeg har undersokt.

Har kurset trafikksikkerhetseffekt?

Som jeg har vist sé gir kurset utslag pa ferdighet. Vi kan konkludere med at kurs-
deltakerne forbedrer sin ferdighet 1 lopet av kurset. Samtidig er det ogsa etter min
mening grunnlag for a hevde at kurset ikke gir negativ, utilsiktet atferdseffekt i form av

fartsokning.

Dersom det kan sannsynliggjores at det ikke finnes andre atferdsvariabler som kurset har
effekt pa, sa kan vi konkludere med at kurset gir gkte sikkerhetsmarginer. Dette inne-
berer 1 s fall at kurset har en trafikksikkerhetseffekt. Det & finne trafikksikkerhetseffekt
av et ferdighetskurs kan trygt karakteriseres som et uventet funn sett i lys av tidligere

forskningsresultater og foreliggende foreratferdsmodeller.

Det er usikkert hva det er som gjor at man 1 dette tilfelle ikke far negativ, utilsiktet

atferdsendring. Selv heller jeg 1 den retningen at dette kurset tilbyr en ekstern referanse-
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ramme som gir et godt grunnlag for kursdeltakerne til 4 fa respekt for hvilke krav som
ber stilles til motorsyklister, og at dette har betydning for hvordan de ter seg pa

landevegen etter kurset.

Denne eksterne referanseramma vil jeg tilskrive 1 hovedsak instrukterenes hoye
ferdighet og kompetanse, men jeg mener at ogsa demonstrasjon og utferelse av
vanskelige ovelser der den enkelte rent fysisk og motorisk vil oppleve utrygghet pa
grunn av motorsykkelkjoringens ekstremt fysiske egenart, kan ha en virkning pé en del

av deltakerne.

Det er likevel grunn til & understreke at dette er hypoteser. Det behaves mer forskning
for a finne ut mer om dette. Det er for eksempel godt mulig at ulike malgrupper vil
reagere forskjellig ut fra en slik ekstern referanseramme, og at kurset derfor kan tenkes a
gi bedre effekt pa godt voksne forere, som 1 dette tilfelle, mens kurset kan gi annen

effekt pa helt unge forere.

Men dersom dette stemmer, sa har det en del implikasjoner for hva man ber tenke om &
gjore slike kurs obligatoriske. Dersom slike kurs skulle gjores obligatoriske, ville det
medfere behov for 4 kunne tilby et langt hoyere antall kurs, enn det man har i1 dag. Det
kan 1 sé fall bli vanskelig & opprettholde det samme hoye nivaet pé instrukterene. Etter
min mening vil en instrukter som ikke innehar den nedvendige interessen og egen-
ferdigheten pa motorsykkelkjoring ikke klare 4 representere en korrigerende ekstern

referanseramme for kursdeltakerne.

Tenk na en helt fersk kandidat som ensker & ta motorsykkelfererkort eller som nettopp
har tatt det. En kandidat som er temmelig uerfaren og strengt tatt har langt igjen 1
forhold til det nivéet vi har sett pa det evaluerte kurset pd Norsk Trafikksenter. Likevel
forholdsvis fortrolig med sykkelen sin, en god del mopederfaring og ikke sa verst fysikk
med ganske god balanse og motorikk. Litt bedre til 4 kjore enn de fleste andre pa kurset

som er helt blanke.

En slik kandidat vil ganske fort fole seg godt pd heyden. Og dersom instrukteren 1
tillegg egentlig er personbilkjerelaerer, men har tatt MC-forerkort i 40-arsalderen, fordi
det var nadvendig i et vanskelig opplaringsmarked & ha flere ben & sta pa, mens han
egentlig ikke er spesielt interessert i motorsykkelkjering, og dessuten har bare to somre
med kjoreerfaring, og da var det i grunnen mye dérlig ver.... Ja s er det vel ingen

bombe dersom var kandidat raskt kommer opp pa samme niva som instrukteren og
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fortsatt er bedre enn de fleste andre pd kurset. Hva gjor dette forholdet med hans
vurdering av egen ferdighet? Trolig vil han raskt etablere en folelse av et svaert hoyt og
avansert ferdighetsniva. Egentlig skulle det ha vert artig & prove noe skikkelig. For a si
det enkelt: Det er ingen automatikk 1 at et slikt kurs vil gi effekt overfor ei annen og
yngre malgruppe og med instrukterer som ikke kan tilby ei god nok ekstern referanse-

ramme.

Kan et slikt ferdighetskurs oppfylle generelle krav til
pedagogisk virksomhet?

En liten ettertanke er pd sin plass nar man forsgker & méile effekten av et slikt ferdighets-
kurs. Hva er det egentlig jeg har mélt effekten av? Er det et pedagogisk tiltak jeg har

malt effekt av?

I utgangspunktet er det jo et opplaringstiltak jeg har undersekt. Men hvilke egenskaper
har egentlig et opplaringstiltak? Jo, et tiltak ma oppfylle visse pedagogiske krav for a
kunne sies & vere et oppleringstiltak. Lereprosessen er serdeles viktig. Den er 1 stor
grad bestemt av samspillet mellom elevens forutsetninger, rammebetingelsene rundt
oppleringen, lererens kompetanse, innholdskomponentene, tilrettelegging osv. Det
opplegget jeg fulgte, hadde mange av de kvalitetene som skal til. Kurset ga rom for
individuelle lereprosesser, vi fikk gode tilbakemeldinger péd det vi gjorde, og alt var lagt
til rette for utvikling av kjereferdighet. Jeg vil pasta at kurset, slik det ble gjennomfort,

tilfredsstiller krav man kan stille til pedagogisk virksombhet.

Men dersom kurset skal innfores som et obligatorisk kurs, vil det da fortsatt vaere det
”samme” kurset? Dersom kurset skal gjores obligatorisk som en del av den obligatoriske
foreroppleringen for forerkort klasse A (MC) s mi det vere definert og beskrevet,

narmest standardisert.

Opplering kan defineres pa flere méter. Foreroppleringen er beskrevet dels giennom
maloppnéelse 1 form av leringsmal, dels gjennom at det er fastsatt et innhold og et
timetall. Og den store utfordringen er a ta med seg dette kursets kvaliteter videre til et
opplegg som skal kunne gjelde for alle tenkelige elever og alle tenkelig instrukterer, og

alle mulige baner osv.

Innafor fereropplering har det vert et problem a definere fornuftige kriterier for hva
som skal veere grunnlaget for at den enkelte skal fa godkjent kurset. Dersom kriteriet blir

om opplaringen er gjennomfort med det definerte timetallet og innholdet, men uten at
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det stilles krav til elevenes faktiske lereprosess, sa er det vel et spersmal om vi fortsatt
kan kalle tiltaket et opplaringstiltak. Er kravet til hva vi definerer som pedagogisk
virksomhet da oppfylt?

Og hvordan vil det vaere 1 forhold til & né leringsmaélene, for ikke & snakke om a oppna

en trafikksikkerhetseffekt?

Det er lett & forestille seg at en motorisk dyktig unggutt vil oppleve noe annet ved
giennomfering av gvelsene enn hva en gammel og stal onkel 1 40-drene vil oppleve. Det
kan godt tenkes at unggutten fér en folelse av & veere verdensmester og at det knapt
finnes grenser for mestring og muligheter, mens onkelen blir temmelig reservert til slik
kjering ut fra det han opplevde. Og da har vi nettopp det forholdet at opplaeringen kan
virke mot sin hensikt pa grunnlag av individuelle forskjeller hos elevene. Likevel er det
selvfolgelig mulig & tenke at det vesentlige er at det ma veare en nettogevinst her, at de
fleste oppnar en positiv ferdighetsforbedring og at de samtidig leerer a forsté sine egne
begrensninger. I sa mate er det viktig & finne ut mer om hva som gir positiv effekt, og
hva som skal til for 4 unngd negativ effekt. Og det er viktig 4 sperre seg hva som skulle
ha vert gjort med grunnlag i den individuelle forskjellen elevene i mellom. Dersom vi

driver pedagogisk praksis, sa har vi nettopp med & ta hensyn til slike ting.

Derfor er det viktig & unnga den forenklingen av opplaringen som kan oppstd som folge
av at kriteriene for godkjenning av gjennomfort kurs ikke lar seg hdndheve pa annen
mate enn gjennom 4 telle timer. En slik forenkling av opplaringen vil g pa bekostning
av elevenes lareprosess og leringsutbytte, og dermed ogsa trafikksikkerhetseffekten av

opplaringen.

Og der er vi nemlig ved et kjernepunkt nér vi skal méle trafikksikkerhetseffekten av
foreroppleringstiltak. Dersom de tiltakene man maler effekter av er slike forenklede
tiltak som ikke er 1 naerheten av a realisere et pedagogisk potensial, som likner lite pa det
vi vil benevne som kvalifisert pedagogisk praksis, kan da resultatene vektlegges som
”sannheter” om trafikksikkerhetseffekten av opplaringstiltak? Naturligvis kan de ikke

det, men jeg er stygt redd for at nettopp det skjer altfor ofte 1 slike undersgkelser.

Sluttkommentar

Kurset ga signifikante ferdighetsforbedringer for kursdeltakerne. Undersokelsen ga

videre signifikante utslag pa variabler som antas & vere vesentlige i1 forhold til utilsiktet
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atferdsendring. Slik atferdsendring skjedde ikke, det var snarere en svak tendens (ikke
signifikant) 1 retning av at kursdeltakerne gkte hastigheten helt ubetydelig, mens
kontrollgruppa ekte hastigheten noe mer. Dette peker i retning av at kurset ga positiv

trafikksikkerhetseffekt.

Dette stdr 1 motsetning til resultater fra de fleste andre undersegkelser, der de fleste
riktignok ikke er eksperimentelle, og der det stort sett er sammenhengen mellom

kursdeltakelse og ulykker som er malt.

Det er grunn til & se nermere pa aktuelle modeller som forklarer trafikantatferd.
Gjennomfoering av flere undersokelser som denne vil kunne bidra til 4 avklare om
funnene fra undersegkelsen har en mer generell gyldighet. I tillegg er det en rekke andre
spersmdl som er tatt opp 1 undersgkelsen og som bare videre forskning kan gi svar pa.
For det forste er det aktuelt & vurdere hvordan begrepet subjektiv ferdighet skal forstis.
Det er pavist holdepunkter for at opplevelsen av egenferdighet mé ses i lys av bade
egenutvikling og 1 lys av eksterne referanserammer som hvor god ferdighet det er mulig

a oppnd, og hvor god ferdighet andre motorsyklister har.

For det andre er det ogsa et behov for 1 sterre grad 4 trekke motivasjonsforhold inn 1
vurderingen av trafikantatferd. Det vil vare en fordel om en klarer & finne ut mer om
generelle og individuelle forhold som kan bidra til & belyse de valg trafikantene gjor pa
vegen. Spesielt er det interessant 4 se n@rmere pa hva som skiller motorsykkelkjoring

fra bilkjering, og hva som er motorsykkelkjoeringens spesielle egenart.

En ting er 4 méle effekten av et kurs. En effektmaéling alene er lite verdt dersom den ikke
samtidig klarer & relatere funnene til opplegget og gjennomferingen av det opplaerings-
tiltaket en har méilt effekten av. Dette er nedvendig fordi det pedagogiske siktemdlet om
stadig 4 forbedre opplaringen er vesentlig, ikke minst i de (mange) tilfellene der opp-
leringstiltaket ser ut til & vaere feilslatt 1 forhold til & fungere som et trafikksikkerhets-
tiltak. I sa mate er det generelt enskelig & styrke relasjonen mellom selve mélingen av

effekt og beskrivelse og vurdering av oppleringstiltaks gjennomfering.
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Vedlegg 1

Beskrivelse av kjgrerute til HEGO






Evaluering av farerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter — en eksperimentell studie av mc-fareres
anvendelse av leering fra kurset ved kjgring pa landeveg

Kjorerute

Testpersonene kjorer serover fra Elverum pa vestsida av Gladma langs fylkesveg 505,
hovedparsell 3, og siste del av hovedparsell 2 for de snur og kjerer samme veg tilbake.
Strekningen har kilometrering, med kilometerstolper hovedsakelig pa ostsida av vegen. Pilene
peker nordover, det betyr stigende kilometer mot nord. Det er stolpe for hver 500 meter.

Kandidatene kjorer ut fra Pilkington, alternativt klubbhuset til Soler MC, som ligger i samme
omrade, og svinger segrover. Det kan plasseres en “blindslynge” et sted over vegen, ca 500
meter fra merket 10 km.

Kandidatene kjorer sgrover, varierende kurvatur, rettstrekninger og svinger, 60-sone hele
vegen, passerer over ei bru, deretter kommer kilometerstolpe 8 km péd hoyre hand. Etter
ytterligere 300 meter er 60-sona opphevet og det kommer en lang strekning 80-sone.
Rettstrekningen er 1 overkant av 600 meter lang. Noen svinger og rettstrekninger til, og vi
kommer til kilometerstolpen 6 km mot slutten av en lang rettstrekning med jorder pa begge
sider. Vi beveger oss videre, forbi noen hus og ned en liten bakke, og fir oye pé en
venstresving.

Venstresvingen begynner ved et elgskilt.

Malepunkt 1 plasseres ved dette elgskiltet.

Mailepunkt 2 tas ved utgangen av hayresvingen som felger etter venstresvingen, 70 meter for
kilometerstolpe 5 km.

Videre krysses jernbanelinja, og vegen fortsetter videre serover. Vi passerer noen girder,
skogstrekning, vi passerer km 4 og km 3,5, og ser 60-sona foran oss. (Skjefstadfossen).
Mailepunkt 3 plasseres litt inne i 60-sona, ca. 60 meter, dvs. for krysset mot Skjefstadfossen.
Malepunkt 4 plasseres ca 800 meter senere, ved utgangen av 60 sona. Vi er da ca. ved km
2,426.

Vegen svinger deretter 1 en hgyresving, og vi kjerer ned dumpa, passerer km 2, og opp igjen
mot en venstresving forbi Berger gard. 150 meter forbi innkjerselen til Berger passerer vi
kilometer 1,5. Vi fullferer venstresvingen, kjerer over en bakketopp og svinger enda en gang
til venstre, for vi fir en kort rettstrekning, passerer km 1, og gar inn i en heyrekurve. I det vi
er ferdig med heyrekurva, fir vi kjerefeltlinje.

Malepunkt 5 plasseres pa slutten av 3. kjerefeltlinje.

Vegen gér da i en rett strekning for sving. Denne svingen skal méles med 2 doble mélepunkter
for 4 f& noyaktig hastighet ved inngangen til svingen og ved utgangen av svingen.

Malepunkt 6 og 7 plasseres slik:

Malepunkt 6 plasseres i nedvendig minsteavstand nord for malepunkt 7 som plasseres ved
8. rekkverkstolpe, 1 underkant av hundre meter fra parsellens nullpunkt.

Malepunkt 8 plasseres 40 skritt nord for siste bakgrunnsmarkering for venstresvingen. Der
ligger det en rotvelt pa heyre hand (avkappet stubbe).

Malepunkt 9 plasseres i nadvendig avstand fra malepunkt 8 i retning serover.




Evaluering av farerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter — en eksperimentell studie av mc-fareres
anvendelse av leering fra kurset ved kjgring pa landeveg

Ny hovedparsell begynner ved brua, og vi er nd inne i hovedparsell 2.

Mailepunkt 10 settes opp ved denne parsellens km 10, snautt 400 meter ser for malepunkt 9.

Beregninger av mdlingene:

Gjennomsnittsfartsberegning.

Jeg er interessert 1 gjennomsnittsfarten totalt, og 1 begge retninger for hver av kjererne. Pa veg
serover betyr det at tidsforbruket fra mélepunkt 1 til mélepunkt 10 gir grunnlag for
beregningen, og tilsvarende tidsforbruket fra malepunkt 10 til malepunkt 1. Det skal ikke
noteres tid for vending som skjer 1 tidsrommet fra passering mélepunkt 10 forste gang til
passering av mélepunkt 10 pa returen. Gjennomsnittsfarten totalt beregnes dermed pa
grunnlag av tidsforbruket pa de to malte strekningene 1 til 10 og retur.

Fartisving 1
Her er det tidsforbruket mellom malepunkt 1 og malepunkt 2 som gir grunnlaget for
beregningen. Begge veger.

Fart i 80-sone 1
Her skal tidsforbruket mellom mélepunkt 1 og malepunkt 3 legges til grunn. Begge veger.

Fart i 60-sone
Tidsforbruket mellom malepunkt 3 og mélepunkt 4 legges til grunn. Begge veger

Fart i 80-sone 2
Tidsforbruket mellom malepunkt 4 og 5 legges til grunn. Begge veger

Fart i 80-sone 3 for/etter sving
Tidsforbruket mellom malepunkt 5 og 6 legges til grunn. Begge veger.

Fartstilpasning for vanskelig sving
Tidsforbruket mellom malepunkt 6 og 7 legges til grunn for beregning av fart.

Fart i vanskelig sving
Tidsforbruket mellom malepunkt 7 og 8 legges til grunn.

Fart ved utgangen av vanskelig sving
Tidsforbruket mellom 8 og 9 legges til grunn.

Fart i 80-sone 4 for/etter sving

Tidsforbruket mellom malepunkt 9 og 10 legges til grunn. Begge veger. Strekningen gir et
mal pa hastighet etter sving serover og for sving nordover.

Husk: HEGO tar med merkespray, slik at dere finner igjen eksakt de samme punktene til
ettermalingene den 15. september.

Jeg tar med malehjul.
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Kart over kjgrerute






v . Knstuansfell T Stortjennet
Lelret : J
Smaltjennskeia.;
Elverum: :
Bryggarlherget
Fieldsetia - Sl
REELCE Rolsdorpkoia
Tuvenkoia
~.. Stormyrkoia
1]
B N Limyrkoia)
Qlapersvea Bjarnésen
Llsaaten'nyra
Vindheia ) - Mosamyra iﬂla
. Skjeer
Bj@rntjennet B == J my
5 'EJ
Stenbekkoia ~ Finnsbakkoia
Finstad . Langmyrkoia
T Mikkelskoia [
Alfheim |
| & Brenna ~ Bergsvea
S U Mosamyra ‘ Norddal ¢ Bjgmaskoia
x- ¢ Hjellmyrkoia .
Nordhssg \ :
- § Q’sterhaug Dammyra - .
Halt-Helenakoia Haug N .
' V. ““Venstad . ) ad AT
Skanshagen ) 2 e RS
\ , Knappén ; = Myrvéng
. -\ Fossum. :
— Vadet@we 7 b e
L|ntJenn§W Sl A hr| W r
; ) w v X | Mostu : i
: Smarbukken e [‘
Bekkekoia ] Lo ot
Sigkoia ) [ iMsen
. Hagen{ s
Patentkoia ; Sjebekken Skirbekky & 4 =8 " Py Opp_sal
Skjersjeen S, - — Tk Skjaf,étadﬁ}/'""' . Lindstath
i Hestmyrhaugen® . // P 2N 4 Hevg dsWQdOppsa]asen
Hékasmyra Rugsveberget 'lf_.{.'.‘;l'ulwrkhage t . Y A ~) Baiiad
.ﬁawolla 4 Mgs,tuf'.-i ‘ Berger g 5
P SN TR T N
A Svalebu : s PP a. -
i 2 g B Hodxd
o Nefsasberget ~ : ita
Kommunekoia e Bergebekken' < ooooerge Seberg & I'Mf.?" .
» i \ VN
; i ‘ - Murud
Johanstadkoia Veltmosemyrkoia Oppbyyget
Brynikoia 4 Tuven
] . Stormosamyra Kavlemyra et SRE A g
Heyekoia - : )’ll; Triveligkoia 5
SkansebergetﬂreI_"WkkJ Granberg
"~ Soeby
Styggmyra I
Hansbekken
- Solhatg
Lundstukoia P SagstuaVerket 10 e
Landevegstest | .
b " SvevollenDamkoia =" Vendepunkt LS
MC-laype _ . Nordéréa. : -
® Kontrollpunkt =l
% 1







Vedlegg 3

Instruksjon til deltakerne






Instruksjon til deltakerne
Bakgrunnen for prosjektet

Den undersokelsen jeg skal gjore inngér i en hovedfagsoppgave i pedagogikk ved Hogskolen i
Lillehammer. I hovedfagsoppgaven skal jeg gjennomfore en effektevaluering av det
ferdighetskurset som arrangeres i regi av NMCU og Norsk Trafikksenter, Véler. Oppgaven
gér ut pa 4 vurdere hvilken virkning kursdeltakernes lering har pa deres kjoring pa landeveg.

Kurset er et del 1 kurs som gjennomferes med utgangspunkt i Norsk Trafikksenters
baneanlegg den 18. august 2002. Hensikten med kurset er som dere vet & gi deltakerne okt
trafikksikkerhet.

Evalueringen skal forega ved at kursdeltakerne og en referansegruppe kjorer motorsykkel
gjennom en bestemt kjorerute ved to anledninger. Forste gangen er i dag, og andre gangen vil
bli den 15. september.

Dette er en undersegkelse og situasjonen er derfor litt unaturlig. Kanskje dere lurer pé hva jeg
er ute etter, og hvordan det er lurt” 4 kjore. Til det er & si at det jeg er ute etter 4 finne ut, er
hvordan dere kjorer ndr dere kjorer en vanlig tur, dere skal kjore akkurat slik at dere foler det
er naturlig ndr dere skal kjore en rute som denne. Det skal vare like moro, like trafikksikkert,
like fort og like sakte og like greit som det ville ha veert ellers. Det er med andre ord hver
enkelt av dere som har deres egen “fasit” pd hvordan dere skal kjore.

Undervegs vil dere se at det ligger noen slynger over vegen her og der, og det er observaterer
pa ulike steder 1 loypa, som filmer video og diverse. Lat som ingenting, kjor helt som vanlig!!

Som dere ser av kjereplanen, sa vil det ta litt tid & gjennomfere dette. Jeg onsker ikke at dere
kjerer ruta annet enn akkurat pa deres egen tur, skal dere kjore litt "oppvarming” mé dere
finne andre steder & kjore!

Pé kjereplanen finner dere deres nummer, og dere far utdelt en brikke, sjekk at nummeret pa
brikka stemmer med ditt nummer pa dressen.

Nér dere kommer inn igjen far dere utdelt et sporreskjema som jeg vil at dere skal besvare for
dere drar hjem. Det vil inneholde noen enkle sparsmél om hvordan du synes du kjerte i dag 1
forhold til det som er normalkjering for deg, og hvordan du ellers opplever det 4 kjore
motorsykkel. Det blir ingen spersmél om detaljer langs ruta. Det blir heller ingen spersmal
om skilting eller liknende.

Til slutt: Ettertesten foregér sendag 15. september. Det er usedvanlig viktig at alle mater opp
til den. Det gjelder begge gruppene, bade de som skal vare med pa kurset allerede 1 morgen,
og de som skal ta kurset senere. Forutsetningen for dekning av kursavgift er at dere meter opp
0gsa pa ettertesten.

Det vil 1 tillegg bli satt opp en egen premie som trekkes den 15. september.

God tur og kjer akkurat slik som du ellers ville ha gjort dersom det var en vanlig kjeretur!

Med vennlig hilsen Torbjern Tronsmoen






Vedlegg 4

Tidsplaner for gjennomfaring
av fartest og ettertest pa landeveg






Kjoreplan 17. august 2002

Loypa er 1 henhold til utdelt kart. Merk: Vending skjer ved at dere svinger til hgyre inn pa en
grusveg der det er merket med sperrebukk og pil. Deretter kjorer dere 150 meter til forste
kryss og tar til venstre, og deretter til venstre igjen nir dere kommer tilbake til hovedvegen,
slik at dere kjorer samme veg tilbake til Pilkington.

Start nummer Tidspunkt
01 1330
02 1335
03 1340
04 1345
05 1350
06 1355
07 1400
08 1405
09 1410
10 1415
11 1420
12 1425
13 1430
14 1435
15 1440
16 1445
17 1450
18 1455
19 1500
20 1505
21 1510
22 1515
23 1520
24 1525
25 1530
26 1535
27 1540
28 1545
29 1550
30 1555

+ ca. 20 minutter, dvs. alle er i mél ca. 1615

Kjer slik det foles naturlig for deg, som om det hadde vart en helt vanlig tur!



Rekkefolgen ettertest 15. september 2002:
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I XXXXXXXX

2 XXXXXXXXXXX
3 XXXXXXXX

5 XXXXXXXX

6 XXXXXXXX

7 XXXXXXXX

8 XXXXXXXXX
9 XXXXXXXXX
10 XXXXXXXX
1T XXXXXXXXXXX
12 XXXXXXX
13 XXXXXXX
14 XXXXXXXX
I5 XXXXXXX
16 XXXXXXX
17 XXXXXXX
I8 XXXXXXX
19 XXXXXXX
20 XXXXXXX
21 XXXXXXX
30 XXXXXXX
23 XXXXXXX
24 XXXXXXX
29 XXXXXXX
26 XXXXXXXXX
34 XXXXXXX
28 XXXXXX

1330
1335
1340
1345
1350
1355
1400
1405
1410
1415
1420
1425
1430
1435
1440
1445
1450
1455
1500
1505
1510
1515
1520
1525
1530
1535
1540



Vedlegg 5

Sparreskjema fortest






Evaluering av farerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter— en eksperimentell studie av mc-fareres
anvendelse av leering fra kurset ved kjgring pa landeveg

SPORRESKJEMA
Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt.

Bakgrunnsopplysninger:

1. Nummer:

2. Fodselsar:

3. Nar tok du fererkort klasse A? Ar _ Méned

4. Kjonn: ____

5. Hvor mange sesonger har du Kjert motorsykkel?

6. Gjennomsnittlig antall kilometer pr. sesong? Sa ngye som mulig.
7. Har du egen motorsykkel?

8. Type sykkel? ....R .....Chopper ....Klassisk MC

Om fereroppleeringen til MC

9. Hvordan tok du MC-fererkortet?
[ Ferst B, deretter A
[l Forst Al etter opplaring pa kjereskole, deretter A
[] Bare Al som stempelrettighet + fonyelse kun gjennom fererprove.
[] Bare A1 etter opplaring hos kjereskole
[l Andre alternativer Hvilke?

10. Antall kjeretimer med MC som elev pa kjereskole
11. Hva synes du om fereropplaeringen du fikk paA MC? Kryss av pa skalaen
Meget bra Altfor darlig

I I

12. Hvordan kunne opplaringen bli bedre? Ranger. Sett 1 pd det du mener er viktigst, hayest
tall for minst viktig.

[] Mer obligatorisk opplering

[l Hoyere krav til praktisk forerprave

[] Sterre krav til egenkjering og kjeoreerfaring med ledsager for forerprove
[] Hoyere krav til kjorelaerernes utdanning og erfaring pd MC

[] Opplaring ogsé for de som har farerkort

[] Annet. I s4 fall hva:




Evaluering av farerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter— en eksperimentell studie av mc-fareres
anvendelse av leering fra kurset ved kjgring pa landeveg

Om Kjereturen
13. Ble kjeringen din pavirket av at dette var en test?
I stor grad Ikke 1 det hele tatt

I I

14. Ble kjorefarten din pévirket av andre trafikanter 1 din kjereretning?

Hvor mange?

15. Og i hvilken grad?

I stor grad Ikke 1 det hele tatt

I I
16. Hvor fort tror du at du 1 gjennomsnitt kjerte i 80-sonene pé denne turen? km/t
17. Hvor fort tror du at du kjerte 1 60 sonene? km/t

Om Mc-kjoring
Nar jeg kjorer motorsykkel er det et problem for meg..........
18. ....... at svingene kommer for bratt pa

[] Stort problem

[J Middels problem
[] Ikke noe problem
[ Forekommer aldri

19........ at jeg ofte ma korrigere balansen i sykkelen og sporvalget i svingen?

[] Stort problem

[J Middels problem
[J Ikke noe problem
[J Forekommer aldri




Evaluering av farerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter— en eksperimentell studie av mc-fareres
anvendelse av leering fra kurset ved kjgring pa landeveg

20 ........ at andre trafikanter gjor uventede ting 1 trafikken

[] Stort problem

[] Middels problem

[J Ikke noe problem

[l Jeg er alltid tilstrekkelig forberedt pa det uventede

21. Foler du deg trygg pa at du skal klare 4 unngd ulykke med motorsykkel? (sett kryss pa
skalaen)

Foler meg helt trygg Foler meg ofte utrygg

I I

22. De fleste har opplevd at de delvis stivner pa sykkelen, og det har skjedd en del
uforklarlige ulykker med utforkjering med MC som trolig skyldes stivning. Under hvilke
omstendigheter har du vert ner opp til 4 stivne? Ranger. 1 for viktigste arsak.

[] Feilberegnet svingens kurve

[J Vaert opptatt av speedometer eller vart uoppmerksom
[l Hatt for stor fart

[l Les grus

[] Andre Hvilke?

23. Hvor vil du plassere deg selv som motorsykkelkjorer generelt?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[] Som gjennomsnittet

[] Darligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

24. Hvordan vil du plassere deg selv som motorsykkelkjorer nar det gjelder & soke
informasjon 1 trafikkbildet, forutsi andres handlinger og a avpasse egen atferd etter
forholdene?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[ Som gjennomsnittet

[] Darligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet




Evaluering av farerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter— en eksperimentell studie av mc-fareres
anvendelse av leering fra kurset ved kjgring pa landeveg

25. Hvor vil du plassere deg selv som motorsykkelferer nar det gjelder tekniske
kjereferdigheter pa sykkelen som nedbrems, unnamanever, kurskorrigering i sving og
lignende?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[] Som gjennomsnittet

[] Dérligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

26. Ranger dine egenskaper som motorsykkelforer. 1 for den egenskapen som du er best pa,
hoyere tall for egenskaper du er darligere pa.

[] Rask reaksjonsevne

[] God evne til 4 lese trafikkbildet

[] God evne til 4 lese vegens videre forlop

[] God kjereteknikk med god kontroll over sykkelen
[l Annet - i sa fall hva?

Takk for hjelpen!

Vel mett til ettertesten 15. september!




Vedlegg 6

Sparreskjema ettertest






Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

MC-undersgkelsen 2002
Sperreskjema til ettertest 15. september 2002

En del sporsmadl er de samme som sist. Pd grunn av at det nd har gatt noen uker, og at
mange av dere kan ha tenkt igjennom en del av de sporsmdlene dere besvarte sist, sa kan dere
ha andre meninger nd. Det er derfor viktig at dere besvarer alle sporsmdlene selv om en del
av dem var med sist ogsd.Det er ogsa viktig at du svarer cerlig.

Bakgrunnsopplysninger:

1. Nummer:

2. Hvor mange sesonger har du kjert motorsykkel?

3. Hvor mange kilometer kjorte du som motorsykkelforer i:

Sesongen 2001 km
Sesongen 2000 km
Sesongen 1999 km

4. Har du egen motorsykkel?

[] Ja
U Nei

5. Hvis ja pa spersmél 7, hvilken type sykkel? [ R-sykkel [ Chopper
[] Klassisk MC [ Annet, i s fall hva:

Om foreropplzering paA MC

6. Hva mener du kunne gjores for at foreropplaeringen skal bli bedre? Nedenfor er det nevnt
en del mulig tiltak. Sett 1 utenfor det tiltaket du synes er viktigst, 2 utenfor det nest viktigste
0sv.

__ Mer obligatorisk opplering

___ Sterre krav til egenkjoring og kjereerfaring med ledsager for forerprove
___Hoyere krav til kjorelerernes utdanning og erfaring pA MC

___ Opplering ogsa for de som har forerkort (etteropplering)

___Annet. I sa fall hva:

Om Kjereturen

7. Ble kjeringen din pavirket av at dette var en test?

I stor grad Ikke 1 det hele tatt

I I




Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

8. Ble kjorefarten din pavirket av andre trafikanter i1 din kjereretning?
Oja —
[0 Nei —  Hopp over spersmal 9

9. Hvor mange trafikanter 1 din kjereretning pavirket din kjerefart?
10. Hvor fort tror du at du i gjennomsnitt kjerte i 80-sonene pé denne turen? km/t

11. Hva tror du var den hgyeste farten du hadde pa noen del av 80-sonene?
km/t

12. Hvor fort tror du at du 1 gjennomsnitt kjerte 1 60 sonene? km/t
13. Hva tror du var den heyeste farten du hadde pé noen del av 60-sonene?
km/t

Om Mc-kjoring

Nar jeg Kjorer motorsykkel er det et problem for meg..........
14. ....... at svingene kommer for bratt pa

[] Stort problem

[] Middels problem
[J Ikke noe problem
[] Forekommer aldri

15. ....... at jeg ofte ma korrigere balansen 1 sykkelen og sporvalget i svingen?

[] Stort problem

[] Middels problem
[J Ikke noe problem
[] Forekommer aldri

16 ........ at andre trafikanter gjor uventede ting 1 trafikken

[] Stort problem

[] Middels problem

[J Ikke noe problem

[ Jeg er alltid tilstrekkelig forberedt pa det uventede



Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

17. Foler du deg trygg pa at du skal klare & unnga ulykke med motorsykkel? (sett kryss pé
skalaen)

Foler meg helt trygg Foler meg ofte utrygg

I I

18. Hvor vil du plassere deg selv som motorsykkelkjorer generelt (sammenliknet med andre
motorsykkelforere)?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[] Som gjennomsnittet

[] Dérligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

19. Hvordan vil du plassere deg selv som motorsykkelkjorer nar det gjelder & soke
informasjon 1 trafikkbildet, forutsi andres handlinger og a avpasse egen atferd etter
forholdene?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[] Som gjennomsnittet

[] Darligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

20. Hvor vil du plassere deg selv som motorsykkelforer nér det gjelder tekniske
kjereferdigheter pa sykkelen som ngdbrems, unnamanever, kurskorrigering i sving og
lignende?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[] Som gjennomsnittet

[] Darligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

21. Ranger dine egenskaper som motorsykkelferer. 1 for den egenskapen som du er best pa,
hoyere tall for egenskaper du er darligere pa.

__ Rask reaksjonsevne

___God evne til 4 lese trafikkbildet

__God evne til 4 lese vegens videre forlop

__ God kjereteknikk med god kontroll over sykkelen
___Annet -1 s3 fall hva?



Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

22. Nar du kjerer motorsykkel, hvor ofte opplever du at:
a) Svingene kommer for bratt pa deg?

[ Svert ofte
[ Ofte

[ Av og til
[ Aldri

b) Du mé korrigere balansen i sykkelen?

[ Svert ofte
[ Ofte

[ Av og til
[ Aldri

¢) Du ma korrigere sporvalget i svinger?

U Svert ofte
U Ofte

0 Av og til
U Aldri

d) Andre trafikanter gjor uventede handlinger?

[ Svert ofte
[ Ofte

0 Av og til
[ Aldri

23. Hvor sikker eller usikker er du pa at du skal klare & unnga a bli innblandet i en ulykke som
motorsyklist? (sett bare ett kryss)

[ Svert sikker

[J Ganske sikker

[J Litt sikker

[J Verken sikker eller usikker
[J Litt usikker

[] Ganske usikker

[J Svert usikker



Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

24. De fleste har opplevd at de delvis stivner pé sykkelen, og det har skjedd en del
uforklarlige ulykker med utforkjering med MC som trolig skyldes stivning. Under hvilke
omstendigheter har du vert ner opp til 4 stivne? Ranger. 1 for viktigste arsak.

__ Feilberegnet svingens kurve

__ Veart opptatt av speedometer eller vaert uoppmerksom
___Hatt for stor fart

__Los grus
___Andre. Hvilke?

25. Synes du at du er bedre eller darligere enn andre motorsyklister nir det gjelder & soke
informasjon 1 trafikkbildet?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[ Som gjennomsnittet

[] Dérligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

26. Synes du at du er bedre eller darliger enn andre motorsyklister nar det gjelder & forutsi
andre trafikanters handlinger?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[ Som gjennomsnittet
Dérligere enn gjennomsnittet
Mye dérligere enn gjennomsnittet

27. Synes du at du er bedre eller darligere enn andre motorsyklister nar det gjelder a avpasse
kjereatferden etter forholdene?

[] Mye bedre enn gjennomsnittet

[] Bedre enn gjennomsnittet

[ Som gjennomsnittet

[] Darligere enn gjennomsnittet

[ Mye dérligere enn gjennomsnittet

28. Ranger dine egenskaper som motorsykkelfarer. Sett 1 for den egenskapen som du er best
pa, 2 pa den nestbeste osv

__Rask reaksjonsevne

___God evne til 4 lese trafikkbildet

__God evne til 4 lese vegens videre forlop

__ God kjereteknikk med god kontroll over sykkelen
___Annet -1 s3 fall hva?



Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

29. Hvor stor feilmargin tror du det er pa speedometeret pa den sykkelen du kjerer? (Fyll inn)
Ved faktisk hastighet pa 80 km/t viser speedometeret pad min sykkel ca. ......... km/t
30. Tar du hensyn til feilmarginen pa speedometeret nar du kjerer?

[]Ja
[ Nei

31. Har du blitt sikrere eller mer usikker pa om du skal klare & unngé & bli innblandet i en
motorsykkelulykke nd enn hva du var ved forrige test?

[J Sveert mye sikrere

[] Ganske mye sikrere

[ Litt sikrere

[J Verken sikrere eller mer usikker
[ Litt rar usikker

[ Ganske mye mer usikker

[J Sveert mye mer usikker

32. Foler du at dine sikkerhetsmarginer er blitt bedre siden sist?

Kryss av pa skalaen

Dérligere Bedre

sikkerhetsmarginer sikkerhetsmarginer
I I

33. Hvorfor er eventuelt sikkerhetsmarginene blitt bedre? Ranger 1 for viktigste arsak, 2 for
nest viktigste arsak til storre sikkerhetsmarginer, osv.

__Kjorer saktere

__Har bedre kontroll over sykkelen

__Bedre til a forutse fare

__Mer opptatt av & lese vegens videre forlep

__Annet

34. Hva anser du for a vere riktig kjoremaéte i sving? Sett bare ett kryss.

[] Holde jevn fart gjennom svingen [l Akselerere den siste 3delen av kurven
[] Akselerere gjennom hele svingen [l Redusere farten gjennom svingen
[] Annet



Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

35. Hvordan kjerte du 1 dag 1 den siste venstresvingen (nede 1 dumpa) for vending?

[J Holdt jevn fart gjennom svingen [] Akselererte den sistedelen av kurven
[] Akselererte gjennom hele svingen [ Reduserte farten gjennom svingen
[ Annet

36. Hvis du har svart forskjellig pd de to foregdende spersmaélene, kan du i s fall forklare
hvorfor du kjerte som du gjorde?

[J Kom for fort inn i svingen

[J Svingen var krappere enn jeg trodde
[ Andre trafikanter

[J Ujevnt underlag

[0 Andre grunner:

37. Hva slags risiko for ulykke foler du selv at du hadde for kurset, eller for forste test i denne
undersokelsen? Kryss av pa skalaen.

Folte samme risiko som Det foltes betydelig
ndr jeg kjerer personbil farligere 4 kjore MC
I I

38. Hva slags risiko for ulykke foler du selv at du har nd - pa slutten av sesongen? Kryss av
pa skalaen.

Foler samme risiko som Det foles betydelig
ndr jeg kjerer personbil farligere 4 kjore MC
I I

Felgende spoersmal besvares bare av de som har gjennomfert kurset ved Norsk
Trafikksenter:

39. Mener du at kurset har gjort deg til en bedre motorsyklist?

[ Ja
[l Nei — Hopp over sporsmal 38

40. P4 hvilken mate mener du at du er blitt en bedre motorsyklist?




Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

41. Foler du deg tryggere som motorsyklist pd grunn av kurset?

Sveert mye tryggere
Ganske mye tryggere
Litt tryggere

Omtrent som for

Litt mer utrygg
Ganske mye mer trygg
Svaert mye mer utrygg

) s |

42. Hva mener du er effekter av kurset for ditt vedkommende? Kryss av pa skalaene nedenfor.

Foler meg mye tryggere Ingen forandring Foler meg mye mer
utrygg
I I
Foler at jeg har Ingen forandring Foler at jeg har
storre sikkerhetsmargin mindre margin
I I
Jeg kjorer mer lovlydig Ingen forandring Jeg kjorer mindre lovlydig
I I

43. Nedenfor far du presentert en del utsagn. Hvor enig eller uenig er du 1 utsagnene? Kryss

av 1 bare en rute.

Utsagn 1: P.g.a. kurset har jeg leert a unnga farlige situasjoner.

[] Svert enig

[] Ganske enig

[ Litt enig

[] Verken enig eller uenig
[ Litt uenig

[J Ganske uenig

[J Svert uenig



Alle opplysninger vil bli behandlet konfidensielt

Utsagn 2: Pga. kurset har jeg blitt flinkere til 4 takle vanskelige situasjoner nér jeg kjorer
motorsykkel.

[] Svert enig

[] Ganske enig

[ Litt enig

[] Verken enig eller uenig
[] Litt uenig

[J Ganske uenig

[J Svert uenig

Utsagn 3: Pga. kurset vil vanskelige situasjoner oppsta sjeldnere nar jeg kjorer motorsykkel

[] Svert enig

[] Ganske enig

[ Litt enig

[] Verken enig eller uenig
[ Litt uenig

[] Ganske uenig

[J Svert uenig

Utsagn 4: Pga. kurset vil jeg vige 4 kjore noe fortere pa enkelte strekninger enn jeg gjorde for

[J Svert enig

[] Ganske enig

[ Litt enig

[] Verken enig eller uenig
[ Litt uenig

[] Ganske uenig

[J Svert uenig

44, Til slutt: Har du andre kommentarer som du mener er viktige & komme fram med om
kurset?

Tusen takk for hjelpen. Din medvirkning i underseokelsen er av stor betydning!






Vedlegg 7

Evalueringsskjema kjgring pa
Gokartbanen
(ferdighetsundersgkelsen)






Evalueringsskjema kjoring pa Gokartbanen

Navn:

Regnr: Vestnr.

Folgende momenter skal evalueres av instrukter, for og etter kursdag.
Det bedemmes etter en skala fra 1 — 10, hvor 10 er best.

Det skal males endringer, far og etter.

Elevene kjarer 4 til 5 runder for evaluering starter.

Moment For Etter

Sittestilling

Sporvalg

Svingpunkt

Input/kontrastyring

Blikk

Gasskontroll

Sum poeng

Tid, bruk stoppeklokke

Kommentarer:

Instruktor:







Vedlegg 8

Brev til deltakerne om ettertesten






Evaluering av forerutviklingskurs ved Norsk Trafikksenter — en eksperimentell studie av mc-
foreres anvendelse av lcering fra kurset ved kjoring pd landeveg

Hamar 27. august 2002

Til deltakerne 1 Motorsykkelundersokelsen

Stort gavedryss til neste runde i MC-undersokelsen

Det viste seg at det ble 27 deltakere pa fortesten som vi hadde den 17. august. Det hadde veert
en fordel om det hadde vert noen flere, men dere som kom er i alle fall ekstra verdifulle.

Hensikten med undersgkelsen er & finne ut noe om pé hvilken mate leering fra kurset overfores
til kjoring pd landevegen. Og da trenger jeg to grupper, nemlig ei forseksgruppe og ei
kontrollgruppe. Ved & méle alle sammen to ganger far jeg et bilde av hva som etter en bestemt
periode blir forskjellen pd de som har hatt kurs og de som forelopig ikke har hatt det.

I og med at det er sa viktig a fa komplette data ogsa fra andre testrunde den 15. september, har
vi bestemt oss for 4 tra til med ekstra gavepremier som trekkes ut blant alle som meter opp til
ettertesten. Forutsetningen for 4 f& dekt kursavgift er som kjent at dere moter pd begge
testene, bade fortesten og ettertesten. Men 1 tillegg setter vi opp folgende gavedryss som
trekkes blant de som er med pa ettertesten:

1. Ett gavekort hos MC - huset a kr. 5000,-

2. En Shoei jakke, gavepremie fra MC — huset, verdi kroner 3921,- farge rod og gra med
polstringer og sikkerhetsutstyr.

3. To gavekort hos MC - huset a kr. 1000,-

4. Elleve gavekort hos MC - huset a kroner 500,-

Og som dere ser: Vinnersjansen blir formidabel: Garantert dekning av kurs. Og 15 gavekort
som trekkes ut blant de som meater opp.

Derfor: Stott opp om undersekelsen og met opp! Ga ikke glipp av denne muligheten til 4 ta
del 1 en viktig undersokelse som kan ha stor betydning for hvordan myndighetene 1 framtida
skal forstd motorsyklistenes plass 1 trafikken, fa dekt kursavgift pA NT-MC del 1, og vinn
ytterligere premier i form av gavekort!

Frammete skjer som sist ved Pilkington, Elverum, sendag den 15. september, og vi er 1 gang
med testen 1 landevegsruta fra 13.30.

Har du spersmil om undersegkelsen kan undertegnede treffes pa telefon 62553722 og
95894840.

Vel mott!!

Med vennlig hilsen

Torbjern Tronsmoen

Kopi: Roy Ovre, Dagfinn Grenosets veg 23, 2407 Elverum







ISBN 82-7207-549-0



