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Sammanfattning

Nollvisionen ar grunden for trafiksakerhetsarbetet i Sverige och malet ar
att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken. For att vagtransport-
systemet ska anvandas pa ett sakert satt kravs bade kunskaper om trafik-
sékerhet och trafiksdkra attityder. Attityder ar ett relativt val utforskat
omrade, medan studier om allmanhetens kunskaper om trafiksékerhet
saknas. Darmed ar det 6nskvart att kartlagga allménhetens kunskaper om
olika aspekter av trafiksdkerhet och folja utvecklingen av dessa 6ver tid.

Syftet med studien var att utveckla ett instrument for att méta allmén-
hetens kunskaper om trafiksdkerhet och att utvardera kvaliteten i detta
instrument. Tva parallella enkéter med kunskapsfragor utvecklades med
utgangspunkt i de indikatorer pa trafiksakerhet som Trafikverket foljer i
trafiksakerhetsarbetet. Enkaterna inneholl ocksa bakgrundsfragor, fragor
om attityder och sjalvrapporterat beteende. Enkaterna administrerades
till 1000 slumpmassigt utvalda personer i aldrarna 15 till 85 ar.
Enkéterna kunde besvaras dels via Internet och dels i form av en
pappersenkat. Ungefar 50 procent av urvalet besvarade enkaterna och en
bortfallsanalys visade att de svarande var representativa for populationen
med avseende pa kon, alder och fodelseland.

Resultaten visade att kunskaper om trafiksékerhet ar ett mangdimen-
sionellt begrepp. Detta indikerades bland annat av sambanden mellan de
atta olika innehallsomradena i instrumentet, vilka var svaga. Resultatet
visade ocksa att fradgorna generellt sett ar ganska latta. Vidare visade
resultaten att ett storre antal fragor inom varje omrade behdovs for att 6ka
matsakerheten. Vissa kunskapsfragor hade positiva samband med
attitydfragor, vilket indikerar att kunskaper &r relaterade till mer positiva
attityder till trafiksdkerhet. Resultaten fran studien kan ligga till grund
for vidare utveckling av ett instrument for att géra en skarp méatning av
allmanhetens kunskaper om trafiksakerhet. Baserat pa att begreppet
kunskaper om trafiksakerhet visat sig vara mangdimensionellt bér man
som nésta steg géra en beddémning av vilka, specifika aspekter av kunskap
om trafiksakerhet som ar relevanta att mata och baserat pa detta, samt
resultaten fran denna utprévning, valja ut fragor som kan ingé i ett
instrument. Ett sddant instrument skulle kunna anvandas for att
kartlagga kunskapslaget i befolkningen samt for att folja kunskapslaget
Over tid.
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Bakgrund

Trafiksakerhetsarbetet i Sverige

Utgangspunkten for denna undersokning ar det trafiksakerhetsarbete
som sker i Sverige och den analys av trafiksékerhetsutvecklingen som
Trafikverket genomfor. Nollvisionen ar grunden for trafiksakerhets-
arbetet i Sverige och innebar att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
trafiken. Riksdagen beslutade 2009 att ett nytt etappmal ska galla for
trafiksdkerhetsarbetet i Sverige. Det innebéar att antalet dédade i trafiken
bor halveras mellan ar 2007 och ar 2020. Det motsvarar hégst 220
dodade &r 2020. Antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjardedel.
For att nd etappmalet har Trafikverket etablerat ett nytt arbetssatt som
bygger pa malstyrning. Malstyrningen bygger pa att man ska mata och
folja upp, ett antal indikatorer som har betydelse for trafiksakerheten,
mot i forvag uppsatta mal. Tidigare har uppféljningen av trafiksiakerheten
till stor del baserats pa antalet dodade och skadade i trafiken, men dessa
matt ar problematiska eftersom de ar kéansliga for omvarldsfaktorer och
inte ar direkt kopplade till trafiksdkerhetsnéra verksamhet. Exempelvis
har konjunkturen betydelse for antalet dodade och skadade. P& grund av
detta har man formulerat ett antal atgardsnara mal som ar viktiga for
trafiksdkerhetsutvecklingen. Det gor det lattare att undersdka vilka
insatser som ar verkningsfulla (Vagverket, 2009a).

Forandringar i vissa trafikrelaterade tillstdnd bedéms ha tydliga
trafiksakerhetspotentialer (Vagverket, 2008). De tillstand som beddémts
ha storst trafiksdkerhetseffekt ar:

1. Hastighetsefterlevnad, statligt vagnat

2. Hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnat
3. Nyktra forare

4. Béltesanvéandning

5. Hjéalmanvandning

6. Sékra fordon

7. Sékratunga fordon

8. Sékra statliga vagar

9. Sakra kommunala gator — gang-, cykel- och mopedpassager
10. Sdkra kommunala gator — korsningar

11. Snabb och kvalitativ rdddning

12. Utvilade forare

13. Hog véardering av trafiksékerhet



Valet av dessa anvandningstillstand ar grundat pé etablerad vetenskap, sa
val nationell som internationell (OECD, 2002, 2008; Sgrensen, Elvik, &
Kolbenstvedt, 2007). Generellt galler for alla tillstandsférandringar att de
forutsatter olika kommunikativa atgarder, saval massmedia som mer
riktade atgarder som exempelvis utbildningsinsatser av olika slag
(Véagverket, 2008).

Séker anvdndning av vagtransportsystemet

I enlighet med Nollvisionens sékerhetsfilosofi ska ansvaret for
trafiksékerheten delas mellan utformare och anvandare av
vagtransportsystemet. Saker anvandning av vagtransportsystemet kan ses
i perspektiv av utformarna och anvédndarna av systemet. Séker
anvandning ur ett utformarperspektiv handlar om vilka forutsattningar
systemutformaren ger den slutgiltiga anvédndaren i form av de regler som
galler och de egenskaper som systemet har i form av sakra vagar och
sékra fordon. Séker anvéandning ur ett anvandarperspektiv handlar om
hur anvéandaren handlar och beter sig i vagtransportsystemet. Saker
anvandning definieras med avseende pa ett antal beteenden;
trafikbeteende, konsumentbeteende och medborgarbeteende. Saker
anvandning kopplat till trafikbeteende handlar om regelefterlevnad,
hastighetsefterlevnad, trafiknykterhet, anvandning av bélte osv. Séker
anvandning kopplat till konsumentbeteende handlar om efterfragan och
kop av olika sédkerhetsprodukter, tex. sdkra bilar och sékerhetsutrustning
i bil. S&dker anvandning ur ett medborgarperspektiv handlar om hur vi
agerar trafiksékert i det sociala sammanhanget vi lever i, samt hur vi
forhaller oss till olika trafiksakerhetsproblem och vilka krav vi staller pa
trafiksékerhet (Hakansson, Berg, Eriksson, & Gjerstad, 2008).

For att den enskilde trafikanten ska kunna bidra till sin egen och andras
trafiksakerhet kravs att denne maste ges incitamenten for att kunna och
vilja leva upp till detta ansvar. Séker anvandning kan beskrivas som en
process dar tre huvudkomponenter samverkar; kunskaper/fardigheter
och attityder, incitament samt beteende. Som illustreras i modellen
nedan forutsatter saker anvandning bade kunskaper och fardigheter och
positiva attityder till trafiksdkerhet. Dessutom kravs ocksa incitament for
att agera pa ett visst satt (Hakansson, et al., 2008). Ett exempel kan vara
hastighetsefterlevnad. For att trafikanterna ska folja hastighetsbegran-
sningarna kravs dels kunskaper om betydelsen av att halla hastigheten,
dels positiva attityder till hastighetsefterlevnadens trafikséakerhets-
effekter. Det racker dock inte med kunskaper, fardigheter och positiva
attityder for att dstadkomma hastighetsefterlevnad. Den enskilda



trafikanten behdver ocksa incitament (t.ex. tvingande system) for att
handla. Incitament i detta fall kan vara regler om hastighetsbegréan-
sningar och hastighetsévervakning dar fortkérning leder till boter.

Attityd Siiker

Kunska
. P anvandning

Fardighet

"Incitament”
(handlings-

utlésare)

Figur 1. Modell 6ver beteenden som paverkar saker anvandning av
vagtransportsystemet.

Figur 1 illustrerar ocksa att forandringar i anvandningen av vagtransport-
systemet forutsatter ndgon form av insatser for att dka kunskaperna och
fardigheterna hos anvédndarna av systemet. Information och utbildning
om trafiksékerhet syftar exempelvis till att 6ka kunskapen och insikten
om problem och atgarder, 6ka acceptansen for atgarder och forstarka
positiva attityder och beteenden. Aven om informationsinsatser &r en
viktig del for att paverka beteenden (Delaney, Lough, Whelan, &
Cameron, 2004) har vissa studier visat att informationsinsatser isolerat
inte ar tillrackligt for att paverka beteenden utan att andra atgarder, tex.
overvakning, ocksa behovs (Delhomme et al., 2000; Elliott, 1993; Peden,
2004; Vaa, Assum, Ulleberg, & Veisten, 2004).



Kunskaper om och attityder till trafiksakerhet

Enligt modellen som presenterats i Figur 1 &r bade attityder och
kunskaper om trafiksakerhet en viktig del i séker anvandning av
véagtransportsystemet. Attityder ar ett relativt val studerat omrade.
Attityder till trafiksdkerhet har varit foremal for ett flertal studier.
Matningar av de svenska medborgarnas attityder till trafiksdkerhet har
gjorts arligen sedan 1981 (Statistiska centralbyran, 2009).

Attitydbegreppet innefattar tre komponenter; tdénkande, kdnnande och
handlande (Englund, 1998). Relationen mellan attityder och beteende har
varit foremal for manga studier, och ett flertal teorier har formulerats for
att forklara relationen mellan attityder och beteende. En teori som fatt
stor genomslagskraft inom forskning om trafiksékerhet ar Theory of
Planned Behaviour (TPB) (Delaney, et al., 2004). Enligt TPB kan
utférandet av en handling forklaras av avsikten att utfoéra beteendet,
vilken i sin tur paverkas av individens attityd till beteendet, den
subjektiva normen och individens upplevda kontroll 6ver beteendet.
Individens attityd till beteendet paverkas av individens forestallningar om
beteendet och vardering av beteendets effekt. Den subjektiva normen,
dvs. vad individen tror att viktiga personer i omgivningen forvantar sig att
han/hon ska gora, paverkas av individens forestallning om normen och
viljan till anpassning. Den upplevda kontrollen paverkas av individens
forestallining av kontroll och upplevda resurser. Forestéllningarna ar i sin
tur paverkade av olika tre olika bakgrundsfaktorer: individuella faktorer,
sociala faktorer och information. Individuella faktorer innefattar bland
annat personlighet, humor, intelligens, tidigare erfarenheter. Sociala
faktorer innefattar t.ex. utbildning, alder och etnicitet. Information
innefattar kunskap, media och interventioner (se figur 2).
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Figur 2. Theory of Planned Behaviour.

Enligt TPB finns det en relation mellan attityder/intentioner och
kunskaper i den bemarkelsen att individers intentioner baseras pa deras
forestallningar om att utfora beteendet. Dessa forestéllningar innefattar
en kognitiv komponent, som inte nédvandigtvis behdver vara korrekt.
Nar forestéllningar om ett attitydobjekt har formats utgdr det grunden for
en individs attityder, upplevda subjektiva normer och upplevelse av
kontroll, vilka styr individens intentioner till att agera. Nar attityder till
ett beteende har formats kan paverkan ocksa ske i motsatt riktning sa att
existerande attityder fargar tolkningen av ny information, och saledes
paverkar de forestallningar man har om objektet (Ajzen & Fishbein,
2005).

Studier har visat att TPB kan forklara en relativt stor del av variationen i
maéanniskors avsikter att utfdra handlingar. Exempelvis visade en meta-
studie att modellen kunde forklara 33 till 50 procent av variationen i
intentioner. Né&r individens upplevda kontroll lades till i modellen kunde
ytterligare 5-12 procent av variationen forklaras (Armitage & Conner,
2001).

Orsakskedjan borjar med formandet av forestallningar och information
kan darfor antas vara en viktig del i utvecklandet och formandet av
attityder och utférandet av handlingar. De forestéllningar man har
baseras pa den information som finns tillganglig om ett visst beteende,
vilket innebér att kunskaper har stor betydelse for det beteende som en
individ i slutdnden uppvisar (Ajzen & Fishbein, 2005).



Attityder till trafiksédkerhet &r ett relativt utforskat omrade i Sverige.
Daremot finns ytterst begransad kdnnedom om det svenska folkets
kunskaper kring olika trafiksakerhetsfragor. Endast ett fatal studier har
undersokt kunskaper om trafiksakerhet. Nagra studier har foljt
korkortstagares prestation pa kunskapsprovet och korprovet (Alger,
Henriksson, Sundstrom, & Wiberg, 2008; Sundstrom, 2003; Wolming,
2000). Aven om dessa studier kan ge indikationer om kunskapslaget, ar
de kunskaper som mats begransade till bilférarrollen och information
finns bara tillganglig for gruppen kérkortstagare. F6r andra grupper én
korkortstagare saknas information om deras kunskaper om
trafiksékerhet.

Mot bakgrund av detta &r det angeléget att studera allménhetens
kunskaper om trafiksakerhet. Dels ar det intressant att gdra en métning
for att undersoka kunskapsléaget hos befolkningen for att identifiera
eventuella kunskapsluckor. Dels ar det av intresse att félja befolkningens
kunskaper 6ver tid och undersidka effekten av eventuella insatser (t.ex.
informationskampanjer) pa kunskapsnivan i olika befolkningsgrupper.

Syfte

Syftet med denna studie ar att utforma en prototyp till ett matinstrument
for att méata allménhetens kunskaper om trafiksékerhet, samt att prova ut
instrumentet och utvardera dess kvalitet och méatsakerhet.

Metod

Utveckling av instrument for att mata kunskaper om
trafiksakerhet

En grundlaggande fraga ar varfor ett instrument ska utvecklas for att
mata kunskaper om trafiksédkerhet och vad resultaten fran detta
instrument ska anvéndas till. | Vagverkets strategiska plan for
trafiksakerhet for dren 2008 till 2017 (Vagverket, 2009b) faststalls
foljande:



Manniskornas kunskap om grunderna for saker
trafik och ett hallbart nyttjande av vagtransport-
systemet ska trendmassigt 6ka under planperioden
(s. 22).

Till detta kommer att kunskaper om trafiksdkerhet kan forutsattas vara
en viktig komponent for att dstadkomma beteendeférandringar
(Hakansson, et al., 2008).

Instrumentet forvantas uppfylla tva syften. Dels forvantas
matinstrumentet kunna anvandas for att kartlagga allménhetens
kunskaper om trafiksakerhet inom olika relevanta omraden, dels att
kunna jamfora kunskapsnivan mellan olika omraden vid ett mattillfalle
samt 6ver tid. Tanken &r att instrumentet ska kunna administreras
upprepade ganger fram till 2020 for att géra det mojligt att folja
kunskapsutvecklingen 6ver tid och studera trender i populationen som
helhet och inom olika befolkningsgrupper.

Innehallsdomanen

En fraga som knyter an till syftet med méatningen ar vilket innehall som
ska matas. Eftersom kunskapsmatningarna av trafiksadkerhet ska utgéra
en del i analysen av trafiksakerhetsutvecklingen &r det onskvért att
instrumentet utgar fran samma aspekter av trafiksakerhet som foljs i det
ovriga trafiksakerhetsarbetet, dvs. de trafikrelaterade tillstdnden som
presenterades pa sidan 2.

Aven om man avgransar sig till dessa tillstdnd utgér dessa en vid doman,
och darfor var det dnskvart att ytterligare specificera den doméan som
instrumentet ska tacka. En metod som kan anvéandas for att definiera
innehdllsdomanen i ett instrument &r att anlita amnesexperter for att
gora en bedémning av vilket innehall som ar relevant att mata (Downing,
2006b). For att diskutera vilka aspekter av kunskaper om trafiksékerhet
som ar intressanta att méata hélls en workshop med experter inom
trafiksakerhetsomradet.

Under workshopen diskuterades huruvida instrumentet skulle fokusera
pa att mata kunskaper om risker och riskreduktion, dvs. riskmedvetenhet
eller om det ar angeléget att &ven méta andra aspekter av kunskap, t.ex.
kunskaper om atgarder for trafiksakerhet. Det finns flera argument till
varfoér man bor fokusera pa risker och inte mata kunskaper om lagar och
regler. Ett argument ar att det formodligen inte &r en brist pa kunskap om
regler och lagar som &r ett problem for trafiksdkerheten. Folk kdnner nog



ofta till lagar och regler men kanske inte bakgrunden till dem, orsaken till
att de finns. Ett ytterligare argument till att bara fokusera pa att mata
kunskaper om risker ar att det ar trafiksékerhetsproblemets kérna; det &r
nagot fundamentalt for alla indikatorer. Ett annat problem med att méata
andra aspekter &an risker, t.ex. kunskaper om atgarder for trafiksakerhet
ar att man laser fast sig vid de atgarder som redan ar gjorda och inte
tanker nytt. Den syn som fordes fram under diskussionen var att antingen
begransar man sig till att mata kunskaper om risker forknippade med de
olika indikatorerna, eller sa tar man ett bredare grepp och innefattar
andra aspekter. Om man ska innefatta aspekter som lagar, regler och
sanktioner bor man ocksa innefatta andra typer av atgarder. Man bor
ocksa innefatta kunskap om problemets omfattning knutet till de olika
indikatorerna.

Ur ett méatperspektiv finns det fordelar med att begrdnsa métningen till
ett snavare omrade som fokus pa risker innebar. Ju fler aspekter av
kunskap som innefattas i den teoretiska modellen som ligger till grund for
instrumentet, desto mer omfattande méaste arbetet med
fragekonstruktionen vara. Om man vill kunna uttala sig om provtagarnas
kunskaper inom en viss indikator och en viss aspekt av kunskap maste
det finnas flera fragor som maéter detta omrade for att matningen ska bli
tillforlitlig. Detta innebar att ju fler aspekter den teoretiska modellen
innehaller desto fler fragor kravs for att méatningen ska representera
omréadet och vara tillforlitlig. Ett fokus pa aspekten risker, som ar det
centrala i trafiksakerhetssammanhang, innebar ett snavare omrade och
gor det darmed lattare att konstruera fragor som pa ett tillforlitligt och
representativt satt mater risker forknippat med tillstanden. Med
utgangspunkt i dessa resonemang togs beslut att fokusera pa kunskaper
om risker och riskreduktion pa individniva och pa samhéllsniva och att
inte inkludera kunskaper om trafiksakerhetséatgarder.

Testspecifikation

Testspecifikationen ar ledet mellan den teoretiska modellen for
instrumentet, dvs. den specificerade innehallsdomanen, och fragekon-
struktionen. Testspecifikationen utgér en plan for hur det definierade
innehallet ska méatas. Det &r alltsa denna specifikation som operation-
aliserar innehallsdoméanen och talar om hur de olika aspekterna ska
matas i praktiken. Genom att folja testspecifikationen nar man utvecklar
fragor och satter ihop dem till ett instrument far man stod for att frdgorna
i instrumentet representerar den doman man vill méta. En testspeci-
fikation fyller ocksa en viktig funktion néar olika provkonstruktorer ska



utveckla fragor till instrumentet (Downing, 2006b). Nedan beskrivs
testspecifikationen for instrumentet for kunskaper om trafiksékerhet.

Innehallsomréaden

Som grund for fragekonstruktionen anvandes en modell som beskriver
vilka aspekter av kunskaper om trafiksdkerhet som vi avser att mata.
Modellen (se Tabell 1) bestar av tvd dimensioner; kunskapsomraden och
kunskapsaspekter. De atta kunskapsomraden som ingar i modellen
baseras pa de 13 trafikrelaterade tillstdnden som Trafikverket foljer i
analysen av trafiksakerhetsutvecklingen. | nagra fall har tillstdnd slagits
ihop for att bilda storre omraden for att gora det lattare att konstruera
tillrackligt antal fragor inom varje omrade, och darmed oka
maétsékerheten i instrumentet. Detta ar dock under férutsattningen att
frdgorna inom respektive omréde mater samma sak, vilket maste
kontrolleras med analyser av utprévningsdata.

De aspekter av kunskap som ska métas &r kunskaper om risker i trafiken
och riskreduktion, dels p& samhallsniva och dels pa individniva.
Kunskaper om risker och riskreduktion pa samhaéllsniva innefattar
kunskaper om olycksrisk och skaderisk forknippat med de olika
tillstdnden pa en populationsniva. Det omfattar ocksa kunskaper om hur
man pa samhallsniva kan reducera riskerna samt kunskap om problemets
omfattning, dvs. vilken potential forandringar i tillstdndet har for trafik-
sakerheten. Kunskaper om risker och riskreduktion pa individniva
inrymmer kunskaper om olycksrisk och skaderisk for den enskilda
individen nar det géller de olika tillstanden, kunskaper om hur man
agerar i kritiska/riskfyllda trafiksituationer, och kunskaper om hur man
minskar risken for olyckor och skador.

Fragorna ska méata allméanhetens kunskaper om trafiksakerhet pa individ
och samhaéllsniva. Med allmanheten avses tre olika roller: trafikant,
medborgare och konsument. Alla tre roller &r dock inte &r relevanta for
alla innehallsomraden. For vissa innehallsomraden ar kunskap viktigt i
rollen som konsument, exempelvis nér det galler sékra fordon. Allméan-
heten bor exempelvis ha kunskap om sékerhetsutrustning i fordon for att
kunna gora ett bra val nar man koper ny bil. For andra tillstand, t.ex.
utvilade forare finns ingen naturlig koppling till konsumentrollen. |
sadana fall inriktas inte fradgorna pa konsumentrollen. Vad géller
fragornas svarighetsgrad ar tanken att frdgorna ska representera sddan
kunskap som &r av betydelse for trafiksékerheten. Eftersom ytterst
begransad kunskap finns om allménhetens kunskaper om trafiksédkerhet



togs beslutet att konstruera och préva ut frdgor som antogs vara av
varierande svarighetsgrad. Analysen av utprévningen kan sedan ge
information om fragornas faktiska svarighetsgrad.

Uppgiftsformat

Flervalsfragor bedémdes vara ett lampligt uppgiftsformat for
instrumentet. Man brukar skilja pd 6ppna fragor och fragor med fasta
svarsalternativ. Frdgor med fasta svarsformat ar mycket anvandbara vid
kunskapsmatningar. Studier har visat att fragor med fasta svarsforslag ar
effektiva och att de, ratt konstruerade, genererar mer tillforlitlig informa-
tion &n 6ppna fragor (Downing, 2006a). Det ar ocksa fordelaktigt att
anvanda fragor med fasta svarsforslag nar man ska administrera ett
instrument till manga personer eftersom de kan rattas effektivt och
objektivt. Det ar ockséd mojligt att anvanda tekniker med automatisk
rattning da instrumentet administreras via dator. En av de stérsta
begransningarna med uppgifter med fasta svarsforslag ar att de fungerar
daligt om de konstruerats fel eftersom detta introducerar
begreppsirrelevant varians i testresultaten. For att utveckla s bra och
vélfungerande frdgor som majligt finns etablerade principer for
fragekonstruktion som bor foljas nar man utvecklar fragor (se tex.
Haladyna, Downing, & Rodriguez, 2002).

I surveyundersokningar som innehéller kunskapsfragor inkluderar man
ibland ett "vet ej” alternativ bland svarsalternativen for att motverka
chansning och att fragorna upplevs som pressande om man inte kan det
ratta svaret. Fordelen med ett "vet ej" alternativ ar att det &r mojligt att fa
information om andelen respondenter som har den kunskap som
efterfragas, hur ménga som har felaktig kunskap och hur manga som inte
har kunskap. Nackdelen med denna typ av svarsformat ar dock att
validiteten kan hotas da respondenterna utnyttjar "vet ej" alternativet i
olika grad. En risk &r att vissa respondenter &r lata och valjer detta
alternativ istallet for att forsoka besvara fragan (Fink, 2003). En annan
nackdel &r att den uppskattade kunskapsnivan blir lagre eftersom vet ej
svar kan inrymma partiell kunskap och att denna kategori av svar varierar
som en funktion av personlighetsegenskaper som sjalvfortroende
eftersom vissa personer a&r mer benagna att chansa an andra (Sturgis,
Allum, & Smith, 2007). Risken &r att vissa personer med partiell kunskap
valjer att svara "vet ej” medan andra personer med partiell kunskap valjer
att chansa. Miller och Orr (2008) drog slutsatsen att man far en mer valid
méatning genom att inte ha n&got “vet ej” alternativ. Aven om den
estimerade kunskapsnivan blir hégre om man inte har ett "vet gj”
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alternativ eftersom vissa gissar ratt sa ar detta att foredra eftersom
gissningsfaktorn blir lika for alla grupper. Mot denna bakgrund togs
beslutet att svarsalternativen inte skulle inrymma ett "vet ej" alternativ,
utan endast det korrekta alternativet och ett antal felaktiga

svarsalternativ (distraktorer).

Tabell 1. Modell f6r matning av allméanhetens kunskaper om

trafiksakerhet

Aspekter av kunskap om
trafiksakerhet

Innehallsomraden

Samhallsniva Individniva

1. Hastighet

(statliga vagar och
kommunala gator)

2. Nykterhet

3. Baltesanvandning

4. Hjalmanvandning

5. Sakra fordon

(personbilar, tunga fordon,
MC, mopeder, allman
fordonsburen teknik)

6. Sakra vagar och gator

(tatort- och landsortsvégar,
GCM passager, korsningar)

7. Snabb och kvalitativ
raddning

8. Utvilade forare
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Antal uppgifter

For att fa tillrackligt hog méatsakerhet bedomdes det lampligt att varje
omréade skulle bestd av ungefar 10 fragor. Detta innebar att instrumentet
som helhet bor innehalla omkring 80 fragor. En vanlig rekommendation
vid fragekonstruktion ar att man konstruerar och provar ut fler frdgor an
vad som krévs till det slutgiltiga instrumentet.

Kognitiv niva

Det kognitiva klassifikationssystem som anvéndes for att beskriva den
kognitiva nivan pé& uppgifterna var Blooms reviderade taxonomi
(Anderson et al., 2001). Blooms reviderade taxonomi &r en modell som
kan anvandas for att klassificera kursplanemal och uppgifter. Modellen
bestar av tva dimensioner; en kunskapsdimension och en kognitiv
dimension (se bilaga 1). Den kognitiva dimensionen utgdrs av sex nivaer;
Minnas, Forstd Tillampa, Analysera, Véardera och Skapa. Da frdgorna som
utformas till instrumentet ska méata allménkunskap om trafiksékerhet
bedémdes Minnas och Forsté vara lampliga kognitiva nivaer for frdgorna.
Vad géller dimensionen om kunskap sa utgors den av Faktakunskap,
Begreppskunskap, Procedurkunskap och Metakognitiv kunskap. Det
bedémdes lampligt att uppgifterna framst mater faktakunskap och
begreppskunskap.

Poangséattning

En individs resultat ska berédknas genom att antalet rétta svar summeras
for varje innehdllsomréde. P& s vis erhalls en poang for de olika
kunskapsomradena for trafiksdkerhet. Om instrumentet visar sig méata en
overgripande dimension av kunskap kan delpoangen summeras till en
totalpoang.

Tolkning

En fraga som &r viktig att ta stallning till ar hur resultaten fran matningen
ska tolkas. En grundlaggande skiljelinje i tolkning av testresultat & om en
individs resultat ska tolkas i forhallande till andra individer (normrela-
terad tolkning) eller i forhallande till ett kriterium (kriterierelaterad
tolkning). I det forstnamnda fallet far en individs resultat mening genom
att man relaterar det till vad en normgrupp har svarat (Crocker & Algina,
1986). I detta fall skulle man exempelvis se hur en individs kunskaper om
hastighetsanpassning forhaller sig till populationens kunskaper. | det
andra fallet ges en individs resultat mening genom att man relaterar det
till en, pa forhand bestamd, kunskapsniva. Genom att relatera en individs
resultat till denna niva eller kravgréns avgér man om personen har
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tillrackliga kunskaper inom omréadet (Crocker & Algina, 1986). Da syftet
med méatningen ar att kartlagga allménhetens kunskaper och jamfora
grupper med varandra och 6ver tid gjordes bedémningen att en norm-
relaterad tolkning av resultatet &r mest 1amplig. Olika gruppers
kunskapsnivaer kan ocksa tolkas i relation till varandra, t.ex. kvinnor och
man, unga och aldre. Kunskapsnivan inom de respektive innehalls-
omradena kan jamforas med varandra. P& sikt skulle man dock kunna
tdnka sig att man utarbetar kriterier for vad som ar en tillracklig kunskap
inom de olika omradena for att man ska bete sig trafiksékert.

Administrering

For att mojliggéra automatisk rattning var tanken att instrumentet i
forsta hand ska administreras via Internet med en webbenkat. De utvalda
personerna far ett brev med information per post med webbadress och
inloggningsuppgifter till en webbenkat.

Tidsgrans

| utprévningen sattes ingen tidsgrans for uppgifterna. Analyser av
utprévningsdata fran webbenkéaten innefattade analyser av svarstid for
enskilda uppgifter. Dessa analyser genomférdes for att underséka om
uppgifterna verkar fungera bra och om det finns indikationer pa att
deltagarna letar information om fragorna istéllet for att besvara dem
utifran sin egen kunskap. Om sadana indikationer finns kan man
Overvéaga att infora tidsbegransning for enskilda uppgifter nar
instrumentet anvands i skarpt lage.

Andel uppgifter inom innehallsomraden

Beslut om vilken vikt de olika innehallsomradena skulle ges baserades pa
vilka innehallsomraden som &r viktigast ur trafiksakerhetssynpunkt och
utgdr storst problem i dagslaget och har storst potential att reducera
antalet olyckor. Enligt Vagverket (2009a) ar de tillstand som bedéms ha
storst effekt pa antalet dodade Hastighet, Sakra fordon och Sakra statliga
vagar. P& grund av detta beslutades att frdgorna inom dessa omraden ska
utgora 25, 25 respektive 20 procent av det totala antalet fragor i
instrumentet. Enligt Vagverket (2009) bedéms ocksé indikatorn Nyktra
forare vara sarskilt viktig eftersom alkoholpéaverkade forare som dodas i
en olycka manga ganger dessutom kort for fort och kort utan balte.
Utifran detta omrades potential att reducera antalet olyckor beslutades
att 10 procent av fragorna skulle ligga inom detta omréade. Ovriga
omraden skulle innehalla 5 procent av fragorna i instrumentet vardera. |
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tabell 2 visas den plan for antal fragor inom respektive omrade som
styrde fragekonstruktionen.

Strategier for att 6ka svarsfrekvensen

Ett vanligt forekommande problem i enkatundersékningar ar bortfall.
Aven i denna studie kan bortfall vara ett hot mot giltigheten i de slut-
satser som dras fran resultatet. Darfor b6r man i den utstrackning det ar
mojligt vidta atgarder for att motivera respondenterna att delta och pa s
satt minska bortfallet. Flera olika strategier nyttjades for att 6ka
svarsfrekvensen.

For det forsta utformades en kortfattad, karnfull information om
projektet som motiverar de tillfragade att delta. De utvalda personerna
fick ett brev med information per post med en webbadress och
inloggningsuppgifter till en webbenkét. Instrumentet administrerades
sedan via Internet i form av en webbenkét. Detta mojliggjorde automatisk
rattning. For det andra ar antalet fragor en viktig parameter for
svarsfrekvensen. Enkéaten ska ga relativt fort att besvara (helst inte mer
an 15 minuter) och upplevas som luftig och lattlast. Darfor togs beslutet
att dela upp fragorna pa tva versioner av enkaten. For det tredje ar ett
potentiellt problem med webbenkater ar att bortfallet blir onddigt stort
bland de éldre deltagarna. Darfér bedomdes det vara en god idé att ge
deltagarna mojlighet att fa en pappersenkat hemskickad om de 6nskade.
For att fa en s hog svarsfrekvens som mojligt togs beslutet att dessutom
skicka ut en pappersenkat i samband med paminnelsen till dem som inte
besvarat webbenkéten efter en viss tid. Ett fjarde satt att motivera de
tillfragade att delta skulle kunna vara att de ge dem feedback pa sina svar
i enkéaten. For att undersdka om detta ar en strategi som okar
svarsfrekvensen undersoktes detta i utprovningen genom att den grupp
som fick svara pé enkat A informerades om att de skulle fa feedback pa
sina enkatsvar i termer av om de svarat rétt eller fel samt en samman-
stallning dver de korrekta svaren, medan den grupp som fick svara pa
enkat B inte fick ndgon saddan information.
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Tabell 2. Behov av antalet fragor inom respektive innehallsomrade.

Samhallsniva

Innehallsomraden

1. Hastighet 10
4
2. Nykterhet
- - . 2
3. Baltesanvandning
. . 2
4. Hjalmanvandning
5. Sakra fordon 10
. . 8
6. Sakra vagar och
gator
2
7. Snabb och
kvalitativ rdddning
. . 2
8. Utvilade forare
o 40
Fragor om
indikatorer
summa

10

10

40

15

Individniva

Totalt

20 fragor
25 %
8 fragor
10 %
4 fragor
5 %0
4 fragor
5 %
20 fragor
25 %

16 fragor

20 %0

4 fragor
5 %

4 fragor
5 %

80 fragor

100 %o



Konstruktion av uppgifter

Nar uppgifter ska konstrueras till ett instrument kan flera tillvaga-
gangssatt anvandas. Vad som ar lampligt beror pa hur den innehalls-
domaéan man ska méata ar beskaffad. Dels kan man utga fran litteratur om
begreppet som ska méatas och utnyttja befintliga instrument for att fa
uppslag till fragor. Detta lampar sig bra for snava, specificerade innehalls-
domaner. Ett annat tillvadgagangssatt ar att anlita &mnesexperter for att
konstruera fragor (Netemeyer, Bearden, & Sharma, 2003). I utvecklingen
av instrumentet fér kunskaper om trafiksédkerhet baserades konstruk-
tionen av fragor bade pa tidigare forsok att mata kunskaper om trafik-
sakerhet samt pa litteratur om omradet. Dessutom engagerades ett antal
trafiksakerhetsexperter for att, utifran testspecifikationen samt riktlinjer
for fragekonstruktion, konstruera fragor till instrumentet. For att ge
fragekonstruktorerna grundlaggande kunskaper i konstruktion av fler-
valsfragor utformades ett dokument med riktlinjer for fragekonstruktion
(se bilaga 1). Fragekonstruktérerna ombads lasa igenom detta dokument
och ha det till hands vid fragekonstruktionen. Dessutom fick fragekon-
struktorerna ett dokument med testspecifikationen och ndgra exempel pa
hur fragor skulle kunna se ut, samt nagra exempel pa for latta respektive
for svara fragor. Detta material syftade till att underlatta for fragekon-
struktérerna och homogenisera fragekonstruktionen samt rikta in
fragorna pa lamplig svarighetsniva.

For att ge fragekonstruktorerna ytterligare stod i arbetet med att
konstruera uppgifter upprattades en projekthemsida i Umea universitets
webb-plattform Cambro. Genom att logga in pa projekthemsidan fick
fragekonstruktorerna tillgang till information om projektet, test-
specifikation, beskrivning av vad instrumentet ska mata, riktlinjer for
fragekonstruktion. P4 projekthemsidan fanns ocksa en kort film som
beskrev vad man bor tanka pa nar man konstruerar flervalsuppgifter.

Granskning av uppgifter

De uppgifter som konstruerats granskades i tre steg. | det forsta steget
engagerades ett antal personer pa Trafikverket som arbetar med att
konstruera och granska uppgifter till kunskapsprovet for kérkort B. Dessa
personer har erfarenhet av att konstruera och granska flervalsuppgifter.
Fragorna fordelades mellan granskare och de flesta fragorna granskades
av en person. Granskningen fokuserade bade pa innehallets korrekthet
samt uppgiftens utformning. Uppgifterna reviderades utifran de syn-
punkter som framkommit vid granskningen. De reviderade fragorna
granskades av fem personer som arbetar med utveckling av
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kunskapsfragor och enkatfragor vid Institutionen for tillampad
utbildningsvetenskap, Umed universitet. En av dessa personer ar
sprakvetare och fick ocksa i uppdrag att sprakgranska uppgifterna.
Fragorna granskades med avseende pa riktlinjer for konstruktion av
flervalsfragor. Under denna granskning gjordes ocksa en bedémning av
fragornas relevans for testspecifikationen. Denna granskning resulterade
i att vissa fragor gick tillbaka till faktagranskning, vissa fragor reviderades
och vissa fragor togs bort.

Utprévning
Instrument

For att mojliggéra automatisk rattning av uppgifterna samt att ge
feedback pé respondenternas svar anvandes en webbenkaét vid
utprévningen. Som verktyg fér webbenkét anvandes programmet
EsTracer. Programmet gav mojlighet att konstruera kunskapsfragor som
rattades automatiskt. Det var ocksa mojligt att gora installningar sa att
direkt feedback kunde ges till respondenten beroende pa hur denne hade
svarat.

For att halla nere antalet frAgor som ska besvaras av varje person delades
frdgorna upp i tva enkéter. Dessa enkéter var i princip innehallsmassigt
parallella, dvs. inneholl i stort sett lika manga frdgor inom varje
innehallsomrade. Vissa av kunskapsfragorna forekom i bada enkaterna.
Forutom de 36 respektive 37 kunskapsfragor om trafiksakerhet inneholl
enkaterna bakgrundsfragor, fragor om trafiksékerhetsattityder och
sjalvrapporterat trafikbeteende. Dessa fragor var desamma i enkéaterna.

Installningarna i webbenkéaten var sddana att man kunde ga vidare till
nasta fraga utan att valja nagot svarsalternativ. For kunskapsfragorna fick
deltagarna feedback efter varje fraga om de svarat rétt eller fel. Det var
inte mojligt att backa i enkaten och andra svar. | webbenkéaten lades
villkorshopp in (i pappersenkéten fanns instruktioner om hopp mellan
fragor). For de som svarat att de inte hade B-korkort uteslots fragorna om
alkohol och bilkdrning, trotthet och bilkérning och fragorna om
hastighetsattityder 6ver i slutet av enkaten. P& frdgan om man
somnat/nastan somnat nar man kort bil var det bara de som svarade ja
som sedan fick frdgan om vad de gjorde den senaste gangen det hande. |
slutet av webbenkaten fick deltagarna en sammanstélining 6ver vilka
svarsalternativ de valt, huruvida dessa var rétt eller fel, hur manga fragor
de besvarat korrekt av det totala antalet, samt vilka som var de réatta
svaren.
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Informationsbreven som skickades ut innehéll information om
undersokningens bakgrund, syfte och att undersékningen genomfdérdes
av Umea universitet med viss hjalp fran Statistiska centralbyran (SCB).
Breven inneholl ocksa information om att registeruppgifter skulle
inhamtas fran SCB:s register och vilka uppgifter som skulle hamtas, att
samtliga uppgifter ar skyddade av personuppgiftslagen och offentlighets-
och sekretesslagen. Vidare informerades ocksa om att det var frivilligt att
delta och att enkétsvaren skulle ga direkt till Umeda universitet dar ingen
koppling skulle finnas till uppgiftslamnarnas identitet. For att SCB ska
kunna ldamna ut ett datamaterial krévs informerat samtycke av uppgifts-
lamnarna. Det innebdar att de genom att besvara och skicka in enkaten
godkanner att deras svar kompletteras med registervariablerna och
behandlas pa det satt som beskrivits i informationsbrevet.

Procedur

SCB anlitades for att dra urval och administrera informationsbrev samt
paminnelser. Informationsbreven med inbjudan att besvara webbenkéaten
skickade ut per post den 12 januari 2011. De som ville ha en tryckt
pappersenkat ombads kontakta Umea universitet for att f& en sddan
hemskickad. Till dem som inte besvarade webbenkaten skickades tva
paminnelser ut. Den forsta paminnelsen skickades ut den 26 januari. Den
andra paminnelsen skickades ut den 8 februari. | denna pdminnelse
bifogades ocksa en tryckt pappersversion av enkaten. | utskicket
bifogades ocksa ett frankerat svarskuvert adresserat till Umea universitet.
Datainsamlingen avslutades 4 april 2011.

Population och urval

Populationen utgjordes av personer folkbokférda i Sverige och har
skapats utifran Registret dver totalbefolkningen (RTB). Av praktiska skal
och for att mojliggora jamforelser med resultaten fran trafiksakerhets-
enkéaten begransades urvalet till personer i aldern 15 till 84 &r. Antalet
individer i populationen var 7 562 821 den 31/10 2010. Frén denna
population drogs tva obundna slumpméssiga urval pa 500 personer
vardera. Ett obundet slumpmassigt urval innebar att alla individer har
lika stor sannolikhet att komma med i urvalet. Anledningen att tva urval
drogs var att informationsbreven och enkéaten framstalldes i tva varianter.
Den variant som skickades till urval A innehéll information om att
respondenterna skulle fa feedback nar de besvarat enkatfragorna. Denna
grupp fick besvara enkéat A. Det informationsbrev som skickades till urval
B innehdll ingen information om feedback. Denna grupp fick besvara
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enkat B. Bada grupper fick dock feedback pa sina svar nar de besvarade
webbenkaten.

Registervariabler inhamtades frdn RTB avseende kon, alder,
utbildningsniva och om personen ar fodd i Sverige eller i ett annat land.
Uppgifterna fran RTB avser den 27/12 2010. Utbildningsniva avser
avklarade utbildningar t.o.m. varterminen 2010.

Bortfall

Med bortfall avses dels objektsbortfall, som innebar att enké&ten inte &r
besvarad alls, dels partiellt bortfall, som innebar att vissa fragor i enkaten
inte ar besvarade. Objektsbortfallet kan bland annat bero pa att uppgifts-
lamnaren inte &r villig att delta i undersékningen, att uppgiftslamnaren
inte gar att na eller ar forhindrad att svara eller medverka, t.ex. pga.
sjukdom. Partiellt bortfall kan bero pa att fragan ar svart att forsta, att
uppgiftslamnaren glommer besvara fragan, eller att instruktionerna om
att hoppa 6ver frdgor misstolkas och att uppgiftslamnaren da inte
besvarar ratt fragor. Om bortfallsgruppen skiljer sig at fran de svarande
med avseende pa undersokningsvariablerna sa kan skattningarna som
grundar sig pa enbart de svarande vara skeva. Darfor ar det viktigt att
genomfdra bortfallsanalyser for att undersdka om svarandegruppen kan
anses vara representativ for hela populationen (Japec et al., 1997).

For enkéat A var bortfallet 264 personer. Av dessa var det 1 som lovat att
sénda in blanketten, 3 postreturer, 2 vars adress var hemlig/skyddad/
saknad, 1 som avbdjde medverkan och 257 som ej hérde av sig. For enkat
B var bortfallet 258 personer. Av dessa var det 5 postreturer, 2
hemlig/skyddad/saknad adress, 4 som avbdjde medverkan och 247 som
inte horde av sig. | tabell 3 nedan beskrivs inflédet av enkater i
undersodkningen.
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Tabell 3. Beskrivning av infléde och bortfall, antal och andel.

Enkat A Enkat B Totalt
f % f % f %
Efter forsta utskick 72 14,4 69 13,8 141 14,1
Efter pAminnelse 1 45 9,0 44 8,8 89 8,9
Efter paminnelse 2 120 24,0 129 25,8 248 24,8
Totalt antal svar 237 47,4 242 48,4 478 47,8
Bortfall 264 52,6 258 51,6 522 52,2
Totalt urval 500 100 500 100 1000 100

I version A var det fem personer och i version B en person som skickat in
pappersenkaten men av olika orsaker inte besvarat den (demens
respektive begdvningshandikapp hade angivits som forklaring pa tva av
enkaterna). Fem personer hdrde av sig och meddelade att de hade
problem att logga in i webbenkaten.

For att fa en bild av hur bra de svarande representerar urvalet med
avseende pa vissa bakgrundsvariabler har information frdn RTB jamforts
mellan de svarande och hela urvalet. Bortfallsanalysen har baserats pa
variablerna kon, alder, fodelseland (Sverige eller annat land), inkomst,
civilstdnd och typ av kommun (storstad/glesbygd). Denna jamforelse
visar att kvinnor har svarat i hdgre grad &n man, aldre har svarat i hdgre
grad &n yngre och att personer som ar fédda i Sverige har svarat i hogre
grad &n personer som ar fodda i andra lander. Vidare visar analysen att
andelen gifta ar stdrre i svarandegruppen an i bortfallsgruppen och att
fler personer med hagre inkomst tenderar att svara pa enkaten &n de med
lagre inkomst. Inga storre skillnader kunde noteras med avseende pa typ
av kommun.

Vad galler kon &r det 51,7 procent kvinnor i svarandegruppen. |
populationen ar andelen kvinnor 50,1 procent. Vad galler alder ar
deltagarna i yngre aldrar nagot underrepresenterade. Storst ar
skillnaderna i gruppen 20-29 ar. Bland dom som svarat ar 10,3 procent i
den alderskategorin, och i populationen ar 15,5 procent i den
aldersgruppen. Aldre personer ar ocksé n&got dverrepresenterade bland
deltagarna. Storst ar skillnaden i gruppen 60-69 ar. Bland de svarande ar
19,5 procent i den aldersgruppen, och i populationen utgér denna
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kategori 14,6 procent. Vad géller fodelseland ar 88,5 procent av de
svarande fodda i Sverige. | populationen &ar 81,2 procent fédda i Sverige.
Av de svarande var 52,5 procent gifta, medan andelen gifta i urvalet var
40,7 procent. Nar det galler inkomst var det en nagot stérre andel i de
hdgre inkomstkategorierna i svarandegruppen jamfért med urvalet, men
det ror sig bara om nagra fa procentenheter.

Svarsfrekvenserna fér version A och B av enkaten var jamforbara, vilket
indikerar att informationen om méjligheten att fa feedback pa sina svar
som gavs till de som fick enkat A inte verkar ha paverkat svarsfrekvensen.

Sammanfattningsvis &r skillnaderna mellan svarandegruppen och
populationen inte sarskilt stora, och ddrmed kan de svarande bedémas
representativa for populationen med hansyn till dessa
bakgrundsvariabler.

Det partiella bortfallet var tamligen litet for kunskapsfragorna; under 5
procent for bade version A och B av enkéaten. Fragorna om
sjalvrapporterat trafikbeteende som ror alkohol och trétthet hade desto
storre partiellt bortfall. Dar var bortfallet omkring 14 procent for bade
version A och B. For frdgorna om hastighet ar bortfallet mellan 17 och 19
procent i bade version A och B.

Deltagare
Version A

Version A av enkaten besvarades av 234 personer. Av dessa var 117
kvinnor (50,4 %) och 115 mé&n (49,6 %). Deltagarnas alder varierade
mellan 15 och 83 &r (M=50,3, SD=17,97). Av de 234 deltagarna var det
205 personer som var fédda i Sverige (87,6 %) och 27 personer (11,5 %)
som var fédda i annat land. Av deltagarna var det 52 personer (23
procent) som hade grundskoleutbildning, 84 personer (37,5 procent) som
hade gymnasieutbildning, 16 personer (7,1 procent) som hade
eftergymnasial utbildning, 70 personer (31,3 procent) som hade
hogskoleutbildning och 2 personer (0,9 procent) som hade
forskarutbildning.

Av de som besvarat version A av enkaten var det 133 personer (56,8%)
som besvarat enkéten via Internet och 101 personer (43,2%) som besvarat
pappersenkaten. For att understka om grupperna som besvarat webb-
enkéaten och pappersenkéaten ar jamforbara, jamfordes dessa grupper med
avseende pa alder, konsfordelning, fodelseland och B-kérkort. For version
A visade resultaten att det fanns signifikant skillnad endast med avseende
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pa alder. De deltagare som besvarat webbenkaten var signifikant yngre
(M=46,4, SD=16,55) &n de som besvarat pappersenkaten (M=55,5,
SD=18,50), t(230)=-3,95, p<.001.

Version B

Version B av enkéten besvarades av 242 personer (samt 1 person som
skickat in men ej besvarat enkaten). Av dessa var 128 (52,9%) kvinnor
och 114 (47,1 %) man. Deltagarnas alder varierade mellan 15 och 83 ar
(M=48,93, SD=19,07). Av de 232 deltagarna var det 214 som var foédda i
Sverige (88,4 %) och 28 som var foédda i annat land (11,6%).

Av deltagarna var det 39 personer (17,1 procent) som hade grundskole-
utbildning, 112 personer (49,1 procent) som hade gymnasieutbildning, 14
personer (6,1 procent) som hade eftergymnasial utbildning, 62 personer
(27,2 procent) som hade hégskoleutbildning och 1 person (0,9 procent)
som hade forskarutbildning.

Av de som besvarat version B av enkéten var det 128 personer (52,9 %)
som besvarat webbenké&ten och 114 personer (47,1 %) som besvarat
pappersenkaten. Samma resultatbild fanns for version B av enkaten som
for version A. De deltagare som besvarat webbenkaten var signifikant
yngre (M=44,6, SD=16,62) an de som besvarat pappersenkaten (M=53,8,
SD=20,49), t(240)=-3,85, p<.0l. Inga andra signifikanta skillnader
noterades.

En analys gjordes ocksa Gver nar svaren inkom. De som svarat pa
webbenkaten efter det forsta utskicket jamfordes med dem som svarat
efter paminnelse 1 och pdminnelse 2. For version A fanns inga signifi-
kanta skillnader nar det gallde genomsnittsalder for grupperna. Daremot
fanns en signifikant skillnad med avseende pa kon (x2=6.98, df=2,
p<.05). Andelen kvinnor var storre i gruppen som svarade pa forsta
utskicket (57 %) jamfort med efter paminnelse 1 (34 %) och paminnelse 2
(27 %). Andelen med annat fodelseland &n Sverige varierade ocksd mellan
tidpunkterna for svaren. Bland de som svarade pa forsta utskicket var
andelen utlandsfodda 9 procent, efter paminnelse 1, 16 procent. Efter
paminnelse 2 inkom inga svar fran personer med annat fodelseland an
Sverige. FOr version B fanns ingen signifikant skillnad i andelen mén och
kvinnor som svarat vid de olika tidpunkterna. Det fanns inte heller ndgon
signifikant skillnad med avseende pa alder eller andel fodda i Sverige eller
annat land for de olika tidpunkterna.
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Analyser av uppgifternas kvalitet

Nar det galler indikatorer pa& uppgifters kvalitet ar en viktig aspekt
uppgifternas relevans for den doméan som ska maétas, dvs. uppgifternas
relevans for de aspekter av trafiksdkerhet som anges i den teoretiska
modellen &r ett av de priméara urvalskriterierna. Beslut om uppgifters
relevans gors ofta baserat pa en expertbedémning. Férutom sadana
bedémningar kan analyser av uppgifters psykometriska egenskaper med
hjalp av klassisk och modern testteori genomforas for att fa ytterligare
indikationer pa uppgifters kvalitet. Data fran utprévningen anvandes for
att analysera kvaliteten p& uppgifterna i instrumentet. Bade analyser
baserade pé klassisk och modern test teori genomférdes (Embretson &
Reise, 2000).

Klassisk och modern testteori

Klassisk testteori ar en teori som bygger pa provpoang. Provpoangen
utgor observerade varden frdn en matning och bestér enligt den klassiska
testteorin av ett sant varde och en felkomponent. Utifran den klassiska
testteorin kan man anvanda olika matt for att analysera och beskriva
uppgifter. De klassiska analyserna som genomférdes innefattade
svarighetsgrad samt analys av distraktorer med avseende pa andelen
personer som valt varje distraktor, diskrimineringsférmaga och
reliabilitet (intern konsistens méatt med Cronbachs alpha) och samband
mellan innehallsomréadena. Uppgifternas svarighetsgrad beskrevs med
andelen personer som besvarar uppgiften korrekt (p-véarde). En uppgifts
diskrimineringsférmaga (i vilken utstrackning en fraga kan diskriminera
mellan de som har lite och mycket kunskap om trafiksakerhet, dvs. far
hoga och laga poéang pa instrumentet som helhet) beskrevs med
sambandet mellan poangen pa den enskilda uppgiften och totalpodngen
minus poangen pa den aktuella uppgiften (rppis). Det ar 6nskvart att de
som har hdga totalpoang pa instrumentet har hogre sannolikhet att
besvara en fraga korrekt &n de som har laga totalpoang. Om bada
grupperna har lika stor sannolikhet att besvara ratt kan man stélla sig
tveksam till frdgan. Annu mindre énskvart ar det om personer med laga
totalpodng har storre chans att besvara en uppgift korrekt &n de med
hoga totalpoang. Riktlinjer for ropis ar att uppgifterna bor ha ett varde pa
lagst 0.15, och att valfungerande uppgifter har ett varde pa 0.25 och 6ver.

Modern testteori eller Item Response Theory (IRT) ar en teori som bygger
pa uppgifter och hur prestationen pa dessa uppgifter ar relaterad till den
latenta formaga som méts med uppgiften (Embretson & Reise, 2000).
Fordelen med IRT ar att skattningen av uppgiftsparametrarna ar
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oberoende av det stickprov som anvands vid analysen. IRT kan anvandas
for att studera enskilda uppgifter eller ett helt instrument. Det finns en
mangd olika IRT modeller som kan anvandas beroende pa vilken typ av
data man har (skattningsskalor, dikotoma uppgifter, polytoma uppgifter
osv). For att resultaten fran analyserna ska vara tillforlitliga kravs att den
IRT modell man anvander passar data. | denna studie anvéndes en-
parameter modellen for att analysera uppgifterna. | denna modell
modelleras uppgifternas svarighetsgrad, medan diskrimineringsformagan
antas vara konstant. Forst undersoktes modellanspassningen, och
darefter undersoktes uppgifternas svarighetsgrad (b-varden), och om
uppgifterna fungerade olika for man och kvinnor pd samma formageniva
(DIF).

Deskription och statistisk inferens

For att testa om det fanns statistiskt signifikanta skillnader mellan olika
grupper med avseende pa totalpoangen anvandes t-test for jamforelse av
tva grupper och envégs variansanalys for jamforelse av fler an tva
grupper. Vidare undersoktes ocksad sambanden mellan kunskapsfragor
och frgor om attityder och sjalvrapporterat beteende inom motsvarande
innehallsomraden. For samtliga analyser genomférdes den statistiska
inferensen pé p<.05 niva.
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Resultat

Forst presenteras resultatet fran de bakgrundsfragor som enkéaten
inleddes med. Darefter presenteras analysen av kunskapsfragorna for
version A och B separat och till sist presenteras resultaten fran fragorna
om attityder och sjalvrapporterat beteende.

Bakgrundsfragor

Version A

Av de 234 deltagarna var det 192 (82,4 %) som hade kdrkort fér personbil
och 37,4 procent hade kérkort for motorcykel. 44,5 procent av deltagarna
hade kért 0-999 mil de senaste 12 manaderna. Deltagarna tillfragades om
hur ofta de kort cykel, bil, moped och motorcykel de senaste 12 manader-
na. N&r det géller personbil och cykel hade en stor andel av deltagarna
cyklat och kart bil relativt ofta under det senaste aret. Pa fragorna om hur
ofta man kdrt moped och motorcykel svarade 88 procent "inte alls".

Version B

Av de 232 deltagarna var det 205 (85,4 %) som hade kdrkort for personbil
och 34,7 procent hade korkort for motorcykel. Nar det frdgan om hur ofta
de kort cykel, bil, moped och motorcykel de senaste 12 manaderna hade
en stor andel av deltagarna cyklat och kort bil relativt ofta under de
senaste aret. Majoriteten av deltagarna hade inte alls kért moped (90 %)
eller motorcykel (92 %) under det senaste aret.

Kunskapsfragor om trafiksakerhet
Svarighetsgrad

Version A

Inledningsvis undersoktes svarighetsgraden pa fragorna i version A av
enkéaten. Version A bestod av 38 fragor, dvs. maxpoangen var 38 poéng.
Deltagarnas poang varierade mellan 5 och 33 poéng. | genomsnitt hade
deltagarna 25,4 poang (Mdn=26, SD=4,30). I figur 3 nedan visas
fordelningen 6ver deltagarnas totalpoéng. Uppgiftsstatistik for varje
enskild uppgift i version A redovisas i bilaga 2.
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Figur 3. Fordelning av totalpoang pa kunskapsfragorna i version A av
enkéaten.

En analys av I6sningsproportionerna for frdgorna i version A visade att
manga av frdgorna (22 av 38 fragor) hade ett p-varde 6ver .70. Att de
flesta fragorna har hog l6sningsfrekvens indikerar att de flesta deltagarna
har anstrangt sig for att besvara fragorna korrekt och att fragorna ar
relativt 1atta for denna grupp av deltagare. En granskning av andelen som
valt de olika svarsalternativen visar att majoriteten valt det korrekta
alternativet for de allra flesta kunskapsfragorna. For 6 fragor hade en
stérre andel valt ett av de felaktiga alternativen an det korrekta
alternativet. Detta galler frdgorna 17, 22, 23, 28, 34 och 39. Dessa fragor
bor ses dver for att undersdka om de behover revideras (exempelvis bor
man forsakra sig om att endast ett alternativ &r korrekt) eller tas bort. Nar
det galler fraga 39 ar svarsalternativ A delvis korrekt varfor detta
alternativ bor tas bort.

En analys av svarighetsgraden inom de olika innehallsomradena visar att
omradet Baltesanvandning var relativt latt. Omradet Nykterhet var ocksa
relativt latt, med undantag fran frdga 10 som handlar om andel dédade i
trafiken pa grund av alkohol. Fragorna inom omradet Utvilade forare var
av moderat svarighetsgrad. Fragorna om Hastighetsanpassning var av
nagot skiftande svarighetsgrad. De frdgor som handlar om stoppstrécka,
bromsstracka, och hastighet och dodsrisk var relativt svara, medan de
fragor som handlar om hastighetsanpassning och hastighetsbegransning
var relativt latta. Nar det galler Hjalmanvandning var tre av fyra fragor
latta. Den fjarde fragan var relativt svar och handlar om andelen som
saknar hjalm av dem som omkommer vid mopedolyckor. Omradet Séakra
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fordon bestod ocksa av ganska latta fragor 6verlag. Tva av sju fragor hade
dock ganska laga p-varden. Dessa fragor handlar om vilken olyckstyp som
ar vanligast vid dodsolyckor med personbil och var de flesta dédsolyck-
orna med motorcykel sker. Omradet Sakra vagar bestod ocksa av relativt
latta fragor. En fraga skilde ut sig och hade lagt p-varde. Denna fraga
handlar om vilka motorvagar som har fatt hojd hastighetsgrans till 120
km/h. Omradet Raddning och vard bestod av latta fragor.

Det ar tdnkbart att de som besvarade enkaten via Internet valde att
anvanda ndgon sokmotor pa Internet for att ta reda pa de ratta svaren pa
fragorna. For att fa en indikation pa detta jamfordes I6sningsproportion-
erna (p-vardena) for de som besvarat enkéten via Internet och de som
besvarat pappersversionen av enkaten. Jdmforelsen visade att p-vérdena
var relativt lika for de flesta av fragorna. For 8 fragor (fraga 17, 19, 23, 26,
30, 32, 36, 38) skilde sig p-vardena mer &n .10 mellan grupperna. Fér
samtliga fragor var p-vardena hogre for "webb-gruppen” an "pappers-
gruppen", dvs. fler i webbgruppen hade besvarat dessa frdgor korrekt. Det
finns inget moénster inom vilka innehdllsomraden fragorna finns, frdgorna
som skiljer sig finns inom flera olika innehallsomraden. Skillnaderna i p-
varden mellan grupperna skulle eventuellt kunna tyda pa att de som
besvarat webbenkaten har anvant Internet for att ta reda pa det ratta
svaret. For att fa en indikation om detta kan vara fallet underscktes
svarstiderna for kunskapsfragorna for de som besvarat webbenkaten.
Analysen visade att de genomsnittliga svarstiderna for varje enskild fraga
i version A varierade mellan 21 och 33 sekunder. Inget sarskilt moénster
kunde urskiljas for de atta fragor dar "webbgruppen" presterade béattre an
"pappersgruppen”. En annan téankbar forklaring till skillnaderna i p-
varden for dessa fragor kan vara skillnaderna mellan dessa grupper.
Deltagarna i webbgruppen &r yngre éan deltagarna i pappersgruppen.

Vidare undersoktes ocksa gruppskillnader med avseende pa totalpoangen
pa kunskapsfragorna (se tabell 4). Analyserna visade att mannen hade
signifikant hégre poang an kvinnorna, och att den yngsta kategorin hade
signifikant lagre poang an 25-35 aringar och 36-50 aringar. Vidare hade
de deltagare som var fodda i Sverige signifikant hdgre podng an de som
var fddda i annat land, och de som hade B-kdrkort hade signifikant hdgre
poang &n de som inte hade B-kdrkort. En jamforelse mellan de som
besvarat webbenkéaten och pappersenkéaten visade att de som besvarat
webbenkaten hade hogre totalpodng. En jamforelse av utbildnings-
bakgrund visade att de med grundskoleutbildning hade lagre totalpoang
an de med eftergymnasial- eller hdgskoleutbildning. I tabell 4 redovisas
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ocksa reliabiliteten for fragorna i version A for de olika grupperna. Den
generella bilden ar att reliabiliteten ar ganska lag med tanke pa att
enkéaten innehaller narmare 40 fragor.

Tabell 4. Totalpoang pa kunskapsfragorna i version A av enkaten, for
alla deltagare totalt (n=232) samt uppdelat pa kon, alder, fodelseland
och B-kérkort, administrationssatt samt utbildningsbakgrund.

n M SD a
Kon
Man 115 26.44*** 4.12 .59
Kvinnor 117 24.47 4.27 .52
Alderskategorier
15-17 9 21.89** 3.52 .33
18-24 14 24.93 6.23 77
25-35 32 26.63** 3.63 .57
36-50 60 26.57** 3.73 .57
51-65 63 25.56 3.81 .46
66- 52 24.40 4.48 .54
Fodelseland
Sverige 205 25.84*** 3.55 47
Annat land 27 22.26 7.43 .83
B-kdrkort
Ja 192 26.00*** 3.79 .50
Nej 41 22.76 5.50 .66
Administration
Webb 133 26.61*** 3.62 .50
Pappersenkat 101 23.87 4.64 .61
Utbildningsbakgrund
Grundskola 52 23.67* 5.60 .68
Gymnasieskola 84 25.70 3.69 .46
Eftergymnasiall 16 27.06* 1.98 )
Hogskola 70 26.36* 3.85 .59
Forskarutbildning 2 29.00 0.00
Totalt 234 25.4 4.30 .58

1 variationen i totalpoang ar valdigt begransad for denna grupp, darav
erhalls inget reliabilitetsestimat.
*p<.05, **p<.01, ***p<.001
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Version B

Version B bestod av 39 fragor, dvs. maxpoangen var 39 poang.
Deltagarnas poang varierade mellan 1 och 31 poéng. Typvardet var 20. |
genomsnitt hade deltagarna 21,9 poang (Mdn=22, SD=3,98). | figur 4
nedan visas fordelningen 6ver deltagarnas totalpoang. 50 procent av
deltagarna har mellan 20 och 25 poang. Uppgiftsstatistik for varje enskild
uppgift i version B redovisas i bilaga 3.
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Figur 4. Fordelning av totalpoang pa kunskapsfragorna i version B av
enkaten.

Analysen av uppgifternas svarighetsgrad visade att denna version
generellt verkar vara nagot svarare an version A. Av de 39 kunskaps-
fragorna var det 13 fragor som hade p-varden éver .70. Jamfort med
version A av enkaten ar det betydligt fler fragor i version B som har lagre
p-varden. Eftersom grupperna ar slumpmassigt utvalda och det darmed
inte bor finnas nagra stora skillnader mellan grupperna indikerar detta
att frdgorna i version B overlag ar svarare. For 10 fragor hade en storre
andel valt ett av de felaktiga alternativen &n det korrekta alternativet.
Detta galler frdgorna 11, 19, 21, 30, 32, 35, 36, 37, 38, och 39. Dessa fragor
bér ses dver for att undersdka om de behover revideras (exempelvis bor
man forsakra sig om att endast ett alternativ ar korrekt) eller tas bort. Nar
det galler fraga 38 ar det nya riklinjer om hastighetsgranser som
efterfragas, och darmed bor fragan omformuleras.

En analys av svarighetsgraden for de olika innehallsomradena visar att
frdgorna inom omradet Baltesanvandning generellt ar relativt latta.
Fragorna inom omradet Nykterhet ar av varierande svarighetsgrad.
Fragan om gransen for grovt rattfylleri och fragan om antal personer som
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omkommer per ar i alkoholrelaterade olyckor ar relativt svara fragor.
Fragorna om trotthet ar av moderat svarighetsgrad. Fragorna om
Hastighet ar generellt ganska svara. De lattaste fragorna handlar om
vilket fordon som &r svarast att bedéma hastigheten pa och anledningen
till inforandet av nya hastighetsgranser. Frdgorna om Hjalmanvéandning
ar av moderat till 1att svarighetsgrad. Fragorna om Sakra fordon ar
generellt ganska svara, men tva fragor ar ganska latta. Dessa fragor
handlar om ABS bromsar och regler om cykellyse. Fragorna om Sakra
vagar ar generellt ganska svara. Fragorna om Raddning och vard ar
ganska latta.

Lésningsproportionerna for de som besvarat enkéten via Internet och de
som besvarat pappersversionen av enkaten jamfordes for att fa en
indikation om de som besvarat enkaten via Internet har tagit reda pa ratt
svar innan de besvarat frdgorna. Jamforelsen visade att p-vardena var
relativt lika for de flesta av fragorna. For 10 fragor (fraga 8, 9, 14, 15, 28,
30, 32, 36, 38, och 43) skilde sig p-vardena mer &n .10 mellan grupperna.
For 6 av dessa fragor var p-vardena hogre for "webb-gruppen” an
"pappersgruppen” (fraga 8, 15, 28, 30, 36 och 43). En analys av svarstider
for fragorna visade att svarstiden for dessa fragor inte skilde sig nAmnvart
fran ovriga fragor. De genomsnittliga svarstiderna varierade mellan 20
och 35 sekunder.

Vidare undersoktes ocksa gruppskillnader med avseende pa totalpoangen
pa kunskapsfragorna (se tabell 5). Analyserna visade att mannen hade
signifikant hégre poang an kvinnorna, och att de som ar mellan 51 och 65
ar hade signifikant hogre poang &n den &ldsta kategorin. Vidare hade de
deltagare som var foédda i Sverige signifikant hégre podng an de som var
fodda i annat land, och de som hade B-korkort hade signifikant hdgre
poang &n de som inte hade B-kdrkort. En jamforelse mellan de som
besvarat webbenkéten och pappersenkéten visade att de som besvarat
webbenkaten hade hogre totalpoang. Det fanns inga signifikanta
skillnader med avseende pé utbildningsbakgrund.
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Tabell 5. Totalpoang pa kunskapsfragorna i version B for alla
deltagare totalt (n=241) samt uppdelat pa kon, alder, fodelseland och
B-kdrkort, administrationssatt samt utbildningsbakgrund.

N M SD o
Kon
Man 113 23.06*** 3.48 47
Kvinnor 128 20.91 4.12 .28
Alderskategorier
15-17 9 19.78 3.53 .66
18-24 19 22.58 3.52 .18
25-35 32 20.91 5.38 .45
36-50 60 23.35 3.64 .45
51-65 59 22.19* 3.79 .39
66- 57 21.23* 3.17 .19
Fodelseland
Sverige 213 22.32%** 3.56 .40
Annat land 28 18.86 5.49 .40
B-kdrkort
Ja 204 22.37*** 3.77 .40
Nej 35 19.31 4.28 .42
Administration
Webb 128 22.61** 3.46 .43
Pappersenkat 113 21.13 4.38 .40
Utbildningsbakgrund
Grundskola 38 20.97 2.94 .02
Gymnasieskola 112 21.72 4.30 .42
Eftergymnasial 14 23.50 3.30 .13
Hogskola 62 22.95 3.88 .26
Forskarutbildning 1 23.00 - -
Totalt 241 21.92 3.98 .43

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Diskrimineringsféormaga
Version A

Analyserna visade att sambanden mellan enskilda fragor och totalpoang
pa kunskapsfragorna i version A generellt var 1aga, vilket indikerar att
uppgifterna inte diskriminerar s& bra mellan de som har héga och laga
poang pa instrumentet som helhet.

Det var tre fragor som hade negativa samband med totalpoangen (fraga
14, 16, 18). Dessa fragor bor ses 6ver och revideras eller tas bort. En
analys av fragornas innehall visade att omradet Utvilade forare verkar
vara problematiskt da tva av tre frgor hade negativ diskriminerings-
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formaga. Bada dessa fragor ar specifika fragor som fragar efter klockslag
respektive procentandelar. | bada fallen ar det korrekta alternativet
mittenalternativet. Det &r mojligt att de som inte kan svaret chansar pa
mittenalternativet. Omradet Hjalmanvandning hade en fraga med en
negativ diskrimineringsférméaga. Denna fraga (frdga 28) handlar ocksa
om procentandelar och det korrekta alternativet ar placerat i mitten.
Dessa fragor bor revideras och omprovas, alternativt tas bort.

Version B

Aven i version B hade de flesta uppgifter svaga samband med
totalpoangen, vilket indikerar att de inte bidrar sarskilt mycket till
totalpoangen. Sju uppgifter hade negativa samband med totalpoéngen,
vilket indikerar att dessa uppgifter kan vara problematiska. En analys
visar att de innehéllsomraden som har problematiska fragor ar Baltes-
anvandning, Nykterhet och Utvilade férare. Inom omradet Hastighet
hade tva fragor negativa samband med totalpodngen. Inom omradet
Sakra vagar hade en fraga ett klart negativt samband med totalpoangen.
En analys av fragan visar att den behéver omformuleras da de riktlinjer
for hastighetsgranser som efterfragas ar nya och inte hunnit tillampas i
praktiken).

IRT analyser

For att vidare undersoka hur kunskapsfragorna fungerar undersoktes
version A och B med IRT analyser. Enparameter/Rasch-modellen
anvandes for att modellera fragorna. Datas anpassning till modellen (item
fit) undersoktes (i termer av infit och outfit) som ett forsta steg. Darefter
undersoktes fragornas svarighetsgrad (b-varden), och huruvida fragorna
fungerar olika for man och kvinnor och unga och aldre pa samma
formageniva, dvs. om fragorna uppvisar Differential Item Functioning -
DIF.

For bade version A och B var datas anpassning till Raschmodellen, i
termer av infit och outfit mycket bra. | version A 1&g alla infit-varden
inom det 6nskade intervallet om 0.75-1.33, och endast en fraga (37) har
ett outfit-varde (0.66) utanfor det 6nskade intervallet. For version B 1&g
alla infit-varden inom det 6nskade intervallet, och endast tva fragor (26,
45) hade outfit-varden som lag utanfor det 6nskade intervallet (0.70
respektive 0.55).
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Svarighetsgrad

En av fordelarna med att anvdanda modern testteori for att analysera
uppgifter ar att man kan fa en bild av frdgornas svarighetsgrad i relation
till gruppens kunskapsniva. IRT-analyserna ger oss en uppskattning av
uppgifternas svarighetsgrad och personernas latenta formaga, dvs. deras
kunskapsniva inom det omrade som instrumentet méter. Figur 5 och 6
visar fragornas svarighetsgrad i relation till deltagarnas kunskapsniva for
enkat A respektive enkét B. Deltagarna utgors av X i figuren, och fragorna
ar markerade med frdgenummer. Observera att siffrorna ar l6Gpnummer
(1-38), inte de faktiska fragenumren fran enkaten (7-44). Fragorna och
personerna ar placerade pé ett kontinuum som representerar den latenta
formégan som maéts av instrumentet, dvs. kunskaper om trafiksakerhet.
Ju hogre upp pa kontinuumet fragorna och personerna befinner sig desto
svarare ar frdgorna och desto mer kunskap har personerna, och tvartom,
ju lagre ner pa kontinuumet, desto lattare ar fragorna och desto mindre
kunskap har personerna. For att ett instrument ska fungera optimalt bér
fragornas svarighetsgrad matcha deltagarnas kunskapsniva. Som kan ses
i figur 5 finns det uppgifter hogt upp pa skalan dar det inte finns nagra
personer. Detta indikerar att dessa uppgifter ar "for svara" i relation i
provtagarnas kunskaper. Det finns dven nagra uppgifter langt ner pa
skalan dar det inte finns personer, vilket indikerar att dessa uppgifter &r
for latta for gruppen. Det ar ca 15 uppgifter som for latta, och tre
uppgifter som ar for svara. For latta och for svara i detta sammanhang
innebar att uppgifterna inte ar sd informativa som de skulle kunna vara.
Om matchningen mellan gruppens kunskapsniva och fragornas
svarighetsgrad ar battre skulle man fa en mer tillforlitlig och precis
métning av gruppens kunskaper. En ytterligare forklaring till denna
resultatbild &r att spridningen i den latenta variabeln som méats med
provet ar for liten for att dessa uppgifter ska bli informativa.

Som kan ses i figur 6 sa ar det i version B, liksom for version A, manga
uppgifter som ar for latta i relation i provtagarnas kunskaper, och nagra
ar for svara ocksa. Det ar 14 uppgifter som kan ses som for latta, och sex
till atta uppgifter som kan ses som for svara. Observera att siffrorna i
figuren ar 16pnummer (1-39), inte de faktiska fragenumren fran enkaten
(7-45).
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Figur 5. Svarighetsgrad for kunskapsfragorna i version A samt
deltagarnas kunskapsniva.

34



26 29 32

30

31

13
8
XXX ] 1
XXX|
XXXX]
1 XXXXXXX | 14
XXXXXXXXXX | 37
XXXXXXXXXXXXX [ 17
X133
XXXXXXKXKXKXXKXKXKXKXXKXKXKXXX |
XXXKXKXKKXKXKXKKXKXKXKKXKXKXKXXXXKXXK | 18
XXXXXXKXXXXXXKXKXXXXKXXXXXXKXX | 7
XXXXXXXXXXXXX | 9
XXXXXXXXXXKXXXXXXKXKXXXXKXXXX | 25
XXXKXKKXKXKXKXXKXKXKXKKXKXKXKXXKX |
XXXXXXXXXXXXX |
XXXXXXKXKXKXKKXKXKXKXXKXKXKXKKXKXKXKKXKX |
XXXXXXXXXXKXKXKXXKXKXKXXKXXXX | 10
XXXXXXXXKXXXXXXX |
XXXXXXXXX | 22
XXXXXXXXXXXXKXXXXXXXX | 12
XXXXXX | 28
|

|
XXX 19
14 21
0 XXXX |
|

|
|
|
|
|
|
|
|
|
15
|
|
|
|
|
|
|
|
|15 24

X X X

>

3
16 36

|

|

|

|

|

|

|

|
|23
|
12
|

|

|

|

|

16 11 20 27 34 35 38 39

Each "X* represents 0.7 cases

Figur 6. Svarighetsgrad for kunskapsfragorna i version B samt
deltagarnas kunskapsniva.
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IRT analysen visade att DIF med avseende pa kon inte verkar vara nagot
problem, varken i version A eller B. | version A har en uppgift (39)
signifikant DIF > 0.4 (0.53 till férdel for mén). | version B har tre
uppgifter (8, 17, 29) signifikant DIF > 0.4 (8 till férdel for kvinnor, 17 och
29 till fordel for méan).

DIF med avseende pa alder (15-24 ar vs. 25 ar eller aldre) verkar vara
nagot mer problematiskt, bade i version A och B. | version A har 11
uppgifter signifikant DIF > 0.4 (20, 23, 24, 30, 35, 39 till fordel for de
yngre provtagarna, och 8, 13, 21, 38, 41 till férdel for de aldre férarna). |
version B ar det ménga fragor som har héga DIF-varden, men
estimeringsfelen ar generellt stora vilket gor att de flesta vardena inte blir
signifikanta. Det ar tva uppgifter med signifikant DIF > 0.4 (30 till fordel
for de yngre provtagarna, och 29 till fordel for de &ldre).

Uppdelning pa innehallsomraden

Utifran den teoretiska modellen som fragekonstruktionen utgick ifran

kan fragorna delas in i &tta olika innehallsomraden som representerar
olika aspekter av trafiksakerhet. Nedan beskrivs deltagarnas prestation pa
de respektive innehallsomradena for version A och B av enkéten.

Version A

En analys av podngen pa de olika innehallsomradena visar att Hastighet
ar det svaraste omradet. Deltagarna hade i genomsnitt 4.28 poang av 8
mojliga. Det lattaste omradet ar Baltesanvandning déar deltagarna i
genomsnitt hade 3,30 poang av 4 mojliga (se Tabell 6).

Vidare undersoktes ocksa om det fanns nagra signifikanta skillnader
mellan olika grupper med avseende pa poangmedelvarden inom de olika
innehallsomradena. Analyserna visar att det finns skillnader inom vissa
omréaden med avseende pa kon, administrationssétt (webb/papper), B-
korkortsinnehav och fodelseland. Inga signifikanta skillnader noterades
for alderskategorier eller utbildningsbakgrund. Nar det galler skillnader
mellan mé&n och kvinnor fanns signifikanta medelvardesskillnader for
innehallsomradena Hastighet, Sakra fordon, Sékra vagar och Snabb och
kvalitativ raddning. Inom samtliga dessa omraden hade mannen nagot
hogre poang i genomsnitt. Nar det galler skillnader mellan de som
besvarat webbenkaten och pappersenkéaten fanns signifikanta skillnader
inom omradena Hastighet, Sakra fordon, Sakra vagar och Hjalm-
anvandning. Inom samtliga omraden hade de som besvarat webbenkéten
nagot hogre poang i genomsnitt. Nar det galler skillnader mellan de som
har B-korkort och ej fanns signifikanta skillnader inom omradena Balte,
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Sékra fordon, Nykterhet och Sakra vagar. Den grupp som har B-kdrkort
hade i genomsnitt hogre poédng pa dessa innehallsomraden. Nar det galler
skillnader mellan personer fédda i Sverige och annat land fanns
skillnader i podngmedelvarde for omradena Hastighet, Bélte, Sakra
fordon, Nykterhet och Sakra végar. | samtliga fall hade gruppen som var
fodd i Sverige hégre poang i genomsnitt.

Tabell 6. Poang pa innehallsomraden totalt samt uppdelat pa kon,
administrationssatt, B-korkort och Fodelseland.

Hastighet Utvilade férare

Maxpoang n M SD Maxpoang n M SD
8 3

Méan 117 4.57** 1.55 Méan 116 1.47 .72
Kvinnor 114 3.98 1.33 Kvinnor 115 1.50 .88
Webb 133 4.56*** 1.42 Webb 133 1.56 .79
Papper 100 3.91 1.46 Papper 100 1.38 .80
Kdrkort 192 4.35 Kdrkort 191  1.47 77
Ej korkort 40 3.93 1.70 Ej korkort 41 1.56 .92
Fodd i 205 4.35* 1.45 Fodd i 204 1.45 .79
Sverige Sverige

Fodd i 26 3.65 1.55 Fodd i 27 1.74 .81
annat land annat land

Totalt 232 4.28 1.47 Totalt 232 1.48 .80
Balte Sakra fordon

Maxpoang Maxpoang

4 7

Méan 117 3.35 .75 Méan 117 4.52** 1.38
Kvinnor 115 3.25 .81 Kvinnor 115 4.11 1.16
Webb 133 3.32 .75 Webb 133 4.65*** 1.19
Papper 101 3.27 .82 Papper 101 3.85 1.29
Korkort 192 3.39*** .69 Kdrkort 192 4.43* 1.28
Ej korkort 41 2.83 1.00 Ej korkort 41 3.73 1.24
Fodd 205 3.35** .74 Fodd i 205 4.38* 1.26
Sverige i Sverige

Fodd i 27 2.92 1.03 Fodd i 27 3.78 1.50
annat land 500 annat land

Totalt 232 3.29 .78 Totalt 4.31 1.29
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Nykterhet Sakra vagar

n M SD n M SD
Maxpoang Maxpoang
4 5
Man 116 3.14 77 Man 117 3.92*** .89
Kvinnor 115 2.97 .79 Kvinnor 115 3.49 1.02
Webb 133 3.08 .73 Webb 133 3.89*** 85
Papper 100 3.04 .85 Papper 101 3.45 1.09
Kdrkort 191 3.12* .73 Kdrkort 192 3.80* .87
Ej korkort 41 2.78 .96 Ej korkort 41 3.22 1.31
Fodd i 204 3.12** .74 Fodd i 205 3.79*** .82
Sverige Sverige
Fodd i 27 2.63 1.00 Fodd i 27 2.96 1.63
annat land annat land
Totalt 232 3.06 .79 Totalt 3.70 .98
Hjalmanvandning Snabb och kvalitativ raddning
Maxpoang Maxpoang
4 3
Man 116 2.93 77 Man 117 2.60** .59
Kvinnor 115 2.84 .96 Kvinnor 115 2.36 .68
Webb 133 3.05*** .71 Webb 133 2.50 .61
Papper 100 2.65 1.01 Papper 101 2.44 .70
Korkort 191 2.98* .81 Korkort 192 2.50 .62
Ej korkort 41 2.46 1.03 Ej korkort 41 2.34 .76
Fodd i 205 2.96*** .81 Fodd i 205 2.48 .63
Sverige Sverige
Fodd i 26 2.35 1.16 Fodd i 27 2.44 .80
annat land annat land
Totalt 2.88 .87 Totalt 2.47 .65

* p<.05, **p<.01, ***p<.001

Version B

En analys av poangen pa de olika innehallsomradena visar att Hastighet
ar det svaraste omradet. Deltagarna hade i genomsnitt 4,96 poang av 9
mojliga. De lattaste omradena var Snabb och kvalitativ raddning och
Baltesanvandning dar deltagarna i genomsnitt hade 2,55 av 3 mojliga
poang respektive 3,30 poang av 4 mdjliga (se Tabell 7).

Tabell 7 visar att det finns signifikanta skillnader med avseende p& poang
mellan mén och kvinnor for Hastighet, Sékra fordon och Nykterhet.
Mannen hade generellt nagot hdgre poéng inom dessa omraden. Det
finns ocksa en signifikant skillnad mellan webbgruppen och
pappersgruppen nar det galler poang inom omradet Balte. Webbgruppen
hade nagot hogre poang an pappersgruppen. Det finns signifikanta
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skillnader mellan de som har B-kérkort och inte for omradena Hastighet,
Hjalmanvéndning och Snabb och kvalitativ raddning. De som har koérkort
har generellt nagot hogre poang an de som inte har korkort. Vidare fanns
signifikanta skillnader for fodelseland nar det géller Balte och
Hjalmanvandning. De som ar fodda i Sverige hade generellt ndgot hogre
poang pa dessa omraden.

Tabell 7. Poang pa innehallsomraden totalt samt uppdelat p& kon,
administrationssatt, B-korkort och fodelseland.

Hastighet Utvilade forare
Max- n M SD Max- n M SD
poang 9 poéng 3
Man 113 5.33*** 1.55 Man 113 1.41 .83
Kvinnor 127 4.64 1.66 Kvinnor 127 1.33 .83
Webb 128 5.04 1.60 Webb 128 1.36 .84
Papper 112 4.88 1.69 Papper 112 1.38 .82
Korkort 203 5.09** 1.63  Koérkort 204 1.38 .82
Ej korkort 35 4.20 1.55 Ej 35 1.26 .89
koérkort
Fodd 213 5.03 1.59 Fodd 213 1.36 .83
Sverige Sverige
Fodd 27 4.44 1.95 Fodd 27 1.41 .84
annat land annat
land
Totalt 240 4.96 1.64  Totalt 240 1.37 .83
Balte Sakra fordon
Max- Max-
poang 4 poéang 7
Man 113 3.19 77 Man 113 3.27** 1.23
Kvinnor 128 3.34 .76 Kvinnor 126 2.83 1.10
Webb 128 3.40** .69 Webb 128 3.15 1.20
Papper 113 3.13 .84 Papper 111 2.92 1.16
Korkort 204 3.29 .76 Koérkort 202 3.10 1.18
Ej korkort 35 3.14 77 Ej 35 2.69 1.18
korkort
Fodd 213 3.31* .75 Fodd 212 3.09 1.16
Sverige Sverige
Fodd 28 3.00 .82 Fodd 27 2.67 1.30
annat land annat
land
Totalt 241 3.27 .76 Totalt 239 3.04 1.18
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Nykterhet Sakra vagar
n M SD n M SD
Max- Max-
poang 4 poang 5
Man 112 2.35* .82 Méan 113 1.11 .86
Kvinnor 126 2.10 .94 Kvinnor 127 1.06 .92
Webb 128 2.23 .87 Webb 128 1.04 .89
Papper 110 2.20 .92 Papper 112 1.13 .89
Kdrkort 201 2.26 .88 Korkort 203 1.07 .89
Ej korkort 35 2.00 .94 Ej 35 1.11 .90
korkort
Fodd 212 2.25 .91 Fodd 213 1.08 .89
Sverige Sverige
Fodd 26 2.00 .75 Fodd 27 1.11 .89
annat land annat
land
Totalt 238 2.22 .89 Totalt 240 1.08 .89
Hjalmanvandning Snabb och kvalitativ raddning
Max- Max-
poang 4 poéang 3
Man 113 2.68 1.00 Man 113 2.64* .57
Kvinnor 127 2.49 .97 Kvinnor 126 2.48 .66
Webb 128 2.74** .87 Webb 128 2.60 .59
Papper 112 2.39 1.08 Papper 111 2.50 .66
Korkort 203 2.65* .97 Korkort 203 2.61*%** .59
Ej korkort 35 2.26 1.01 Ej 35 2.21 .73
korkort
Fodd 213 2.69*** .95 Fodd 213 2.57 .62
Sverige Sverige
Fodd 27 1.70 .82 Fodd 26 2.38 .64
annat land annat
land
Totalt 240 2.58 .99 Totalt 239 2.55 .63

* p<.05, **p<.01, ***p<.001

For att undersdka instrumentets inre struktur analyserades sambanden

mellan de olika innehallsomradena (se Tabell 8). Analysen visade att

sambanden mellan omradena var férhallandevis svaga. Detta indikerar
att kunskaper inom de olika omradena &r relativt separerade fran
varandra och att omradet "kunskaper om trafiksakerhet" ar flerdimen-
sionellt. En jamforelse av version A och B visar ocksa att det inte finns
nagot entydigt monster nar det galler samband mellan omraden. | version
A finns signifikanta samband mellan vissa omraden och i version B finns
signifikanta samband mellan andra omraden. Vidare visar jamforelserna



mellan versionerna att det i version A finns positiva samband mellan de
flesta innehallsomradena (dock ganska svaga) men att sambanden i
version B &r betydligt svagare, eller till och med negativa i vissa fall.

En analys av sambanden mellan de enskilda fragorna inom respektive
innehallsomrade genomférdes ocksa for att undersoka instrumentets
struktur. Analysen visar att det generellt &r svaga samband mellan
fragorna inom varje innehallsomrade, bade i version A och B. | vissa fall
ar sambanden till och med svagt negativa. Endast ett fatal fragor har
korrelationer som ligger pa en niva kring .20-.30. Detta &ar dock
fortfarande att betrakta som lagt. Detta indikerar att 4ven de enskilda
innehallsomradena fangar flera aspekter.

Synpunkter pa enkaten

Av de som besvarade version A var det 29 personer som lamnade
synpunkter pa enkéten och av de som besvarade version B var det 24
personer som hade synpunkter pa enkaten. Av dessa totalt 53 personer
var det 13 personer tyckte att vissa fragor var svara (procentfragor,
statistikfragor, bromsstrackor). P4 grund av att fragorna ar svara blir
svaren till stor del baserade pa gissning. 8 personer uppgav att de tyckte
enkaten var bra. 6 personer tyckte enkaten var for 1dng och 4 uppgav att
de hade velat f& reda pa det ratta svaret omedelbart efter varje fraga i
webbenkaten. 3 personer tyckte att vissa fragor var irrelevanta.
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Tabell 8. Samband (r) mellan innehallsomraden i version A och B av enkéaten.

Balte Utvilade Nykterhet Hjalm- Sékra fordon Sakra vagar Snabb och
forare anvandning kvalitativ
raddnin
A B A B A B A B A B A B A B
Hastig- .01 | .09 | .24™ | .13" | .237 -.06 .15" 217 .10 .23 25" -.01 .33" .12
het
Balte 197 .04 .25 .07 A7 -.03 .01 -.02 .16" .05 .28™ .09
Utvilade 13" .01 .16" .05 .13 -.01 14" -.06 .30™ -.03
forare
Nykter- 21" .04 .04 .02 .24 .15* .38™ .08
het
Hjalm- .03 .20** .08 .05 29" .20**
anvand
ning
Sékra 13" -.04 .09 .08
fordon
Sékra .337 .03
vagar

* p<.05, **p<.01, ***p<.001
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Samband mellan kunskaper attityder och
sjalvrapporterat beteende

I detta avsnitt redovisas sambanden mellan kunskapsfragor, attitydfragor
och fragor om sjalvrapporterat beteende som avser att méta liknande
aspekter inom samma innehallsomraden.

Hastighet

Deltagarna fick svara pd i vilken utstrackning de instimmer med tre
pastdenden om hastighet (se Tabell 9).

Tabell 9. I vilken grad deltagarna som besvarat version A och B av
enkaten instammer med pastaendena om hastighet.

Instamm  Instamm Ganska Mycket Tar Kan
er helt er i stora  tveksa tveksa helt inte ta
drag mt mt avstd  stallni
nd ng
Det ar rimligt att
sanka
hastighets-
granserna for att 33 % 39 % 19 % 6 % 2 % 1%
oka trafiksaker-
heten
Det ar viktigare
att folja trafik-
rytmen an 14 % 35 % 18 % 17 % 13 % 3%
hastighetsgréanse
rna

Det ar rimligt att

sanka

hastighetsgranse

n till 30 km/tim

p& gator dar det 48 % 34 % 13 % 3% 1% 1%
finns manga

fotgangare och

cyklister

Enkéaten inneholl ocksa sex fragor om sjalvrapporterat beteende nar det
galler hastighet. P& frdgan om hur ofta deltagarna 6verskrider radande
hastighetsbegransning nar de kér bil svarade 4 procent alltid eller nastan
alltid, 15 procent ofta, 40 procent ibland, 21 procent séllan och 20 procent
aldrig eller nastan aldrig. De fem 6vriga fragorna handlade om i vilken
utstrackning fem olika faktorer kan fa deltagarna att halla en lagre
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hastighet nar de kor bil. Resultaten pa fragorna redovisas i tabell 10
nedan.

Tabell 10. | vilken utstrackning foljande faktorer kan fa deltagarna
som besvarat version A och B av enkaten att halla en lagre hastighet
néar de kor bil.

Inte I liten | viss | stor I mycket
alls utstrack utstrackni  utstrack stor
ning ng ning utstrackn
ing
Hojda boter for 16% 20 % 29 % 21 % 14 %
fortkérning
Réadsla att bli
ertappad av polisen/ 10 % 14 % 32 % 28 % 16 %
hastighetskamera
Héjda bensinpriser 41 % 29 % 17 % 6 % 7 %
Vill varna om miljon 16 % 28 % 31 % 12 % 13 %
Vill minska 4% 5% 22 % 31 % 38 %

olycksrisken

En analys av sambanden mellan kunskapsfragorna om hastighet och
fradgorna om attityder till hastighet i version A visade att nagra av
kunskapsfragorna hade signifikanta samband med attitydfragorna. Dessa
kunskapsfragor var sddana frdgor som fokuserade mer pa forstaelse om
hastighet &n specifika kunskaper om bromsstrécka, stoppstracka eller
procentandelar.

Fragan om man far kora fortare an hastighetsbegransningen (fraga 18)
hade signifikanta samband med fyra av attitydfrdgorna om hastighet. De
som svarade ratt pa fragan instammer inte i att det ar viktigare att folja
trafikrytmen an hastighetsgrénsen (r=.13, p<.05), och de tycker att det ar
rimligt att sénka hastighetsgransen till 30 km/h dér det finns mycket
fotgangare och cyKklister (r=-.17, p<.05). De som svarat ratt pa fragan
tycker ocksa att boter (r=.19, p<.01) och radsla att blir ertappad av
polisen (r=.19, p<.01) far dem att sdnka hastigheten i stérre utstrackning.

Fragan om vad som menas med begreppet god hastighetsanpassning
(fraga 21) hade signifikanta samband med fem av attitydfragorna om
hastighet. De som svarade ratt pa fragan tar avstand fran att det ar
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viktigare att folja trafikrytmen &n hastighetsgréansen (r=.15, p<.05) och
instammer i att det &r rimligt att sénka hastighetsgransen for att 6ka
trafiksakerheten (r=-.13, p<.05). De som svarat ratt pa fragan tycker
ocksa att boter (r=.14, p<.05), radsla att bli ertappad av polisen, (r=.15,
p<.05) och att de vill minska olycksrisken (r=.17, p<.05) far dem att
sénka hastigheten i storre utstréckning.

Fragan om hur manga som 6verlever om bilens hastighet ar 30 km/h
istallet for 50 km/h (frdga 22) hade ett samband med sjalvrapporterat
beteende. De som svarat ratt pa frdgan tenderar oftare att éverskrida
hastighetsgransen (r=-.17, p<.05). De som svarat ratt pa fraga 22
tenderar ocksd i mindre utstrackning att sanka hastigheten for att varna
om miljén (r=-.18, p<.05).

En analys av sambanden mellan kunskapsfrdgorna om hastighet och
fragorna om attityder till hastighet (9 fragor) i version B visade att ndgra
av kunskapsfragorna hade signifikanta samband med attitydfragorna.
Aven i denna version var de fragor som hade samband med attityder
sadana fragor som fokuserade mer pa forstdelse om hastighet &n specifika
kunskaper om bromsstracka, stoppstracka eller procentandelar. Fragan
om vilket av féljande fordon som &r svarast att bedoma hastigheten pa
(fraga 17) var negativt korrelerad med tva attitydfrdgor om hastighet. De
som svarade ratt pa fragan instammer inte i att det ar viktigare att folja
trafikrytmen an hastighetsgrénsen (r=-.14, p<.01), och de tycker att det ar
rimligt att sdnka hastighetsgransen till 30 km/h dar det finns mycket
fotgangare och cyklister (r=-.20, p<.01).

Fragan om hur mycket langre tid tar det att kéra en mil i 80km/h jmf
med 90 km/h (frdga 20) har ett signifikant negativt samband med att
sdanka hastigheten for att minska olycksrisken. De som svarar ratt pa
fragan tenderar i mindre utstrackning att sanka hastigheten for att
minska olycksrisken (r=-.15, p<.05).

Fragan om hur manga ganger sa lang bromsstrackan blir vid 90 km/h
jamfort med 30 km/h (fraga 23) har ett negativt samband med attityder
till hastighet. De som svarar ratt pa fragan tenderar i mindre utstrackning
att sanka hastigheten for att minska olycksrisken (r=-.17, p<.05).

Fragan om ungefar hur manga liv som kan raddas arligen om alla foljer
hastighetsgransen (fraga 24) har ett signifikant samband med attityder
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om att folja hastighetsgransen. De som svarar réatt pa fragan instammer
inte i att det &r viktigare att folja trafikrytmen &n hastighetsgransen (r=-
.18, p<.01).

Fragan om vad av féljande som ar mest effektivt for att minska risken for
vattenplaning (fraga 44) har ett signifikant samband med i vilken
utstrackning hdjda boter (r=-.15, p<.05) och radsla att bli ertappad av
polisen paverkar att man sanker hastigheten (r=-.17, p<.05). De som
svarar ratt pa fragan tenderar i mindre utstrackning att sanka hastigheten
pga. boter eller radsla att bli ertappad av polisen.

Nykterhet

Enkéaterna inneholl tva fragor om sjalvrapporterat beteende och
nykterhet. Pa frdgan om det har hant nagon gang under de senaste
manaderna att deltagarna har kort bil efter att ha druckit alkohol utover
1attol var det 92 procent som svarade nej. Det var 6 procent som svarade
att det hade hant ndgon gang och 1 procent som svarade nagra ganger.

Kunskapsfragorna om nykterhet hade inget signifikant samband med
frdgorna om sjalvrapporterat beteende och alkohol, varken i version A
eller B.

Baltesanvandning

En attitydfraga i enkaterna handlade om béltesanvandning. Denna fraga
16d: "Att anvanda bilbalte ar lika viktigt i tatortstrafik som i
landsvagstrafik”. Det var 93 procent av deltagarna som instamde helt i
detta pastaende och 4 procent som instamde i stora drag. Vidare
tillfragades ocksa deltagarna hur ofta de anvander bilbalte. 97 procent
svarade att de alltid eller nastan alltid anvander bélte.

I version A var de fyra kunskapsfragorna om baltesanvandning relaterade
till attitydfrdgan om balte och frdgan om hur ofta de anvander balte. De
som svarade ratt pa baltesfragorna instammer i storre utstrackning att
det ar lika viktigt att anvénda bélte i tatortstrafik som landsvéagstrafik. For
fradgan om vilket pastaende om bilbalte som &r riktigt (fraga 7) var
sambandet negativt, r=-.26, p<.01, for fragan om upp till vilken
krockhastighet kan en forare utan bilbalte ta emot sig (fraga 8); r=-.26,
p<.01, for fragan om vem som ar skyldig att anvanda bélte i bussen (fraga
9) r=-.19, p<.01, och for frdgan om vilket av féljande som ar mest effektivt
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for att minska risken att du som forare/passagerare dodas eller skadas
svart vid en olycka (fraga 44); r=-.43, p<.0l.

Det finns ocksa ett samband mellan kunskaper om bélte och
sjalvrapporterat beteende. De som svarar ratt pa kunskapsfragorna om
balte tenderar oftare att anvanda balte. For fraga 7 var korrelationen r=-
.22, p<.01, fraga 8 r=-.15, p<.05, fraga 44 r=-.39, p<.01.

I version B var en av de fyra kunskapsfragorna om baltesanvandning
relaterad till attitydfrdgan om balte. Fragan om vilket av féljande som &r
mest effektivt for att minska risken att dodas/skadas vid en olycka (fraga
45) hade ett negativt samband med attityder om balte, r=-.33, p<.01. De
som svarar ratt pa frdgan instimmer i stérre utstrackning att det ar lika
viktigt att anvénda balte i tatortstrafik som landsvagstrafik.

Hjalmanvandning

Enkaterna innehdll en attitydfrdga om hjalmanvandning. Denna fraga
16d: "Det borde vara obligatoriskt for alla att anvanda hjalm vid cykling”.
Av de som besvarat version A och B av enkéaten var det 42 procent som
instamde helt i pastdendet, 29 procent som instamde i stora drag, 15
procent som var ganska tveksamma, 5 procent som var mycket
tveksamma, 7 procent som tog helt avstand och 2 procent som inte kunde
ta stallning. Vidare innehdéll enkaten ocksa en fraga om hur ofta
deltagarna anvander hjalm d& de cyklar. Av dem som besvarat version A
och B av enkaten var det 44 procent som séllan eller aldrig anvander
hjalm, 4 procent som anvander hjalm vid en resa av fyra, 4 procent vid
tva resor av fyra, 3 procent vid tre resor av fyra, och 19 procent som alltid
eller nastan alltid anvander hjalm. Det var ocksa 26 procent som uppgav
att de inte cyklade.

Ingen av de fyra kunskapsfragorna om hjalmanvéandning i version A var
relaterad till attitydfrdgan om det bor vara obligatoriskt med hjalm eller
till frdgan om hur ofta de har hjalm.

I version B var tva av de tre kunskapsfragorna om hjalmanvandning
relaterade till attityder om hjalm. Frdgan om vilka som omfattas av
cykelhjalmslagen (fraga 25) var relaterad till attitydfrdgan om cykelhjalm
(r=.24, p<.01). De som svarar ratt pa fragan tar i storre utstrackning
avstand till att det borde vara obligatoriskt med cykelhjalm for alla. Det
finns ett ocksa ett signifikant negativt samband mellan fragan och
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sjalvrapporterat beteende om hjalmanvéndning (r=-.17, p<.05). De som
svarar réatt pa fragan anvander hjalm i mindre utstrackning. Fragan om
vad man bor géra om cykelhjalmen fatt en spricka (fraga 26) har ett
signifikant negativt samband med attityder till hjalm (r=-.17, p<.05). De
som svarar ratt pa fragan instammer i storre utstrackning att det bor vara
obligatoriskt med hjalm.

Sakra vagar

Tva attitydfragor handlade om sidkra vagar. P4 pastdendet "Alla storre
vagar borde forses med mittracken for att forhindra méteskollisioner”
instamde 50 procent helt, 32 procent instdmde i stora drag, 9 procent var
ganska tveksamma, 4 procent mycket tveksamma, 2 procent tog helt
avstand och 3 procent kunde inte ta stallning. P& pastaendet "Fler
korsningar bér ersattas med cirkulationsplatser” instamde 38 procent
helt, 41 procent i stora drag, 13 procent var ganska tveksamma, 5 procent
var mycket tveksamma, 1 procent tog helt avstand och 6 procent kunde
inte ta stallning.

En analys av sambanden mellan de fem kunskapsfragorna om sakra vagar
i version A och de tva attitydfragorna som ror detta omrade visade att det
fanns nagra signifikanta samband. Fragan om vilket som ar det
huvudsakliga motivet att Trafikverket bygger vagar med mittracke (fraga
37) har ett negativt samband med attityder till sékra végar. De som svarat
ratt pa fragan instammer i strre utstrackning att storre véagar bor forses
med mittracken (r=-.20, p<.01), och att fler korsningar bor ersattas med
cirkulationsplatser (r=-.20, p<.01). Fragan om risken for olyckor
paverkas nar en korsning byggs om till cirkulationsplats (fraga 38) har ett
signifikant samband med attityder till cirkulationsplatser (r=-.15, p<.05).
De som svarat ratt pa fragan instammer i stérre utstrackning att fler
korsningar bor ersattas med cirkulationsplatser.

En analys av sambanden mellan de fem kunskapsfragorna om sakra vagar
i version B och de tva attitydfragorna som ror detta omrade visade att det
fanns ett signifikant samband. Fragan om hur stor minskningen av
antalet dodade uppskattas vara pa vagar med 2+1 l6sning (fraga 35) har
ett negativt samband med attityder till sékra vagar (r=-.14, p<.05). De
som svarat ratt pa fragan instammer i storre utstrackning att storre vagar
bor forses med mittracken.
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Utvilade forare

Enkaterna inneholl en fraga om sjalvrapporterat beteende om trotthet. Pa
fragan om det har hant ndgon géng under de senaste 12 manaderna att
deltagarna somnat/néstan somnat nar de kért bil svarade 82 procent att
det aldrig hant, 14 procent svarade att det hant nagon gang, 3 procent
nagra ganger och 1 procent att det hant vid fler tillfallen. De som svarade
ja fick frdgan vad de gjorde senaste gangen det hande. Av de som somnat
eller nastan somnat nar de kort bil ndgon géng under de senaste 12
manaderna var det 13 procent som uppgav att de bad en passagerare
kora, 17 procent som tog en paus for att sova/vila, 24 procent som tog en
paus for att piggna till, 33 procent som fortsatte kdra, men gjorde nagot
for att piggna till, 5 procent som fortsatte kora utan att géra nagot
speciellt, 7 procent som gjorde nagot annat, och 1 procent som inte minns
vad de gjorde.

Kunskapsfragorna om utvilade forare hade inget signifikant samband
med fragan om sjalvrapporterat beteende om trétthet, varken i version A
eller B.

Sakra vagar

Inom omradet sakra vagar fanns inga attitydfragor eller fragor om
sjalvrapporterat beteende som kunskapsfragorna kunde korreleras med.

Snabb och kvalitativ raddning

Inom detta omrade fanns inte heller nagra attitydfragor eller fragor om
sjalvrapporterat beteende som kunskapsfragorna kunde korreleras med.

Diskussion och slutsatser

Syftet med denna undersokning var att utveckla ett instrument for att
mata allménhetens kunskaper om trafiksékerhet samt att utvardera
kvaliteten pa fragorna i detta instrument. Med utgdngspunkt i de
indikatorer pa trafiksakerhet som Trafikverket foljer i sitt
trafiksakerhetsarbete utvecklades fragor om trafiksédkerhet som provades
ut i tva enkater pa tva slumpmassigt utvalda stickprov av svenska
medborgare i aldrarna 15 till 84 r. En analys av gruppen som besvarade
enkéaterna visade att dessa personer kan betraktas som representativa for
populationen med avseende pa kon, alder och fodelseland.
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Instrumentets struktur och fragornas kvalitet

Med utgdngspunkt i den teoretiska modellen for instrumentet var tanken
att frdgorna skulle mata atta olika innehallsomraden, och att dessa fragor
ska omfatta dels risker pa individniva och dels pa samhallsniva. Den
generella bilden fran analyserna &r att instrumentet fAngar manga
dimensioner av kunskaper om trafiksékerhet. Analyserna visar att
kunskaper inom dessa omraden verkar vara skilda fran varandra, dvs.
god kunskap inom ett omrade innebar inte per automatik goda kunskaper
inom andra omraden. Ett tecken pa detta ar att sambanden mellan de
olika innehallsomradena &r svaga eller i vissa fall negativa. Ett annat
tecken pa att domanen som méts ar flerdimensionell ar att manga fragor
hade svaga samband med totalpodngen pa instrumentet, dvs. att de som
svarar ratt pa en specifik fraga inte nédvandigtvis har goda kunskaper om
trafiksékerhet generellt. Vidare var ocksa den interna konsistensen lag.
Vardena pa Cronbachs' alpha ldg mellan .40-.60, vilket ar lagt med tanke
pa att det ar nastan 40 uppgifter i vardera version av enkaten. Detta
indikerar ocksé att frdgorna i instrumentet fangar flera dimensioner.
Baserat pa dessa resultat ar slutsatsen att den begreppsdoman som
instrumentet mater ar flerdimensionell och fangar flera olika aspekter av
kunskaper om trafiksakerhet. For att fa en hogre méatsakerhet och
darmed ett mer tillforlitligt instrument & rekommendationen att
innehallsomrédena bor specificeras och avgransas ytterligare samt att fler
fragor bor konstrueras inom varje specifikt delomrade.

Nar det galler analysen av instrumentets dimensionalitet ar en
begransning den design som utnyttjades dar fragorna delades upp pa tva
versioner av enkaten. Anledningen till att en sddan design valdes var att
antalet fragor som administrerades till varje enskild individ skulle hallas
nere. En fordel med denna design var att de grupper som besvarat de tva
olika enkéaterna kunde jamforas. Designen medforde dock att antalet
fragor per innehallsomrade blev farre an om alla fragor inom ett
innehallsomréade hade administrerats till samma grupp. Om alla fragor
inom ett innehallsomrade hade administrerats till en grupp ar det mojligt
att resultaten hade visat pd mer homogena innehallsomraden med hogre
matsakerhet. For att fa en mer rattvisade bild av omradenas matsakerhet
ar en tankbar strategi i det kommande arbetat att man prévar ut
uppgifterna inom varje innehallsomrade separat, dvs. att t.ex. samtliga
uppgifter som mater omradet Utvilade forare administreras till en grupp.
For att halla nere antalet fragor i enkaten kan ett eller ett fatal
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innehallsomraden métas i en och samma enkat. Med en saddan design
skulle man fa battre underlag for att undersoka dimensionaliteten inom
varje innehallsomrade. Dock &r det inte mojligt med en sadan design att
undersoka sambanden mellan alla innehallsomraden och
dimensionaliteten i hela instrumentet (alla omraden tillsammans).

I ett malrelaterat instrument ar ett av de mest centrala kriterierna for
urval av uppgifter dess relevans for de innehallsomraden som
instrumentet ska méta. | konstruktionen av instrumentet utvecklades
fragor till instrumentet med utgangspunkt i testspecifikationen dar
innehallsomradena beskrevs och en sammansattningsmodell 6ver antalet
uppgifter inom varje omrade presenterades. Andra kriterier for att valja
ut uppgifter till ett instrument &r att utga fran dess psykometriska
egenskaper. Analyser av svarighetsgrad och diskrimineringsformaga
genomfordes for att undersdka uppgifternas kvalitet. Analysen av
uppgifternas svarighetsgrad visar att relativt méanga fragor ar ganska latta
for deltagarna men ocksé att nagra fragor ar tamligen svara. De fragor
som fokuserar pa specifika detaljer och procentandelar ar ganska svara,
medan de fradgor som ar mer generella &r ganska latta. Bast matsékerhet
erhalls om fragornas svarighetsgrad matchar de svarandes kunskapsniva.
Om instrumentet ska anvandas i skarpt lage kan analysen av frdgornas
svarighetsgrad i forhallande till deltagarnas kunskapsniva anvandas for
att valja ur fragor till instrumentet som har en lamplig svarighetsgrad ur
matsakerhetssynpunkt, och darmed optimera matsakerheten i
instrumentet. Dock bor fragans relevans for innehallsdoménen och
instrumentets syfte vara den hogsta prioriteringen nar fragor valjs ut till
instrumentet. En annan viktig aspekt att némna &r att det &r viktigt att
fragor som revideras eller nykonstrueras provas ut pa en grupp som ar
representativ for den tilltankta populationen s att svarighetsgraden och
kvaliteten pa dessa fragor kan faststallas.

Analysen av frdgornas diskrimineringsformaga visar att sambanden
mellan poang pa enskilda fragor och totalpodng pa enkéaten generellt ar
Iag. Som namndes ovan ar en forklaring till detta att innehallsdoménen
som mats ar flerdimensionell, vilket innebar att prestationen pa en
enskild fraga inte behover vara relaterad till goda kunskaper i omradet
generellt. En annan forklaring till de svaga sambanden kan vara att
fragorna i instrumentet ar relativt latta. Variationen i totalpoang ar
begransad, de flesta deltagarna har en poang som ligger runt
medelvéardet, vilket forsvagar korrelationerna mellan uppgiftspoang och
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totalpoéng. Generellt verkar de uppgifter som handlar om mycket specifik
olycksstatistik eller andra specifika siffror vara de uppgifter som ar mest
problematiska. Flera av dessa uppgifter ar konstruerade sa att de bara
har tre svarsalternativ och det &r det mittersta alternativet som &r ratt. Att
dessa uppgifter fungerar sa daligt kan bero pa att det ar fa provtagare som
vet ratt svar och chansar pa det mittersta alternativet. En
rekommendation ar darfor att préva om dessa uppgifter med fler
distraktorer.

Uppgiftsanalyserna som gjordes baserat pa modern testteori (IRT) visade
att den endimensionella Raschmodellen passade data bra, vilket ar
paradoxalt eftersom data verkar vara flerdimensionellt. En forklaring till
detta ar att instrumentet ar sa pass flerdimensionellt att olikheterna tar ut
varandra. IRT analysen indikerade att DIF med avseende pa kén inte
verkar vara nagot storre problem, daremot kan DIF med avseende pa
alder vara ett stérre problem, dvs. uppgifterna fungerar olika for
deltagare i olika &lder som har samma niva av kunskaper. Detta ar dock
svart att uttala sig sakert om eftersom estimeringsfelen i analysen var
relativt stora. Upprepade undersdkningar behdvs for att studera detta
vidare.

Analyser gjordes ocksa for att undersoka om det fanns skillnader mellan
man och kvinnor, de som besvarat webbenkaten respektive
pappersenkaten, de som hade B-kérkort eller ej samt de som var fodda i
Sverige respektive i annat land. Resultaten visade att det fanns skillnader
mellan grupperna inom vissa innehallsomréaden. For samtliga omraden
var dock skillnaderna sma. Detta i kombination med att analyserna visar
att fragorna inom dessa omraden inte &ar sarskilt homogena gor att man
inte bor fasta nagon storre vikt vid dessa skillnader. Vidare utveckling av
instrumentet och utprévningar kravs for att fa en mer tillforlitlig bild av
huruvida det finns gruppskillnader eller ej.

Sammanfattningsvis indikerade uppgiftsanalysen att det finns vissa
uppgifter som bor revideras eller tas bort for att instrumentet ska fungera
battre. FOr instrument som syftar till att mata kunskaper eller fardigheter
inom en sarskild doméan ar dock validitetsbevis relaterat till innehallets
relevans och representativitet sarskilt centrala. Darfor bor storst vikt
laggas vid fragornas innehallsliga relevans for omradet nar man véljer ut
fragor for att anvandas i kommande studier. Hansyn bor dock ocksa tas
till resultaten fran uppgiftsanalysen.
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Resultatens giltighet

Datas tillforlitlighet

Ett tAnkbart hot mot validiteten och giltigheten i de slutsatser som kan
dras fran denna studie skulle kunna vara det observerade bortfallet.
Ungefér 50 procent av de som ingick i urvalet besvarade webbenkéaten
eller pappersenkaten. En bortfallsanalys visade dock att denna grupp kan
betraktas som representativ for populationen med avseende pa kon, alder
och fodelseland. Slutsatsen ar darmed att resultaten fran foreliggande
studie kan anses representativa fér populationen.

For att undersoka om feedback pa svaren pa kunskapsfragorna kan
anvandas for att motivera personerna att delta i studien och darmed héja
svarsfrekvensen fick halva stickprovet (de som fick enkét A) information
om att de skulle f& feedback pa sina svar, medan den andra halvan av
stickprovet (de som fick enkat B) inte fick ndgon sadan information. Det
var ingen skillnad i svarsfrekvens mellan enkéat A och B vilket indikerar
att informationen om feedback inte verkar ha nagon effekt i termer av
Okad svarsfrekvens. En forklaring till detta kan dock vara att deltagarna
last informationsbrevet om enkéaten slarvigt, och darmed inte
uppmarksammat informationen om feedback. Aven om feedback inte har
den onskade effekten pa svarsfrekvensen sa kan feedback ha andra
positiva effekter. Exempelvis kan feedback pa deltagarnas svar anvandas i
utbildningssyfte for att sprida information och darmed férhoppningsvis
hoja kunskapsnivan hos de som besvarar enkaten.

Ett annat tankbart problem och hot mot validiteten i denna undersdkning
var att de som besvarade webbenkéaten skulle utnyttja Internet for att ta
reda pa de ratta svaren pa fragorna. En jamforelse av svarighetsgraden
for den grupp som besvarat webbenkaten och den grupp som besvarat
pappersenkaten indikerar dock att andelen deltagare som besvarar
uppgifterna korrekt ar ungefar densamma for de flesta fragorna. For de
fragor dar det fanns skillnader mellan grupperna indikerar en analys av
svarstider for de som besvarat webbenkéten att svarstiden for dessa
fragor inte ar langre an for dvriga fragor. Baserat pa detta verkar inte
risken for "fusk”, dvs. att de som besvarar webbenkaten tar reda pa de
rétta svaren via Internet, vara ett problem i webbenkaten.
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Samband mellan kunskaper, attityder och sjalvrapporterat
beteende

Ytterligare en indikation pa resultatens giltighet ar om det finns samband
mellan kunskaper om trafiksakerhet och attityder till trafiksakerhet och
uppgifter om sjalvrapporterat beteende nar det galler trafiksakerhet.
Enligt modellen fér séker anvédndning av vagtransportsystemet som
presenteras i figur 1 ar bade attityder och kunskaper viktiga for ett sakert
beteende i trafiken. For att underséka sambanden mellan kunskaper,
attityder och sjalvrapporterat beteende inkluderades nagra fragor om
attityder och sjalvrapporterat beteende i de tva enkaterna. Den generella
bilden &r att det finns samband mellan vissa kunskapsfragor och
attitydfragor och frdgor om sjalvrapporterat beteende. Dessa samband
indikerar vilken typ av kunskaper som har samband med attityder och
beteende. I de fall det finns samband mellan fragorna verkar kunskaper
vara relaterat till mer positiva attityder till trafiksékerhet och sékrare
sjalvrapporterat beteende. Pa fragorna om Hastighet ar ratt svar pa
fragorna relaterat till mer sakra attityder till hastighet. De fragor om
Hastighet som har samband med attityder och beteende ar sddana fragor
som fokuserar pa forstaelse om hastighet och sikerhet, snarare an
specifika fragor om bromsstracka och stoppstracka. For omradet Sakra
vagar ar kunskaper relaterat till mer positiva attityder till mittracken och
cirkulationsplatser. For omradet Béltesanvandning ar kunskaper ocksa
positivt relaterat till mer positiva attityder till balte och sjalvrapporterat
beteende om baltesanvandning. Omradet Hjalmanvandning ar ett nagot
knepigt omrade da kunskaper ar negativt relaterat till attityder och
beteende rérande hjalmanvandning. Inom omradena Utvilade forare och
Nykterhet fanns inga attitydfragor, och inga samband fanns mellan
kunskaper och sjalvrapporterat beteende. Aven om sambanden mellan
kunskapsfragorna, attitydfragorna och fragorna om sjéalvrapporterat
beteende inte var sa starka, ar dessa samband anda intressanta eftersom
de ger visst stod for kunskapsfragornas validitet, da det enligt den
teoretiska modellen bor finnas samband mellan kunskaper och
attityder/beteende. Eftersom antalet attitydfragor och beteendefragor
som stalldes var farre an antalet kunskapsfragor ar det inte mojligt att
understka sambandet mellan kunskaper, attityder och beteende for alla
fragor. Néar det galler omradena Nykterhet och Utvilade forare fanns, som
namndes ovan, inga attitydfragor. Sambanden mellan kunskaper,
attityder och beteende skulle kunna utforskas vidare i kommande studier
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genom att ta med fler attitydfragor och fragor om sjalvrapporterat
beteende.

Fortsatt utveckling av instrumentet

Nér det galler bevis for innehallsvaliditet, dvs. att instrumentet mater det
innehall vi avser att méata, kan detta byggas in i instrumentet vid
konstruktionen genom valet av uppgifter som inkluderas. Det ar viktigt
att man specificerar testets innehall, vilka kognitiva nivaer som ska
matas, vilka kunskaper/fardigheter som ska matas och olika omradens
relativa vikt i forhallande till varandra. Nar man utvarderar
innehallsvaliditeten ar tva fragor sarskilt intressanta: dels huruvida
innehallet i testet ar relevant for den doman man vill mata, och dels i
vilken grad innehallet representerar den doman man vill mata. Detta ar
en strategi som kan utnyttjas i det fortsatta arbetet med att
vidareutveckla instrumentet. Frdgan om innehallets relevans kan baseras
pa amnesexperters utlatanden som testinnehéllets relevans for domanen
“kunskaper om trafiksadkerhet”.

I det vidare arbetet med instrumentet bor det forsta steget vara att mer
detaljerat definiera de innehallsomraden som ska matas. Att géra en
ytterligare specificering av vilket innehall som ska matas, dvs. att man
tydligare definierar och avgransar de innehallsomraden som ska matas,
ar en viktig strategi for att &stadkomma mer homogena
innehdllsomraden. For att ytterligare specificera innehallsomradena kan
man lata experter pa trafiksdkerhet géra en bedémning av vilka omraden
som ar viktiga och inom vilka omraden man tror att bristande kunskaper
kan vara ett trafiksakerhetsproblem. Bedémningen bor ocksa innefatta en
beddémning av vilken typ av kunskaper som man tror kravs for att agera
trafiksakert, samt vilka roller av allménheten (trafikant, konsument,
medborgare) som &r intressanta att fokusera pa. Vissa roller kanske ar
intressanta for vissa indikatorer men inte for andra. Utifran denna
beddmning kan man mer detaljerat specificera de innehallsomraden som
ska matas i instrumentet. En sadan expertbeddémning bor styra valet av
fragor till en reviderad version av enkéten. Vidare bor ocksa resultaten
fran utprévningen tas i beaktande genom att man valjer ut uppgifter som
fungerade bra och reviderar uppgifter som fungerade mindre bra.
Darefter behdvs en ny utprévning for att understka hur det reviderade
instrumentet fungerar.
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Ett syfte med att utveckla ett instrument for att méata allménhetens
kunskaper ar att gora en kartlaggning av kunskapsnivan néar det galler
olika aspekter av trafiksdkerhet och identifiera eventuella
kunskapsluckor. Resultaten frdn denna utprévning utgdr ingen
"nollmatning” dar vi kan uttala oss om gruppernas kunskaper om
trafiksakerhet generellt eller inom de olika delomradena, eftersom
resultaten visade att fragorna i instrumentet ar s mangfacetterade.

For att fa en nollmatning med bra kvalitet kravs att de fragor som ingar i
respektive delomréade 4r homogena, och som beskrivits ovan kravs
troligtvis en ytterligare specificering av de omraden som ska matas for att
astadkomma detta. Det andra steget i det vidare arbetet ar att gora en
oversyn av hur vl de fragor som provats ut tacker det innehall som ska
matas. Hur manga fragor av de som provats ut som finns inom respektive
omrade, finns det behov av nykonstruktion av fragor? Fragor som i
utprévningen har visat sig fungera daligt bor revideras och omprévas for
att undersdka om revideringarna lett till att de fungerar béattre. Analysen
av de enskilda fragorna kan daremot anvandas som indikator pa
deltagarnas kunskapsniva. Fragornas svarighetsgrad (andelens som
besvarar varje fradga korrekt) kan anvandas for att visa pa vilka
kunskapsomraden som verkar vara problematiska. Nar det galler dessa
omréden bor en diskussion foras om denna typ av kunskaper ar relevanta
ur trafiksakerhetssynpunkt, eller om dessa fragor &r for svara och kanske
inte sé relevanta for trafiksakert beteende. For att fa en sa tillforlitlig
matning som mojligt ar det ocksa viktigt att fragornas svarighetsgrad
matchar populationens kunskapsniva. Resultaten fran utprovningen
indikerade att relativt manga fragor ar for latta i forhallande till gruppens
kunskapsniva. Detta bor ocksa tas i beaktande infor fortsatt arbete med
instrumentet. En ytterligare indikator pa fragornas relevans som man bor
ta hansyn till nar man valjer ut fragor att ingd i ett skarpt instrument ar
fragornas samband med attityder och sjalvrapporterat beteende. Detta ar
ocksa nagot som med fordel kan utforskas vidare i kommande studier.
Exempelvis genom att lagga till attitydfragor och beteendefragor inom de
innehallsomraden som saknade fragor i denna studie. En annan aspekt
att ta hansyn till nar man valjer ut vilka fradgor som ska inga i en skarp
version av instrumentet och om detta instrument ska administreras vid
upprepade tillfallen &r att forsakra sig om att det ratta svaret pa fragor
inte andras Over tid. Detta skulle kunna vara fallet for vissa av de fragor
som fokuserar pa procentandelar och antal dédade. En relevant aspekt att
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ta hansyn till nar man valjer ut de fragor som ska inga i instrumentet ar

hur aktuell kunskap man forvantar sig att allménheten ska ha. En annan
aspekt som ar relaterad till fragornas aktualitet ar att det kan tillkomma
nya foreteelser och kunskapsaspekter som ar intressanta att mata.

Framtida anvandning av instrumentet

I den framtida anvandningen av instrumentet kan man tanka sig tva olika
syften med instrumentet. Dels att man pekar ut strategiska omraden dar
man misstéanker att kunskaper ar viktiga och mater dessa och foljer dessa
over tid. Man anvander da samma instrument upprepade ganger 6ver tid
for att kartlagga allmanhetens kunskaper inom olika omraden och félja
kunskapsutvecklingen inom olika grupper 6ver tid. En alternativ
anvandning av instrumentet &r en mer flexibel anvandning dar man
anvander delar av instrumentet for att félja upp trafiksakerhets-
utvecklingen inom olika indikatoromraden. Analysen av indikatorer fran
2009 visade exempelvis att Hastighet, Hjalmanvandning och Utvilade
forare inte gar i linje med den 6nskvéarda trafiksakerhetsutvecklingen
(Trafikverket, 2010). En potentiell anvandning av instrumentet &r att
utga fran analysen av trafiksakerhetsutvecklingen. Nar det finns problem
med trafiksékerhetsutvecklingen for en specifik indikator skulle man
kunna anvénda instrumentet for att undersdka om det foreligger
kunskapsbrister inom detta omrade.

For att instrumentet ska kunna ha denna funktion krévs dock att
anvandningen av instrumentet &r flexibel och att problem med
indikatorer kan foljas upp relativt snabbt. En tankbar 16sning for att
astadkomma detta &r att utforma en sa kallad uppgiftsbank med
utprovade fragor inom de olika kunskapsomradena. Beroende pa vilket
omrade eller vilka kunskapsaspekter man &r intresserad av att mata kan
man valja ut fragor fran denna uppgiftsbank och satta samman till ett
instrument. Viktigt att beakta nar man satter samman fragor fran
uppgiftsbanken till ett instrument &r att vissa fragor som ar for lika
varandra eller som ger ratt svar pa den andra fragan inte kan kombineras.
Fragorna som provats ut i denna studie kan utgéra underlag for formande
av en sadan uppgiftsbank. | utprévningen identifierades vissa fragor som
fungerade daligt. Dessa fragor bor antingen tas bort eller revideras. Om
fragorna revideras bor de ocksa prévas ut igen. Troligtvis finns ocksa
behov av nykonstruktion av fragor inom vissa omraden dar antalet fragor
ar fa, och utprévningen indikerar att fragorna inte fungerar sarskilt bra
(t.ex. omradet utvilade forare). Vid nykonstruktion av fragor ar det ocksa
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viktigt att de provas ut for att undersoka deras kvalitet. Ett snabbt och
effektivt satt att anordna denna utprévning ar att utnyttja den webbpanel
med medborgare som Trafikverket anvinder sig av i sina undersdkningar.
Webbpanelen bestar av 7000 medlemmar, 15-75 ar, som ar slumpmassigt
utvalda via person- och adressregistret. Denna webbpanel skulle
eventuellt ocksd kunna nyttjas for att snabbt kartlagga kunskapslaget for
en viss indikator.

Allméanhetens kunskaper om trafiksdkerhet - ett viktigt
forskningsomrade

Detta projekt har resulterat i att ett stort antal kunskapsfragor om
trafiksakerhet har utvecklats, provats ut pa ett representativt urval
individer och utvarderats for att faststélla instrumentets struktur och
fragornas kvalitet. Resultaten i denna rapport visar pa mojligheterna att
anvanda dessa fragor i den kommande analysen av
trafiksdkerhetsutvecklingen i Sverige. Kunskaper tillsammans med
attityder om trafiksékerhet anses vara viktiga faktorer for att forklara och
forutsaga beteende. Som namndes i inledningen &r attityder till
trafiksakerhet ett valutforskat omrade, medan kunskapslaget hos
allménheten vad géller trafiksékerhet ar i princip helt outforskat. Detta
arbete som presenteras i denna rapport ar darfor ett viktigt forsta steg nar
det géller att kartlagga allménhetens kunskaper om trafiksékerhet och
folja dessa dver tid.

Ett instrument for att mata allménhetens kunskaper om trafiksédkerhet
kan fylla en viktig funktion nar det galler att analysera
trafiksdkerhetsutvecklingen i Sverige och forklara forandringar inom de
olika indikatorerna pa trafiksékerhet. Baserat pa resultaten fran denna
studie skulle ett instrument kunna sattas ihop och anvédndas
longitudinellt for att félja kunskapsutvecklingen inom en viss grupp.
Ytterligare en mojlighet ar att anvanda instrumentet for att gora
upprepade tvarsnittsstudier dar kunskapslaget i representativa stickprov
undersoks med jamna mellanrum. For att mojliggora en jamforelse
mellan aren kan man da téanka sig att man har en gemensam kérna av
"ankaruppgifter” i instrumentet som administreras varje gang. En annan
potentiell anvandning av ett sddant instrument ar att utvardera effekter
av informationskampanjer i termer av 6kade kunskaper i olika
befolkningsgrupper. Tankbart ar ocksa att man kan kombinera en
upprepad matning av allmanhetens kunskaper som gors over tid, med en
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mer flexibel matning dar man gor nedslag vid vissa tidpunkter for att
undersoka en aktuell fraga.

Sammanfattningsvis finns flera olika mojligheter for att arbeta vidare
med att utforska allmanhetens kunskaper om trafiksékerhet. Beroende pé
vilka fragestallningar som ar intressanta att undersoka och vilka behov
som finns kommer det vidare arbetet med instrumentet att f olika
inriktning och omfattning. Oavsett hur detta arbete sker ar dock
slutsatsen att vidare arbete inom detta omrade fyller en viktig funktion da
allménhetens kunskaper om trafiksékerhet ar outforskat och kan anses ha
stor vikt i trafiksdkerhetssammanhang.
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Bilaga 1.

Riktlinjer for konstruktion av fragor till
instrumentet

1. Instrumentet ska méata allman kunskap om trafiksékerhet, inte allt
for detaljerade kunskaper om fysikaliska lagar och teknik.

2. Fragorna ska mata innehallet i modellen som presenterats ovan (se
tabell 1). Forklaringar till kunskapsaspekterna se avsnitt 1 ovan. For
ytterligare beskrivning av innehallsomradena (indikatorerna), se
(Végverket, 2009a).

3. Frégorna ska mata aspekter av kunskap som ar viktig for allmanheten
i ndgon eller nagra av dessa roller:

- trafikant
- medborgare
- konsument
4. Fréageformat
- Fragorna ska vara av typen flervalsfragor, dvs. en frdga som
foljs av ett antal svarsalternativ. Antalet svarsalternativ ska
vara minst 3 och hogst 5 for varje frdga. Endast 1 alternativ

ska vara ratt. Alla alternativ ska vara rimliga svar for den som
inte har kunskapen. Anvand inte alternativ som "vet ej”.

- Man kan anvanda sig av bilder och stélla fragor till bilden
eller anvanda bilder som svarsforslag.

- Man kan konstruera fragor dar man stéller risker i relation
till varandra.

- Folj riktlinjer om hur man konstruerar flervalsfragor vid
fragekonstruktionen.

5. Fragornas svarighetsgrad

Svérighetsgraden pa fragorna ska spegla att instrumentet ska mata
allmankunskap om trafiksakerhet. Fragorna ska mata det som
allménheten bor kdnna till for att de ska kunna anvénda
vagtrafiksystemet pa ett trafiksakert satt.



Som véagledning i konstruktionen av fragor féljer har nagra exempel
pa for svara respektive for latta fragor.

Exempel pa for svara fragor

Under de senaste aren har drygt 400 personer omkommit arligen vid
trafikolyckor pa landsvag. Om genomsnittshastigheten skulle 6ka
med 5 km i timmen pa landsvag, hur manga fler personer kan man
rakna med kommer att do i sddana olyckor?

a) 25

b) 100

¢) 200

Risken for en fotgangare att omkomma nar den blir pakord av en
personbil 6kar fran ca: 10 % till 80 % nar hastigheten pa personbilen
Okar inom ett visst hastighetsintervall, inom vilket intervall &r det?

a) 10-20

b) 20-30

c) 30-50

d) 50-70

e) 70-90

Exempel pa for latta fragor

Sankt hastighet vid dalig sikt bidrar till 6kad sékerhet.

a) Ratt  b) Fel

Hastigheten ar avgérande for konsekvenserna vid en trafikolycka.
a) Ratt  b) Fel

Om alla kérde nyktra skulle trafiksdkerheten dka betydligt.

a) Ratt b) Fel

6. Fragornas kognitiva niva.



Kunskaperna som mats kan ligga pa olika kognitiva nivaer. Blooms
reviderade taxonomi (Anderson, et al., 2001) & en modell som
beskriver kognitiva nivaer och kunskapstyper (se nedan).

Fragorna som konstrueras till instrumentet for kunskaper om
trafiksakerhet kommer framfor allt att ligga pa de lagre kognitiva
nivderna Minnas och Forsta eftersom de ska méata allmankunskap.
Det beddéms ocksa lampligt att de flesta frdgorna mater
faktakunskap, men det kan ocksa vara mojligt att vissa fragor
kommer att méta begreppskunskap.
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