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Forord

Siden 1987 har trafikksikkerhetstiltaket ”Ikke toft & vaere ded” blitt gjennomfert blant 10. klassinger i Nor-
ge. Hovedelementet i kampanjen er en 90 minutters skoleforestilling. Hensikten med forestillingen er & gi
et realistisk bilde av konsekvensene av en alvorlig ungdomsulykke i trafikken. I tillegg er det laget en mo-
dul for fer- og etterarbeid som omhandler kampanjen. Det overordnede malet med tiltaket er & bevisstgjore
ungdom om risiko og konsekvenser av risikofylt atferd i trafikken og & skape ”gode” holdninger til trafikk-
sikkerhet. Formélet med denne undersekelsen var (i) & underseke hvordan elevene vurderte kampanjen, (ii)
a underseke om forestillingen bidro til 4 endre elevenes holdninger til trafikksikkerhet, deres intensjoner
om & opptre sikkert i trafikken og selvrapportert trafikkatferd, og (iii) & undersgke om gruppearbeid/
diskusjoner for og etter forestillingen bidro til & endre elevenes holdninger, intensjoner og atferd.

Undersekelsen er utfort pa oppdrag fra Trygg Trafikk. Kontaktpersonen for prosjektet har vart Tori
Grytli og Audhild Héavaldsrud. I tillegg har fem av Trygg Trafikk sine fylkesrepresentanter bidratt med
innspill og veert til god hjelp i forbindelse med datainnsamlingen.

Ved Transportekonomisk institutt har Inger Synneve Moan vert prosjektleder, gjennomfort analyser
og skrevet hoveddelen av rapporten. Pal Ulleberg utformet prosjektet og har kommet med innspill til analy-
ser og skrevet det meste av diskusjonsdelen. Trude Remming har tilrettelagt rapporten for trykking og
forskningsleder Fridulv Sagberg har kvalitetssikret rapporten.

Oslo, februar 2007
Transportekonomisk institutt

Lasse Fridstrom Fridulv Sagberg
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:

Evaluering av trafikksikkerhetstiltaket
" lkke toft a veere dad”

Malet med denne undersgkelsen var a evaluere forestillingen "Ikke taft & vaere
ded”, som ble vist hgsten 2005 ved ungdomsskoler i tre fylker i Norge.
Resultatene viste at elevene generelt vurderte ”Ikke tgft...” positivt, og mange
sier at forestillingen gjorde at de tenker annerledes rundt trafikksikkerhet. Likevel
tyder resultatene pa at verken forestillingen eller gruppearbeid/diskusjoner far og
etter forestillingen bidro til & endre elevenes holdninger, intensjoner og atferd.

Bakgrunn og metodikk

"Ikke toft & veere dad” er et trafikksikkerhetstiltak rettet mot 10. klassinger i
ungdomsskolen (dvs. ungdom i 15-16 ars alderen). Hovedelementet i kampanjen
er en 90 minutters skoleforestilling. Hensikten med forestillingen er a gi et
realistisk bilde av konsekvensene av en alvorlig ungdomsulykke i trafikken, for
eksempel presentert av et team bestaende av en trafikkskadd, en representant fra
politiet og en tredje person (f. eks en akuttsykepleier eller en kjent idrettsperson).
I tillegg til forestillingen er det laget en modul for far- og etterarbeid med
hovedfokus pa trafikksikkerhet, hovedsakelig knyttet til tematikk vist under
forestillingen.

Det overordnede malet med tiltaket er a bevisstgjere ungdom om risiko og
konsekvenser av risikofylt atferd i trafikken og a skape “gode™ holdninger til
trafikksikkerhet. Kampanjen har vert landsomfattende siden 1987, men til na har
ikke effekten av tiltaket blitt evaluert. Formalene med denne studien var &
undersgke:

(i) hvordan elevene i de tre eksperimentfylkene vurderte forestillingen
"Ikke toft & vaere dgd”

(i) om forestillingen bidro til & endre elevenes holdninger, intensjoner og
atferd

(iii)  om gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen hadde
betydning for elevenes holdninger, intensjoner og atferd

Evalueringen ble gjennomfart hgsten 2005 og varen 2006, som en far-etter
undersgkelse med eksperiment- og kontrollgruppe. Eksperimentgruppen bestod av
2323 elever fra tre fylker (Akershus, Oppland og Telemark) hvor "Ikke teft...”
ble gjennomfart. Kontrollgruppen bestod av 1062 elever i 10. klasse fra to fylker
(Buskerud og Hedmark) hvor kampanjen ikke ble gjennomfart. Begge gruppene
mottok et sparreskjema fer kampanjen ble gjennomfart. Halvparten av elevene
mottok et sparreskjema 1-2 maneder etter kampanjen (etterundersgkelse 1) mens

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalleén 21, NO 0349 Oslo
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den andre halvparten mottok et spgrreskjema 3-4 maneder etter kampanjen
(etterundersgkelse 2) ble gjennomfart. Sparreskjemaene inneholdt mal pa
holdninger til trafikksikkerhet, til bilbeltebruk, til trimming av
moped/motorsykkel, holdninger til & si ifra om fart, intensjoner om & bruke
bilbelte, om & trimme og om a si ifra. Det ble ogsa inkludert mal pa selvrapportert
tendens til & si ifra om fart og bilbeltebruk. I tillegg fikk eksperimentgruppen
ulike sparsmal knyttet til hvordan de vurderte "Ikke teft...”. Det var 90% av
elevene i eksperimentgruppen som besvarte fgrundersgkelsen, 85% besvarte
etterundersgkelse 1 og 82% besvarte etterundersgkelse 2. Det var henholdsvis
65%, 63% o0g 56% av elevene i kontrollgruppen som fylte ut sparreskjema fra
farundersgkelsen, etterundersgkelse 1 og 2.

Elevenes vurderinger av "’Ikke teft & veere ded”

Elevene hadde generelt en positiv oppfatning av forestillingen, de identifiserte seg
med den trafikkskadde personen som deltok i forestillingen, og forestillingen
lyktes i & aktivere falelser blant elevene. Mange oppgav ogsa at de tenkte
annerledes rundt trafikksikkerhet etter a ha sett forestillingen. Det var imidlertid
klare forskjeller i undergrupper av utvalget. Jentene vurderte forestillingen klart
mer positivt enn guttene, de identifiserte seg i sterre grad med den trafikkskadde
personen og de ble mer emosjonelt bergrt av forestillingen enn guttene. Det var
ogsa klare forskjeller mellom elevene i de tre eksperimentfylkene. Elever i
Oppland var mer positive til forestillingen enn elever i Akershus og Telemark, de
identifiserte seg mer med den trafikkskadde personen og de ble mer
folelsesmessig bergrt av forestillingen.

Nar det gjaldt gruppearbeidet far og etter forestillingen, var jentene mer positive
til dette enn guttene. Elever i Oppland rapporterte a ha hatt klart mer far- og
etterarbeid enn elever i Akershus og Telemark, og de var mer positive til
gruppearbeidet enn elevene i de to andre eksperimentfylkene.

Forestillingens betydning for holdninger, intensjoner og atferd

Resultatene tyder pa at forestillingen ikke bidro til & endre elevenes holdninger til
trafikksikkerhet, holdninger til bilbeltebruk, trimming, eller deres holdninger til &
si ifra om fart. Det ble heller ikke pavist noen effekt av forestillingen pa elevenes
intensjoner og atferd. Dette gjaldt for utvalget som helhet og for undergruppene i
utvalget.

Forestillingen kan betraktes som et ngdvendig referansepunkt for en dialog om
trafikksikkerhet, og trafikksikkerhet er det overordnede temaet for
gruppearbeidet/diskusjonene far og etter forestillingen. Gjennom denne dialogen
antas det at elevene i stgrre grad far bearbeidet informasjonen de blir presentert
for, noe som kan veere avgjgrende for om en kampanje har effekt eller ikke.
Resultatene viste imidlertid at gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen
ikke bidro til endringer i elevenes holdninger, intensjoner eller atferd.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2007
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Konklusjon

Selv om det er vanskelig a finne noen malbare effekter av "Ikke toft & veaere dagd”,
pa holdninger og atferd, sa er det grunn til & minne om at elevene generelt hadde
en positiv vurdering av ”lkke teft...” forestillingen. Det at mange oppgir at de
tenker at det den trafikkskadde hadde opplevd ogsa kunne skje dem og at de
tenker annerledes om trafikksikkerhet etter forestillingen, er en indikasjon pa at
forestillingen klarte & skape mer bevissthet rundt det a bli skadd i trafikken. Dette
tyder pa at ungdom er mottakelige for kampanjens budskap, men at forestillingen
i seg selv, verken med eller uten tilhgrende gruppearbeid, er tilstrekkelig til & gi
en endring i elevenes holdninger, intensjoner og atferd. Basert pa resultater fra
tidligere forskning er det mye som tyder pa at effekten av "Ikke tegft..” kan
forbedres ved a innfare kontrolltiltak i kombinasjon med kampanjen, f eks
kontroller knyttet til trimming av moped/motorsykkel og bilbeltebruk.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2007
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Summary:

Evaluation of the road safety
campaign "Being dead isn’t cool”

The goal of the present study was to evaluate the road safety campaign “Being
dead isn’t cool”, which was implemented the autumn of 2005 in junior high
schools in three Norwegian counties. Pupils generally evaluated the campaign
positively, but significant differences were revealed in subgroups of the sample.
Neither the campaign in itself nor group work/discussions before and after the
campaign contributed to significant changes in attitudes, intentions and
behaviours.

Background and method

“Being dead isn’t cool” is a road safety campaign aimed at 10" graders, i.e.,
adolescents aged between 15 and 16 years. The main element in the campaign is a
90 minutes long theatre performance. The performance aims to provide a realistic
picture of the consequences of a serious road traffic accident where adolescents
are involved, primarily presented by one person seriously injured in such an
accident, one person from the police, and a third person of significance (e.g., a
nurse or a well-known athlete). In addition, the campaign consists of a section of
group work/discussions before and after the performance, where the main focus is
on road safety, mainly related to issues raised in the performance. The overall
goal of the campaign is to make adolescents aware of the road accident risk and of
the consequences of risky behaviour on the road, and to create “healthy” attitudes
towards road safety. The campaign was implemented nationwide in 1987, but
until now the effect of the campaign had not been evaluated. The purpose of this
study was to examine:

(i)  how the pupils in the three counties where the campaign was
implemented, evaluated “Being dead...”

(i) whether the performance contributed to changes in attitudes,
intentions, or behaviour

(iii) if the group work/discussion before and after the performance
contributed to change the pupils’ attitudes, intentions or behaviour

Being conducted in autumn 2005 and in spring 2006, the study was designed as a
before and after study with a test group and a comparison group. The test group
consisted of 2323 pupils in 10" grade from three counties in Norway (Akershus,
Oppland and Telemark) where “Being dead...” was implemented. The comparison
group consisted of 1062 pupils in 10™ grade from two counties in Norway
(Buskerud and Hedmark) where the campaign was not implemented. Both groups
received a questionnaire before the campaign was conducted. Half of the pupils
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received a follow-up questionnaire 1-2 months after the campaign (follow-up
study 1) while the other half received a follow-up questionnaire 3-4 months after
the campaign was conducted (follow-up study 2). The questionnaires contained
measures of attitudes towards road safety, towards seat belt use, towards speaking
out against speeding while being a car passenger. They also measured attitudes
towards illegally trimming the moped/motorcycle engine, intentions to wear seat
belts, to speak out against speeding and to conduct illegal trimming of mopeds or
motorcycles. Measures of self-reported tendency to speak out against speeding
and seat belt use were also included. In addition, the pupils in the test group
received some questions regarding “Being dead...”. The response rate for the test
group was 90% at baseline, 85% at follow-up study 1, and 82% at follow-up study
2. The corresponding response rates in the comparison group were 65%, 63% and
56%.

The pupils’ evaluation of “Being dead isn’t cool”

The pupils generally had a positive evaluation of the performance, they identified
themselves with the person injured in a road accident, and the performance
succeeded in activating feelings among the pupils. Moreover, many pupils
reported that the performance made them think differently about traffic safety.
Significant differences were found between subgroups of the sample. Girls
evaluated the performance more positively than boys, they identified themselves
more strongly with the injured person, and they were more emotionally affected
by the performance than boys were. There were also significant differences
between the three test counties. Pupils in Oppland county evaluated the
performance more positively than pupils in the counties of Akershus and
Telemark, they identified themselves more strongly with the injured person, and
they were more emotionally affected by the performance than were pupils in the
other test counties.

Regarding the group work/discussions before and after the performance, girls
clearly had a more positive evaluation of this than the boys. Pupils in Oppland
county reported having used significantly more time discussing road safety issues
before and after the performance than pupils in Akershus and Telemark county,
and pupils in Oppland county evaluated the group work/discussions more
positively than pupils in the other test counties.

The performance’s impact on attitudes, intentions and behaviour

The results suggest that the performance in itself did not contribute to significant
changes in the pupils’ attitudes towards road safety, attitudes towards seat belt
use, attitudes towards speaking out against speeding while being a passenger or
their attitudes towards trimming the moped/motorcycle engine. Moreover, the
results did not suggest that seeing the performance lead to any significant changes
in intentions or behaviour. This is true for the sample as a whole as well as for its
subgroups.

The performance can be viewed as a necessary point of reference for a dialogue
concerning road safety, and road safety was the main focus in the group

Copyright © Institute of Transport Economics, 2007
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work/discussion before and after the performance. Through this dialogue it is
assumed that the pupils to a larger extent are able to elaborate the message given,
a factor which might be decisive for a campaign having effect or not. Other
aspects that might explain why group work/discussions seem to be important, is
that the message is communicated personally during this activity, and that the
pupils have an opportunity to ask questions etc. With this in mind, it was
examined whether pupils who participated in group work/discussions before and
after the performance had a different development of attitudes, intentions and
behaviour as opposed to those who did not participate in such discussions. The
results showed that participation in group work/discussions did not have a
significant impact on attitudes, intentions or behaviour.

Conclusion

The study suggests that the pupils generally had a positive evaluation of “Being dead
isn’t cool”, but that the performance and group work/discussion before and after the
performance were not sufficient to create “healthy” attitudes, intentions and
behaviour among the pupils. Based on results from previous research, one might
assume that the effect of “Being dead isn’t cool” might be improved by including
police control measures along with the campaign, e.g. roadside controls related to
moped/motorcycle trimming or to seat belt use.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2007 1]
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1 Bakgrunn og malsetning

Ungdom i aldersgruppen 15-24 ar er en utsatt gruppe nar det gjelder skadde og
drepte i trafikken. I Norge representerer denne gruppen ca. 12% av landets totale
befolkning, men samme gruppe utgjar ca. 30% av alle som blir skadd eller drept i
trafikken (SSB, 2004). Dette tilsier at behovet for effektive forebyggende tiltak for
ungdom er stort. For & kunne utvikle forebyggende trafikksikkerhetstiltak bgr man
imidlertid kjenne til de mekanismene som er avgjarende for at ungdom handler
eller unngar a handle pa en risikofylt mate i trafikken. For eksempel, hva er det
som gjar at noen velger a bruke bilbelte mens andre ikke gjer det? | de fglgende
avsnitt vil relevant forskning pa dette omradet bli gjennomgatt.

Det at ungdom er en hgyrisikogruppe i trafikken forklares gjerne med at unge
farere av bil og moped/motorsykkel har manglende erfaring, samtidig som mange
har en tendens til overvurdere egne ferdigheter og undervurdere farene i trafikken
(Moe, 1986; Sagberg & Bjegrnskau, 2003; Elvik, Mysen & Vaa, 1997). Flere
studier har vist at ungdom som opplever a ha en lav grad av kontroll over ulike
former for antisosial atferd, for eksempel tendensen til a overstige fartsgrensen, er
mer motivert til & bega slike forseelser (Conner, Smith & McMillan, 2003; Parker,
Manstead & Stradling, 1995).

Det er ogsa mye som tyder pa at mange unge ferere er utsatt for en form for
negativt gruppepress som gjar at de oftere tar sjanser og kjerer fortere nar de har
unge passasjerer i bilen. Dette gjenspeiler seg i at ulykkesrisikoen for en ung farer
er mer enn dobbelt sa hgy nar man har unge passasjerer i bilen sammenlignet med
nar man kjgrer uten unge passasjerer (se Ulleberg, 2004 for en oversikt). | tillegg
har Ulleberg (2004) demonstrert at en stor gruppe av ungdom synes det er
vanskelig & si ifra om fart eller andre risikofaktorer hvis de fgler seg utrygge som
passasjer i bil. Fglgelig er det viktig at de forebyggende tiltakene bade rettes mot
farere og passasjerer. Pa den annen side kan andre mennesker ha en positiv
innvirkning pa ungdoms atferd i trafikken. Studier fra Storbritannia tyder pa at nar
ungdommer oppfatter at personer som er viktige for dem, for eksempel venner og
foreldre, mener at de ikke ber kjare for fort, kan dette redusere motivasjonen til a
gjere det (Conner m fl., 2003; Parker m fl., 1995). Ungdoms atferd i trafikken
formes ogsa ved at de observerer hvordan foreldre eller eldre sgsken faktisk
oppfarer seq i trafikken (Rivis & Sheeran, 2004), noe som understreker
viktigheten av & ha gode rollemodeller.

Holdninger, dvs. individets positive eller negative evaluering av en atferd (for
eksempel & kjare for fort eller & bruke bilbelte), har vist seg & vere en viktig
determinant av ungdoms trafikkatferd (Ulleberg, 2002). Andre studier viser
imidlertid at holdninger pavirker motivasjonen om a utfare en bestemt atferd, men
at de ikke har like sterk innflytelse pa faktisk atferd. For eksempel fant Elliot,
Armitage og Baughan (2003) at holdninger ikke hadde en direkte innvirkning pa
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atferd for folk som kjarte for fort (se ogsa Quine, Rutter & Arnold, 1998).
Derimot viste studien at holdninger var sterkt relatert til deres motivasjon om &
kjare for fort. Dette er i trad med andre studier som har undersgkt sammenhengen
mellom holdninger og motivasjon om & bega trafikkovertredelser (Stead, Tagg,
MacKintosh, & Eadie, 2005; Thuen & Rise, 1994).

Motivasjonen eller intensjonen om & utfagre en bestemt atferd gir en indikasjon pa
hvor mye og hvor hardt individet er villig til & prave for a utfgre en bestemt atferd
(Ajzen, 1991). En meta-analyse 1 av 185 studier av helse- og risikorelatert atferd
(inkludert studier av trafikantatferd) viste at holdninger var den viktigste
determinanten av intensjon (Armitage & Conner, 2001), etterfulgt av opplevd
kontroll over atferden og opplevd sosialt press. Armitage og Conner (2001)
undersgkte ogsa i hvilken grad holdninger, opplevd sosialt press, opplevd kontroll
over atferden og intensjon kunne bidra til & forklare fremtidig atferd. Resultatene
fra meta-analysen viste at blant disse faktorene var intensjon den klart sterkeste
determinanten av atferd. | trad med dette fant Moan og Ulleberg (2006) at
motivasjonen om a bega/ikke bega trafikkforseelser (f. eks a kjare for fort) var
den viktigste determinanten av fremtidig atferd.

Ved & identifisere hvilke faktorer som pavirker ungdoms motivasjon til & ta risiko
i trafikken, ogsa blant unge som ikke selv kjarer bil, kan man utforme kampanjer
som kan ha en ulykkesreduserende effekt. Et tiltak av denne typen er
trafikksikkerhetskampanjer med sikte pa a skape mer risikobevissthet og en mer
positiv holdning til trafikksikkerhet blant ungdom.

Trygg Trafikk har siden slutten av 2001 satt aldersgruppen 15-24 ar mer i fokus i
det forebyggende arbeidet, og kampanjen "1kke teft a veere dgd” er en del av denne
satsingen. Kampanjen er rettet mot 10. klassinger i grunnskolen (dvs. ungdom i 15-
16 ars alderen). Denne malgruppen ble valgt for a prgve a etablere en positiv
holdning til trafikksikkerhet i god tid fer ungdom far farerkort for bil, samtidig som
mange i denne aldergruppen allerede ferdes i trafikken som farere av moped eller
lett motorsykkel. Den unge malgruppen er ogsa valgt pa grunnlag av forskning som
tilsier at det er langt vanskeligere a pavirke en malgruppe som allerede har etablert
"uideelle” holdninger til et tema enn mottakere som ikke har fullt s& fast etablerte
holdninger (se Eagly & Chaiken, 1993 for en oversikt over relevante studier).

Kampanjen kan vere et viktig bidrag til a redusere antallet skadde og drepte
ungdommer i trafikken, men forelgpig er ikke effekten av dette tiltaket evaluert.
Det overordnede malet med dette prosjektet var a:

e (i) Evaluere mulige effekter av tiltaket ’Ikke taft og veere dgd”
Basert pa resultatene fra studier pa ungdoms trafikkatferd er det mye som
tyder pa at ungdommers holdninger til trafikksikkerhet og deres
intensjoner om & handle pa bestemte mater i trafikken gir relativt bra
indikasjoner pa fremtidig trafikkatferd. 1 tillegg er kampanjen “1kke

1 Meta-analyse er en statistisk metode som oppsummere resultater fra ulike studier i form av en
veid, gjennomsnittlig effekt.
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taft...” utviklet for & forsgke a etablere positive holdninger til
trafikksikkerhet blant ungdom. I denne undersgkelsen ble derfor
holdninger, intensjoner og selvrapportert atferd valgt som
effektindikatorer.

e (ii) F& generelt mer kunnskap om hva som skal til for & pavirke ungdoms
atferd i trafikken.
Dette kan gi nyttig kunnskap innen andre omrader som benytter kampanjer
som virkemiddel for forebygging.

1.1 Kunnskap om effekt av trafikksikkerhetskampanjer

Det finnes flere oppsummeringer der en har forsgkt a gi et samlet bilde av
trafikksikkerhetskampanjers virkning pa ulykker og/eller atferd (Jarmark, 1992;
Elliot, 1993; OECD, 1993 og 1994, Elvik m fl., 1997; Vaa & Glad, 1995; Aarg &
Rise, 1996; Delhomme m fl., 1999). Av disse er det tre som har anvendt meta-
analyse (Elliot, 1993; Elvik m fl., 1997; Delhomme m fl., 1999), og to
konkluderte med at kampanjer kan veere et effektivt virkemiddel. P& grunnlag av
en gjennomgang av 173 trafikksikkerhetskampanjer anslo Elliot (1993) at den
gjennomsnittlige effekten av disse pa atferd var 7 %, det vil si at 7 % endret atferd
i ansket retning. Eksempler pa atferd var bruk av bilbelte, hastighet,
promillekjering med mer.

Nar det gjelder effekt pa ulykker, fant Delhomme m fl (1999) at den
gjennomsnittlige ulykkesreduserende effekten av 35 evaluerte kampanjer var 10
%2. Det er imidlertid viktig & understreke at flere av disse kampanjene var
gjennomfgrt i kombinasjon med kontrolltiltak (hovedsakelig politikontroller).
Videre var det ogsa slik at majoriteten av disse kampanjene ikke viste noen
ulykkesreduserende effekt.

De 35 kampanjene ble senere mer grundig analysert av Vaa m fl (2004), med sikte
pa a identifisere spesifikke kjennetegn ved kampanjene som kunne forklare
hvorfor noen hadde effekt og andre ikke. Konklusjonen var at kampanjer som var
kombinert med kontrolltiltak (dvs. synlig kontrollvirksomhet pa veien utfgrt av
fortrinnsvis politi) var spesielt effektive med tanke pa a redusere forekomsten av
ulykker (se Vaa, Assum, Ulleberg & Veisten, 2004, for flere detaljer). Ett annet
funn av betydning var at kampanjer som hadde et element av personlig
kommunikasjon i seg (f eks ansikt-til-ansikt kommunikasjon) syntes & vaere mer
effektive enn andre.

Selv om dette kan sies a veere opplaftende resultater mht. kampanjers effekt pa
trafikksikkerhet, er grunn til & nevne majoriteten av kampanjene som var inkludert
i ovennevnte studier ikke viste noen malbar effekt pa ulykker. Det var heller ikke

2 Det var pa det tidspunkt ikke mulig & identifisere flere enn 35 evaluerte
trafikksikkerhetskampanjer der man hadde malt ulykker far og etter kampanjen ble satt i verk,
med tilsvarende mal i et kontrollomrade. De evalueringsstudiene fra de 35 kampanjene inkluderte
imidlertid mer enn ett mél pa ulykkeseffekt, i alt ble 72 effekter malt for og etter kampanjestart.
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mulig & si noe mer spesifikt om hva som kjennetegner en vellykket kampanje
(med unntak av kontrollvirksomhet og personlig kommunikasjon), noe som i
hovedsak skyldes relativt fa kampanjer er evaluerte i form av effekt pa ulykker
Falgelig er kunnskapen om hva som ma til for at en kampanje skal virke
mangelfull.

1.1.1 Elementer som kan forklare variasjon i kampanjens effekt —
implikasjoner for evalueringen

Selv om det er vanskelig a si noe om hva som ma til for at en trafikksikkerhets-
kampanje skal ha en effekt, kan studier som omhandler holdning- og
atferdsendring gi en pekepinn pa hva som er de virksomme mekanismene i en
kampanje. | fglge "The Elaboration Likelihood Model” bgr et budskap virke
interessant, meningsfullt og personlig relevant for de man sgker a pavirke. Dette
vil bidra til at budskapet bearbeides (les: elaboreres), noe som gker
sannsynligheten for at en holdnings- og/eller atferdsendring inntrefferer. En
tommelfingerregel er at jo mer aktivisering av tankevirksomhet (dvs. dypere
prosessering), jo starre er sjansen for en varig holdningsendring. Dette er gjerne
en ngdvendig, men ikke tilstrekkelig forutsetning for & endre holdninger (Petty &
Cacioppo, 1986). Falgelig vil det veere interessant & undersgke om elevene
opplever kampanjen som interessant og om den oppleves som personlig relevant.

Et annet forhold som kan bidra til at kampanjens budskap bearbeides mer aktivt,
er at det er lagt opp til gruppearbeid far og etter at forestillingen blir vist pa den
enkelte skole. Gruppearbeid far og etter forestillingen kan bidra til & aktivisere
tankene rundt tema relatert til trafikksikkerhet og kan derfor bidra til & forklare
forskjeller i kampanjens effekt. Grad av engasjement utvist av lereren(e) og de
andre elevene med henhold til far- og etterarbeid kan ogsa ha betydning for
elevenes holdninger og intensjoner (motivasjon). Fglgelig vil det undersgkes
hvordan elevene opplevde gruppearbeidet og om det & ha gjennomfart
gruppearbeid har noen betydning for mulige effekter av Ikke tgft a veere ded”.

Som nevnt inngar en person som tidligere er blitt alvorlig skadet i en
trafikkulykke som et sentralt element i forestillingen som blir vist pa skolene. Vi
vil undersgke i hvilken grad elevene identifiserer seg med denne personen.
Arsaken til dette er at forskning tyder pa at slike mater ikke ngdvendigvis er
positivt da utfallet avhenger av om den enkelte identifiserer seg med personen de
megter. Hvis man ikke gjar det, er det en gjennomgaende tendens til at man
oppfatter risikoen for & havne i samme situasjon som mindre enn far mgtet —
”dette rammer andre enn meg”. Hvis man derimot identifiserer seg med personen,
kan slike mgter virke positivt (Lockwood, 2002). Elevene vil fglgeglig bli spurt
om hvordan de opplevde dette motet.

Virkningen av trafikksikkerhetskampanjer ser generelt ut til & vere sterkere pa
kort sikt enn lang sikt. Holdnings- og atferdendringer er ofte starst rett etter
kampanjen (dog ikke ngdvendigvis), for sa a falle tilbake til status quo etter en
viss tid (Pasto & Baker, 2001). Dette er begrunnelsen for a foreta malinger av
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kampanjens effekt ved ulike tidspunkt etter ”Ikke tgft..” gjennomfares ved
skolene.

Vanligvis males effekter av kampanjer som en gjennomsnittlig effekt for hele
malgruppen. Imidlertid tyder flere studier pa at ulike undergrupper responderer
ulikt pa slike tiltak. For eksempel har tidligere forskning vist at norske jenter
vurderer trafikksikkerhetskampanjer mer positivt enn gutter (Ulleberg, 2002).
Ulleberg (2002) fant ogsa at jenter har mer ideelle holdninger til trafikksikkerhet
enn gutter, og at jenters atferd i trafikken er mindre preget av regelbrudd og
sjansetaking enn det som er tilfelle for gutter. | forbindelse med denne spesifikke
kampanjen, var det ogsa slik at elever i Oppland ble eksponert for en ny versjon
av "lkke toft...” mens elever i Akershus og Telemark ble eksponert for den gamle
versjonen. Til slutt kan det tenkes at elever i by og land har ulike holdninger til
trafikksikkerhet og at de forholder seg forskjellig til regelbrudd og sjansetaking i
trafikken.

| denne undersgkelsen ble det derfor valgt & se pa kjgnnsforskjeller, fylkesvise
forskjeller og forskjeller mellom elever i by og land, i tillegg til den
gjennomsnittlige effekten for hele malgruppen.

1.2 Beskrivelse av kampanjen " Ikke taft a veere ded”

"Ikke toft & veere ded” ble opprinnelig laget av den tidligere fotballspilleren Arne
Dokken og politimannen Birger. M. Dyrstad i Trondheim i 1986. Hovedelementet i
kampanjen er en 90 minutters skoleforestilling. Hensikten med forestillingen er a gi
et usminket og realistisk bilde av konsekvensene av en alvorlig ungdomsulykke i
trafikken, fortrinnsvis presentert av et team bestdende av en trafikkskadd,
representant fra politiet og en tredje person (akuttsykepleier, kjent idrettsperson
el.). Sammensetning av team varierer noe fra fylke til fylke og i noen tilfeller
innenfor et fylke.

Kampanjen er rettet mot 10.-klassinger i ungdomsskolen (dvs. ungdom i 15-16-ars-
alderen). Siden 1987 har den veert landsomfattende, og frem til i dag har over
600.000 avgangselever i ungdomsskolen sett forestillingen. Kampanjen er dermed
et virkemiddel som nar store deler av ungdom i 15-16-ars-alderen, og den har
falgelig et stort potensial for skadeforbygging. Imidlertid er nok ikke
kampanjemateriellet, sa vel som forestillingen, like egnet til & na fram til ungdom i
dag som i 1986. Trygg Trafikk har siden 2002 arbeidet med & fornye og
videreutvikle "Ikke tgft & veere ded”, bade med tanke pa en mer “tidsriktig”
tilpasning av budskapet til malgruppen og med starre vekt pa opplegg og materiell
for obligatorisk far- og etterarbeid. Blant annet er det nylig laget en modul for far-
og etterarbeid som omhandler kampanjen. Denne modulen er identisk for alle
fylkene som inngikk i den foreliggende evalueringen. Den nye forestillingen vil
gjennomfares i Rogaland og Oppland far den tilbys ungdom i resten av landet.
Trygg Trafikks egne evalueringer tyder pa at den nye utgaven av kampanjen vil bli
positivt mottatt blant malgruppen (Havaldsrud & Kjersem, 2004). Det er imidlertid
ikke gitt at kampanjen virker etter sitt primare formal, nemlig & bevisstgjare
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ungdom om risiko og konsekvenser av risikofylt atferd i trafikken, og & skape
”gode” holdninger til trafikksikkerhet.

1.3 Problemstillingene i undersgkelsen

Det var tre overordnede formal med denne undersgkelsen: (i) & undersgke
hvordan elevene i de tre eksperimentfylkene vurderte forestillingen "Ikke tgft &
veere ded”, (ii) & undersgke om forestillingen bidro til & endre elevenes
holdninger, intensjoner og atferd, og (iii) om gruppearbeid/diskusjoner far og etter
forestillingen hadde betydning for elevenes holdninger, intensjoner og atferd.
Problemstillingene er beskrevet i detalj under.

1.3.1 Elevenes vurdering av " Ikke tgft & vaere ded”

Vi gnsket & undersgke 10.-klassingene sin generelle evaluering av forestillingen
(opplevde de den som interessant og fglte de at temaene som ble tatt opp i
forestillingen angikk dem), grad av gruppearbeid/diskusjoner fer og etter
forestillingen, og vurderinger av gruppearbeid/diskusjoner (opplevde de det som
interessant, laererikt). 1 tillegg @nsket vi a kartlegge hvorvidt forestillingen ble
mottatt forskjellig i de ulike undergruppene. Spesifikt ble det undersgkt om:

e Jenter og gutter vurderte forestillingen “Ikke tgft..” og diskusjoner/
grupperarbeid forskjellig.

e Elever i de tre eksperimentfylkene hadde ulike vurderinger av
forestillingen og til gruppearbeid/diskusjoner, og om antall timer med
gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestilling varierte i fylkene.

e Elever ved skoler i by og land vurderte forestillingen forskjellig, om deres
oppfatning av gruppearbeid/diskusjoner var forskjellig, og om antall timer
med gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestilling varierte mellom
elever ved skoler i by og land.

1.3.2 Forestillingens betydning for holdninger, intensjoner og atferd

I del to av undersgkelsen gnsket vi a belyse hvorvidt "Ikke tgft...” har bidratt til &
endre elevenes holdninger, intensjoner og atferd. Vi gnsket ogsa a undersgke om
forestillingen hadde ulik innvirkning pa undergrupper av utvalget. Spesifikt ble
felgende problemstillinger belyst:

e Bidro forestillingen til & endre jenters og/eller gutters holdninger,
intensjoner og atferd?

e Hadde forestillingen ulik innvirkning pa holdninger, intensjoner og atferd
blant elever i by og land?

e Bidro forestillingen til & endre holdninger, intensjoner og atferd for
elevene i de ulike fylkene, og var i sa fall pavirkningen forskjellig?
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1.3.3 Betydning gruppearbeid/diskusjoner fgr og etter forestillingen

I del tre av undersgkelsen ble det undersgkt om gruppearbeid/diskusjoner far og
etter forestillingen bidro til & endre elevenes holdninger, intensjoner og atferd. Det
ble utfart analyser for utvalget som helhet, og for undergruppene i utvalget (dvs.
jenter og gutter, elever i ulike fylker, og elever ved skoler i by og land).
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2 Metode

2.1 Datainnsamling og respondenter

Evalueringen ble gjennomfart hgsten 2005 og varen 2006, som en fgr- og etter-
undersgkelse med eksperiment- og sammenligningsgruppe. Eksperimentgruppen
bestod av elever i 10. klasse ved skoler i fylker der kampanjen (dvs. forestillingen
samt for- og etterarbeid) ble gjennomfart. Sammenligningsgruppen bestod av
elever i 10. klasse ved skoler i fylker der kampanjen ikke ble gjennomfart.

Ved & benytte sammenligningsgruppe i tillegg til eksperimentgruppe, kan man pa
en sikrere mate avdekke om eventuelle endringer i holdninger, intensjoner og
atferd kan tilskrives kampanjen. Hvis man finner klare endringer i forventet
retning for eksperimentgruppen (f. eks at holdningene til bilbeltebruk blir klart
mer positive etter elevene at elevene har sett forestillingen) og ikke for
sammenligningsgruppen, er det trolig at endringene skyldes kampanjen. Hvis
derimot holdningene til eksperiment- og sammenligningsgruppen endrer seg i like
stor eller like liten grad er det derimot lite trolig at endringene skyldes tiltaket.

Det var totalt 4383 spgrreskjema som ble sendt ut i tre runder fordelt pa 5 fylker og
25 skoler: fgrundersgkelsen (ble sendt ut far elevene sa forestillingen),
etterundersgkelse 1 (1-2 mnd etter forestillingen ble vist) og etterundersgkelse 2 (3-
4 mnd etter forestillingen). Alle elevene mottok skjemaene fra farundersgkelsen (25
skoleklasser), mens omtrent halvparten av elevene mottok etterundersgkelse 1 (12
skoleklasser) og den andre halvparten mottok etterundersgkelse 2 (13 skoleklasser).
Det var altsa ikke de samme individene som besvarte etterundersgkelse 1 og 2.
Evalueringsdesignet i undersgkelsen er gjengitt i Tabell 1.

Tabell 1. Beskrivelse av designet i undersgkelsen

Far Etter 1 (1-2 mnd etter Etter 2 (3-4 mnd etter
skolebesgk) skolebesgk)
Eksperimentfylke 16 skoleklasser 8 skoleklasser 8 skoleklasser
r
Sammenlignings- 9 skoleklasser 4 skoleklasser 5 skoleklasser
fylker
25 12 13

Kilde: T@I rapport 872/2007

Det var totalt 3385 av skjemaene som ble besvart, noe som utgjorde en samlet
svarprosent pa 77%. Vanligvis ligger svarprosenten i undersgkelser utfart blant
ungdom pa mellom 30-50% (se f. eks Kjarstad, Ulleberg, Christensen, Elvik &
Nossum, 2005). Det betyr at svarprosenten i denne undersgkelsen ma betraktes
som sveert tilfredsstillende. | de pafelgende kapitlene vil andel svar samt
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svarprosenten i de fem fylkene, i eksperiment- og sammenligningsgrupper, blant
jenter og gutter, og blant elever ved skoler i by og land beskrives.

2.1.1 Fylkesvis fordeling og svarprosent

| alt fem fylker deltok i undersgkelsen: Akershus, Oppland, Telemark, Hedmark
og Buskerud. "Ikke taft & vaere dgd” ble vist i Akershus, Oppland og Telemark,
mens Hedmark og Buskerud fungerte som sammenligningsfylker. Tabell 2 viser
fylkesvis fordeling av svarprosenten i farundersgkelsen samt i de to
etterundersgkelsene.

Tabell 2. Fylkesvis fordeling og svarprosent

Far Etter 1 (1-2 mnd etter Etter 2 (3-4 mnd etter
skolebesgk) skolebesgk)
Akershus 4 skoleklasser 2 skoleklasser 2 skoleklasser
N = 361/432 (84%) N = 203/249 (82%) N = 147/183 (80%)
Oppland 6 skoleklasser 3 skoleklasser 3 skoleklasser
N = 419/457 (92%) N = 197/236 (83%) N = 161/221 (73%)
Telemark 6 skoleklasser 3 skoleklasser 3 skoleklasser
N = 425/449 (95%) N = 228/254 (90%) N = 182/196 (93%)
Buskerud 6 skoleklasser 3 skoleklasser 3 skoleklasser
N = 370/418 (89%) N = 176/247 (71%) N = 135/173 (78%)
Hedmark 3 skoleklasser 1 skoleklasser 2 skoleklasser
N = 185/434 (43%) N = 108/207 (52%) N = 88/227 (39%)
Totalt 25 skoleklasser 12 skoleklasser 13 skoleklasser
N = 1760/ 2190 (80%) N =912/1193 (76%) N = 713/1000 (71%)

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 2 viser at det totalt ble sendt ut 2190 spgrreskjema ved farundersgkelsen.
Disse skjemaene ble besvart av til sammen 1760 elever (svarprosent = 80%).
Svarprosenten i fylkene varierte relativt mye, fra 43% i Hedmark til 95% i
Telemark. Ved farste etterundersgkelse mottok halvparten av skolene til sammen
1193 skjema. Av disse ble 912 utfylt (svarprosent = 76%). Ogsa i denne runden
var det Hedmark som hadde lavest svarprosent (52%) mens Telemark stod for den
hgyeste svarprosenten (90%). | etterundersgkelse 2 ble 1000 skjema sendt ut og
713 utfylt (svarprosent = 71%). Svarprosenten i siste runde av datainnsamlingen
varierte mellom 39% (Hedmark) og 93% (Telemark).
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2.1.2 Fordeling mellom eksperiment- og sammenligningsgruppe

Elever i 10. klasse ved skoler i de tre eksperimentfylkene (Akershus, Oppland og
Telemark) besvarte sparreskjema far og etter ”Ikke teft...” ble gjennomfart, og
elevene i sammenligningsfylkene mottok fer- og etterskjema pa omtrent samme
tidspunkt. Se tabell 3 for fordeling av respondenter i eksperiment- og
sammenligningsgruppe.

Tabell 3. Fordeling og svarprosent for eksperiment- og sammenligningsgruppe

Far Etter 1-2 mnd Etter 3-4 mnd

Eksperimentgr. N = 1205/1338 (90%) N = 628/739 (85%) N = 490/600 (82%)
Kontrollgr. N = 555/852 (65%) N = 284/454 (63%) N = 223/400 (56%)

Totalt N = 1760/2190 (80%) N =912/1193 (77%) N = 713/1000 (71%)

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 3 viser at det var totalt 1338 spgrreskjema som ble sendt til eksperiment-
fylkene ved fgrundersgkelsen, og at 1205 av disse ble besvart (svarprosent =
90%). | oppfelgingsstudiene ble henholdsvis 739 (1. runde) og 600 (2. runde)
skjema sendt ut. I alt 628 (svarprosent = 85%) skjema ble besvart i
etterundersgkelse 1 mens i etterundersgkelse 2 ble 490 (svarprosent = 82%)
skjema fylt ut. Buskerud og Hedmark utgjorde sammenligningsfylkene og mottok
i alt 852 skjema ved fgrundersgkelsen. Av disse ble 555 (svarprosent = 65%)
besvart. | oppfelgingsstudiene ble henholdsvis 454 (1. runde) og 400 (2. runde)
skjema sendt ut. Disse ble besvart av 284 (svarprosent = 63%) respondenter i
etterundersgkelse 1 og 223 (svarprosent = 56%) i etterundersgkelse 2.

2.1.3 Fordeling mellom elever pa skoler i urbane og rurale strgk

Fordi det kan tenkes at "Ikke taft...” pavirker ungdom i by og ungdom i mer
rurale strgk forskjellig, var omtrent halvparten av skolene som ble trukket ut
byskoler mens de resterende skolene var skoler pa landet3. Fordelingen mellom by
og landskoler som ble trukket ut var i utgangspunktet 50-50, med en liten
overvekt av byskoler. I alt 3262 skjemaer ble returnert etter tre runder med
datainnsamling. Ved farundersgkelsen ble 1689 skjema returnert og av disse kom
969 (57,4%) fra skoler i by og 720 (42,6%) fra skoler pa landet. Etterundersgkelse
1 resulterte i til sammen 885 ferdig utfylte skjema. | en av forsendelsene ble
imidlertid alle skjemaene lagt sammen, uten at det ble spesifisert fra hvilken skole
skjemaene kom fra. Dette farte til at vi ikke kunne identifisere tilhgrigheten til
197 skjema i del to av undersgkelsen. Av de resterende 688 skjemaene var 362
(52,6%) fra byskoler og 326 (47,4%) fra skoler i rurale strgk. | etterundersgkelse
2 ble i alt 688 skjema besvart. Igjen ble det ved en feiltakelse sendt skjema samlet
slik at tilhgrigheten til i alt 159 skjema ikke kunne identifiseres. Blant de

3 Det ble overlatt til Trygg Trafikk sine 5 fylkessekretarer & avgjere hvilke skoler som
skulle betraktes som skoler i by og pa land.
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resterende 529 skolene var 304 (57,5%) byskoler og 225 (42,5%) skoler i rurale
strgk. Se fordeling av elever fra skoler i by og land i tabell 4.

Tabell 4. Fordeling av elever ved skoler i by og pa land

For Etter 1-2 mnd Etter 3-4 mnd
By N = 969 N =362 N = 304
Land N =720 N = 326 N =225
Ukjent N=0 N =197 N =159
Totalt N = 1689/1689 (100%) N = 688/885 (78%) N = 529/688 (77%)
Merk. Total svarprosent er oppgitt i parentes. Kilde: T@I rapport 872/2007

2.1.4 Fordeling kjgnn og alder

Gutter er i starre grad involvert i trafikkulykker enn jenter (Ulleberg, 2002) og
folgelig var det interessant & undersgke hvorvidt "Ikke taft...” pavirket jenter og
gutter forskjellig. Tabell 5 viser fordeling av kjgnn i farundersgkelsen samt de to
etterundersgkelsene.

Tabell 5. Fordeling av kjgnn

Far Etter 1-2 mnd Etter 3-4 mnd
Gutter N = 858 (50,8%) N = 452 (51,1%) N = 336 (48,8%)
Jenter N = 831 (49,2%) N = 433 (48,9%) N = 352 (51,2%)
Ikke oppgitt N=71 N =27 N =25
Total N = 1689/1760 (96%) N = 885/912 (97%) N = 688/713 (97%)

Merk. Andel gutter og jenter ved de ulike maletidspunktene er oppgitt i parentes, og total

svarprosent for hvert tidspunkt er oppgitt i parentes.
Kilde: T@I rapport 872/2007

Det ble i alt sendt ut 4383 spgrreskjema og av disse ble til sammen 3385 besvart.
Det var 1646 gutter og 1616 jenter fylte ut sparreskjemaene. | 123 (3,6%) av
skjemaene manglet opplysninger om kjenn. Hvis man tar utgangspunkt i de 3262
utfylte skjemaene bestod falgelig 50,5% av det totale utvalget av gutter mens
jenteandelen utgjorde 49,5%.

Utvalget av 10. klassinger var i gjennomsnitt 15,5 ar (standardavvik = 5,72) ved
fgrundersgkelsen. Gjennomsnittsalderen for gutter og jenter var den samme.
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2.2 Spgrreskjema

Det var til sammen 3 spgrreskjema som ble benyttet i undersgkelsen. Alle elevene
mottok det samme sparreskjemaet ved farundersgkelsen. Ved etterundersgkelse 1
og etterundersgkelse 2 ble det sendt forskjellige sparreskjema til de som hadde
sett "Ikke taft...” (eksperimentgruppen) og de som ikke hadde sett forestillingen
(sammenligningsgruppen). Den vesentlige forskjellen bestod i at
eksperimentgruppen fikk sparsmal knyttet til forestillingen, dvs. spgrsmal om
omfang av far- og etterarbeid og evalueringsspgrsmal knyttet til forestillingen. |
det pafglgende kapitlet vil eksempler pa de mest sentrale variablene beskrives.
For flere detaljer, se alle tre sparreskjemaene i vedlegg 1.

2.2.1 Elevenes evaluering av " Ikke tgft...” og faktorer som kan
forklare variasjon i kampanjens effekt

Det farste formalet med denne studien var & undersgke hvordan elevene vurderte
forestillingen og diskusjonene/gruppearbeidet for og etter forestillingen. Falgelig,
for & kunne si noe om hvordan kampanjen ble vurdert av elevene, fikk de av
elevene som sa forestillingen en rekke sparsmal knyttet til "Ikke taft...” i
etterundersgkelsen.

Elevene ble spurt om de hadde sett forestillingen ”Ikke taft & veere dgd”, og om
hvor lenge det var siden de hadde sett den. Svaralternativene var: 1 maned eller
mindre, 2 maneder, 3 maneder, 4 maneder eller mer, husker ikke.

Identifisering med skadd person. | forestillingen deltok det en person som var blitt
alvorlig skadd i en trafikkulykke. Grad av identifisering med den skadde ble
kartlagt ved & sparre elevene om de trodde at (i) ...dette kan ogsa skje med meg,
(ii) ...dette kan skje med noen jeg kjenner godt, og (iii) ...de som blir skadd i
trafikkulykker er personer som er veldig forskjellige fra meg. Svaralternativene
var lkke i det hele tatt (1) — I sveert stor grad (7).

Generell vurdering av forestillingen. For a fa en indikasjon av hvordan elevene
vurderte forestillingen, ble de bedt om 4 ta stilling til fem begrepspar malt pa en
7-punkts Likert skala: Hva synes du om forestillingen? "Kjedelig (1) —
Spennende” (7), "Uinteressant (1) — Interessant (7)”, ”Den gjorde ikke noe
inntrykk pa meg (1) — Den gjorde sterkt inntrykk pa meg (7)”, ”Den angikk ikke
meg (1) — Den angikk meg i stor grad (7)”, og "Den fikk meg ikke til & tenke
annerledes om trafikksikkerhet (1) — Den fikk meg til a tenke annerledes om
trafikksikkerhet (7).

Folelser aktivert av forestillingen. Falelser aktivert av "Ikke teft...” ble malt med
falgende spersmal: “Etter at forestillingen var ferdig, i hvilken grad falte du deg
(i) ...trist, (ii) ...glad, og (iii) ...bekymret. Svaralternativene var Ikke i det hele
tatt (1) — I sveert stor grad (7).

Samtaletema aktivert av forestillingen. Det ble undersgkt om elevene snakket om
trafikksikkerhet etter & ha sett forestillingen. Spgrsmalet som ble stilt var: "Har du
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snakket med noen om trafikksikkerhet etter at du sa "Ikke taft...” forestillingen?”:
(i) ... med dine naermeste venner, (ii) ...med din familie, og (iii) ...med leerer(e)
pa skolen din. Svaralternativene var Ikke i det hele tatt (1) — I svert stor grad (7).

Diskusjoner eller gruppearbeid fgr og etter forestillingen. Elevene ble spurt om
de hadde hatt diskusjoner eller gruppearbeid fer og etter forestillingen ble vist, og
de ble bedt om & angi hvor mange timer som var satt av til dette formalet.
Svaralternativene var: Ingen timer, 1 time, 2 timer, 3 timer og 4 timer eller mer.

Vurderinger av gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen. For & fa en
indikasjon av hvordan elevene opplevde diskusjonene far og etter forestillingen,
ble de bedt om a ta stilling til fem begrepspar malt pa en 7-punkts Likert skala:
Hva synes du om diskusjonene/gruppearbeidet dere hadde om trafikksikkerhet for
og etter forestillingen? ”Kjedelig (1) — Spennende” (7), "Uinteressant (1) —
Interessant (7)”, "Visst om alt dette fra far (1) — Dette gav meg ny kunnskap (7)”,
og "Den fikk meg ikke til a tenke annerledes om trafikksikkerhet (1) — Den fikk
meg til & tenke annerledes om trafikksikkerhet (7)”.

Interesse for gruppearbeid/diskusjoner utvist blant andre ble malt ved a stille
spgrsmalene "Hvor interessert opplevde du at fglgende personer var i
diskusjonene/gruppearbeidet?”: (i) ”...leereren/lzererne” og (ii) de andre elevene.
Elevene svarte pa en skala fra 1 (Sveert uinteressert) til 7 (Sveert interessert).

2.2.2 Effektmal

Kampanjens primaere formal er a bevisstgjere ungdom om risiko og konsekvenser
av risikofylt atferd i trafikken, og a skape “gode” holdninger til trafikksikkerhet.
Dette er en noe vag malsetning mht. & operasjonalisere dette som malbare
effekter, men ut i fra en neermere beskrivelse av innholdet i forestillingen og far-
og etterarbeidet samt tidligere forskning mht. variabler som kan predikere
fremtidig atferd, ble falgende effektmal valgt:

Holdninger til trafikksikkerhet ble malt med 5 sparsmal pa en 7-punkts skala, f.
eks ”Ofte er det slik at jo bedre kjareferdigheter en bilferer har, jo fortere kan
han/hun tillate seg & kjgre”, Helt uenig (1) — Helt enig (7). Cronbach’s alpha ble
beregnet for & fa en indikasjon pa malenes indre konsistens, dvs. i hvilken grad de
ulike sparsmalene kunne sies a veere et mal pa det samme. Cronbach’s alpha for
holdning til trafikksikkerhet var 0,63.

Sparreskjemaet var sa delt inn i tre deler, hvor del 1 omhandlet "Det a si ifra om
fart nar man er passasjer i bil”, del 2 omhandlet "Trimming av
moped/motorsykkel” og del 3 omhandlet "Bilbeltebruk”. Bakgrunnen for & velge
ut disse mer spesifikke malene var at (1) dette er elementer som forestillingen
skulle inneholde (i fglge samtaler med Trygg Trafikk’s fylkessekretaerer fra de tre
fylkene og krav til elementer som forestillingen skal inneholde i falge "1kke taft a
veere dgd — kokebok for fylkessekretaerer og team™) og (2) dette representerer
tema som ansees a vaere mest relevante for 15-16 aringer. Effektmalene under ble
brukt i hver av disse delene (se vedlegg 1 for flere detaljer i spgrreskjemaet).
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Innen hver del (del 1 - 3) ble holdninger ble malt ved hjelp av 3 sparsmal pa en 7-
punkts Likert skala, f. eks ”A droppe bilbeltet vil vaere” Ufarlig (1) — Farlig (7),
Dumt (1) — Klokt (7), Ungdvendig (1) — Ngdvendig (7). Cronbach’s alpha for
holdning til a si ifra om fart = 0,84, holdning til trimming = 0,87, holdning til
bilbeltebruk = 0,67

Del 1 — del 3 inneholdt ogsa mal pa intensjon (motivasjon) om 4 ikke bega
trafikkovertredelser. Intensjon ble malt ved hjelp av 2 spgrsmal pa en 7 punkts
skala for hvert av de tre temaene, f. eks "Huvis jeg sitter pa i bil med en ung
farer...vil jeg ta pa meg bilbelte hvis jeg sitter i baksetet”, Sveert usannsynlig (1)
— Sveert sannsynlig (7). Siden det kun ble brukt 2 spgrsmal for & male intensjon,
ble korrelasjonen mellom sparsmalene beregnet, ikke Cronbach’s alpha.
Interkorrelasjon for intensjon om a si ifra var: r = 0,68, intensjon om a trimme: r =
0,73, intensjon om a bruke bilbelte: r = 0,80.

Egen atferd i trafikken, dvs. selvrapportert bilbeltebruk og evne til & si ifra om
hgy fart som passasjer i bil, ble malt med henholdsvis 3 og 2 spgrsmal pa en 5-
punkts skala, f. eks "Hvor ofte bruker du bilbelte nar...” (i) ...du sitter pa bare en
kort tur?, (ii) ...du sitter i baksetet, og (iii) ...du sitter i forsetet, Aldri (1) — Alltid
(5). Cronbach’s alpha for selvrapportert bilbeltebruk = 0,86. Interkorrelasjonen
for spgrsmalene som ble benyttet for & male tendensen til a si ifra om fart var r =
0,62.

Alle variablene ble rekodet slik at alle gikk fra ikke ideell mht til trafikksikkerhet
til ideell. Cronbach’s alpha og interkorrelasjonene varierte mellom 0,62 og 0,87,
og de fleste malene 13 i narheten eller over 0,70. | fglge Nunnally (1978)
reflekterer det tilfredsstillende indre konsistens.

Det ble ikke lagt opp til & male noen effekt pa trafikkulykker, da malgruppen
antas a ha sterst omfang av trafikkskader etter fylte 18 ar (pga. farerkort for bil).
Dermed blir det for sma skadetall til gjere noen statistisk holdbare analyser.

2.2.3 Andre sentrale variabler

I tillegg til de faktorene som ble nevnt i innledningen, er det en rekke ulike
faktorer som har vist seg a pavirke ungdoms trafikkatferd. Eksempler pa viktige
determinanter av trafikantatferd er emosjoner (Lawton, Parker, Manstead &
Stradling, 1997), forventet anger (Parker m fl., 1995) og moralske vurderinger
(Conner m fl., 2003; Parker m fl., 1995). Det ble inkludert mal pa disse faktorene i
sparreskjemaene. Pa grunn av knappe ressurser ble vi imidlertid ngdt til &
prioritere analyser som involverte de variablene som ble ansett som mest sentrale,
og som kampanjen hadde til hensikt & pavirke (holdninger, intensjoner og atferd).
Det foreligger imidlertid planer om & skrive artikler basert pa de resterende
malene:

e Opplevd kontroll, dvs. individets oppfatning av hvor lett eller vanskelig
det & utfare en bestemt atferd (f. eks a si ifra om hgy fart nar han/hun sitter
pa hos en ung farer).
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e Subjektiv norm, dvs., individets oppfatning om at betydningsfulle andre
(foreldre, venner, sgsken) mener at han/hun bar eller ikke bar bega
trafikkovertredelser.

e Gruppeidentifisering, dvs. i hvilken grad ungdommene identifiserer seg
med en bestemt gruppe som er viktige for dem (f. eks deres venner).

e Deskriptiv norm, dvs. individets oppfatning av hvordan betydningsfulle
andre (eldre sgsken, venner, foreldre) selv oppfarer seqg i trafikken.

e Positive og negative falelser individet forventer a oppleve nar han/hun
begar trafikkovertredelser, f. eks nar han/hun kjarer for fort.

e Positive og negative fglelser individet forventer a oppleve etter at han/hun
har begatt en trafikkovertredelse.

e Moralsk norm, dvs. individets overbevisning om at det er riktig eller galt a
bega trafikkovertredelser (f. eks unnga a bruke bilbelte pa korte turer).
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3 Resultater

3.1 Elevenes vurdering av " Ikke tgft & veere dad”

Det forste formalet med denne undersgkelsen var a belyse hvordan elevene
vurderte "Ikke teft & veere dgd”. Flere faktorer kan ha betydning for om en
kampanje pavirker unge trafikanter. For eksempel har forsking vist at
identifisering med innholdet i en kampanje kan gi variasjoner i effekten
(Lockwood, 2002). | farste del av resultatdelen, kapittel 3.1.1 — 3.1.11, vil derfor
elevenes vurdering av slike faktorer belyses. Sparsmalene ble besvart av
eksperimentgruppen i etterundersgkelse 1 og 2, altsd omtrent 1-2 maneder etter de
hadde sett forestillingen og 3-4 maneder etter forestillingen ble vist. Vi
undersgkte hvordan utvalget som helhet vurderte forestillingen. I tillegg
undersgkte vi om undergrupper av utvalget (jenter og gutter, elever i by og land,
og elever i Akershus, Oppland og Telemark) vurderte ”Ikke taft...” forskjellig. T-
tester (tohalede) ble brukt for & undersgke om forskjellene var statistisk
signifikante4. Det ble brukt et signifikansniva pa 5%.

Pa enkelte spagrsmal kan det mangle svar. Det vil derfor kunne forekomme avvik
mellom det totale antall svar og de tallene som er oppgitt i tabellene. Avviket vil
0gsa kunne variere i og med at et ulikt antall svar kan mangle pa ulike spgrsmal.

3.1.1 Antall elever som har sett forestillingen ” Ikke tgft...”

Tabell 3 viser at det til sammen var 1118 elever i eksperimentgruppen som
besvarte etterundersgkelse 1 og 2. Av disse var det 979 (87,6%) som svarte at de
hadde sett ”Ikke teft...” og det var 97 (8,7%) elever som svarte at de ikke hadde
sett forestillingen.

Det var 97 av elevene som svarte at de ikke hadde sett forestillingen. Dette kan
veere et reelt tall og kan for eksempel skyldes fraveer pa grunn av sykdom eller
lignende. Likevel ma det sies at 97 fordelt pa 16 klasser, dvs. i gjennomsnitt 6

4 Uttrykket statistisk signifikant benyttes for & avgjere om et resultat er palitelig eller ikke. Skal
man skal avgjere om en forskjell i holdninger (eller andre effektmal) mellom en eksperiment- og
sammenligningsgruppe skyldes en tilfeldighet eller om det er grunn til a tro at det er en reell
(systematisk) forskjell mellom de to gruppene., signifikanstester man forskjellen i skéarer mellom
de to gruppene. Pa grunn av tilfeldigheter (tilfeldig variasjon) kan skaren pa f. eks holdninger i de
to gruppene skille seg fra hverandre uten at forskjellen mellom gruppene er reell. Statistisk
signifikans viser hvor sannsynlig det er at en forskjell mellom holdningene i to grupper skyldes en
tilfeldighet. Hvis denne sannsynligheten er mindre enn 5 % (man kan ogsa velge en annen grense,
men denne er den vanligste) , sier vi at forskjellene i holdninger mellom de to gruppene er sapass
stor at det sannsynligvis ikke skyldes rene tilfeldigheter, men at det er en systematisk forskjell
mellom de to gruppene. Vi sier da at forskjellen mellom de to gruppene i f. eks holdninger er
statistisk signifikant.
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elever per klasse, hgres mye ut. Man kan selvfglgelig ikke utelukke at noen elever
har oversett sparsmalet ved et uhell, evt. bevisst unngatt & besvare sparsmalet.

Det var i alt 524 gutter som svarte pa spgrsmalet og av disse hadde 475 sett
forestillingen mens 49 (9,4%) svarte at de ikke hadde sett den. Resultatene viste at
547 jenter svarte pa spersmalet, hvorav 500 hadde sett forestillingen og 47 (8,6%)
svarte at de ikke hadde sett den. Det var altsa noen flere jenter enn gutter som
rapporterte at de hadde sett ”Ikke tgft...”. Forskjellen i andelen jenter og gutter
som rapporterte at de hadde sett forestillingen var ikke statistisk signifikant.

3.1.2 Elevenes vurderinger av forestillingen

Elevene ble bedt om & ta stilling til fem begrepspar som alle er gjengitt i Tabell 6.
Gjennomsnittsskarene for utvalget som helhet, og for gutter og jenter er presentert
| Tabell 6.

Tabell 6. Hele utvalgets, og jenters (N = 498) og gutters (N = 474) vurderinger av "’Ikke taft...”.
Standardavvik er oppgitt i parentes.

Totalt Jenter Gutter Diff.
Kjedelig (1) — Spennende (7) 512 (1,56) 5,35(1,42) 4,88(1,66) 0,47***
Uinteressant (1) — Interessant (7) 5,62 (2,20) 5,78(1,34) 5,47 (2,83) 0,31**

Gjorde ikke inntrykk (1) — Gjorde sterkt inntrykk 5,57 (1,47) 5,83(1,28) 5,30(1,58) 0,53***
()

Angikk meg ikke (1) — Angikk meg i stor grad (7) 4,38 (1,62) 4,54 (1,52) 4,22 (1,71) 0,32***
Jeg tenker ikke annerledes pa trafikksikkerhet (1) — 5,19 (1,60) 5,49 (1,45) 4,88 (1,69) 0,61***
Jeg tenker annerledes pa trafikksikkerhet (7)

***p < 0,001, **p < 0,01 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 6 viser at elevene generelt sett var positive til ”Ikke tgft...”, serlig i
forhold til at de syntes forestillingen var interessant og at den gjorde sterkt
inntrykk. Jenter var gjennomgaende mer positive til forestillingen enn gutter. De
starste forskjellene ble funnet i det siste spgrsmalet, hvor jenter i stgrre grad enn
gutter falte at forestillingen fikk dem til & tenke annerledes pa trafikksikkerhet.
Forestillingen gjorde ogsa sterkere inntrykk pa jenter enn pa gutter, jentene syntes
forestillingen var mer spennende enn guttene, de fglte at forestillingen angikk
dem i starre grad enn det guttene gjorde og de syntes forestillingen var mer
interessant enn guttene. Forskjellen i gjennomsnittskarene var signifikant for
samtlige mal.

Det ble ogsa undersgkt om elever ved skoler i by og land vurderte "Ikke teft...”
forskjellig. Tabell 7 viser gjennomsnittskaren for elever i by og land, samt
differansen i gjennomsnittsskaren for hvert begrepspar.
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Tabell 7. Vurdering av Ikke teft...”” blant elever i by (N = 368) og land (N = 264).
Standardavvik er oppgitt i parentes.

By Land  Diff.

Kjedelig (1) — Spennende (7) 4,82 5,05 0,23
Uinteressant (1) — Interessant (7) 5,29 5,53 0,24*
Gjorde ikke inntrykk (1) — Gjorde sterkt inntrykk (7) 5,40 5,38 -0,03
Angikk meg ikke (1) — Angikk meg i stor grad (7) 4,16 4,30 0,14

Jeg tenker ikke annerledes pa trafikksikkerhet (1) — Jeg 5,04 4,93 0,10
tenker annerledes pa trafikksikkerhet (7)

*p<0,05 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 7 viser at det var sma forskjeller mellom vurderingene til elever ved skoler
i by og pa land. Elever fra skoler pa rurale strgk (land) syntes i gjennomsnitt at
forestillingen var litt mer interessant enn hva elever fra skoler i by gjorde.

Til slutt ble det undersgkt om elever i de tre eksperimentfylkene vurderte ”Ikke
taft...” forskjellig. Gjennomsnittskaren i eksperimentfylkene er gjengitt i Tabell
8.

Tabell 8. Vurdering av “Ikke taft...”” blant elever i Akershus (N = 288), Oppland (N = 331) og
Telemark (N = 344. Standardavvik er oppgitt i parentes.

Akershus Oppland Telemark

Kjedelig (1) - Spennende (7) 512 (1,60) 551(1,32) 4,77 (1,64)
Uinteressant (1) — Interessant (7) 5,62 (1,43) 6,06 (3,04) 5,23 (1,61)
Gjorde ikke inntrykk (1) — Gjorde sterkt inntrykk (7) 5,67 (1,39) 5,89 (1,30) 5,18 (1,55)
Angikk meg ikke (1) — Angikk meg i stor grad (7) 4,15(1,69) 4,69(1,52) 4,29(1,61)
Jeg tenker ikke annerledes pa trafikksikkerhet (1) 5,15 (1,61) 5,58 (1,40) 4,87 (1,70)
— Jeg tenker annerledes pa trafikksikkerhet (7)

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 8 viser at elevene i Oppland generelt sett var mer positive til ”1kke teft...”
enn elevene i Akershus og Telemark. Differansen mellom Oppland og Telemark,
og Oppland og Akershus var signifikant for alle malene (p < 0,001). Det er
narliggende a tro at dette skyldes at elevene i Oppland fikk se den nye "Ikke taft
a vaere dgd” forestillingen. Elever i Akershus var generelt mer positive til ”Ikke
teft..” enn elever i Telemark. Denne differansen var signifikant (p < 0,001) for
alle malene, med unntak av ett (hvorvidt de falte at "Ikke teft...” angikk dem eller
ikke).

Selv om det var signifikante forskjeller mellom de tre fylkene pa disse malene, er
det grunn til @ minne pa at elevene gir en temmelig positiv vurdering av
forestillingen i alle de tre fylkene. Et unntak er imidlertid sparsmalet om de falte
at forestillingen angikk dem eller ikke. Her dette spgrsmalet far en litt over
middels vurdering, noe som kan tyde pa at elevene i begrenset grad identifiserte
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seg med budskapet. En litt bedre indikasjon pa dette kan man fa ved & spgrre om
de identifiserte seg med den trafikkskadde i forestillingen.

3.1.3 Identifisering med skadd person i " Ikke taft...”

Elevene ble stilt tre spgrsmal knyttet til den alvorlig skadde personen som deltok i
forestillingen. Spgrsmalene og gjennomsnittsverdiene for hele utvalget, samt for
gutter og jenter er gjengitt i Tabell 9. Differanseskaren mellom gutter og jenter er
ogsa presentert i tabellen.

Tabell 9. Utvalget som helhet, og jenters (N = 498) og gutters (N = 474) identifisering med skadd
person. Minimumskare = 1, maksimumskare = 7. Standardavvik i parentes.

Totalt Jenter Gutter Diff.
Dette kan 0gsa skje Meg..........c.ceevuennnn. 4,99 (1,65) 5,38(1,42) 4,58(1,71) 0,80***
Dette kan skje med noen jeg kjenner godt.. 5,41 (1,55) 5,75(1,34) 5,06 (1,62) 0,69***
De som blir skadd i trafikkulykker er 2,83(1,85) 2,60(1,28) 3,08(1,87) 0,48***
veldig forskjellig frameg......................
***p < 0,001 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 9 viser at utvalget som helhet identifiserte seg i relativt stor grad med den
skadde personen. Det er imidlertid store kjgnnsforskjeller pa noen av
spgrsmalene, serlig mht. at jenter i stgrre grad enn gutter mente at det den
trafikkskadde hadde opplevd ogsa kunne skje dem, og at noen de kjente kunne
oppleve dette. Resultatene viste ogsa at jentene i mindre grad enn guttene mente
at de som blir skadet i trafikkulykker er forskjellige fra dem. Forskjellen i
gjennomsnittsverdiene var statistisk signifikant for alle spgrsmalene.

Tabell 10 viser i hvilken grad elever ved skoler i by og land identifiserte seg med
den skadde personen i forestillingen. Forskjellen mellom de to gruppene var ikke
statistisk signifikant.

Tabell 10. Elever ved skoler i by (N = 376) og elever ved skoler pa landet (N = 268) sin
identifisering med skadd person. Minimumskére = 1, maksimumskare = 7.

By Land Diff.
Dette kan 0gsa SKj& MeJ.......ccveervrirniriiirenenns 4,95 (1,75) 4,93 (1,66) is
Dette kan skje med noen jeg kjenner godt........... 543 (1,60) 5,42 (1,51) is
De som blir skadd i trafikkulykker er veldig
forskjelligframeg..........oovvviiii i, 2,82 (1,89) 2,72 (1,78) is
Merk. Standardavvik er oppgitt i parentes. Kilde: T@I rapport 872/2007

is = forskjellene var ikke statistisk signifikante
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Tabell 11 viser i hvilken grad elever ved skoler i de tre eksperimentfylkene
identifiserte seg med den skadde personen i forestillingen.

Tabell 11. Identifisering med skadd person: forskjeller mellom elever i Akershus (N = 294),
Telemark (N = 350) og Oppland (N = 331). Minimumskare = 1, maksimumskare = 7.

Akershus Telemark Oppland
Dette kan 0gsa SKje Meg........c.oevvvriireeeennnnnnn. 5,04 (1,70) 4,86 (1,72) 5,07 (1,52)
Dette kan skje med noen jeg kjenner godt.......... 5,61 (1,46) 5,27 (1,63) 5,37 (1,54)
De som blir skadd i trafikkulykker er veldig
forskjelligframeg..........coovvvivvii i, 2,73 (1,84) 2,82 (1,85) 2,93 (1,85)
Merk. Standardavvik er oppgitt i parentes. Kilde: T@I rapport 872/2007

Elever i Akershus trodde i starre grad at folk de kjente godt kunne bli skadd i en
ulykke enn elever i Telemark og Oppland. Forskjellene var statistisk signifikante
(p < 0,001). Det var ingen forskjell mellom eksperimentfylkene pa de to andre
utsagnene.

3.1.4 Fglelser aktivert av " Ikke tgft...”

Vi var interessert i a finne ut i hvilken grad "Ikke teft...” aktiverte falelser hos
elevene som sa forestillingen. Gjennomsnittsverdiene for utvalget som helhet og
for jenter og gutter er presentert i Tabell 12. Forskjellen mellom jenter og gutter
er ogsa vist i tabellen.

Tabell 12. Folelser aktivisert av "’Ikke tgft...”” for hele utvalget, og for jenter (N = 496) og gutter
(N = 466). Minimumskare = 1, maksimumskare = 7. Standardavvik i parentes.

Falelser Totalt Jenter Gutter Diff.

Trist 3,99 (1,83) 4,57 (1,65) 3,37 (1,80) 1,20%**

Glad 2,65 (1,57) 2,36 (1,44) 2,97 (1,64) -0,61***

Bekymret 3,85 (1,74) 4,26 (1,64) 3,42 (1,75) 0,84***
***p < 0,001 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 12 viser at utvalget som helhet verken ble veldig triste eller bekymret av
forestillingen, men de ble heller ikke nevneverdig glade. ”1kke toft...” aktiverte
tydelig sterkere falelser blant jenter enn blant gutter. Jentene opplevde a bli mer
triste etter forestillingen enn gutter, de ble mer bekymret enn gutter, og de var i
mindre grad glad enn guttene etter & ha sett ”Ikke tgft...”. Resultatene viste at
differansen mellom jenter og gutter var statistisk signifikant for alle tre malene.

Tabell 13 viser i hvilken grad "1kke taft...” aktiverte fglelser hos elever ved
skoler i by og land, og om det var forskjeller mellom gruppene.
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Tabell 13. Falelser aktivisert av ”’Ikke taft...”” for elever ved skoler i by (N = 371) og land (N =
265). Minimumskare = 1, maksimumskare = 7. Standardavvik er oppgitt i parentes.

Folelser By Land Diff.
Trist 3,70 (1,90) 3,73 (1,70) is
Glad 2,59 (1,55) 3,00 (1,66) 0,42%**
Bekymret 3,70 (1,82) 3,73 (1,65) is

***p < 0,001, is = ikke statistisk signifikant Kilde: T@I rapport 872/2007

Elever ved skoler i by var mindre glad etter forestillingen enn elever ved skoler pa
landet. Forskjellen var statistisk signifikant (p < 0,001). For gvrig var ingen av
forskjellene statistisk signifikante.

Tabell 14 viser i hvilken grad "Ikke tgft...” aktiverte fglelser blant elever i de tre
eksperimentfylkene.

Tabell 14. Folelser aktivisert av ”’Ikke toft...”” for elever i Akershus (N = 290), Oppland (N = 332)
og Telemark (N = 345). Minimumskare = 1, maksimumskare = 7. Standardavvik i parentes.

Falelser Akershus Telemark Oppland

Trist 3,92 (1,90) 3,54 (1,78) 4,52 (1,73)
Glad 2,48 (1,55) 3,00 (1,67) 2,43 (1,47)
Bekymret 3,76 (1,82) 3,68 (1,80) 4,12 (1,69)

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 14 viser at elever i Oppland ble mer triste og bekymret etter & ha sett
forestillingen enn elever i Akershus og Telemark. Forskjellene var statistisk
signifikante (p < 0,001). Elever i Oppland var ogsa mindre glad etter
forestillingen enn elever i Akershus og Telemark. Forskjellen mellom Oppland og
Telemark var statistisk signifikant (p < 0,001). Elever i Akershus var mer triste og
mindre glade etter & ha sett ”Ikke taft...” enn elever i Telemark. Ogsa disse
forskjellene var stastistisk signifikante (p < 0,001).

3.1.5 Trafikksikkerhet som tema blant familie, venner og leerere

Hvis elever snakker med venner, familie og leerere om trafikksikkerhet etter 4 ha
sett "Ikke taft...” kan det veere en indikasjon pa at forestillingen gjorde inntrykk
og engasjerte elevene. Vi undersgkte derfor i hvilken grad trafikksikkerhet hadde
veert et samtaletema etter forestillingen. Gjennomsnittsverdiene for utvalget som
helhet, og for gutter og jenter er presentert i Tabell 15. Forskjellen mellom gutter
0g jenter er ogsa vist.
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Tabell 15. Trafikksikkerhet som tema i diskusjoner med familie, venner og leaerere for utvalget
totalt, og for jenter (N = 501) og gutter (N = 466). Minimumskare = 1, maksimumskare = 7.
Standardavvik er oppgitt i parentes.

Trafikksikkerhet som tema i diskusjoner Totalt Jenter Gutter Diff.

med...

...dine nermeste venner 3,08(1,92) 3,54(1,90) 2,59(1,83) 0,95***

...med din familie 2,85(1,94) 3,06(1,98) 2,62(1,87) 0,44***

...med lerer(e) pa skolen 2,33(1,63) 2,46(1,70) 2,19 (1,54) 0,27**
***p < 0,001, ** p<0,01 Kilde: T@I rapport 872/2007

Utvalget som helhet rapporterte at de i liten grad hadde diskutert trafikksikkerhet
med sine nermeste venner, sin familie og laerere pa skolen etter & ha sett Ikke
teft...”. Av Tabell 15 ser vi imidlertid at jenter i stgrre grad diskuterte
trafikksikkerhet med sine neermeste venner, med sin familie, og med larer(e) pa
skolen enn det gutter gjorde. Kjgnnsforskjellene var statistisk signifikante.

Tabell 16 viser i hvilken grad elever ved skoler i by og land diskuterte
trafikksikkerhet etter & ha sett "Ikke taft...”, og hvorvidt det var en forskjell
mellom gruppene.

Tabell 16. Trafikksikkerhet som tema i diskusjoner med familie, venner og leerere for elever i by
(N =374) og land (N = 267). Minimumskare = 1, maksimumskare = 7. Standardavvik i parentes.

Trafikksikkerhet som tema i diskusjoner med... By Land Diff.
...dine naermeste venner 2,70 (1,80) 2,84 (1,82) is
...med din familie 2,50 (1,84) 2,60 (1,86) is
...med lzerer(e) pé skolen 2,05(1,46) 2,02 (1,48) is
Merk: is = ikke statistisk signifikant Kilde: T@I rapport 872/2007

Resultatene viste at det ikke var signifikante forskjeller mellom elever ved skoler i
by og land.

Tabell 17 viser i hvilken grad elevene i de tre eksperimentfylkene diskuterte
trafikksikkerhet etter forestillingen.

Tabell 17. Trafikksikkerhet som tema i diskusjoner med familie, venner og leaerere for elever i
Akershus (N = 293), Oppland (N = 330) og Telemark (N = 348). Minimumskare = 1,
maksimumskare = 7. Standardavvik er oppgitt i parentes.

Trafikksikkerhet som tema i diskusjoner med... Akershus Telemark Oppland

...dine naermeste venner 2,82 (1,75) 2,71(1,86) 3,72 (1,96)
...med din familie 2,67(1,88) 2,44(1,82) 3,43(1,97)
...med lzerer(e) pa skolen 1,81 (1,31) 2,23(1,56) 2,90 (1,78)

Kilde: T@I rapport 872/2007
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Elever i Oppland rapporterte a diskutere trafikksikkerhet med sine naermeste
venner, med familien, og med sine larere i starre grad enn elever i Akershus og
Telemark. Forskjellene var statistisk signifikante (p < 0,001). Elever i Telemark
diskuterte trafikksikkerhet i starre grad med sine lerere enn elever i Akershus, og
forskjellen var statistisk signifikant (p < 0,001).

3.1.6 Gruppearbeid/diskusjoner fgr og etter forestillingen

Elevene ble spurt om de hadde gruppearbeid/diskusjoner om trafikksikkerhet far
og etter "Ikke teft...” ble vist pa skolen. Av elevene i eksperimentgruppen var det
245 (23,5%) som svarte at de hadde hatt gruppearbeid fer forestillingen. De
resterende 799 (76,5%) svarte at de ikke hadde hatt gruppearbeid for
forestillingen. Til sammen 247 (23,7%) svarte at de hadde hatt gruppearbeid etter
forstillingen. Det var altsa 795 elever som svarte at de ikke hadde hatt etterarbeid.
Hvis man betrakter hele eksperimentgruppen under ett, rapporterte elevene a ha
brukt i gjennomsnitt 0,99 timer pa gruppearbeid/diskusjoner far forestillingen og
0.90 timer etter forestillingen.

Tabell 18 — Tabell 20 viser timer brukt pa fer- og etterarbeid i undergruppene.

Tabell 18. Antall timer (0-5) brukt p& gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen i falge
jenter (N = 514) og gutter (N = 481). Standardavvik i parentes.

Antall timer brukt... Jenter Gutter Diff.

...FO@R forestillingen 1,10 (1,59) 0,87 (1,46) 0,23**

...ETTER forestillingen 1,01(1,47) 0,78 (1,34) 0,23**
**p < 0,01 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 18 viser at jentene oppga a ha brukt mer tid pa gruppearbeid fer og etter
forestillingen sammenlignet guttene. Forskjellene var statistisk signifikante.

Tabell 19. Antall timer (0-5) brukt pa gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen i falge
elever ved skoler i by (N = 400) og land (N = 271). Standardavvik er oppgitt i parentes.

Antall timer brukt... By Land Diff.
...FO@R forestillingen 0,30(0,69) 0,45(0,97) 0,15*
...ETTER forestillingen 0,30 (0,70) 0,32 (0,71) 0,02

*p < 0,05 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 19 viser at elever ved skoler pa landet rapporterte at de brukte signifikant
mer tid pa gruppearbeid/diskusjoner far "1kke teft..” ble vist sasmmenlignet med
elever ved byskoler. Det var ingen forskjell mellom elever i by og land nar det
gjaldt mengde gruppearbeid etter forestillingen.
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Tabell 20. Antall timer (0-5) brukt pa gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen i
Akershus (N = 311), Telemark (N = 360) og Oppland (N = 327). Standardavvik i parentes.

Antall timer brukt... Akershus Telemark Oppland

...F@R forestillingen 0,34 (0,87) 0,37 (0,77) 2,27 (1,83)***

...ETTER forestillingen 0,22 (0,60) 0,39 (0,77) 2,11 (1,71)***
***p < 0,001 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 20 viser at elever ved skoler i Oppland rapporterte at de brukte mer tid pa
gruppearbeid/diskusjoner bade far og etter forestilling enn elever ved skoler i
Akershus og Telemark. Forskjellen mellom Oppland og de to andre fylkene var
signifikant (p < 0,001), bade nar det gjaldt antall timer brukt pa gruppearbeid/
diskusjoner far og etter forestilling.

| og med at de fylkesvise forskjellene i antall timer brukt pa fer- og etterarbeid var
sa store, var det interessant a se na@rmere pa fordelingen. Resultatene viste at 85%
av elevene i Akershus svarte at de hadde hatt O timer med gruppearbeid far og
etter forestillingen. I likhet med dette oppga neaer 80% av elevene i Telemark at de
ikke hadde hatt gruppearbeid far og etter forestillingen. | Oppland rapporterte
over 70% av elevene at de hadde hatt 1 time eller mer med gruppearbeid for og
etter forestillingen.

3.1.7 Elevenes vurderinger av gruppearbeid/diskusjoner FGR og
ETTER forestilling

Elevene ble spurt om hva de syntes om gruppearbeidet/diskusjonene de hadde om
trafikksikkerhet far og etter forestillingen. Spgrsmalene samt svarene for utvalget
som helhet, og svarene for gutter og jenter er presentert i Tabell 21. Differansen
mellom skarene for jenter og gutter er ogsa presentert i tabellen.

Tabell 21. Hele utvalgets, og jenters (N = 197) og gutters (N = 155) vurderinger av
diskusjoner/gruppearbeid F@R og ETTER forestillingen. Standardavvik i parentes.

Total Jenter Gutter Diff.
Kjedelig (1) - Spennende (7) 4,24 (1,60) 4,37(1,58) 4,10(1,61) 0,47is
Uinteressant (1) — Interessant (7) 458 (1,56) 4,72(151) 4,43(2,83) 0,31lis
Visste alt fra for (1) — Fikk ny kunnskap (7) 4,37 (1,75) 451(1,78) 4,22(1,68) 0,53is
Tenker ikke annerledes pa trafikksikkerhet (1) 4,72 (1,62) 4,85 (1,65) 4,57 (1,56)  0,28is

— Tenker annerledes pa trafikksikkerhet (7)

is = ikke signifikant

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 21 viser at elevene syntes diskusjonene var moderat spennende, litt over
middels interessante, ga i noen grad ny kunnskap, og fikk dem i noen grad til &
tenke annerledes pa trafikksikkerhet. Forskjellene mellom jenter og gutter var for
sma til & bli statistisk signifikante.
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Det ble ogsa undersgkt om elever i by og land vurderte diskusjonene/
gruppearbeidet far og etter forestillingen forskjellig.

Tabell 22. Vurderinger av gruppearbeid/diskusjoner blant elever ved skoler i by (N = 199) og
land (N = 147). Standardavvik er oppgitt i parentes.

By Land Diff.
Kjedelig (1) - Spennende (7) 3,27 (1,65) 3,89(1,47) 0,62**
Uinteressant (1) — Interessant (7) 3,57 (1,62) 4,09(1,53) 0,52 (p=0,07)
Visste alt fra far (1) — Fikk ny kunnskap (7) 351(1,73) 3,91(1,91) 0,40is

Jeg tenker ikke annerledes pé trafikksikkerhet (1) 3,61(1,72) 4,20(1,57) 0,58 (p=0,06)
— Jeg tenker annerledes pa trafikksikkerhet (7)

**p < 0,01, is = ikke signifikant Kilde: T@I rapport
872/2007

Tabell 22 viser at elever ved skoler pa landet generelt sett var mer positive til
diskusjoner og gruppearbeid i forbindelse med "Ikke teft...”. Forskjellen var
statistisk signifikant for ett av malene og neer signifikant for to mal.

Det ble ogsa undersgkt om elevene i eksperimentfylkene vurderte gruppearbeid/
diskusjoner forskjellig.

Tabell 23. Vurderinger av gruppearbeid/diskusjoner blant elever i Akershus (N = 42), Oppland (N
= 232) og Telemark (N = 75). Standardavvik er oppgitt i parentes.

Akershus Oppland Telemark

Kjedelig (1) — Spennende (7) 3,64 (1,48) 4,57 (1,50) 3,54 (1,63)
Uinteressant (1) — Interessant (7) 3,89(143) 4,97(1,42) 3,83(1,70)
Visste alt fra for (1) — Fikk ny kunnskap (7) 3,65(1,89) 4,71(1,61) 3,84 (1,81)

Jeg tenker ikke annerledes pa trafikksikkerhet (1) 3,84(1,52) 513(1,46) 4,04(1,72)
— Jeg tenker annerledes pa trafikksikkerhet (7)

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 23 viser at elever ved skoler i Oppland var mer positive til diskusjoner/
gruppearbeid i forbindelse med "Ikke taft...” enn elever i Akershus og Telemark.
Forskjellen mellom Oppland og Akershus, og Oppland og Telemark var
signifikant (p < 0,001) for alle malene. Forskjellene mellom elever i Akershus og
Telemark var ikke signifikant.

3.1.8 Interesse for gruppearbeid/diskusjoner

Hvorvidt elevene opplevde at folk rundt dem viste engasjement for
trafikksikkerhet kan ogsa ha betydning for hvordan forestillingen pavirker dem.
Falgelig ble det stilt sparsmal om grad av interesse for trafikksikkerhet utvist
blant leerere og medelever.
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Tabell 24. Hele utvalgets, jenters (N = 195) og gutters (N = 156) oppfatning av andres interesse
for trafikksikkerhet. Standardavvik er oppgitt i parentes.

Interesse utvist blant... Totalt Jenter Gutter Diff.

...leererne 4,99 (1,68) 5,27 (1,53) 4,69 (1,77) 0,58***

...de andre elevene 4,51 (,1,57) 4,68 (1,45) 4,33 (1,68) 0,35**
***p < 0,001, ** p<0,01 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 24 viser at elevene opplevde lererne som over middels interessert. De
mente at elevene var noe mindre interessert enn lererne, men ogsa de ble plassert
over middels pa skalaen. Jentene mente i stgrre grad at leererne viste interesse for
gruppearbeid/diskusjoner knyttet til trafikksikkerhet enn det guttene gjorde. Det
samme gjaldt interessen utvist blant de andre elevene. Forskjellene var statistisk
signifikante.

Det ble undersgkt i hvilken grad elever ved skoler i by og land opplevde at
lzererne og de andre elevene var interessert i trafikksikkerhet.

Tabell 25. Oppfatning av andres interesse for trafikksikkerhet blant elever i by (N = 199) og land
(N = 147). Standardavvik er oppgitt i parentes.

Interesse utvist blant... By Land Diff.
...lererne 3,62(1,91) 4,62 (1,69) 1,00%*
*
...de andre elevene 3,48 (1,71) 4,28(1,62) 0,80**
***p < 0,001, ** p<0,01 Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 25 viser at elever ved skoler pa landet klart oppfattet leerere og andre elever
som mer interessert i trafikksikkerhet enn elever ved skoler i by. Forskjellene var
statistisk signifikante.

Dernest undersgkte vi i hvilken grad elevene i de tre eksperimentfylkene opplevde
at leerere og elever viste interesse for trafikksikkerhet.

Tabell 26. Forskjeller i oppfatning av andres interesse for trafikksikkerhet blant elever i Akershus
(N = 40), Telemark (N = 76) og Oppland (N = 237). Standardavvik i parentes.

Interesse utvist blant... Akershus Oppland Telemark
...leererne 3,93(1,56) 5,43(1,39) 4,18(2,02)
...de andre elevene 3,73(1,49) 4,84(1,39) 3,92(1,82)

Kilde: T@I rapport 872/2007

Tabell 26 viser at elever i Oppland opplevde at bade leererne og de andre elevene
viste mer interesse for trafikksikkerhet enn elever ved skoler i Telemark og
Akershus. Forskjellen mellom Oppland og Akershus, og Oppland og Telemark
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var statistisk signifikant (p < 0,001). Forskjellen mellom elever Telemark og
Akershus var ikke statistisk signifikant.

| kapittel 3.2 vil vi presentere hvordan elevenes holdninger, intensjoner og atferd
endret seg over tid, og hvorvidt endringene kan forklares ved at elevene har sett
forestillingen. Endringene i utvalget som helhet og i undergruppene av utvalget
vil bli presentert.

3.2 Forestillingens betydning for holdninger, intensjoner og
atferd

Det andre formalet med studien var & undersgke om "Ikke tgft & veere dgd” hadde
bidratt til & endre elevenes holdninger til trafikksikkerhet, deres holdninger til
bilbeltebruk, holdninger til & si ifra om fart, og holdninger til trimming av
moped/motorsykkel. Det ble ogsa undersgkt om elevenes intensjoner om a bruke
bilbelte, intensjoner om & si ifra, og deres intensjoner om & trimme moped/motor-
sykkel hadde endret seg etter at de hadde sett forestillingen. Til slutt gnsket vi &
undersgke om "Ikke tgft...” hadde bidratt til 2 endre grad av selvrapportert
bilbeltebruk og elevenes tendens til & si ifra om fart nar de var passasjerer i bil. Vi
undersgkte om det forekom endringer i utvalget som helhet og for undergrupper
av utvalget: gutter og jenter, elever i by og land, elever i ulike fylker. Det ble
brukt toveis ANOVA for & undersgke om holdningene, intensjonene og atferden i
eksperiment- og sammenligningsgruppen hadde endret seg forskjellig over tid,
dvs. mellom fgrundersgkelsen, 1-2 maneder og 3-4 maneder etter skolebesgk.

VIKTIG INFORMASJON:

1. Figurene i kapittel 3.2.1 — 3.2.4: Nar det gjelder figurene som blir
presentert i kapittel 3.2.1 — 3.2.4 er det viktig & huske at de
opprinnelige skalaene gikk fra 1 — 7 (holdninger og intensjoner) og fra
1 -5 (atferd), og at figurene ofte viser en mindre del av maleskalaen.
Ver derfor oppmerksom pa at eventuelle forskjeller mellom gruppene
ser starre ut enn de i virkeligheten er.

2. Arsak — virkningsforhold: Vi har ikke mulighet til & kontrollere for
andre forhold som kan ha pavirket holdninger, intensjoner og atferd.
Falgelig kan vi ikke utelukke at andre faktorer enn forestillingen har
bidratt til & endre holdninger etc. Dette er viktig & huske pa nar
man leser dette kapittelet (3.2) og neste kapittel (3.3).
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3.2.1 Holdninger til trafikksikkerhet

Farst ble det undersgkt om Ikke taft & veere ded” hadde bidratt til & endre
elevenes holdninger til trafikksikkerhet i utvalget som helhet. Resultatene viste at
utviklingen av holdninger over tid var litt forskjellig for de to gruppene.
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Figur 1. Utvikling av holdninger til trafikksikkerhet for eksperiment- og sammenligningsgruppe i
utvalget som helhet. Hay skare = ideell holdning til trafikksikkerhet (min = 1, maks = 7).

Figur 1 viser at for elevene som hadde sett "Ikke tgft...” var holdningene relativt
stabile over tid. Elevene i sammenligningsgruppen fikk derimot noe mer positive
holdninger til trafikksikkerhet i lgpet av denne perioden. Forskjellen i endringen
var signifikant (p < 0,01). Det at holdingene er relativt stabile over tid i
eksperimentgruppen, mens de blir litt mer positive i sammenligningsgruppen,
tyder pa at kampanjen ikke bidro til & skape mer positive holdninger til
trafikksikkerhet.

Kjannsforskjeller. Det ble ogsa undersgkt om "Ikke teft...” hadde bidratt til
endre jenters og gutters holdninger til trafikksikkerhet. Resultatene viste at
jentene hadde mer positive holdninger til trafikksikkerhet enn guttene ved alle tre
malingene (p < 0,01). Forskjellen mellom gruppene var tilnzrmet lik ved alle
maletidspunkt og kan derfor ikke tilskrives "1kke taft...”. De som hadde sett
forestillingen fikk altsa ikke mer positive holdninger til trafikksikkerhet enn
elevene i sammenligningsgruppen, og det gjaldt bade for gutter og jenter.

Forskjeller mellom elever i by og land. Vi undersgkte ogsa om "lkke teft...”
hadde bidratt til & endre holdningene til trafikksikkerhet blant elevene ved
byskoler og elever pa landet, og om det eventuelt var forskijeller i denne
utviklingen over tid. Resultatene viste at det ikke var signifikante forskjeller i
utviklingen av holdningene til de som hadde sett "Ikke tgft...” og de som ikke
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hadde sett forestillingen. Dette gjaldt bade for elever i by og land. Det var med
andre ord vanskelig a knytte de holdningsendringene som fant sted til kampanjen.

Fylkesvise forskjeller. Det var ingen signifikante forskjeller i endringene av

holdningene til trafikksikkerhet i de tre eksperimentfylkene.

3.2.2 Spesifikke holdninger

Videre ble det undersgkt om "Ikke taft...” hadde bidratt til & endre holdninger til
bilbeltebruk, til trimming av moped/motorsykkel og holdninger til & si ifra om fart
I utvalget som helhet og i undergruppene av utvalget.
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Figur 2. Utvikling av holdninger til bilbeltebruk for eksperiment- og sammenligningsgruppe. Hay
skare = ideell holdning til bilbeltebruk (min = 1, maks = 7).

Figur 2 viser at holdningene til bilbeltebruk ble noe mindre ideelle over tid for
begge gruppene. Elevene i eksperimentgruppen hadde imidlertid mer positive
holdninger til bilbeltebruk enn sammenligningsgruppen ved samtlige
maletidspunkt (p < 0,001). Eksperimentgruppen var altsa mer positive til det a
bruke bilbeltet enn sammenligningsgruppen i utgangspunktet, og forskjellen
mellom det to gruppene var omtrent den samme over tid. Det at utvikling i disse
holdningene var omtrent lik for de to gruppene over tid, tyder pa at forestillingen
ikke bidro til & endre holdninger til bilbeltebruk.
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Figur 3. Utvikling av holdninger til trimming av moped/motorsykkel for eksperiment- og
sammenligningsgruppe. Hay skare = ideell, dvs. negativ, holdning til & trimme (min = 1, maks = 7).

Nar det gjelder trimming av moped/motorsykkel var det en utvikling over tid mot
mer ideelle holdninger for begge gruppene (p < 0,05). Som vi ser av Figur 3
hadde eksperimentgruppen noe mer ideelle holdninger til trimming enn
sammenligningsgruppen ved alle tre maletidspunkter. Det at utviklingen av
holdning til trimming over tid var sa a si nesten identisk for de to gruppene tyder
imidlertid pa at forestillingen ikke bidro til & endre holdninger til trimming.
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Figur 4. Utvikling av holdninger til & si ifra om fart for eksperiment- og sammenligningsgruppe.
Hay skére = ideell holdning til & si ifra om fart (min = 1, maks = 7).
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Figur 4 viser at elevene i eksperimentgruppen hadde noe mer ideelle holdninger
til & si ifra enn sammenligningsgruppen ved farundersgkelsen og
etterundersgkelse 1, men at det var en tendens til at holdningene i
eksperimentgruppen ble mindre ideelle over tid. Ved etterundersgkelse 2 hadde
elevene i sammenligningsgruppen noe mer ideelle holdninger til & si ifra enn
elevene i eksperimentgruppen. Det kan dermed ikke konkluderes med at
forestillingen hadde en signifikant innvirkning pa elevenes holdninger til & si ifra.

Kjennsforskjeller. Resultatene viste at jenter hadde mer ideelle holdninger til & si
ifra, til trimming, og til bilbeltebruk enn gutter ved alle maletidspunkt (p < 0,001).
Jenter som hadde sett forestillingen fikk imidlertid ikke mer ideelle holdninger
over tid enn jenter som ikke hadde sett forestillingen. Det ble heller ikke pavist en
signifikant effekt av Ikke teft...” pa gutters holdninger til a si ifra, til & trimme
og til & bruke bilbelte.

Forskjeller mellom elever i by og land. Det ble ikke pavist signifikante forskjeller
mellom elever i eksperiment- og sammenligningsgruppen nar vi undersgkte
endringene av holdninger til & si ifra, til trimming og holdninger til bilbeltebruk
for elever i by og land. Enten hadde eksperimentgruppen mer ideelle holdninger
ved de to farste maletidspunktene (farundersgkelsen og etterundersgkelse 1) eller
sa hadde elevene i eksperimentgruppen mer ideelle holdninger enn elevene i
sammenligningsgruppen ved alle malinger. Et eksempel pa sistnevnte fant vi da vi
undersgkte holdningene til bilbeltebruk blant elever ved byskoler. Figur 5 viser
gjennomsnittsverdiene for holdninger til bilbeltebruk for eksperiment- og
sammenligningsgruppen for elever ved byskoler.
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Figur 5. Utviklingen av holdninger til bilbeltebruk for eksperiment- og sammenligningsgruppe
blant elever ved byskoler. Hay skére = ideell holdning til bilbeltebruk (min = 1, maks = 7).

Figur 5 illustrerer at eksperimentgruppen hadde mer ideelle holdninger til
bilbeltebruk enn sammenligningsgruppen ved alle tre maletidspunktene, spesielt
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3-4 maneder etter forestillingen ble vist (p < 0,001). Forskjellen i endringen over
tid var imidlertid ikke signifikant, og forskjellen mellom gruppene skyldes
dermed trolig tilfeldigheter.

Fylkesvise forskjeller. Holdningene til 4 si ifra, til trimming og holdninger til
bilbeltebruk for elevene i eksperimentfylkene ble sammenlignet. Forskjellene i
endringene var for sma til & bli statistisk signifikante.

3.2.3 Atferdsintensjoner

Vi undersgkte om "Ikke taft...” hadde bidratt til & endre elevenes intensjoner om
a bruke bilbelte, om & trimme moped, og intensjoner om & si ifra nar man er
uttrygg som passasjer i bil.
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Figur 6. Utviklingen av intensjonene om & bruke bilbelte for eksperiment- og
sammenligningsgruppe. Hay skare = sterk intensjon om & bruke bilbelte (min = 1, maks = 7)

Figur 6 viser at elevene i eksperimentgruppen hadde mer ideelle intensjoner om a
bruke bilbelte ved farundersgkelsen og etterundersgkelse 1. Ved
etterundersgkelse 2 hadde imidlertid sammenligningsgruppen mer ideelle
intensjoner om bilbeltebruk enn sammenligningsgruppen. Forskjellene i
endringene i eksperiment- og sammenligningsgruppen var ikke signifikante.
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Figur 7. Utviklingen av intensjoner om & trimme moped/motorsykkel for eksperiment- og
sammenligningsgruppe. Hay skare = ideell, dvs. negativ, intensjon om & trimme (min = 1, maks = 7).

Figur 7 viser at sammenligningsgruppen hadde mer ideelle intensjoner om a
trimme moped/motorsykkel enn eksperimentgruppen ved de to farste
maletidspunktene, men ved etterundersgkelsen 3-4 mnd etter skolebesgket har de
like gjennomsnittskare som eksperimentgruppen.. Imidlertid ble ikke funnet
signifikante forskjeller i endring ovre tid i de to gruppene. Det kan fglgelig ikke
konkluderes med at forestillingen hadde hatt en innflytelse pa elevenes
intensjoner om & trimme moped/motorsykkel.
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Figur 8. Utviklingen av intensjoner om 4 si ifra om fart for eksperiment- og sammenligningsgruppe i
hele utvalget. Hay skare = sterk intensjon om a si ifra (min = 1, maks = 7)
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Figur 8 viser at eksperiment- og sammenligningsgruppen i utgangspunktet hadde
likt niva pa intensjon om a si ifra om fart, men at sammenligningsgruppen hadde
litt hgyere skare pa dette enn eksperimentgruppen ved etterundersgkelse 2 (3-4
maneder etter skolebesgk). Endringene over tid var ikke signifikant forskjellige og
det kan derfor ikke konkluderes med at forestillingen hadde pavirket elevenes
intensjoner om & si ifra om fart.

Kjennsforskjeller. Resultatene viste at forestillingen ikke hadde bidratt til
signifikante endringer i intensjonene om a si ifra, om a trimme eller intensjoner
om & bruke bilbelte. Det var altsa ingen systematiske forskjeller mellom
intensjonene for elevene i eksperimentgruppen og elevene i
sammenligningsgruppen. Dette funnet gjaldt bade for gutter og for jenter.

Forskjeller mellom elever i by og land. Forestillingen bidro ikke til signifikante
endringer av intensjoner for elever i by og land. Det vil si at elevene som hadde
sett forestillingen og de som ikke hadde sett forestillingen hadde tilnermet like
intensjoner far og etter forestillingen ble vist. Dette gjaldt bade for elever ved
skoler i by og land.

Fylkesvise forskjeller. Det ble ikke funnet signifikante forskjeller i endringene av
intensjoner om & si ifra, om & trimme moped/motorsykkel eller intensjonene om &
bruke bilbelte for elevene i de tre eksperimentfylkene.

3.2.4 Atferd

Det ble ogsa undersgkt om “Ikke taft...” hadde bidratt til & endre elevenes
tendens til & si ifra om fart og selvrapportert bruk av bilbelte i baksetet, pa korte
turer og i forsetet.
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Figur 9. Utvikling av tendens til & si ifra om fart for eksperiment- og sammenligningsgruppen.
Hay skére = hgy grad av selvrapportert tendens til & si ifra (min = 1, maks = 5)
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Figur 9 viser at elevene eksperimentgruppen hadde en gkt tendens til & be sjaferen
om dempe farten fra farundersgkelsen til etterundersgkelse 1, men at tendensen
flatet ut ved siste del av undersgkelsen. Elevene i sammenligningsgruppen
rapporterte i starre grad at de sa ifra om fart ved etterundersgkelse 1 enn ved
ferundersgkelsen, men for dem var det noe nedgang i denne tendensen mellom
etterundersgkelse 1 og 2. Resultatene fra variansanalysen viste imidlertid at det
ikke var signifikante forskjeller i endringene mellom elevene i eksperiment-
gruppen og sammenligningsgruppen.
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Figur 10. Utviklingen av selvrapportert bilbeltebruk pa korte bilturer for eksperiment- og
sammenligningsgruppe. Hay skare = hgy grad av selvrapportert bilbeltebruk (min = 1, maks = 5).

Figur 10 viser at eksperimentgruppen rapporterte a bruke bilbelte pa korte bilturer
i starre grad enn elevene i sammenligningsgruppen ved samtlige maletidspunkt (p
< 0,01). Forskjellen i endringene mellom de to gruppene var imidlertid ikke
signifikant. Endringer i grad av bilbeltebruk kan derfor ikke forklares ved hjelp av
"1kke toft...”.
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Figur 11. Utviklingen av selvrapportert bilbeltebruk i baksetet for eksperiment- og
sammenligningsgruppe. Hay skare = hgy grad av selvrapportert bilbeltebruk (min = 1, maks = 5).

Figur 11 viser at elevene i eksperimentgruppen rapporterte a bruke bilbelte i
baksetet i litt sterre grad enn sammenligningsgruppen ved alle tidspunkt i
undersgkelsen (p < 0,01). Imidlertid var det ikke signifikante forskjeller i
utviklingen av selvrapportert bilbeltebruk i baksetet over tid for de to gruppene.
Utviklingen av bilbeltebruk over tid kan derfor ikke forklares ved hjelp av ”lkke

toft...”.
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Figur 12. Utviklingen av selvrapportert bilbeltebruk i forsetet for eksperiment- og
sammenligningsgruppen. Hay skare = hgy grad av selvrapportert bilbeltebruk (min = 1, maks = 5).
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Figur 12 viser at bilbeltebruk i forsetet var litt mer utbredt blant elevene i
eksperimentgruppen ved fgrundersgkelsen enn blant elevene i
sammenligningsgruppen (dog er ikke forskjellen signifikant). Ved
etterundersgkelse 1 og 2 var det imidlertid ingen forskjell mellom de to gruppene.
Dette tyder pa at forestillingen ikke hadde noen effekt pa elevenes bilbeltebruk i
baksetet av bil.

Kjennsforskjeller. "Ikke tgft...” bidro ikke til signifikante endringer av jenters
eller gutters tendens til & si ifra eller deres selvrapporterte bilbeltebruk i forsetet, i
baksetet eller bilbeltebruk pa korte turer.

Forskjeller mellom elever i by og land. Det var ingen signifikante forskjeller i
utviklingen av eksperiment- og sammenligningsgruppens tendens til a si ifra eller
deres selvrapporterte bilbeltebruk. Dette gjaldt bade for elever i by og land.

Fylkesvise forskjeller. Forskjellene i endringene i tendensen til & si ifra blant
elever i de tre eksperimentfylkene var ikke statistisk signifikant. Nivaet av
selvrapportert bilbeltebruk i de tre fylkene var tilneermet likt ved alle
maletidspunkt, og falgelig kan vi ikke konkludere med at "Ikke taft...” bidro til &
endre atferden blant elevene.

3.3 Betydning av gruppearbeid/diskusjoner FOR og ETTER
forestillingen

En hypotese er at det & ha sett forestillingen ferst vil ha den gnskede effekt hvis
man bearbeider budskapet aktivt. En mate a gjgre dette pa er gjennom
gruppearbeid/diskusjoner i klassene, som var er viktig element i "Ikke tgft & veere
dgd”. Det tredje formalet med denne studien var & undersgke om
gruppearbeid/diskusjoner far og hovedsakelig etter forestillingen bidro til endre
elevenes holdninger, intensjoner og atferd. Til dette formalet ble svarene fra
elevene i eksperimentgruppen benyttet. Det ble kun benyttet data fra elever som
bade hadde fylt ut sparreskjemaet fra farundersgkelsen og skjema fra en av
oppfalgingsstudiene (etterundersgkelse 1 eller 2), dvs. at vi undersgkte
endringene over tid pa individniva. Pa grunn av problemer med 4 identifisere alle
elevene pa to maletidspunkter, ble dette utvalget bestdende av i alt 1021 elever,
hvorav 709 var fra de tre eksperimentfylkenes. Det ble brukt ANOVA tilpasset
gjentatte malinger (repeated measures) for a undersgke om far- og etterarbeid
hadde bidratt til & endre elevenes holdninger, intensjoner og atferd.

5 Elevene laget selv en egen identitetskode pé hvert av de to skjemaene de besvarte. Denne
var basert pa de to farste bokstavene i eget navn, de to farste bokstavene i mors navn og den
dagen i maneden de var fedt pa. Dette gjorde det mulig a falge de samme elevene over tid, noe
som er en forutsetning for & gjare nettopp de analysene som presenteres i denne delen av
rapporten. P4 grunn av at det i flere tilfeller var vanskelig & identifisere de som hadde svart pa
bade far- og etterundersgkelsen, er utvalget av elever langt faerre enn hva tilfellet var i de
foregaende analysene. Totalt sett klarte vi & identifisere 1021 elever, hvorav 273 var fra Telemark,
115 var fra Hedmark, 221 var fra Oppland, 215 var fra Akershus og 207 var fra Buskerud.
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3.3.1 Mengde gruppearbeid/diskusjoner fgr og etter forestillingen

Som det fremkom i farste del av resultatdelen (kapittel 3.1) rapporterte elever i
Oppland & ha brukt klart mer tid pa gruppearbeid/diskusjoner far og etter
forestillingen sammenlignet med elever i Akershus og Telemark. | tabell 27 er
mengde far og etterarbeid presentert for de 709 elevene som vi hadde malinger pa
far og etter forestillingen ble vist, og man kan se det samme bildet her.

Av praktiske hensyn (dvs. for a fa nok elever i de ulike gruppene til a foreta
meningsfulle analyser) ble elevene i Akershus og Telemark delt inn i to grupper;
de som ikke hadde hatt far/etterarbeid og de som hadde hatt det. I Oppland ble
den samme inndelingen ogsa foretatt, men det ble ogsa utfert separate analyser
der antall timer far- og etterarbeid ble tatt hensyn til.

Tabell 27. Mengde far- og etterarbeid for elever som kunne identifiseres pa bade
farundersgkelsen og en av etterundersgkelsene

Fararbeid Etterarbeid
% N % N

Akershus (n = 215)

0 timer 89,5 192 95,5 205

1time 4 9 4 9

2 timer 55 12 0,5 1

3 timer 1 2 0 0
Telemark (n = 273)

0 timer 90 245 87 237

1time 9 25 12,5 34

2 timer 1 3 0,5 2
Oppland (n = 221)

0 timer 39 86 36,5 81

1time 15 33 24 53

2 timer 22 49 19,5 43

3 timer el. mer 24 53 20 44

Merk: De som ikke hadde registrert om de hadde hatt far- eller etterarbeid eller ikke, ble registrert

med O timer.
Kilde: T@I rapport 872/2007

3.3.2 Betydning av far- og etterarbeid for holdninger, intensjoner og
atferd

| tabell 28 har vi vist en oversikt over de ulike variablene vi har malt effekten av
for- og eller etterarbeid pa. Vi har i analysene tatt hensyn til at det i
utgangspunktet er forskjeller mellom de tre fylkene, samt undersgkt om det kan
veere kjgnnsspesifikke effekter tilstede®.

Som det fremgar av tabellen, var det kun nar det gjaldt intensjon om a trimme
moped (blant gutter i Telemark) at vi fant en statistisk signifikant effekt av
etterarbeid. Denne gar imidlertid i motsatt retning av forventet, noe vi skal
komme tilbake til. Det ble ogsa undersgkt om mengden far- og etterarbeid hadde

6 Forskjeller mellom fylkene er tatt hensyn til gjennom & benytte variabelen fylke som sakalt
kovariat i analysene og gjennom & utfare separate analyser for de tre fylkene. Effekter av kjgnn er
tatt hensyn til gjennom & inkludere kjgnn som uavhengig variabel i variansanalysene.
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noe betydning, men kort oppsummert sa fant vi at mengde far/etterarbeid ikke
hadde noe & si. Det er med andre ord sa godt som ingen effekter a spore av det &
ha hatt fer- og etterarbeid i forbindelse med forestillingen.

Tabell 28. Oversikt over beregnede effekter av far- og etterarbeid pa holdninger, intensjoner og
atferd

Effekt av Effekt av Ulik effekt for
forarbeid? etterarbeid? gutter og jenter?
1. Generell holdning til Nei Nei Nei
trafikksikkerhet
2. Trimming av moped
Holdning Nei Nei Nei
Atferdsintensjon Nei Delvis, men Kun effekt blant

motsatt retning  gutter i Telemark
3. Bruk av bilbelte

Holdning Nei Nei Nei
Atferdsintensjon, baksete Nei Nei Nei
Atferdsintensjon, forsete Nei Nei Nei
Bruk pé korte turer Nei Nei Nei
Bruk i forsete Nei Nei Nei
Bruk i baksete Nei Nei Nei

4. Asiifra om hgy fart

Holdning Nei Nei Nei

Intensjon om i si ifra om Nei Nei Nei
fart

Intensjon om & ikke si noe Nei Nei Nei

Bedt fgrer om & dempe fart Nei Nei Nei

Ikke sagt i fra nar man har Nei Nei Nei

falt seg utrygg i bil
Kilde: T@I rapport 872/2007
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Kilde: T@I rapport 872/2007

Figur 13. Utvikling av elevenes intensjoner om & trimme moped avhengig av mengde etterarbeid.
Hay skére = ikke intensjon om & trimme moped (min = 1, maks = 7)
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Figur 13 viser at det farst og fremst er blant gutter i Telemark som har hatt
etterarbeid at vi finner en endring i intensjon om & trimme moped (p <0,01), i
dette tilfellet betyr det at skaren gar ned at intensjonen om & trimme moped blir
sterkere?. Gutter i Telemark som ikke har hatt etterarbeid, har derimot hatt fatt litt
svakere intensjon om & trimme moped etter at forestillingen ble vist.

| spagrreskjemaet var det kun de som hadde kjapt eller tenkt & kjgpe moped som
skulle svare pa spgrsmalet om de trodde de kom til & trimme mopeden eller kjgpe
en som var trimmet fra for. Det var i underkant av halvparten av elevene fra
Telemark som svarte pa dette spgrsmalet om trimming. Sett i lys av at kun et fatall
av disse elevene fra Telemark hadde hatt etterarbeid (kun 12 gutter), er gruppen
sapass liten at det anbefales & ikke legge sa stor vekt pa dette resultatet selv om
det var en statistisk signifikant gkning i intensjon om a trimme blant disse.
Resultatet kan skyldes en tilfeldighet ved utvalget.

Utviklingen blant elevene i Akershus er ikke vist her. Arsaken er at det var sveert
fa elever som hadde hatt etterarbeid i Akershus, slik at det ikke var grunnlag for a
gjere noen meningsfulle analyser av effekten av etterarbeid.

7 Det er i analysene ogsé tatt hensyn til om elevene tilhgrer skolene er i byomrade eller ”pé
landet”, da det kan tenkes at mopedtrimming er et mer utbredt fenomen utenfor byomrader. Dette
pavirket ikke resultatene i nevneverdig grad.

40

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2007
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering av trafikksikkerhetstiltaket Ikke taft & veere ded”

4 Diskusjon

Det var tre formal med denne undersgkelsen: (i) & undersgke hvordan elevene
vurderte "Ikke teft & veere dgd” og om undergrupper av utvalget vurderte
kampanjen forskjellig, (ii) & undersgke om forestillingen hadde bidratt til & endre
elevenes holdninger, intensjoner og atferd og om ulike undergrupper av utvalget
ble mer eller mindre pavirket av forestillingen, og (iii) om graden av
gruppearbeid/diskusjoner far og etter forestillingen hadde en innvirkning pa
elevenes holdninger, intensjoner og atferd. Det ble ogsa undersgkt om far- og
etterarbeid hadde ulik betydning for undergrupper av utvalget. | de pafglgende
avsnitt vil hovedfunnene i undersgkelsen.

4.1 Elevenes vurdering av " Ikke teft...”

Resultatene viste at elevene gav en gjennomgaende positiv vurdering av
forestillingen innen de tre fylkene den ble vist. Dette var serlig utbredt blant
elever i Oppland, noe som kan skyldes at det var i dette fylket at elevene fikk
oppleve den nye og mer oppdaterte versjonen av ”lkke teft...”. Imidlertid hadde
elevene i Oppland ogsa hatt klart mer gruppearbeid/diskusjoner far og etter
forestillingen enn elevene i Akershus og Telemark, noe som ogsa kan ha resultert
i en mer positiv evaluering av ”lkke tgft...”. Dette innebarer trolig at elevene i
Oppland i stgrre grad har bearbeidet informasjonen som ble formidlet fgr, under
og etter forestillingen. Selv om elevene i Oppland i gjennomsnitt gav en mer
positiv vurdering av forestilingen enn i de to andre fylkene, gir ikke dette seg noe
utslag i form av starre identifisering med den trafikkskadde i Oppland enn i de
andre fylkene. Det var en gjennomgaende tendens til at elevene tenkte at det
samme kunne skje med dem (dvs. bli skadd), uavhengig av hvordan de likte
forestillingen ellers.

Imidlertid var det klare kjgnnsforskjeller mht. til dette, jentene mente i starre grad
enn guttene at dette kunne skjedd med dem selv. Med tanke pa at en av
hovedmalsetningene med forestillingen er & skape bevissthet om at man kan bli
skadd i trafikken, sa tyder resultatene pa at budskapet nar frem i stor grad til
jentene, men at det er et forbedringspotensial nar det gjelder guttene. Jentene gav
ellers en langt mer positiv evaluering av forestillingen og av far- og etterarbeidet,
rapporterte at de ble mer emosjonelt bergrt av forestillingen, og at de hadde
diskutert trafikksikkerhet oftere med andre enn guttene. Det er i trad med tidligere
forskning som viser at norske jenter i gjennomsnitt vurderer
trafikksikkerhetskampanjer mer positivt enn hva gutter gjer (Ulleberg, 2002). Pa
samme tid utrykker mer ideelle holdninger til trafikksikkerhet og utviser mer
trafikksikker atferd i trafikken, noe som ogsa ble funnet i den foreliggende
undersgkelsen.
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Satt litt pa spissen, kan dette tyde pa at "Ikke tgft...” mottas mest positivt av den
gruppen som trenger en holdnings- og atferdsendring minst. Pa den annen side er
det ikke ngdvendigvis noen ulempe at den gruppen som har mest ideelle
holdninger (og atferd) liker kampanjen best. Pavirkning av denne gruppen kan
fare til at de opprettholder sine positive holdninger og oppfatninger rundt
trafikksikkerhet, og videre at denne gruppe kan utgve en form for sosial kontroll
ovenfor omgivelsene, eksempelvis gjennom & be unge, fortrinnsvis mannlige,
farere om a kjere saktere og a ta mindre sjanser nar de (jentene) er passasjerer i
bilen. Na er det imidlertid ikke noen statte for at "Ikke tgft...” bidro til at
ungdommene sa i fra til sjaferer som kjarer usikkert, noe vi skal komme tilbake
til.

Utvalget som helhet rapporterte at de i relativt liten grad hadde diskutert
trafikksikkerhet etter forestillingen med venner, familie og leerere. Elever i
Oppland rapporterte i litt starre grad a ha diskutert trafikksikkerhet etter
forestillingen enn elever i Akershus og Telemark, men likevel tyder resultatene pa
at trafikksikkerhet ikke er det mest populeere samtaleemnet blant ungdom.

Resultatene viste at det generelt var satt av lite tid til gruppearbeid/diskusjoner for
og etter forestillingen — det & ha far- og/eller etterarbeid var heller unntaket enn
regelen. Oppland skilte seg imidlertid ut klart ut i positiv forstand, da det var stort
sett innen dette fylket at for- og etterarbeid ble gjennomfart. Resultatene kan
dermed tolkes slik at det er vanskelig a fa skolene til & gjennomfare slikt arbeid,
men likevel mulig (jfr. Oppland).

De som hadde gjennomfert far og/eller etterarbeid var moderat positive til dette.
Elevene i Oppland var mer positive til far- og etterarbeid enn elever i Akershus og
Telemark. Dette tyder pa at i tillegg til at etterarbeidet hadde et mye starre omfang
i Oppland, sa var det ogsa av bedre kvalitet sett fra elevenes synspunkt. Det er
narliggende a tro at dette skyldes at elevene i Oppland opplevde lzrerne og de
andre elevene som mer interesserte i trafikksikkerhet enn hva tilfellet var i de
andre to eksperimentfylkene.

Alt i alt var det sma forskjeller mellom elever i by og land nar det gjaldt elevenes
evaluering av forestillingen og far- og etterarbeidet. Dette kan vere en refleksjon
av de faktiske forhold, men samtidig kan det tenkes at skolene som ble valgt ut til
a delta i undersgkelsen ikke representerer gode eksempler pa skoler i by og land.
En av fylkessekretaerene i Trygg Trafikk uttalte at alle de utvalgte skolene var
relativt byneere.
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4.2 Forestillingens betydning for holdninger, intensjoner og
atferd

Elevene gav som nevnt en gjennomgaende meget god evaluering av selve
forestillingen. | tillegg oppgav mange at de tenkte annerledes rundt
trafikksikkerhet og at de i stor grad falte at de ogsa kunne bli skadd i trafikken
etter & ha sett forestillingen. Dette er en av hovedmalsetningene med "Ikke toft &
veere dgd” og mye tyder pa at forestillingen dermed lyktes i & oppna bevissthet
rundt det & bli skadd i trafikken.

Til tross for dette viste resultatene at det ikke hadde skjedd noen signifikante
endringer i elevenes generelle holdninger til trafikksikkerhet, deres holdninger,
intensjoner og atferd i forhold til det a si ifra, trimming av moped/motorsykkel, og
bilbeltebruk etter at de hadde sett forestillingen.

Resultatene viste heller ingen malbare effekter av gruppearbeid. Dette kan skyldes
flere ting. En forklaring kan veere at kvaliteten i grupperarbeidet var for lav eller
at det blir fokusert pa tema som ikke var sa relevante, men dette har vi ingen
mulighet til & undersgke i det foreliggende studiet. En annen forklaring kan veere
at det ma mer enn noen fa timers gruppearbeid til for & oppna en gnsket effekt.

Det at vi ikke finner noen malbar effekt av ”Ikke taft & veere ded” pa holdninger,
intensjoner og atferd, betyr ikke ngdvendigvis at forestillingen ikke virker etter
hensikten. Det vere feilkilder ved undersgkelsen som er arsaken til at man ikke
finner noen effekt av tiltaket, det kan tenkes at relevante effektmal er utelatt og
det er mulig at effektene er malt for kort tid etter at forestillingen ble vist. Dette
vil bli drgftet i pafglgende avsnitt.

4.2.1 Urelevante mal pa effekt?

En mulighet er at de effektmalene som er benyttet er helt eller delvis urelevante i
forhold til de tema som omhandles i forestillingen og i far- og etterarbeidet som
gjennomfares. De effektmalene som ble benyttet i undersgkelsen
(mopedtrimming, bilbeltebruk, & si ifra til en ung sjafar og generelle oppfatninger
om trafikksikkerhet) ble valgt i konsultasjon med Trygg Trafikks fylkessekretarer
fra eksperimentfylkene. Disse tema er for gvrig eksplisitt nevnt som tema
forestillingen skal inneholde i Trygg Trafikks "Ikke teft & veere dgd- kokebok for
fylkessekretaerer og team” fra 2005.

Likevel har representanter fra Trygg Trafikk som har sett en eller flere av ”Ikke
toft..” forestillingene i eksperimentfylkene gitt utrykk for at de ikke opplevde at
forestillingen(e) i serlig grad tok opp tema som mopedtrimming, bilbeltebruk
eller det & si ifra til en usikker sjafar (personlig kommunikasjon, mgte med Trygg
Trafikk 16.02.2007). Forestillingen hadde, etter deres mening, mer fokus pa faren
for & bli skadd i trafikken og hvor lett slik kunne skje.

Hvis dette er et riktig bilde av forestillingen, kan det tenkes at de mer spesifikke
effektmalene som trimming, bilbeltebruk og det a si ifra til en som kjarer usikkert
ikke fanger opp mulige effekter av tiltaket sa lenge slike tema ikke ble omhandlet
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i skoleforestillingen. Pa den annen side var det inkludert fem sparsmal som malte
generelle holdninger til risiko for ulykker og sjansetaking i trafikkeng. Disse
burde i s& mate veere egnet til & (delvis) kunne fange opp eventuelle effekter av
tiltaket hvis forestillingen la hovedvekten pa bevissthet rundt det & bli skadd i
trafikken. Dog kan det ikke utelukkes at andre mal pa effekt kan ha gitt mer
gunstige resultater mht. tiltakets effekt pa nettopp denne formen for
risikobevissthet.

Ett eksempel pa en slik effekt er opplevelse av risiko/utrygghet for & bli skadd i
trafikken. | elevenes evaluering av selve forestillingen ble de blant annet bedt a ta
stilling til spgrsmalet "I forestillingen deltok det en person som var blitt alvorlig i
en trafikkulykke. Nar du tenker pa denne personen, i hvilken grad tenker du at
dette kan skje med deg?”. | gjennomsnitt skaret elevene 5 pa en skala fra 1 til 7 pa
dette spgrsmalet (1= ikke i det hele tatt, 7 = i sveert stor grad). Videre oppnadde
elevene i gjennomsnitt skaren 5,2 pa sparsmalet om forestilingen fikk dem til &
tenke annerledes om trafikksikkerhet (fra 1 = tenker ikke annerledes til 7 = tenker
annerledes). Na kan ikke disse skarene sammenlignes med de som ikke s&
forestillingen av naturlige arsaker. Likevel er dette en indikasjon pa at
forestillingen satte i gang gnskede tankeprosesser blant tilhgrerne. Akkurat hva de
tenker annerledes om mht. trafikksikkerhet er vanskelig & avgjere, men
resultatene tyder pa de tenkte mer pa at de kan bli skadd i trafikken etter at de
hadde sett forestillingen. Dette er for gvrig en av malsetningene med tiltaket, og i
sa mate kan det argumenters for at tiltaket oppnadde en av de gnskede effektene.

Pa den annen side tyder ikke resultatene pa at en eventuell gkt bevissthet om
skaderisiko har smittet over pa mer spesifikke holdninger og atferd i trafikken,
slik som bruk av bilbelte, det a si ifra til en usikker sjafgr, trimming av moped og
generelle holdninger til fart og sjansetaking. Likevel kan det ikke utelukkes at
dette skjer pa et senere tidspunkt, noe vi skal komme tilbake til.

4.2.2 Upresise mal pa effekt?

Selv om effektmal tar for seg tema som er relevant i forestillingen og i
far/etterarbeidet, kan det tenkes at malene som ble benyttet er upresise og i verst
fall maler noe helt annet enn det de er tiltenkt & male (dvs. at de mangler det som
kalles reliabilitet og validitet). En indikasjon pa at effektmalene kunne vare
upresise, er at det fra enkelte skoler kom meldinger om at en del elever (i serlig
grad de med ikke hadde norsk som morsmal) syntes spgrsmalene var vanskelige a
forsta. Ett eksempel pa et slikt spgrsmal er Jeg identifiserer meg med mine
venner”, der ordet "identifiserer” var vanskelig & forsta. Dette og andre sparsmal
som vi fikk konkrete tilbakemeldinger pa at var vanskelige a forsta ble ikke
benyttet som effektmal.

8 Disse fem sparsmélene er far gvrig godt upravd i andre undersgkelser (se f eks Ulleberg og
Rundmo, 2002).
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Effektmalenes reliabilitet ble ogsa beregnet empirisk gjennom a male den indre
konsistens nar effektmalet var sammensatt av flere sparsmal. Disse var
tilfredsstillende, noe som tyder pa at lav reliabilitet (som ofte skyldes at man
misforstar spgrsmalet man svarer pa) ikke var noen vesentlig feilkilde. Hvis en
slik feilkilde er tilstede, vil den uansett virke i like stor grad i
sammenligningsgruppen som i eksperimentgruppen, med mindre det er
systematiske forskjeller i sprakforstaelse mellom de to gruppene.

4.2.3 Er effektene malt pa for kort tid etter tiltaket?

| samrad med oppdragsgiver og av praktiske hensyn matte ettermalingene skje i
lgpet av det samme skolear som forestillingen ble vist. Til syvende og sist er
gjerne malsetningen med trafikksikkerhetskampanjer & endre trafikanters
motivasjon og/eller atferd, og gjennom dette redusere skadetall i trafikken. | s&
mate hadde det veert relevant & fglge malgruppen over en lengre tidshorisont enn
to til fire maneder etter forestillingen, fortrinnsvis en tid etter at de f eks fikk
farerkort for bil, og deretter undersgke om lkke taft...” kunne ha noen effekt pa
ulykkesrisiko. Dette kunne i prinsippet gjeres ved & sammenligne ulykkesrisiko
blant de som har sett forestillingen med jevnaldrende som ikke hadde sett
forestillingen, og ville nok veart den mest relevante effektmal av tiltaket.

En av de starste ulempene ved et slikt design er nok et langt tidsrom mellom da
forestillingen ble vist og nar ulykkerisiko beregnes (anslagsvis en periode pa
minimum 4-5 ar). Eventuelle forskjeller i risiko mellom gruppene kan skyldes
andre ting som gruppene blir utsatte for i mellomtiden. Et element som forsterker
denne feilkilden, er at gruppene som sammenlignes vil veere fra forskjellige
geografiske omrader (les fylker), og dermed med hgy sannsynlighet vil bli utsatt
for ulike andre tiltak med virkning pa ulykkesrisiko i mellomtiden. Dog kan dette
til en viss grad kontrolleres for gjennom bla. & ta hensyn til utvikling i skadetall i
andre aldersgrupper innen omradet og langsiktige trender i skadetall innen det
samme omrade.

Kort oppsummert er det viktig & understreke at langtidseffekter av forestillingen
ikke er undersgkt, og at det ikke kan utelukkes at en slik effekt kan veere tilstede.

4.2.4 Andre mulige forklaringer pa hvorfor ingen effekter ble funnet

En forklaring pa at det ikke ble registrert noen effekter av tiltaket kan veere at de
ulike typene holdninger, intensjoner og atferd som er inkludert i undersgkelsen er
vanskelig & endre. Dette vil kort bli draftet i pafelgende avsnitt.

4.2.4.1 Bruk av bilbelte - lite rom for forbedring?

Elevene oppgir relativt ideelle holdninger og atferdsintensjoner til bilbeltebruk fer
forestillingen ble vist. Bade holdning til bruk av bilbelte og intensjon om & bruke
bilbelte i framtiden ble malt pa en skala fra 1 til 7, der 7 var maksimal skare.
Elevene i eksperimentfylkene skaret i gjennomsnitt henholdsvis 6,25 og 6,15 pa
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de to malene far forestillingen ble vist. Dette betyr at elevene pa forhand hadde
sapass ideelle holdninger og atferdsintensjoner at det er liten mulighet til & oppna
noen ytterligere forbedring pa disse malene. Ergo kan man ikke forvente noen
effekt av forestillingen av betydning pa disse malene.

Nar det gjelder selvrapprotert bilbeltebruk, forbedringspotensialet varierende. Far
forestillingen ble vist oppgav relativt mange at de ofte eller alltid bruker bilbelte
nar de sitter i forsetet av bil (91 %) mens tilsvarende tall for bruk av belte i
baksetet er 80 % nar de sitter i baksetet. Forbedringspotensialet er stgrst mht. bruk
av bilbelte pa korte turer, der 72 % svarte at de ofte/alltid brukte bilbelte. Det
imidlertid ingen gkning i denne andelen nar elevene ble spurt om det samme to til
fire maneder etter at forestillingen ble vist.

4.2.4.2 Er oppfatninger om trimming av moped vanskelig a endre?

Sterst forbedringspotensial er det nok i forhold til elevenes holdninger til og
intensjon om & trimme moped. Mange oppgav lite ideelle holdninger og
atferdsintensjoner sett i forhold til gjeldende regelverk; far forestillingen oppgir
nesten 60 % av de som har moped eller tror de kommer til & kjgpe moped at de
mener det er mer trafikksikkert & kjgre med en moped som er trimmet moped enn
en som ikke er det. Etter forestillingen er denne andelen omtrent den samme.

En grunn til at det ikke var noen endring i holdninger og intensjoner om
mopedtrimming, kan som nevnt vare at det er noe omdiskutert om dette var et
reelt tema i forestillingene som ble vist. En annen grunn kan veere at dette er et
vanskelig budskap a "selge inn” blant de som er interesserte i moped. En
forklaring er at det lett oppleves som utrygt a til stadighet bli forbikjert pga. at
mopeden ikke kan kjgre fortere enn 45 km/t. Dette kan gjere det vanskelig a forsta
at det ikke er mer trafikksikkert a kunne kjare litt fortere, slik at forbikjeringer
kan unngas. Videre synes det a veere en utbredt aksept for mopedtrimming, ogsa
blant f eks leverandgrer og forhandlere, samtidig som trimsett er lett tilgjengelige
hos forhandlere av mopeder (se for eksempel Aftenposten 04/05/2005). Disse
forholdene gir grunnlag for en slags “dobbelkommunikasjon”, dvs. et budskap
som er det motsatte av budskapet om a ikke trimme mopeden.

4.2.4.3 Vanskelig & "Si i fra” for 15-aringer?

I en undersgkelse gjennomfart blant svensk ungdom i aldersgruppen 17-20 ar,
oppgav omkring en tredjedel av disse at de sjelden eller aldri sa i fra nar de falte
seg utrygge i bil sammen med en ung bilfgrer. Videre analyser viste pa at redsel
for & skape konflikt og lav tro pa egen pavirkningsevne var de viktigste
forklaringsfaktorene pa hvorfor man ikke sa i fra (Ulleberg og Must, 2005).
Rapportens hovedkonklusjon var fglgelig at disse oppfatningene burde forsgkes a
endres, men at utradisjonelle virkemidler hentet fra sosial lzeringsteori, som f eks
rollespill, burde utprgves (dog uten at effekten av dette er kjent i forhold til det &
si ifra).

Blant ungdommene i eksperimentfylkene i den foreliggende undersgkelsen var det
omkring 40 % av elevene som oppgav at der de har sittet pA med ung farer som de
syntes har kjert for fort eller tatt sjanser (36 % av guttene og 45 % av jentene). Av
disse oppgav i overkant av halvparten at de aldri eller sjelden hadde bedt sjafgren
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om a dempe farten i en slik situasjon. Dette indikerer at mange 15-aringer synes
det er sveert vanskelig a si i fra til en usikker sjafer, og sett i lys av forskningen
blant svensk ungdom er det grunn til & tro at barrierene mot a si ifra er sapass
store at det & pavirke bevisstheten om at man kan bli skadd i trafikkulykker ikke
er nok (og kanskje ikke sa relevant heller) i forhold til & fremme denne typen
atferd og intensjoner.

4.2.5 Effekt sett i forhold til andre trafikksikkerhetskampanjer

Kampanjen "Ikke taft & vaere dgd” er rettet mot ungdom i 15-16 ars alderen. Det
er til var kjennskap ikke gjennomfart noen evaluerte trafikksikkerhetskampanjer
der malgruppen er sapass ung som 15-16 ar og effekten er malt pa noe annet enn
hvordan ungdommene evaluere selve forestillingen. Likevel kan det veere
interessant & undersgke erfaringer med andre pavirkningstiltak mot ungdom i
trafikken.

Det er imidlertid i de senere ar i Norge gjennomfart flere evalueringer av
trafikksikkerhetskampanjer rettet mot ungdom i 16-20 ars alderen der skolebesgk
i mer eller mindre grad er sentrale element. 18-40-kampanjen startet i Mgre og
Romsdal og Ser Trgndelag hgsten 1998. Kampanjen var rettet mot ungdom i den
videregaende skolen og bygger i utgangpunktet pa “Ikke tgft a veere ded”
konseptet, men med en del flere virkemidler. Skolebesgk er imidlertid hoveddelen
av kampanjen. Rundmo og Ulleberg (2000) gjennomfarte en evaluering av
kampanjen, og fant en systematisk endring i gnsket retning i ungdommenes
holdninger til trafikksikkerhet, risikovurderinger og selvrapprotert atferd kort tid
etter at skolebesgk ble gjennomfart. Det ble ogsa funnet en tendens til nedgang i
trafikkulykker med ungdom, men nedgangen var ikke statistisks palitelig
(signifikant). I studien ble det kontrollert for endringer i disse malene i to fylker
der kampanjen ikke ble gjennomfart.

Evalueringen viste malbare effekter, men malte effekten kun innenfor et par uker
etter skolebesgke. Det kan dermed tenkes at skolebesgk virker pa sveert kort sikt,
for sa & forsvinne. Pa den annen side kan det tenkes at budskap om det & bli skadd
i trafikken og det og si ifra som passasjer oppleves som en mer relevant
problematikk for denne litt eldre malgruppen enn 15-16 aringer.

"Sei ifra!” kampanjen startet i Sogn og Fjordane i 1993 og har pagatt der siden.
Den er ogsa startet opp i ulike varianter i en rekke andre fylker i Norge.
Kampanjen benytter litt skolebesgk og informasjon til ungdom i 16-19 ars
alderen, men hovedvekten av tiltaket (skal etter kampanjen retningslinjer) legges
pa kontrollvirksomhet pa veien. En evaluering av tiltaket viste en signifikant
nedgang i antallet skadde og drepte bilpassasjerer i alderen 16-19 ar 5 ar etter at
tiltaket ble gjennomfgrt (Amundsen, Elvik og Fridstrem, 1999). “Sei ifra!”
kampanjen startet ogsa i Telemark i 1999, men her med mer vekt pa skolebesgk
og mindre vekt pa kontrollvirksomhet enn i Sogn og Fjordane. En evaluering av
tiltaket viste ingen tegn pa nedgang i drepte og skadde ungdommer i bil i
aldersgruppen 16-19 ar (Ulleberg, Elvik og Christensen, 2004). Dette indikerer at
det & kombinere informasjon med kontrollvirksomhet pa veien (med hovedvekten
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pa det siste) kan veere en hensiktmessig mate a redusere skadetall blant ungdom
pa, noe vi skal komme tilbake til.

4.3 Konklusjoner og praktiske implikasjoner

Som nevnt innledningsvis er det vanskelig a gi spesifikke anbefalinger om
hvordan en kampanje bar gjennomfares hvis man gnsker & oppna noe annet enn
gkt oppmerksomhet. Likevel kan det veere pa sin plass a gi noen forslag, vel og
merke uten at dette kan garantere noen effekt.

"Ikke toft & vaere dgd” er hovedsakelig et informasjonstiltak som pagar over et
kort tidsrom. Som nevnt innledningsvis fant Vaa mfl., (2004) i sin meta-analyse
av trafikksikkerhetskampanjer at rene informasjonskampanjer hadde liten
innvirkning pa atferd/trafikksikkerhet, men at kombinasjonen av informasjons- og
kontrolltiltak ga starre effekt. Falgelig kan man forvete at effekten av ”Ikke
tgft...” kan forbedres ved a innfare kontrolltiltak i tillegg til forestillingen og
gruppearbeid/diskusjoner for og etter forestillingen. Nar det gjelder de tema som
forestillingen skal inneholde, kan man kombinere disse med kontroller knyttet til
trimming av moped og til bilbeltebruk. Ved & foreta kontroller i tillegg til &
gjennomfgre kampanjen signaliserer man ovenfor ungdom at samfunnet mener
alvor med budskapet - regelbrudd blir sanksjonert og man far dermed
konsekvenser av a ikke falge oppfordringen om trafikksikker atferd.

Et annet aspekt er at kontroller i starre grad “tvinger” frem en atferdsendring som
er vanskelig & oppna pa andre mater. Tidligere forskning har vist at individet ofte
sgker et samsvar mellom atferd og holdninger (Festinger, 1950). Det & bli tvunget
til & endre atferd (i hvert fall midlertidig), gker ofte sjansen for at holdningene
endres til & bli i samsvar med atferden. Et godt eksempel pa dette er at det i
perioden for det ble innfart gebyr for manglende bruk av bilbelte i Norge, ble
implementert en rekke bilbeltekampanjer som ikke gav noen effekt av betydning.
Da det i Norge i 1979 ble innfart gebyr for & ikke bruke bilbelte i forsetet og da
kontrollvirksomheten pa vei gkte som en fglge av dette, gkte bilbeltebruken i
forsetet i tettbebygd strok fra 46 % til 78 % en maned etter gebyret ble innfart
(Statens vegvesen, 2004).

Et annet element er at risikoatferd i trafikken blant annet kan tilskrives sosial
pavirkning (indirekte eller direkte) (Parker mfl., 1992; Parker mfl., 1995) og
ungdom er gjerne mer tilbgyelige til & gi etter for gruppepress mot det a kjare fort,
trimme moped, ikke bruke bilbelte etc. Hvis man kan vise til sanksjoner (gjennom
kontroller) har man imidlertid en unnskylding for ikke & "taffe seg” og dermed
gjore det enklere & motsta gruppepress.

Selv om det er vanskelig a finne noen malbare effekter av "Ikke toft a veere ded” ,
sa er det grunn til & minne pa at elevene generelt hadde en positiv vurdering av
”Ikke taft...” forestillingen. Det at mange oppgav at de tenkte at det den
trafikkskaffe hadde opplevd ogsa kunne skje dem og at de tenkte annerledes om
trafikksikkerhet etter forestillingen er en indikasjon pa at forestillingen kalte &
skape mer bevissthet rundt det a bli skadd i trafikken. Dette tyder pa at ungdom er
mottakelige for kampanjens budskap, men at forestillingen i seg, verken med eller
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uten tilhgrende gruppearbeid, er tilstrekkelig til & gi noen endring i elevenes
holdninger, intensjoner og selvrapporterte atferd.
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Vedlegg: Sparreskjemaer
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Kjaere elev!

Vi skal foreta en undersgkelse om ungdoms syn pé trafikk. Din skole har blitt valgt ut til & delta i
denne sparreundersgkelsen. Gjennom & svare pa spgrreundersgkelsen vil din skole delta i
trekningen av en pengepremie, som dere kan bruke til hva dere vil.

Det tar ca 20 minutter a fylle ut skiemaet. Noen av spgrsmalene kan veere litt vanskelige & svare
pa, mens andre spgrsmal kan virke ganske like hverandre. Vi ber deg likevel om a svare sa
godt du kan. Det er ingen rette eller gale svar pa sparsmalene, sa vi ber deg om a svare eerlig.
Du kan la veere & svare pa enkelte spgrsmal hvis du vil. Hvis det er noen ord eller spgrsmal
som du ikke forstar, kan du sparre laereren eller andre voksne som er tilstede i klasserommet.

NB! Fer du svarer pa skjemaet, ma alle lage sin egen personlige kode. Koden lager du
slik:

Farst skriver du inn tallene som viser den dagen i maneden du har fedselsdag. Deretter skriver
du de to fgrste bokstavene i fornavnet ditt og de to farste bokstavene i din mors fornavn.

Eksempel: Berit har fgdselsdag den 8. november og hennes mor heter Kristin. Koden blir da:

Den dag i maneden De to forste bokstavene De to ferste bokstavene i morens
hun har fadselsdag: i fornavnet: fornavn:

0 |8 B |E K |R

Lag din personlige kode pa samme mate:

Den dag i maneden De to fagrste bokstavene De to farste bokstavene i din
du har fgdselsdag: i fornavnet ditt: mors fornavn:

] L[] L[]

Spgrsmal om undersgkelsen kan stilles til forskerne Pal Ulleberg eller Inger Synngve Moan ved
Transportgkonomisk institutt via tif. 22 57 38 00 eller e-post: pal.ulleberg@toi.no/ ism@toi.no.

Pa forhand tusen takk for hjelpen!

Vennlig hilsen for TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

/]DJ W%/ Sl Sranatat Wi

Pal Ulleberg Inger Synngve Moan


mailto:pal.ulleberg@toi.no




[1. Er du gutt eller jente? | |3. Hvilket fylke bor du i? |

Ut o ] AKEISNUS ...ccccr e ]

JBNE oot ] HEAMAIK ... []

OPPIANG ..o []

TOIBMAIK ..o []

| 2. Hvor gammel er du | BUSKEIUA ......ovvveveeeeesee e []
| ar og maneder

4. Her felger noen spegrsmal om hvordan du er som person. Marker i hvilken grad du er enig eller uenig i disse
med ett kryss (X) for hver linje. Husk at det ikke er noen rette eller gale svar.

Helt Helt

uenig enig
Jeg seker ofte etter SPENNING ..........crvvveerrrrrrrreeessrereeeeessseesseessss L] 0 0 0O O OO 0O
Jeg foler meg sjelden redd eller engstelig ..............covomrrrvvveeerinnsrerreeeerine L] 0 0 0O O OO 0O
Jeg forsgker & veere hgflig mot alle jeg Mter ..........oc.ccovvrrrveinrerreiiennenenns ] O O O 0O 0O 0
o w0 OO O O O O
Av og til har jeg gjort ting for "kicket” eller spenningens skyld .................... L] 0 0 0O O OO 0O
Jeg bekymrer meg ofte for ting som kan ga galt..........cccooevverrererveiinnnnneens ] O O O 0O 0O 0
Om noe fungerer, er det mindre viktig om det er rett eller galt ................... L] OO0 O O O O 0O
Jeg forsaker som regel & veere hensynsfull og omtenksom ................c...... L] 0 0 0O O OO 0O

5. Her folger noen spersmal om trafikk og bilkjering. Marker i hvilken grad du er enig eller uenig i disse med ett
kryss (X) for hver linje. Husk at det ikke er noen rette eller gale svar.

Helt Helt

uenig enig
e et Kt ™ 0 0 0 O O O O
Det er helti orden & kjore over fartsgrensen hvis trafikkfornoldene erbra. [ ] [] [ [1 [ [1 L[]
Noen ganger ma man tgye reglene for & komme seg fram i trafikken........ 1 O O OO 0O OO o
Hovedarsaken til de fleste trafikkulykker er darlige veierog gamle biler.... [ ][] [ [ [ [0 [0
Det er en klar sammenheng mellom hgy fart og UlykKer .............cccoocovceenne. ] O O O OO0 0O 0O



OM DET A VARE PASSASJER | BIL

Tenk deg at du sitter pa med en ung bilferer og at du synes han eller hun kjerer for fort og tar sjanser.
Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spersmalene nedenfor. NB! Husk kun ett kryss per linje

6. A be den som kjerer om & dempe farten i en slik situasjon ville for meg vaere:

Darlig [ ] L] [] [] [] [] [] Bra
Dumt [ ] [] [] [] [] [] []  Klokt
Ungdvendig [ ] [] [] [] [] [] []  Nedvendig

7.1 en slik situasjon... |

Helt uenig Helt enig
... er det lite jeg kan gjare for & fa fareren til & dempe farten............ ] ] ] ] [] [] []
... erdet forst og fremst opp til meg & fa sjgferen tiladempefarten  [] [ [ O 0O 0O O
Sveert vanskelig & Sveert lett & pavirke
pavirke den som kjsrer den som kjorer
o €T B FOr MEY vt s ] OO O O O O MW

| 8. Nar jeg kommer i den situasjonen som er beskrevet ovenfor... |

Helt uenig Helt enig

... er det uakseptabelt & si noe OM Ki@ringen ...........coocveuevereeneenreeneeneereeneens

] O
] O

I T I B e N
I T I B e N

... er det galt av meg a si i fra hvis jeg synes hastigheten er for hgy...............

9. Hvis jeg ba den som kjorer om & dempe farten, vil jeg etterpa fele meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
..angrende.............oooovvrvveeeeen ] ] L] [] [] [] []
ST ] ] [] ] L] L] []
11 [ [] ] ] L] [] [] []
@GS v ] [] ] ] ] L] L]
91ad e ] ] ] ] [] [] []
SEOI oo ] ] [] ] L] L] []




10. Hvis jeg kommer opp i en slik situasjon...

Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig
...vil jeg be den som kjgrer om & dempe farten....... [] [] [] [] [] [] []
...vil jeg sitte pa og ikke si noe om kjgringen .......... ] ] [] [] ] [] []
| 11. Har du opplevd en slik situasjon selv noen gang nar du har sittet pa med en ung bilferer? |
Nei......[ ] Ja..[ ]
Ga il spm 13 |12. %vis ja, hvor ofte har du da gjort felgende:
Aldri Sjelden Avogtil Ofte Alltid
Bedt den som kjerte om & dempe farten ................... L1 [ L1 [ ]
Sittet pa og latt veere a si noe om kjgringen.............. [] L] L1 [ L]
v
13. Hvor ofte tror du at dine venner gjor felgende i en slik situasjon...
Aldri Sjelden Avogtil  Ofte Alltid
...sier i fra nar de synes sjafaren kjgrer for fort? .............cccoooreverrnnrreeenns [] L] [] L] []
..|ar veere & si i fra nar de synes sjafaren kjgrer for fort?..................... [] [] [] [] []
14. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |
Helt uenig Helt enig

Mine venner synes man skal la vaere & kommentere kjgringen til den man sitter

02101111 OO 1 O [] [] [] [] []
Mine venner synes det er greit at man sier i fra nar man er redd i bil ................... ] O OO OO OO O O
15. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |

Helt uenig Helt enig
Jeg har mye il felles med MiNg VENNET ..........oorrrrrrerrevvveeecensnsisssssssseeneeee (1 OO0 OO OO O 0O 0O
Jeg identifiserer meg med ming VENNET ..............ovmrrrreveemmmmnrereeeessisneeneneenns 1 O O OO 0O OO o

| liten grad I hgy grad
I hvilken grad er dine venner viktige for deg?...........cccoorvvvvvvviessrrerveverissne. 1 O O OO 0O OO o



plu
Note
Accepted set by plu


| OM MOPED |

| 16. Hender det at du kjerer moped? |

Nei...[ ] Ja...%
Ga til spm 18 |17. Omtrent hvor ofte kjerer du moped nar fereforholdene tillater det?
En gang i maneden 1 gang annenhver ~ 1-2 ganger 3-4 ganger 5 ganger i uka
gllermindre....[ ]  uke...[ ] iuka...[ ] iuka...[ ] eller mer...[ ]
v

18. Her folger noen pastander om trimming av moped. Med "trimming” menes at plombering er fjernet ogleller at
utstyr er byttet ut slik at mopeden gar raskere enn 45 km/t.
Vi ber deg ta stilling til om du er enig eller uenig i disse. Marker med ett kryss (X) for hver pastand.

Helt Helt
uenig enig
Mopeder som ikke er trimmet gar sa sakte at de skaper mange farlige
SItUASJONET i trafiKKEN ... [] [] [] [] [] [] []
Det er mer trafikksikkert & kjgre med en moped som er trimmet enn med
€N SOM IKKE €F deL ... s [] [] [] [] [] [] []
Mopeder bar kunne ga i minst 60 KM/t ...........coovvveeernrrrreeennnnreseeesssneeee 1 O O OO 0O OO o
Det er bedre & kjgpe en lett MC enn & trimme mopeden............c..c...coouveveeennn. ] O O O OO0 0O 0O

| 19. Tror du at du kommer til & kjope deg moped? (Hvis du allerede har moped, kryss av for "Ja”) |

Tenk deg at du har kjopt deg en moped. Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spersmalene nedenfor.
NB! Husk kun ett kryss per linje

20. Hvis jeg skulle trimme mopeden eller kjgpe en som er trimmet fra for, ville det vaere:

Darlig [ ] [] [] [] [] [] [] Bra
Dumt [ ] [] ] ] ] ] [] Kiokt
Ungdvendig  [] [] [] [] [] [] []  Nadvendig

21. Hvis jeg kjeper meg moped... |

Helt uenig Helt enig
.. kan jeg lett utstyre den med trimsett hvis den ikke er trimmet........... [] [] L] [] L] [] L]
.. kan jeg lett fa tak i en som er trimmet fra far ..o [] [] [] [] [] [] []
Sveert vanskelig Sveert lett
..Vl det & trimmMe BN VEBIE ..........ovrrrveeereeeeereeceeseses e [] [] ] [] ] [] ]




22. Hvis jeg kjeper meg moped .... |

Helt uenig Helt enig
..er det helt i orden & trimme den eller & kjgpe en som er trimmet................. (1 OO0 OO OO O 0O 0O
...vil det veere galt av meg & trimme den eller & kjgpe en som er trimmet ...... (1 OO0 OO OO O 0O 0O
...vil jeg fa darlig samvittighet hvis jeg trimmer den eller kjgper en som er
HHIMMEL....o e L] L] L] L] L] L] L]
...vil jeg la veere & trimme den eller la veere & kjgpe en som er trimmet fordi
forsikringen ikke gjelder da..........ccovveeiciiccece e [] [] [] [] [] [] []

23. Hvis jeg skulle trimme mopeden min eller kjgpe en som er trimmet fra fer, vil jeg etterpa fole meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
angrende.........coo.oeeerieninnnn, L] [] [] L] [] [] []
SKYIG e ] [] ] ] ] [] []
...bekymret ..o ] [] [] [] L] ] []
111015 R [] ] ] [] [] [] ]
90ad ..o ] [] [] [] L] L] []
SOI oo ] [] L] ] ] ] L]

24. Hvis jeg skulle kjspe meg moped... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
... vil jeg trimme den hvis den allerede ikke er det..  [] L] [] [] L] [] []
.. vil jeg kjgpe en som allerede er trimmet.............. [] [] [] [] [] [] []

25. Hvor mange av dine venner som har eller kommer til 3 kjope seg moped... |

Ingen Alle

0O 0O 0o oo o o 4
0O 0O 0o oo o o 4

...tror du har eller kommer til & trimme mopeden SiN? ...........cccocevcvevevcienne,

... tror du har eller kommer til & kjgpe en moped som er trimmet? .................

26. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |

Helt uenig Helt enig
Mine venner synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped............. (] [ ] ] ] ] ]
Mine foreldre synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped............ L1 OO OO OO OO O o
For deg som har eldre sgsken:
Mine eldre s@sken synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped.. 1 O [] [] [] [] []




OM DET A BRUKE BILBELTE

Tenk deg at du sitter pa med en ung bilferer. Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spersmalene
nedenfor. NB! Husk kun ett kryss per linje

27. A droppe bilbeltet vil da vaere:

Uarig [ ] [] [] [] [] [] [] Farlig
Dumt [ ] [] [] [] [] [] [] Kokt
Ungdvendig [ ] L] [] [] [] [] []  Nadvendig
28. Nar jeg sitter pai bil... |
Helt uenig Helt enig
... er det lett & glemme & ta pa meg bilbelte ............cooorrrveerercrrecierrienns [] [] L] [] L] [] L]
Uproblematisk Problematisk
.8 et & DIUKE DIIDEILE ......oooovvvvveoe e [] [] [] [] [] [] []
29. Nar jeg sitter pa i bil... |
Helt uenig Helt enig
... er det i orden & droppe bilbelte hvis man sitter i baksetet...................cc..... (1 OO0 OO OO O 0O 0O
... er det riktig av meg & bruke bilbelte hvis jeg sitter i forsetet ....................... 1 O O OO 0O OO o
30. Hvis jeg skulle droppe bilbeltet, vil jeg etterpa fole meg... |
Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig
1016 T [] [] [] [] [] [] []
T113Y70 o FOOOUNOORNY [] [] [] [] [] [] []
bekymret ..o ] [] ] ] [] ] ]
HIFFEAS .vvvoveeeeeeee s ] [] ] ] [] ] ]
L1211 S [] [] [] [] [] [] []
SOOI v [] [] [] [] [] [] []
31. Hvis jeg sitter pa i bil med en ung ferer |
Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig

...vil jeg ta pa meg bilbelte hvis jeg sitter i baksetet.... [ ] L] [] [] [] [] []
...vil jeg ta pa meg belte hvis jeg sitter i forsetet ........ L] L] [] [] [] [] []




32. Hvor ofte bruker du bilbelte nar..

Aldri Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

..du sitter pa bare eN KO U ...........co..vcrrvveereeserviesees e [] ] [] ] []
QU SIEr T DAKSELEL .....vvvvvooeoreeveeierrevee e [] [] [] [] []
o U S I FOISELBL ....ooooeeee et [] ] [] ] []

33. Hvor ofte tror du dine venner bruker bilbelte nar...

Aldri Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

08 SN | DAKSBLEL ......oorveeeeeeeeeeee et [] ] [] ] []
. 0@ SItter i TOrSetel .........vvvveeceeveeeeeee e [] [] [] [] []
34. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |
Helt uenig Helt enig
Mine venner synes det er greit at jeg dropper bilbelte....................cveeeeeerrirrsrenne L1 OO OO OO OO O o
Mine foreldre synes det er greit at jeg dropper bilDele ..............ccowrrrveerrvnrerrrreenns ] 0 0O O O O O
| TIL SLUTT HAR VI NOEN ANDRE SP@RSMAL TIL DEG |
35. Har noen veert involvert i en trafikkulykke der |37. Hvor ofte rayker du? |
du eller noen andre ble skadet?
o fere Jaen Neiadn HVET A8 ...ovvooeevvvvveoeeeseeeseee s []
ganger  gang Flere ganger i UKa.........o...ovveerveereeeneesseeeeeeeeeseeeneen []
P& SYKKEL........vvvvvveeeverirennn [] [] [] 12 GANGET [ UKA.....cooeeeeeeoerceeeeeeeeeeeieiesseeseneeee L]
P& moped/lett MC ............. [] [] [] Sjeldnere enn 1 gang i UKA...............rerrrveerrmnnereeeen []
LDl oo [] [] ] HA SIUHEE ..o ]
Som forgjenger .......... ] ] ] Har @l TBKE......vvveeeeeevvereeerereseeesese e []
36. Bruker du hjelm nar du sykler? | |38. Hvor ofte drikker du alkohol? |
1 OO ] Flere ganger i UKa.........coov.vveeeveeneenevenieseseesssesesesee. []
SJBIARN ... [] 1.08NG T UK ..o []
AV OG il oo ] 2til 3 ganger i maneden...........cocc.eeveevveevecroresiennonns. []
01 ] 1.9aNg i MANEAEN ......ovveeeeceeeeeereeeees s, []
AT oot ] Sjeldnere enn 1 gang i maneden............c.ccocoovevuveennnee. []
A et ]
39. Har noen av dine venner rgkt hasj noen gang? |
NI, INGEN .o []
J8, BN []
J8, I . []




Da har vi ingen flere spersmal. Tusen takk for at du tok
deg tid til a svare pa sperreskjemaet!




Transportgkonomisk institutt

Kjaere elev!

For noen maneder siden ble det gjennomfart en sperreundersgkelse pa din skole om hva
ungdom mener om trafikk og sikkerhet. Vi skal n& gjenta undersgkelsen, og haper du tar deg tid
til & svare pa skjemaet denne gangen ogsa. Gjennom & svare péa spgrreundersgkelsen vil din
skole delta i trekningen av en pengepremie, som dere kan bruke til hva dere vil.

Det tar ca 20 minutter a fylle ut skjiemaet. Noen av spgrsmalene kan veere litt vanskelige & svare
pa, mens andre spgrsmal kan virke ganske like hverandre. Vi ber deg likevel om a svare sa
godt du kan. Det er ingen rette eller gale svar pa spgrsmalene, sa vi ber deg om a svare eerlig.
Du kan la veere & svare pa enkelte spgrsmal hvis du vil. Hvis det er noen ord eller spgrsmal
som du ikke forstar, kan du sparre laereren eller andre voksne som er tilstede i klasserommet.

NB! | likhet med forrige gang, ma alle lage sin egen personlige kode. Koden lager du pa
samme mate som sist:

Farst skriver du inn tallene som viser den dagen i maneden du har fedselsdag. Deretter skriver
du de to fgrste bokstavene i fornavnet ditt og de to farste bokstavene i din mors fornavn.

Eksempel: Berit har fedselsdag den 8. november og hennes mor heter Kristin. Koden blir da:

Den dag i maneden De to fagrste bokstavene De to fagrste bokstavene i morens
hun har fadselsdag: i fornavnet: fornavn:

0 |8 B |E K |R

Lag din personlige kode pa samme mate:

Den dag i maneden De to fagrste bokstavene De to farste bokstavene i din
du har fgdselsdag: i fornavnet ditt: mors fornavn:

] L[] L[]

Spgrsmal om undersgkelsen kan stilles til forskerne Pal Ulleberg eller Inger Synngve Moan ved
Transportgkonomisk institutt via tif. 22 57 38 00 eller e-post: pal.ulleberg@toi.no/ ism@toi.no.

Pa forhand tusen takk for hjelpen!

Vennlig hilsen for TRANSPORTGKONOMISK INSTITUTT

/]DJ W%/ Sl Sranatat Wadlin

Pal Ulleberg Inger Synngve Moan


mailto:pal.ulleberg@toi.no




| OM FORESTILLINGEN "IKKE T@FT A V/AERE D@D”

| 1. Har du sett forestillingen "Ikke toft & vare ded” som ble vist pa skolen din?

Ja...[] Nei.,.[ |=———p- G4 til neste side

| 2. Omtrent hvor lenge siden er det "lkke toft & vaere dod” ble vist pa skolen din?

1 méaned eller mindre... [] 2 maneder... [] 3 maneder... [ ] 4 maneder eller mer... [] Husker ikke...[]

| 3. Hva synes du om forestillingen?

Noytralt
< >
Kiedeig [1 [ [ [J [ [ [ Spennende
Uinteressant [ ] [ ] [ [ [ [ L[] Interessant
Dengjorde kkenoeinntrykk [ ]  [] [ [ [ [ L[] Dengjorde sterktinntrykk
Denangikkikkemeg [ ] [] [ [ [ [ L[] Denangikkmegistorgrad
Den fikk meg ikke til & tenke O 0O O O 0O 0O 0O Den fikk meg til & tenke annerledes om

annerledes om trafikksikkerhet trafikksikkerhet

4. | forestillingen deltok det en person som var blitt alvorlig skadd i en trafikkulykke. Nar du tenker pa denne
personen, i hvilken grad tenker du at...

Ikke i det | sveert
hele tatt stor grad
...dette kan ogsa skje med meg................ ] ] ] [] [] ] ]

...dette kan skje med noen jeg kjenner godt ] ] ] ] ] ] ]

...at de som blir skadd i trafikkulykker er
personer som er veldig forskjellige frameg..  [] ] ] ] ] ] ]

5. Etter at forestillingen var ferdig, i hvilken grad folte du deg...

lkke i det | sveert

hele tatt stor grad
St e, ] ] ] [] [] ] ]
nglad. e, ] ] ] ] ] ] ]
bekymret ..........ccocooviiiiiiee, ] ] ] ] ] ] ]

6. Har du snakket med noen om trafikksikkerhet etter at du sa "lkke teft & vare ded” forestilingen?

lkke i det | sveert

hele tatt stor grad
...med dine nzermeste venner .................. ] ] ] [] [] ] ]
...med din familie.................c.cococovivirnns ] ] ] [] [] ] ]
...med lzerer(e) pa skolen din.................... ] ] ] ] ] ] ]



7. Hadde dere noen form for diskusjoner eller gruppearbeid om trafikksikkerhet i klassen i forbindelse med at
"Ikke toft a veere ded” ble vist pa skolen din? (Du kan sette flere kryss)

Nei, vi hadde ingen diskusjoner eller grupperarbeid ............... coooeiniieiennnneene. [ ]/ Gatil neste side
Ja, vi hadde dette noen uker/dager fer forestillingen ble vist.............ccccoviviiniee o ]
Ja, vi hadde dette noen dager/uker etter at forestillingen ble vist..........ccccceee oo [

8. Hvor mange timer brukte diskusjoner/grupperabeid til dette FR dere sa forestillingen?

Ingen..[ ] Entme..[ ] Totimer..[] Tretimer..[ ] Firetimerellermer..[ |

9. Hvor mange timer brukte dere til diskusjoner/gruppearbeid ETTER at dere sa forestillingen?

Ingen...[ ] Entime..[] Totimer..[]  Tretimer..[ ] Fire timer eller mer.. ]

10. Hva synes du om gruppearbeidet/diskusjonene dere hadde om trafikksikkerhet far og etter forestillingen?

Noytralt
< I >
Kiedeig [] [ [0 [J [ [1 [ Spennende
Unteressant [ ] [ ] [ [ [ [ L[] Interessant
Vissteomaltdettefrafer [ ] [ ] [ [ [ [ [ Dettegavmegnykunnskap
Detfikk meg ikketilatenke [ ] [] [] [1 [] [ [] Detfikkmegtiléatenke
annerledes om trafikksikkerhet annerledes om trafikksikkerhet

11. Hvor interessert opplevde du at felgende personer var i diskusjonene/gruppearbeidet? |

Sveert Sveert

uinteressert interessert
... lzereren/leererne ] O O ] L] L] []
... de andre elevene L] L] L] [] [] [] ]




LITT OM DEG SELV |

| 12. Er du gutt eller jente? | | 15. Har du fererkort for moped? |
GUL oo L] OO []
JBNEE e L] NBI..ovvvvvoeeee e []

| 13. Hvor gammel er du | 16. Har du noen gang veert involvert i en

trafikkulykke der du eller noen andre ble skadet?
Ja,flere  Ja,en  Nei, aldri
| ar og maneder ganger  gang
P& SYKKEl.......rvveoerreennne [] [] []
Pa moped/lett MC ............ [] [] []

[ 14. Hvilket fylke bor du i? | i B B B
AKEISNUS ... ] Som fotgjenger.............. ] ] ]
HEAMAMK ....ooovevvvvooeessss []

OPPIANG .o ]
TEIEMAIK .......vvooooevvoeee s ]
BUSKEIUG .....oooeeevvceiseceees s ]

17. Her folger noen spersmal om trafikk og bilkjering. Marker i hvilken grad du er enig eller uenig i disse med ett
kryss (X) for hver linje. Husk at det ikke er noen rette eller gale svar.

Helt Helt

uenig enig
Ofte er det slik at jo bedre kjgreferdigheter en bilfarer har, jo fortere kan
han eller hun tillate SEg & KJBre .........ocovierreereierreereeeeeseees L] L] [] [] [] []
Det er helt i orden & kjgre over fartsgrensen hvis trafikkforholdene erbra. [ ][] [ [ [ [ [0
Noen ganger ma man tgye reglene for & komme seg fram i trafikken........ ] O O O OO0 0O 0O
Hovedarsaken til de fleste trafikkulykker er darlige veierog gamle biler.... [ ][] [ [ [ [0 @O
Det er en klar sammenheng mellom hay fart 0g UlykKer .............cccocevvvveeen. 1 O O OO 0O OO o




OM DET A VARE PASSASJER | BIL

Tenk deg at du sitter pa med en ung bilferer og at du synes han eller hun kjerer for fort og tar sjanser.
Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spersmalene nedenfor. NB! Husk kun ett kryss per linje

18. A be den som kjorer om & dempe farten i en slik situasjon ville for meg vaere:

Darig  [] L] [] L] [] [] []1 Bra
Dumt [ ] ] [] ] [] [] [] Kokt
Ungdvendig [ ] [] [] [] [] [] []  Nedvendig

19. | en slik situasjon... |

Helt uenig Helt enig
... er det lite jeg kan gjare for & fa fareren til & dempe farten............ ] ] ] ] [] [] []
... erdet forst og fremst opp til meg & fa sjgferen tiladempefarten  [] [ [ O 0O 0O O
Sveert vanskelig & Sveert lett & pavirke
pavirke den som kjorer den som kjorer
e BT B FON MEY. et ] OO O O O O MW

|20. Nar jeg kommer i den situasjonen som er beskrevet ovenfor... |

Helt uenig Helt enig

... er det uakseptabelt & si noe OM Ki@riNgen ..o

] O
] O

I T I B e N
I T I B e N

... er det galt av meg a si i fra hvis jeg synes hastigheten er for hgy...............

21. Hvis jeg ba den som kjerer om a dempe farten, vil jeg etterpa fele meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
angrende.........eevevveeeenn, ] ] ] ] [] [] []
ST ] ] [] ] L] L] []
11 [ [] ] ] L] [] [] []
1173 ] ] ] ] [] L] L]
918 e ] ] ] ] [] [] []
SEOI oo ] ] [] ] L] L] []




22. Hvis jeg kommer opp i en slik situasjon... |

Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig

...vil jeg be den som kjgrer om & dempe farten....... [] [] [] [] [] [] []
...vil jeg sitte pa og ikke si noe om kjgringen .......... ] ] ] [] ] [] []

|23. Har du opplevd en slik situasjon selv noen gang nar du har sittet pa med en ung bilfgrer? |

a til 2 l . ;
Gt spm 25 |24. Hvis ja, hvor ofte har du da gjort felgende:
Aldri~ Sjelden Avogtil Ofte Alltid
Bedt den som kjerte om & dempe farten ................... L1 [ L1 [ ]
Sittet pa og latt veere a si noe om kjgringen.............. [] L] L1 [ L]
\ 4

25. Hvor ofte tror du at dine venner gjer falgende i en slik situasjon...
Aldri  Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

...sier i fra nar de synes sjafaren kjgrer for fort? .............ccooovvvvrrinrrrienns [] ] [] ] []
...lar veere & si i fra nar de synes sjaferen kjrer for fort?...................... [] L] [] L] []

26. Ta stilling til utsagnene under ved & sette ett kryss per linje |
Helt uenig Helt enig

Mine venner synes man skal la veere 8 kommentere kjgringen til den man sitter

PAME. .....oviviiriieietsee ettt bbbt bbb bbbt O O O O o oo 0O
O O o o O o O




| OM MOPED |

| 27. Hender det at du kjgrer moped? |

Nei...[ ] Ja...%

Ga til spm 29 |28. Omtrent hvor ofte kjerer du moped nar fereforholdene tillater det?
En gang i maneden 1 gang annenhver ~ 1-2 ganger 3-4 ganger 5 ganger i uka
gllermindre....[ ] uke...[ ] iuka...[ ] iuka...[ ] eller mer...[ ]

v

29. Her folger noen pastander om trimming av moped. Med "trimming” menes at plombering er fiernet og/eller at
utstyr er byttet ut slik at mopeden gar raskere enn 45 km/t.
Vi ber deg ta stilling til om du er enig eller uenig i disse. Marker med ett kryss (X) for hver pastand.

Helt Helt
uenig enig
Mopeder som ikke er trimmet gar sa sakte at de skaper mange farlige
SItUASJONET i trafikKEN ... [] [] [] [] [] [] []
Det er mer trafikksikkert & kjgre med en moped som er trimmet enn med
€N SOM IKKE Er deL ... s [] [] [] [] [] [] []
Mopeder bar kunne ga i minst 60 KM/t ...........covvveeerrnrrrrreeenisneresreesnsneeee 1 O O OO 0O OO o
Det er bedre & kjgpe en lett MC enn & trimme mopeden...............c..coouveveeennn. ] O O O OO0 0O 0O

| 30. Tror du at du kommer til & kjope deg moped? (Hvis du allerede har moped, kryss av for ”Ja”) |

Tenk deg at du har kjopt en moped. Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spegrsmalene nedenfor. NB!
Husk kun ett kryss per linje

31. Hvis jeg skulle trimme mopeden eller kjgpe en som er trimmet fra fer, ville det vaere:

Darlig [ ] L] [] L] [] [] [] Bra
Dumt [ ] [] [] [] [] [] [] Kokt
Ungdvendig [ ] ] [] ] [] [] []  Nedvendig

32. Hvis jeg kjeper meg moped... |

Helt uenig Helt enig
.. kan jeg lett utstyre den med trimsett hvis den ikke er trimmet........... [] L] L] [] L] [] L]
.. kan jeg lett fa tak i en som er trimmet fra far ..o [] [] [] [] [] [] []
Sveert vanskelig Sveert lett
..Vl det & trimmMe BN VEBIE ..o [] ] ] [] ] [] ]




33. Hvis jeg kjeper meg moped .... |

Helt uenig Helt enig
..er det helt i orden & trimme den eller & kjgpe en som er trimmet................. (1 OO0 OO OO O 0O 0O
...vil det veere galt av meg & trimme den eller & kjgpe en som er trimmet ...... (1 OO0 OO OO O 0O 0O
...vil jeg fa& darlig samvittighet hvis jeg trimmer den eller kjgper en som er
HHIMMEL...oo e L] L] L] L] L] L] L]
...vil jeg la veere & trimme den eller la veere & kjgpe en som er trimmet fordi
forsikringen ikke gjelder da..........ccovveeiciiccece e [] [] [] [] [] [] []

34. Hvis jeg skulle trimme mopeden min eller kjgpe en som er trimmet fra for, vil jeg etterpa fole meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
angrende .....ccocccvvvvevevvreeens ] L] L] [] L] L] L]
SKYIGIG e ] [] ] ] ] [] []
...bekymret ... ] [] [] [] L] ] []
111015 R [] ] ] [] [] [] ]
90ad ..o ] [] [] [] L] L] []
SOI oo [] [] [] ] L] L] []

35. Hvis jeg skulle kjope meg moped... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
... vil jeg trimme den hvis den allerede ikke er det..  [] L] L] [] L] [] []
.. vil jeg kipe en som allerede er trimmet.............. L] L] L] [] L] [] []

36. Hvor mange av dine venner som har eller kommer til a kjgpe seg moped... |

Ingen Alle

0O 0O 0o oo o o 4
0O 0O 0o oo o o 4

...tror du har eller kommer til & trimme mopeden SiN? ...........cccoeevecvveercinnee,

... tror du har eller kommer til & kjgpe en moped som er trimmet? .................

37. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |

Helt uenig Helt enig
Mine venner synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped............. (] [ [] ] ] ] ]
Mine foreldre synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped............ 1 O OO OO OO O o
For deg som har eldre sgsken:
Mine eldre s@sken synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped.. 1 O L] [] [] [] []




OM DET A BRUKE BILBELTE

Tenk deg at du sitter pa med en ung bilferer. Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spgrsmalene
nedenfor. NB! Husk kun ett kryss per linje

38. A droppe bilbeltet vil da vare:

Uarig [ ] [] [] [] [] [] [] Farlig
Dumt [ ] [] [] [] [] [] [] Kokt
Ungdvendig [ ] L] [] L] [] [] []  Nadvendig
39. Nar jeg sitter pa i bil... |
Helt uenig Helt enig
... er det lett & glemme & ta pa seg bilbele .............cooorrvveerrrerrecierrieenns [] ] ] [] ] [] ]
Uproblematisk Problematisk
.8 et & DIUKE DIDEILE .......oooovvvvveeee e [] [] [] [] [] [] []
40. Nar jeg sitter pa i bil... |
Helt uenig Helt enig
... er det i orden & droppe bilbelte hvis man sitter i baksetet....................c..... (1 OO0 OO OO O 0O 0O
... er det riktig av meg & bruke bilbelte hvis jeg sitter i forsetet ....................... 1 O O OO 0O OO o
41. Hvis jeg skulle droppe bilbeltet, vil jeg etterpa fale meg... |
Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig
10 [ SO [] [] [] [] [] [] []
V11370 o FUOSRRRS [] [] [] [] [] [] []
bekymret ..o ] [] ] ] [] ] ]
L1 SRS ] [] ] ] [] ] ]
10711 TSSOSO [] [] [] [] [] [] []
(0| [] [] [] [] [] [] []
42. Hvis jeg sitter pa i bil med en ung forer |
Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig

...vil jeg ta pa meg bilbelte hvis jeg sitter i baksetet.... [ ] L] [] [] [] [] []
...vil jeg ta pa meg belte hvis jeg sitter i forsetet ........ L] L] [] [] [] [] []




43. Hvor ofte bruker du bilbelte nar..

Aldri Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

..du sitter P& bare en KM tUF ..........cooreevvveveieeeeceeeseeeeeeeseseeenns [] [] [] [] []
QU SIEr T DAKSELEE .....vvvvvvvoorecveciereevees s [] [] [] [] []
o U S FOMSBLBE ....oooo et [] ] [] ] []

44. Hvor ofte tror du dine venner bruker bilbelte nar...

Aldri  Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

08 SN | DAKSBLEL ......ooveeeveeeecee s [] ] [] ] []
o 08 SN I FOISELBL .....ovoeeeeeeeecee e [] ] [] ] []
45. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |

Helt uenig Helt enig
Mine venner synes det er greit at jeg dropper bilbelte..............ccooovvveverrrvvviiennninns ] O OO OO OO O O
Mine foreldre synes det er greit at jeg dropper bilbelte ............ccoccvvvvvirrerrrcrrvinnns L1 [ O OO O O 0O

TAKK FOR AT DU SVARTE PA UNDERS@KELSEN!







Transportgkonomisk institutt

Kjaere elev!

For noen maneder siden ble det gjennomfart en sperreundersgkelse pa din skole om hva
ungdom mener om trafikk og sikkerhet. Vi skal n& gjenta undersgkelsen, og haper du tar deg tid
til & svare pa skjemaet denne gangen ogsa. Gjennom & svare péa spgrreundersgkelsen vil din
skole delta i trekningen av en pengepremie, som dere kan bruke til hva dere vil.

Det tar ca 20 minutter a fylle ut skiemaet. Noen av spgrsmalene kan veere litt vanskelige & svare
pa, mens andre spgrsmal kan virke ganske like hverandre. Vi ber deg likevel om a svare sa
godt du kan. Det er ingen rette eller gale svar pa spgrsmalene, sa vi ber deg om a svare eerlig.
Du kan la veere & svare pa enkelte spgrsmal hvis du vil. Hvis det er noen ord eller spgrsmal
som du ikke forstar, kan du sparre laereren eller andre voksne som er tilstede i klasserommet.

NB! | likhet med forrige gang, ma alle lage sin egen kode. Koden lager du pa
samme mate som sist:

Farst skriver du inn tallene som viser den dagen i maneden du har fedselsdag. Deretter skriver
du de to fgrste bokstavene i fornavnet ditt og de to farste bokstavene i din mors fornavn.

Eksempel: Berit har fedselsdag den 8. november og hennes mor heter Kristin. Koden blir da:

Den dag i maneden De to fagrste bokstavene De to fagrste bokstavene i morens
hun har fadselsdag: i fornavnet: fornavn:

0 |8 B |E K |R

Lag din personlige kode pa samme mate:

Den dag i maneden De to fagrste bokstavene De to farste bokstavene i din
du har fgdselsdag: i fornavnet ditt: mors fornavn:

] L[] L[]

Spgrsmal om undersgkelsen kan stilles til forskerne Pal Ulleberg eller Inger Synngve Moan ved
Transportgkonomisk institutt via tif. 22 57 38 00 eller e-post: pal.ulleberg@toi.no/ ism@toi.no.

Pa forhand tusen takk for hjelpen!

Vennlig hilsen for TRANSPORTGKONOMISK INSTITUTT

/]DJ W%/ Sl Sranatat Wadlin

Pal Ulleberg Inger Synngve Moan


mailto:pal.ulleberg@toi.no




LITT OM DEG SELV |

| 1. Er du gutt eller jente? | |4. Har du fererkort for moped? |
GULE e L] JB e []
JBNEE oo e ] NBI. oo []
|2. Hvor gammel er du | 5. Har du noen gang vart involvert i en
trafikkulykke der du eller noen andre ble skadet?
Ja, flere  Ja,en  Nei, aldri
| ar og maneder ganger  gang
P& SYKKEl.......vvvvrrieennee [] [] []
P& moped/lett MC ............ L] L] ]
| 3. Hvilket fylke bor du i? | i O 0O 0O
AKETSNUS ........ooooomevvviosseseessissss s [] Som fotgjenger.............. ] ] ]
HEAMAIK ..o ]
(077 1116 O []
TOIBMAIK ... ]
BUSKEIUG .....ooovvvoeoveviescessies s ]

6. Her folger noen spersmal om trafikk og bilkjering. Marker i hvilken grad du er enig eller uenig i disse med ett
kryss (X) for hver linje. Husk at det ikke er noen rette eller gale svar.

Helt Helt

uenig enig
e let ozt 3008 G e, O 0 O O O O O
Det er helti orden 4 kjore over fartsgrensen hvis trafikkfornoldene erbra. [ ][] [ [1 [1 [1 L[]
Noen ganger ma man tgye reglene for & komme seg fram i trafikken........ 1 O O OO 0O OO o
Hovedarsaken til de fleste trafikkulykker er darlige veieroggamie biler.... [ ] [] [ [ [1 [ [
Det er en klar sammenheng mellom hgy fart og UlykKer ..........ccccooceveeenne. ] O O O O O o



OM DET A VARE PASSASJER | BIL

Tenk deg at du sitter pa med en ung bilferer og at du synes han eller hun kjerer for fort og tar sjanser.
Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spersmalene nedenfor. NB! Husk kun ett kryss per linje

7. A be den som kjerer om & dempe farten i en slik situasjon ville for meg vaere:

Darlig [ ] L] [] [] [] [] [] Bra
Dumt [ ] [] [] [] [] [] []  Klokt
Ungdvendig [ ] [] [] [] [] [] []  Nedvendig

8. I en slik situasjon... |

Helt uenig Helt enig
... er det lite jeg kan gjare for & fa fareren til & dempe farten............ ] ] ] ] [] [] []
... erdet forst og fremst opp til meg & fa sjgferen tiladempefarten  [] [ [ O 0O 0O O
Sveert vanskelig & Sveert lett & pavirke
pavirke den som kjsrer den som kjorer
o €T B FOr MEY vt s ] OO O O O O MW

|9. Nar jeg kommer i den situasjonen som er beskrevet ovenfor... |

Helt uenig Helt enig

... er det uakseptabelt & si noe OM Ki@ringen ...........coocveuevereeneenreeneeneereeneens

] O
] O

I T I B e N
I T I B e N

... er det galt av meg a si i fra hvis jeg synes hastigheten er for hgy...............

10. Hvis jeg ba den som kjerer om & dempe farten, vil jeg etterpa fole meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
angrende .......eevvvvvveeeeenn, ] ] ] [] [] [] []
ST ] ] [] ] L] L] []
11 [ [] ] ] L] [] [] []
117 R ] ] ] ] [] L] L]
91ad e ] ] ] ] [] [] []
SEOI oo ] ] [] ] L] L] []




11. Hvis jeg kommer opp i en slik situasjon... |

Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig

...vil jeg be den som kjgrer om & dempe farten....... [] [] [] [] [] [] []
...vil jeg sitte pa og ikke si noe om kjgringen .......... ] ] [] [] ] [] []

| 12. Har du opplevd en slik situasjon selv noen gang nar du har sittet pa med en ung bilferer? |

a til 14 l . :
G tl spm |13. Hvis ja, hvor ofte har du da gjort felgende:
Aldri Sjelden Avogtil Ofte Alltid
Bedt den som kjerte om & dempe farten ................... L1 [ L1 [ ]
Sittet pa og latt veere a si noe om kjgringen.............. [] L] L1 [ L]
\ 4

14. Hvor ofte tror du at dine venner gjor folgende i en slik situasjon...
Aldri  Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

...sier i fra nar de synes sjafaren kjgrer for fort? .............ccooovrverrinnrrienns [] ] [] ] []
...lar veere & si i fra nar de synes sjaferen kjgrer for fort?...................... [] L] [] L] []

15. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |
Helt uenig Helt enig

Mine venner synes man skal la veere @ kommentere kjgringen til den man sitter

PAME......oviviiriieieteee ettt ettt sttt bbb O O O O o oo 0O
O O O o O o O




| OM MOPED |

| 16. Hender det at du kjerer moped? |

Nei...[ ] Ja...%
Ga til spm 18 |17. Omtrent hvor ofte kjerer du moped nar fereforholdene tillater det?
En gang i maneden 1 gang annenhver  1-2 ganger 3-4 ganger 5 ganger i uka
gllermindre....[ ]  uke...[ ] iuka...[ ] iuka...[ ] eller mer...[ ]
v

18. Her folger noen pastander om trimming av moped. Med "trimming” menes at plombering er fjernet ogleller at
utstyr er byttet ut slik at mopeden gar raskere enn 45 km/t.
Marker med ett kryss (X) for hver pastand.

Helt Helt
uenig enig
Mopeder som ikke er trimmet gar sa sakte at de skaper mange farlige
SItUASJONET i trafiKKEN ... [] [] [] [] [] [] []
Det er mer trafikksikkert & kjgre med en moped som er trimmet enn med
€N SOM IKKE €F deL ... s [] [] [] [] [] [] []
Mopeder bar kunne ga i minst 60 KM/t ...........coovvveeernrrrreeennnnreseeesssneeee 1 O O OO 0O OO o
Det er bedre & kjgpe en lett MC enn & trimme mopeden............c..c...coouveveeennn. ] O O O OO0 0O 0O

| 19. Tror du at du kommer til & kjope deg moped? (Hvis du allerede har moped, kryss av for "Ja”) |

Tenk deg at du har kjopt en moped. Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spgrsmalene nedenfor.
Husk kun ett kryss per linje

20. A trimme mopeden eller kjgpe en som er trimmet fra for, ville for meg vare:

Darlig [ ] L] [] [] [] [] [] Bra
Dumt [ ] [] [] [] [] [] [] Kokt
Ungdvendig [ ] ] [] [] [] [] []  Nedvendig

21. Hvis jeg kjeper meg moped... |

Helt uenig Helt enig
.. kan jeg lett utstyre den med trimsett hvis den ikke er trimmet........... [] [] L] [] L] [] L]
.. kan jeg lett fa tak i en som er trimmet fra far ..o [] [] [] [] [] [] []
Sveert vanskelig Sveert lett
..Vl det & trimmMe BN VEBIE ..........ovrrrveeereeeeereeceeseses e [] [] ] [] ] [] ]




22. Hvis jeg kjeper meg moped .... |

Helt uenig Helt enig
..er det helt i orden & trimme den eller & kjgpe en som er trimmet................. (1 OO0 OO OO O 0O 0O
...vil det veere galt av meg & trimme den eller & kjgpe en som er trimmet ...... (1 OO0 OO OO O 0O 0O
...vil jeg fa darlig samvittighet hvis jeg trimmer den eller kjgper en som er
HHIMMEL....o e L] L] L] L] L] L] L]
...vil jeg la veere & trimme den eller la veere & kjgpe en som er trimmet fordi
forsikringen ikke gjelder da..........ccovveeiciiccece e [] [] [] [] [] [] []

23. Hvis jeg skulle trimme mopeden min eller kjgpe en som er trimmet fra fer, vil jeg etterpa fole meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
angrende.........coo.oeeerieninnnn, L] [] [] L] [] [] []
SKYIG e ] [] ] ] ] [] []
...bekymret ..o ] [] [] [] L] ] []
111015 R [] ] ] [] [] [] ]
90ad ..o ] [] [] [] L] L] []
SOI oo ] [] L] ] ] ] L]

24. Hvis jeg skulle kjspe meg moped... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
... vil jeg trimme den hvis den allerede ikke er det..  [] L] [] [] L] [] []
.. vil jeg kjgpe en som allerede er trimmet.............. [] [] [] [] [] [] []

25. Hvor mange av dine venner som har eller kommer til 3 kjope seg moped... |

Ingen Alle

0O 0O 0o oo o o 4
0O 0O 0o oo o o 4

...tror du har eller kommer til & trimme mopeden SiN? ...........cccocevcvevevcienne,

... tror du har eller kommer til & kjgpe en moped som er trimmet? .................

26. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |

Helt uenig Helt enig
Mine venner synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped............. (] [ ] ] ] ] ]
Mine foreldre synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped............ L1 OO OO OO OO O o
For deg som har eldre sgsken:
Mine eldre s@sken synes det er greit hvis jeg skulle kjgre med trimmet moped.. 1 O [] [] [] [] []




OM DET A BRUKE BILBELTE

Tenk deg at du sitter pa med en ung bilferer. Tenk pa denne situasjonen nar du tar stilling til spersmalene
nedenfor. NB! Husk kun ett kryss per linje

27. A droppe bilbeltet i en slik situasjon ville for meg vaere:

Uarig [ ] [] [] [] [] [] [] Farlig
Dumt [ ] [] [] [] [] [] [] Kokt
Ungdvendig [ ] L] [] [] [] [] []  Nadvendig
28. Nar jeg sitter pai bil... |
Helt uenig Helt enig
... er det lett & glemme & ta pa seg bilbele .............cooorrvveerererrecinrieenns [] [] ] [] ] [] ]
Uproblematisk Problematisk
.8 et & DIUKE DIIDEILE ......oooovvvvveoe e [] [] [] [] [] [] []
29. Nar jeg sitter pa i bil... |
Helt uenig Helt enig
... er det i orden & droppe bilbelte hvis man sitter i baksetet...................cc..... (1 OO0 OO OO O 0O 0O
... er det riktig av meg & bruke bilbelte hvis jeg sitter i forsetet ...................... (1 OO0 OO OO O 0O 0O

30. Hvis jeg skulle droppe bilbeltet, vil jeg etterpa fole meg... |

Sveert Sveert

usannsynlig sannsynlig
Y[ R [] [] ] ] L] L] []
UBYGG oo ] ] ] ] [] [] []
DEKYMIEt ....vvvvvvvvvveveeee ] ] ] ] [] [] []
113 H ] ] ] ] [] L]
1 T ] ] [] ] L] L] []
SEOI oo ] ] [] ] L] L] []

31. Hvis jeg sitter pa i bil med en ung ferer |

Sveert Sveert
usannsynlig sannsynlig

...vil jeg ta pa meg bilbelte hvis jeg sitter i baksetet.... [ ] L] [] [] [] [] []
...vil jeg ta pa meg belte hvis jeg sitter i forsetet ........ L] L] [] [] [] [] []




32. Hvor ofte bruker du bilbelte nar..

Aldri Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

..du sitter pa bare eN KO U ...........co..vcrrvveereeserviesees e [] ] [] ] []
QU SIEr T DAKSELEL .....vvvvvooeoreeveeierrevee e [] [] [] [] []
o U S I FOISELBL ....ooooeeee et [] ] [] ] []

33. Hvor ofte tror du dine venner bruker bilbelte nar...

Aldri  Sjelden Avogtil  Ofte Alltid

08 SIEr 1 DAKSELEL .....vvveovoeoerecveererecvee e [] [] [] [] []
o 08 SN I FOISELBL .....oooveeeeeeec s [] ] [] ] []
34. Ta stilling til utsagnene under ved a sette ett kryss per linje |
Helt uenig Helt enig
Mine venner synes det er greit at jeg dropper bilbelte.............cocoeveininninnenns

O 0O 0O 0o 0o o d
O 0O 0O 0o 0o o d

Mine foreldre synes det er greit at jeg dropper bilbelte ...........ccccovvviviinirieinnnes

TAKK FOR AT DU SVARTE PA UNDERS@KELSEN!
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