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Forord

I Stortingsmelding om Nasjonal transportplan 2022-2033 star fglgende:

«I lys av utviklingen for motorsykkel- og mopedulykker kreves en revitalisering av arbeidet for gkt
motorsykkelsikkerhet. Samferdselsdepartementet vil ta initiativ til et slikt arbeid med involvering av
sentrale og kompetente fagmiljper» (NTP s.95).

Oppdragsgiver for studien har vert Samferdselsdepartementet.

Oppdragsgivers kontaktperson har vaert Marte Lillehagen Garnes. Takk til Grete Mathisrud og Lasse
Lager for godt samarbeid og interessante diskusjoner underveis.

Jan Petter Wigum har vert prosjektleder (Nord universitet), mens Petter Helmersen Bogfjellmo (Nord
universitet), Isabelle Roche-Cerasi (SINTEF Community), Dagfinn Moe (SINTEF Community) og
Bard Morten Johansen (Trygg Trafikk) har veert prosjektmedarbeidere. An-Magritt Kummeneje har
vert ansvarlig for den interne kvalitetssikringen.

Vi vil rette en stor takk til alle deltagere i studien. De har satt av tid til oppsett av teknisk utstyr,
gjennomkjgring av den oppsatte ruten samt tid til dybdeintervju. Uten vare deltagere har ikke studien
veert mulig & gjennomfgre. De har videre stilt seg til disposisjon for eventuelt videre studier.

Stjgrdal 27.02.2023

Jan Petter Wigum (S)



Sammendrag

Prosjektet omhandler voksne motorsykkelfgrere med ulik erfaringsbakgrunn. Hovedmalet med studien
er a analysere hvordan motorsykkelfgrere planlegger, predikerer, gjennomfgrer og evaluerer sin egen
kjgreatferd med hensyn til risiko. Dette er forankret i teorien "predictive error minimization" (Howhy,
2013). Teorien omhandler menneskets evne til & analysere og forstd konteksten, eksempelvis
trafikksituasjoner, hvordan de utvikler seg og tar riktige valg. Det innebzarer at fgreren basert pa sine
prediksjoner ma identifisere avvik (error), justere og korrigere egen atferd. Dette vil fgre til en
risikoreduksjon (minimization) med mindre sannsynlighet for konflikter og ulykker.

I prosjektet ble det brukt eye-tracking for a avdekke og registrere motorsykkelfgreres
oppmerksomhetsfordeling og orienteringsevne gjennom analyser av  fikseringspunkter,
fikseringslengder og gyebevegelser. Videre ble det gjennomfgrt intervjuer av alle fgrere for a fa deres
subjektive opplevelser av kjgreatferden relatert til planlegging, oppmerksomhetsfordeling, fartsvalg og
posisjonering pa veien. Videoanalyse er brukt for a sette subjektive strategier og taktikker i sammenheng
med det objektivt observerbare. Dette kan vere sentrale risikofaktorer i bade eneulykker og
flerpartsulykker. Basert pa data innsamlet fra intervju, video og eye-tracker ble kjgringen analysert og
kategorisert.

Det er gjennomfgrt analyser av risikofaktorer ved motorsykkelkjgring og oppmerksomhetsfordeling ved
bruk av eye-tracking, intervjuer og videoobservasjoner. Studien omhandler mulige
arsakssammenhenger nar det gjelder eneulykker og flerpartsulykker.

Funnene fra studien viser at ved kjgring gjennom veikryss omhandles tre kategorier som kan medvirke
til & skape risikofylte situasjoner.

e Teoretisk forstaelse og kunnskap om flerpartsulykker har betydning for atferd i kryss.

e Beredskap ved kjgring i veikryss. Mangelfull beredskap ved kjgring i veikryss vil ha betydning
for motorsyklistens ulykkesrisiko.

e Forebygging ved kjgring i kryss. Mangelfull forebygging i f.t. oppmerksomhet og fartsvalg vil
ha betydning for ulykkesrisikoen.

Ved kjgring i sving omhandles tre kategorier som kan medvirke til & skape risikofylte situasjoner.
o Blikkbruk ved kjgring over asfaltsprekker og ujevnheter. Ulikt blikkbruk har betydning for
oppmerksomhetsfordelingen.
e Uklare strategier for fartstilpasning i sving fgrer til lite fleksibilitet.
o Svingpunkt venstresving vil ha betydning for motorsyklistens ulykkesutsatthet nar det gjelder
ene- og flerpartslulykker.

Studien har gitt funn som styrker grunnlaget for de som planlegger og gjennomfgrer utdanningen av
motorsykkellerere og motorsykkelfgrere gjennom forbedret kunnskap om informasjonsinnhenting og
atferd. Funnene vil tilfgre den etablerte motorsyklisten og bransjen som helhet ny og oppdatert kunnskap
til bruk i opplysnings- og informasjonskampanjer. Funnene vil ogsa danne grunnlag for nye hypoteser i
analyser av mc-ulykker for a finne forklaringsfaktorer i samspillet mellom fgrer, motorsykkeltyper,
veien og dens omgivelser.

Studien styrker grunnlaget for a forsta ulike strategier og taktiske valg for motorsykkelkjgring. Studien
har fglgende begrensninger: 1) det totale antall deltagere (9) 2) deltagere fra gruppe 1 har varierende
erfaring. [ videre forskning bgr antall deltagere gkes, og utvalget i hver gruppe bgr ha en mer ensartet
erfaringsbakgrunn.
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1 Innledning

Norsk motorsykkelopplaering har vaert gjenstand for mange revisjoner pa bakgrunn av endrede mal og
ny kunnskap. Det finnes fortsatt omrader der kunnskapen er mangelfull bade nar det gjelder
fgreroppl@ringen og hvordan man skal pavirke det etablerte motorsykkelmiljget. Nord universitet,
SINTEF og Trygg Trafikk har gjennomfgrt studien «Sikker kjoring pa motorsykkel» for a forsta
motorsyklisters informasjonsinnhenting pa en bedre mate. Ved hjelp av eye-tracker (blikksporing),
dybdeintervju og videoanalyse har vi undersgkt den kompetansen som ligger til grunn for sikker atferd.
Ny kunnskap om sikker bruk av motorsykkel er viktig for Nord universitet som utdanner alle
trafikkleerere som skal undervise pa motorsykkel. Universitetet star ogsa for innledende deler av
utdanningen av personell i Statens vegvesen som skal vurdere kompetansen til nye fgrere gjennom
praktiske fgrerprgver. Oppla®ringsbransjen er avhengig av kvalifiserte l@rere som gjennom sitt
opplaringslgp skal gi elever kvalitetssikret kunnskap om sikker kjgring pa motorsykkel. Kunnskap om
ulykkene og et samstemt fagmiljg peker spesielt pa behovet for a leere mer om hvordan motorsyklisten
orienterer seg for a unnga bade utforkjgringsulykker og sammenstgt med andre trafikanter. Denne
kunnskapen er ved siden av kjgretekniske og trafikale ferdigheter en viktig del av den totale
kompetansen som motorsykkelfgreren ma ha.

I denne sammenhengen er det ngdvendig a forsgke a avdekke hvordan motorsyklisten bruker bade det
sentrale og perifere synet for a planlegge kjgringen frem i tid bade med hensyn til valg av egen fart, eget
spor og samhandling med andre trafikanter.

Var utredning setter sgkelys pa to hovedgrupper av ulykkesutsatthet. 1) flerpartsulykker og 2)
eneulykker. Disse to hovedgruppene representerer omrader som har en hgy ulykkeksutsatthet for alle
motorsykkelklasser. Funnene i studien, som er presentert i denne rapporten, gir ny kunnskap som kan
vaere nyttig til alle parter som arbeider med trafikksikkerhet for motorsyklister.

2 Teoretisk grunnlag
Ulykkesutvikling

Temaanalyse av alvorlige ulykker pa ATV, moped og motorsykkel 2015-2020 viser at det har vart en
gkning i antall registrerte mellomtunge- og tunge motorsykler fra 2015 til 2020. Samtidig har det vert
2067 ulykker med slike kjgretgy i samme periode. Totalt er 32 % av disse ulykkene nullvisjonsulykker
(med drepte og hardt skadde fgrere eller passasjerer) (Iversen og Nja, 2022). Tidligere ulykkesanalyser
har vist at det er forskjeller i ulykkefaktorer mellom ulykker som involverer motorsykler og ulykker
med andre typer kjgretgyer (Hgye, 2017 og Hgye m.fl., 2016). I motorsykkelulykker har fgrerdyktighet
(trafikal kompetanse, erfaring med kjgretgy og kjgreerfaring) stor betydning. Dette betyr at
sammenhengen mellom fgrerdyktighet og veiutforming eller mellom fgrerdyktighet og trafikal situasjon
er viktige parametere. For bade utforkjgringsulykker og mgteulykker, har ulykker i krappe kurver gkt
over tid og sammenhengen mellom endringer i linjefgring og tverrfall ma derfor undersgkes na@rmere
(Sagberg m.fl., 2020). Menn er overrepresentert i ulykkeshendelser med mellomtunge- og tunge
motorsykler: 1822 menn og 245 kvinner involvert i ulykker i perioden 2015-2020 (Iversen og Nja, 2022).
Nar det gjelder aldersgrupper, viser tabell 1 at aldersgruppen 45-54 ar er overrepresentert (37,4 %) blant
de som ble drept i motorsykkelulykker i perioden 2015 — 2020 (Iversen og Nja, 2022).



Tabell 1: Andelen drepte og skadde fgrere og passasjerer pa mellomtung- og tung motorsykkel i
perioden 2015-2020 (N=2065). (Kilde: Iversen og Nja, 2022)

félgrer 16-24 &r | 25-34 ar | 35-44 &r | 45-54 &r | 55-64 ar | 65-74 &r | 75-84 ar | Totalt
Sﬁgg"’ 09% |123% |188% |167% |283% |17.6% |47% |08% |100.0%
Hardt
daqd | 04% [109% [176% |169% |282% [197% [60% |04% |100.0%

Drept 00% |141% |121% |162% |374% |152% |5.1% 0.0 % 100.0 %

3 Fgrerkompetanse

Kjgrekompetanse kan beskrives pa flere ulike mater og er avhengig av den sammenhengen eller

konteksten som den skal brukes i. For kjgring pa vei og i trafikk vil de forskrifter, leereplaner, og fgringer
som omhandler fgrerkompetanse vere gjeldene. Laereplanen for fgrerkort klasse A1, A2, og A og for

de andre fgrerkortklassene i Norge, definerer fgrerkompetanse, slik:

«Kompetanse kan betraktes som de kunnskaper, ferdigheter og andre egenskaper som en person

ma ha for d kunne lpse oppgaver. Hva som er tilfredsstillende kompetanse, vil variere med hvilke

oppgaver som skal lpses. I en vurdering av hva som er ngdvendig kompetanse, md en derfor ta

utgangspunkt i de oppgavene som skal lpses». (SVV 2016, s.10)

«Den som skal fgre et kjpretpy pa en sikker mdte, ma ha en omfattende kompetanse. Det er en

forutsetning at fgreren behersker kjgretgyet rent teknisk. Foreren ma ogsd kunne samhandle

med andre trafikanter, forutse hvordan disse vil handle og hvordan trafikksituasjoner kan

utvikle seg. For a kjpre sikkert md foreren forstd hva som kan veere, eller utvikle seg til, farlige

situasjoner. Foreren ma ogsa forsta hvordan egen atferd innvirker pa sikkerheten, og ha vilje

til a handle slik at kjgringen blir sikker. Fgrerkompetanse kan betraktes som et samlebegrep for

den kompetansen som kreves for a lgse alle disse oppgavene. Fgrerkompetanse kan altsa sees

pa som de kunnskaper, ferdigheter, holdninger og den motivasjon fgreren trenger for a mestre
trafikkmiljget pa en sikker mdte. Kompetansen omfatter mer enn observerbare ferdigheter.

Foreren ma ha ferdigheter i a tolke ulike trafikksituasjoner, og vurdere hvilken atferd som er

passende. Det kreves ogsa at fpreren kan leve seg inn i andres situasjon; fgreren md ha empati.

Samtidig ma foreren ha tilstrekkelig selvkontroll til d handle i trad med egne vurderinger basert

pa hensiktsmessighet og sikkerhet. En godt utviklet fgrerkompetanse er en forutsetning for a
lykkes i trafikken. Foreren ma ha kontroll over plutselige innskytelser, aggresjon og andre

forstyrrende” emosjoner. Det stilles krav om at fpreren kan samarbeide med og ta hensyn til

andre trafikanter. Fgrerkompetanse er ikke medfpdt. Kompetansen leeres gjennom imitasjon,

forstdelse, praktisering og forsterkning. Viljen til d kjgre sikkert kan skapes gjennom d gi foreren

kunnskap om konsekvenser av G velge en sikker kjpreatferd. A utvikle fprerkompetanse er en

prosess som skjer over tid. En mad ga ut fra at alle, ndar de begynner pa fgreroppleeringen sin,

allerede har en betydelig trafikal kompetanse. Utviklingen vedvarer gjennom alle trinn i

oppleeringen og vil fortsette livet ut» (SVV 2016, s.10).

Fgrerkompetansebegrepet (ovenfor) definert i leereplaner (SVV 2016, s.10), sammen med de ulike mal,
innhold, fgringer, og forskrifter for trafikkopplaringen, samt lover og regler som gjelder for kjgring i

trafikk og/eller med motorvogn er gjeldende og styrende for kjgrekompetanse og fgrerkompetanse



begrepet i denne forskningsrapporten. Vi tar utgangspunkt i dette fgrerkompetansebegrepet i alle
analyser, tolkninger, og diskusjoner i denne rapporten.

4 Kognitive kart og kjgreprosessen
I dette kapittelet beskrives det vitenskapelige grunnlaget for hvordan mennesket navigerer i et landskap

ved bruk av kognitive, perseptuelle, affektive og sensoriske-motoriske egenskaper. De er forankret i
biologiske-psykologiske mekanismer evolvert giennom millioner av ar med det mal & overleve.

4.1 MC-kjgring; en prediktiv, kognitiv og handlingsorientert prosess

Menneskets samspill med omgivelsene er basert pa kontinuerlig a vaere oppdatert pa den konteksten,
sammenhengen og det miljget man befinner seg i. Dette er ngdvendig for overlevelse. Det
handlingsorienterte perspektivet er knyttet til menneskets adaptasjonsevne. Dette forankret i konseptet
"The Pragmatic Turn", med et sterkt fokus pa & forsta kognitive prosesser, som "enaktive", det vil si
kognisjon som en form for praksis (Engel et al. 2015, Buzséiki, 2019). MC-fgreren ferdes i et trafikalt
milj¢ der omgivelsene stadig er varierende og skal gjennomfgre kjgringen pa en sikker, effektiv og
miljgvennlig mate. For a lykkes med dette, ma fgreren kontinuerlig gjennomfgre en kontekstanalyse og
predikere endringer som kan pavirke kjgringen. Hohwy har fremmet teorien om «Prediction Error
Minimization» (PEM), som i dag er den mest interessante og helhetlige i forstaelsen av hvordan
biologiske og psykologiske funksjoner har en felles agenda for hvordan vi navigerer i et landskap (kjgrer
motorsykkel) der sikkerhet og effektivitet er riktig balansert (Hohwy, 2013; Clark, 2016; Engel et al,
2015; Friston, 2019; Marchi, 2020).

PEM (Prediction Error Minimization) dekker alle aspektene knyttet til planlegging, gjennomfgring,
evaluering og leering av kjgreatferd. Prediksjonen bidrar til a redusere usikkerhet og unngé overraskelser
(avoid surprises and last longer). Samtidig kan prediksjonen inneholde feil (error) som hurtigst mulig
ma oppdages slik at fgreren kan korrigere planen og utfgrelsen av handlingen (Figur 1Figur 1).

’ ~
’ N N
»° Prediction Ny
HVORDAN <= = = Error - =p HVOR

“%_ Minimization ,
-~ \\ 1 s
~ 1 ,’
~ ] ’
Miax
v

T ! I \,\ L
Figur 1: Sentrale prediktive prosesser og kritiske spgrsmal knyttet til bruken av oppmerksomhet under

kjgring.
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Nar mennesket navigerer i et landskap, er hjernens primare agenda og psykologiske fokus overlevelse
(stay alive) og gjennom prediksjon utvikle hypoteser om (Moser, 2015):

Hva kan skje? Hvor? Nar og Hvordan?

MC-fgrerens verifisering av prediksjon skjer gjennom observasjon av omgivelsene (eks. vei, fare,
linjefgring og andre trafikanter) og i samspillet med motorsykkelens fysiske karakteristika (eks. vekt,
kjgreegenskaper, fart, plassering og balanse). Observasjonsfeil eller for hgy fart inn i kurven vil bli en
«error» og komme som en overraskelse pa fgreren, med gkt risiko som konsekvens.

4.2 Kognitive kart danner grunnlaget for kjgreatferden

Forskning innen neurovitenskap og psykologi har bidratt med ny grunnleggende forstaelse av hvordan
mennesket navigerer i et landskap ved hjelp av «kognitive kart». Det gjgr det mulig & vite hvor man
fysisk er i et landskap og dermed kunne orientere seg og planlegge riktig atferd (O“Keefe,1978;
Bellmund, 2018; Moser, 2015; Buzsdki og Moser, 2013). Det kognitive kartet har sin biologiske
forankring i stedceller (place cells) i det omradet som Kkalles hippocampus. Tett knyttet til hippocampus
(figur 2). bade anatomisk og funksjonelt, ligger omradet kalt entorhinal cortex. I dette omradet er det
oppdaget flere varianter av celler med fglgende hovedfunksjoner (Moser, 2015 og 2021):

e Gitterceller (gridcells) som bidrar med informasjon om hvor vi er i et landskap,

eksempelvis plasseringen pa veien mht. riktig kursstabilitet og ideallinje

o Kantceller (border cells) som reagerer pa fysiske hinder, kanter og hjgrner, eksempelvis

veikant, rekkverk, spor i veien.

o Fartsceller (speed cells) knyttet til bevegelser i det aktuelle landskapet, eksempelvis ved

svingkjgring, inn mot veikryss, akselerasjoner etc.

o Hodets posisjon, retning, vinkel (head direction cells), eksempelvis mc-fgrerens mate a

holde hodet pa pavirker kurs og balanse (sykkeltype og kjgrestil).

kognitive kart-navigering-oppmerksomhet
HVA-HVOR-NAR-HVORDAN

The Nobel Prize in Physiology or Medicine 2014 %
e s

# M May-Britt and Edvard Moser-
)y find the coordinates

N * gitterceller Interosepsjon
- * kantceller kognitive kart + indre miljo
» fartsceller (stedceller) + organer
* hoderetnings- *  landskap * muskler, sener,ledd,
celler * hendelser

Figur 2: Utviklingen av kognitive kart i hippocampus i samspill med informasjoner fra entorhinal
cortex (O’Keefe, 1978 og Moser, 2015).

Hovedpoenget er at kognitive kart danner grunnlaget for fgrerens planlegging, prediksjoner,
gjennomfgring og evaluering av kjgreatferden. Det kognitive kartet representerer en helhetsforstaelse
av landskapet og veiens videre forlgp kombinert med hvilke risikofaktorer (trusler), som pavirker den
videre kjgringen. Dyktige fgrere har denne helhetsforstaelsen og kan relatere den til sine egne
sensoriske-motoriske ferdigheter mht. kontroll over motorsykkelen. PEM representerer kjernen i
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utgvelsen av disse momentene for & kunne navigere (kjgre) med den rette balansen mellom sikkerhet og
fremkommelighet. PEM er ogsa avgjgrende for lering slik at «error» som fgreren oppdager og opplever
i sin kjgring bidrar til a oppdatere fgrerens kognitive kart.

I sitt nobelforedrag utrykker John O“Keefe det pa fglgende vis (O Keefe Nobelforedrag 7. desember
2014 i Stockholm:

«The Hippocampal Formation provides a cognitive map of a familiar environment which can be used
to identify the animal’s current location and to navigate from one place to another. »

Det er sterk interaksjon mellom kognitive kart og det visuelle systemet. Samtidig er det viktig a forsta
at hippocampusomradet ikke mottar direkte visuell sanseinformasjon. Det mottar en bearbeidet versjon,
som danner grunnlaget for orientering (hvor er jeg pa veien) og informasjon om selve omradet og
hvordan man beveger seg i tid og rom. Fgrerens prediksjoner har sitt utgangspunkt i kognitive prosesser
i hippocampusomradet. Det betyr at fgrerens kunnskapsniva og forstaelse (semantisk hukommelse) vil
styre fgrerens sansing og oppfattelse (Hohwy, 2017; Marchi, 2020).

Hvorfor er det sa viktig a planlegge, gjennomfgre og evaluere kjgreatferden basert pa konseptet med
kognitive kart kombinert med teorien om «predictive error minimization»? Fglgende argumenter er
sentrale (Nau, 2020):

1. Effektivitet: Raskere og riktigere kontekstanalyse hvor fgreren sgker etter informasjon som
er mest relevant. Fgreren vil raskt inhibere distraktorer og oppna en optimal nevral
prosessering med minst mulig stgy og lavt energiforbruk.

2. Robusthet: Det kognitive kartet stabiliserer og forenkler prosesseringen (kjgreprosessen)
og gjer kjgringen mer malrettet med sterk kognitiv styring (top-down). Dermed unngar
fgrerne a forholde seg til unyttige og oppmerksomhetskrevende faktorer som skaper stgy.

3. Planlegging: Fgreren kan tidlig forene plan og prediksjon mht. kjgrerute, fartsvalg,
posisjonering, oppmerksomhetsfordeling og orientering som er kontekstrelatert. Den sterke
kognitive styringen predikerer gyebevegelser og fikseringer som er oppgaverelatert.

4. Fleksibilitet: Fgrerens kognitive kart over veien, dens omgivelser og hvilke hendelser som
kan oppsta, bidrar til en raskere oppfattelse av endringer som krever justering av plan og
kjgreatferd. En «error» i prediksjonen vil raskt oppdatere det kognitive kartet.

Erfaringene MC-fgreren skaffer seg danner grunnlaget for lering giennom den episodiske hukommelsen
(episodic memory). Det er hendelser som inntreffer under kjgring som knyttes direkte til det kognitive
kartet og som kan overfgres til langtidsminnet og styrke fgrerens kompetanse gjennom utviklingen av
den semantiske hukommelsen (Eichenbaum, 2017, Moser, 2021). Dette kan skje ved at fgreren evner a
forsta og utnytte den prediktive mekanismen og evaluere egen kjgreatferd relatert til feil (error) ifglge
PEM. Det vil forsterke de momentene som er nevnt i punkt 1-4 ovenfor. Det er ner kontakt og relasjon,
kroppslig og mentalt, mellom fgreren og motorsykkelen som fysisk gjenstand. Hjerne, kropp og sykkel
kommuniserer mye gjennom det proprioseptive sansesystemet, som danner grunnlaget for
kroppskontroll av muskler og ledd. En fgrer ma kunne utgve aktiv kontroll over sin egen kroppslige
(muskulatur, ledd, smerter, sykdom etc.) og mentale tilstand (vaken, oppmerksom, edru, frustrert),
samtidig som han er oppdatert pa den trafikale konteksten gjennom & sgke informasjon som verifiserer
prediksjonen eller ikke (Barrett, 2015 og 2018). Dette omtales som «active inference» der fgreren
utvikler en mental generativ modell som omhandler kroppsfunksjoner (indre miljg - interosepsjon) og
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omgivelsene (ytre miljg-eksterosepsjon) (Buzséki et al, 2013; Parr et al. 2021; Parr et al. 2022; Tsakiris
et al., 2017).

4.3 Forandringer som reduserer hjernens kapasitet og kontroll av atferd

Forskjellige varianter av livsstilsykdommer etter hvert som man eldes vil innvirke pa hjernens evne til
a prestere. Forskning innen utvikling av demens viser at Alzheimers sykdom begynner normalt med
celledgd i hjernens omrader for stedsans, tidssans og hukommelse. Her spiller «entorhinal cortex» en
viktig rolle (Moser, 2015). Entorhinal cortex har inntil nylig vert en hvit flekk pa hjernekartet. Men i
Igpet av de siste 15 arene har vi leert mye om denne hjernedelen, ifglge Moser. Andre former for generell
biologisk svekkelse av hjernens prosessering av informasjon og kroppskontroll kan oppsta i relasjon til
generell helse og sykdom, skader i muskulatur, skjelett og kognitive dysfunksjoner knyttet til blant annet
hjernerystelser. Hvordan aldring pavirker «entorhinal-hippocampus» omradet er viktig, det samme
gjelder stress, sgvnmangel, lege- og rusmidler, synsdefekter, lysforhold, hukommelse, opplaering,
erfaring etc. Nyere forskning har ogsa avdekket at kortvarige forbigaende hukommelsestap TGA
(Transitorisk Global Amnesi) kan oppsta under sterke fysiske eller psykiske pakjenninger. Eksempelvis
kuldesjokk, konflikt pa arbeidsplassen eller i familien, begravelse og dramatiske hendelser i trafikken.
Ved hjelp av 7 Tesla MRI har man funnet fysiologiske forandringer i hippocampusomradet som
forklaring (Unsgard et al, 2022). I sum er dette momenter som er viktig a se i sammenheng med
motorsykkelfgrerens kjgreatferd, risiko og ulykker.

4.4 Kjgreprosessen; Top-down kontroll og bottom-up stimuli

Den overordnede reguleringen og styringen av egen atferd er en top-down prosess. Den motsatte
strgmmen av informasjoner fra sanseorganer kommer gjennom en bottom-up prosess som ofte er
affektiv (emosjonell) og kan vere overraskende og fryktfremkallende (Arnsten, 2015; Rauss, 2013).

"Top-Down" kontroll 4= “Bottom-Up" stimuli

Predictive Error Minimization SURPRISE

top-down bottom-up

Mental contro ffective states

Figur 3: Funksjonsomrader knyttet til top-down kontroll av d og bottom-up stimuli (Arnsten, 2015).

Top-down kontroll innebarer en sterk kognitiv styring av eksempelvis oppmerksomhetsprosessen og
bruken av det visuelle systemet under motorsykkelkjgring (Figur 3). Denne kontrollen eller
pavirkningen av hvordan fgreren observerer og orienterer seg er avgjgrende for sikkerheten og
fremkommeligheten.
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Det er en tett interaksjon mellom hippocampusomradet og den frontale delen (PFC-prefrontal cortex)
av hjernen i denne prosessen. Fglgene momenter er viktige (Gilbert, 2013):

e Top-down styring omfatter ikke bare oppmerksomhetsfordeling, men planlegging, PEM,
korttids- og arbeidshukommelse, inhibering, impulskontroll og konsekvenstenkning.

e Aseerenaktiv prosess der hierarkisk hgyere niva i hjernen pavirker nevrale nettverk pa lavere
nivaer (sanse og oppfatte) gjennom top-down prosessen..

o Alle de visuelle nivaene er pavirket av top-down prosessen unntatt gyet (retina). Det betyr at
det a orientere seg ved bruk av gyebevegelser og fikseringer, som vi registrerer ved hjelp av
eye-tracking, er styrt fra hgyere nivaer i hjernen (prefrontal cortex og hippocampusomradet).

Det er en kontinuerlig dialog og interaksjon mellom top-down og bottom-up stimuli. Det mest kritiske
er situasjoner der eksempelvis motorsykkelfgreren feilberegner hastighet relatert til svingradius og
aktiverer «frysrefleksen». Da oppstar det en sterk affektiv (emosjonell) bottom-up reaksjon, som er
forankret i overlevelse. Konsekvensene ved a gjgre feil eller bli involvert i en ulykke gir mer alvorlige
skader sammenlignet med a sitte i en bil. Det vil trolig fgre til at risikovurdering og frykten til
motorsykkelfgrere fgrer til en sterk motivasjon for PEM. Samtidig er ogsa gleden ved a kjgre mc ogsa
sterk blant mange, nermest en lidenskap, hvilket er et interessant moment mht. risikovillighet og
mestring.

Kjgreprosessen gjennomfgrer alle disse oppgavene forankret i en kombinasjon av biologiske og
psykologiske prosesser. Nedenfor i Figur 4 er kjgreprosessen presentert sammen med det visuelle
systemet.

Sidesyn: omgivelser-bevegelse
(vision for action) Sanse

i — - +  planlegge
=. +  predikere
* orientere

4
Handle wwe wp Oppfatte

‘‘‘‘‘

1 ,/
\\‘ : I,

»
primary visual X nerve Beslutte
cortex (V1)
visual processing

Figur 4: Det visuelle systemet og kjgreprosessen, med biologiske og psykologiske mekanismer
relatert til top-down og bottom-up stimuli (Kandel, 2016; Moe, 2021).

Figur 4 viser hva som skjer fra retina pa gyet aktiveres (lavt niva) til hgyere niva i hierarkiet, som er den
frontale delen i hjernen og hippocampusomradet (ikke med pa tegningen). I den bakre delen av hodet
(primary visual cortex V1) deler informasjonen, som kommer fra gynene (retina) seg i to hovedretninger
(Kandel, 2016; Nau, 2020):
1. Skarpsynet (ventral stream) ned til hgyre og analyserer detaljer (HV A er dette? Form, farge,
strukturerer, detaljer, ansikt). Ved bruk av eye-tracker (blikkpunktkamera) er det skarpsynet
som er basis for fikseringene og gyebevegelsene som registreres. Skarpsynet utgjgr ca. 2-3
grader, med fysiologisk forankring i fovea centralis og har derfor begrenset oversikt i
omgivelsene.
2. Sidesynet fglger en annen retning (dorsal stream) og identifiserer mer helhetlig omgivelsene
mht. vinkler, avstander og fartsopplevelse. HVOR er jeg i landskapet? Det leser grovt av de
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nermeste omgivelsene, slik som det fysiske landskapet som er i ro (rekkverk, skilter, hus
etc.) og objekter i bevegelser (biler, sykler og trafikanter). Dette danner grunnlaget for &
kjore (navigere) i det aktuelle landskapet med minst mulig forsinkelse fra gynene til den
fysiske kontrollen over sykkelen og bevegelsen. Sidesynet beskrives dermed som «vision
for action».

Informasjon fra begge de to retningene eller strgmningene (ventral og dorsal stream) kommuniserer
under prosesseringen. Pa tegningen til venstre er dette fremstilt som «heatmap eller attention map» (rgd
farge), som viser hva personen primert har sett pa i lgpet av noen sekunder. Hvilket forhapentligvis er
det viktigste fgr noe nytt ma prioriteres. Det kognitive kartet som styrer prediksjonen oppdateres
kontinuerlig med henhold til om noe ma endres eller man kan fortsette kjgringen som planlagt, basert
pa kombinasjonen av top-down regulering og bottom-up stimuli (Gilbert, 2013; Hohwy, 2017).
Kjgreprosessen (KP-hgyre i Figur 4) omhandler hele denne innhentingen og bearbeidingen av den
visuelle informasjonen og knytter alt sammen der utfgrelse av handling er sentralt. Gjennom top-down
styrte prosesser basert pa kognitive kart og PEM (Predictive Error Minimization) skal kjgreprosessen
(biologisk-psykologisk) bidra til at kjgreatferden har den riktige balansen mellom sikkerhet og
fremkommelighet (Moe, 2021).

De rgde og bla pilene viser til de kontinuerlige iterative prosessene som er en del av den prediktive
prosessen der det sgkes etter feil (error) styrt av biologiske og psykologiske adaptive prosesser. De rgde
pilene representerer de iterative prosessene som er affektive (emosjonelle) og de bla representerer
kognitive og perseptuelle prosesser.

Kjgreprosessen er handlingsorientert, og for motorsykkelfgreren er den knyttet til utgvelsen av
kroppsbevegelser med en sterk og tett mestring av motorsykkelen som en «kroppsdel». Denne n@rheten
og opplevelsen av mestring, frihet og natur vil i seg selv vare attraktivt. Samtidig er konsekvensen av
egen eller andres feilhandlinger kritisk med henhold til skadeomfang, sammenlignet med en bilfgrer.
Det handler om a «stay alive» der motorsykkelfgrerens adaptive kvaliteter er kritiske. Daniel Wolpert,
professor ved Cambridge University innen neurovitenskap med sgkelys pa sensorisk-motoriske
prosesser, beskriver hva som er hjernens primzre funksjon for a sikre overlevelse (Wolpert, 2016) (Figur
5).

Movement is the only way
We have a brain for one reason and we have of affecting the world around.us... |
one reason only - and that's to believe that to understand movement is to
produce adaptable and complex understand the whole brain. And therefore it’s
MIOVEMENSS. important to remember when you are studying
memory, cognition, sensory processing, they're
there for a reason, and that reason is action”.

Figur 5: Hjernens prima@roppgave av professor Daniel Wolpert Cambridge University (Wolpert,
2016).

Dette utsagnet er det solid stgtte for og professor innen kognitive neurovitenskap Joaquin Fuster ved
University of California, Los Angeles skriver fglgende i boka «The Prefrontal Cortex» (Fuster, 2015):

«The entirety of the cortex of the frontal lobe is devoted to the representation and production of action
at all levels of biological and behavioural complexity, including language. The neuronal substrate for
the representation of any action in the cortex is identical to the substrate for the production of that
action».
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4.5 Oppsummering

I dette avsnittet er de mest sentrale momentene oppsummert som danner en helhet i forstaelsen av

hvordan mennesket planlegger, predikerer, gjennomfgrer og evaluerer egen prestasjon. En

motorsykkelfgrer utsettes for flere kritiske utfordringer og problemer enn en bilfgrere. Kravet til fysisk
kontroll over sykkelen gjgr at samhandlingen mellom hjerne, kropp og sykkel er avgjgrende for en sikker
kjgreatferd.

«Context is king». Konteksanalyse og -forstaelse er basis for all kjgreatferd.

Hjernen planlegger og iverksetter handlinger basert pa kognitive kart over omradet,
konteksten og predikerer hva, hvor, nar og hvordan noe kan oppsta.

Prediction Error Minimization (PEM) er en omforent teori som er basert pa hjernens egen
evne til adaptasjon for a holde seg i live (stay alive) og leere av feilene.

Enhver «error» ma oppdages tidligst mulig under kjgringen for & ha tid og rom til fysisk &
korrigere handlingen og kunne improvisere.

Fgrerens oppmerksomhetsfordeling, orientering og prioritering av hva som er viktig, styres av
prediksjonen der blikkbruk med fikseringer og bruken av sidesynet er kritiske faktorer.

Et hgyt kompetanseniva kjennetegnes ved effektivitet (optimalisering av KP), robusthet
(kognitiv stabilitet), planlegging (sterk kognitiv top-down regulering) og fleksibilitet (endre,
improvisere og lzre).

De affektive (emosjonelle), kognitive, perseptuelle og sensoriske-motoriske prosesser, danner
en funksjonell helhet der hovedmalet er & «mestre livet», uansett hvilken arena du er pa.

16



5 Metode

Dette kapittelet beskriver undersgkelsesmetoden og metodene som ble brukt for & analysere
risikofaktorer ved motorsykkelkjgring og oppmerksomhetsfordeling. Studien ble gjennomfgrt ved bruk
av flere forskningsmetoder; eye-tracking, intervju og video, samt analyser til a undersgke motorsykkel-
foreres atferd ved kjgring i veikryss og svinger.

Ni fgrere pa motorsykkel kjgrte en pa forhand fastsatt kjgrerute i et variert landeveismiljg. Fem av disse
var fgrere fra gruppe 1 med normal kjgreerfaring. De resterende fire var fra gruppe 2 med bred
kjgreerfaring.

Til a analysere og dokumentere blikkpunktene til forerne under kjgringen, benyttet vi et «Tobii Eye-
Tracking»-system for a registrere forernes kjgreprosess i utvalgte veikryss og svinger. De tekniske
analysene fra datamaterialet med Eye-tracker ble gjennomfgrt av SINTEF. Modellen Kjgreprosessen
(Moe, 2021) ble benyttet som et analyseverktgy for a undersgke fgrernes kjgreprosess ved kjoring i
veikryss og svinger.

Nord Universitet gjennomfg@rte dybdeintervjuer med fgrere etter kjgreturen og en kontekst- og
atferdsanalyse med sekvensbilder fra eye-tracker fra vare undersgkelsesomrader.

5.1 Eye-tracking

SINTEF har lang erfaring med a bruke Tobii Eye-Tracker system (Figur 6) for gyesporingsforskning og
har allerede gjennomfgrt mange studier relatert til trafikksikkerhet, som for eksempel Barn,
oppmerksomhet og sykling med Nord Universitet og Trygg trafikk, Stgydempende MC-hjelm,
Tunnelsikkerhet og evakueringsstudier av tunneler (Egge, 2022, Skjermo m. fl., 2022 og Roche Cerasi
m. fl., 2021).

Systemet bruker nar-infrargd belysning for a lage refleksjonsmgnstre pa hornhinnen og pupillen. Disse
mgnstrene fanges opp av kameraer og sendes til prosesseringsenheten, hvor bildebehandlingsalgoritmer
og en 3D-modell av gyet brukes til a finne gyets posisjon i rommet og blikkpunktet. Systemet er baerbart,
sa opptaksenheten kan bli plassert i en ryggsekk eller i ei jakkelomme. Det er derfor enkelt a bytte utstyr
mellom studiedeltagerne.

Hovedenhet:
e 4 gyekameraer
e  Gyroskop og akselerometer
e  Kameraformat (for omgivelser) med opplgsning: H.264, 1920 x 1080
piksler @25 fps
e  Scenekameras synsfelt: 90°16:9
e  vinkel/synsvinkel: 82° horisontal og 52° vertikal
e  Lydopptak/mikrofon
e  Rammemal: 179 x 159 x 57 mm
e  Vekt: 45 g, inkl. beskyttende linse
Opptaksenhet:
e  Batteriopptakstid: 120 min
e  Lagringsmedier: SD-kort (SDXC)
e  Kontakter: HDMI, Micro USB, 3,5 mm jack
e  Tradlgs: 2,4 GHz- og 5 GHz-band
e  Mal: 130 x 85 x 27 mm, Vekt: 312 g, inkl. batteri
Kontrollenhet:

Figur 6: Tobii Eye-Tracker
system (versjon 2)

®  Windows-nettbrett (tradlgs tilkobling til opptaksenheten) med
kalibrering og opptakskontroll.
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5.2 Utstyr og materialer

Under et opptak samler systemet radata av sakkadiske gyebevegelser (som flytter blikket fra et punkt til
et annet) og fikseringspunkter i henhold til datasamplingsfrekvensen. Hvert datapunkt identifiseres med
et tidsstempel og koordinater, og er analysert av systemet.

Fikseringspunkt (100ms-600ms)

Bilde: Tebiipre

Sakkader (20-40ms)

Figur 7: Fikseringspunkt og sakkader.

@yebevegelsene veksler mellom sakkader og fikseringspunkt (Figur 7). Fikseringspunkter (100-600ms)
er punkter mellom sakkader (20-40ms), der gynene er relativt stasjon@re. Analyse av gyebevegelser gir
en indikasjon pa kognitive prediktive prosesser. Analysen vil gi kunnskap om motorsykkelfgreres
viljestyrte gyebevegelser, som de bruker for a innhente informasjon om eksempelvis veigeometri, veiens
videre forlgp og den trafikale konteksten.

5.3 Programvare for dataanalyse

Dataanalyse gjennomfgres med Tobii Pro Lab software (Tobii Pro AB (2014). Tobii Pro Lab (Version
1.162) [Computer software]. Danderyd, Sweden: Tobii Pro AB.). Programvaren bestar av tre moduler
(Design, Record and Analyse) og en prosjektoversikt. Data om studieoppsett, stimuli, deltagere og
opptak lagres i prosjektdelen. Vi bruker analysemodulen for data samlet inn av Tobii Pro Glasses 2
(Figur 8).

Prosjektoversikten viser informasjon om delene i prosjektet, for eksempel hvilke opptak som er lagret
og hvilke hendelser (Events) som er knyttet til opptakene. Det er ogsa tilgang til enkelte analyseverktgy,
som gir mulighet til & visualisere og eksportere data man har samlet inn.
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Figur 8: Programvare for dataanalysen av blikkpunkt.

For a kunne gjennomfgre dataanalysen, er det to steg a fullfgre:

e Definere relevante hendelser (Events): Hendelser er tidspunkt av interesse som er markert (med
navn og farge) i opptaket, for eksempel starten og slutten av et undersgkelsesomrade.

o Definere tidspunkt (Time Of Interest, TOI) som kan opprettes manuelt med a bruke to hendelser
for & velge starten og slutten av hver TOI. For dette prosjektet er det ngdvendig for hvert
undersgkelsesomrade a velge referansepunkter pa veien for a kunne definere like TOI for hver
deltager.

5.4 Grupper og bakgrunnsvariabler

Studien har valgt to grupper av motorsyklister.
Gruppe 1: Fgrere med normal kjgreerfaring
Gruppe 2: Fgrere med bred kjgrerfaring

Gruppe 1 bestar av fgrere som vi benevner som fgrere med «normal Kjgreerfaring». Dette er et utvalg
av motorsyklister som har hatt fgrerrett i flere ar, og som bruker motorsykkelen i hovedsak til
fritidskjgring. Denne fritidskjgringen bestar av ferieturer i inn og utland, pendling og organisert
klubbkjgring. Fgrerne i gruppe 1 har ikke arbeidet med trafikkopplering eller veart aktive innen
motorsportmiljget.

Gruppe 2 bestar av fgrere som vi benevner som fgrere med «bred kjgreerfaring. Fgrerne i gruppe 2 har
erfaring fra motorsykkelopplaring, utrykningsinstruktgrutdanning, sensurering av praktiske prgver pa
motorsykkel, fgrerutviklingskurs og motorsportmiljg. Rekkefglgen for fgrene i tabellen er tilfeldig.

Ni fgrere pa motorsykkel kjgrte en pa forhand fastsatt kjgrerute i et variert landeveismiljg. Fem fgrere i
gruppe 1, som kjgrte sin egen motorsykkel, og fire fgrere i gruppe 2, bred erfaring, hvor to av disse
fgrerne lante en motorsykkel da de hadde lang reisevei. Fgr kjgring ble fgrerne utstyrt med et Eye-
Tracker system som ble montert i fgrernes private hjelmer, eller i en 1dnehjelm dersom de hadde for
trang hjelm til at Eye-Tracker kunne monteres.
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Tabell 1: Grupper

Gruppe (1) Kjgnn Alder Motorsykkeltype
001 Mann 55-64 Touring
002 Mann 45-54 Touring
003 Kvinne 45-54 Touring
004 Mann 55-64 Touring
005 Kvinne 45-54 Touring
Gruppe (2) Kjgnn Alder Motorsykkeltype
001 Mann 55-64 Touring
002 Mann 65-74 Touring
003 Mann 55-64 Touring
004 Mann 55-64 Touring

5.5 Omrader

5.5.1 Rundkjgringer

En motorsyklist ma hensynta de risikofaktorene som kan oppsta i kjgring inn i og gjennom ulike kryss-
situasjoner. Handlingsrom er et begrep som ble innfgrt i leereplanene for to-hjuls klassene for noen ar
tilbake (SVV 2016). Begrepet stammer fra det rommet som motorsyklisten til enhver tid har rundt seg
og beskriver den tilgjengelige sikkerhetsmarginen i tid og utstrekning.

Motorsyklisten er avhengig av a forsta og oppfatte samspillet ovenfor andre trafikanter.
Motorsykkelekvipasjene er relativt sma og kan ofte bli misforstatt i forhold til fart og avstand. Kriteriene
for valget av kryss til bruk i studien er moderat trafikktetthet og moderat sikt (Figur 9). Dette er kryss
motorsyklister ofte ferdes i.

&\\\%
W
o

Bratsbergvegen

H2B3b10q5y5,¢

Usbabiaqsiesg

Rundkjgring 2 - Brafsbergvegen
Rundkjgring 1 — Sorgenfriveien -
Bratsbergvegen

Figur 9: Rundkjgring

5.5.2 Veistrekning med svinger

Utforkjgringsulykker i kurve er en dominerende ulykkestype pa motorsykkel. Slike ulykker har et stort
skadepotensial. P4 grunn av hastighetene og den hgye energien ved utforkjgring vil risikoen for a bli
hardt skadd eller dgd vaere hgy. 67% prosent av utforkjgringsulykkene vil skje til hgyre side i en
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venstresving og til venstre side i en hgyresving (SVV 2019). Kriteriene for valg av kurver til bruk i
studien er fylkesvei med hgy gvre fartsgrense (Feil! Fant ikke referansekilden.). Strekning med s
vingkombinasjoner samt ulikheter i siktforhold. Strekningen er ogsa preget av noe darlig vedlikehold.

Figur 10: Veistrekninger med svinger
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Tidspunkter ble manuelt bestemt i hvert opptak for a definere vare omrader. Referansepunkter som ble
brukt er for eksempel, passere en veistolpe, lyktestolpe, overgang eller kloakk. Dette betyr en akseptabel
feilmargin pa ca. +/- 200 ms. Tidsbruket fra referansepunkt 1 til referansepunkt 2 for hvert
undersgkelsesomrade er forskjellige i henhold til deltakelse, hastigheten valgt av fgreren eller
trafikksituasjonen.

5.5.3 Spor i veien

Utforkjgringsulykker i kurve er en dominerende ulykkestype pa motorsykkel. Vi har en del kunnskap
om disse ulykkene gjennom dybdeanalyser og studier som er gjort. Disse studiene (Hgye, 2017, Hgye
m.fl., 2016, Sagberg m.fl., 2020, Iversen og Nja , 2022) forteller om medvirkende faktorer (ulykkestyper,
tidspunkt, lysforhold, fereforhold, formal, bruk av hjelm, osv.), men de er mindre tydelige néar det gjelder
a forsta alle aspekter ved ulykkene. De fleste utforkjgringsulykker med motorsykkel skjer pa
fylkesveinettet (SVV 2011 og 2019, T@I, 2010). Fylkesveinettet barer i noen tilfeller preg av darlig
veivedlikehold. Enkelte strekninger kan ha asfaltsprekker og hull. T var studie gnsket vi a se pa hvordan
motorsyklisten opplevde kjgring pa slik type vei og pa hvilken mate motorsyklisten rettet
oppmerksomheten pa sprekker og hull i asfalten (Figur 10).
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Figur 10: Spor i veien (Amundsdalvegen) (Veistrekning 2 med svinger, Gruppe (1,) Fgrer 3).

5.6 Validering

For a kunne analysere dataene, er det viktig at det samles nok blikkpunktdata for hver fgrer og for hvert
omrade. For en god analyse er det viktig at ca. 80-90% av blikkpunktene er registrert. Prosentandelen
beregnes ved a dele antall korrekt identifiserte blikkpunkter med det teoretiske. En eye-tracker med en
samplingsfrekvens pa 50 Hz genererer 50 punkter per sekund. Hvis programvaren kan bruke alle
prevene til a beregne blikkpunkter, vil verdien for blikkpunktprgver vare 100 %. Denne prosentandelen
er imidlertid sjelden, fordi noen blikkpunkter alltid gar tapt pa grunn av at deltageren blunker, eller ser
bort (utenfor brillene). Blunking forarsaker vanligvis rundt 5-10 % tap av data under et opptak

Prosentandelen beregnes slik:
Blikkpunktprover = (Antall uklassifiserte punkter + Fikseringspunkt + sakkader) / Total teoretisk
blikkpunktprover

Tabell 2 viser resultatene for blikkpunkter for hvert omrade og hver motorsyklist for véare to grupper.

Grgnn farge representerer akseptable verdier, mens rgd farge betyr at antall samlet data er for lavt for &
vere analysert eller for & bidra til konklusjon.
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Tabell 2: Prosentandel blikkpunkter for hvert undersgkelsesomrade og hver motorsyklist

Gruppe (1) | R1 R2 s1 52 s3 SPV
001 88% | 75% ‘
002 50% | 40% | 82% | 84% | 75% | 80%
003 17% 2% 67% | 74% | 40% | 71%
- |
Gruppe (2) | R1 R2 s1 52 s3 SPV
001 86 % 72% ‘
002 22% 8% 72% | 79% | 33% | 82%
003
004 73% | 73% | 66% | 75% | 30% | 72%

>90%

80% - 89%
70% - 79%
Under 70%

Systemet kan ikke brukes i direkte sollys og i juni i Norge er det lav sol og hgy lysstyrke (hgyeste daglig
solinnstraling pa 4000-5000 Wh/m?)

Videoene viser at nar syklistene kjgrte i skyggen av treer eller bygninger, ble det bedre datainnsamling.
Et godt eksempel er lav datainnsamling for veistrekning 3 (Feil! Fant ikke referansekilden.) som var e
n vei med motbakke. En annen utfordring er at deltagere ikke kan bruke egne briller og multifokale
kontaktlinser.

Resultatene viser at motorsyklister som fikk en total lav prosentandel blikkpunkter, ogsa fikk en lav
andel blikkpunkter fordelt pa flere omrader. Det kan vere flere forklaringer som er relatert til hver
deltager (hvordan de ser gjennom brillene eller hvordan de satt pa motorsykkel nar kjgrer, om de beveger
hodet eller ikke for a se pa omgivelser eller motorsykkelspeil. Fgrer 4 i gruppe 1 kjgrte for eksempel en
motorsykkel med hgyt sykkelstyre og handtak. Dette betyr at motorsyklisten hadde en sittende posisjon
uten & bgye hodet s mye.

5.7 Dataanalyse
5.7.1Dybdeintervju

Nord universitet har lang erfaring med kvalitativ forskning innen trafikantomradet. Dybdeintervjuene
ble gjennomfgrt av fagpersonell for to-hjuls klassene (moped, lett motorsykkel, mellomtung
motorsykkel, og tung motorsykkel). De har belyst relevante sider ved flerpartsulykker og eneulykker
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sett 1 et trafikksikkerhetsperspektiv. Fagpersonellet kjenner trafikkoppl®ring ved trafikkskoler meget
godt, og arbeider med utdanning av nye trafikklerere og moped og motorsykkel instruktgrer i det daglige
arbeidet.

Intervjuguiden gjenspeilet det forhandsdefinert rutevalget som var valgt, hvor motorsykkelfgrerens evne
til prediksjon og inhibering, strategiske og taktiske valg ved kjgring i veikryss og svinger var
hovedmomenter i spgrsmalene.

Dybdeinterviju er en kvalitativ datainnsamlingsmetode. En og én person ble intervjuet umiddelbart etter
kjgring. Formalet var a fa informantens perspektiver pa egen kjgring. Intervjuguiden besto av flere ulike
typer spgrsmal til kjgring i veikryss og kjgring i svinger. Rekkefglgen i spgrsmalene og apenhetsgrad
ble vurdert slik at intervjuere ikke skulle legge for mange fgringer i spgrsmalet, eller at konteksten skulle
skape for mange forventninger til at fgrerne som ble intervjuet ble ungdig pavirket av dette. Alle
spgrsmal, unntatt generelle fakta som spgrsmal som alder og kjgreerfaring, startet med apne spgrsmal.
Intervjuguiden stilte apne spgrsmal hvor fgreren fikk anledning til & svare fritt, og hvor den som
intervjuet videre fulgte opp svarene med ulike typer oppklaringsspgrsmal, og/eller stilte
utdypingsspgrsmal slik at temaet ble god nok belyst, eller avsluttet. Intervjuene ble tatt opp, og senere
transkribert av de som gjennomfgrte intervjuene.

Intervjuguiden ble utformet av Nord universitet i samarbeid med SINTEF.

Analyse av intervju, video, og eye-tracker

Data fra transskriberte intervjuene ble fgrst kodet og kategorisert etter induktive prinsipper inspirert av
teori fra kvalitativ metode om Grounded Theory (Strauss og Corbin 1990). Data fra intervjuene ble
sammenlignet og gransket med ulike typer spgrsmal (komparativ analyse), og data som var relevante
for flerpartsulykker og eneulykker utviklet seg gradvis gjennom denne prosessen til kategorier og
underkategorier. Deretter ble de forelgpige kategoriene sammenlignet med video fra kjgringen med eye-
tracker, og hvor modellen Kjgreprosessen (Moe, 2021) ble benyttet som et trafikkmetodisk
analyseverktgy. Video viser film av kjgringen sett fra fgrerens perspektiv, og eye-tracker viser
blikkbevegelsene til fgreren. Under videoanalysen ble det ogsa dannet nye kategorier som ikke kom
frem tydelig i intervjuene, men som i kombinasjon med videoanalyse var med pa a styrke eller svekke
kategorier. Kategoriene ble deretter navngitt etter faginnhold.

For eksempel ble kategorien, forebygging i veikryss, kodet ved at flere av fgrerne i fgrergruppe 2 beskrev
sin kjgremate som forebygging av risikosituasjoner ved kjgring i veikryss, og ved a sammenligne den
andre fgrergruppen sine uttalelser i intervju og kjgring pa video, sa oppdaget vi at det var ulikheter ved
forebygging av kjgringen som var interessante, og kategorien fikk et navn. I tillegg til & sammenligne
og stille ulike typer spgrsmdl til svarinnholdet og konteksten som det ble fortalt rundt, ble det ogsa
undersgkt hva som ble besvart, og hva som ikke ble svart. Svarte de noe annet enn det som det ble spurt
om i det aktuelle spgrsmalet? Slik kom kategorien wuklar fartstilpasning i sving frem. Begge
fgrergruppene var tause pa flere omrader som omhandlet spgrsmal om fartstilpasning i sving, og det
som fgrerne fokuserte pa i sine svar, sprikte i tillegg i flere retninger mellom fgrerne. Kategorien,
blikkbruk ved kjgring over sprekker og ujevnheter, ble fgrst oppdaget under videoanalyse av kjgringen
og med modellen kjgreprosessen (Moe, 2021) som analyseverktgy, da det i intervjuene ikke kom serlig
mye informasjon om dette. Selv om noen fortalte at de ikke sd ned, eller ikke brydde seg scerlig om spor
i asfalten, sa viser video av kjgringen, sammen med eye-tracker at ulike mater & observere pa faktisk
pavirket kjgringen.
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Kjgreprosessen som analyseverktgy

Analyse av fgrerkompetansen til fgrerne ble analysert bade i utvalgte veikryss og svinger ved bruk av
modellen Kjgreprosessen (Moe, 2021) som et trafikkmetodisk analyseverktgy. Ved & benytte av
Kjoreprosessen (Moe,2021) som et analyseverktgy (se figur 4) kan vi metodisk analysere og organisere,
strukturere og visualisere de biologiske og psykologiske mekanismene relatert til top-down kontroll og
bottom-up stimuli (O Keefe, 1978; Arnsten, 2015; Kandel, 2016; Moser, 2015; Nau, 2020; Moe, 2021).

Alle fgrere har en kjgreprosess, det kritiske momentet er kvaliteten pa kjgreprosessen. Kvaliteten er
relatert til fgrerens fgrerkompetanse, dyktighetsniva og kognitive kart som er i et samspill mellom top-
down kontroll og bottom-up stimuli. Ved & isolere sentrale faser i kjgreprosessen som sanse, oppfatte,
beslutte, og handle som er forankret i forstaelsen av hvordan mennesket navigerer i et landskap, sa kan
kjereprosessen benyttes til analyse og teoriutvikling. For eksempel ble fasen “beslutte”, gjenstand for
analyser i forbindelse med utvikling av kategorien beredskap ved kjpring i veikryss. I analysen var det
sentrale spgrsmalet “ndr er det klart for d kjore”, satt i ssmmenheng med hva fgrerne utalte om dette
temaet i intervjuene, og deretter sammenlignet med videoanalyser fra kjgringen. Med eye-tracker kan
man undersgke “sanse-fasen» i Kjgreprosessen (Moe, 2021), slik at en far en bedre forstaelse av hvordan
fereren orienterer og disponerer oppmerksomheten gjennom veikryss, eller ved kjgring i en sving. Et
annet eksempel pa Kjgrerprosessen (Moe, 2021) som et analyseverktgy, er nar modellen ble benyttet til
a analysere hvilke bakenforliggende strategier som ligger til grunn (top-down kontroll) for fgrerens
beslutninger og handlinger ved kjgring i veikryss. I analysen av fgrernes kjgreprosess ble handlingene i
kjgringen sammenlignet med hva de uttrykte om egen tenkning og kjgring. Analyser om hva de tenkte
rettet seg mot “oppfatte” og “beslutte fasene” i kjgreprosessen for kjgringen. For eksempel, det fgrerne
gav utrykk for i intervjuene, maten de forklarte det pa og hva de ikke svarte pa, ble gjenstand for analyse.

5.7.2 Kontekst- og atferdsanalyse med sekvensbilder

Hotellgata

mriksvegen

=

®,
@

2

Figur //: Rute rundkjgring pa Stjgrdal. (GPS koordinater: 63.467329, 10.922954)

Aksjonsplanen under (billedserie 1) viser utvalgte bilder med tidssekvenser fra videoopptak med eye-
tracker under kjgring med motorsykkel. Kommentarer til de ulike bildesekvensene viser et eksempel pa
ulike sider i Kjgreprosessen (Moe, 2021) som er relevant for planlegging og kjgremate i en rundkjgring.
Eksemplet under er hentet fra kjgring med motorsykkel pa Stjgrdal (Figur 11), og viser ikke noen av
forerne i gruppe 1 eller gruppe 2. Fgreren er utdannet trafikklerer og har arbeidet med utdanning og
opplaring for motorsyklister over mange ar.
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Tabell 3: billedserie 1 gir eksempel for aksjonsplan for og gjennom kryss.

Bildeserie 1

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og
beredskap

Bilde 1

Tidsreferanse for bilde 1: 00:03:27.800

E14 i Stjgrdal, med moderat trafikk
Fgreren skal til venstre i fgrste rundkjgring.
Konfliktpunkter observeres.

Plassering i fire-armet rundkjgring,
vikeplikt, plassering, og risiko vurderes.
Plan og strategi for forebygging vurderes.

Bilde 2

——

Tidsreferanse for bilde 2: 00:03:31.992

Mer aktivitet fra rundkjgringen rett frem og
venstre analyseres. Forebygger situasjonen
med & tilpasse avstand til forankjgrende og
avvente situasjonen. Motorsyklisten velger
tidspunkt for informasjon med tegn
plassering til venstre for a gjgre seg
forutsigbar for andre trafikanter.

Bilde 3

Tidsreferanse for bilde 3: 00:03:33.076

Prediksjonen ligger na til venstre for &
overholde vikeplikt for andre trafikanter,
og det letes etter myke trafikanter og
gangfelt.

Bilde 4

Avstanden til forankjgrende er avgjort med
en plassering som er synlig og forstaelig for
motgaende og kryssende trafikk, og sikrer
at en ikke er plassert side om side ved andre
kjgretgy for & unnga konflikter ved
eventuelle plass- eller feltskifter.

Fortsatt informasjonsinnhenting fra
kryssets punkter med darlig sikt
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Tidsreferanse for bilde 4: 00:03:36.040

Bilde 5

Tidsreferanse for bilde 5: 00:03:387.097

Motorsyklisten ser etter mulige
vikepliktpunkt og samtidig predikerer
annen trafikk. Hastigheten er tilpasset
ngdvendig informasjonsinnhenting mht.
kontekstforstaelse.
Informasjonsinnhentingen er na bred for a
fa tak i ny informasjon og utnytte
eventuelle luker uten & komme i konflikt
med andre trafikanter.

Tidsreferanse for bilde 6: 00:03:39.712

Det er nd mulig & hente informasjon om
motgaende. Annen trafikk ligger i hgyre
felt og motorsyklisten antar at disse ikke
kommer i konflikt med egen kjgring.
Sidesynet sgker og registrerer trafikk fra
hgyre og venstre. Motorsyklisten ma
avvente endelig beslutning om avvikling.

Bilde 7

Tidsreferanse for bilde 7: 00:03.40.899

Motorsyklisten predikerer bilisten som i
rundkjgringen til venstre. Bilen fra hgyre
har stanset og er dermed et tegn pa a
fortsette inn i rundkjgringen. Forebygging
opprettholdes, og fgreren inntar beredskap
nar han kjgrer inn i faresonen til bilen fra
hgyre. Motorsyklisten fortsetter videre inn i
krysset.

Bilde 8

Tidsreferanse for bilde 8: 00:03:41.677

Bilen er plassert i hgyre felt, og forventes a
kjgre rett frem ut av krysset. Bilen er i
fortsatt i faresonen dersom den kjgrer mot
meg. Fortsatt ingen aktivitet fra venstre.
Bilen fra hgyre har vikeplikt for bilen i
hgyre felt i samme kjgreretning som
motorsyklisten.
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Bilde 9

Tidsreferanse for bilde 9: 00:03:42.965

Bilen fra motsatt side av krysset kjgrer som
predikert ut av krysset i motsatt
kjgreretning. Motorsyklisten har allerede
inhibert kjgretgyet og predikerer trafikken
som kommer rett imot. Plasseringen til
bilen rett imot tilsier fortsatt ingen
konfliktpunkter, men den befinner seg
fortsatt i faresonen.

Bilde 10

Tidsreferanse for bilde 10: 00:03:44.090

Bilen fra hgyre har stanset, men befinner
seg fortsatt i faresonen. Motorsyklisten gir
bilens fgrer nok tid og rom til & oppfatte
situasjonen riktig, Motorsyklisten fortsetter
inn i krysset med beredskap og ivaretakelse
av sikkerhetsmarginer.

Bilde 11

Tidsreferanse for bilde 11: 00:03:45.458

Bilen fra hgyre er na i motorsyklistens
sidesyn. Om motorsyklisten oppfatter
bevegelse fra hgyre vil kontrollblikk bli
gjennomfgrt (skarpsyn) for oppdatering av
situasjonen. Hvit bil imot pa vei inn i
krysset inhiberes som irrelevant. Videre
trafikk vurderes, og motorsyklisten ser at
bil #2 fra rett frem i krysset ma samhandle
ved a stoppe for motorsyklisten. Farten er
lav for a gke sikkerhetsmarginene

Bilde 12

Hvit bil imot pa vei inn i krysset blir
inhibert pa grunn av avstand til bil og
motorsykkel. Motorsyklisten ser at bil #2
fra imot ma samhandle med motorsyklisten
som skal svinge venstre, ved a stoppe for
motorsyklisten. Farten er lav for a
opprettholde sikkerhetsmarginene.
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Tidsreferanse for bilde 12: 00:03:46.307

Bilde 13
—

Tidsreferanse for bilde 13: 00:03:48.493

Bilen pa motorsyklistens hgyre side er
fortsatt i faresonen. Har bilfgreren oppfattet
motorsyklisten som har tegngitt at han skal
ut av rundkjgringen? Det er fortsatt
mulighet for konflikt i denne situasjonen.
Motorsyklisten har kontroll pa gvrig trafikk
fra hgyre og pa siden av kjgretgyet. Farten
er sveert lav mht. sikkerhetsmarginer.

Bilde 14

Tidsreferanse for bilde 14: 00:03:49.864

Motorsyklisten tar en beslutning om at han
blir forstatt av bilfgrere. Ingen annen
trafikk, bak eller fra sidene gjgr at
motorsyklisten vurdere situasjonen som
avklart, og velger a kjgre ut av krysset.
Fortsatt observasjon bak og pa sidene til
motorsyklisten har passert faresonen for
sammenstgt.
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6 Resultat og diskusjon

Kryssulykker og utforkjgringsulykker er de dominerende ulykkestypene for motorsykkel (SVV 2019).
Resultatdelen omhandler de omradene vi har valgt ut som interessante pa bakgrunn av ene- og
flerpartsulykker. Nar det gjelder eneulykker har vi valgt ut omrader med moderat aktivitet. Omradene
for veikryss er rundkjgringer med flere inn- og utkjgringer. Pa den maten er det prgvd a gjenskape
trafikale situasjoner som fgrerne blir eksponert for under vanlig kjgring. Nar det gjelder flerpartsulykker
har vi valgt ut omrader fra fylkesvei med varierende fartsgrense. Sikt og fereforhold-er normale i forhold
til hva fgrerne blir eksponert for i daglige kjgring. Ved & sammenligne eye-tracker data som viser
fererens blikkbruk, video som viser kjgringen, og uttalelser fra dybdeintervju, har vi gjort analyser av
forernes kjgring som har gitt disse resultatene.

For a sammenstille likheter og ulikheter mellom fgrere fra gruppe 1 og gruppe 2 har vi valgt billedserier

6.1 Kjoremater i veikryss som kan pavirke trafikksikkerheten ved
motorsykkelkjgring

I begge rundkjgringene som er billedlagt gjgres det analyse av risikofaktorer for kjgring i veikryss.
Analysen bestar av to bildesekvenser med to ulike fgrere som kjgrer giennom samme rundkjgring. Den
fgrste bildeserien viser et eksempel pa kjgremate fra en forer i gruppe 1, forere med normal kjgreerfaring
og deretter vises en bildesekvens med en type kjgremate fra gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring.
Analysen fokuserer pa kategoriene, d veere i beredskap gjennom faresonen under kjgring, og aktivt a
forebygge konflikter ved kjpring i kryss. Den rgde prikken i bildeserien viser noe av oppmerksomheten
til fgrerne. Prikken forteller ikke alt, da vi kun har valgt ut noen fa bilder til a vise kjgremater gjennom
krysset. I analysen ble video analysert gjentatte ganger og satt i sammenheng med blikkbrukdata fra
eye-tracker.

Bildeserier

Bildeseriene baseres pa analyser av fgrerens prediksjoner og forebygging av risiko. Predikert risiko og
forebygging omhandler: HVA kan skje, HVOR, N AR og HVORDAN. Gjennom en slik arbeidsmate far
man gjennomfgrt en kontekstanalyse, som viser kontinuerlig oppdatert Kjgreprosessen (Moe, 2021) til
fgreren. Pa denne maten kan vi anskueliggjgre fgrerens risikopersepsjon og forebygging av konflikter i
nar fremtid, og fgrerens grad av beredskap relatert til ulike faresoner.

Bildeserie 2 analyserer kjgring inn mot kryss (rundkjgring) for gruppe 1, fgrere med normal
kjgreerfaring

Bildeserie 3 analyserer kjgring inn mot kryss (rundkjgring) for gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring.
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Gruppe 1: forere med normal kjgreerfaring - Analyse av risikofaktorer i veikryss (rundkjgring).

Forer 11 gruppe 1 er valgt som eksempel pa bakgrunn av en kjgrestil eller kjgremate, som kjennetegnes

av hgy hastighet inn mot flere konfliktpunkter i rundkjgringen, som viser manglende forebygging og
viser mangler ved beredskap nar fgreren er i faresonene gjennom rundkjgringen. Flere fra gruppe 1

tendenserte til hgy fart inn mot kryss. Motorsykkelen er retusjert for & anonymisere fgreren.

Fgrer 001 — Gruppe 1, fogrere med normal kjgreerfaring

Bildeserie 2

Bilder, hentet fra video Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Tidsreferanse for bilde 1: 00:02:19.203

Inn mot veikryss (rundkjgring)

Moderat trafikk

100 m fgr krysset har motorsyklisten 58 km/t.
Motorsyklisten innhenter bilen i hgyre
kjgrefelt, og velger med dette & skape flere
konfliktpunkter inn mot rundkjgringen, og inne
i rundkjgringen.

(Bilfgrer forventes basert pa skilting og
plassering a svinge til hgyre. Han kan likevel
velge a kjgre rett frem fra hgyre kjgrefelt eller
skifte til venstre kjgrefelt og kjgre rett frem).

Bilde 2

Tidsreferanse for bilde 2: 00:02:20.918

Motorsykkelens hastighet er 56 km/t.
Motorsyklisten gjgr seg mindre synlig for hvit
bil fra hgyre ved a plassere seg skjult bak bil i
hgyre kjgrefelt. Hastigheten er over
fartsgrensen og motorsykkelfgreren har dermed
redusert tid til orientering.

Bilde 3

Tidsreferanse for bilde 2: 00:02:21.807

Motorsykkelens hastighet er fortsatt hgy i
forhold til situasjonen. Motorsykkelens
hastighet er 50 km/t

Bil fra hgyre stanser, og motorsykkelfgreren
fokuserer pa denne bilen

(Forebygger ikke eventuell konflikt.
Motorsyklistens fartsvalg og predikerte risiko
er ikke i samsvar med sannsynlig kjgremate til
bilen fra hgyre).

31



Bilde 4

Tidsreferanse for bilde 3: 00:02:22.766

Motorsykkelens hastighet er 48 km/t,

Hyvit bil stopper ved vikelinjen. Motorsyklisten
forebygger ikke eventuell konflikt med bil fra
hgyre og bil i hgyre kjgrefelt, fordi farten
fortsatt er for hgy.

Bilde 5

Tidsreferanse for bilde 5: 00:02:23.176

Motorsykkelens hastighet er 46 km/t

15 km/t hgvere hastighet enn forer i gruppe (2)
Motorsyklisten kontrollerer bil fra hgyre som
har vikeplikt

Forebygger ikke kjgringen:
Motorsykkelforeren har “beregnet” & vare i
rundkjgringen samtidig som bilen i hgyre felt
og konstruerer en konfliktsituasjon ved a kjgre

side om side.

Bilde 6

Tidsreferanse for bilde 6: 00:02:23.742

Motorsykkelens hastighet er 46 km/t

Stor nedleggsvinkel

Kontrollerer fortsatt bil fra hgyre som har
vikeplikt.

Bilde 7

Tidsreferanse for bilde 7: 00:02:24.042

Motorsykkelens hastighet er 47 km/t

Stor nedleggsvinkel

Fortsatt observasjon pa bil fra hgyre.
Motorsyklisten er fortsatt i faresonen med hgy
hastighet.

Fikserer pa brusteinskant.
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Bilde 8

Tidsreferanse for bilde 8: 00:02:24.432

Motorsykkelens hastighet er 48 km/t
Stor nedleggsvinkel
Etterkontroll av bil fra hgyre i hgy hastighet.

Bilde 9

Tidsreferanse for bilde 9: 00:02:25.291

Motorsykkelens hastighet er 47 km/t.
Stor nedleggsvinkel.
Fortsetter ut av krysset med akselerasjon

Bilde 10

Tidsreferanse for bilde 10: 00:02:25.990

Motorsykkelens hastighet er 51 km/t.
Akselerer ut av krysset med plassering i hgyre
del av kjgrefeltet.

Bilde 11

Tidsreferanse for bilde 11: 00:02:26.736

Motorsykkelens hastighet er 58 km/t.
Kraftig akselerasjon ut av krysset og har
mangelfull predikering og observasjon av
fotgjenger i neste kryss.

Det oppsto et vikepliktbrudd med fotgjenger i
det neste gangfeltet.
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Gruppe 2, fgrere med bred kjgreerfaring — analyse av risikofaktorer i veikryss (rundkjgring)

Alle fgrerne i gruppe 2 har en svert lik kjgreatferd inn mot og gjennom veikryss. De forebygger risiko
aktivt pa flere mater. De avventer i stgrre grad situasjonen ved a forsinke mgtetidspunktene slik at de
unngar konflikter eller reduserer risikoen, og ved a tilpasse avstanden til forankjgrende slik at andre
trafikanter, imot og til siden, far nok tid til & oppfatte dem korrekt. I tillegg velger fgrene i gruppe 2 en
plassering som er synlig og forstaelig for motgaende og kryssende trafikk. Ved kjgring pa flerfeltsvei
forebygger de risiko ved a sikre at motorsykkelen ikke er plassert side om side ved andre kjgretgy, for
a unnga konflikter ved eventuelle plass- eller feltskifter. Fgreren forebygger pa denne maten konflikter
med fartstilpasning og avstand, slik at det opprettholdes gode nok sikkerhetsmarginer under kjgringen.

Forer 1 i gruppe 2 er tatt frem som et eksempel pa god forebygging og beredskap ved kjgring i veikryss.
Motorsykkelen er retusjert for & anonymisere fgreren. Ikke noe spesielt skjer, og det kjennetegner den
forebyggende kjgrematen.

Bildeserie 3

Bilder, hentet fra video Eye-Tracker Predikert risiko, forebygging og beredskap

Motorsykkelens hastighet er 45 km/t, godt
innenfor lovlig hastighet. Dette gir fgreren god
tid til & orientere seg og legge en plan for
forebygging av konflikter under videre kjgring.

Bilde 1

Tidsreferanse for bilde 1: 00:03:13.082
Bilde 2

Litt trafikk ved rundkjgringen.

Motorsyklisten starter gassreduksjon. Tidlig
fartsreduksjon gir myk kjgring og fgreren bedre
tid til & orientere seg og oppdatere plan for
videre kjgring.

Tidsreferanse for bilde 2: 00:03:15.402
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Bilde 3

Tidsreferanse for bilde 3: 00:03; 15.849

Motorsykkelens hastighet er 40 km/t

Fortsetter hastighetsreduksjon

Observerer tidlig trafikk fra hgyre som kan bli i
konflikt med motorsykkelen, samt forebygger
mgtende trafikk. Forebygger konflikter ved a
redusere hastigheten, slik at det vil bli klart nar
en kommer til rundkjgringen.

Bilde 4

Tidsreferanse for bilde 4: 00:03:17.507

Motorsykkelens hastighet er 35 km/t, men
fortsetter hastighetsreduksjon.

Kontrollerer vikeplikt og konfliktpunkter fra
venstre (gdende og syklende)

Forebygger mulige konflikter inn mot krysset
ved hjelp av fartstilpasning.

Bilde 5

Tidsreferanse for bilde 5: 00:03:19.197

Forebygger konflikt med trafikken fra hgyre
som har vikeplikt. Gir denne fgreren tid og rom
til & oppfatte situasjonen. Fortsetter
hastighetsreduksjonen

Kontrollerer gangfelt

Bilde 6

Tidsreferanse for bilde 6: 00:03:19.946

Motorsykkelens hastighet 31 km/t
Stabiliserer hastigheten og kontrollerer at det
fortsatt er sikkert a kjgre inn i krysset.
Starter beredskap i forhold til bilen fra hgyre
som nd er i faresonen.

Trafikk i hgyre felt er na i faresonen.
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Bilde 7

Tidsreferanse for bilde 7: 00:03:21.152

Motorsykkelens hastighet er 30 km/t

Oppnar god forebygging inn mot krysset, og det

er ikke tilfeldig at det er fa konfliktpunkter fgr
utkjgring.

Avventer situasjonen med bil fra hgyre ved a
stabilisere hastigheten.

Kontrollerer trafikken i hgyre kjgrefelt med en
siste sjekk eller sakalt etterkontroll.

Bilde 8

Tidsreferanse for bilde 8:

Motorsykkelens hastighet er 29 km/t

Stabil hastighet.

God forebygging inn mot krysset og god
beredskap i forhold til fart og plassering.
Starter forebygging mot gangfeltet for 4 unnga
konflikter med géende og syklende.

Bilde 9

7 N
Tidsreferanse for bilde 9: 00:03:22.020

Motorsykkelens hastighet er 29 km/t
Stabil hastighet

Kontrollerer faresonen og er i beredskap i
forhold til trafikk fra hgyre.

Trafikken i hgyre felt er na sjekket ut av
faresonen.

Bilde 10

< i

y &
Tidsreferanse for bilde 10: 00:03:22.311

Motorsykkelens hastighet er 29 km/t
Stabil hastighet

Kontrollerer faresonen.

God forebygging inn mot krysset og god
beredskap i forhold til fart og plassering
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Bilde 11

Tidsreferanse for bilde 11: 00:03:22.784

Motorsykkelens hastighet er 29 km/t
Stabil hastighet

Kontrollerer faresonen.

God forebygging inn mot krysset og god
beredskap.

Bilde 12

Tidsreferanse for bilde 12: 00:03:23.307

Motorsykkelens hastighet er 29 km/t
Avventer situasjonen med stabil hastighet.

Bilde 13

Tidsreferanse for bilde 13: 00:03:23.618

Motorsykkelens hastighet er 29 km/t
Stabil hastighet

Etterkontroll eller siste kontroll av faresonene
for trafikk fra hgyre.

Er na ute av faresonen for trafikk fra siden og
fra hgyre.

Bilde 14

Tidsreferanse for bilde 14: 00:03:25.123

Motorsykkelens hastighet er 33 km/t
Moderat akselerasjon.

Avslutter forebygging av konflikter inn mot
gangfeltet.
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Bilde 15

Motorsykkelens hastighet er 37 km/t

Moderat akselerasjon

Forebygger konfliktpunkter med hastigheten inn
mot neste vegkryss (rundkjgring), ved a lete
etter gaende og syklende.

Tidsreferanse for bilde 15: 00:036:25.570

Gjennom analyse av data fra eye-tracker, video, samt intervju fant vi tre kategorier som kan pavirke
trafikksikkerheten ved kjgring med motorsykkel gjennom veikryss. De tre kategoriene for kjgring i
veikryss er:

e 7.1.1 Teoretisk forstaelse og kunnskap om flerpartsulykker
o 712Avarei beredskap gjennom faresonen ved kjgring i veikryss
e 7.1.3 A aktivt forebygge konflikter og risiko ved kjgring i kryss

6.1.1Teoretisk forstaelse og kunnskap om flerpartsulykker

Kategorien, teoretisk forstaelse kunnskap om flerpartsulykker, handler om motorsykkelfgrerens
forstaelse for hvorfor motorsykkelfgrere har hgyere risiko for a bli pakjgrt i veikryss sammenliknet med
bilfgrere.

Vare funn viser stor spredning i teoretisk kunnskap og forstaelse blant deltagerne i gruppe 1, forere med
normal erfaring og gruppe 2, fgrere med bred erfaring. Vare funn viser:

Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring viser svak teoretisk forstaelse for flerpartsulykker.

Gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring viser en dypere teoretisk forstdelse for kryssulykke-
problematikken, og hvordan de som motorsykkelfprer bgr opptre ndr de er i faresonen til andre

trafikanter.

Ved hjelp av videoanalyse og dybdeintervju viser vare funn at gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring,
viser generelt svak teoretisk forstaelse for flerpartsulykker. De fleste av fgrerne i gruppe 1 hadde ikke
fokus pa temaet risiko ved kjgring i veikryss for motorsyklister, selv om det var noen fa som beskrev
tydelig i intervjuet at de ikke stolte pa andre trafikanter fgr de hadde passert dem. Pa spgrsmalene om
tenkemate om kjgring gjennom veikryss, flytter fgrerne fokuset over til deres egen kjgremate gjennom
veikrysset. Fokuset til fgrerne er pa egen lukevurdering og egne utfordringer ved kjgring gjennom
veikrysset. Potensielle risiko for kjgring veikryss med motorsykkel er ikke et tema for de fleste av fgrene

i gruppe 1.

Selv om noen i gruppe 1 refererte til deler av teori om temaet kryssulykker fra sin fgreropplering, ble
ikke dette praktisert i serlig grad under kjgringen. For eksempel nevnte en av fgrene de utfordringer
som bilfgrere kan ha med riktig avstandsbedgmmelse til mgtende/kryssende motorsyklister, men
videoanalysen viser at fgreren ikke gjgr seg sa@rlig synlig med avstand og plassering i praksis. En annen
forer (Se videoanalyse av fgrer 001 — Gruppe 1, fgrere med normal erfaring) fortalte om trafikklereren
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som hadde uttalt at: «Aldri sta pa kravene nar du kjgrer motorsykkel, du skal tenke at alle er idioter».
Selv om denne fgreren kom med utsagn som ovenfor, sa viste videoanalysen av Kjgringen at det i praksis
ikke ble tatt seerlig hensyn til dette. Det kan se ut som om kunnskap og forstaelse om flerpartsulykker er
meget overfladisk og fragmentert for gruppen 1 med normal erfaring i var undersgkelse.

Vare funn for gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring, viser at denne fgrergruppen har en dypere
teoretisk forstaelse og kunnskap om flerpartsulykker og kryssulykke-problematikken ved & bruke teori
og praksis nar det gjelder hvordan de som motorsykkelfgrer bgr opptre nér de er i faresonen til andre
trafikanter. Gruppen med bred kjgreerfaring, svarer uproblematisk i intervjuet pa spgrsmalene «Kan du
fortelle hvordan du tenker nar du kjgrer inn imot, og gjennom et kryss?», og pa spgrsmalet «Nar er det
klart i krysset?» Alle fgrene i denne gruppen uttalte klare og tydelige strategier for hvordan de bgr
forholde seg i slike kryssulykke-situasjoner. For eksempel, forklarer en av fgrerne i gruppe 2 seg slik
om spgrsmalet: «Nar jeg skjgnner at ingen kan komme inn i handlingsrommet mitt». En annen sier:
«Stoler pa bilistene nar jeg kommer unna dem». Felles for denne gruppen fgrere er at de alle har klare
og tydelige verbale strategier for hvordan de forholder nar de er i faresonen til andre trafikanter.

Forskjellene mellom gruppene kan antyde at gruppe 2 med sin brede erfaring og dypere forstaelse
sammenlignet med gruppe 1, er relatert til et stgrre leksikon med semantisk forankrede kognitive kart
over veisystemets utforming og geometri. Kombinert med flere og mer varierte opplevelser og hendelser
vil bade prediksjoner, kontekstanalyser, fartsvalg, posisjonering og orientering bidra til en kjgreprosess
med hgy kvalitet. I tillegg til ulik grad av forstaelse for kryssulykke-problematikken mellom de to
fgrergruppene, fant vi ogsa forskjeller i grad av beredskap nar de var i faresonen for a bli pakjgrt i
veikryss. Det var ulikheter i form av fart, plassering og aktivt blikkbruk. Det kan se ut som om fgrene i
gruppe 1 med normal kjgreerfaring mangler kunnskap og beskrevne strategier for hvordan de bgr
forholde seg til risiko ved kjgring gjennom veikryss.

6.1.2 A veere i beredskap gjennom faresonen i veikryss

Kategorien, a vere i beredskap gjennom faresonen ved kjgring i veikryss, handler om i hvilken grad
motorsyklisten inntar beredskap i situasjoner hvor motorsyklisten kan bli pakjgrt, dersom den som har
vikeplikt ikke overholder sin vikeplikt (Lovdata 2022). Analysen er gjort ved hjelp av video, eye-tracker
og dybdeintervju.

Vare funn viser at det er forskjeller i grad av beredskap ved kjgring i veikryss for de to kjgregruppene i
denne undersgkelsen. Vare funn viser at:

Gruppe 1, fprere med normal kjgrerfaring har lav beredskap ved kjgring i veikryss.

Gruppe 2, fprere med bred kjpreerfaring er i beredskap i ved kjpring i veikryss til de er ute av
faresonen.

For flerpartsulykker i veikryss, «kryssulykker med motorsykkel», er det typisk trafikk fra en sidevei
som bryter sin vikeplikt for motorsyklisten, eller motgéende trafikk som svinger inn foran
motorsykkelen (Lovdata 2022). A vere i beredskap under kjgring vil si d veere innstilt pd og kontrollert
kunne stanse eller svinge unna, helt til en har passert faresonen for d bli pakjgrt. Nar en er i faresonen
bgr beredskapen vere slik at fgreren er innstilt pa risikoen, og at en mgter situasjonen med forberedelser
og fartstilpasning. P4 denne maten kan man mgte et verst tenkelig tilfelle og utfgre en kontrollert
ngdmangver. Denne mangveren bgr ikke ha karakter av a vere en plutselig og panisk krisehandling uten
sikkerhetsmarginer. Fgrerhandlinger bgr ogsa gjennomfgres pa en mate som er tydelig og bestemt, slik
at det ikke oppstar misforstaelser om hvem som bgr kjgre forst. Samtidig som denne beredskapen
gjennomfgres pa en tydelig og diskre mate, sa vil det noen ganger ogsa vare behov for a tenne
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bremselyset for & forberede trafikken bak pa en mulig stans. Lereplanen for motorsykkel benytter
begrepet “handlingsberedskap” til & beskrive en generell beredskap som inkluderer de forberedelser som
bgr tas tilpasset den aktuelle situasjonen (SVV 2016 s.29).

For gruppe 1 fant vi varierende grader av beredskap nar de var i situasjoner (faresonen) hvor de kunne
bli pakjert av andre trafikanter som har vikeplikt for motorsykkelfgreren i veikryss. For eksempel, flere
av fgrerne i gruppe 1 kjgrte som om de befant seg i en normalsituasjon uten a ta noen sarlige hensyn til
risikoen for pakjgring i veikryss. Fa av fgrerne i gruppe 1 med normal kjgreerfaring inntok beredskap
til de hadde passert faresonen inn i krysset. En av fgrerne (Se videoanalyse av fgrer 001 — Gruppe 1,
normal erfaring) som er tatt frem som et eksempel pa dette kjgrte med hgy hastighet, og observerte de
som en kunne komme i konflikt med i rundkjgringen uten a justere hastigheten. Hvis en av fgrerne ikke
hadde overholdt vikeplikten sin, ville situasjonen raskt utviklet seg til en krisesituasjon hvor utfallet
kunne blitt fatalt. Denne foreren overvaket trafikken, men hadde ikke en kontrollert beredskap.

I dybdeintervjuene som ble gjennomfgrt svarte en av fgrerne i gruppe 1, fgrere med normal erfaring,
kort og konsist pa spgrsmalene om kjgring i veikryss: «Md ta kontrollen pa den bilen. Slipper dem ikke
for jeg er forbi. Nar, klart? Skulderen foran den.» Denne fgreren i gruppe 1 viser en forstaelse for
kryssulykke- problematikken gjennom sin uttalelse i dybdeintervju og atferd, og har i sin kjgreprosess
fgringer og strategier i forhold til nar en bgr veere i beredskap. Likevel svarer flere av fgrerne i gruppe
1 uklart og mangelfullt pa spgrsmalene: «Kan du fortelle hvordan du tenker nar du kjgrer inn mot,
gjennom et kryss?», og spgrsmalet «Nar er det klart i krysset?». Flere av fgrerne fokuserer kun pa deres
egen lukevurdering i situasjoner hvor det er de selv som har vikeplikt, og egen kjgremate ved innkjgring
i rundkjgring, og uttalelsene manglet perspektiv pa de andre trafikanters utfordringer i forhold til a
oppfatte motorsyklister i ulike typer veikryss. For eksempel uttaler en fgrer seg slik pa spgrsmal om nar
det er klart i krysset: «Ndr det er klart? Nar det er plass til meg». Dette svaret indikerer at denne
motorsykkelfgreren ikke klarer a se flere sider ved spgrsmalet om ndr det er klart, enn at spgrsmalet
omhandler nar en kan kjgre videre. Andre ulike aspekter ved risiko ved kjgring med motorsykkel ved
kjoring i veikryss blir ikke nevnt.

En utfordring i Kjgreprosessen (Moe, 2021) er a beregne sannsynlighet for at noe kan skje. For eksempel,
en beslutning om en situasjon er avklart, som tas pa det grunnlag av at en bil stér i ro, eller at bilfgreren
har sett mot deg. Selv om sannsynligheten er lav for at bilfgreren som star i ro ikke kjgrer, er
sannsynligheten fortsatt til stede, og en bgr da kjgre som om det er stor sannsynlighet for at det kan skje,
da konsekvensene kan bli fatale. Det samme gjelder beslutningskvaliteten i forhold til det “a ha
blikkontakt med en bilfgrer”. Det kan veare at bilfereren ikke har oppfattet deg, sékalt “falsk blikkontakt”
og at bilfgreren ser pa noe annet bak deg. Derfor er det avgjgrende at en ikke avslutter beredskapene for
tidlig, men beholder innstilthet og beredskap til en er ute av faresonen. En tendens i gruppe 1 er at
fererne har lav beredskap ved kjgring i veikryss, mens gruppe 2 er i hovedsak i stgrre beredskap.

Vare funn viser at gruppe 2, fgrere med bred erfaring er i beredskap i “kryssulykke-situasjoner” til de
er ute av faresonen for a bli pakjgrt pa grunn av et mulig vikepliktsbrudd. Fgrerne i gruppe 2 inntar en
beredskap som bestar av forventninger, innstilthet og kjgretekniske forberedelser til hva som kan skje
dersom noen bryter sin vikeplikt. Alle fgrerne i gruppe 2 beskriver konkrete strategier for hva de gjgr
nér de er i faresonen. I dybdeintervjuene uttaler fgrerne i gruppe 2 fglgende beskrivelser nar det er klart
til a kjore: “Nar jeg skjgnner at ingen kan komme inn i handlingsrommet mitt» og en annen forklarer:
«Stoler pa dem forst nar jeg kommer unna dem». Disse uttalelsene viser hvilke strategier og fgringer
som ligger til grunn i Kjgreprosessen (Moe, 2021) til disse motorsykkelfgrerne. Strategiene og fgringene
handler om hva de predikerer, og hvordan de forholder seg til risikoen ved a vare i beredskap.
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Forskjellene mellom gruppene kan tyde pa at gruppe 2 har evnen til i sterkere grad enn gruppe 1 a
regulere sin kjgreatferd mht. fartsvalg og posisjonering basert pa en sannsynlighetsvurdering av «Hva
kan skje, Hvor, Nar og Hvordan». De synes a vere aktivt selvevaluerende, noe som bidrar til & inhibere
«lysten til d kjpre med hgyere hastighet eller velge en mindre luke». Dette kan tyde pa at de tenker pa
hvordan de oppfattes og blir forstatt av andre trafikanter. Kjgreprosessen (Moe, 2021) til disse fgrene
gjennomfgres med det mal a bidra til en samhandlingsprosess der den trafikale konteksten gjgr det
enklere og sikrere a mestre for alle. I tillegg til & veere i beredskap nar de er i faresonen, sa kombinerer
gruppe 2 denne beredskapen med a unnga a havne i slike situasjoner ved a forebygge risiko ved kjgringen
sin.

6.1.3 A aktivt forebygge konflikter og risiko ved kjgring i kryss

Den tredje kategorien, a aktivt forebygge konflikter og risiko ved kjgring i veikryss, handler om
motorsyklistens evne og vilje til & forebygge risikofylte situasjoner, med tanke pa motorsyklisters
ulykkesutsatthet ved kjgring i veikryss.

Vare funn i denne undersgkelsen, viser at:

Gruppe 1, fprere med normal erfaring, forebygger i liten og varierende grad sin kjgring for d
unngd konfliktpunkter og risiko i veikryss.

Gruppe 2, forere med bred erfaring, forebygger sin kjpring aktivt ved d unnga konfliktpunkter
og risiko i veikryss.

Kategorien, d aktivt forebygge konflikter og risiko ved kjgring i kryss, handler om en overordnet plan
som settes i verk ved hjelp av flere typer strategier og prinsipper for kjgringen. En forebyggende
kjgremate handler om a tilpasse sin kjgring slik at en ikke mgter andre trafikanter pa ugunstige og
risikofylte steder (konfliktpunkter) under kjgringen. Denne forebyggingen av risiko og konfliktpunkter
gjennomfg@gres gjennom strategisk og taktisk fartstilpasning, plassering, og tegngiving. Noen sentrale
strategier for aktiv forebygging ved kjgring med motorsykkel i veikryss kan vere:

a) A avvente situasjonen med fartstilpasning til situasjonen lgser seg eller blir avklart, og ikke veere
opptatt av a rekke luker.

b) A tilpasse mgtetidspunktet slik at en ikke mgtes, eller at en mgtes pa et sted med lavere risiko.

c) A gjore seg synlig og forutsigbar til andre trafikanter.

d) A gi andre trafikanter nok tid og rom til & oppfatte motorsyklisten.

e) A ikke ligge plassert side om side med andre kjpretpy.

Eksemplene over, viser noen strategier for forebygging, som fgreren kan benytte til & redusere risikoen
ved kjgring gjennom veikryss med motorsykkel. I denne undersgkelsen fant vi forskjeller i kjgremate
for gruppe 1 og 2 ved kjgring i veikryss.

Vare funn for gruppe 1, ferere med normal erfaring, viser at denne fgrergruppen i mindre og varierende
grad forebygger sin kjgring for & unnga konfliktpunkter og risiko i veikryss. Likevel er det enkelte
unntak hvor noen er opptatt av a kjgre korrekt eller presiserer betydningen av ekstra lys pa
motorsykkelen for gkt synlighet. Iintervju med fgrerne i gruppe 1 normal erfaring, er ikke forebygging
av kjgringen noe tema som blir tatt opp av fgrerne, og ved spgrsmal som angar dette kommer de ikke
serlig inn pa temaet. Dette kan tyde pa at fgrerne i denne gruppen ikke har fokus pa om og nar de er
synlige for andre trafikanter, og hvordan de aktivt kan pavirke synligheten ved & tilpasse sin hastighet,
avstand, og plassering. Flere av fgrerne (Se bildeserie 2) har en kjgremate hvor de kjgrer seg inn i
trafikksituasjoner med konfliktpunkter og hgyere risiko, hvor fgrernes strategier kan karakteriseres som
“a ta det som det kommer” eller “lgse situasjonen fortlgpende”. Flere av fgrerne kjgrere inn i situasjoner
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med hgy hastighet og prgver a rekke luker, uten & legge inn sikkerhetsmarginer til andre trafikanter
dersom noen gjgr en feil. Det ble registret hgyere hastigheter gjennom rundkjgringen for gruppe 1
normal kjgreerfaring, enn for gruppen 2 fgrere med bred erfaring. For a kjgre aktivt forebyggende er det
ikke nok a se seg for og ta situasjoner hurtig pa sparket. Paradokset er at det kan virke som om enkelte
av fgrerne i denne gruppen tror de kjgrer med en Kjgreprosess (Moe, 2021) som er forsiktig
(aktpagivende og varsom) nar de ser seg hurtig for og handler raskt i situasjoner, mens realiteten er at
de kjgrer med fa barrierer eller sikkerhetsmarginer. En forebyggende kjgrestil vil gi farre
konfliktpunkter under kjgringen. Ferre konfliktpunkter kan oppleves som for sakte kjpring i fgrerens
kjgreprosess, da kognitive aktiviteter i kjgreprosessen far for god tid. En forebyggende kjprestil kan
derfor oppleves som for sakte eller kjedelig kjpring for forere. Flere av fgrerne i gruppe 1 gjgr seg ikke
aktivt synlige (Se bildeserie 2) for andre trafikanter i forbindelse med framkjgring mot rundkjgringen i
denne undersgkelsen. Flere av fgrene konstruerer konfliktpunkter ved a plassere seg side om side med
andre kjgretdy og gjgr seg mindre synlig med sin plassering. For eksempel, ved kjgring bak andre
kjgretgy, kan vi observere at flere av fgrerne i gruppe 1 plasserer seg for nart kjgretgyet foran seg
(mindre enn 2 sekunder tidsavstand) med en kombinasjon av plassering, som gjgr dem mindre synlig
for mgtende trafikk som kan svinge over veien foran motorsykkelen, uten & korrigere dette i situasjonen,
eller kommentere disse risikosituasjonene i intervjuene etter at kjgringen var avsluttet. Vare funn viser
derfor at fgrerne i gruppe 1 har et leringspotensial pa temaet hvordan aktivt forebygge konflikter og
risiko ved kjpring i veikryss.

Gruppe 2, fgrere med bred erfaring, forebygger sin kjgring aktivt ved a unnga konfliktpunkter
og risiko i veikryss. Vare undersgkelser viser at gruppe 2 har en kjgrestil hvor det a forebygge kjgringen
er en innarbeidet og gjennomgaende kjgrestil (Se bildeserie 3). Fgrerne i gruppe 2 prgver a forebygge
farlige situasjoner ved a benytte flere ulike strategier i sin kjgremate. For eksempel “a4 avvente
situasjoner” inn mot veikryss, eller forebygge risiko ved & “tilpasse mgtetidspunktet” i
vikepliktsituasjoner slik at det blir tomt for trafikk, eller redusert risiko nar de ankommer krysset. Og,
fgrerne i gruppe 2 benytter forebyggende strategier som avverger feltskifte ulykker ved a “ikke kjgre
side om side” med andre kjgretgy pa en flerfeltsvei.

Selv om flere av deltagerne i denne fgrergruppen aldri hadde kjgrt denne kjgreruten tidligere, sa var
kjgrematen for alle forerne av en aktivt forebyggende karakter. Dette sitatet fra en fgrer i gruppe 2,
fgrere med bred erfaring: «Prgver d forebygge situasjoner, prgver d unngd a mgte dem, det er verst ndr
de har stoppet» viser hvordan fgreren tenker om sin kjgremate. En kjgremate som vektlegger a
forebygge situasjoner ved a avvente situasjonen til den er avklart, og beskriver hvor krevende det er a
forholde seg til biler som star i ro. Sitatet viser deler av fgrerens Kjgreprosess (Moe, 2021) hvor
overordnede strategier for forebyggelse kommer til syne gjennom plan, strategi, og taktikk. Et
kjennetegn ved den aktivt forebyggende kjgrestilen er at det ikke skjer noen ting av betydning under
kjgringen.

Kjpreprosessen basert pa gode prediksjoner skal bidra til & unnga overraskelser (avoid surprises and last
longer). En overraskelse fgrer til en reaktiv prosess som gjgr at fgreren ma avbryte den predikerte
kjgreprosessen, hvilket skaper stgy i prosesseringen med det resultat at kjgreprosessen blir
usammenhengende og upresis. Fgrere i gruppe 2 er tydelige pa viktigheten av en slik tenkning og
kjgremate der alle faser i kjgreprosessen er i harmoni og kontekstrelatert. Fgrere i gruppe 1 har ikke
samme helhetsforstaelse med en kjgreatferd og en kjgreprosess som ikke har den ngdvendige kvaliteten.

Selv om fgrerne i gruppe 2 gjennomgaende kjgrte med en forebyggende kjgrestil, var det fa av deltagerne
som kunne uttrykke og beskrive denne kjgrematen direkte i dybdeintervjuene. Derfor er det av betydning
at begrepet aktiv forebygging og hva denne kjgrematen innebarer blir bedre kjent blant
motorsykkelfgrere og alle andre trafikanter.
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6.2 Kjoring i sving som kan pavirke trafikksikkerheten ved motorsykkelkjgring

I bildematerialet som er vedlagt gjgres det analyse av risikofaktorer for kjgring i sving.

Den rgde prikken i bildeserien viser noe av oppmerksomheten til forerne. Prikken forteller ikke alt, da
vi kun har valgt ut noen fa bilder til a vise kjgremater i omradet. I analysen ble video analysert gjentatte
ganger og satt i sammenheng med blikkbrukdata fra eye-tracker.

Bildeserier

Bildeseriene baseres pa analyser av fgrerens prediksjoner og forebygging av risiko. Predikert risiko og
forebygging omhandler: HVA kan skje, HVOR, NAR og HVORDAN. Gjennom en slik arbeidsmate far
man gjennomfgrt en kontekstanalyse, som viser kontinuerlig oppdatert Kjgreprosess (Moe, 2021) til
fgreren. Pa denne maten kan vi anskueliggjgre forerens risikopersepsjon og forebygging av konflikter i
nar fremtid, og fgrerens grad av beredskap relatert til ulike faresoner.

Bildeserie 4 analyserer kjgring pa asfalt med hull og darlig dekke for fgrere i gruppe 1
Bildeserie 5 analyserer kjgring pa asfalt med hull og darlig dekke for fgrere i gruppe 2
Bildeserie 6 analyserer strategier for fartsvalg gjennom svinger for fgrere i gruppe 1
Bildeserie 7 analyserer strategier for fartsvalg gjennom svinger for fgrere i gruppe 2
Bildeserie 8 analyserer svingpunkt i venstresving i uoversiktlige kurver for fgrere i gruppe 1
Bildeserie 9 analyserer svingpunkt i venstresving i uoversiktlige kurver for fgrere i gruppe 2
Gruppe 1, forere med normal kjgreerfaring

Veistrekning 2 VH, venstre sving

Fgrer 3

Flere av fgrerne i gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring prgver & unnga hull og sprekker i asfalten.
Fgrer 3 i gruppe 1 er valgt ut som eksempel pa blikkbruk og styrekommando.

Bildeserie 4

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bilde 1

Tidsbruk: 480ms % C

Observerer huller og sprekker i asfalten ca.
30m

Motorsykkelens hastighet 73 km/t fgr
venstre sving i kombinasjon venstre/hgyre
Hastighet 58 km/t.

Ustabil kurs

Motorsyklisten begynner a styre unna hull
og spor i asfalten

Referansetid for bildet 1: 00:14:03.831
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Bilde 2
Tidsbruk: 380ms

Referansetid for bildet 2: 00:14:04.392

505

Observerer sprekker i asfalten ca. 25m
Spor i veien

Styrekommando til venstre

Ustabil kurs

Motorsyklisten fortsetter
styrekommandoen for & unnga hull og spor
i asfalten

Bilde 3
Tidsbruk: 160ms

Referansetid for bildet 3: 00:14:04.556

505

Observerer sprekker i asfalten ca. 20 m
Spor i veien

Styrer unna

Motorsykkelen er plassert mot midtlinjen
Ustabil kurs

Motorsykkelen og fgreren ligger til venstre
for midten av kjgrebanen

Bilde 4
Tidsbruk: 120ms

Referansetid for bildet 4: 00:14:04.705

50O

Disponerer oppmerksomheten pa spor
Plassert til venstre for spor i veien
Motorsykkelen er plassert mot midtlinjen
Ustabil kurs

Motorsykkelen og fgreren ligger til venstre
for midten av kjgrebanen

Bilde 5
Akkumulert blikkpunkt fra 14:03:512 til 14:04:771
Tidsbruk: 1260ms (inkludert sakkader)

50O

Disponerer oppmerksomheten pa spor
Motorsykkelens hastighet 56km/t
Akselerasjon ut av sving opp til 67 km/t
Motorsykkelen og fgreren ligger til venstre
for midten av kjgrebanen

samtidig som motorsyklisten prgver a
foreta en unnastyring.
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Bilde 6
Tidsbruk: 140ms (mangler noen blikkpunktdata)

r

Referansetid for bildet 6: 00:14:04.841

50O

Motorsykkelen og fgreren ligger til venstre
for midten av kjgrebanen, men styrer seg
inn mot hegyre del av kjgrebanen

Ustabil kurs

Bilde 7
Tidsbrukt: 400ms (mangler noen blikkpunktdata)

Referansetid for bildet 7: 00:14:05.084

50O

Spor i veien

Motorsykkelen blir plassert tilbake til
midtlinjen

Kjgrer over sporet

Ustabil kurs

Bilde 8
Tidsbrukt: 120ms

Referansetid for bildet 8: 00:14:05.467

50O

Observerer fremover

Spor i veien

Motorsykkelen er plassert tilbake mot
venstre hjulspor

Ustabil kurs

Ser fremover

Bilde 9
Tidsbrukt:

Referansetid for bildet 9: 00:14:05.815

50O

Observerer ca. 35m

Spor i veien

Motorsykkelen er plassert tilbake mot
venstre hjulspor

Ser kort igjen
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Gruppe 2 fgrere med bred kjgreerfaring

Veistrekning 2 VH, venstre sving
Fgrer 1

Fgrerne i gruppe 2 har en svert lik atferd inn mot situasjoner med hull og sprekker i asfalten.

Fgrer 1 i gruppe 2 er tatt frem som et eksempel

Bildeserie 5

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bilde 1
Total tidsbruk: 400ms

Referansetid for bilde 1: 00:14:38.732

50O

Motorsykkelens hastighet 68 km/t
Observerer asfaltspor i veien, ca. 30m

Overskyet
Moderat sikt
Vatt veidekke
kursstabil

Bilde 2
Total tidsbruk: 380ms

Referansetid for bilde 2: 00:14:39.168

50O

Motorsykkelens hastighet 69 km/t
Observerer spor i veien ca. 25m

Holder motorsykkelen plassert til venstre i
kjgrefeltet som en del av utgang av
venstresving

Kursstabil

Bilde 3
Total tidsbruk: 160ms

Referansetid for bilde 3: 00:14:39.441

50O

Motorsykkelens hastighet 69 km/t
Observerer spor i veien, ca. 20 m

Holder motorsykkelen plassert til venstre i
kjgrefeltet som en del av utgang av
venstresving

kursstabil
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Bilde 4
Total tidsbruk: 100ms

Referansetid for bilde 4: 00:14:39.712

50O

Motorsykkelens hastighet 69 km/t
Observerer fremover ved kryssing av spor
Spor i veien

Holder motorsykkelen plassert til venstre i
kjgrefeltet

kursstabil

Bilde 5
Total tidsbruk: 360ms

Referansetid for bilde 5: 00:14:40.197

50O

Observerer fremover ved kryssing av spor
Spor i veien

Holder motorsykkelen plassert til venstre i
kjprefeltet

Bilde 6
Total tidsbruk: 260ms

Referansetid for bildet 6: 00:14:40.544

50O

Observerer fremover ved kryssing av spor
Spor i veien

Motorsykkelen blir plassert tilbake til
venstre for midten
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Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring

Veistrekning 3, HVH, venstre sving
Fgrer 1

Fgrer 1 i gruppe 1 er tatt frem som eksempel.

Bildeserie 6

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:19:20.480

beredskap

Motorsykkelens hastighet 67 km/t
Overskyet, men gode siktforhold

Tert veidekke.

Motorsyklisten passerer et 60-skilt i 80
km/t 100 meter fgr skjiermdumpen
Plassering ut til hgyre fgr venstresving

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:19:22.234

Motorsykkelens hastighet 65 km/t
Plassering til hgyre ved inngangen til
svingen. Fgreren styrer kraftig for a velge
en plassering inn mot midten av svingen.

Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:19:23.878

Fart ukjent, men nedleggsvinkelen
indikerer hgy fart.

Motorsyklisten fortsetter overstyringen
mot midten fgr svingen han har sikt i
enden av svingen
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Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:19:27.313

Ukjent hastighet. Nedleggsvinkelen
indikerer hgy fart. Venstre side av
motorsykkelen og f@reren er over midten
av veien.

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:19:28.592

Motorsykkelens hastighet 70 km/t
Plassering ut mot midtlinjen fgr hgyre
sving om 50m

Bilde 6

—

Referansetid for bildet 6: 00:19:29.2é6

Motorsykkelens hastighet 75 km/t
Unngar spor i veien ved a plassere
motorsykkelen inn mot midten av
kjprefeltet for & skape avstand mot buss i
motgdende felt
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Gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring

Gruppen bred kjgreerfaring, gruppe 2 kjgrer med ulike fgringer for sin fartstilpasning i kurver. Ved
videoanalyse viser det seg at de kjgrer med flere strategier for fartstilpasning enn de gir uttrykk for.

Veistrekning 3, HVH, venstre sving
Fgrer 4

Fgrerne i gruppe 2 uttalte strategier for fart inn mot og gjennom sving, men de taktiske utfgrte valg var

noe ulike i gruppen. Fgrer 4 fra gruppe 2 er tatt frem som et eksempel.

Bildeserie 7

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bildg 1

Referansetid for bildet 1: 00:24:10.464

€O

Motorsykkelens hastighet 61 km/t
Overskyet

Moderat sikt

Vatt veidekke

Sole etter massetransport til hgyre, venstre
og midt i kjgrefeltet

Plassering midt i kjgrefeltet

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:24:17.230

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Svak fartsreduksjon
Plasseringen trekkes ut til hgyre hjulspor

Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:24:18.901

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil fart
Plassering i hgyre hjulspor
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Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:24:23.349

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil fart
Plasseringen fra hgyre hjulspor mot midten

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:24:24.596

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil fart
Plassering ut mot venstre fgr hgyresving

Bilde 6

Referansetid for bildet 6: 00:24:25.6237

€O

Motorsykkelens hastighet 63 km/t
Svak fartsgkning

Fortsatt plassering ut mot venstre fgr
hgyresving
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Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring
Veistrekning 1, VHVH, andre venstre sving

Fearer 1

Fgrerne i gruppe 1 har en tendens til & kutte inn for tidlig i uoversiktlige venstre svinger. Denne
fgreren gar inn litt for tidlig. Eksempelet vi har brukt her er fgrer 1 i gruppe 1.

Bildeserie 8

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og
beredskap

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:10:50.000

50O

Motorsykkelens hastighet 76 km/t
Overskyet, men gode siktforhold

Tert veidekke

Motorsyklisten kjgrte i 105 km/t 100
meter fgr skiermdumpen. Farten var
preget av nettopp gjennomfert
forbikjgring pa svingete vei

Plassering ut mot hgyre fgr venstre sving

Bilde 2 .

Referansetid for bildet 2: 00:10:51.280

50O

Motorsykkelens hastighet 80 km/t
Fgreren har startet svingpunktet noe for
skjermdumpen og er pa vei inn mot
midtlinjen.

Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:10:51.500

50O

Motorsykkelens hastighet 81 km/t
Stabil styrekommando
Svak fartsgkning
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Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:10:52.150

50O

Motorsykkelens hastighet 82 km/t

Stabil styrekommando

Svak fartsgkning

Venstre del av motorsykkelen og f@rer er
over midtlinjen

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:10:52.780

50O

Motorsykkelens hastighet 83 km/t

Stabil styrekommando

Svak fartsgkning

Venstre del av motorsykkelen og f@rer er
over midtlinjen

Bilde 6

Referansetid for bildet 6: 00:10:54.000

50O

Motorsykkelens hastighet 88 km/t
Oppretting og plassering fgr hgyresving
Moderat fartsgkning

Venstre del av motorsykkelen og fgrer er
fortsatt over midtlinjen

Bilde 7

Referansetid for bildet 7: 00:10:54.359

50O

Motorsykkelens hastighet 92 km/t
Moderat fartsgkning

Plassering fra midtlinjen inn mot
plassering i hgyre del av kjgrefeltet mot
hgyresving
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Gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring
Veistrekning 1, VHVH, andre venstre sving

Farer 4

Fgrerne i gruppe 2 med bred kjgreerfaring var svert lik i sin inngang i uoversiktlige venstresvinger. |

eksempelet er fgrer 4 i gruppe 2 brukt.

Bildeserie 9

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og
beredskap

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:14:37.498

50O

Motorsykkelens hastighet 70 km/t
Overskyet

Moderat sikt

Vatt dekke

Motorsykkelen er plassert ut mot
hgyre del av kjgrefeltet for
venstresving

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:14:38.830

50O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Moderat fartsreduksjon

Fortsatt plassering til hgyre i
feltet, men begynner & dreie inn
mot venstre

Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:14:40.001

50O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil hastighet

Dreier fortsatt inn mot midten,
men har fortsatt handlingsrom for
eventuell trafikk imot
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Bilde 4

50O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil hastighet

Plassering inn mot midtlinje.
Plassering inn mot midtlinje fgr
hgyre sving om 50m

Referansetid for bildet 4: 00:14:41.009
Bilde 5

50O

Motorsykkelens hastighet 61 km/t
Svak fartsgkning

Plassering inn mot midtlinje om
40m

Referansetid for bildet 5: 00:14:41.346

For kjgring i sving fant vi tre kategorier som kan medvirke til a skape risikofylte situasjoner ved kjgring
i sving, gjennom en trafikk metodisk analyse. Den trafikk metodiske analysen av fgrernes kjgreprosess
ble gjennomfgrt ved bruk av eye-tracker og intervju, og med modellen Kjgreprosessen (Moe, 2021) som
analyseverktgy.

De tre kategoriene for Kjgring i sving er:
7.2.1 Blikkbruk ved kjgring over sprekker og ujevnheter,
7.2.2 Strategier for fartstilpasning i kurver

7.2.3 Svingpunkt venstresving.

6.2.1Blikkbruk ved kjgring over asfaltsprekker og ujevnheter

Kategorien, blikkbruk ved kjgring over asfaltsprekker og ujevnheter, handler om strategier for
observasjon og kjgrematen ved kjgring over ujevnheter og asfaltspor i sving.

Vare funn viser at

Forere i gruppe 1 med normal kjgreerfaring ser mere ned pa ujevnheter og sprekker i asfalten
ved kjpring i sving. Kursen korrigeres ofte ved kjgring over spor og sprekker i asfalten. Kursen
som korrigeres er ofte ustabil og/eller forer til et nytt spor gjennom svingen.

Forere i gruppe 2 med bred erfaring holder oppmerksomheten fremover inn i svingen, selv om
blikket beveges frem og tilbake pa ujevnheter og sprekker i asfalten, gjennom kurven. Ved
kjgring over ujevnheter og sprekker er kursen stabil og sporet forandres lite gjennom svingen.
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For gruppel, fgrere med normal kjgreerfaring, viser vare funn ved bruk av eye-tracker og video at disse
fgrene ser mere ned pa ujevnheter og sprekker i asfalten (Se bildeserie 4) ved kjgring i sving. Kursen
korrigeres ofte ved kjgring over spor og sprekker i asfalten. Kursen som korrigeres er ofte ustabil og/eller
forer til et nytt spor gjennom svingen. I et tilfelle (Filmet kjgringen, men mangler eye-tracker data for
deler av svingen) observerte en av fgrerne fremover inn i en lang og oversiktlig hgyresving, ved a dreie
hodet frem og tilbake for a observere langt nok fremover, samtidig som fgreren flyttet blikket pa flere
sprekker i asfalten i n@romradet foran motorsykkelen. Blikket gar ned pa asfaltsprekker, og fgreren
mistet kursen gjennom kurven, og matte kjgre ut pa grusen (pa veiskulderen i en innersving) midt i
hgyresvingen for a fa tilbake kontrollen pa motorsykkelen. Denne hendelsen ble ikke bemerket av
fgreren i intervjuet. Ved intervju av fgrerne forteller flere fra gruppe 1 at de prgver & unnga a kjgre over
hull, sprekker, og ujevnheter i kjgrebanen. Ingen av fgrene opplever sin egen kjgring som problematisk
ved kjgring over hull, spor, og ujevnheter i sving. Flere av fgrene forteller at de ikke ser ned pa hullene,
selv om eye-tracker data (Se bildeserie 4) viser at de ogsa ser ned pa sprekkene ca. 20-40 m fremfor seg.

For gruppe 2, forere med bred erfaring viser vare funn ved bruk av eye-tracker og video at disse
forerne beholder oppmerksomheten fremover inn i svingen (Se bildeserie 5), selv om blikket beveges
frem og tilbake pa ujevnheter og sprekker i asfalten, gjennom kurven. Ved kjgring over ujevnheter og
sprekker er kursen stabil og sporet forandres lite gjennom svingen. Fgrene kjgrer med oppmerksomheten
fremover, selv om de systematisk beveger blikket fram og tilbake. Selv om neromradet undersgkes, far
ikke dette betydning for oppmerksomheten fremover, og denne observasjonen far ubetydelige
konsekvenser for plassendringer og kursendringer i kjgrebanen. I tillegg til at oppmerksomheten er
fremover, holdes ogsa hodet i ro i kjgreretningen uten ungdige bevegelser pa hodet.

Utfordringen med & gi hull og asfaltsprekker for mye oppmerksomhet kan vere at
motorsykkelfgreren i en kort periode mister sine referansepunkter for kjgring gjennom svingen, og
dersom disse referansepunktene ikke gjenopptas raskt nok, kan tapet av referanser i sving medvirke til
en utforkjgring eller en mgteulykke.

Forskjellene mellom gruppene er ikke sa store mht. sprekker og ujevnheter i vegbanen. Hovedpoenget
er i hvilken grad den blir en visuell distraktor de bruker mer eller for lite oppmerksomhet pa.
Oppmerksombhet er ikke bare knyttet til blikkbruk, men ogsé hvor mye de tenker pa og prioriterer dette
i sin videre planlegging av kjgringen. Noen kan fgle et sterkere ubehag eller frykt enn andre ved a kjgre
langs eller a krysse slike spor. Denne affektive faktoren pavirker kjgreprosessen og fgre til
overreaksjoner i mangvreringen av sykkelen og fartsvalg
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6.2.2 Strategier for fartstilpasning i svinger
Kategorien, strategier for fartstilpasning i svinger handler om hvordan motorsyklisten planlegger sin fart
for, gjennom, og ut av svinger i forhold til fartsgrensen og forsvarlig hastighet. Denne kategorien handler
ogsa om hvilke strategier for fartstilpasning og bremsing som benyttes for kjgring i sving. Gjennom
videoanalyse og dybdeintervju viser vare funn at:

Gruppe 1, forere med normal kjgrerfaring har uklare strategier for fartstilpasning i sving og
for forsvarlig hastighet, og de mangler strategier som kan styre fartstilpasningen.

Gruppe 2, fprere benytter ulike foringer og strategier for fartstilpasning i svinger.

Fgrere i gruppe 1 med normal kjgreerfaring har uklare strategier for fartstilpasning i sving og for
forsvarlig hastighet, og de mangler strategier som kan styre fartstilpasningen. I intervjuet har de fleste
av fgrene i denne fgrergruppen uklare strategier for valg av hastighet i sving. Hverken gasskontroll eller
bremsing blir nevnt som mulige tiltak. I intervjuet ble samtalen om fartstilpasning i sving meget kort da
fgrerne ikke kunne gjgre rede for dette temaet. De var flinkere til & fortelle om hvordan de plasserer seg
i svingene. De fleste valgene av hastighet som de kan gjgre rede for i intervjuet rettet seg mot hastighet
for & kunne gjennomfgre svingen. Det var ogsa unntak fra dette i denne gruppen, hvor en av deltagerne
klart ga uttrykk for at sikten i svingen og forventninger om géende og syklende var med a bestemme
hastigheten gjennom svingen.

Nar det gjelder forsvarlig hastighet i sving, sa bemerket en av fgrerne i gruppe 1 at fartsgrensen 80 km/t
(Skilt 364, 60 Slutt pa seerskilt fartsgrense) i den svingete delen av kjgrerute var for hgy, mens en annen
fgrer (se bildeserie 6) i samme gruppe utalte om den samme kjgrestrekningen at: ««En ma jo klare a
kjgre i fartsgrensen». Analysen av kjgringen ved hjelp av video og Eye-Tracker viste at denne fgreren
kjgrte med en hastighet som gjennomgaende ikke var i samsvar med lover og regler om forsvarlig
hastighet. Hastigheten var i tillegg ofte over lovlig fartsgrense. Fgringer for forsvarlig hastighet er
hjemlet flere steder i lover og forskrifter, blant annet i Vegtrafikkloven §6. Fartsregler, og i
Trafikkreglene §13. Seerlige bestemmelser om kjprefarten, og det stilles krav til sikker kjgring gjennom
Vegtrafikkloven § 3.Grunnregler for trafikk (Lovdata.no). Noen aktuelle lover og trafikkregler for
fartstilpasning, er:

§ 3.Grunnregler for trafikk.

Enhver skal ferdes hensynsfullt og veere aktpdagivende og varsom sa det ikke kan oppstd fare
eller voldes skade og slik at annen trafikk ikke ungdig blir hindret eller forstyrret. Vegfarende
skal ogsd vise hensyn mot dem som bor eller oppholder seg ved vegen

«$ 6. Fartsregler.

Fgrer av kjpretoy skal avpasse farten etter sted, fore-, sikt- og trafikkforholdene slik at det ikke
kan oppstd fare eller voldes ulempe for andre, og slik at annen trafikk blir minst mulig hindret
eller forstyrret. Foreren skal alltid ha fullt herredgmme over kjpretpyet.

§ 13.Serlige bestemmelser om kjprefarten

1. Kjgrende md kunne stanse pd den vegstrekning som den kjprende har oversikt over, og foran
enhver paregnelig hindring.» (Lovdata.no).

I tillegg til lover og trafikkregler som gjelder for fartstilpasning og forsvarlig hastighet, sa gis det
fgringer i lareplaner og forskrifter som setter mal og innhold for fgreroppleringen med motorsykkel,
hvor kjgring i sving er et tema. I denne undersgkelsen viser vare funn at fgrergruppe 1 sin
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fererkompetanse for fartstilpasning i svinger har klare mangler i forhold til lover og regler, og at fgrerne
mangler klare uttrykte strategier som kan vere med a styre forsvarlig fartstilpasning i svinger.

Fgrere 1 gruppe 2 benytter ulike fgringer og strategier for fartstilpasning i svinger. De fleste av fgrerne
uttrykker at de gnsker a fa riktig fart for svingen, og deretter gke hastigheten dersom det er mulig. Flere
forteller at de bremser gjennom kurven dersom det er ngdvendig, og andre mener at «d mdtte bremse i
sving ville veere et nederlag». Enkelte presiserer ogsa betydningen av «d rette opp motorsykkelen fgr en
bremser i en sving». De fleste strategiene som blir uttrykt dreier seg om fartstilpasning fgr kurve, og
hvordan en bgr, eller ikke bgr bremse i en sving. Noen fa beskriver mere nyanserte strategier for
fartstilpasning i sving ved at hastigheten styres av forsvinningspunktet. Det betyr at fgreren har en
fartstilpasning fgr svingen, men forskjellen pa denne bremsestrategien er at hastigheten fortsatt kan
reduseres med gassen inn mot midtpunktet av svingen, eller mot utgangen av svingen dersom svingen
blir krappere, og nar fgreren har god nok kontroll og oversikt kan hastigheten gkes igjen. I blinde svinger
eller i en nedoverbakke med pafglgende sving, benyttes ogsa bremsene sammen med motorbrems.
Denne bremseteknikken, Trail braking, hvor en gradvis gar av bremsen etter hvert som en kjgrer inn i
svingen (Wigum og Johannessen 2021), er det fa av fgrene som snakker noe om. Videoanalyse med
Eye-Tracker viser at flere av fgrene i denne gruppen kjgrer med gassreduksjon inn gjennom svingen,
selv om de sier at de velger hastigheten fgr kurven. Videoanalysen (Se bildeserie 7 og 9) viser at flere
av disse slakker av farten inn i for eksempel blinde svinger, selv om de ikke forteller det til oss.

Fartstilpasning for paregnelige hindringer som fotgjengere, sykelister, traktor osv. i eller ved
kjgrebanen i uoversiktlige eller blinde svinger er ikke noe tema som de uttrykker tydelig, men som de
tar hensyn til i praksis. Noen fa beskriver at forsvinningspunktet er med pa a styre hastigheten gjennom
kurven, og at forventninger til gaende og syklende er med pa a bestemme hastigheten gjennom svingen.
Fartstilpasning i forhold til sted og fgre er et tema som de utalt tydelige strategier og forventninger i
intervjuene, og som var med pa a styre og plasseringen i enkelte kurver.
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Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring

Veistrekning 3, HVH, venstre sving
Fgrer 1

Fgrerne i gruppe 1 har uklare strategier for fartstilpasning i sving. Deltager 1 i gruppe 1 er tatt frem

som eksempel

Bildeserie 10

Bilder, hentet fra video med eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:19:20.480

Motorsykkelens hastighet 67 km/t
Overskyet, men gode siktforhold

Tort veidekke.

Motorsyklisten passerer et 60-skilt i 80 km/t
100 meter fgr skjermdumpen

Plassering ut til hgyre fgr venstresving

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:19:22.234

Motorsykkelens hastighet 65 km/t

Plassering til hgyre ved inngangen til svingen.
Fgreren starter styrer kraftig for a velge en
plassering inn mot midten av svingen.

Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:19:23.878

Fart ukjent, men nedleggsvinkelen indikerer
hgy fart.

Motorsyklisten fortsetter overstyringen mot
midten fgr svingen han har sikt i enden av
svingen
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Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:19:27.313

Ukjent hastighet. Nedleggsvinkelen indikerer
hgy fart. Venstre side av motorsykkelen og
fgreren er over midten av veien.

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:19:28.592

Motorsykkelens hastighet 70 km/t
Plassering ut mot midtlinjen fgr hgyre sving
om 50m

Bilde 6
-

Referansetid for bildet 6: 00:19:29.286

Motorsykkelens hastighet 75 km/t

Unngar spor i veien ved & plassere
motorsykkelen inn mot midten av kjgrefeltet
for a skape avstand mot buss i motgaende felt

60



Gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring

Gruppe 2 fgrere med bred kjgreerfaring kjgrer med ulike fgringer for sin fartstilpasning i kurver.

Veistrekning 3, HVH, venstre sving
Fgrer 4

Fgrer 4 fra gruppe 2 er tatt frem som et eksempel for kjgring i samme sving som deltagerne i
fgrergruppe 1. Det er ikke noe unormalt eller spesielt ved kjgrematen til fgrer # 4.

Bildeserie 11

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:24:10.464

€O

Motorsykkelens hastighet 61 km/t

Overskyet

Moderat sikt

Vatt veidekke

Sgle etter massetransport til hgyre, venstre og
midt i kjgrefeltet

Plassering midt i kjgrefeltet

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:24:17.230

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Svak fartsreduksjon
Plasseringen trekkes ut til hgyre hjulspor

Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:24:18.901

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil fart
Plassering i hgyre hjulspor
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Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:24:23.349

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil fart
Plasseringen fra hgyre hjulspor mot midten

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:24:24.596

€O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Stabil fart
Plassering ut mot venstre for hgyresving

Bilde 6

Referansetid for bildet 6: 00:24:25 .623

€O

Motorsykkelens hastighet 63 km/t
Svak fartsgkning
Fortsatt plassering ut mot venstre fgr hgyresving
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6.2.3Svingpunkt i venstresving i uoversiktlige svinger

Denne faktoren, for tidlig kutting av venstresving i uoversiktlige svinger, handler om a kutte for tidlig
inn mot venstre hjulspor slik at en kan sette seg i en situasjon hvor en ma forandre kurs i svingen dersom
en mgter ordiner trafikk, og for tidlig kutting kan vare ekstra utfordrende ved mgting av kjgretgy som
krever sarstilt stor plass som semitrailer, buss, tankbil, t¢émmerbil, o.1.

Vare funn viser at:

Gruppe 1, fgrere normal kjgreerfaring, viser tendenser til a kutte venstresvinger for tidlig i
forhold til & kunne mgte trafikk uten a4 matte forandre plassering.

Gruppe 2, fgrere med bred erfaring, viser klare uttalte og gjennomfgrte strategier for
plassering i kurve, selv om det kjgres med ulike fgringer for sporvalg.

For fgrene i gruppe 1 med normal kjgreerfaring fant vi flere tendenser til a kutte venstresvinger for tidlig,
i forhold til a kunne mgte trafikk uten a matte forandre plassering. I analysen med video og eye-tracker
observerte vi flere tilfeller av for tidlig kutting av venstresving. Det var flere fgrere i gruppe 1 som kutter
inn for tidlig (Se bildeserie 7 og 11), for deretter a matte korrigere kursen nar de mgter trafikk. I samtalen
under intervjuet etter kjgringen, ble ikke denne problematikken eller disse kjgresituasjonene, tatt opp av
noen av f@rerne.

Fgrerne i gruppe 2 med bred erfaring, viser klare uttalte og gjennomfgrte strategier for plassering
i kurve, selv om det kjgres med ulike fgringer for sporvalg. Fgrerne i denne gruppen presentert lange
utredninger om kjgring i sving, og om hvilke strategier og prinsipper som ligger til grunn for sporvalget
eller plassering i svinger. Ved videoanalyse kan en observere at fgrerne tar hensyn til mgtende trafikk
ved kjgring i ulike typer venstresvinger, og med ulike veibredder, uavhengig av hvilken grunnstrategi
for plassering (normalplassering og/eller vente til svingen avsluttes) som ligger til grunn for kjgringen.
Intervjuet og videoanalysen for gruppe 2 fgrere med bred kjgreerfaring viser klare og gjennomfgrte
foringer og strategier for plassering i kurve. Noen kjgrer normalplassering i sving, og noen venter med
d kutte inn til svingen nermer seg slutten, og begge kjgremater fungerer meget godt for fgrerne i denne
videoanalysen.

Svingpunkt er det stedet du gir en styrekommando for & starte svingen (Wigum og Johannessen
2021). Svingpunktet vil pavirke plasseringen inn mot og gjennom svingen. Svingpunktet har ogsa
betydning for utgangen av svingen. Valget av svingpunkt og kraften av styrekommandoen ma veare
basert pa kurvens utforming, hvilket handlingsrom man gnsker og muligheten for motgaende trafikk. I
en venstresving vil man med et tidlig svingpunkt ga mot venstre del av kjgrefeltet. Utfordringene kan
bli avstand til motgéende trafikk. Det har oppstatt alvorlige mgteulykker ved at motorsyklisten kommer
for ner motgaende trafikk. Om svingen endrer seg i forhold til motorsyklistens forventninger, kan det
skape en uheldig situasjon. Fordelen med et tidlig svingpunkt i en venstresving vil vere at man skaper
et godt handlingsrom ut mot hgyrekanten. Om man velger a vente med a svinge i en venstresving, vil
motorsyklisten fa en sen turn-in (Wigum og Johannessen 2021). Fordelen med et senere svingpunkt vil
vare at motorsyklisten skaper bedre sikt inn i svingen og holder bedre avstand til trafikk imot. Radius
for svingen blir stgrre ved a vente med a svinge inn. Ulempen er at motorsyklisten far et darligere
handlingsrom ut mot hgyre kant.

Lareplanen beskriver som hovedregel at plasseringen i bade venstre- og hgyresving skal danne en
slakere kurve enn veiens utforming (SVV 2016). Utforkjgringsulykker i venstresving skjer oftest pa
hgyre side av veien. For a redusere risikoen for utforkjgring i venstresving, ma motorsyklisten skaffe
tilstrekkelig handlingsrom til hgyre.
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Leareplanen beskriver dette pa fglgende mate: «For d oppna stgrst mulig handlingsrom i venstresving,

plasseres motorsykkelen normalt inntil kantlinjen i eget kjprefelt i god tid for inngangen av svingen.
Deretter bor foreren fortsette mot et punkt til venstre for midten av eget kjprefelt.» (SVV 2016, s. 21 ).
En plassering for langt til venstre for midten av eget kjgrefelt kan gi motorsyklisten utfordringer med
handlingsrommet til motgaende trafikk. Plasseringen bgr ikke komme i konflikt med trafikk imot.

Gruppe 1 fgrere med normal kjgreerfaring

Veistrekning 1, VHVH, andre venstre sving

Fgrerne 1 gruppe 1 hadde noe ulik inngang i uoversiktlige venstresvinger, men samtidig tydelig

tidligere inngang enn fgrerne i gruppe 2. Eksempelet vi har brukt her er deltager 1 i gruppe 1.

Fearer 1
Bildeserie 12

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:10:50.000

50O

Motorsykkelens hastighet 76 km/t

Overskyet, men gode siktforhold

Tort veidekke

Motorsyklisten kjgrte i 105 km/t 100 meter fgr
skjermdumpen. Farten var preget av nettopp
gjennomfgrt forbikjgring pa svingete vei
Plassering ut mot hgyre fgr venstre sving

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:10:51.280

50O

Motorsykkelens hastighet 80 km/t
Fgreren har startet svingpunktet noe fgr
skjermdumpen og er pa vei inn mot midtlinjen.
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Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:10:51.500

50 O

Motorsykkelens hastighet 81 km/t
Stabil styrekommando
Svak fartsgkning

Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:10:52.150

50 O

Motorsykkelens hastighet 82 km/t

Stabil styrekommando

Svak fartsgkning

Venstre del av motorsykkelen og fgrer er over
midtlinjen

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:10:52.780

50 O

Motorsykkelens hastighet 83 km/t

Stabil styrekommando

Svak fartsgkning

Venstre del av motorsykkelen og fgrer er over
midtlinjen

Bilde 6

Referansetid for bildet 6: 00:10:54.000

50 O

Motorsykkelens hastighet 88 km/t
Oppretting og plassering for hgyresving
Moderat fartsgkning

Venstre del av motorsykkelen og fgrer er
fortsatt over midtlinjen
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Bilde 7

Referansetid for bildet 7: 00:10:54.359 :

50O

Motorsykkelens hastighet 92 km/t

Moderat fartsgkning

Plassering fra midtlinjen inn mot plassering i
hgyre del av kjgrefeltet mot hgyresving

Gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring
Veistrekning 1, VHVH, andre venstre sving

Farer 4

Gruppe 2, fgrere med bred kjgreerfaring var svart lik i sin inngang i uoversiktlige venstresvinger. I

eksempelet er fgrer 4 i gruppe 2 brukt.
Bildeserie 13

Bilder, hentet fra video med Eye-Tracker

Predikert risiko, forebygging og beredskap

Bilde 1

Referansetid for bildet 1: 00:14:37.498

50 O

Motorsykkelens hastighet 70 km/t

Overskyet

Moderat sikt

Vitt dekke

Motorsykkelen er plassert ut mot hgyre del av
kjgrefeltet fgr venstresving

Bilde 2

Referansetid for bildet 2: 00:14:38.830

50 O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t
Moderat fartsreduksjon

Fortsatt plassering til hgyre i feltet, men
begynner a dreie inn mot venstre
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Bilde 3

Referansetid for bildet 3: 00:14:40.001

50O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t

Stabil hastighet

Dreier fortsatt inn mot midten, men har fortsatt
handlingsrom for eventuell trafikk imot

Bilde 4

Referansetid for bildet 4: 00:14:41.009

50 O

Motorsykkelens hastighet 60 km/t

Stabil hastighet

Plassering inn mot midtlinje.

Plassering inn mot midtlinje fgr hgyre sving
om 50m

Bilde 5

Referansetid for bildet 5: 00:14:41.346

50O

Motorsykkelens hastighet 61 km/t
Svak fartsgkning
Plassering inn mot midtlinje om 40m
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7 Oppsummering av funnene og konklusjon

Rapporten gir en analyse av risikofaktorer ved motorsykkelkjgring og oppmerksomhetsfordeling ved
bruk av eye-tracking, intervjuer og videoanalyser. Motorsykkelulykker kan deles inn i to hovedgrupper.
Eneulykker, der motorsyklisten og eller passasjeren er involvert i ulykken. Flerpartsulykker der flere
kjoretgy eller andre trafikanter er involvert i ulykken. Utredningen omhandlet begge disse
hovedgruppene ved a definere undersgkelsesomrader, analysere dybdeintervju, bruke videopptak og
anvende kjgreprosessen som analyseverktgy.

Ved kjoring gjennom veikryss fant vi tre kategorier som kan medvirke til a skape risikofylte
situasjoner.

Teoretisk forstaelse og kunnskap om flerpartsulykker.
Vare funn viser store variasjoner i teoretisk forstaelse og kunnskap mellom deltagerne i gruppe 1 med
normal erfaring, og fgrerne i gruppe 2 bred erfaring.
e Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring viser svak teoretisk forstaelse for flerpartsulykker.
o Gruppe 2, forere med bred kjgreerfaring viser en dypere teoretisk forstaelse for kryssulykke-
problematikken, og hvordan de som motorsykkelfgrere bgr opptre nar de er i faresonen til
andre trafikanter.

Beredskap ved kjgring i veikryss.
Vare funn viser at det er forskjeller i grad av beredskap ved kjgring i veikryss for de to gruppene i
undersgkelsen.
e Gruppe 1, fgrere med normal kjgrerfaring har i varierende eller liten grad beredskap ved
kjgring i veikryss.
e Gruppe 2, fgrere med bred kjgreerfaring er i beredskap i kryssituasjoner til de er ute av
faresonen.

Forebygging ved kjpring i kryss.
Vare funn viser at de to gruppene forebygger sin kjgring inn mot kryss ulikt.
e Gruppe 1, fgrere med normal erfaring forebygger sin kjgring for & unnga konfliktpunkter i
varierende eller liten grad
e Gruppe 2, fgrere med bred kjgreerfaring forebygger sin kjgring for & unnga konfliktpunkter.

Ved kjoring i sving fant vi tre kategorier som kan medvirke til a skape risikofylte situasjoner.

Blikkbruk ved kjgring over asfaltsprekker og ujevnheter.
Vare funn viser at de to gruppene har ulikt blikkbruk ved kjgring over asfaltsprekker og ujevnheter.
e Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring synes a bruke mer konsentrasjon pa a justere
kursen over ujevnheter og hull. Som en konsekvens av dette reduseres fgrernes
oppmerksomhet fremover og de far ustabil kurs.
e Gruppe 2, fgrere med bred kjgreerfaring holder oppmerksomheten fremover inn i kurven
samtidig som de vekselsvis fikserer pa ujevnheter og hull. Stabil kurs oppnas.

Uklare strategier for fartstilpasning i kurver
Vare funn viser at de to gruppene har ulike strategier for fartstilpasning i kurver
e Gruppe 1, fgrere med normal kjgrerfaring har uklare strategier for fartstilpasning, og er upresis
mht. hva som er forsvarlig hastighet bade fgr og etter sving.
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e Gruppe 2, fgrere med bred erfaring tydelige og gjennomtenkte strategier for fartstilpasning i
kurver, men det er ulikheter i gjennomfgringen i forhold til uttalt strategi. Dette gjelder bade
for og i sving.

Svingpunkt venstresving.
Vare funn viser at de gruppene har ulikt svingpunkt i venstresving.
e Gruppe 1, fgrere med normal kjgreerfaring viser tendenser til a kutte venstresvinger for tidlig
med stor sannsynlighet for konflikter med mgtende trafikk som vil fgre til kursendringer.
e Gruppe 2, fgrere med bred kjgreerfaring viser klare og gjennomfgrte fgringer og strategier for
plassering i kurve. Noen kjgrer normalplassering og noen venter med a kutte inn til svingen
narmer seg slutten. Begge kjgremater fungerer godt.

Konklusjon

Utredningen har gitt funn som styrker kunnskapsgrunnlaget for de som planlegger og gjennomfgrer
utdanningen av motorsykkellerere og motorsykkelfgrere. Funnene vil tilfgre den etablerte
motorsyklisten og bransjen som helhet ny og oppdatert kunnskap til bruk i opplysnings- og
informasjonskampanjer. Funnene vil ogsa danne grunnlag for nye hypoteser i analyser av mc-ulykker
for a finne forklaringsfaktorer i samspillet mellom fgrer, motorsykkeltyper, vegen og dens omgivelser
og den tenkningen som nullvisjonen.
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8 Implikasjoner og videre forskning

Prosjektet omhandler voksne fgrere av motorsykkel med ulik erfaringsbakgrunn. Denne gruppen har
hatt en negativ ulykkesutvikling de senere ar. Utredningens formal var i hovedsak & analysere strategiske
og taktiske valg opp mot ene- og flerpartsulykker. Vi har gjennom dette prosjektet skaffet til veie et godt
grunnlag for gjennomfgring av nye studier med bruk av eye-tracker teknologi, intervju og videoanalyse.

Det faglige grunnlaget for studien som bla. fremkommer gjennom teorikapitlet viser at en top-down-
prosessering har utspring i det semantiske minnet som bla. omhandler fgrerens kunnskap og ferdigheter.
Dette kommer til syne gjennom bevisste gyebevegelser som kan bidra til “avsleringer» av
motorsyklistens kompetanseniva. De mer erfarne ("profesjonelle") fgrerne viser gjennom sine
gyebevegelser en kognitiv aktivitet som samsvarer mer med behovet for informasjon knyttet til de
relevante momentene i en kontekst enn de mindre erfarne. Dette samsvarer ogsa med observasjonen
gjort gjennom videoanalysene og avdekker tydelige forskjeller nér det gjelder “timing” knyttet til valg
av hastighet og tidsluker for a redusere risiko. Videre forsknings- og utviklingsarbeid ma derfor ha som
mal a avdekke hvilke temaer og arbeidsmater som kan benyttes i fgreropplaeringen for a utjevne disse
forskjellene.

Hva vil dette kreve av lereplanutvikling og eventuelle justeringer i trafikkl@rerutdanningen? Det vil
vere spesielt interessant a se pa hvor mye trening som ma til for a bringe foreren opp pa et akseptabelt
niva. De fleste som kjgrer motorsykkel i dag, vil ikke fa glede av “fremtidens” fereropplaering. Det vil
vere av avgjgrende betydning at funn fra denne studien og en eventuell videre forskning pa omradet
tilflyter de som skal planlegge, gjennomfgre og evaluere ulike typer frivillige kurs for motorsyklister.

Det er vesentlig & ha en vitenskapelig forankring som har avdekket kritiske biologiske og psykologiske
mekanismer der affektive (emosjonelle), kognitive, perseptuelle og sensoriske-motoriske prosesser,
danner en funksjonell helhet der hovedmalet er a «mestre livet».

Denne studien har gitt funn som styrker kunnskapsgrunnlaget for de som planlegger og gjennomfgrer
utdanning av motorsykkellerere og motorsykkelfgrere.

Resultatene peker pa mulige endringer og utvidelser pa fglgende omrader:
e Lareplan for fgreropplering klasse Al og A
o Vurdere aktuelt innhold i f.t. fortolkning av innhold, omfang og malniva
o Vurdere tekst og omfang nar det gjelder aktuelt innhold pa kritiske omrader
o Vurdere innhold i definisjoner og avklaringer
o Vurdere nye definisjoner og avklaringer
= Planlegge kjgringen forebyggende
*  Vere i beredskap nar man er i faresonen
o Forsterke kunnskapsgrunnlaget om
= Ene- og flerpartsulykker (herunder kryssulykker)
= Forebyggende kjgrestil
= Kjgre med beredskap nar en befinner seg i faresonen mot andre trafikanter
=  Svingpunkt venstresving
= Kjgring over hull og sprekker i asfalten
= Fartsvalg gjennom sving
= Ulike bremsemater i sving
= Strategier for fartsvalg
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e Studieplan for trafikklerere som skal godkjennes som motorsykkell@rere og- eller sensorer
o Forsterke kunnskapsgrunnlaget om
=  Ene- og flerpartsulykker (herunder kryssulykker)
= Forebyggende kjgrestil
= Kjgre med beredskap nar en befinner seg i faresonen mot andre trafikanter
=  Svingpunkt venstresving
= Kjgring over hull og sprekker i asfalten
= Fartsvalg gjennom sving
= Ulike bremsemater

e Veiledning eller krav til frivillige eller neringsdrivende som driver kursvirksomhet for
motorsykkelfgrere som har fgrerkort.

o Kursinnholdet bgr inneholde et budskap om forskjeller mellom bane og vei
Kursinnholdet bgr ha en klar overfgringsverdi til sikker kjgring pa vei
Kursinnholdet bgr fokusere pa selvinnsikt og refleksjoner
Kursdeltagerne bgr bli bevisst pa egen kompetanse og videreutvikle denne
Kursinnholdet bgr ha en skriftlig didaktisk og metodisk forankring

O O O O

e Organisasjoner og etater som driver informasjonsarbeid rettet mot motorsykkelfgrere.
o [Istgrre grad samarbeide pa tvers av organisasjonene for a
= Utvikle felles definisjoner og avklaringer
=  Skape felles informasjonsplattformer
= Videreutvikle samarbeid

e Fogrerprgven kan videreutvikles og kvalitetssikres ved a
o Se pa fortolkningen i forvaltningslovens enkeltvedtak nar det gjelder
fgrerkortkandidatens mulighet for & kommentere egen kjgring etter endt fgrerprgve og
for vedtaket blir fattet
Vurdere innhold og vurderingskriterier for venstresving i kjgregard
Vurdere kriterier for fartsvalg gjennom sving
Vurdere kriterier for svingpunkt og plassering gjennom venstresving
Vurdere kriterier for forebyggende kjgring
Vurdere kriterier for beredskap i faresonen

O O O O O

Studien har fglgende begrensninger: 1) det totale antall deltagere (9), 2) deltagere fra gruppe (1) har
varierende erfaring. I videre forskning bgr antall deltagere gkes, og utvalget i hver gruppe bgr ha en mer
ensartet erfaringsbakgrunn. Et annet moment er ogsa hvordan fgrernes planlegging, prediksjoner og
oppmerksombhetsfordeling er nar de kjgrer i stgrre eller mindre grupper. Det er ogsa ngdvendig med
videre forskning blant de yngste motorsyklistene. Fgrerkortklasse Al (lett motorsykkel) har ikke veert
gjenstand for observasjon i denne studien. Al-fgrere har svert hgy risiko for 8 omkomme eller bli hardt
skadd i trafikkulykker. De har ogsé et annet bruksmgnster enn fgrere pa de tyngre klassene. Dette ma fa
betydning for fremtidige studier.
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