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Referat

For att lattare upptackas av andra trafikanter anvander manga motorcyklister olika typer av
varselvastar. Aven varselvastar vars utformning pdminner om trafikpolisens vastar forekommer bade
nationellt och internationellt. Syftet med denna studie var darfor att undersoka om och i sa fall hur
motorcyklisters interaktion med skyddade trafikanter paverkas av motorcyklistens anvandande av
traditionell varselvéast respektive polisliknande varselvast. For att studera detta filmades interaktionen
med skyddade trafikanter med hjalp av actionkameror monterade pa en motorcyklist som omvéxlande
kdérde med svart me-stéll, traditionell varselvast och polisliknande varselvast. Resultaten visade att det
inte fanns nagon signifikant skillnad mellan kérningarna med svart me-stall, traditionell varselvéast
och polisliknande varselvast med avseende pa problemfria interaktioner (egentligen interaktionen
flyter pa obehindrat) och icke-problemfria interaktioner (egentligen interaktionen stors pa nagot satt).
Daremot fanns det signifikanta skillnader mellan kérningarna med polisliknande varselvast och svart
mc-stall respektive traditionell varselvast med avseende pa fordelningen inom kategorin icke-
problemfria interaktioner. Under kérningarna med polisliknande varselvast kategoriserades en storre
andel interaktioner som ovantade icke-problemfria interaktioner (till exempel en skyddad trafikant
saktar plotsligt ner till laglig hastighet) medan en mindre andel interaktioner kategoriserades som
hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner (till exempel en skyddad trafikant kér om i hdgre
hastighet an tillatet). Sammanfattningsvis visar resultaten att anvandandet av polisliknande varselvéast
Okar andelen ovéntade icke-problemfria interaktioner samtidigt som det minskar andelen
hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner. For att avgora hur denna omfordelning av icke-
problemfria interaktioner paverkar olycksrisken for motorcyklister och skyddade trafikanter kravs
dock fortsatt forskning.
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Abstract

To be easily detected by other road users, many motorcyclists use different types of high visibility
vests. Even high visibility vests resembling those used by the police occurs both nationally and
internationally. The purpose of this study was therefore to investigate whether and, if so, how
motorcyclists’ interaction with protected road users (mostly car drivers) is influenced by the
motorcyclists’ use of traditional high visibility vest and police-like high visibility vest. To study this,
the interaction with protected road users was filmed using action cameras mounted on a motorcyclist
who alternately drove with all black textile protective clothing without a high visibility vest, with a
traditional high visibility vest or with a police-like high visibility vest. The results showed that there
was no significant difference between the all black textile protective clothing without a high visibility
vest, with a traditional high visibility vest or with a police-like high visibility vest regarding problem-
free interactions (i.e. the interaction is unimpeded) and non-problem-free interactions (i.e. the
interaction is disrupted in some way). On the other hand, there were significant differences between
the drives with police-like high visibility vest and the all black textile protective clothing without a
high visibility vest and the traditional high visibility vest, with regards to the distribution within the
non-problem-free category. During the drives with police-like high visibility vests, a greater proportion
of interactions were categorized as unexpected non-problem-free interactions (e.g. a protected road
user suddenly slows down to legal speed), while a minor proportion of interactions were categorized
as speed-related non-problem-free interactions (e.g. a protected road user drives faster than the speed
limit when overtaking). In summary, the findings show that the use of police-like high visibility vests
increase the proportion of unexpected non-problem-free interactions while reducing the rate of speed-
related non-problem-free interactions. To determine how this redistribution of non-problem-free
interactions affect the accident risk for motorcyclists and protected road users requires further
research.
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Forord

Jag och min medforfattare Christopher Patten vill rikta ett stort tack till Skyltfonden som finansierat
den hér studien. Vi vill ocksa tacka Maria Wedin pa Lansforsakringar som har granskat rapporten samt
till Jan Andersson pa VTI som genomforde en intern granskning och Per Henriksson pa VT1 som
genomfdrde kategoriseringen av interaktionerna.

Borlange, oktober 2017

Henriette Wallén Warner
Projektledare
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Sammanfattning

Polisliknande varselvast for motorcyklister:
Hur paverkas samspelet i trafiken?

av Henriette Wallén Warner (VTI) och Christopher Patten (VTI)

For att lattare upptackas av andra trafikanter anvander manga motorcyklister olika typer av
varselvéstar. Aven varselvastar vars utformning paminner om trafikpolisens véstar forekommer bade
nationellt och internationellt. Syftet med denna studie var darfor att undersoka om och i sa fall hur
motorcyklisters interaktion med skyddade trafikanter paverkas av motorcyklistens anvandande av
traditionell varselvast respektive polisliknande varselvast. De fyra hypoteserna var att andelen
problemfria interaktioner med skyddade trafikanter &r hogre vid anvandandet av traditionell varselvéast
an med svart mc-stéll; att andelen ovéantade icke-problemfria interaktioner med skyddade trafikanter ar
hogre vid anvandandet av polisliknande varselvast &n med svart mc-stall, att andelen ovéantade icke-
problemfria interaktioner med skyddade trafikanter ar hdgre vid anvandandet av polisliknande
varselvast an med traditionell varselvast och att andelen problemfria interaktioner med skyddade
trafikanter ar hogre vid anvandandet av traditionell varselvast &n med polisliknande varselvast.

Interaktionerna med skyddade trafikanter filmades med hjélp av actionkameror monterade pa en
motorcyklist som omvéxlande korde med svart me-stall, traditionell varselvést och polisliknande
varselvéast. Totalt 237 interaktioner identifierades och kategoriserades varefter eventuella skillnader
mellan betingelserna studerades med hjélp av chi?-test.

Resultaten visade att det inte fanns nagon signifikant skillnad mellan kérningarna med svart me-stall,
traditionell varselvéast och polisliknande varselvast med avseende pa problemfria interaktioner
(egentligen interaktionen flyter pa obehindrat) och icke-problemfria interaktioner (egentligen
interaktionen stors pa nagot satt). Daremot fanns det signifikanta skillnader mellan kérningarna med
polisliknande varselvast och svart mc-stall respektive traditionell varselvast med avseende pa
fordelningen inom kategorin icke-problemfria interaktioner. Under kdrningarna med polisliknande
varselvést kategoriserades en storre andel interaktioner som ovéntade icke-problemfria interaktioner
(till exempel en skyddad trafikant saktar pl6tsligt ner till laglig hastighet) medan en mindre andel
interaktioner kategoriserades som hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner (till exempel en
skyddad trafikant kor om i hogre hastighet an tillatet).

Detta innebdr att den forsta och den sista hypotesen: att andelen problemfria interaktioner med
skyddade trafikanter &r hogre vid anvandandet av traditionell varselvast 4n med svart mc-stall och att
andelen problemfria interaktioner med skyddade trafikanter ar hogre vid anvandandet av traditionell
varselvast an med polisliknande varselvast, forkastades. Samtidigt godtogs den andra och den tredje
hypotesen: att andelen ovantade icke-problemfria interaktioner med skyddade trafikanten &r hogre vid
anvéndandet av polisliknande varselvast an med svart mc-stéll och att andelen ovéntade icke-
problemfria interaktioner med skyddade trafikanten dr hogre vid anvandandet av polisliknande
varselvast an med traditionell varselvést.

Sammanfattningsvis visar resultaten att anvéndandet av polisliknande varselvast dkar andelen
ovantade icke-problemfria interaktioner samtidigt som det minskar andelen hastighetsrelaterade icke-
problemfria interaktioner. For att avgtra hur denna omférdelning av icke-problemfria interaktioner
paverkar olycksrisken for motorcyklister och skyddade trafikanter kravs dock fortsatt forskning.
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Summary

Police-like high visibility vests for motorcyclists:
How does this affect interactions between road users?

by Henriette Wallén Warner (VTI) and Christopher Patten (VTI)

To be easily detected by other road users, many motorcyclists use different types of high visibility
vests. Even high visibility vests resembling those used by the police occurs both nationally and
internationally. The purpose of this study was therefore to investigate whether and, if so, how
motorcyclists' interaction with protected road users is influenced by the motorcyclists’ use of
traditional high visibility vest and police-like high visibility vest. The four hypotheses were that the
proportion of problem-free interactions with protected road users is higher when using a traditional
high visibility vest than with the all black textile protective clothing without a high visibility vest; that
the proportion of unexpected non-problem-free interactions with protected road users is higher when
using the police-like high visibility vest than with the all black textile protective clothing without a
high visibility vest and that the proportion of unexpected non-problem-free interactions with protected
road users is higher with the police-like high visibility vest than with the traditional high visibility vest
and that the proportion of problem-free interactions with protected road users is higher in the use of
the traditional high visibility vest than with the police-like high visibility vest. The interaction with
protected road users was filmed using action cameras mounted on a motorcyclist who alternately
drove with all black textile protective clothing without a high visibility vest, with a traditional high
visibility vest or with a police-like high visibility vest. A total of 237 interactions were identified and
categorized after which any differences between the conditions were studied using chi? analyses.

The results showed that there was no significant difference between the all black textile protective
clothing without a high visibility vest, with a traditional high visibility vest or with a police-like high
visibility vest regarding problem-free interactions (i.e. the interaction is unimpeded) and non-problem-
free interactions (i.e. the interaction is disrupted in some way). On the other hand, there were
significant differences between the drives with police-like high visibility vest and the all black textile
protective clothing without a high visibility vest and the traditional high visibility vest, with regards to
the distribution within the non-problem-free category. During the drives with police-like high visibility
vests, a greater proportion of interactions were categorized as unexpected non-problem-free
interactions (e.g. a protected road user suddenly slows down to legal speed), while a minor proportion
of interactions were categorized as speed-related non-problem-free interactions (e.g. a protected road
user drives faster than the speed limit when overtaking).This means that the first and last hypotheses;
that the proportion of problem-free interactions with protected road users is higher in the use of
traditional high visibility vest than with the all black textile protective clothing without a high visibility
vest and that the proportion of problem-free interactions with protected road users is higher when
using the traditional high visibility vest than with the police-like high visibility vest, are rejected. The
second and third hypotheses were accepted; that the proportion of unexpected non-problem-free
interactions with protected road users is higher in the use of police-like high visibility vests than with
the all-black textile protective clothing without a high visibility vest and that the proportion of
unexpected non-problem-free interactions with protected road users is higher when using the police-
like high visibility vest than with the traditional high visibility vest. In summary, the findings show that
the use of police-like high visibility vests increase the proportion of unexpected non-problem-free
interactions while reducing the rate of speed-related non-problem-free interactions. However, in order
to determine how this redistribution of non-problem-free interactions affect the accident risk for
motorcyclists and protected road users requires further research.
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1. Inledning

Enligt Transportstyrelsens statistik (https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-
strada/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/Olycksstatistik/Polisrapporterad-
statistik/Nationell-statistik/Arsstatistik/) 6ver polisrapporterade olyckor dédades 36 motorcyklister och
240 skadades svart 2016. Generellt sett visar statistiken att ungefar hélften av de motorcyklister som
dodas eller skadas allvarligt gor det i interaktion med andra motorfordon, exempelvis i korsnings-,
mates- eller upphinnandeolyckor (Trafikverket, 2012). | manga av dessa olyckor ar det dessutom
foraren av det andra fordonet som varit vallande till olyckan (Trygg Hansa, 2011). En bidragande
orsak till detta kan vara andra trafikanters svarighet att 6ver huvud taget upptécka motorcyklister och
déarefter korrekt bedéma deras position och hastighet (Helman m.fl., 2012). En annan bidragande orsak
kan vara att andra trafikanter inte haller tillrackligt Iangt avstand till motorcyklister. Walker, Garrard
och Jowitt (2014) visade till exempel att bilister holl olika langt avstand till cyklister beroende pa
cyklisternas kladsel.

For att lattare upptackas av andra trafikanter valjer manga motorcyklister att anvanda olika typer av
varselvastar. Aven varselvastar vars utformning padminner om trafikpolisens vastar forekommer bade
internationellt (Figur 1b) och nationellt. I Sverige kan man till exempel kopa varselvastar som i likhet
med den svenska trafikpolisen har vit text mot bla bakgrund (Figur 1c). Med avseende pa cyklister
visade Walker et al (2014) att bilister holl langre avstand till cyklister som anvéande polisliknande
varselvést. | dagsldget vet vi dock ganska lite om hur motorcyklisters anvandande av traditionella
varselvastar (Figur 1a) sa val som mer polisliknande varselvastar (Figur 1c) paverkar samspelet med
andra trafikanter.

o | 2

POLITE

\_/ LR ..-...-““
Figur la. Figur 1b. Figur 1c.
Traditionell varselvast. Polisliknande varselvast fran Polisliknande varselvast fran i
England. (Foto: Equisafety Sverige. (Foto: Henriette
Ltd). Wallén Warner).

Syftet med denna studie &r att underséka om och i sa fall hur motorcyklisters interaktion med
skyddade trafikanter paverkas av motorcyklistens anvandande av traditionell varselvast respektive
polisliknande varselvést.
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En tidigare studie i Nya Zeeland visar att fluorescerande kldder och vit eller ljus hjalm &r associerat
med en lagre olycksrisk (Wells et al. 2004). Var forsta hypotes ar darfor:

Hypotes 1. Andelen problemfria interaktioner med skyddade trafikanter ar hogre vid anvandandet av
traditionell varselvast an med svart mc-stall.

En tidigare studie i Sverige visar att évervakning i form av hastighetskameror leder till en storre
medelhastighetssankning i direkt anslutning till hastighetskamerorna jamfort med pa strackorna mellan
kamerorna (Vagverket, 2009). For andra trafikanter som dnnu inte hunnit se hastighetskameran (och
som sedan tidigare inte vet att den finns) kan dessa sankningar av hastigheten komma ovantat. Var
andra och tredje hypotes &r darfor:

Hypotes 2: Andelen ovéntade icke-problemfria interaktioner med skyddade trafikanten ar hogre vid
anvandandet av polisliknande varselvast &n med svart mc-stall.

Hypotes 3: Andelen ovéntade icke-problemfria interaktioner med skyddade trafikanten &r hégre vid
anvandandet av polisliknande varselvést &n med traditionell varselvast.

Om andelen ovantade icke-problemfria interaktioner dkar kan man samtidigt forvanta sig att andelen
problemfria interaktioner minskar. Var fjarde och sista hypotes ar darfor:

Hypotes 4: Andelen problemfria interaktioner med skyddade trafikanter &r hdgre vid anvandandet av
traditionell varselvast &nh med polisliknande varselvast.
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2. Metod

2.1. Oberoende variabel

Den oberoende variabeln utgjordes av motorcyklistens klddsel. Samma motorcyklist kérde under tre
olika betingelser; med ett svart Rukka Goretex mc-stall (Figur 2a); med en traditionell varselvast
ovanpa mc-stallet (Figur 2b); och med en polisliknande varselvast fran McSafe (http://mcsafe.se/mc-
vast/) med texten 'POLITE’ ovanpéa mc-stallet (Figur 2c). Att vi anvinde ordet "POLITE’ berodde pa
att vi ville anvanda en polisliknande varselvast utan att bryta mot 158, 17 kap. i Brottsbhalken
(1962:700) genom att utge oss for att vara polis. For att renodla effekten av motorcyklistens kladsel
uppmanades han att kora sa lika som majligt oavsett betingelse (d.v.s. oavsett om han anvande svart
mc-stall, traditionell varselvast eller polisliknande varselvast).

Figur 2a. Figur 2b. Figur 2c.

Svart me-stéll. (Foto: Henriette | Traditionell varselvést. (Foto: | Polisliknande varselvést.

Wallén Warner). Henriette Wallén Warner). (Foto: Henriette Wallén
Warner).

2.2. Beroende variabel

Den beroende variabeln utgjordes av motorcyklistens interaktion med skyddade trafikanter. Ordet
interaktion betyder samverkan, samspel eller 6msesidig paverkan och anvands inom manga olika
omraden. | trafiken ror sig motorcyklister i ett system med andra trafikanter och for att kunna ta sig
fram maste hen forsta och predicera andra trafikanters beteende samtidigt och formedla sitt eget
planerade beteende. For att pa ett sakert satt kunna interagera i den gemensamma trafikmiljon kravs
alltsa en fungerande ordlés kommunikation.

| denna studie borjade vi med att dela upp interaktionerna i tva olika kategorier; problemfria
interaktioner (eg. interaktionen flyter pa obehindrat) och icke-problemfria interaktioner (eg.
interaktionen stors pa nagot satt). Kategorin icke-problemfria interaktioner delades sedan in i
underkategorierna; ovantade icke-problemfria interaktioner (t.ex. en skyddad trafikant saktar plotsligt
ner till laglig hastighet), hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner (t.ex. en skyddad
trafikant kor om i hogre hastighet an tillatet) och avstandsrelaterade icke-problemfria interaktioner
(t.ex. en skyddad trafikant kor in i en cirkulationsplats med obekvdam marginal). Se Bilaga 3:
Kategorisering av interaktioner for en mer detaljerad beskrivning av de olika kategorierna.
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2.3. Strackor

For att fa med s& manga olika typer av interaktioner som majligt valdes strackor med gallande
hastighetsbegréansning fran 40 till 110 km/h och med tatortsgator, landsvég sa val som motorvag. For
ytterligare beskrivning av strackorna se Bilaga 1: Strackor.

2.4. Procedur

Strackan Borlange/Falun (24 km) kordes 24 ganger mellan den 16 juni 2016 och den 31 maj 2017.
Samtliga korningar genomfdrdes av samma motorcyklist som instruerats att folja lagar och regler samt
att kora sa lika som mojligt oavsett betingelse (anvandandet av svart me-stall, traditionell varselvast,
polisliknande varselvast). Strackan kordes i pendlingstrafik pa helgfria vardagar (paborjades under
perioden 7.30-8.30 respektive 16.15-17.45) och ordningen pa de tre betingelserna (svart mc-stall,
traditionell varselvast, polisliknande varselvast) balanserades. P& grund av tekniska problem i
samband med arkiveringen forstérdes dock 9 av de 24 filmerna innan de hann analyseras. For att
kompensera for detta bortfall genomfordes ytterligare fyra korningar. Eftersom motorcyklisten
upplevde att de skyddade trafikanterna pa strackan Borlange/Falun hade bérjat kdnna igenom honom
genomfordes dessa fyra sista korningar istéllet pa strackorna Borlange/Spraxkya (8 km) och
Borlange/Gustafs (12 km) den 23 maj 2017. Aven dessa strackor kordes i pendlingstrafik pa en helgfri
vardag (paborjades under perioden 7.30-8.30 respektive 16.15-17.45).

Under samtliga kdrningar filmades interaktionen med de skyddade trafikanterna med hjélp av en
bréstmonterad actionkamera riktad framat i akriktningen. Under de senare korningarna (2026 procent
av kdrningarna under de tre betingelserna) filmades dven interaktionen med bakomvarande skyddade
trafikanter med hjalp av en hjalmmonterad actionkamera riktad bakat. Under samtliga kérningar
anvandes en fjarrkontroll for att sla pa och av kamerorna samt for att elektroniskt tagga handelser med
hjalp av ett knapptryck. Denna taggning syntes sedan nér filmerna spelades upp vilket underléttade
analysarbetet. Efter varje korning fyllde motorcyklisten &ven i ett observationsprotokoll (Bilaga 2:
Observationsprotokoll) dar han noterade namnet pa tillhérande inspelning samt i ord beskrev de
taggade handelserna for att underlatta analysarbetet ytterligare.

2.5. Material

2.5.1. Motorcykel
Samtliga korningar genomfordes pa en KTM 690 Enduro R (Figur 3).

Figur 3. Motorcykel KTM 690 Enduro R. (Foto: www.KTM.com. Usage wrights: External use).
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2.5.2. Actionkameror

Interaktionerna med de skyddade trafikanterna filmades med actionkameror av mérket GoPro Hero4
(Figur 4). Videofilmens bilduppldsning var 1440p (1920*1440) [1080p (1920*1080)] med 48 bilder
per sekund.

2.6. Analys

En person som inte deltagit i kérningarna identifierade samtliga interaktioner med skyddade
trafikanter under de 19 kdrningarna (ca 45 mil). Till sin hjalp hade han inspelningarna med de
elektroniska taggningarna och observationsprotokollen som ytterligare stod. Interaktionerna
kategoriserades sedan som problemfria interaktioner (eg. interaktionen flyter pa obehindrat), ovantade
icke-problemfria interaktioner (t.ex. en skyddad trafikant saktar plotsligt ner till laglig hastighet),
hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner (t.ex. en skyddad trafikant kor om i hogre
hastighet &n tillatet) och avstandsrelaterade icke-problemfria interaktioner (t.ex. en skyddad trafikant
kor in i en cirkulationsplats med obekvam marginal). Se Bilaga 3: Kategorisering av interaktioner for
beskrivning av de olika kategorierna. Chi2-test anvandes for att jamfara fordelningen av
interaktionerna under kdrningarna med svart mec-stall, traditionell varselvast och polisliknande
varselvast. Da chi?-testet visade att det fanns en signifikant skillnad mellan kdrningarna gjordes
uppfoljande parvisa jamforelser for att se vilka av betingelserna som skiljde sig at.
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3. Resultat

Ingen interaktion under ndgon av betingelserna (svart me-stall, traditionell varselvast, polisliknande
varselvast) kunde kategoriseras som en avstandsrelaterad icke-problemfri interaktion medan Tabell 1
visar fordelningen av problemfria interaktioner, ovéantade icke-problemfria interaktioner och
hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner. Under samtliga tre betingelser kunde majoriteten
av interaktioner kategoriseras som problemfria interaktioner men for samtliga betingelser férekom
aven interaktioner som kunde kategoriseras som hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner.
Majoriteten av dessa hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner utgjordes av bilister som
korde om i nagot hogre hastighet an gallande hastighetsbegransning. Under kérningarna med
polisliknande varselvéast férekom &ven bilister som holl en 1&gre hastighet &n trafikrytmen. Vidare
kunde ingen av interaktionerna under kérningarna med svart mc-stall eller med traditionell varselvast
kategoriseras som ovantade icke-problemfria interaktioner medan cirka 22 procent av interaktionerna
under korningarna med polisliknande varselvast hamnade i denna kategori. De flesta av dessa
ovantade icke-problemfria interaktioner utgjordes av bilister som plétsligt saktade ner och bdrjade
kora med laglig hastighet eller som avbrot paboérjade omkoérningar.

Chi?-test visade att det fanns en signifikant skillnad mellan kérningarna med svart me-stéll,
traditionell varselvast och polisliknande varselvast med avseende pa vilken typ av interaktioner
(problemfria interaktioner, ovantade icke-problemfria interaktioner, hastighetsrelaterade icke-
problemfria interaktioner) som forekom med skyddade trafikanter (? [4, n = 237] = 35,51; p < 0.001;
phi = 0,39). Nar vi slog ihop de ovantade icke-problemfria interaktionerna med de hastighetsrelaterade
icke-problemfria interaktionerna och bara jamférde problemfria interaktioner med icke-problemfria
interaktioner forsvann dock den signifikanta skillnaden (4 [2, n = 237] = 1,75; p = 0,42; phi = 0,09).
Uppfdljande parvisa jamforelser (med Yates Continuity Correction for 2x2-tabeller) visade vidare att
det inte fanns nagon signifikant skillnad mellan kérningarna med svart mc-stall och med traditionell
varselvast (% [1, n = 138] = 0,09; p = 0,76; phi = -0,04). Daremot fanns det signifikanta skillnader
mellan kérningarna med polisliknande varselvést och med svart mec-stéll (?[2, n = 176] = 20,33; p <
0.001; phi = 0,34) respektive med traditionell varselvast (¥*[2, n = 160] = 17,50; p < 0.001; phi =
0,33).
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Tabell 1. Interaktionernas fordelning (procent) mellan problemfria interaktioner och ovéantade icke-
problemfria interaktioner samt hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner under de tre olika
betingelserna svart mc-stéll, traditionell varselvast och polisliknande varselvast.

Problemfria Icke-problemfria interaktioner
Betingelse Antal Interaktioner Ovantade Hastighetrelaterade
(procent) (procent) (procent)
Svart mc- 77 66 0 34
stall 3b: 27
3c: 6
Traditionell 61 62 0 38
varselvast 3b: 26
3c: 11
Polisliknande 99 57 22 21
varselvast 2a: 11 3a: 3
2b: 7 3b: 16
2c: 1 3c: 2
2d: 1
2e:l
2f: 1

2a. "Plotsligt” kor med laglig hastighet (t.ex. vid omkérning pa motorvag).

2b. Avbruten omkorning (blinkers pa/dack pa vag éver korfaltslinjemarkeringen).

2c. Véntar/invantar (sl&ppa forbi motorcykeln trots stor lucka (headway > 3 s.) vid anslutningsvag.
2d. Tittar/glor pa motorcykeln (> 2 s.).

2e. Kobildning bakom motorcyklisten.

2f. Insaktning under omkdrning och gar sedan in framfor motorcyklisten i en Iagre hastighet.

3a. Haller en lagre hastighet &n trafikrytmen.
3b. Omkorning i ndgot hogre hastighet an tillatet.
3c. Omkorning i mycket hogre hastighet an tillatet.
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4. Diskussion

Syftet med denna studie var att undersoka om och i sa fall hur motorcyklisters interaktion med
skyddade trafikanter paverkas av motorcyklistens anvandande av traditionell varselvast respektive
polisliknande varselvast. Resultaten visar att det inte finns nagon signifikant skillnad mellan
korningarna med svart me-stall, traditionell varselvast och polisliknande varselvast med avseende pa
problemfria och icke-problemfria interaktioner. Daremot finns det signifikanta skillnader mellan
korningarna med polisliknande varselvast och svart mc-stéll respektive traditionell varselvast med
avseende pa fordelningen inom kategorin icke-problemfria interaktioner. Under kérningarna med
polisliknande varselvést kategoriserades en storre andel interaktioner som ovéntade icke-problemfria
interaktioner medan en mindre andel interaktioner kategoriserades som hastighetsrelaterade icke-
problemfria interaktioner.

Den forsta hypotesen var att andelen problemfria interaktioner med skyddade trafikanter ar hogre vid
anvandandet av traditionell varselvast &n med svart me-stall. Denna hypotes forkastas da resultaten
visar att det inte finns nagon signifikant skillnad mellan andelen problemfria interaktioner mellan
kdrningarna med traditionell varselvast och med svart me-stéll. En grundforutséattning for problemfria
interaktioner &r att trafikanterna ser varandra och tidigare studier (de Craen, Doumen, Bos och van
Norden, 2011; Gershon, Ben-Asher och Shinar, 2012) visar att det tycks vara kontrasten mellan
motorcyklisten och bakgrunden som ar avgérande for motorcyklistens synbarhet. Dessa tidigare
studier visar vidare att motorcyklister med traditionell varselvast tycks synas béattre an motorcyklister
med svart mc-stall i livliga tatortsmiljoer. I landvéagsmiljo tycks istallet motorcyklister med svart mc-
stall synas battre dn motorcyklister med traditionell varselvast mot den ljusa himlen. Att det inte finns
nagra signifikanta skillnader mellan andelen problemfria interaktioner mellan kérningar med
traditionell varselvast och med svart mc-stall skulle da kunna forklaras av att de korda strackorna i
denna studie inkluderade bade livliga tatortsmiljer till fordel for den traditionella varselvasten och
landsvégsmiljoer till fordel for det svarta mc-stéllet.

Den andra och tredje hypotesen var att andelen ovéantade icke-problemfria interaktioner med skyddade
trafikanten ar hogre vid anvandandet av polisliknande varselvast an med svart mc-stall respektive
traditionell varselvast. Bada dessa hypoteser godtas da resultaten visar att det finns signifikanta
skillnader mellan kérningarna med polisliknande varselvast och med svart mc-stall respektive med
traditionell varselvast. | bada fallen kunde en knapp fjardedel av interaktionerna under korningarna
med polisliknande varselvast kategoriseras som ovantade icke-problemfria interaktioner men ingen av
interaktionerna under kdrningarna med svart mc-stéll eller med traditionell varselvast hamnade i
denna kategori.

Sa fort vi gor nagonting accepterar vi enligt risknomeostasteorin (Wilde, 1994) alltid en viss, relativt
konstant, niva av subjektivt upplevd risk for var hélsa, sikerhet eller andra saker vi vérderar hogt.
Denna riskniva accepterar vi till forman for de fordelar vi hoppas fa genom aktiviteten. Skyddade
trafikanter ar enligt denna teori alltsa villiga att acceptera en viss risk for att exempelvis fa bater till
forman for att komma fort fram. Vilken riskniva de skyddade trafikanterna ar villiga att acceptera &r
individuellt men nar den subjektivt upplevda risknivan forandras kommer aven deras beteende enligt
denna teori att forandras. | denna studie upplevde de skyddade trafikanterna troligtvis en forhojd
subjektiv risk for att fa boter sa lange de med séakerhet inte kunde avgéra om motorcyklisten med den
polisliknande varselvésten faktiskt var en riktig polis eller inte. FOr att maximera fordelarna med att
komma fort fram men samtidigt halla den accepterade riskniva relativt konstant &ndrade de darfor sitt
korbeteende genom att plétsligt sakta ner till laglig hastighet eller att avbryta paborjade omkoérningar
dven om det innebar att de fick kora i en l4gre hastighet 4n trafikrytmen. Aven om denna teori tycks
vara anvandbar for att kunna forklara de skyddade trafikanternas ovantade icke-problemfria
interaktioner behdvs mer forskning for att ndrmare kunna studera de olika kausala sambanden.
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Den fjarde hypotesen var att andelen problemfria interaktioner med skyddade trafikanter &r hogre vid
anvandandet av traditionell varselvast &n med polisliknande varselvast. Aven denna hypotes forkastas
da resultaten visar att det inte finns nagon signifikant skillnad mellan andelen problemfria
interaktioner mellan kérningarna med traditionell varselvast och med polisliknande varselvést. Vidare
resultat visar att den framsta effekten av den polisliknande varselvasten var att de skyddade
trafikanterna som korde éver gallande hastighetsbegrénsning sankte sin hastighet vilket innebar att det
skedde en omfoérdelning av interaktionerna inom kategorin icke-problemfria interaktioner istéllet for
mellan kategorierna problemfria interaktioner och icke-problemfria interaktioner.

Sammanfattningsvis visar resultaten att polisliknande varselvast 6kar andelen ovantade icke-
problemfria interaktioner samtidigt som de minskar andelen hastighetsrelaterade icke-problemfria
interaktioner. For att avgdra hur denna omfordelning av icke-problemfria interaktioner paverkar
olycksrisken for motorcyklister och skyddade trafikanter krévs dock fortsatt forskning.

VTI rapport 956 21



22

VTI rapport 956



Referenser

de Craen, S., Doumen, M. Bos, N., & van Norden, Y. (2011). The roles of motorcyclists and car
drivers in conspicuity-related motorcycle crashes (R-2011-25). Leidschendam, Nederlanderna:
SWOW.

Gershon, P., Ben-Asher, N., & Shinar, D. (2012). Attention and search conspicuity of motorcycles as a

function of their visual context. Accident Analysis and Prevention, 44, 97-103.

Helman, S., Weare, A., Palmer, M. & Fernandez-Medina, K., (2012). Literature review of
interventions to improve the conspicuity of motorcyclists and help avoid 'looked but failed to see'
accidents (TRL Report No. PPR638), Crowthorne, UK: TRL.

Trafikverket (2012). Allvarligt skadade motorcyklister och mopedister. Hamtat den 19 februari 2015
http://www.svmc.se/smc_filer/SMC%?20centralt/Statistik%202012/allvarligt_skadade_motorcykliste
och_mopedister_underlag_2_0.pdf

Trygg Hansa (2011). Motorcykelolyckorna har minskat med en femtedel. Pressmeddelande 15 april
2011.

Vagverket (2009). Effekter pa trafiksékerhet med automatisk trafiksakerhetskontroll. Borlange:
Vagverket.

Walker, 1., Garrard, I., & Jowitt, F. (2014). The influence of a bicycle commuter's appearance on
drivers’ overtaking proximities: An on-road test of bicyclist stereotypes, high-visibility clothing and
safety aids in the United Kingdom. Accident Analysis & Prevention, 64, 69-77.

Wells, S., Mullin, B., Norton, R., Langley, J., Connor J., Lay-Yee, R., & Jackson, R. (2004).
Motorcycle rider conspicuity and crash related injury: case-control study. British Medical Journal,
328:857. BMJ online: doi:10.1136/bmj.37984.574757.EE Wilde Gerald J.S. (1994) Target Risk:
Dealing with the danger of death, disease and damage in everyday decisions. Toronto: PDE
Publications.

VTI rapport 956

r_

23


http://www.svmc.se/smc_filer/SMC%20centralt/Statistik%202012/allvarligt_skadade_motorcyklister_och_mopedister_underlag_2_0.pdf
http://www.svmc.se/smc_filer/SMC%20centralt/Statistik%202012/allvarligt_skadade_motorcyklister_och_mopedister_underlag_2_0.pdf

24

VTI rapport 956



Falun/Borléange: Motorvdg.
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Borlange/Gustafs.
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Bilaga 2. Observationsprotokoll

Varselvast Handelse Rapport

Kor nummer:
Datum och tid:;

Rut:
Falun till Borlange O
Borlange till Falun O

Betingelse:

Varselvist "Polite” (VP) O
Varselvist ”’standard” (VS) O
Svart MC-klader (SMC) O

Handelser:
1.
2.
3.
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Bilaga 3 Kategorisering av interaktioner

1. Problemfria interaktioner

Interaktionen flyter pa obehindrat — medtrafikanter vajer nar de ska, anvander lagom stora marginaler,
tar 6gonkontakt, kér om i laglig hastighet osv.

2. Ovéantade icke-problemfria interaktioner

a. ”Plotsligt” kor med laglig hastighet (t.ex. vid omkoérning pé motorvig).

b. Avbruten omkérning (blinkers pa/dack pa véag éver korfaltslinjemarkeringen).

c. Véantar/invéantar (sldppa forbi motorcykeln trots stor lucka (headway > 3 s.) vid anslutningsvag.

d. Tittar/glor pa motorcykeln (> 2 s.).

D

. Kdbildning bakom motorcyklisten.

=-h

Insaktning under omkorning och gar sedan in framfor motorcyklisten i en lagre hastighet.

3. Hastighetsrelaterade icke-problemfria interaktioner
a. Haller en lagre hastighet an trafikrytmen.
b. Omkaérning i nagot hogre hastighet an tillatet.

. Omkaérning i mycket hogre hastighet an tillatet.

o O

. Ovrigt.

4. Avstandsrelaterade icke-problemfria interaktioner

a. Kor in i en cirkulationsplats eller ut fran avfartsvéag (t.ex. med vajningsplikt) med obekvam
marginal.

b. Inte vdja (kor ut med en headway < 2 s.) vid véjningsplikt/hogerregel
c. Byte av korfalt med bekvédm/obekvam marginal (stérning av framfart)

d. Visuell avsokning — tittar inte pa motorcykeln (utan andra fordon emellan)
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