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Referat

Ungefar halften av de motorcyklister som dodas eller skadas allvarligt gor det i interaktion med andra
motorfordon; exempelvis i korsnings-, motes- eller upphinnandeolyckor. En bidragande orsak till detta
kan vara andra trafikanters svarighet att 6ver huvud taget upptiacka motorcyklister och darefter korrekt
beddma deras position och hastighet. Mélet med projektet var darfor att undersdka om det dr mojligt
att 6ka motorcyklisters idgonfallandehet i trafiken genom att anvénda en sérskild gul plexiglasskiva
(s.k. gult glas) framfor motorcykelns halvljus.

Projektet bestod av fyra studier: 1) en filtstudie, 2) en laboratoriestudie, 3) en intervjustudie och 4) en
enkatstudie. Resultaten fran falt- och laboratoriestudien tyder pa att maximal idgonfallandehet
astadkoms da gult och vitt ljus kombineras (allra bast synbarhet uppnaddes da en gul kapa
kombinerades med vitt halvljus pa samma motorcykel). Resultaten fran bade intervju- och
enkétstudien visar att motorcyklisterna som kor med gult glas upplever att deras egen synbarhet dkat
genom att de uppticks tidigare av bdde andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de upptécks
lattare i en rad olika trafikmiljder och ljusforhallanden vilket &ven har bidragit till att deras kénsla av
trygghet okat.

Syns motorcyklister béttre med gult glas? Resultaten i rapporten tyder pa att svaret &r ja, i vissa
situationer. Resultaten tyder pa att motorcyklister med gult glas framtrader battre i méngden av vita
ljuskéllor i trafiken. Man maste dock beakta att studierna i denna rapport inte undersokt alla olika
trafiksituationer, vaderlekssituationer och ljusforhdllanden vilket innebér att resultaten inte kan
generaliseras till alla situationer.
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Abstract

Approximately half of the motorcyclists that are killed or injured occur when interacting with other
vehicle-users. These accidents are typically intersection, head-on or rear-end collisions. A contributing
factor to these collisions can be the difficulties that other road users have in detecting the motorcyclists
and thereby correctly deducing their position and speed. All motorised vehicles in Sweden have a
mandatory daylight running lights (DRL) requirement. The main purpose of this project was to
examine possibilities of increasing the conspicuity of motorcyclists by using a yellow Plexiglas disc or
sheet (yellow glass) placed in front of the motorcycle’s headlight.

The project comprised four studies viz. 1) a field study, 2) a laboratory study, 3) an interview study
and 4) a questionnaire study. The results from the field and laboratory studies suggest that the
maximum amount of conspicuity is achieved when yellow and white light are combined; one with
yellow and one without. The results from the interview and questionnaire studies show that the
motorcyclists that drive with the yellow glass, perceive that their own conspicuity had increased. They
believe that they are detected by other road users earlier and more easily especially in certain traffic
environments and ambient lighting/weather conditions. This had also contributed to an increased sense
of security by the yellow glass group.

Am I more conspicuous with yellow glass? The results from this project suggest that the answer is yes,
in certain circumstances. This must however, be qualified by the limitations of the studies in this
project where all traffic situations, weather conditions and lighting conditions have not been assessed.
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Sammanfattning

Syns jag béttre med en gul plexiglasskiva framfor stralkastaren? En studie om motorcyklisters
synbarhet i trafiken

av Christopher Patten (VTI), Henriette Wallén Warner (VTI) och Omar Bagdadi (VTI)

Ungefér hélften av de motorcyklister som dodas eller skadas allvarligt gor det i interaktion med andra
motorfordon; exempelvis i korsnings-, motes- eller upphinnandeolyckor. En bidragande orsak till detta
kan vara andra trafikanters svarighet att 6ver huvud taget upptécka motorcyklister och dérefter korrekt
beddma deras position och hastighet. Malet med projektet var déarfor att undersdka om det dr mojligt
att 6ka motorcyklisters idgonfallandehet i trafiken genom att anvénda en sdrskild gul plexiglasskiva
(s.k. gult glas) framfor motorcykels halvljus.

Projektet bestod av fyra studier: 1) en féltstudie, 2) en laboratoriestudie, 3) en intervjustudie och 4) en
enkétstudie. Syftet med studie 1 var att méta effekten av gult glas pa avsoknings-idgonfallandehet.
Syftet med studie 2 var att studera uppmérksamhetsidgonfallandeheten med fotografier pd motorcyklar
med gult glas. Fotografierna presenterades i en kvarts sekund och for att maskera det egentliga syftet
anvéindes manga fotografier fran olika trafikmiljoer och fordonskonfigurationer. Syftet med studie 3
var att genom intervjuer med motorcyklister som redan idag kor med gult glas studera deras
upplevelse av glaset med sarskilt fokus pa upplevelsen av den egna
uppmairksamhetsiogonfallandeheten. Syftet med studie 4 var att med enkéter underséka om resultaten
fran studie 3 kan generaliseras till hela den population som kér med gult glas samt att underséka om
motorcyklister med gult glas skiljer sig fran motorcyklister med vitt glas pa en rad faktorer som
korrelerar med olycksinblandning.

Resultaten fran félt- och laboratoriestudien tyder pé att maximal idgonfallandehet astadkoms da gult
och vitt ljus kombineras (allra bést synbarhet uppnéddes da en gul kdpa kombinerades med vitt
halvljus p& samma motorcykel). Resultaten fran bade intervju- och enkétstudien visar att
motorcyklisterna som kor med gult glas upplever att deras egen synbarhet 6kat genom att de upptécks
tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de upptécks léttare i en rad olika
trafikmiljoer och ljusforhéllanden vilket 4ven har bidragit till att deras kénsla av trygghet 6kat.

Syns motorcyklister béttre med gult glas? Resultaten i rapporten tyder pa att svaret &r ja, i vissa
situationer. Resultaten tyder pa att motorcyklister med gult glas framtrader battre i méngden av vita
ljuskéllor i trafiken. Man maste dock beakta att studierna i denna rapport inte undersokt alla olika
trafiksituationer, vaderlekssituationer och ljusférhallanden vilket innebér att resultaten inte kan
generaliseras till alla situationer.
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10

VTI rapport 853



Summary

Am I more conspicuous with a yellow Plexiglas disc in front of the headlight? A study of
motorcyclists’ conspicuousness in road traffic.

by Christopher Patten (VTI), Henriette Wallén Warner (VTI) and Omar Bagdadi (VTI)

Approximately half of the motorcyclist that are killed or injured occur when interacting with other
vehicle-users. These accidents are typically intersection, head-on or rear-end collisions. A contributing
factor to these collisions can be the difficulties that other road users have in detecting the motorcyclists
and thereby correctly deducing their position and speed. All motorised vehicles in Sweden have a
mandatory daylight running lights (DRL) requirement. The main purpose of this project was to
examine possibilities of increasing the conspicuity of motorcyclists by using a yellow Plexiglas disc or
sheet (yellow glass) placed in front of the motorcycle’s headlight.

The project comprised four studies viz. 1) a field study, 2) a laboratory study, 3) an interview study
and 4) a questionnaire study. The purpose of study 1 was to measure the search-conspicuity-effect of
motorcycles with yellow glass in a field study. The purpose of study 2 was to measure the attention-
conspicuity-effect of motorcycles with yellow glass in photographs in a laboratory test environment.
The photographs were presented for 250 millisecond and the true purpose of the study was masked by
presenting many different traffic environments and vehicle configurations. The purpose of study 3 was
to interview a number of the motorcyclists that already use the yellow glass with a specific focus on
their experiences of possible attention-conspicuity-effects. The purpose of study 4 was to assess
whether the results from study 3 could be found in a more general population sample of yellow glass
users and moreover to compare them with a general population of standard white glass motorcyclists
with a number of accident-related factors.

The results from the field and laboratory studies suggest that the maximum amount of conspicuity is
achieved when yellow and white light are combined; one with yellow and one without. The results
from the interview and questionnaire studies show that the motorcyclists that drive with the yellow
glass, perceive that their own conspicuity had increased. They believe that they are detected by other
road users earlier and more easily especially in certain traffic environments and ambient
lighting/weather conditions. This had also contributed to an increased sense of security by the yellow
glass group.

Am I more conspicuous with yellow glass? The results from this project suggest that the answer is yes,
in certain circumstances. This must however, be qualified by the limitations of the studies in this
project where all traffic situations, weather conditions and lighting conditions have not been assessed.

VTI rapport 853 11
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1. Introduktion

Enligt Transportstyrelsens (datum saknas) statistik 6ver polisrapporterade olyckor dédades 40
motorcyklister och 253 skadades svart 2013. Réknat per kord kilometer innebér detta att risken att
dodas som motorcyklist dr ungefér 27 gadnger hogre én som bilist (Bjorketun och Nilsson, 2006).
Ungefar hilften av de motorcyklister som dodas eller skadas allvarligt (dvs. har >1% invaliditet) gor
det i interaktion med andra motorfordon, exempelvis i korsnings-, métes- eller upphinnandeolyckor
(Trafikverket, 2012). I 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 over huvud taget upptdcka motorcyklister och direfter korrekt bedoma deras
position och hastighet (Helman et al, 2012).

Att andra trafikanter har svart att upptdcka motorcyklister kan naturligtvis bero pa att de tittat at fel
héll eller under for kort tid for att upptéicka motorcyklisten. Men édven om den andra trafikanten under
en relativt lang tid tittat at det hall dér motorcyklisten befinner sig kan motorcyklisten vara svér att
upptécka. Detta beror bland annat pé att motorcyklar &r relativt smé och att de bara har en stralkastare
fram — jamfort med personbilar som ar betydligt storre och dessutom har tva stralkastare. I litteraturen
beskrivs detta problem med hjélp av tre olika begrepp. Det forsta begreppet dr synbarhet (engelska
“visibility”) som syftar till att beskriva hur ett objekt framtréder fran sin omgivning da observatoren
kénner till objektets placering. Det andra begreppet dr avsdknings-iogonfallandehet (engelska “’search
conspicuity”) som beskriver hur vil ett objekt framtrader da observatoren letar efter objektet men inte
vet var det befinner sig. Det tredje begreppet dr uppmérksamhetsiogonfallandeheten (engelska
“attention conspicuity”) som beskriver hur vil ett objekt framtrader utan att observatéren specifikt
letar efter det (Helman et al, 2012).

Den svenska lagen om halvljus finns i trafikforordningen (1998:1276) som uppdaterades senast 2015.
Det finns dven fordonsforskrifter som pa EU-niva reglerar systemet for EG-typgodkénnande och dven
EG-helfordonstypgodkédnnanden av motorfordon (eg. direktiv 70/156/EEG och direktiv 2002/24/EG
om typgodkinnande av tva- eller trehjuliga motorfordon samt EG fordonsdirektiv nr 3/2014). Aldern
pa motorcykel dr avgdrande for vilka foreskrifter som géller. De senaste fordonsforeskrifterna for
motorcyklar finns under EG fordonsdirektiv nr 3/2014 dir det framgar att ljuset fran halvljusstral-
kastare skall vara vitt (se bilaga 8). Utformningen av en motorcykel styrs av fordonsféreskrifter medan
anviandningen av en motorcykel dven kan finnas i trafikforordningen. Nagra relevanta delar fran
trafikférordningen citeras nedan:

Kapitel 3

69¢ Vid fdrd pd vig med motordrivna fordon ska halvljus anvdindas, om inte annat féljer
av 68, 70 eller 71 §. Forordning (2009:960).

70 § Vid fird pd vig med bil, motorredskap klass I, tung terrdngvagn, motorcykel eller
moped klass I skall helljus anvindas, ndr forarens synfilt med hénsyn till fordonets
hastighet annars inte dr tillrdckligt for att fordonet skall kunna foras sdkert.

Helljus far inte anvdndas
1. pa strdcka ddr vigen dr tillfredsstdllande belyst,
2. pd sddant avstand fran ett motande fordon att dess forare kan bldndas,

3. vid méte med ett sparbundet trafikmedel eller ett fartyg som fors lings vigen, om risk
for blindning kan uppsta, eller

4. pa ringa avstdand bakom ett annat fordon.

VTI rapport 853 13



71 § Vid fird pd vig med bil, motorredskap klass I, tung terrdngvagn, motorcykel eller
moped klass I far i stéllet for halvljus anvindas annat ljus som dr tillrdckligt for att
uppmdrksamma andra trafikanter pd fordonet. Detta gdller dock inte vid fdrd under
morker, i gryning eller skymning eller ndr viderleksforhdllandena eller andra
omstdndigheter foranleder att halviljuset behéver vara tdint.

1 dimma och vid kraftig nederbérd far dimljus anvindas i stdllet for halvijus.

Sddant ljus som avses i forsta stycket, dimljus eller halvljus far inte anvdndas samtidigt.
Forbudet gdller inte vid fdard med motorcykel under dagsljus. (https://lagen.nu/)

Det finns dven internationella studier som visar att en av de betydelsefullaste trafiksdkerhetsatgérder
for motorcyklister de senaste decennierna har varit just lagkrav pa halvljus pa dagtid (Krajicek &
Schears, 2010; Smither & Torrez, 2010) som kallas daylight running lights (DRL) pa engelska. Enligt
Jenness et al. (2011) forsvaras dock upptickten av motorcyklister ndr manga olika fordonstyper har
halvljuset péslaget eftersom motorcyklisternas halvljus dé helt enkelt férsvinner i mdngden (framfor
allt i tétorter). Problemet uppstér i l&inder som Sverige med lagkrav pa att alla fordon ska ha sina
halv/varselljus pa under dagtid vilket skapar visuellt brus dar idgonfallandeeffekten f6r motor-
cyklisterna forsvinner (Cavallo & Pinto, 2012; Pinto, Cavallo, & Saint-Pierre, 2014). Cavallo och
Pinto (2012) menar dock att motorcyklisters idgonfallandehet skulle kunna forbéttras om deras
halvljus pa nagot sitt skiljde sig fran mangden — exempelvis genom att ha en annan farg. Detta stodjs
dven av ny forskning som tyder pé att det finns belysningsétgérder som 6kar uppmérksamhetsidogon-
fallandehet pa en motorcykel (Gershon & Shinar, 2013; Pinto, Cavallo, & Saint-Pierre, 2014).

Malet med projektet dr darfor att undersdka om det &r mdjligt att 6ka motorcyklisters idgonfallandehet
i trafiken genom att anvinda en sérskild gul plexiglasskiva (s.k. gult glas) framfor motorcykels
halvljus.

Studie 1 — Filtstudie

Syftet med studie 1 var att under kontrollerade men realistiska former méta effekten av gult glas pa
avsoknings-iogonfallandehet. Detta omfattade bland annat olika fordonskonfigurationer och
situationer med testning inom ett avspérrat omrade. Den gula plexiglasskivan tros kunna dka
motorcyklistens i0gonfallandehet och specifik ar syftet att undersoker i vilka konfigurationer det kan
finnas en skillnad mellan gult och vitt glas.

Hypotesen var att det gar fortare att identifiera motorcyklar med gult glas dn motorcyklar med vitt glas
1 jamforbara fordonskonfigurationer.

Nollhypotesen var att det inte finns négon skillnad i hur fort det gar att identifiera motorcyklar med
gult glas och motorcyklar med vitt glas i jamforbara fordonskonfigurationer.

Studie 2 — Laboratoriestudie

Syftet med studie 2 var att studera synbarhetseffekter och sarskilt uppmérksamhets-idgonfallandehet
med fotografier pa motorcyklar med gult glas. Syftet var att presentera fotografierna i en kvartssekund
och miter andelen korrekta responser for antal motorcyklar med gult respektive vitt glas med en metod
som maskerade detta egentliga syfte genom att anvinda méanga fotografier fran olika trafikmiljéer och
fordonskonfigurationer.

Hypotesen var att andelen korrekta identifikationer dr hogre for motorcyklar med gult glas én for
motorcyklar med vitt glas i jimforbara fordonskonfigurationer.

Nollhypotesen var att det inte finns nédgon skillnad i andelen korrekta identifikationer av motorcyklar
med gult glas och motorcyklar med vitt glas 1 jdmforbara fordonskonfigurationer.
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Studie 3 — Intervjustudie

Syftet med studie 3 var att genom intervjuer med motorcyklister som redan idag kér med gult glas
studera deras upplevelse av glaset med sérskilt fokus pa upplevelsen av den egna uppméarksamhets-
i0gonfallandeheten.

Studie 4 — Enkatstudie

Syftet med studie 4 ar att med enkéter undersdoka om resultaten frén studie 3 kan generaliseras till hela
den population som kor med gult glas.

I samband med inforandet av sidkerhetshdjande atgérder finns alltid en risk for beteendeanpassning dér
den sé@kerhetshojande effekten av atgérden uteblir pa grund av att férarna exempelvis hojer
hastigheten.

Syftet med studie 4 dr darfor dven att undersdka om motorcyklister med gult glas skiljer sig fran
motorcyklister med vitt glas pa en rad faktorer som korrelerar med olycksinblandning. De fyra
instrumenten som anvints var en forkortad version av Motorcycle Rider Behaviour Questionnaire
(MRBQ), Competitive Attitude Towards Driving Scale (CATDS), Driver Thrill Seeking Scale (DTSS)
och Traffic-Locus Of Control (T-LOC). Med avseende pa MRBQ har Elliott, Baughan och Sexton
(2007) visat att faktorerna felhandlingar i trafiken, konrollfel och hastighetsovertrddelser predicerar
olycksinblandning efter att man kontrollerat for alder, erfarenhet och korstracka. Med avseende pa
CATDS har Vingilis et al (2013) visat att tdvlingsinriktade forare tar storre risker i trafiken och med
avseende pa DTSS har Matthews et al (1997) visat att spanningssdkande forare har en hogre
olycksinblandning. Slutligen, med avseende pa T-LOC, har Ozkan och Lajunen (2005) visat att
faktorn eget beteende predicerar olycksinblandning efter att man kontrollerat for kon, &lder, &r med
korkortsinnehav samt kdrstriacka.
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2. Metod

2.1. Studie 1 — Faltstudie

2.1.1. Deltagare

En inbjudan att delta i en faltstudie skickades ut till 220 bildgare i Borlinge som slumpmaéssigt valts ut
ur Transportstyrelsens fordonsregister. Pa grund av den mycket ldga svarsfrekvensen kompletterades
detta urval med ett bekvimlighetsurval av bekanta och studenter vid Hogskolan Dalarna. Samtliga
deltagare hade normalt fargseende. Som tack for hjdlpen fick de tva biobiljetter.

Totalt genomforde 15 deltagare falttestet men en av dessa uteslots pa grund av mycket daligt vader
med avsevirt annorlunda ljusférhallande under dennes test. Av de kvarvarande 14 deltagaren var nio
mén och fem kvinnor och deras medelalder var 44,9 ar (21-69 ar, SD = 14,8). Tretton av de 14
deltagarna hade korkort med B-behorighet (medan den fjortonde fortfarande 6vningskdrde) som de
haft i genomsnitt i 26 ar (250 ar). Tre av deltagarna hade &ven A-behdrighet medan tva hade C-
behorighet och en D-behdrighet. Sju av deltagarna korde 1 500—3 000 mil per ar medan fyra korde
500-1 500 mil per ar. Tva av deltagarna kérde under 500 mil per ar och en (ambulansférare) korde
dver 3 000 mil per ar. Atta av deltagarna hade aldrig kort motorcykel medan tre kort ndgon enstaka
gang, en korde flera gdnger per ar och tva korde sa mycket det bara gar.

Fem av deltagarna angav att de som bilist ganska ofta 6verraskas av motorcyklar som bara dyker upp,
medan sex angav att detta séllan hénder och tre angav att det néstan aldrig hinder.

2.1.2. Apparatur och Material

2.1.2.1. Enkéter

Niér deltagarna anlédnde till Hogskolan Dalarna fick de besvara en kort enkét med bakgrundsfrégor
(exempelvis kon, alder, fiargseende, korkort och korstriacka). Efter att de genomfort sjélva falttestet
fick de sedan besvara ytterligare en enkét med fragor om motorcyklisters synbarhet i trafiken samt om
det gula glaset som ingick i féltstudien.

2.1.2.2. Ocklusionsglaségon

Figur 1.En deltagare som provar ocklusionsglasogonen.

Under sjédlva fiélttestet méttes tiden det tog for deltagarna att identifiera motorcyklarna med hjélp av
ocklusionsglasogon. Bldndaren pa ocklusionsglaségonen 6ppnades av forsoksledaren medan den
stdngdes av deltagaren via en knapptryckning. Ocklusionsglasdgonen kommer frén CogLens (USA)
med mjukvara som &r godkédnd for ocklusionsstudier enligt 2014-NHTSA riktlinjer. Deltagaren i figur
1 ovan sitter i en av de parkerade bilarna och bestdmmer alltsa sjalv hur ldnge ocklusionsglaségonen
ska vara 6ppna (pa bilden ar de stdngda).
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2.1.2.3. Den gula plexiglasskivan

Figur 2. Den gula plexiglasskiva ("gult glas”) framfor motorcykels strdalkastare.

Den gula plexiglasskivan (gult glas) dr en polymetylmetakrylat termoplast, levererade av tillverkare
MC Safe i Ornskoldsvik. Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut (SP) har métt det gula glaset dér
spectroradiometer/reflektionen var x = 0,40 y = 0,35 z = 0,25 med en ljuskélla som var halogenlik.
Transmissionsviardena med samma ljuskélla var x = 0,50 y = 0,46 z = 0,04 (se bilaga 6). Skivans férg
beskrivs som mer gul dn gron i alla ljuskdllor som anvéndes vid métningen. Skivan monterades pa och
av motorcyklarna med snabbfésten beroende pa betingelse. Betingelserna med “vitt glas” var
motorcyklarnas standard halvljus (utan det gula glaset).

2.1.3. Procedur

Deltagarna méttes av en forsoksassistent som informerade dem om forsoket, bad dem fylla i ett
medgivandeformulér och en enkét innan han korde ut dem till ett gammalt flygfalt som inte ldngre
anvénds. Vid flygfiltet fanns tva bilar uppstéllda pa var sin sida av vdgen. Syftet var att efterlikna en
korsningssituation dér bilarna med deltagarna var tinka std pa en mindre vég i fard med att kora ut pa
en huvudled (men i forsoket var tindningen dock inte ens pé). Deltagarna fick sétta sig i var sin bil dér
de fick ytterligare instruktioner samt mdjlighet att 6va med ocklusionsglasdgonen. Ingen av deltagarna
visste 1 férvig om att motorcyklar med gult glas ingick i félttestet.

Ordningen mellan betingelserna balanseras inom de fyra testserier (de tre dvningsserierna var alltid
forst). Fordonen (bil och motorcyklar) korde 1 50 km/h i samtliga betingelser. Hogertrafik gillde och
motorcyklarna korde aldrig direkt bakom varandra utan snett bakom/framfor.

Filttestet genomfordes 1 soligt vader, periodvis med viss disighet, med en temperatur pa 21-29° C.

2.1.4. Fordonskonfigurationer

Det fanns fem serier (A—D + T; se bilaga 5) med fordonskonfigurationer som balanserades inom
respektive serie. Detta innebar 14 fordonspassagerar per deltagare vilket tog cirka 30 minuter.

2.1.5. Skiss Over forséksomradet
Forsoksomradet pa flygfiltet beskrivs i figur 3 nedan.
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Figur 3. Skiss 6ver forsoksomrddet (ej skalenlig). Fordon A och B dr observationspunkterna for
deltagare. Fordonen C dr en av de olika fordonskonfigurationerna som deltagarna skulle observera.

2.1.6. Dataanalys

Rédata bearbetades i MS Excel innan de statistiska analyserna gjordes i IBM SPSS Statistics (version
22) for att jamfora de olika konfigurationerna. Matningar fran observationsplatserna A och B i figur 3
ovan var aggregerad i analyserna.

Multivariata statistiska analyser anvindes (GLM Repeated measures).
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2.2. Studie 2 — Laboratoriestudie

2.2.1. Deltagare

Deltagarna till laboratoriestudien rekryterades genom bekvamlighetsurval av studenter vid Hogskolan
Dalarna. Samtliga deltagare hade normalt fargseende. Som tack for hjdlpen fick de tva biobiljetter.

Totalt genomforde 27 deltagare laboratoriestudien men tva av dessa uteslots pé grund av tekniska fel.
Av de kvarvarande 25 deltagaren var 9 mén och 16 kvinnor och deras medelalder var 26 ar
(spridningen var 22-37).

2.2.2. Apparatur och Material

En HP 4200U birbar dator anvéndes for att kora PsychoPy mjukvaran. En EIZO FlexScan Ev2736w
27" Wide TFT LED Black 27tum 2560 x 1440 6ms skérm anvéndes for att presentera stimuli.

PsychoPy

Mjukvaran PsychoPy (”Psychology software in Python™) anvéndes i laboratoriestudien. PsychoPy ér
gratis och fritt tillgdngligt pa nétet och har utvecklats av Nottingham Universitet i Storbritannien
(http://www.psychopy.org/). PsychoPy gor det mojligt att presentera stimuli samt samla data i
neurovetenskapliga, psykologiska och psykofysiska experiment (Peirce, 2007, 2009). Python é&r ett
gratis alternativ till Matlab™.

Fotografier

De visuella stimulusen bestod av fotografier fran olika trafikmiljoer tagna i Borlédnge och
Ornskéldsvik. Det fanns 384 fotografier varav 163 inte innehdll nigra oskyddade trafikanter. De
kvarvarande 221 fotografierna inneholl alla oskyddade trafikanter (29 olika kategorier) varav 129 som
var relevanta for hypoteserna om gult respektive vitt glas och analyserna av dessa. Totalt fanns det 31
fotografier med en MC med gult glas (gl), 43 fotografier med en MC med vitt glas (v1), 13 fotografier
med tvda MC med gult glas (g2), 9 fotografier med tva MC med vitt glas (v2), 23 fotografier med tva
MC dér en hade gult glas och den andra hade vitt glas (v1gl) och slutligen 10 fotografier med tre MC
dar en hade gult glas och tva hade vita glas (v2gl).

Motorcyklarna var huvudsakligen av market BMW (R 1200 GS och F 800 GS) men dven en Honda
(NT700) och en Yamaha (XT660) anvandes. Alla motorfordon (bilar, lastbilar och motorcyklar) hade
sina halvljus pa (i enlighet med svensk lag). Se bilaga 6 for nagra exempel.

Den gula plexiglas skivan

Den gula plexiglasskivan (gult glas) &r en polymetylmetakrylat termoplast, levererade av tillverkare
MC Safe i Ornskoldsvik. SP har miitt det gula glaset dir spectroradiometer/reflektionen var x = 0,40 y
=0,35 z= 0,25 med en ljuskélla som var halogenlik. Transmissionsvérdena med samma ljuskélla var x
=0,50 y=0,46 z= 0,041 (se bilaga 6). Skivans farg beskrivs som mer gul &n gron i alla ljuskéllor som
anvindes vid mitningen. Skivan monterades pa och av motorcyklarna med snabbfisten beroende pa
betingelse. Betingelserna med vitt glas” var motorcyklarnas standard halvljus (utan det gula glaset).

2.2.3. Procedur

Deltagarna fick forst ldsa en skriftlig instruktion om vad laboratorietestet gick ut pa (se bilaga 1) och
dérefter fick de fylla i ett medgivandeformulér och en enkét med bakgrundsinformation innan deras
fargseende kontrollerades med hjélp av ett Ishihara fargseendetest (1972) bestadende av sex bilder dar
siffror maskerats av olika fairgmonster.
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I korthet gick sjélva testet sedan till sa att deltagarna fick se 384 fotografier fran olika trafikmiljoer dar
varje fotografi visades pa datorskdrmen under 250 millisekund (vilket motsvarar ett 6gonkast Cavallo
& Pinto, 2012; Pinto, Cavallo, & Saint-Pierre, 2014). Deltagarnas uppgift var att sa fort och korrekt
som mojligt avgora hur méanga (1-3) oskyddade trafikanter (fotgdngare, cyklister, mopedister och/eller
motorcyklister) det fanns pé respektive fotografi. Svaret angav de genom att trycka pé rétt siffra pa
tangentbordet. I sin helhet tog laboratorietestet cirka 30 minuter per deltagare.

Fotografierna presenterades i slumpmaéssig ordning pé datorskérmen med mjukvaran PsychoPy.

2.24. Dataanalys

Rédata bearbetades i MS Excel innan de statistiska analyserna gjordes i IBM SPSS Statistics (version
22) for att analysera de direkta parvisa jaimforelserna mellan gult glas och vitt glas.

Students t-test anvéndes for att analysera de beroende variablerna.
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2.3. Studie 3 — Intervjustudie

2.3.1. Deltagare

Av foretaget MC Safe fick vi namnen pa samtliga (174 motorcyklister) som kopt den gula
plexiglasskivan att montera framfor stralkastarna pa sina motorcyklar. Av praktiska skél begridnsades
intervjuerna till tvd geografiska omréden (Stockholm och Ornskodldsvik) dir relativt manga kopt den
gula plexiglasskivan. En skriftlig inbjudan skickades ut till 23 motorcyklister i Stockholm och 11
motorcyklister i Ornskéldsvik. Totalt 11 motorcyklister i Stockholm och nio motorcyklister i
Ormnskoldsvik stillde sig positiva till att delta i intervjun. Av dessa utesléts fem i Stockholm och fyra i
Omskoldsvik eftersom de inte hade méjlighet att delta pa nigon av de foreslagna intervjutiderna samt
ytterligare en i Stockholm eftersom han var deldgare i foretaget MC Safe. De resterande fem
motorcyklisterna i Stockholm och fem motorcyklisterna i Ornskoldsvik intervjuades. Som tack for
hjélpen fick de tva biobiljetter.

Totalt intervjuades alltsd 10 motorcyklister som kopt den gula plexiglasskivan. Alla motorcyklisterna
var mén och deras medelalder var 57 ar (42—66 ér). Motorcyklisterna hade 1 genomsnitt kort
motorcykel i 23 ar (535 ér). Vissa av de dldre motorcyklisterna som aldrig kort upp for motorcykel
utan fatt A-behdrigheten *pa kopet” kunde dock inte med sékerhet ange hur lange de kort utan gjorde
snarare en grov uppskattning. Den genomsnittliga motorcyklisten korde strax under 1 000 mil per
sdsong (5002 000 mil) och hade kort med gult glas i 2 sdsonger (0,5-3 sdsonger).

Sju av motorcyklisterna korde BMW medan tre kérde HD (Harley-Davidson). Bland BMW f6rarna
korde sex motorcyklister motorcyklar ur BMWs GS-serie vilket dr en kombination av off-road och
street (BMW R 850 GS; BMW R 1200 GS; BMW R 12 GS Adventure) medan den sjunde korde en
mer utpréglad street modell (BMW R 850 R). Bland HD forarna korde tva custom modeller (Harley-
Davidson Dyna Wide Glide) medan en korde en touring modell (Harley-Davidson Road King). De
flesta uppgav att valet av motorcykel berodde pa att de ville ha en allround maskin som kan koras pa
bade asfalt och grus samt fungerar bra pa langkdrningar. Sju av motorcyklisterna uppgav att de ibland
korde med passagerare medan de resterande tre uppgav att de aldrig kérde med passagerare.

Hilften av motorcyklarna hade en motorvolym pa 1 200 cm? (850 cm? till 1 500 cm®). Sju av tio var
utrustade med ABS-bromsar (samtliga BMW men ingen Harley-Davidson) medan fyra av tio var
utrustade med antispinn.

2.3.2. Material

Intervjuguiden (se bilaga 4) innehéller frdgor om bakgrund (exempelvis kon, alder osv.), synbarhet
(exempelvis farg pa me-kldder), gult glas (exempelvis forvintningar och upplevelsen av att kora med
gult glas), incidenter/olyckor (exempelvis om antalet incidenter 6kat eller minskat med gult glas) samt
avslutande reflektioner.

2.3.3. Procedur

En skriftlig inbjudan skickades ut till alla motorcyklister i Stockholm och Ornskdldsvik som képt den
gula plexiglasskivan. De som stillt sig positiva till att delta i intervjun kontaktades och i samrad
bestamdes tid och plats (exempelvis pa en mc-klubblokal, ett hotell, i hemmet). Intervjun genomférdes
sedan av tva personer varav den ena ansvarade for sjdlva intervjun medan den andra antecknade.
Samtliga intervjuer spelades dven in (men transkriberades inte). Som tack for medverkan bjods de
motorcyklister som ville pa fika och nér intervjun avslutats fick de tva biobiljetter.

2.3.4. Dataanalys

Baserat pa anteckningarna analyserades svaren utifran en fenomenografiskt ansats.
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2.4. Studie 4 — Enkatstudie

2.4.1. Deltagare

Genom MC Safe fick vi namnen pa samtliga (174 motorcyklister) som kopt den gula plexiglasskivan.
Av dessa uteslots 26 eftersom de hade angett adresser utomlands, 24 for att de kdpt mer én ett
plexiglas (dvs. vi skickade bara en enkat till respektive namn), 9 for att de pé nagot sétt var
involverade i foretaget MC Safe eller var kénda personer inom trafiksékerhet och 5 for att de inte
uppgett adress. Till de kvarvarande 110 motorcyklisterna skickades en enkit (inklusive en
paminnelse). Av dessa 110 enkéter returnerades 7 kuvert av posten pa grund av felaktig adress medan
87 svarskuvert returnerades vilket innebér en svarsfrekvens pa 84 procent (87/103). Av dessa 87
enkdter togs tre bort eftersom de angett att de hade vinstintressen i foretaget, tio for att de uppgett att
de inte kor med gult glas och fyra for att de limnat manga fragor obesvarade. Resultaten i denna studie
baseras saledes pa de kvarvarande 70 enkéterna frdn motorcyklister som kor med gult glas.

En likartad enkat skickades (denna géng utan padminnelse) dven ut till 800 slumpmassigt utvalda
hushéll med motorcyklar i trafik enligt Transportstyrelsens fordonsregister. Av dessa 800 enkéter
returnerades 28 kuvert av posten pa grund av felaktig adress medan 239 svarskuvert returnerades
vilket innebar en svarsfrekvens pa 31 procent (239/772). Av dessa 239 enkiter togs 19 bort for att de
lamnat manga fragor obesvarade och en for att han/hon inte uppgett om han/hon kér med gult glas.
Resultaten i denna studie baseras saledes pa de kvarvarande 219 enkéterna fran motorcyklister som
kor med vitt glas.

Motorcyklister som kor med gult glas

Av de totalt 70 motorcyklisterna som kor med gult glas var 66 mén och 4 kvinnor. Deras medeléalder
var 58 ar (2375 ar) och de hade i genomsnitt haft A-korkort i 37 ar (0-59 ar). Det gula glaset hade de
kort med 1 genomsnitt 2,5 (1-5) sédsonger.

Av motorcyklisterna som kor med gult glas kor 87 procent BMW, 7 procent Harley-Davidson och de
resterande 6 procent kor Honda, Suzuki eller Yamaha.

Motorcyklister som kor med vitt glas

Av de totalt 219 motorcyklisterna som kor med vitt glas var 198 mén och 19 kvinnor medan 2 valt att
inte besvara fragan. Deras medeléalder var 56 ar (26—84 ar) och de hade i genomsnitt haft A-korkort i
34 ar (0-62).

Av motorcyklisterna som kor med vitt glas kor 21 procent Yamaha, 20 procent Honda, 17 procent
Suzuki och 13 procent BMW. De resterande 29 procent kor Aprilia, Ducati, Harley-Davidson,
Kawasaki, KTM, Moto Guzzi, Triumph, Vespa, Victory eller ett hemmabygge.

2.4.2. Material

Enkiterna (bilaga 4) inneholl bakgrundsfragor (kon, alder, typ av motorcykel, klddsel, erfarenhet,
incidenter, olyckor osv.) samt fragor baserade pa Motorcycle Rider Behaviour Qustionnaire (MRBQ),
Competitive Attitude Towards Driving Scale (CATDS), Driver Thrill Seeking Scale (DTSS) och
Traffic-Locus Of Control (T-LOC). Den enkit som skickades ut till motorcyklisterna med gult glas
inneholl dven frdgor om deras upplevelse av att kdra med den.

Eftersom samtliga originalskalor &r pa engelska dversattes de till svenska och sedan tillbaka till
engelska igen for att sékerstilla att betydelsen av frigorna blev korrekt. Innan enkéten skickades ut
genomfordes dven en mindre pilotstudie dér tre personer ur Sveriges MotorCyklisters (SMC) personal
och styrelse fyllde i och kommenterade enkéten.
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2.4.3. Motorcycle Rider Behaviour Qustionnaire (MRBQ)

Skalan som anvéndes &r en forkortad version av MRBQ (Elliott, Baughan och Sexton, 2007). Den
ursprungliga skalan bestar av 43 fragor som kan delas upp i fem olika faktorer. Originalskalan
forkortades genom att de 5 fragor som laddade hogst pa respektive faktor valdes ut. “Uppticka att du
har svart att kontrollera motorcykeln i hoga hastigheter (s.k. styr-wooble)” ersattes dock med
”Glommer vixla ned innan ingéngen i en kurva, kor ddrmed pa for hog vaxel vid utgdngen av kurvan
och far korproblem vid kurvtagningen™ eftersom styr-wobble sdllan &r ett problem med modernare
motorcyklar. Vidare uteslots ”Bromsa eller sldppa upp gasen genom hela kurvan vid kurvtagning”
eftersom betydelsen var nagot oklar. Totalt anvindes alltsa 25 fragor varav fem fokuserade pa
felhandlingar i trafiken (t.ex. Svianger av huvudleden och uppticker inte att fotgéingare korsar vigen
du just svingt in pa), fem pa hastighetsovertrddelser (t.ex. Kor medvetet for fort pa en landsvig), fem
pa stunts (t.ex. Forsoker, eller till och med lyckas, kora pa bakhjulet), fem pa sdkerhetsutrustning (t.ex.
Anvinder motorcykelstovlar) och slutligen fem pé kontrolifel (t.ex. Kor sé fort i en kurva att det kénns
som att du kommer forlora kontrollen). For varje friga ombads motorcyklisterna att pa en 6-gradig
skala ange hur ofta, om nagonsin, (aldrig=inte alls mojligt; 6=néstan alltid) de rédkar ut for de olika
hindelserna.

2.4.4. Competitive Attitude Towards Driving Scale (CATDS)

Skalan som anvindes baseras pa fragor fran Young Adult Driving Questionnaire (Donovan och Jessor,
1992). Totalt anvdndes fem fragor som fokuserade pa tivian (t.ex. Det dr spannande att utmandvrera
andra forare). Skalan anpassades till motorcyklister genom att “motorcykel” lades till i en av fragorna
for att det tydligt skulle framga att fragan avsag motorcykelkdrning. For varje fraga ombads
motorcyklisterna att pa en 4-gradig skala ange hur vél de instimde (1=instdmmer inte alls,
2=instdmmer inte, 3=instimmer, 4=instimmer helt) med de olika pastaendena.

2.45. Driver Thrill Seeking Scale (DTSS)

Skalan som anvéndes baseras pa en av faktorerna spanningssokande (thrill seeking) i Driver Stress
Inventory (DSI; personlig kommunikation med Gerald Matthews 22 oktober 2014) utvecklad av
Mattews et al. (1997). Skalan anpassades till motorcyklister genom att “motorcykel” lades till i sju av
fragorna for att det tydligt skulle framga att fragorna avsag motorcykelkdrning. Totalt anvidndes nio
fragor som fokuserar pa korupplevelsen (t.ex. Jag gillar att ta kurvor i hog fart med motorcykel). For
varje fraga ombads motorcyklisterna att pa en 11-gradig skala ange hur vél de instimde (O=inte alls,
10=vildigt mycket) i de olika pastaendena.

2.4.6. Traffic-Locus Of Control (T-LOC)

Skalan som anvindes baseras pa T-LOC utvecklad av Ozkan och Lajunen (2005). Skalan anpassades
till motorcyklister genom att “motorcykel” lades till i tre av fragorna for att det tydligt skulle framgé
att fragorna avsag motorcykelk6rning. Dessutom inkluderades ytterligare en fraga om tillfilligheter”.
Totalt anviandes 17 fragor varav sex fokuserar pa andra forare (t.ex. Andra forares risktagning), fem
pa eget beteende (t.ex. Jag kor ofta for fort), tre pa ddet (t.ex. Otur) och slutligen tre pa fordon/miljé
(t.ex. Mekaniskt fel p4 motorcykeln). For varje friga ombads motorcyklisterna att pa en 5-gradig skala
ange hur troligt (1=inte alls mojligt; S5=definitivt mojligt) det var att de olika faktorerna skulle orsaka
en olycka.

2.4.7. Procedur

En enkdt inklusive missivbrev skickades ut till 110 motorcyklister som kopt den gula plexiglasskivan.
Till dem som inte besvarade enkéten inom tva veckor skickades dven en paminnelse ut. Vidare
skickades en likartad enkit inklusive missivbrev till 800 motorcyklister med vitt glas.
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2.4.8. Dataanalys

Resultaten analyserades med hjélp av statistikpaketet IBM SPSS Statistics (version 21). Totalt 11
variabler (MRBQ:felhandlingar i trafiken, MRBQ: hastighetsovertridelser, MRBQ: stunts MRBQ:
sdkerhetsutrustning, MRBQ: kontrollfel, CATDS: tivian, DTSS: spdnningssokande, T-LOC: andra
forare, T-LOC: eget beteende, T-LOC: ddet, T-LOC:fordon/miljo) skapades genom att ta medelvérdet
av de fragor som ingick i respektive variabel (se 2.4.2 Material). For att testa parvisa skillnader mellan
motorcyklisterna med gult glas och motorcyklisterna med vitt glas anvindes t-test (chi>-test i de fall
svarsalternativen bestod av kategorier) och for att undvika problem med massignifikans genomfordes
en Bonferroni korrektion.
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3. Resultat

3.1. Studie 1 — Faltstudie

1400
[ns]

1200
1000
800
600
400
200
0

Bil + MC (vitt) + Bil + MC (gult)  Bil+2 MC Bil + 2 MC
MC (gult) + MC (vitt) (bade vita) (bade gula)

Tid (ms)

** signifikant pa 0,1 % niva, ** signifikant pa 1 % niva," signifikant pa 5 % nivé, ns icke signifikant

Figur 4. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbldndaren var oppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna Bl, B2, B3 och B4. Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.

Figur 4 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblidndaren var 6ppen) for en bil och en me med
gult glas (M =1 156,2 ms; SD = 463,8), en bil och en mc med gult glas och en mc med vitt glas (M =

1 168,7 ms; SD = 442,6), en bil och tvd mc med vitt glas (M =1 189,17 ms; SD = 414,1) samt en bil
och tvd mc med gult glas (M =1 227,8 ms; SD = 616,6). Huvudeffekten var inte statistiskt signifikant
(F(3 33)=1,9; p=ns). Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.
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** signifikant pa 0,1 % niva, ** signifikant pa 1 % niva," signifikant pa 5 % nivé, ns icke signifikant

Figur 5. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbldndaren var dppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna A3 och A4 som var omkorningskonfigurationen. Se bilaga 5 for en visuell
beskrivning av konfigurationerna.

Figur 5 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbldndaren var 6ppen) for en mc med vitt glas
och en bil i omkorningskonfigurationen (M =1 320,4 ms; SD = 622,5), f6r en mc med gult glas och en
bil i omkorningskonfigurationen (M = 1 241,4 ms; SD = 535,2). Huvudeffekten var inte statistiskt
signifikant (#(13) = 0,8; p=ns). Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.
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** signifikant pa 0,1 % niva, ** signifikant pa 1 % niva," signifikant pa 5 % nivé, ns icke signifikant

Figur 6. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbldindaren var dppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna Al och A2. Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.
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Figur 6 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionblédndaren var &ppen) for en bil och en mc med
vitt glas (M = 1293,3 ms; SD = 530,5), for en bil och en mc med gult glas (M = 1061,7 ms; SD =
508,8). Huvud effekten var statistiskt signifikant (#(12) = 2,2; p<,05). Se bilaga 5 for en visuell
beskrivning av konfigurationerna.
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*** signifikant pa 0,1 % niva, ™" signifikant pa 1 % niva," signifikant pa 5 % nivé, ns icke signifikant

Figur 7. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblindaren var dppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna. Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.

Figur 7 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbldndaren var 6ppen) for tvd mc bade med
gula glas (M =1 043,8 ms; SD = 582,6), tva mc bade med vita glas (M =1 037,5 ms; SD = 605,2) och
tva mc - en med vitt glas och en med gult glas (M = 843,2 ms; SD = 385,1). Sphericity var inte antagen
och skillnaden mellan fordonkonfigurationerna var inte statistiskt signifikant enligt Greenhouse-
Geisser (F(1,2 13,5) = 3,5; p=,08). Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.

3.1.1. Postexperiment enkat

Ingen av deltagarna visste i forvag om att motorcyklar med gult glas ingick i falttestet. Pa frigan om
de mérkt ndgon skillnad mellan motorcyklarna angav hélften av deltagarna att stralkastarna hade haft
olika farg (fem av dessa sju deltagare angav att den avvikande fargen var gul). Nér vi informerade
deltagarna om det gula glaset angav dock tio av fjorton deltagare att de lagt mérke till det. Nio av
fjorton deltagare angav dven att de trodde att det skulle vara lattare att uppticka motorcyklar i trafiken
om alla motorcyklar hade gult glas.
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3.2. Studie 2 — Laboratoriestudie

gl kr vl_kr g2_kr v2_kr
Fotografi

Andel korrekta responser (kr)
o o oo o o o o 9
- N w S (9] (o)) ~ [0 [(e) [

o

*** signifikant pd 0,1 % niv4, ** signifikant p& 1 % niva,” signifikant p& 5 % niva, ns icke signifikant

Figur 8. Andel korrekta responser inklusive standardfelstaplar (n = 25) for fotografierna med en
motorcykel med gult glas (g1_kr) och en motorcykel med vitt glas (vI_kr) samt for fotografierna med
tvd motorcyklar med gula glas respektive vita glas.

Figur 8 visar den genomsnittliga andelen korrekta responser for en motorcykel med vitt glas (vl _kr; M
=0,70; SD = 0,07) och en motorcykel med gult glas (g1 _kr; M =0,71; SD = 0,06). Skillnaden var inte
statistiskt signifikant (#(24) = 0,6; p = ns).

Figur 8 visar vidare den genomsnittliga andel korrekta responser for tva motorcyklar med vita glas
(v2_kr; M =0,56; SD = 0,13) och tva motorcyklar med gula glas (g2_kr, M =0,69; SD = 0,10).
Skillnaden var statistiskt signifikant (#(24) = 4,92; p <,001).
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Figur 9. Andel korrekta responser inklusive standardfelstaplar (n = 25) for fotografierna med tvi
motorcyklar med vita glas (v2_kr), med en motorcykel med vitt glas och en motorcykel med gult glas
(vigl kr) samt med tva motorcyklar med vita glas och en motorcyk

Figur 9 visar den genomsnittliga andel korrekta responser for tva motorcyklar med vita glas (v2_kr; M
=0,56; SD = 0,13) och en motorcykel med gult glas och en motorcykel med vitt glas (vlgl kr; M =
0,82; SD = 0,07). Skillnaden var statistiskt signifikant (#(24) = -9,53; p <,001).

Figur 9 visar vidare den genomsnittliga andel korrekta responser for tvd motorcyklar med vita glas
(v2_kr; M= 0,56; SD = 0,13) och en motorcykel med gult glas och tva motorcyklar med vitt glas
(v2gl_kr; M = 0,96; SD = 0,08). Skillnaden var statistiskt signifikant (#(24) = 14,75; p <,001).
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Figur 10. Andel korrekta responser inklusive standardfelstaplar (n = 25) for fotografierna med en
motorcykel med vitt glas (vi_kr) och en motorcykel med vitt glas och en kdpa gjort av gult glas
(xtl_kr).

Figur 10 visar den genomsnittliga andel korrekta responser for en motorcykel med vitt glas (v1_kr, M

=0,70; SD = 0,07) och en motorcykel med vitt glas och en képa gjord av gult glas (xtl kr; M = 0,99;
SD = 0,04). Skillnaden var statistiskt signifikant (#(24) = 15,91; p <,001).
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3.3. Studie 3 — Intervjustudie

3.3.1. Kladsel

De flesta motorcyklisterna korde i morka mc-kldder (svarta, graa eller bruna) som ibland hade inslag
av andra féarger sa som gult, vitt eller rott. Méanga hade &ven svart hjadlm medan en del hade gul, vit
eller silverférgad hjalm. Hélften av motorcyklisterna brukade anvénda varselklddsel (exempelvis
foretaget MC Safe’s varselvist) och nagra hade extra reflexer pa sin motorcykel. De flesta korde
ndstan enbart i dagsljus.

3.3.2. Halvljusstralkastare

Samtliga motorcyklister kdrde med gult glas och hade 1 genomsnitt gjort det i tva sésonger. Tre av
motorcyklisterna hade dven dndrat motorcykelns halvljusstralkastare pa andra sétt — extra dimljus som
alltid var p4; tvé extra halogenljus; tre gula halvljusstralkastare kopplade i en trekant.

3.3.3. Varfor motorcyklisterna monterat gult glas

Manga av motorcyklisterna kidnde, eller kdnde i alla fall till, deldgaren Jan Zetterlund i foretaget MC
Safe som tillverkar det gula glaset. Detta var ocksé skélet for dem att prova om gult glas kunde 6ka
deras synbarhet i trafiken.

3.3.4. Motorcyklisternas férvantningar pa gult glas

Innan motorcyklisterna monterat gult glas pa sina motorcyklar hade de bade positiva och negativa
forvantningar. De forvantade sig att de skulle synas battre i trafiken — att bilister, men dven andra
trafikanter, skulle se dem lattare i olika trafikmiljoer. De flesta motorcyklister trodde dock inte att
deras trygghet i trafiken skulle 6ka till f6ljd av den 6kade synbarheten. Samtidigt forvéntade sig
motorcyklisterna att de sjélva skulle se ndgot simre pa grund av forsédmrad ljusbild frén stralkastaren.

3.3.5. Motorcyklisternas upplevelser av att kdra med gult glas

Motorcyklisternas upplevelse av att kora med gult glas var sedan genomgéende positiv med avseende
pa okad synbarhet medan den var mer negativ med avseende pa ljusbilden vid mérkerkdrning,

Alla motorcyklisterna upplevde att de syntes béttre — stack ut fran mangden — med gult glas. Exempel
pa situationer dir motorcyklisterna upplevde att de syntes battre med gult glas var i titort, pa vigar
med flera korfalt i varje riktning, vid mdten och omkdrningar, i tvédra kurvor och i backspeglarna.
Detta géllde oavsett vaderforhéllanden.

Nedan foljer nagra exempel pé situationer diar motorcyklisterna upplevde att de syntes béttre med gult
glas. En motorcyklist berédttade om hur han legat bakom en motorcykel, som inte hade gult glas, nér
han upptéckte att en motande bil paborjade en omkdrning. Genom att &ndra sin placering 1 korféltet
blev hans gula glas synligt for den métande bilisten som da avbrét omkorningen. En annan
motorcyklist berdttade om hur viktigt det dr att man som motorcyklist syns dven snett bakifran pa
vagar med flera korfalt dar fordonen kor i olika hastigheter. Han beréttade vidare hur bilister avbrutit
korfaltsbyten nér de fatt syn pa hans gula glas. Flera motorcyklister berdttade &ven om hur de sjdlva
lattare upptickt motorcyklister med gult glas nér de tittat i backspegeln och en av dem beréttade hur
han vid en organiserad korning blivit ombedd av turledaren att kora sist sa att ledaren kunde se att alla
var med. Trots detta upplevde de flesta motorcyklister ingen 6kad trygghet nér de korde med gult glas.

Manga motorcyklister berdttade &ven att andra motorcyklister sdvél som bilister papekat att deras gula
glas syntes bra och att det var vanligt att bilister blinkade at dem. Andra motorcyklister hade dock inte
fatt nagra reaktioner fran sina medtrafikanter.
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De negativa upplevelserna gillde framst motorcyklisternas egen ljusbild ddar manga motorcyklister
upplevde att deras helljus blivit simre med det gula glaset monterat framfor stralkastaren — ljuskdglan
blev kortare med 6kad spridning at sidan och ett oskarpt ljus. For att undvika dessa problem valde
manga motorcyklister att ta av det gula glaset da de korde i skymning och morker. Andra motor-
cyklister upplevde dock ingen fordndring av ljusbilden och tyckte att gult glas fungerade bra dven vid
morkerkdrning.

3.3.6. Incidenter och olyckor

Flera av motorcyklisterna ansag att de haft farre incidenter sen de borjat kora med gult glas och ingen
ansag sig haft fler incidenter.

3.3.7. Det gula glasets utformning

Vad giller det gula glasets utformning ansag en del motorcyklister att de fasade kanterna 6kade deras
synbarhet fran sidan och snett bakifran (séarskilt i skymning) medan en motorcyklist menade att det
hade varit béttre med en gul lampa istéllet for det gula glaset. En motorcyklist menade dven att det
gulgrona stralkastarljuset skapade en dalig kontrast mot en del naturligt forekommande farger
(exempelvis gult gris, bjorkens hostlov) och att andra farger (exempelvis fluorescerande rosa) kanske
skulle varit 1ampligare.

Det framkom &ven asikter om att det gula glaset snabbt blev smutsigt vilket kraftigt forsdmrade
ljusbilden. Vissa motorcyklister menade dock att det var litt att ta av det gula glaset for att rengéra
bade det och stralkastarglaset medan andra menade att det var svéart att komma at (denna skillnad kan
bero pa att det finns olika typer av fésten till det gula glaset). Vissa menade dven att fastkuddarna (som
pa vissa motorcykelmodeller anvéndes for att halla det gula glaset pa plats) inte fungerade sa bra.

3.3.8. Slutsatser

Sammanfattningsvis uppgav de flesta motorcyklisterna att gult glas levt upp till deras férvéntningar
om Okad synbarhet i trafiken. Samtidigt upplevde manga att deras egen ljusbild férsdmrats, framfor
allt i skymning och morker, och att det fortfarande fanns utrymme for att forbéttra designen pa det
gula glaset. De allra flesta skulle dock rekommendera gult glas till andra motorcyklister och en av
motorcyklisterna anség att nigon form av gult glas borde vara standard pa motorcyklar.
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3.4. Studie 3 — Enkatstudie

3.4.1. Skillnader mellan motorcyklister med gult och vitt glas

Tabell 1visar att det inte fanns nagra signifikanta skillnader mellan motorcyklister med gult glas och
motorcyklister med vitt glas med avseende pa élder och pa hur linge de haft A-korkort.

Enligt chi’ (med Yates Continuity Correction) fanns det dock ett samband mellan forekomsten av gult
glas och forekomsten av sikerhetssystem pa motorcykeln (ABS-bromsar: chi’(1, n =289) = 81,15; p <
,001; phi = ,54; Anti-spinn: chiz(l, n=288)=157,20; p <,001; phi = ,46).

Vidare fanns det ett signifikant samband mellan forekomsten av gult glas och féorekomsten av andra
synbarhetshojande atgirder [Varselklader: chi’(1, n = 285) = 26,35; p <,001, phi = ,31; Firgglad
hjalm: chi’(1, n = 287) = 15,68; p < ,001; phi = ,24; Reflekterande klistermérken: chi’(1, n = 288) =
12,21; p < ,001; phi = ,22)] med undantag for firgglada motorcykelklider [chi’(1, n =219)=2,93; p =
ns)].

Tabell 1 visar ocksa att motorcyklister med gult glas korde signifikant léngre strickor medan det inte
fanns négra signifikanta skillnader mellan de bada grupperna vad géllde andel morkerkdrning eller
antalet panikbromsningar. Det fanns inte heller nagra signifikanta skillnader mellan hur de béada
grupperna betedde sig med avseende pa felhandlingar i trafiken (t.ex. inte uppticka en fotgéngare),
hastighetsovertridelser (t.ex. kora for fort), stunts (t.ex. kora pa bakhjulet) sdkerhetsutrustning (t.ex.
mc-stovlar) eller kontrolifel (t.ex. néstan tappa kontrollen i en kurva).

Vidare fanns inga signifikanta skillnader mellan motorcyklister med gult glas och motorcyklister med
vitt glas med avseende pé hur tdvlingsinriktade eller spanningssokande de var.

Slutligen fanns det inte heller nagra signifikanta skillnader mellan de bada gruppernas uppfattning om
vad som orsakar olyckor. I bdda grupperna ansag man att det framfor allt var andra forares beteende
som orsakade olyckor medan det egna beteendet var den faktor som i minst utstrackning bidrog till
olyckor.
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Tabell 1. Jimforelse (t-virde) mellan motorcyklister med gult glas och motorcyklister med vitt glas
med avseende pa olika bakgrundsvariabler, forarbeteende, tiviingsinriktning, spdnningssokande och
uppfattning om vad som orsakar olyckor. (M=Medelvirde;, SD=Standardavvikelse).

Gult glas Vitt glas
Variabel M SD M SD t-virde
Alder (ar) 57,94 9,91 56,03 10,35 ns
Ar med A-kérkort (ar) 36,84 14,97 34,40 14,72 ns
Korda mil (mil) 847 621 300 304 7,09™
Kérning i dagsljus (%) 88,74 13,13 92,55 8,29 ns
Panikbromsningar (antal) 1,19 2,25 0,51 0,98 ns
Panikbromsningar/1000 mil 3,03 12,49 2,32 6,02 ns
MRBQ: 1,53 0,50 1,48 0,52 ns
felhandlingar i trafiken
MRBQ: 2,45 0,90 2,38 0,91 ns
hastighetsévertrddelser
MRBQ: 1,25 0,42 1,21 0,45 ns
stunts
MRBQ: 1,36 0,76 1,68 0,78 ns
sdkerhetsutrustning
MRBQ: 1,64 0,55 1,63 0,53 ns
kontrollfel
CATDS: 1,35 0,36 1,32 0,39 ns
tdvian
DTSS: 2,75 1,25 2,56 1,56 ns
spénningssbkande
T-LOC: 4,23 0,64 4,13 0,69 ns
andra fbrare
T-LOC: 2,76 1,17 2,52 1,12 ns
eget beteende
T-LOC: 3,13 1,09 3,00 1,02 ns
odet
T-LOC: 3,52 0,91 3,60 0,94 ns
fordon/miljé

*** signifikant pa 0,1 % niva, ™" signifikant pa 1 % niva," signifikant pa 5 % nivé, ns icke signifikant
For att undvika problem med massignifikans anvéndes Bonferroni-korrektion vilket innebér:
**,001/17=,00006, ** ,01/17=0006, *=,05/17=,003

MRBQ: 6-gradig skala dér ett hogt varde motsvarar ett riskfyllt beteende
CATDS: 4-gradig skala dér ett hogt virde motsvarar ett mycket tdvlingsinriktat beteende

DTSS: 11-gradig skala dér ett hogt virde motsvarar ett mycket spanningssokande beteende
T-LOC: 5-gradig skala dér ett hogt varde motsvarar en stark tro pa att faktorn bidrar till olyckor.
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3.4.2. Upplevelsen av gult glas

Tabell 2 visar att motorcyklisterna upplevde att deras egen synbarhet 6kat genom att de upptécks
tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de upptécks léttare i en rad olika
trafikmiljoer och ljusforhédllanden. Detta har dven bidragit till att motorcyklisternas kénsla av trygghet
okat.

Pa fragorna om hur det gula glaset paverkat deras stralkastares ljusbild var de ndgot mindre positiva
men det var bara i morker som de ansag att det gula glaset faktiskt forsdmrat deras ljusbild.

Tabell 2. Motorcyklisternas erfarenheter av att kdra med gult glas.
Maitt pa en 5-gradig skala dar ett 1agt varde motsvarar en positiv upplevelse av gult glas.
M=Medelvirde, SD=Standardavvikelse

Tabell 2. Motorcyklisternas erfarenheter av att kora med gult glas. Mditt pa en 5-gradig skala ddr ett
ldgt virde motsvarar en positiv upplevelse av gult glas. (M=Medelvirde, SD=Standardavvikelse).

Vilka dr dina erfarenheter av att kéra med gult glas jamfért med utan? M SD
Bilister upptacker mig (tidigare-senare) 1,24 0,46
Andra motorcyklister upptacker mig (tidigare-senare) 1,34 0,54
Pa landsvag upptacks jag (lattare-svarare) 1,29 0,52
| tatort upptacks jag (lattare-svarare) 1,35 0,54
| dagsljus upptacks jag (lattare-svarare) 1,35 0,54
| daligt vader upptacks jag (lattare-svarare) 1,43 0,65
| gryning/skymning upptacks jag (lattare-svarare) 1,56 0,72
I morker upptacks jag (lattare-svarare) 1,82 0,91
Min kansla av trygghet har (6kat-minskat) 1,83 0,79
| daligt vader ser jag (battre-séamre) 2,86 0,69
| dagsljus ser jag (battre-samre) 2,88 0,45
I gryning/skymning ser jag (battre-samre) 2,88 0,62
| mérker ser jag (battre-sémre) 3,21 0,92

Ungefér hélften av motorcyklisterna med gult glas limnade ocksé kommentarer rérande sin egen
synbarhet i trafiken och/eller deras strélkastares ljusbild. Med avseende pé synbarheten var
kommentarerna genomgéende positiva. Motorcyklisterna upplevde att de syntes béttre vilket de bland
annat baserade pa att bilister och andra motorcyklister kommenterade, men ocksa pa att framfor allt
bilister dndrat sitt beteende — exempelvis korde bilister inte 1angre ut rakt framfér dem i korsningar. I
samband med gruppkorningar tyckte de dessutom att det var lattare att se andra motorcyklister med
gult glas jaimfort med motorcyklister med vitt glas. Den mest positiva motorcyklisten var dessutom
helt 6vertygad om att gult glas rdddat hans liv:

Det gula glaset har rdddat mitt liv ndr en bilist var pd vdg att kéra ut men sdg mig i tid.
Overtygad om att det berodde pa glaset.

Motorcyklist med gult glas

Med avseende pa ljusbilden uppgav flera motorcyklister att kanterna pa det gula glaset lyste och
diarmed 6kade ljusspridningen at sidan vilket i sin tur bidrog till att motorcyklisternas synbarhet dkat
ytterligare.
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En motorcyklist uppgav dock dven att gult glas inte bor anvéndas vid morkerkorning och flera
motorcyklister uppgav att de tog bort det gula glaset nér det blev morkt eftersom det gula glaset
minskade ljusstyrkan frén stralkastaren.

3.4.3. Slutsatser

Sammanfattningsvis korde motorcyklister med gult glas langre strdckor och mer morkerkdrning &n
motorcyklister med vitt glas. Vidare hade motorcyklister med gult glas oftare olika sdkerhetssystem
(ABS-bromsar och anti-spinn) pa sina motorcyklar och de uppgav oftare att de vidtagit andra
synbarhetshdjande atgarder (varselklader, fargglad hjalm och reflekterande klistermarken). Daremot
fanns inga signifikanta skillnader med avseende pa felhandlingar i trafiken (t.ex. inte uppticka en
fotgingare), hastighetsovertrddelser (t.ex. kora for fort), stunts (t.ex. kora pa bakhjulet),
sdkerhetsutrustning (t.ex. mec-stdvlar), kontrollfel (t.ex. nistan tappa kontrollen i en kurva) eller hur
téavlingsinriktade och spénningssokande de var. Det fanns heller ingen signifikant skillnad i deras
uppfattning om vad som orsakar olyckor. I bdda grupperna ansédg man att det framfor allt var andra
forares beteende som orsakade olyckor.

Vidare uppgav motorcyklisterna som kér med gult glas att de upplevde att deras egen synbarhet dkat
genom att de upptéckes tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de
upptéckes lattare 1 en rad olika trafikmiljéer och ljusforhéllanden vilket &ven hade bidragit till att deras
kénsla av trygghet 6kat. Med avseende pé det gula glasets paverkan pé ljusbilden var motorcyklisterna
nagot mindre positiva men det var bara i morker som de ansédg att det gula glaset faktiskt forsdmrat
deras ljusbild.
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4. Diskussion

Malet med projektet ar att undersdka om det 4r mojligt att 6ka motorcyklisters synbarhet i trafiken
genom att anvénda en sérskild gul plexiglasskiva framfor motorcykels halvljus. Sammantaget tyder
resultaten frén samtliga fyra studier pa att gult glas 6kar motorcyklisterna synbarhet i vissa
trafiksituationer.

Syftet med faltstudien &r att méta effekten av gult glas pé avsoknings-idgonfallandehet. Hypotesen ar
att det gar fortare att identifiera motorcyklar med gult glas 4n motorcyklar med vitt glas i jamforbara
fordonskonfigurationer. Faltstudien visar att en motorcykel med gult glas framfor en bil med vita
stralkastare upptédcks snabbare dn en motorcykel med vitt glas framfor en bil med vita stralkastare. For
ovriga fordonskonfigurationer finns inga signifikanta skillnader. Detta innebér att hypotesen enbart
kan godtas med avseende pa en motorcykel med gult glas framfor en bil med vita stralkastare jAimfort
med en motorcykel med vitt glas framfor en bil med vita stralkastare medan den for 6vriga fordons-
konfigurationer méste forkastas. Det &r &dven intressant att drygt tva tredjedelar av deltagarna inte
lagger mirke till det gula glaset trots skillnaden i reaktionstiderna, eftersom det tyder pa icke
medvetna iakttagelser, som &r i linje med i6gonfallandehet snarare &n synbarhet per se. I faltstudien
deltog enbart fjorton personer vilket gor det svarare att uppticka signifikanta skillnader. Trots detta
uppticktes alltsa en signifikant skillnad medan néagra betingelser lag strax under gransen for att vara
signifikanta pa S-procentsnivan.

Baserat pa observationer i samband med féltstudien utformades sedan forskningsfragorna och
designen i laborationsstudien vars syfte dr att studera uppmérksamhets-idgonfallandehet med
fotografier p4 motorcyklar med gult glas. Fotografierna presenterades i en kvarts sekund och for att
maskerade det egentliga syftet anvéindes manga fotografier fran olika trafikmiljoer och fordons-
konfigurationer. Hypotesen ar att andelen korrekta identifikationer dr hogre for motorcyklar med gult
glas dn for motorcyklar med vitt glas i jamforbara fordonskonfigurationer. For samtliga
fordonskonfigurationer — utom den med en motorcykel med gult glas jamfort med en motorcykel med
vitt glas — ar andelen korrekta identifikationer hogre for motorcyklar med gult glas. Hypotesen kan
saledes godtas for samtliga fordonskonfigurationer utom den med en motorcykel med gult glas jamfort
med en motorcykel med vitt glas.

I féltstudien forekom endast ett ljusforhallande (huvudsakligen solsken) medan flera ljusforhéllanden
och trafiksituationer ingick i laboratoriestudien. I laboratoriestudien har troligtvis synbarhetseftekter
och sérskilt uppmérksamhetsidogonfallandeheten matts eftersom deltagarna inte specifikt sokte efter
motorcyklister i trafiken. Storst andel korrekta identifikationer gor deltagarna av konfigurationen en
motorcykel med gult glas tillsammans med tva motorcyklar med vitt glas (96 procent av fallen) medan
de gor lagst andel korrekta identifikationer av konfigurationen tva motorcyklar med vita glas (56
procent av fallen). Intressant att notera ar dven att motorcykeln med ett vitt glas och en kapa (storlek
mindre) av gult glas (xt1) var den som identifierades korrekt i allra flest fall (99 procent). Detta kan
antagligen forklaras av att kombinationen av vitt och gult glas har en hog grad av idgonfallandehet.
Att fordonskonfigurationer med vitt och gult glas fungerar bast kan bero pa att de dr ovanligast i
dagens svenska trafikmiljo och dérfor pakallar mest uppmérksamhet genom att vara annorlunda. Det
finns dven visst stdd for detta i utlindska studier (Cavallo & Pinto, 2012; Gershon & Shinar, 2013,
Helman, Palmer, Haines & Reeves, 2014;Pinto, Cavallo & Saint-Pierre, 2014).

I laboratoriestudien mattes dven reaktionstider men forfattarna anser att detta matt &r svartolkat pa
grund av de kognitiva processerna som sker vid 1) en observation av en signal och 2) en tolkning av
samma signal. En deltagare kan till exempel antagligen identifiera avsaknaden av oskyddade
trafikanter i en trafikmilj6é snabbare dn han/hon kan identifiera antalet oskyddade trafikanter i samma
milj6. En annan begrédnsning med laboratoriestudien ar att deltagarnas aldersfordelning dr mycket
begransad (M = 26,3 ar; SD = 3,8) vilket kan innebdr att resultat inte kan generaliseras till dldre
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(bil-)forare eftersom synen forindras ju dldre man blir. Aldre forare bor dérfor studeras ytterligare med
avseende pa deras synformaga och fargen pa motorcyklarnas stralkastare.

Syftet med intervjustudien &r att genom intervjuer med motorcyklister som redan idag koér med gult
glas studera deras upplevelse av glaset med sérskilt fokus pa upplevelsen av den egna
uppmaérksamhetsiogonfallandeheten medan syftet med enkitstudien ar att underséka om resultaten
frén intervjustudien kan generaliseras till hela den population som koér med gult glas.

Resultaten fran bade intervju- och enkétstudien visar att motorcyklister som kor med gult glas
upplever att deras egen synbarhet 6kat genom att de upptécks tidigare av bade andra motorcyklister
och av bilister, samtidigt som de upptécks lattare i en rad olika trafikmiljéer och ljusforhéllanden
vilket 4ven har bidragit till att deras kinsla av trygghet 6kat. Resultatet visar att den 6kade synbarheten
géller oavsett viader och ljusférhallanden. Forskarnas egna iakttagelser under projektets gang tyder till
och med pa att gult glas syns som allra bast i dimma och morker. De flesta motorcyklister kor dock i
stort sett bara i dagsljus och av dem som kor i morker upplever flera att deras eget helljus forsdmras
med det gula glaset varfor de tar av glaset i skymning och morker. Detta innebar naturligtvis att
motorcyklisterna gar miste om det gula glasets positiva effekter under dessa forhallanden. For att
undvika detta problem testar foretaget MC Safe for tillféllet en ny version av det gula glaset dir en
cirkel av det gula glaset framf6r helljusstralkastaren ersitts med ofdrgat, genomskinligt glas. For att
veta om denna nya version fyller sin funktion kriavs dock vidare utvérdering.

For att det gula glaset ska ha en sékerhetshojande effekt krivs dock att motorcyklisterna inte utnyttjar
den 6kade kénslan av trygghet till att exempelvis hdja hastigheten. Syftet med enkétstudien dr darfor
dven att undersdka om motorcyklister med gult glas skiljer sig frdn motorcyklister med vitt glas pé en
rad faktorer som korrelerar med olycksinblandning

Resultaten visar att motorcyklisterna med gult glas oftare har olika sdkerhetssystem (ABS-bromsar
och anti-spinn) pa sina motorcyklar. Resultaten visar vidare att de oftare vidtagit andra synbarhets-
hojande atgarder (varselkldder, fargglad hjalm och reflekterande klisterméarken) d4n vad motorcyklister
med vitt glas gjort. Detta kan tolkas som att det finns en 6kad sdkerhetsmedvetenhet bland
motorcyklister med gult glas. Aven om motorcyklister som kor med gult glas i storre utstrickning
vidtagit olika synbarhetshdjande atgirder finns det inga skillnader mellan de bada grupperna vad géller
férgen pa deras motorcykelklddsel. I bada grupperna dominerar mérk (svart, gra, brun) kladsel vilket
skulle kunna tyda pa att acceptansen av forandringar av stralkastaren for att 6ka den egna synbarheten
ar storre dn acceptansen av fordndringar av den personliga utrustningen. Vidare forskning kravs dock
for att pa ett entydigt sitt kunna besvara denna fraga.

Om man tittar pad motorcyklisternas beteende kor motorcyklister med gult glas langre striackor dn
motorcyklister med vitt glas men for Gvrigt finns inga skillnader med avseende pa exempelvis
felhandlingar i trafiken (t.ex. inte uppticka en fotgingare), hastighetsovertridelser (t.ex. kora for
fort), stunts (t.ex. kora pa bakhjulet), sdkerhetsutrustning (t.ex. mc-stovlar), kontrollfel (t.ex. ndstan
tappa kontrollen i en kurva) eller hur tdvlingsinriktade och spanningssdkande de &r. Eftersom béda
grupperna anser att det framfor allt 4r andra forares beteende som orsakar olyckor skulle de
synbarhetshdjande atgiarder som vidtagits av motorcyklisterna med gult glas kunna tolkas som ett
forsok att oka sdkerheten genom att 4ndra medtrafikanternas beteende.

Man bor dock observera att idgonfallandehet antagligen varierar mellan olika situationer. Detta beror
pa att idgonfallandehet ar vildigt beroende av kontextuella faktorer sasom bakgrundsbelysning (och
férg), trafikintensitet, viderlek och dven observatorens erfarenhet och forvantningar.

Sammantaget visar resultaten frén filt- och laboratoriestudien att maximal synbarhet dstadkoms da
gult och vitt ljus kombineras (allra bast synbarhet uppnaddes da vitt glas kombinerades med en gul
kapa pa samma motorcykel). Med tanke pa att gult glas i dagsldget inte ar tillatet 1 svensk trafik och
enbart en liten andel motorcyklister kor med gult glas kan man anta att kombinationen gult och vitt
glas ofta uppstéar da motorcyklister med gult glas kor i dagens trafik. Detta kan vara en bidragande
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orsak till resultaten fran enkét- och intervjustudien som visar att motorcyklister med gult glas upplever
att deras synbarhet i trafiken dkat da de monterat det gula glaset. Om en kombination av gult och vitt
glas ger maximal synbarhet bor gult glas pa motorcyklar tillatas men inte vara obligatoriskt.
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5. Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man konstatera att de motorcyklister som idag kor med gult glas har positiva
erfarenheter av glaset. Manga av dem tar dock bort glaset vid morkerkdrning pa grund av att
ljuskéglan upplevs som mindre och det gula ljusets retroreflektioner pé svart asfalt &r simre dn for vitt
ljus. Motorcyklister kor dock ytterst lite i morker eftersom motorcykelsdsongen huvudsakligen
sammanfaller med sommaren dé nétterna &r korta.

Studierna som ingar i denna rapport bor betraktas som en inledning till att 6ka forskningen kring gult
glas och motorcyklisters idgonfallandehet. Det finns en utvecklingspotential i produktkonceptet gult
glas och dess designegenskaper samtidigt som testningen och utvardering bor utvecklas till att omfatta
fler olika trafiksituationer, vaderlekssituationer och ljusférhallanden.

Syns motorcyklister béttre med gult glas? Resultaten i rapporten visar att svaret ér ja, i vissa
situationer. Resultaten tyder pa att motorcyklister med gult glas framtréder battre i midngden av vita
ljuskdllor i trafiken. Man maste dock beakta att studierna i denna rapport inte undersokt alla olika
trafiksituationer, vaderlekssituationer och ljusforhallanden samt att deltagarna varit relativt homogena
aldersmissigt (studie 2) vilket innebir att resultaten inte kan generaliseras till alla situationer. Alder
(ju éldre man blir) kan ha betydelse for perception av visuella stimuli.

Det finns onekligen ett stort behov av att utveckla effektiva atgiarder som forbattrar motorcyklisters
uppmaérksamhetsidgonfallandehet i trafiken. Detta ar séarskild relevant for motorcyklisterna sjdlva
eftersom de, vare sig de har lagen pa sin sida eller inte, vid en krock med ett annat fordon kommer att
ta den fysiska skadan. Det dr dock &ven relevant for forsdkringsbolagen och samhéllet i stort eftersom
de far ta den ekonomiska skadan. Det skulle med andra ord gynna alla parter om krocken kunde
undvikas helt.
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Bilaga 1 Instruktioner till deltagare i Laboratoriestudien

Vi
Vilkommen!

Vid VTI (Statens védg- och transportforskningsinstitut) pagar just nu en studie
om oskyddade trafikanters synbarhet i trafiken. Denna studie &r véldigt viktig
eftersom manga olyckor med oskyddade trafikanter sker som ett resultat av

att andra trafikanter har svért att upptécka dem i tid.

Du ér hir for att delta 1 VTIs studie. Du kommer att {3 sitta framfor en
datorskdrm och gora beddmningar av det du ser. Forsoket tar ungefar 25-30

minuter. Du kommer att anvdnda tangentbordet for att registrera dina svar.

Vi vill att du svara sjilv (med en knapptryckning) sa fort och sé sdkert som
mojligt efter att du har sett en bild pa datorskdrmen. Du kommer att fa se
bilder fran olika trafikmiljoer och du ska svara pad hur manga oskyddade
trafikanter du sett i bilden som visas under vildigt kort tid. Du svarar med en
siffra for antalet oskyddade trafikanter som du har sett. Det kan vara mellan 0
och 3 stycken. En oskyddade trafikant kan vara:

- Fotgéangare

- Cyklist

- Mopedist

- Motorcyklist

- Kombinationer av dessa ovan.

Du kommer att fa fylla i tva frageformuldr varav det ena ror allménna fragor

och det andra ro6r Dina upplevelser kring forsoket.

Triining/Ovning

Du kommer att f4 6va med bilderna och tangentbordet. Du kan under

traningen stélla fragor till forsoksledaren.
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Bilaga 2 Extra figurer fran laboratoriestudien
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Figur 10: Genomsnittlig andel av korrekta responser (KR) for alla relevanta bildtyper.
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Figur 11: Genomsnittlig reaktionstider (RT) i sekunder (s) for korrekta responser for alla relevanta bildtyper.
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Bilaga 3 Intervjuguide

Intervjuguide:
Syns jag béttre med gult glas? En studie om motorcyklisters synbarhet i trafiken

Intervjuaren inleder genom att berdtta om projektet och fragar om den intervjuade har nagra frdagor. Kortfattad
information om projektet finns i det inbjudningsbrev som den intervjuade fdtt skickat till sig och tagit del av innan de
anmdlde sig till intervju pa svarstalongen.

Intervjuaren fragar om det gdr bra att spela in intervjun pd diktafon, for minnets skull och for att minska risken att
den intervjuade blir misstolkad. Berdttar att intervjun kommer att skrivas ut, men att det i intervjuutskrifterna inte
finns ndgra personuppgifter som kan kopplas till den enskilde individen, samt att det i rapporten inte kommer att vara
mojligt att utldsa vem som har sagt vad. Ndr projektet dr avslutat forstors alla dokument med personuppgifter pa.

Intervjuaren stdller den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser till att fd svar pd varje
numrerad frdga ocksd, om denna inte redan besvarats i den mer 6ppna fragan.

Innan intervjun informeras den intervjuade dven om att han/hon kan avbryta intervjun ndr som helst. Intervjuaren
forsdkrar sig dven om att den intervjuade har en gul plexiglasskiva monterad framfor halvijuset pd sin motorcykel.

Bakgrund

Nir dr du fodd?

Anteckna dven kon.

Vilket dr tog du korkort for motorcykel?

Ungefir hur mycket kor du varje sisong (km)?

A S A R

Vilken typ av motorcykel kor du (med gult glas)?
Mirke, Modell, Kategori (custom, sport osv), Motorvolym (cm?®) och Motoreffekt (hk)

6. Hur kommer det sig att du valde en sadan?
I vilka sammanhang anvidnder du den? Viken typ av korning?

7. Brukar du kéra med passagerare?

8. Ar den utrustad med ABS-bromsar?

A

Ar den utrustad med antispin/dynamic traction control?

Synbarhet

Har du gjort om ditt standardhalvijus pd ndgot annat siitt?

Brukar du anvinda helljus pad dagtid?

Brukar du anvinda varselviist eller annan varselklidsel?

Vilken fiirg har du huvudsakligen pd dina mc-klider?

Hur mycket av din klidsel syns bakom kdpan?

Vilken fiirg har du huvudsakligen pa hjilmen?

Har du utrustat din motorcykel med extra reflexer eller varselfiirgade klistermiirken?
Har du gjort nagot annat for att 6ka din synbarhet i trafiken?

Ungefiir hur mdanga procent (0-100) av din MC-korning sker i dagsljus?
Gult glas

N A X NS M A WON N W

Niir monterade du den gula plexiglasskivan framfor halvljuset?
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Bilaga X: Enkait till Gult Glas
2. Beriitta om varfor du valde att gora det (trots att den gula plexiglasskivan inte dir typgodkiind)?
Battre ljus
Okad synbarhet?
Med avseende pa ndagon speciell trafikantgrupp?
Med avseende pd ndagon speciell situation? (tdtort, landsvdg, dag, natt, tunnel, dimma, korsning etc)

3. Kommer du ihdg vilka forvintningar du hade innan du monterade det gula glaset?
Bdttre/simre ljus?

Okad/minskad synbarhet?

Med avseende pa ndagon speciell trafikantgrupp?

Med avseende pa ndagon speciell situation? (tdtort, landsvdg, dag, natt, tunnel, dimma, korsning etc)
Kdnsla av trygghet

4. Hur har det sedan varit att kéra med gult glas?

Bdttre/sdamre ljus?

Korning med gult glas i morker/skymning/dimma/solglasdgon etc.? (fordelar/nackdelar)
Okad/minskad synbarhet?

Med avseende pd ndagon speciell trafikantgrupp?

Med avseende pa ndagon speciell situation? (tdtort, landsvdig, dag, natt, tunnel, dimma, korsning etc)
Kdnsla av trygghet

Har du fdtt reaktioner fran andra trafikanter? (positiva/negativa)

Vilken typ av trafikanter (andra motorcyklister, bilister) dr det frimst som reagerat?

C. Incidenter/Olyckor

L Jag tror nog att vi alla nagon gang upplevt att vi varit niira en olycka och till exempel varit tvungna att
panikbromsa.
Kan du avgora om du varit néra en olycka oftare eller mer sillan sen du borjade kora med gult glas (jamfort
med innan)?
Vilken typ av nédra olycka? (aktiv/passiv, situation, medtrafikant)

2. Har du varit inblandad i ndgon riktig olycka sen du bérjade kora med gult glas?
Kan du beriitta om den?
Vilken typ av olycka? (aktiv/passiv, situation, medtrafikant)

D.  Avslutning

—

Ar det ndgot annat du skulle vilja ta upp kring det hir med gult glas pa motorcykel?

Da tackar jag sa mycket for att du tog dig tid att svara pd fragorna.
Dela ut 2 biobiljetter
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Bilaga 4 Enkat till motorcyklister med gult glas

Besvara friagorna genom att antingen kryssa for ett svarsalternativ eller genom att skriva ditt svar pa linjen.
Om du har fler motorcyklar svarar du utifran den motorcykel med gult glas som du brukar kéra mest.

Al. Vilket ar ar du f6dd? 19
A2. Kon: O Kvinna O Man

A3.  Brukar du ofta kora med helljus pa dagtid? O Ja O Ngj
A4.  Vilken typ av motorcykel med gult glas kor du vanligtvis?
Mirke:
Modell:
O Custom O Sport/Street
O Touring O Supersport
O Adventure/off road O Annan typ
AS. Vilken motorvolym och motoreffekt har motorcykeln med gult glas?
cm’
hk
A6. Ar din motorcykel med gult glas utrustad med ABS-bromsar? O Ja O Ngj
A7.  Ar din motorcykel med gult glas utrustad med anti-spin/dynamic traction control? O Ja O Ngj
A8. Brukar du anvénda varselvist eller annan varselkladsel? O Ja O Ngj

A9.  Vilken farg har du huvudsakligen pa dina mec-klader?

A10. Técker kdpan mer dn hélften av din 6verkropp? O Ja O Ngj
All. Vilken firg har du huvudsakligen pa hjalmen?

Al12. Har du utrustat din motorcykel med extra reflexer eller varselfargade klistermarken? O Ja O Ngj

Al13. Vilket ar tog du korkort for motorcykel?

Al4. Hur manga mil kérde du motorcykel med gult glas under érets sdsong (2014)? mil
Al15. Ungefar hur ménga procent (0-100) av din MC-kdrning sker i dagsljus? %

A16. Hur manga ganger blev du tvungen att panikbromsa under arets sdsong (2014)?

A17. Hur manga “néra” olyckor med andra trafikanter (bilister, motorcyklister, mopedister, cyklister, fotgdngare)
var du som MC-forare inblandad i under drets sisong (2014)?

A18. Hur manga av dessa ndra” olyckor (fragan ovan: A17) var "néra” aktiva olyckor dir du som MC-forare var
néra att kora pa en annan trafikant?

A19. Hur méanga av dessa “ndra” olyckor (fragan ovan: A17) var passiva olyckor dir du som MC-forare var néra att
bli pakdrd av en annan trafikant?

A20. Hur manga olyckor med andra trafikanter (bilister, motorcyklister, mopedister, cyklister, fotgéngare) har du
som MC-forare varit inblandad i under drets sisong (2014)?

A21. Hur manga av dessa olyckor (fragan ovan: A20) var aktiva olyckor dar du som MC-forare koérde pa en annan
trafikant?

A22. Hur manga av dessa olyckor (frdgan ovan: A20) var passiva olyckor dar du som MC-forare blev padkord av en
annan trafikant?

VTI rapport 853 49



Bilaga X: Enkait till Gult Glas
Gla. Har du en gul plexiglasskiva monterad framfor halvljuset pa din motorcykel? O Ja O Ngj

G1b. Har du ndgot ekonomiskt vinstintresse i den gula plexiglasskivan? O Ja O Ngj

i sa fall pa vilket satt?

Om du svarat Ja pa fraga Gla => fortsitt till friga G2.
Om du svarat Nej pa fraga Gla => fortsiitt till fraga B pa nésta sida.

G2.  Har du gjort om ditt standardhalvljus p& négot annat sétt? O Ja O Ngj

O1.  Vilket & monterade du gult glas?

02. Gjorde du nagra andra fordndringar (fordndrade anvandningen av reflexvist, farg pa kladsel eller hjdlm etc)
ungefar samtidigt som du monterade gult glas? O Ja O Ngj

1 sa fall vad?

03.  Varfor valde du att montera gult glas?

04. Vilka ar dina erfarenheter av att kora med gult glas jamfort med utan?

+ -
a. I dagsljus ser jag béttre (0] (0] (0) (0) o samre
b. I morker ser jag battre (0] (0] (0) (0) o sdmre
c. I gryning/skymning ser jag battre (0] (0] Q) 0] (0} samre
d. I daligt vader ser jag battre (0] (0] (0) (0) o sdmre
e. Andra motorcyklister uppticker mig  tidigare (0] (0] Q) 0) (0} senare
f. Bilister uppticker mig tidigare (0] (0) (0) (0) o senare
g. I titort upptécks jag lattare o (0] (0) (0) (0 svarare
h. Pé landsvag upptacks jag lattare o (0 (0) (0) (0 svarare
1. I dagsljus uppticks jag lattare o (0] (0) (0) (0] svarare
J- I morker uppticks jag lattare o (0] (0) (0) (0 svarare
k. I gryning/skymning upptéicks jag lattare o (0] (0) (0) (0 svarare
1. I daligt vader uppticks jag lattare o (0 (0) (0) (0] svarare
m. Min kénsla av trygghet har okat o (0] (0) (0) (0 minskat
0O5.  Har du nigra 6vriga kommentarer angéende gult glas?
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Hur ofta utfor du foljande?

For varje uppgift ombes du markera hur ofta, om négonsin, du rékar ut for dessa héndelser nér du kor motorcykel.

Basera dina svar p& vad du kommer ihag fran din kdrning frén arets sdsong (2014).

Svarsalternativen ar:

Il = Aldrig 2 = Niistan aldrig 3 =Siillan 4 = Ganska ofta 5=Ofta 6 = Niistan alltid|

nastan
aldrig alltid
B. 1 2 3 4 5 6
1 Ser inte att ndgon kliver ut bakom ett parkerat fordon innan det néstan &r for sent O O 0 0O O O
2 Sviénger av huvudleden och upptécker inte att fotgdngare korsar vigen du just sviangt in pa O O O 0 O O
3 Kor medvetet for fort pa en gata i ett bostadsomrade O O O 0 O O
4 Anvénder kroppsskydd (armbagsskydd, axelskydd, knéskydd, etc) O O O 0 O O
5 Kor sa fort genom en kurva att du sjélv blir radd O O O O 0o o
6  Anvéander inte nagra skyddsklader O O O 0 O O
7  Ser inte att en fotgéingare véntar vid ett obevakat dvergangsstille eller bevakat O O 0O 0 O o
overgéngsstille dér trafiksignalen just slagit om till rott
8  Avsiktligt spinner med bakhjulet pa asfalt O O O 0 0O o
9  Anvénder motorcykelstovlar O O 0O 0 O o
10  Kor medvetet for fort pa en landsvag O O O 0 O O
11 Deltar i inofficiella ‘tdvlingar’ med andra motorcyklister eller bilférare O O O 0O 0O o
12 Oavsiktligt forlorar féastet pa vat asfalt O O 0O O O O
13 Kor medvetet for fort pd motorvag O O O 0 0 o
14 Tar ut svingen sa att du kommer 6ver pa motsatt korfalt ndr du kor genom en kurva O O O 0 O O
15 Missar skylten “Lamna foretrdde” och &r nédra att kollidera med trafik som har forkorsritt O O 0O 0 O O
16  Ger full gas och ‘drar pa’ pa landsvégar O O 0 O O O
17 Anvénder MC-jacka (skinn eller icke-skinn) O O O 0 O o
18 Gasar sa hart vid start att framhjulet lyfter fran vdgen O O O 0 O O
19 Anvinder MC-byxor (skinn eller icke-skinn) O O O 0O O o
20  Forsoker, eller till och med lyckas, kora pé bakhjulet O O 0O O O o
21 Svénger ut pa en huvudled framfor ett fordon du inte sett eller vars hastighet du underskattat O O O O O O
22 Qavsiktligt spinner pa bakhjulet O O 0O 0O O o
23 Struntar i hastighetsbegransningarna pa smatimmarna (sen natt/tidig morgon) O O 0O 0 O O
24 Kor sa fort i en kurva sé att det kidnns som att du kommer forlora kontrollen O O 0O O O o
25 Glommer vixla ned innan ingéngen i en kurva, kor dirmed pé for hog vaxel vid utggngenav. O O O O O O
kurvan och far kérproblem vid kurvtagningen
Nojet att kora
I vilken utstriackning héller du med om pastadendena nedan nir du kor motorcykel?
C instimmer instimmer instimmer instimmer
inte alls inte helt
1 Det ar kul att tdvla med andra férarna nér trafiksignalerna (0] (0) (0) (0]
slér om till gront.
2 Det ér verkligen tillfredsstéillande att passera andra bilar pa o 0] o o
motorvégen.
3 Det dr spannande att utmandvrera andra forare. o (0) (0] (0]
4 Det ér kul att kryssa sig fram mellan langsammare fordon. o 0] 0] o
5 Att tarisker i trafiken gor kérningen roligare pa mc. o o o o
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Korupplevelse

Bilaga X: Enkait till Gult Glas

Besvara fragorna nedan och utgé fran hur du oftast eller vanligtvis upplever motorcykelkérning?

D
1 Jag skulle vilja riskera mitt liv som en racerforare.

inte alls (0] (0) (0] (0] (0] (0] (0] (0] (0) (0]

2 Ibland tycker jag om att skrimma mig sjalv lite ndr jag kor motorcykel.

inte alls (0] 0] (0] 0] (0] 0] (0] (0] 0] (0]

3 Jag upplever verklig spanning nér jag kor motorcykel fort.

inte alls (0] (0) (0] (0] (0] (0] (0] (0] (0) (0]

4 Tycker du det &r vért att ta risker pa viagen?

inte alls (0] 0] (0] 0] (0] 0] (0] (0] 0] (0]

5 Jag tycker om att {4 adrenalinkickar nér jag kor motorcykel.

inte alls (0] (0) (0] (0] (0] (0] (0] (0] (0) (0]

6 Jag skulle njuta av att kdra en sportmotorcykel pé en védg utan hastighetsbegrénsning.

inte alls (0] 0] (0] 0] (0] 0] (0] (0] 0] (0]

7 Jag njuter av kédnslan att accelerera snabbt med motorcykel.

inte alls (0] (0) (0] (0] (0] (0] (0] (0] (0) (0]

8 Jag gillar att ta kurvor i hdg fart med motorcykel.
inte alls (0] 0] (0] 0] (0] 0] (0] (0] 0] (0]

9 Jag njuter av att lyssna pé spannande musik pa hog volym medan jag kér motorcykel.

inte alls (0] 0] (0] 0] (0] 0] (0] (0] 0] (0]
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O  vildigt mycket

O  vildigt mycket

O  vildigt mycket

O  vildigt mycket

O  vildigt mycket

O  vildigt mycket

O  vildigt mycket

O vildigt mycket

O  vildigt mycket
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Olycksorsaker

Hur troligt anser du det ar att faktorerna nedan skulle orsaka en motorcykelolycka?

E inte alls definitivt
mojligt mojligt
1 Brister i min korférméga O O O o o
2 Min egen risktagning O O o o o
3 Brister i andra forares korformaga O O O o o
4 Andra forares risktagning O O O o0 o
5 Otur (0) (0] (0) O O
6  Farliga véigar O O o o o
7  Jagkor ofta for fort O O O o0 o
8  Andra forare kor ofta for fort O O o o o
9  Jag kor for néra bilen eller motorcykeln framfor O O O o o
10 Andra forare héller for kort avstind till min motorcykel O O o o o
11 Odet O O O O o
12 Déligt vader eller ljusforhéllanden O O O o o
13 Mekaniskt fel pd motorcykeln O O O o o
14 Andra forare kor trots att de har druckit alkohol O O o o o
15  Andra forares farliga omkorningar 0O O o o o
16 Mina egna farliga omkdrningar o o O O O
17  Tillfalligheter O O O o o
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Bilaga X: Enkdt till Gult Glas
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Bilaga 5 Fordonskonfigurationer

Fordonskonfigurationer frén filtstudien.

A1 - Basic

4 = B ]
N i 2

A3 - Omkérning
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Bilaga X: Enkdt till Gult Glas
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Bilaga X: Enkdt till Gult Glas

i
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Bilaga 6 Exempel pa fotografier fran laboratoriestudie

NonT (inga oskyddade) Cl1

ViGl1 A V1G1
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Bilaga X: Enkdt till Gult Glas

XT1
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Bilaga 7 SP rapport

Dokumentet nedan kan dubbelklickas for att se hela rapporten.
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MC Safe AR
Janne Fefterberg
Vintergatan 8C

891 36 ORNSEOLDSVE

Utviirdering av gul plastskiva med applikation for MC stralkastare

Identifiering

Objekt MC stralkastare med fluoriscerande filter
Chhjektets tllstand Vid ankomsten var objektet utan synliga skador.
Ankomstdatom 2011-09-01

Matort Boras

MEtdatm 2011-09-01—-10-31

Miitmetoder och -rutiner

Eit filterskiva mittes 1 en spekirofotometer och fargherikning utfordes med olika luskallor.
Perkin-Flmer Lambda %00. Reguljir transomttans uppmattes, dvs. eventuall diffns absorption
exkluderades. Matbandbredd | nm anvindes. Filterskivan belystes med A Ljus och D65 Lus
och mittes med spektroradiometer firgberakning utfordes. Ijuskillan méttes 1 en
fotogoniometer och lumimans som funkhion av nktmngen mattes

Mitforhallanden

Fumstemperatur 5+1°C

Strilrikining Vinkelritt mot flterytan
Matyta Ca Ix5 mm? centralt pd filtrat
Resultat

Besultaten awser enbart det objekt som ir specificerat 1 detta dokument.

Spektral transmission . reflektion och absorption anges 1 % av mstralad effekt: Se diagram 1.
Syoligt ljus dr fran ca bla 380 nm till r6d 780 mm.

5P Swveriges Tekniska Forskningsinstitut

Foginias Beadiadrics The Faue £ st Dieti dokument i endisk sherges | sin helhel, om inte 5P | Bndy
gp Vislerizen D0-516 5000 sariiigen godknt snnat

BaBST Erneligsinn § EH13 550

501 15 BORAS 5 £ BORAS o= s
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Bilaga X: Enkdt till Gult Glas
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Bilaga 8 EG fordonsdirektivet nr 3/2014

Dokumentet nedan kan dubbelklickas for att se hela rapporten.

Killa:

http://ec.europa.cu/enterprise/sectors/automotive/documents/directives/motorbikes/index _en.htm).

10.1.2014

v ]

T fhcielz idring

L 7

1

(Icke-lagstifiningzakter)

FORORDNINGAR

KOMMISSIONENS DELEGERADE FORORDMING (EU) nr 32014
av den 24 okiober 2013

mnmmnm&m

{Enmlisfmll'rady‘.lxh:r
och fyrhjulingar

{Text av betydelse far EES)

EUROPEISKA EOMMISSIONEN HAR ANTACIT DENNA
FORORDNING

med beaktande av fordrages om Europeitks nionens funtions-
it

med beaktande av
{EIJ]DE' léﬂl_ﬂl:av-dm 15 pmuari 2013 om

av

och rides forordning
godinmande
for o2 och trehjuliga fordon och

Fyrhjulimgar (), sardeile arviklams 18.3, 202, 325 och 54.3, och

av foljande =kal:

(1}

2}

3

och separasa enheter, enlige definitionen i for-
ordning (FU} or 1682013 o

Med fordom i L menas en rad lina

med evd, wre eller bvra hjul, bla. mororiserade cybdar, -
marorcyidar med samt fythjulingar, eex. -
lingar avzedda are vip, teImd
mopedbilar.

Genom ridess bachwe 97/336/EG ﬂmslut:.lgmm:rua:lﬂﬂ

Emmebmnsh nuEEu'E.m:pas
mmelse om aneagands av

foweskrifter for hjulfreedda fordon och fir mxmmg

') EUT L &0, 32017, 6. 51
) EGT L M4, 17.121997, 5. 7E.
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och delar som kan monteras eller anvandas
fordon zame om villkoren fir Gmsesidigr erkd il

Genom beslue 97/B36/EG ansloe siy unionen ock=d «ill
Forenta narionemas ekonomitha kommission fir Furopas
{Unece) foreskrifer or 1, 3, 4, 6, 7, &, 10, 11, 12, 15,
14 16, 17, 18 12, 20, 21, 23, 25, 26 38 31, 34, 37,
3B, 39, 43, 44, 46, 48, 58, 66, 73, 77, 79, B0, E7, 89,
90, 91, 93, 97, 98, 99, 100 och 102

Unionen andde =i dfl Uneces foredmifier or 110 om

specifika i moeorfordon som anvander

knmprimerzd (CMG) i zina frEmdrimingssysem

och om fordon avzeende pd installation av specifika

av podicind typ far anvandande av kome

narurpas §CNG) i sina framdrivingssysem. Ge-

nom rddess beslue 2000/710/EG {7} amslge sig wmionen

ocics! il Uneces mﬁ?mrypﬁmumi
av zirckild uerusening for gasoldrma bilar.

b A B s wt
o L Systam, o T
nisks enheter i enligher med Fforordning (EU} nr
Iﬁsjmllmﬂﬂtahavsmgi&rﬁmﬂnmdﬂm'iﬂj-

har @verfons frin Unece£-

mum'amlie
reskrifrer. Uneces fareskrifer indras i take
Epdingaras e afie e e T 2
i midze di up For ate
undvika dd:ll:lela:l:reterekmmmhmh 0 poen

"} ECT L 290, 17.11.2000, = 19.

|*} Rapport offsnsliggiend av kommizionan 2004, CARS 21: 4 Compe-

tifive Aumomative Repalatoy Syston for she 215t ormfury.
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VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Huvuduppgiften ar att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur,
trafik och transporter. Kvalitetssystemet och miljoledningssystemet ar ISO-
certifierat enligt ISO 9001 respektive 14001. Vissa provningsmetoder ar
dessutom ackrediterade av Swedac. VTI har omkring 200 medarbetare och
finns i Linképing (huvudkontor), Stockholm, Goteborg, Borldnge och Lund.

The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI), is
an independent and internationally prominent research institute in the
transport sector. Its principal task is to conduct research and development
related to infrastructure, traffic and transport. The institute holds the
quality management systems certificate ISO 9001 and the environmental
management systems certificate 1ISO 14001. Some of its test methods are
also certified by Swedac. VTI has about 200 employees and is located in
Linkoping (head office), Stockholm, Gothenburg, Borldnge and Lund.

www.vti.se
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