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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-, métes- eller upphinnandeolyckor. En bidragande orsak till detta
kan vara andra trafikanters svarighet att 6ver huvud taget upptacka motorcyklister och darefter korrekt
bedéma deras position och hastighet. Malet med projektet var darfor att undersoka om det ar magjligt
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 féltstudie, 2) en laboratoriestudie, 3) en intervjustudie och 4) en
enkatstudie. Resultaten fran falt- och laboratoriestudien tyder pé att maximal i6gonfallandehet
astadkoms da gult och vitt ljus kombineras (allra bast synbarhet uppnaddes da en gul kapa
kombinerades med vitt halvljus pd samma motorcykel). Resultaten fran bade intervju- och
enkatstudien visar att motorcyklisterna som kdr med gult glas upplever att deras egen synbarhet dkat
genom att de upptécks tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de upptécks
lattare i en rad olika trafikmiljoer och ljusforhallanden vilket dven har bidragit till att deras kénsla av
trygghet okat.

Syns motorcyklister battre med gult glas? Resultaten i rapporten tyder pa att svaret ar ja, i vissa
situationer. Resultaten tyder pa att motorcyklister med gult glas framtrader béattre i mangden av vita
ljuskallor i trafiken. Man maste dock beakta att studierna i denna rapport inte undersokt alla olika
trafiksituationer, vaderlekssituationer och ljusfoérhallanden 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 | 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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Forord

Forfattarna vill tacka Lansforsakringsbolagens forskningsfond for att de har finansierat projektet.
Forfattarna vill ocksa tacka testférarna Elving, Jorgen, Arne, Janne Z., Hans, Sonny och Janne vars
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varit mycket viktiga; tack for att ni stallde upp!
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Sammanfattning

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

av Christopher Patten (VTI), Henriette Wallén Warner (VTI1) och Omar Bagdadi (VTI)

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 dver huvud taget upptacka motorcyklister och darefter korrekt
bedoma deras position och hastighet. Malet med projektet var darfor att underséka om det ar mojligt
att 6ka motorcyklisters iogonfallandehet i trafiken genom att anvanda en sarskild 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
enkatstudie. Syftet med studie 1 var att mata effekten av gult glas pa avsoknings-iégonfallandehet.
Syftet med studie 2 var att studera uppmarksamhetsidgonfallandeheten med fotografier pa motorcyklar
med gult glas. Fotografierna presenterades i en kvarts sekund och for att maskera det egentliga syftet
anvandes manga fotografier fran olika trafikmiljoer och fordonskonfigurationer. Syftet med studie 3
var att genom intervjuer med motorcyklister som redan idag kér med gult glas studera deras
upplevelse av glaset med sarskilt fokus pa upplevelsen av den egna
uppmarksamhetsidgonfallandeheten. Syftet med studie 4 var att med enkater undersoka om resultaten
fran studie 3 kan generaliseras till hela den population som kor 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 falt- och laboratoriestudien tyder pa att maximal idgonfallandehet astadkoms da gult
och vitt ljus kombineras (allra bast synbarhet uppnaddes da en gul kdpa kombinerades med vitt
halvljus pd samma motorcykel). Resultaten fran bade intervju- och enkétstudien visar att
motorcyklisterna som koér med gult glas upplever att deras egen synbarhet 6kat genom att de upptacks
tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de upptécks lattare i en rad olika
trafikmiljoer och ljusforhallanden vilket dven har bidragit till att deras kansla av trygghet okat.

Syns motorcyklister battre med gult glas? Resultaten i rapporten tyder pa att svaret ar ja, i vissa
situationer. Resultaten tyder pa att motorcyklister med gult glas framtrader béttre i mangden av vita
ljuskallor i trafiken. Man maste dock beakta att studierna i denna rapport inte undersokt alla olika
trafiksituationer, vaderlekssituationer och ljusforhallanden vilket innebar att resultaten inte kan
generaliseras till alla situationer.
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Summary

Am | 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 | 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 kérd kilometer innebér detta att risken att
dodas som motorcyklist ar ungefar 27 ganger hdgre an som bilist (Bjérketun och Nilsson, 2006).
Ungefar halften av de motorcyklister som dodas eller skadas allvarligt (dvs. har >1% invaliditet) gor
det i interaktion med andra motorfordon, exempelvis i korsnings-, motes- eller upphinnandeolyckor
(Trafikverket, 2012). | manga av dessa olyckor &r 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 dver huvud taget upptacka motorcyklister och darefter korrekt bedéma deras
position och hastighet (Helman et al, 2012).

Att andra trafikanter har svart att upptacka motorcyklister kan naturligtvis bero pa att de tittat at fel
hall eller under for kort tid for att upptacka motorcyklisten. Men dven om den andra trafikanten under
en relativt lang tid tittat at det hall dar motorcyklisten befinner sig kan motorcyklisten vara svar att
upptéacka. Detta beror bland annat pa att motorcyklar ar relativt sma och att de bara har en stralkastare
fram — jamfort med personbilar som ar betydligt storre och dessutom har tva stralkastare. | litteraturen
beskrivs detta problem med hjélp av tre olika begrepp. Det forsta begreppet ar synbarhet (engelska
visibility”) som syftar till att beskriva hur ett objekt framtrader fran sin omgivning da observatdren
kanner till objektets placering. Det andra begreppet &r avsoknings-iégonfallandehet (engelska “search
conspicuity”’) som beskriver hur vl ett objekt framtrader dd observatoren letar efter objektet men inte
vet var det befinner sig. Det tredje begreppet & uppmarksamhetsidgonfallandeheten (engelska
“attention conspicuity””) som beskriver hur vil ett objekt framtrader utan att observatoren specifikt
letar efter det (Helman et al, 2012).

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

Kapitel 3

698 Vid fard pa vag med motordrivna fordon ska halvljus anvandas, om inte annat foljer
av 68, 70 eller 71 8. Foérordning (2009:960).

70 § Vid fard pa vag med bil, motorredskap klass I, tung terrangvagn, motorcykel eller
moped klass I skall helljus anvandas, nar forarens synfalt med hénsyn till fordonets
hastighet annars inte ar tillrackligt for att fordonet skall kunna foras sékert.

Helljus far inte anvandas
1. pa stracka dar vagen ar tillfredsstallande belyst,
2. pa sadant avstand fran ett motande fordon att dess forare kan bléndas,

3. vid mote med ett sparbundet trafikmedel eller ett fartyg som fors langs vagen, om risk
for blandning kan uppsta, eller

4. pa ringa avstand bakom ett annat fordon.

VTI rapport 853 13



71 8 Vid fard pa vag med bil, motorredskap klass I, tung terréangvagn, motorcykel eller
moped klass | far i stallet for halvljus anvandas annat ljus som ar tillrackligt for att
uppmarksamma andra trafikanter pa fordonet. Detta galler dock inte vid fard under
marker, i gryning eller skymning eller nar vaderleksforhallandena eller andra
omstandigheter foranleder att halvljuset behdver vara tant.

I dimma och vid kraftig nederbérd far dimljus anvandas i stéllet for halvljus.

Sadant ljus som avses i forsta stycket, dimljus eller halvljus far inte anvandas samtidigt.
Forbudet géaller inte vid fard med motorcykel under dagsljus. (https://lagen.nu/)

Det finns dven internationella studier som visar att en av de betydelsefullaste trafiksakerhetsatgarder
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 upptackten av motorcyklister nar manga olika fordonstyper har
halvljuset paslaget eftersom motorcyklisternas halvljus da helt enkelt forsvinner i mangden (framfor
allt i tatorter). Problemet uppstar i lander som Sverige med lagkrav pa att alla fordon ska ha sina
halv/varselljus pa under dagtid vilket skapar visuellt brus dar idgonfallandeeffekten for motor-
cyklisterna forsvinner (Cavallo & Pinto, 2012; Pinto, Cavallo, & Saint-Pierre, 2014). Cavallo och
Pinto (2012) menar dock att motorcyklisters idgonfallandehet skulle kunna forbattras om deras
halvljus pa nagot satt skiljde sig fran méangden — exempelvis genom att ha en annan féarg. Detta stodjs
aven av ny forskning som tyder pa att det finns belysningsatgarder som 6kar uppméarksamhetsiogon-
fallandehet pa en motorcykel (Gershon & Shinar, 2013; Pinto, Cavallo, & Saint-Pierre, 2014).

Malet med projektet ar darfor att undersoka om det ar méjligt att 6ka motorcyklisters idgonfallandehet
i trafiken genom att anvéanda en sarskild gul plexiglasskiva (s.k. gult glas) framfér motorcykels
halvljus.

Studie 1 — Faltstudie

Syftet med studie 1 var att under kontrollerade men realistiska former mata effekten av gult glas pa
avsoknings-idgonfallandehet. Detta omfattade bland annat olika fordonskonfigurationer och
situationer med testning inom ett avsparrat omrade. Den gula plexiglasskivan tros kunna dka
motorcyklistens idgonfallandehet 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 &n motorcyklar med vitt glas
i jamfdrbara fordonskonfigurationer.

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

Studie 2 — Laboratoriestudie

Syftet med studie 2 var att studera synbarhetseffekter och sarskilt uppmarksamhets-iégonfallandehet
med fotografier pa motorcyklar med gult glas. Syftet var att presentera fotografierna i en kvartssekund
och mater andelen korrekta responser for antal motorcyklar med gult respektive vitt glas med en metod
som maskerade detta egentliga syfte genom att anvanda manga fotografier fran olika trafikmiljoer och
fordonskonfigurationer.

Hypotesen var att andelen korrekta identifikationer &r hogre for motorcyklar med gult glas an for
motorcyklar med vitt glas i jamfoérbara fordonskonfigurationer.

Nollhypotesen var att det inte finns nagon skillnad i andelen korrekta identifikationer av motorcyklar
med gult glas och motorcyklar med vitt glas i jamférbara 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 sarskilt fokus pa upplevelsen av den egna uppmarksamhets-
iogonfallandeheten.

Studie 4 — Enkatstudie

Syftet med studie 4 &r att med enkater undersoka om resultaten fran studie 3 kan generaliseras till hela
den population som kér med gult glas.

I samband med inforandet av sakerhetshojande atgarder finns alltid en risk for beteendeanpassning dar
den sikerhetshojande effekten av atgarden uteblir pa grund av att férarna exempelvis hojer
hastigheten.

Syftet med studie 4 ar darfor aven 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 anvants 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 hastighetsévertradelser predicerar
olycksinblandning efter att man kontrollerat for alder, erfarenhet och korstracka. Med avseende pa
CATDS har Vingilis et al (2013) visat att tavlingsinriktade forare tar storre risker i trafiken och med
avseende pa DTSS har Matthews et al (1997) visat att spanningssokande forare har en hogre
olycksinblandning. Slutligen, med avseende p& T-LOC, har Ozkan och Lajunen (2005) visat att
faktorn eget beteende predicerar olycksinblandning efter att man kontrollerat for kon, alder, ar med
korkortsinnehav samt korstrécka.
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2. Metod

2.1. Studie 1 — Faltstudie

2.1.1. Deltagare

En inbjudan att delta i en féltstudie skickades ut till 220 bil&gare i Borlange som slumpmassigt valts ut
ur Transportstyrelsens fordonsregister. P& grund av den mycket laga svarsfrekvensen kompletterades
detta urval med ett bekvamlighetsurval av bekanta och studenter vid Hogskolan Dalarna. Samtliga
deltagare hade normalt fargseende. Som tack for hjalpen fick de tva biobiljetter.

Totalt genomforde 15 deltagare falttestet men en av dessa utesl6ts pa grund av mycket daligt vader
med avsevart annorlunda ljusférhallande under dennes test. Av de kvarvarande 14 deltagaren var nio
man 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 6vningskorde) som de
haft i genomsnitt i 26 ar (2-50 ar). Tre av deltagarna hade dven A-behdrighet medan tva hade C-
behorighet och en D-behdrighet. Sju av deltagarna kérde 1 500-3 000 mil per ar medan fyra korde
5001 500 mil per ar. Tva av deltagarna kérde under 500 mil per ar och en (ambulansforare) korde
over 3 000 mil per &r. Atta av deltagarna hade aldrig kort motorcykel medan tre kort ndgon enstaka
gang, en korde flera ganger per ar och tva korde sa mycket det bara gar.

Fem av deltagarna angav att de som bilist ganska ofta éverraskas av motorcyklar som bara dyker upp,
medan sex angav att detta séllan h&nder och tre angav att det néstan aldrig hander.

2.1.2. Apparatur och Material

2.1.2.1. Enkéater

Nér deltagarna anléande till Hogskolan Dalarna fick de besvara en kort enkat med bakgrundsfragor
(exempelvis kén, alder, fargseende, korkort och korstracka). Efter att de genomfort sjélva félttestet
fick de sedan besvara ytterligare en enkat med fragor om motorcyklisters synbarhet i trafiken samt om
det gula glaset som ingick i faltstudien.

2.1.2.2. Ocklusionsglastgon

Figur 1.En deltagare som provar ocklusionsglasdgonen.

Under sjalva falttestet méattes tiden det tog for deltagarna att identifiera motorcyklarna med hjalp av
ocklusionsglastgon. Blandaren pa ocklusionsglaségonen éppnades av forsoksledaren medan den
stangdes av deltagaren via en knapptryckning. Ocklusionsglaségonen kommer fran CogLens (USA)
med mjukvara som &r godkand for ocklusionsstudier enligt 2014-NHTSA riktlinjer. Deltagaren i figur
1 ovan sitter i en av de parkerade bilarna och bestammer alltsa sjalv hur lange ocklusionsglaségonen
ska vara 6ppna (pa bilden &r de stangda).
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2.1.2.3. Den gula plexiglasskivan

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

Den gula plexiglasskivan (gult glas) ar en polymetylmetakrylat termoplast, levererade av tillverkare
MC Safe i Ornskéldsvik. Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut (SP) har métt det gula glaset dar
spectroradiometer/reflektionen var x = 0,40 y = 0,35 z = 0,25 med en ljuskalla som var halogenlik.
Transmissionsvardena med samma ljuskalla var x = 0,50 y = 0,46 z = 0,04 (se bilaga 6). Skivans férg
beskrivs som mer gul &n gron i alla ljuskéllor som anvandes vid matningen. 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
medgivandeformuldr och en enkat innan han korde ut dem till ett gammalt flygfélt som inte langre
anvands. Vid flygfaltet fanns tva bilar uppstallda pa var sin sida av vagen. Syftet var att efterlikna en
korsningssituation dar bilarna med deltagarna var tanka sta pa en mindre vag i fard med att kora ut pa
en huvudled (men i forsoket var tandningen dock inte ens pa). Deltagarna fick satta sig i var sin bil dar
de fick ytterligare instruktioner samt mgjlighet att 6va med ocklusionsglaségonen. Ingen av deltagarna
visste i férvag om att motorcyklar med gult glas ingick i félttestet.

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

Falttestet genomfordes i 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 dver forsoksomradet

Forsoksomradet pa flygfaltet beskrivs i figur 3 nedan.
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Figur 3. Skiss 6ver forsoksomradet (ej skalenlig). Fordon A och B &r observationspunkterna for
deltagare. Fordonen C &r en av de olika fordonskonfigurationerna som deltagarna skulle observera.

2.1.6. Dataanalys

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

Multivariata statistiska analyser anvandes (GLM Repeated measures).

18 VTI rapport 853



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 hjélpen fick de tva biobiljetter.

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

2.2.2. Apparatur och Material

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

PsychoPy

Mjukvaran PsychoPy (’Psychology software in Python’) anvéndes i laboratoriestudien. PsychoPy ar
gratis och fritt tillgangligt pa natet och har utvecklats av Nottingham Universitet i Storbritannien
(http://www.psychopy.org/). PsychoPy gor det méjligt att presentera stimuli samt samla data i
neurovetenskapliga, psykologiska och psykofysiska experiment (Peirce, 2007, 2009). Python ar ett
gratis alternativ till Matlab™.

Fotografier

De visuella stimulusen bestod av fotografier fran olika trafikmiljoer tagna i Borlange och
Ornskoéldsvik. Det fanns 384 fotografier varav 163 inte inneholl nagra oskyddade trafikanter. De
kvarvarande 221 fotografierna innehdll 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 (g1), 43 fotografier med en MC med vitt glas (v1), 13 fotografier
med tva MC med gult glas (g2), 9 fotografier med tva MC med vitt glas (v2), 23 fotografier med tva
MC dar 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 (v2g1).

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) ar en polymetylmetakrylat termoplast, levererade av tillverkare
MC Safe i Ornskoldsvik. SP har matt det gula glaset dar spectroradiometer/reflektionen var x = 0,40 y
= 0,35z = 0,25 med en ljuskélla som var halogenlik. Transmissionsvardena med samma ljuskélla var x
=0,50y =0,46 z = 0,041 (se bilaga 6). Skivans farg beskrivs som mer gul &n grén i alla ljuskéllor som
anvandes vid matningen. Skivan monterades pa och av motorcyklarna med snabbfasten beroende pa
betingelse. Betingelserna med vitt glas” var motorcyklarnas standard halvljus (utan det gula glaset).

2.2.3. Procedur

Deltagarna fick forst lasa en skriftlig instruktion om vad laboratorietestet gick ut pa (se bilaga 1) och
darefter fick de fylla i ett medgivandeformulér och en enkat med bakgrundsinformation innan deras
fargseende kontrollerades med hjalp av ett Ishihara fargseendetest (1972) bestaende av sex bilder dar
siffror maskerats av olika fargmonster.
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| korthet gick sjalva testet sedan till s att deltagarna fick se 384 fotografier fran olika trafikmiljoer dar
varje fotografi visades pa datorskarmen 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 manga (1-3) oskyddade trafikanter (fotgangare, cyklister, mopedister och/eller
motorcyklister) det fanns pa respektive fotografi. Svaret angav de genom att trycka pa ratt siffra pa
tangentbordet. | sin helhet tog laboratorietestet cirka 30 minuter per deltagare.

Fotografierna presenterades i slumpmassig ordning pa datorskarmen med mjukvaran PsychoPy.

2.2.4. Dataanalys

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

Students t-test anvandes 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 skal begransades
intervjuerna till tv geografiska omraden (Stockholm och Ornskoldsvik) dar relativt manga kopt den
gula plexiglasskivan. En skriftlig inbjudan skickades ut till 23 motorcyklister i Stockholm och 11
motorcyklister i Ornskoldsvik. Totalt 11 motorcyklister i Stockholm och nio motorcyklister i
Ornskoldsvik stallde sig positiva till att delta i intervjun. Av dessa utesléts fem i Stockholm och fyra i
Ornskoldsvik eftersom de inte hade mojlighet att delta pa nagon 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 Ornskéldsvik intervjuades. Som tack for
hjalpen fick de tva biobiljetter.

Totalt intervjuades alltsa 10 motorcyklister som kopt den gula plexiglasskivan. Alla motorcyklisterna
var man och deras medelalder var 57 ar (42-66 ar). Motorcyklisterna hade i genomsnitt kort
motorcykel i 23 ar (5-35 ar). Vissa av de aldre motorcyklisterna som aldrig kort upp for motorcykel
utan fatt A-behorigheten “pa kopet” kunde dock inte med sakerhet ange hur lange de kort utan gjorde
snarare en grov uppskattning. Den genomsnittliga motorcyklisten kérde strax under 1 000 mil per
sésong (500-2 000 mil) och hade kort med gult glas i 2 sdsonger (0,5-3 sésonger).

Sju av motorcyklisterna korde BMW medan tre kérde HD (Harley-Davidson). Bland BMW férarna
korde sex motorcyklister motorcyklar ur BMWSs GS-serie vilket &r en kombination av off-road och
street (BMW R 850 GS; BMW R 1200 GS; BMW R 12 GS Adventure) medan den sjunde kdrde en
mer utpraglad street modell (BMW R 850 R). Bland HD férarna 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 kéras pa
bade asfalt och grus samt fungerar bra pa langkorningar. Sju av motorcyklisterna uppgav att de ibland
kdrde med passagerare medan de resterande tre uppgav att de aldrig kérde med passagerare.

Halften 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) innehaller fragor om bakgrund (exempelvis kon, alder osv.), synbarhet
(exempelvis farg pa me-klader), gult glas (exempelvis forvantningar och upplevelsen av att kdra med
gult glas), incidenter/olyckor (exempelvis om antalet incidenter 0kat eller minskat med gult glas) samt
avslutande reflektioner.

2.3.3. Procedur

En skriftlig inbjudan skickades ut till alla motorcyklister i Stockholm och Ornskéldsvik som kopt den
gula plexiglasskivan. De som stallt 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 genomfordes
sedan av tva personer varav den ena ansvarade for sjalva intervjun medan den andra antecknade.
Samtliga intervjuer spelades &ven in (men transkriberades inte). Som tack for medverkan bjdds 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 kopt mer an ett
plexiglas (dvs. vi skickade bara en enkat till respektive namn), 9 for att de pa nagot satt var
involverade i foretaget MC Safe eller var k&nda personer inom trafiksékerhet och 5 for att de inte
uppgett adress. Till de kvarvarande 110 motorcyklisterna skickades en enkat (inklusive en
paminnelse). Av dessa 110 enkater returnerades 7 kuvert av posten pa grund av felaktig adress medan
87 svarskuvert returnerades vilket innebar en svarsfrekvens pa 84 procent (87/103). Av dessa 87
enkater togs tre bort eftersom de angett att de hade vinstintressen i foretaget, tio for att de uppgett att
de inte kér med gult glas och fyra for att de lamnat manga fragor obesvarade. Resultaten i denna studie
baseras saledes pa de kvarvarande 70 enkaterna fran motorcyklister som kor med gult glas.

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

Motorcyklister som kér med gult glas

Av de totalt 70 motorcyklisterna som kor med gult glas var 66 man och 4 kvinnor. Deras medelalder
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 i genomsnitt 2,5 (1-5) sdsonger.

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

Motorcyklister som kér med vitt glas

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

Av motorcyklisterna som kér 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

Enkaterna (bilaga 4) inneholl bakgrundsfragor (kon, alder, typ av motorcykel, kladsel, 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 enkéat som skickades ut till motorcyklisterna med gult glas
inneholl dven fragor om deras upplevelse av att kora med den.

Eftersom samtliga originalskalor &r pa engelska 6versattes de till svenska och sedan tillbaka till
engelska igen for att sakerstalla att betydelsen av fragorna blev korrekt. Innan enkaten skickades ut
genomfodrdes dven en mindre pilotstudie dér tre personer ur Sveriges MotorCyklisters (SMC) personal
och styrelse fyllde i och kommenterade enkaten.
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2.4.3. Motorcycle Rider Behaviour Qustionnaire (MRBQ)

Skalan som anvandes &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 hdga hastigheter (s.k. styr-wooble)” ersattes dock med
”Glommer véxla ned innan ingdngen i en kurva, kor ddrmed pé for hog vaxel vid utgangen av kurvan
och far korproblem vid kurvtagningen” eftersom styr-wobble séllan &r ett problem med modernare
motorcyklar. Vidare uteslots ”"Bromsa eller slappa upp gasen genom hela kurvan vid kurvtagning”
eftersom betydelsen var nagot oklar. Totalt anvandes alltsa 25 fragor varav fem fokuserade pa
felhandlingar i trafiken (t.ex. Svanger av huvudleden och upptécker inte att fotgdngare korsar végen
du just svangt in pa), fem pa hastighetsovertradelser (t.ex. Kér medvetet for fort pa en landsvag), fem
pa stunts (t.ex. Forsoker, eller till och med lyckas, kora pa bakhjulet), fem pa sékerhetsutrustning (t.ex.
Anvander motorcykelstovlar) och slutligen fem pa kontrollfel (t.ex. Kor sa fort i en kurva att det kanns
som att du kommer forlora kontrollen). For varje fraga ombads motorcyklisterna att pa en 6-gradig
skala ange hur ofta, om nagonsin, (aldrig=inte alls majligt; 6=nastan alltid) de rakar ut for de olika
héndelserna.

2.4.4. Competitive Attitude Towards Driving Scale (CATDS)

Skalan som anvandes baseras pa fragor fran Young Adult Driving Questionnaire (Donovan och Jessor,
1992). Totalt anvandes fem fragor som fokuserade pa tavlan (t.ex. Det &r spannande att utmandévrera
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 val de instamde (1=instammer inte alls,
2=instammer inte, 3=instammer, 4=instammer helt) med de olika pastaendena.

2.4.5. Driver Thrill Seeking Scale (DTSS)

Skalan som anvandes 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 anvandes 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 instamde (O=inte alls,
10=valdigt mycket) i de olika pastaendena.

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

Skalan som anvéndes 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 framga
att fraigorna avsdg motorcykelkorning. Dessutom inkluderades ytterligare en fraga om “tillfalligheter”.
Totalt anvandes 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 6det (t.ex. Otur) och slutligen tre pa fordon/miljo
(t.ex. Mekaniskt fel pd motorcykeln). For varje fraga ombads motorcyklisterna att pa en 5-gradig skala
ange hur troligt (1=inte alls mojligt; 5=definitivt mojligt) det var att de olika faktorerna skulle orsaka
en olycka.

2.4.7. Procedur

En enkat inklusive missivbrev skickades ut till 110 motorcyklister som kdpt den gula plexiglasskivan.
Till dem som inte besvarade enkaten inom tva veckor skickades dven en paminnelse ut. Vidare
skickades en likartad enkét 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: hastighetsovertradelser, MRBQ: stunts MRBQ:
sakerhetsutrustning, MRBQ: kontrollfel, CATDS: tavlan, DTSS: spanningssokande, T-LOC: andra
forare, T-LOC: eget beteende, T-LOC: ddet, T-LOC:fordon/miljd) 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 anvéandes t-test (chi?-test i de fall
svarsalternativen bestod av kategorier) och for att undvika problem med massignifikans genomférdes
en Bonferroni korrektion.
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3. Resultat

3.1. Studie 1 — Faltstudie
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Figur 4. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbléndaren var 6ppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna B1, B2, B3 och B4. Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.

Figur 4 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsbléandaren var éppen) for en bil och en mc 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 tva mc med vitt glas (M = 1 189,17 ms; SD = 414,1) samt en bil
och tva mc med gult glas (M = 1 227,8 ms; SD = 616,6). Huvudeffekten var inte statistiskt signifikant
(F(333) =1,9; p=ns). Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.
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Figur 5. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblandaren var éppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna A3 och A4 som var omkérningskonfigurationen. Se bilaga 5 for en visuell
beskrivning av konfigurationerna.

Figur 5 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblandaren var éppen) fér en mc med vitt glas
och en bil i omkdrningskonfigurationen (M =1 320,4 ms; SD = 622,5), fér en mc med gult glas och en
bil i omkdrningskonfigurationen (M = 1 241,4 ms; SD = 535,2). Huvudeffekten var inte statistiskt
signifikant (t(13) = 0,8; p=ns). Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.
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Figur 6. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblandaren var éppen) 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 ocklusionbléndaren var 6ppen) foér 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 (t(12) = 2,2; p<,05). Se bilaga 5 for en visuell
beskrivning av konfigurationerna.
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Figur 7. Den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblandaren var 6ppen) inklusive standardfelstaplar
for konfigurationerna. Se bilaga 5 for en visuell beskrivning av konfigurationerna.

Figur 7 visar den genomsnittliga tiden (tiden ocklusionsblandaren var 6ppen) for tva 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 fragan om
de markt nagon 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 upptacka motorcyklar i trafiken
om alla motorcyklar hade gult glas.
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3.2. Studie 2 — Laboratoriestudie
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* signifikant pd 0,1 % niva, ** signifikant pa 1 % niva,” signifikant pd 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 (v1_kr) samt for fotografierna med
tva motorcyklar med gula glas respektive vita glas.

Figur 8 visar den genomsnittliga andelen korrekta responser for en motorcykel med vitt glas (v1_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 (t(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 (t(24) = 4,92; p <,001).
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Figur 9. Andel korrekta responser inklusive standardfelstaplar (n = 25) for fotografierna med tva
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 (v1gl_kr; M =
0,82; SD = 0,07). Skillnaden var statistiskt signifikant (t(24) = -9,53; p <,001).

Figur 9 visar vidare 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 tva motorcyklar med vitt glas
(v2gl_kr; M =0,96; SD = 0,08). Skillnaden var statistiskt signifikant (t(24) = 14,75; p <,001).

VTI rapport 853 29



1,2 * %

. [

E}

o 0,8
(%]
c
o
o
(%]
g

= 0,6
£
g
S
¥4

< 0,4
©
c
<

0,2

0

vl kr xtl_kr
Fotografi

*

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

Figur 10. Andel korrekta responser inklusive standardfelstaplar (n = 25) for fotografierna med en
motorcykel med vitt glas (v1_kr) och en motorcykel med vitt glas och en kapa gjort av gult glas
(xt1_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 kapa gjord av gult glas (xt1_kr; M = 0,99;
SD = 0,04). Skillnaden var statistiskt signifikant (t(24) = 15,91; p <,001).
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3.3. Studie 3 — Intervjustudie

3.3.1. Kladsel

De flesta motorcyklisterna korde i mérka me-klader (svarta, graa eller bruna) som ibland hade inslag
av andra farger s som gult, vitt eller rott. Manga hade dven svart hjalm medan en del hade gul, vit
eller silverfargad hjalm. Halften av motorcyklisterna brukade anvanda varselkladsel (exempelvis
foretaget MC Safe’s varselvast) och nagra hade extra reflexer pa sin motorcykel. De flesta kérde
néstan enbart i dagsljus.

3.3.2. Halvljusstralkastare

Samtliga motorcyklister korde med gult glas och hade i genomsnitt gjort det i tva sasonger. Tre av
motorcyklisterna hade dven andrat motorcykelns halvljusstralkastare pa andra satt — extra dimljus som
alltid var pa; tva extra halogenljus; tre gula halvljusstralkastare kopplade i en trekant.

3.3.3. Varfér motorcyklisterna monterat gult glas

Manga av motorcyklisterna kande, eller kande i alla fall till, deldgaren Jan Zetterlund i foretaget MC
Safe som tillverkar det gula glaset. Detta var ocksa skalet 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 forvéantade sig att de skulle synas béttre i trafiken — att bilister, men &ven andra
trafikanter, skulle se dem lattare i olika trafikmiljoer. De flesta motorcyklister trodde dock inte att
deras trygghet i trafiken skulle 6ka till foljd av den dkade synbarheten. Samtidigt férvantade sig
motorcyklisterna att de sjalva skulle se nagot samre pa grund av férsamrad ljusbild fran stralkastaren.

3.3.5. Motorcyklisternas upplevelser av att kéra med gult glas

Motorcyklisternas upplevelse av att kéra med gult glas var sedan genomgaende positiv med avseende
pa 6kad synbarhet medan den var mer negativ med avseende pa ljushilden vid mérkerkorning.

Alla motorcyklisterna upplevde att de syntes battre — stack ut fran mangden — med gult glas. Exempel
pa situationer dar motorcyklisterna upplevde att de syntes battre med gult glas var i tatort, pa vagar
med flera korfélt i varje riktning, vid moten och omkdrningar, i tvéra kurvor och i backspeglarna.
Detta gallde oavsett vaderforhallanden.

Nedan féljer nagra exempel pa situationer dar motorcyklisterna upplevde att de syntes béattre med gult
glas. En motorcyklist berédttade om hur han legat bakom en motorcykel, som inte hade gult glas, nar
han upptackte att en métande bil paborjade en omkorning. Genom att andra sin placering i korfaltet
blev hans gula glas synligt for den métande bilisten som da avbrét omkarningen. En annan
motorcyklist berattade om hur viktigt det ar att man som motorcyklist syns dven snett bakifran pa
véagar med flera korfalt dar fordonen kor i olika hastigheter. Han beréttade vidare hur bilister avbrutit
korfaltsbyten nar de fatt syn pa hans gula glas. Flera motorcyklister berattade dven om hur de sjalva
lattare upptackt motorcyklister med gult glas ndr de tittat i backspegeln och en av dem berattade hur
han vid en organiserad kérning 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 nar de kdrde med gult glas.

Manga motorcyKklister berattade dven att andra motorcyklister saval som bilister papekat att deras gula
glas syntes bra och att det var vanligt att bilister blinkade &t dem. Andra motorcyklister hade dock inte
fatt nagra reaktioner fran sina medtrafikanter.

VTI rapport 853 31



De negativa upplevelserna gallde framst motorcyklisternas egen ljusbild dar manga motorcyklister
upplevde att deras helljus blivit samre med det gula glaset monterat framfor stralkastaren — ljuskaglan
blev kortare med okad spridning at sidan och ett oskarpt ljus. For att undvika dessa problem valde
manga motorcyklister att ta av det gula glaset da de kérde i skymning och mérker. Andra motor-
cyklister upplevde dock ingen forandring av ljusbilden och tyckte att gult glas fungerade bra &ven vid
morkerkorning.

3.3.6. Incidenter och olyckor

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

3.3.7. Det gula glasets utformning

Vad galler det gula glasets utformning ansag en del motorcyklister att de fasade kanterna 6kade deras
synbarhet fran sidan och snett bakifran (sarskilt i skymning) medan en motorcyklist menade att det
hade varit battre 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 gras, bjorkens hostlov) och att andra farger (exempelvis fluorescerande rosa) kanske
skulle varit lampligare.

Det framkom &ven asikter om att det gula glaset snabbt blev smutsigt vilket kraftigt forsamrade
ljusbilden. Vissa motorcyklister menade dock att det var I4tt att ta av det gula glaset for att rengéra
bade det och stralkastarglaset medan andra menade att det var svart att komma at (denna skillnad kan
bero pa att det finns olika typer av fasten till det gula glaset). Vissa menade aven att fastkuddarna (som
pa vissa motorcykelmodeller anvéandes 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 férvantningar
om Okad synbarhet i trafiken. Samtidigt upplevde manga att deras egen ljusbild forsamrats, framfor
allt i skymning och morker, och att det fortfarande fanns utrymme for att forbattra designen pa det
gula glaset. De allra flesta skulle dock rekommendera gult glas till andra motorcyklister och en av
motorcyklisterna ansag att nagon 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 alder och pa hur lange de haft A-korkort.

Enligt chi? (med Yates Continuity Correction) fanns det dock ett samband mellan férekomsten av gult
glas och férekomsten av sikerhetssystem pa motorcykeln (ABS-bromsar: chi®(1, n = 289) = 81,15; p <
,001; phi = ,54; Anti-spinn: chi2(1, n =288) = 57,20; p <,001; phi = ,46).

Vidare fanns det ett signifikant samband mellan forekomsten av gult glas och férekomsten av andra
synbarhetshdjande atgarder [Varselklader: chi?(1, n = 285) = 26,35; p < ,001, phi = ,31; Férgglad
hjalm: chi?(1, n = 287) = 15,68; p < ,001; phi = ,24; Reflekterande klistermarken: chi?(1, n = 288) =
12,21; p <,001; phi = ,22)] med undantag for fargglada motorcykelklader [chi®(1, n = 219) =2,93; p =
ns)].

Tabell 1 visar ocksa att motorcyklister med gult glas korde signifikant langre strackor medan det inte
fanns nagra signifikanta skillnader mellan de bada grupperna vad géllde andel mérkerkérning eller
antalet panikbromsningar. Det fanns inte heller nagra signifikanta skillnader mellan hur de bada
grupperna betedde sig med avseende pa felhandlingar i trafiken (t.ex. inte upptécka en fotgangare),
hastighetsovertradelser (t.ex. kora for fort), stunts (t.ex. kora pa bakhjulet) sakerhetsutrustning (t.ex.
mc-stovlar) eller kontrollfel (t.ex. nastan tappa kontrollen i en kurva).

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

Slutligen fanns det inte heller nagra signifikanta skillnader mellan de bada gruppernas uppfattning om
vad som orsakar olyckor. | bada grupperna ansag man att det framfor allt var andra forares beteende
som orsakade olyckor medan det egna beteendet var den faktor som i minst utstrdckning bidrog till
olyckor.
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Tabell 1. Jamforelse (t-varde) mellan motorcyklister med gult glas och motorcyklister med vitt glas
med avseende pa olika bakgrundsvariabler, forarbeteende, tavlingsinriktning, spanningssokande och

uppfattning om vad som orsakar olyckor. (M=Medelvarde; SD=Standardavvikelse).

Gult glas Vitt glas
Variabel M SD M SD t-varde
Alder (&r) 57,94 9,91 56,03 10,35 ns
Ar med A-korkort (ar) 36,84 14,97 34,40 14,72 ns
Kérda mil (mil) 847 621 300 304 7,09 ™
Korning 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
hastighetsdvertradelser
MRBQ: 1,25 0,42 1,21 0,45 ns
stunts
MRBQ: 1,36 0,76 1,68 0,78 ns
sékerhetsutrustning
MRBQ: 1,64 0,55 1,63 0,53 ns
kontrolifel
CATDS: 1,35 0,36 1,32 0,39 ns
tavlan
DTSS: 2,75 1,25 2,56 1,56 ns
spanningssokande
T-LOC: 4,23 0,64 4,13 0,69 ns
andra forare
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/milj6

*k

“*,001/17=,00006, * ,01/17=0006, “=,05/17=,003

MRBQ: 6-gradig skala dar ett hogt varde motsvarar ett riskfyllt beteende
CATDS: 4-gradig skala déar ett hogt varde motsvarar ett mycket tavlingsinriktat beteende

DTSS: 11-gradig skala déar ett hogt varde motsvarar ett mycket spanningssdkande beteende

" signifikant pa 0,1 % niva, ™ signifikant pa 1 % niva,” signifikant pa 5 % niva, ns icke signifikant
For att undvika problem med massignifikans anvandes Bonferroni-korrektion vilket innebér:

T-LOC: 5-gradig skala dar ett hgt 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 upptéacks
tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de upptécks lattare i en rad olika
trafikmiljoer och ljusforhallanden. Detta har &dven bidragit till att motorcyklisternas kéansla av trygghet
Okat.

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

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

Tabell 2. Motorcyklisternas erfarenheter av att kora med gult glas. Métt pa en 5-gradig skala dar ett
Iagt varde motsvarar en positiv upplevelse av gult glas. (M=Medelvarde, SD=Standardavvikelse).

Vilka ar dina erfarenheter av att kra med gult glas jamfoért med utan? M SD
Bilister upptacker mig (tidigare-senare) 1,24 0,46
Andra motorcyklister upptacker mig (tidigare-senare) 1,34 0,54
P& 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
I gryning/skymning upptéacks 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-samre) 2,86 0,69
| dagsljus ser jag (battre-samre) 2,88 0,45
| gryning/skymning ser jag (battre-sémre) 2,88 0,62
| mérker ser jag (béattre-sémre) 3,21 0,92

Ungefar hélften av motorcyklisterna med gult glas lamnade ocksa kommentarer rérande sin egen
synbarhet i trafiken och/eller deras stralkastares ljusbild. Med avseende pa synbarheten var
kommentarerna genomgaende positiva. Motorcyklisterna upplevde att de syntes battre vilket de bland
annat baserade pa att bilister och andra motorcyklister kommenterade, men ocksa pa att framfor allt
bilister &ndrat sitt beteende — exempelvis korde bilister inte langre ut rakt framfor dem i korsningar. |
samband med gruppkérningar tyckte de dessutom att det var lattare att se andra motorcyklister med
gult glas jamfort med motorcyklister med vitt glas. Den mest positiva motorcyklisten var dessutom
helt évertygad om att gult glas raddat hans liv:

Det gula glaset har raddat mitt liv nar en bilist var pa vag att kéra ut men sag mig i tid.
Overtygad om att det berodde pa glaset.

Motorcyklist med gult glas

Med avseende pa ljushilden uppgav flera motorcyklister att kanterna pa det gula glaset lyste och
darmed 6kade ljusspridningen at sidan vilket i sin tur bidrog till att motorcyklisternas synbarhet okat
ytterligare.
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En motorcyklist uppgav dock dven att gult glas inte bér anvéndas vid mérkerkorning och flera
motorcyklister uppgav att de tog bort det gula glaset nér det blev morkt eftersom det gula glaset
minskade ljusstyrkan fran stralkastaren.

3.4.3. Slutsatser

Sammanfattningsvis korde motorcyklister med gult glas langre strackor och mer mérkerkdrning én
motorcyklister med vitt glas. Vidare hade motorcyklister med gult glas oftare olika sakerhetssystem
(ABS-bromsar och anti-spinn) pa sina motorcyklar och de uppgav oftare att de vidtagit andra
synbarhetshojande atgarder (varselklader, fargglad hjalm och reflekterande klistermérken). Daremot
fanns inga signifikanta skillnader med avseende pa felhandlingar i trafiken (t.ex. inte upptacka en
fotgangare), hastighetsovertréadelser (t.ex. kora for fort), stunts (t.ex. kora pa bakhjulet),
sakerhetsutrustning (t.ex. mc-stovlar), kontrollfel (t.ex. néstan tappa kontrollen i en kurva) eller hur
tavlingsinriktade och spanningssokande de var. Det fanns heller ingen signifikant skillnad i deras
uppfattning om vad som orsakar olyckor. | bada grupperna ansag 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 6kat
genom att de upptackes tidigare av bade andra motorcyklister och av bilister samtidigt som de
upptackes lattare i en rad olika trafikmiljoer och ljusforhallanden vilket dven hade bidragit till att deras
kansla av trygghet 6kat. Med avseende pa det gula glasets paverkan pa ljusbilden var motorcyklisterna
nagot mindre positiva men det var bara i morker som de ansag att det gula glaset faktiskt forsamrat
deras ljusbild.

36 VTI rapport 853



4. Diskussion

Malet med projektet &r att underséka om det ar maojligt att oka motorcyklisters synbarhet i trafiken
genom att anvanda en sérskild gul plexiglasskiva framfor motorcykels halvljus. Sammantaget tyder
resultaten fran samtliga fyra studier pa att gult glas 6kar motorcyklisterna synbarhet i vissa
trafiksituationer.

Syftet med faltstudien &r att mata effekten av gult glas pa avsoknings-idgonfallandehet. Hypotesen ar
att det gar fortare att identifiera motorcyklar med gult glas an motorcyklar med vitt glas i jamférbara
fordonskonfigurationer. Faltstudien visar att en motorcykel med gult glas framfér en bil med vita
stralkastare upptacks snabbare an en motorcykel med vitt glas framfor en bil med vita stralkastare. For
ovriga fordonskonfigurationer finns inga signifikanta skillnader. Detta innebdr att hypotesen enbart
kan godtas med avseende pa en motorcykel med gult glas framfor en bil med vita stralkastare jamfort
med en motorcykel med vitt glas framfor en bil med vita stralkastare medan den for dvriga fordons-
konfigurationer maste forkastas. Det ar dven intressant att drygt tva tredjedelar av deltagarna inte
lagger marke till det gula glaset trots skillnaden i reaktionstiderna, eftersom det tyder pa icke
medvetna iakttagelser, som &r i linje med idgonfallandehet snarare an synbarhet per se. | féaltstudien
deltog enbart fjorton personer vilket gor det svarare att upptéacka signifikanta skillnader. Trots detta
upptacktes alltsa en signifikant skillnad medan nagra betingelser lag strax under gransen for att vara
signifikanta pa 5-procentsnivan.

Baserat pa observationer i samband med faltstudien utformades sedan forskningsfragorna och
designen i laborationsstudien vars syfte ar att studera uppmarksamhets-idgonfallandehet med
fotografier pa motorcyklar med gult glas. Fotografierna presenterades i en kvarts sekund och for att
maskerade det egentliga syftet anvandes manga fotografier fran olika trafikmiljéer och fordons-
konfigurationer. Hypotesen ar att andelen korrekta identifikationer ar hogre for motorcyklar med gult
glas an fér motorcyklar med vitt glas i jamforbara fordonskonfigurationer. For samtliga
fordonskonfigurationer — utom den med en motorcykel med gult glas jamfért med en motorcykel med
vitt glas — ar andelen korrekta identifikationer hdgre 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.

| faltstudien forekom endast ett ljusforhallande (huvudsakligen solsken) medan flera ljusforhallanden
och trafiksituationer ingick i laboratoriestudien. | laboratoriestudien har troligtvis synbarhetseffekter
och sarskilt uppmarksamhetsidgonfallandeheten 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 hég grad av i6gonfallandehet.
Att fordonskonfigurationer med vitt och gult glas fungerar bast kan bero pa att de &r ovanligast i
dagens svenska trafikmiljo och darfor pakallar mest uppmarksamhet genom att vara annorlunda. Det
finns dven visst stod for detta i utlandska studier (Cavallo & Pinto, 2012; Gershon & Shinar, 2013,
Helman, Palmer, Haines & Reeves, 2014;Pinto, Cavallo & Saint-Pierre, 2014).

| laboratoriestudien mattes aven reaktionstider men forfattarna anser att detta matt ar 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 trafikmiljo snabbare &n han/hon kan identifiera antalet oskyddade trafikanter i samma
milj6. En annan begransning med laboratoriestudien &r att deltagarnas aldersfordelning ar mycket
begransad (M = 26,3 ar; SD = 3,8) vilket kan innebér att resultat inte kan generaliseras till aldre
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(bil-)forare eftersom synen forandras ju dldre man blir. Aldre forare bor dérfor studeras ytterligare med
avseende pa deras synformaga och fargen pa motorcyklarnas stralkastare.

Syftet med intervjustudien ar 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
uppmérksamhetsiogonfallandeheten medan syftet med enkétstudien &r att underséka om resultaten
fran intervjustudien kan generaliseras till hela den population som kor med gult glas.

Resultaten fran bade intervju- och enkatstudien visar att motorcyklister som kor med gult glas
upplever att deras egen synbarhet kat genom att de upptéacks tidigare av bade andra motorcyklister
och av bilister, samtidigt som de upptacks lattare i en rad olika trafikmiljoer och ljusforhallanden
vilket dven har bidragit till att deras kénsla av trygghet ¢kat. Resultatet visar att den ékade synbarheten
galler oavsett vader och ljusforhéallanden. 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 mérker upplever flera att deras eget helljus forsémras
med det gula glaset varfor de tar av glaset i skymning och morker. Detta innebér naturligtvis att
motorcyklisterna gar miste om det gula glasets positiva effekter under dessa forhallanden. For att
undvika detta problem testar foretaget MC Safe for tillfallet en ny version av det gula glaset dar en
cirkel av det gula glaset framfor helljusstralkastaren ersatts med ofargat, genomskinligt glas. For att
veta om denna nya version fyller sin funktion krévs dock vidare utvérdering.

For att det gula glaset ska ha en sakerhetshdjande effekt krdvs dock att motorcyklisterna inte utnyttjar
den 6kade kanslan av trygghet till att exempelvis héja hastigheten. Syftet med enkatstudien ar darfor
aven att undersoka om motorcyklister med gult glas skiljer sig fran motorcyklister med vitt glas pa 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 (varselklader, fargglad hjalm och reflekterande klistermérken) an vad motorcyklister
med vitt glas gjort. Detta kan tolkas som att det finns en 6kad sakerhetsmedvetenhet bland
motorcyklister med gult glas. Aven om motorcyklister som kér med gult glas i storre utstrackning
vidtagit olika synbarhetshojande atgarder finns det inga skillnader mellan de bada grupperna vad galler
fargen pa deras motorcykelkladsel. | 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 &n acceptansen av forandringar av den personliga utrustningen. Vidare forskning krévs dock
for att pa ett entydigt satt kunna besvara denna fraga.

Om man tittar pa motorcyklisternas beteende kr motorcyklister med gult glas langre strackor an
motorcyklister med vitt glas men for 6vrigt finns inga skillnader med avseende pa exempelvis
felhandlingar i trafiken (t.ex. inte uppticka en fotgangare), hastighetsovertradelser (t.ex. kora for
fort), stunts (t.ex. kora pa bakhjulet), sakerhetsutrustning (t.ex. mc-stovlar), kontrollfel (t.ex. nastan
tappa kontrollen i en kurva) eller hur tavlingsinriktade och spanningssokande de &r. Eftersom bada
grupperna anser att det framfor allt & andra forares beteende som orsakar olyckor skulle de
synbarhetshojande atgarder som vidtagits av motorcyklisterna med gult glas kunna tolkas som ett
forsok att 6ka sédkerheten genom att &ndra medtrafikanternas beteende.

Man bor dock observera att ibgonfallandehet antagligen varierar mellan olika situationer. Detta beror
pa att iogonfallandehet ar valdigt beroende av kontextuella faktorer sasom bakgrundsbelysning (och
farg), trafikintensitet, vaderlek och &ven observattrens erfarenhet och forvéntningar.

Sammantaget visar resultaten fran falt- och laboratoriestudien att maximal synbarhet astadkoms 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 dagslaget inte ar tillatet i svensk trafik och
enbart en liten andel motorcyklister kor med gult glas kan man anta att kombinationen gult och vitt
glas ofta uppstar da motorcyklister med gult glas kor i dagens trafik. Detta kan vara en bidragande
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orsak till resultaten fran enkat- och intervjustudien som visar att motorcyklister med gult glas upplever
att deras synbarhet i trafiken 6kat da de monterat det gula glaset. Om en kombination av gult och vitt
glas ger maximal synbarhet bor gult glas pd motorcyklar tillatas men inte vara obligatoriskt.
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5. Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan man konstatera att de motorcyklister som idag kér med gult glas har positiva
erfarenheter av glaset. Manga av dem tar dock bort glaset vid morkerkérning pa grund av att
ljuskéaglan upplevs som mindre och det gula ljusets retroreflektioner pa svart asfalt ar samre an for vitt
ljus. Motorcyklister kor dock ytterst lite i morker eftersom motorcykelsdsongen huvudsakligen
sammanfaller med sommaren da natterna ar korta.

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

Syns motorcyklister battre med gult glas? Resultaten i rapporten visar att svaret ar ja, i vissa
situationer. Resultaten tyder pa att motorcyklister med gult glas framtrader battre i mangden av vita
ljuskallor 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
aldersmassigt (studie 2) vilket innebér att resultaten inte kan generaliseras till alla situationer. Alder
(ju aldre man blir) kan ha betydelse for perception av visuella stimuli.

Det finns onekligen ett stort behov av att utveckla effektiva atgarder som forbattrar motorcyklisters
uppmaérksamhetsidgonfallandehet i trafiken. Detta ar sarskild relevant for motorcyklisterna sjalva
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 ar dock &ven relevant for forsakringsbolagen 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

o
vii
Valkommen!

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

att andra trafikanter har svart att upptacka dem i tid.

Du ar har for att delta i VTIs studie. Du kommer att fa sitta framfor en
datorskarm och gora beddmningar av det du ser. Forsoket tar ungefar 25-30

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

Vi vill att du svara sjalv (med en knapptryckning) sa fort och sa sékert som
mojligt efter att du har sett en bild pa datorskarmen. Du kommer att fa se
bilder fran olika trafikmiljoer och du ska svara pa hur manga oskyddade
trafikanter du sett i bilden som visas under véldigt 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:

- Fotgéngare

- Cyklist

- Mopedist

- MotorcykKlist

- Kombinationer av dessa ovan.

Du kommer att fa fylla i tva frageformular varav det ena ror allmanna fragor

och det andra rér Dina upplevelser kring forsoket.

Traning/Ovning

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

traningen stalla 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 battre med gult glas? En studie om motorcyklisters synbarhet i trafiken

Intervjuaren inleder genom att beratta om projektet och fragar om den intervjuade har nagra fragor. Kortfattad
information om projektet finns i det inbjudningsbrev som den intervjuade fatt skickat till sig och tagit del av innan de
anmalde sig till intervju pa svarstalongen.

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

Intervjuaren staller den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser till att fa svar pa varje
numrerad fraga ocksa, om denna inte redan besvarats i den mer 6ppna fragan.

Innan intervjun informeras den intervjuade aven om att han/hon kan avbryta intervjun nar som helst. Intervjuaren
forsakrar sig aven om att den intervjuade har en gul plexiglasskiva monterad framfor halvljuset pa sin motorcykel.

A. Bakgrund

Nér ar du fodd?

Anteckna dven kon.

Vilket ar tog du korkort for motorcykel?

Ungefar hur mycket kor du varje sasong (km)?

o M w DB

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

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

7. Brukar du kdra med passagerare?

8. Ar den utrustad med ABS-bromsar?

©

Ar den utrustad med antispin/dynamic traction control?

Synbarhet

Har du gjort om ditt standardhalvljus pa nagot annat satt?

Brukar du anvanda helljus pa dagtid?

Brukar du anvanda varselvast eller annan varselkladsel?

Vilken farg har du huvudsakligen pa dina mc-klader?

Hur mycket av din kladsel syns bakom kapan?

Vilken farg har du huvudsakligen pa hjalmen?

Har du utrustat din motorcykel med extra reflexer eller varselfargade klistermarken?
Har du gjort nagot annat for att oka din synbarhet i trafiken?

Ungefar hur manga procent (0-100) av din MC-korning sker i dagsljus?

Gult glas

P 0O © © N o a bk~ w0 DN FPD

N&ar monterade du den gula plexiglasskivan framfor halvljuset?
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Bilaga X: Enkaét till Gult Glas
2. Berétta om varfor du valde att géra det (trots att den gula plexiglasskivan inte ar typgodkand)?
Battre ljus
Okad synbarhet?
Med avseende pa nagon speciell trafikantgrupp?
Med avseende pa nagon speciell situation? (tatort, landsvag, dag, natt, tunnel, dimma, korsning etc)

3. Kommer du ihag vilka férvantningar du hade innan du monterade det gula glaset?
Battre/samre ljus?

Okad/minskad synbarhet?

Med avseende pa nagon speciell trafikantgrupp?

Med avseende pa nagon speciell situation? (tatort, landsvag, dag, natt, tunnel, dimma, korsning etc)
Kénsla av trygghet

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

Battre/samre ljus?

Kérning med gult glas i mérker/skymning/dimma/solglasogon etc.? (férdelar/nackdelar)
Okad/minskad synbarhet?

Med avseende pa nagon speciell trafikantgrupp?

Med avseende pa nagon speciell situation? (tatort, landsvég, dag, natt, tunnel, dimma, korsning etc)
Kénsla av trygghet

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

Vilken typ av trafikanter (andra motorcyklister, bilister) ar det framst som reagerat?

C. Incidenter/Olyckor

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

2. Har du varit inblandad i nagon riktig olycka sen du borjade kéra med gult glas?
Kan du beratta om den?
Vilken typ av olycka? (aktiv/passiv, situation, medtrafikant)

D. Avslutning

1. Ar det ndgot annat du skulle vilja ta upp kring det har med gult glas p& motorcykel?

Da tackar jag sa mycket for att du tog dig tid att svara pa fragorna.
Dela ut 2 biobiljetter

48 VTI rapport 853



Bilaga 4 Enkat till motorcyklister med gult glas

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

Al.  Vilket &r ar du fodd? 19
A2. Kon: O Kvinna O Man

A3. Brukar du ofta kéra med helljus pa dagtid? O Ja O Nej
A4.  Vilken typ av motorcykel med gult glas kor du vanligtvis?
Maérke:
Modell:
O Custom O Sport/Street
O Touring O Supersport
O Adventure/off road O Annan typ
A5.  Vilken motorvolym och motoreffekt har motorcykeln med gult glas?
cm®
hk
A6.  Ardin motorcykel med gult glas utrustad med ABS-bromsar? O Ja O Nej
A7.  Ardin motorcykel med gult glas utrustad med anti-spin/dynamic traction control? 0O Ja O Nej
AS8. Brukar du anvénda varselvast eller annan varselkladsel? O Ja O Nej

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

A10. Técker kdpan mer an hélften av din verkropp? O Ja O Nej
Al11l. Vilken farg har du huvudsakligen pa hjalmen?

Al12. Har du utrustat din motorcykel med extra reflexer eller varselfargade klistermarken? O Ja O Nej
A13. Vilket ar tog du korkort for motorcykel?

Al4. Hur manga mil kérde du motorcykel med gult glas under arets sasong (2014)? mil
A15. Ungefar hur manga procent (0-100) av din MC-korning sker i dagsljus? %

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

Al7. Hur ménga “néra” olyckor med andra trafikanter (bilister, motorcyklister, mopedister, cyklister, fotgingare)
var du som MC-forare inblandad i under arets sasong (2014)?

Al18. Hur ménga av dessa ”néra” olyckor (frdgan ovan: A17) var ’néra” aktiva olyckor dar du som MC-forare var
néra att kora pa en annan trafikant?

Al19. Hur manga av dessa "ndra” olyckor (frdgan ovan: A17) var passiva olyckor dar du som MC-férare var néra att
bli pakord av en annan trafikant?

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

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

A22. Hur manga av dessa olyckor (fragan ovan: A20) var passiva olyckor dar du som MC-forare blev pakord av en
annan trafikant?
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Bilaga X: Enkaét till Gult Glas
Gla. Hardu en gul plexiglasskiva monterad framfor halvljuset pa din motorcykel? 0O Ja O Nej

G1lb. Har du ndgot ekonomiskt vinstintresse i den gula plexiglasskivan? O Ja O Nej

i sa fall pa vilket satt?

Om du svarat Ja pa fraga Gla => fortsatt till fraga G2.
Om du svarat Nej pa fraga Gla => fortsétt till fraga B pa nasta sida.

G2.  Har du gjort om ditt standardhalvljus pa nagot annat sétt? O Ja O Negj

O1.  Vilket & monterade du gult glas?

02.  Gjorde du n&gra andra forandringar (forandrade anvandningen av reflexvist, farg p& kladsel eller hjalm etc)
ungefér samtidigt som du monterade gult glas? 0O Ja O Nej

i sa fall vad?

03.  Varfor valde du att montera gult glas?

O4.  Vilka &r dina erfarenheter av att kéra med gult glas jamfort med utan?

+ -
a. | dagsljus ser jag béattre @] @] @] @] O  samre
b. | morker ser jag battre O O O O O samre
C. I gryning/skymning ser jag béattre @] @] 0] 0] O samre
d. | daligt vader ser jag béattre @] @] @] @] O  samre
e. Andra motorcyklister upptacker mig  tidigare O O O O O senare
f. Bilister upptéacker mig tidigare @] @] @] @] O  senare
g. | titort upptacks jag lattare @] @] @] @] O  svarare
h. Pa landsvag upptacks jag lattare O O O O O svarare
i | dagsljus upptacks jag lattare @] @] @] @] O  svarare
J- I morker upptécks jag lattare O O O O O svarare
k. I gryning/skymning upptécks jag lattare O @] O O O  svarare
l. | daligt vader upptacks jag lattare O O O O O svarare
m. Min kansla av trygghet har Okat O O O O O minskat
05. Har du nagra 6vriga kommentarer angaende gult glas?
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Hur ofta utfor du foljande?

For varje uppgift ombes du markera hur ofta, om nagonsin, du rakar ut for dessa handelser nar du kor motorcykel.

Basera dina svar pa vad du kommer ihag fran din kérning fran arets sasong (2014).

Svarsalternativen ar:

IL=Aldrig 2= Nastanaldrig 3=Sallan 4=Ganskaofta 5=Ofta 6 = Nastan alltid

nastan
aldrig alltid
B. 1 2 3 4 5 6
1 Ser inte att nagon kliver ut bakom ett parkerat fordon innan det nastan ar for sent O O OO0 O O
2 Svanger av huvudleden och upptacker inte att fotgangare korsar vagen du just svangt in pa O O O 0O O o
3 Kor medvetet for fort pa en gata i ett bostadsomrade O O O O O O
4 Anvander kroppsskydd (armbagsskydd, axelskydd, knaskydd, etc) O O O O o o
5 Kor sa fort genom en kurva att du sjalv blir radd O O O O O O
6  Anvander inte nagra skyddsklader O O O 0O O o
7 Ser inte att en fotgdngare vantar vid ett obevakat 6vergangsstélle eller bevakat O O O O O O
overgangsstélle dar trafiksignalen just slagit om till rott
8  Auvsiktligt spinner med bakhjulet pa asfalt O O O O O O
9  Anvander motorcykelstovlar O O O O O O
10 Kor medvetet for fort pa en landsvag O O O 0O O o
11 Deltar i inofficiella ‘tdvlingar’ med andra motorcyklister eller bilforare 0O 0O O 0O O O
12 OQavsiktligt forlorar fastet pa vat asfalt O O O 0O O O
13 Kor medvetet for fort pA motorvég O O O 0O O O
14  Tar ut svangen sa att du kommer éver pa motsatt korfalt nar du kér genom en kurva 0O O O O O O
15 Missar skylten “Ladmna foretrade” och ar nara att kollidera med trafik som har forkorsratt O O O O o o
16  Ger full gas och ‘drar pd’ pé landsvégar 0O O O 0O O o
17 Anvander MC-jacka (skinn eller icke-skinn) O O O O O O
18 Gasar sa hart vid start att framhjulet lyfter fran vagen O O O O O O
19 Anvander MC-byxor (skinn eller icke-skinn) O O O O O O
20 Forsoker, eller till och med lyckas, kora pa bakhjulet O O O 0O O o
21 Svanger ut pa en huvudled framfor ett fordon du inte sett eller vars hastighet du underskattat O O O O O O
22 Oavsiktligt spinner pa bakhjulet O O O O O O
23 Struntar i hastighetshegransningarna pa smatimmarna (sen natt/tidig morgon) O O O O O o
24 Kor sa fort i en kurva sa att det kanns som att du kommer forlora kontrollen O O O 0O O o
25 Glommer vaxla ned innan ingangen i en kurva, kor darmed pa for hog véaxel vid utgdngenav. O O O O O O
kurvan och far kérproblem vid kurvtagningen
Nojet att kora
I vilken utstrackning haller du med om pastaendena nedan nér du kor motorcykel?
C instdmmer instdmmer instdmmer instdmmer
inte alls inte helt
1 Det &r kul att tdvla med andra forarna nar trafiksignalerna o) o) o) o)
slar om till gront.
2 Det ar verkligen tillfredsstéllande att passera andra bilar pa O @] @] @)
motorvégen.
3 Det &r spannande att utmandvrera andra forare. 0] o) (o) (o)
4 Det ar kul att kryssa sig fram mellan langsammare fordon. O @] @] @)
5 Att ta risker i trafiken gor korningen roligare pa mc. O @] (@) (@)
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Korupplevelse

Bilaga X: Enkaét till Gult Glas

Besvara fragorna nedan och utga fran hur du oftast eller vanligtvis upplever motorcykelkorning?

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

inte alls @] O @) (@] @) (@] O (0] O (0]

2 Ibland tycker jag om att skramma mig sjalv lite nér jag kor motorcykel.
inte alls O O O o O o O @) O @)

3 Jag upplever verklig spanning nar jag kor motorcykel fort.
inte alls O O O @) @) O O @) O @)

4 Tycker du det &r vart att ta risker pa vagen?
inte alls O o O o @) o O @) O @)

5 Jag tycker om att fa adrenalinkickar nar jag kor motorcykel.
inte alls O @) O O O O @] @] O O

6 Jag skulle njuta av att kira en sportmotorcykel pa en vag utan hastighetsbegransning.
inte alls O O O O @) O O @) O @)

7 Jag njuter av kanslan att accelerera snabbt med motorcykel.

inte alls O O @) (@] @) (@] O (@] O O

8 Jag gillar att ta kurvor i hog fart med motorcykel.
inte alls O O O O O O O O O O

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

inte alls O O @] (@] @] (@] @) (0] O (@]
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O  valdigt mycket

O  valdigt mycket

O  vildigt mycket

O  valdigt mycket

O  vildigt mycket

O véldigt mycket

O  valdigt mycket

O véldigt mycket

O valdigt mycket

VTI rapport 853



Olycksorsaker

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

inte alls definitivt
E mojligt mojligt
1  Brister i min korférmaga O O O O O
2 Min egen risktagning 0O O O o o
3 Brister i andra forares korférmaga O O O O O
4 Andra forares risktagning 0O O O o0 o
5 Otur O O O O O
6 Farliga végar 0O O O O o
7 Jag kor ofta for fort O O O O O
8  Andra forare kor ofta for fort 0O O O o o
9  Jag kor for néra bilen eller motorcykeln framfor 0O O O o0 o
10  Andra forare haller for kort avstand till min motorcykel O O O o0 O
11 Odet O O O O O
12 Daligt vader eller ljusforhallanden O O O o0 O
13  Mekaniskt fel pa motorcykeln 0O O O O O
14 Andra forare kor trots att de har druckit alkohol 0O O O o o
15 Andra forares farliga omkorningar 0O O O o o
16  Mina egna farliga omkoérningar O O O O O
17  Tillfalligheter O O O O O
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Bilaga X: Enkaét till Gult Glas
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Bilaga 5 Fordonskonfigurationer

Fordonskonfigurationer fran faltstudien.

Al - Basic

A3 - Omkdming

<y
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Bilaga X: Enkat till Gult Glas
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Bilaga X: Enkat till Gult Glas
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Bilaga 6 Exempel pa fotografier fran laboratoriestudie

~ NonT (inga oskyddade) _ C1

V1G1 A V1G1
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Bilaga X: Enkat till Gult Glas

XT1
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Bilaga 7 SP rapport

Dokumentet nedan kan dubbelklickas for att se hela rapporten.

el
o RADPDORT
. :_'; Amme Andersson 2011-12-08 1 (8}
-0 et k| Halacirg
e D10-516 54 03 MTLP1 5409
amne andersson@sp. se
MC Safe AB
Janne Zetterberg
Vintergatan 8C
£91 36 ORNSEOLDSVE

Utviirdering av gul plastskiva med applikation for MC stralkastare

Identifiering

Cibjekt MC stralkastare med fluoriscerande filter
Cibjektets tillstand V1id ankomsten var objektet utan synliga skador.
Ankomstdatum 20110901

MEtort Bords

MEtdatum 2011-05-01—-10-31

Mitmetoder och -rutiner

Eit filterskiva matfes 1 en spekirofotometer och fargheriknmg utfardes med olika lnskallor.
Perkan-Flmer Lambda 900. Reguljir transmmttans uppmattes, dvs. eventuell diffus absorption
exkluderades. Matbandbredd 1 nmn anvindes. Filterskrvan belystes med A ljus och D65 Lus
och méttes med spekiroradiometer firgberakning utfordes. Ljuskillan méttes 1 en

Mitforhallanden

Fumstemperatur 251 °C

Stralnkining Vinkelritt mot filterytan
Matyta Ca 2x5 mm? centralt pa filtret
Resultat

Fesultaten avser enbart det objekt som ir specificerat 1 detta dokument.

Spektral transmission , reflektion och absorption anges 1 % av mstrilad effakt: Se diagram 1.
Synligt us ir fran ca bla 380 om 61l rad 780 nm.

5P Sveriges Tekniska Forskningsinstitut

Fosladas Bastiaachuss To.f Faue - post Dietln dokument {2 endast Semgen i =in helhel, cminke 5P | Enag
&P Viserisen 010-516 5000 sirfigen godian annak

B 5 Brinaligainn § B33 5502

50 15 BORAS 504 3 BORAS Tmisep s
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Bilaga X: Enkaét till Gult Glas
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Bilaga 8 EG fordonsdirektivet nr 3/2014

Dokumentet nedan kan dubbelklickas for att se hela rapporten.

Kalla:

http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/documents/directives/motorbikes/index en.htm).

10.1.2014 =] Furopeicka unionens officiella ddning L7

Il

{Icke-lagstifingsakter)

FORORDNINGAR

KOMMISSIONENS DELEGERADE FORORDMING (EU) nr 3/2014

av den 24 oktober 2013
i och ridets forordming 163{2013 vad kv
';lﬁnhns o ﬁirty]:g-mhnlan:le-z'rt"li'i-llhI:I!EJ:;-Bia]l f}'?ﬁhlrrﬂgﬂr

{Text av betydelse fiar EES)

EURDPEISKA EOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DENNA
FORORDNING

mied beaktande av fordrages om Europeiska unionens funkrions-
sitt,

med beskrande av Europaparlamentess och rides

{EL} nr 1 _IIIBa\rdm 15 2013 om

av och ﬁrﬁmtmhuhgaﬁmﬂmndi
fyrhjulingar (7, srskile andklarma 18.3, 302, 22.5 och 54.3, ach

av foljande =kl

(1} Den inre marknaden wiphr e omrdde wan inre gra

ﬂ m E-E .I_ * - &
Eﬁl

och ﬁ definitionen i for-

ordning (FL) or 168/2013.

(2 h'hifunimih:?:‘ilmmmdlimﬁrduunypu

i3} Genom rides beche 97/836/EG (%) anlde sy unionen dll
Emmmmuﬁrm
iverenskommelse om
foreskrifrer for hjulﬁrsadda&nﬂm och for mmng

{1} EUT L &0, 2.3.2013, 5. 52.
(*) EGT L 34, 17.121997, 5. 75,
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1&]

och delar som kan monteras eller anvindas Iqulﬁnut
fordon same om villkoren for G

typpodkinnande urfirdade gnmdﬂ]a'rdmruml:nf-
ter fnedan kallad mwﬁammmsm

Gmbﬁhn??jﬂ?»&,lm anzlge zig unionen ocksd dll
Forenta nasionemas ekonomiska kommission fir Furopas
{Unece} foreckrifter or 1, 3, 4, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13,
14, 1s, 17, 18, 19, 20, 21, 23, 25, 26, 28, 31, 34, 37,
38, 39, 43, 44, 46, 48, 58, 66, 73, 77, 79, BO, 87, 29,
90, 91, 93, 97, 9, 99, 100 och 102

Unionen ansde sig el Uneces foredirifier or 110 om
spauﬁ_htummmm:nmtfuﬂmmm

Ei:r:tnmmgssym
mrﬁeﬁﬁu EUOGiJ‘IUfEEH anslde ﬁ unionen

av sarskild uerusening for gaseldrivna bilar.

s by ot e, Eepceoae el paras o
L g
ﬁ:: enheter i enlighe med forordning (EU} or
168[2013. De ﬂﬂa kmav som galler fordonsdelar i EL-
dvestins frin motvvarande Unecef6-
Teshrifper. U:IZHZE foreckrifrer indraz fordopande i take
oriningata e G eplnde: tppdastas. 1 20
r r at
undvika dubbelarbere rekommendarace @mw
CARS 21 (4 aet flera unionsdireksiv skulle ersdear penom
stifiningen och blir ablipetorizka e tillimpa.

7} ECT L 290, 17.11.27000, = 29.

|*} Rapport offsntliggjond av kommizsionan 2008, CARS 21: A Compe-

titive Autometive Repulatory Sysem for the 215t cenfury.
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VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Huvuduppgiften &r att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur,
trafik och transporter. Kvalitetssystemet och miljéledningssystemet ar 1ISO-
certifierat enligt 1SO 9001 respektive 14001. Vissa provningsmetoder ar
dessutom ackrediterade av Swedac. VTI har omkring 200 medarbetare och
finns i Linképing (huvudkontor), Stockholm, Géteborg, Borlédnge 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 ISO 14001. Some of its test methods are
also certified by Swedac. VTl has about 200 employees and is located in
Linkoping (head office), Stockholm, Gothenburg, Borlange and Lund.

www.vti.se
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