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Kort om FFI

FFI ar ett samarbete mellan staten och fordonsindustrin om att gemensamt finansiera forsknings- och
innovationsaktviteter med fokus pa omradena Klimat & Miljo samt Trafiksakerhet. Satsningen innebar verksamhet
for ca 1 miljard kr per ar varav de offentliga medlen utgér drygt 400 Mkr.

For narvarande finns fem delprogram; Energi & Miljo, Trafiksékerhet och automatiserade fordon, Elektronik,
mjukvara och kommunikation, Hallbar produktion och Effektiva och uppkopplade transportsystem. Lés mer pa
www.vinnova.se/ffi.
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1 Sammanfattning

| jamforelse med andra trafikantslag har antalet dédade och svart skadade cyklister inte minskat.
Huvudorsaken att omkomma som cyklist &r en kollision med ett motorfordon, och om tunga
fordon ar inblandade ar dodligheten annu hdgre. En situation som pekats ut som sarskilt farlig ar
nar det tunga fordonet svanger héger och cyklisten fortsatter rakt fram. | denna situation har
motorfordonets forare skyldighet att slappa fram cyklisten.

En norsk studie visade att bade cyklister och lasthilsforare anpassar sitt beteende med avseende
pa hur man positionerar sig vid en korsning dar man behover vanta pa att fa passera, till exempel
for att trafikljuset ar rott. Cyklister brukar valja att stalla sig sa att de ar latt synliga for féraren av
lastbilen, medan lastbilsforare ofta stannar redan nagra meter innan stopplinjen for att kunna ha
battre uppsikt 6ver cyklister och gdende. Det finns dock &aven tillfallen dar en eller bada parterna
ar i rorelse pa vag till och igenom hela korsningen, och beroende pa hur trafiksituationen ser ut
kan antingen lastbilen komma ifatt cyklisten eller tvartom. Trafikanten med hégre hastighet har
da storre maojligheter i att bestamma den relativa positioneringen, och en rad olika
interaktionsmonster kan uppsté. Nagra av dessa har visat sig vara mer trafikséakra an andra.

Generellt sett har det visat sig att korerfarenhet leder till en forminskad olycksrisk samt att storre
erfarenhet brukar vara associerad med en battre formaga att upptacka farliga situationer.
Erfarenhet paverkar aven pa vilket satt man hamtar in visuell information. Det kan alltsa
spekuleras i att forare som ar erfarna med en viss typ av kdrning — till exempel att kora i
stadstrafik — har battre formaga att hantera en situation som &r vanligt férekommande i denna
milj6, som i detta fall en hégersvang dar oskyddade trafikanter kan finnas.

En genvag till att samla pa sig erfarenhet kan vara att genomga en utbildning. | basta fall far man
pa ett kompakt satt tillgodogdra sig andras samlade erfarenheter for att snabbt komma upp i
samma kunskapsniva. | féreliggande projekt skulle det dels undersokas om férare med
erfarenhet i stadskérning skiljde sig i sitt beteende frén férare som inte hade denna erfarenhet,
samt om en utbildning skulle forbattra beteendet hos de férare som var oerfarna med
stadskoérning.

Metoden som anvandes var en semi-kontrollerad faltstudie, dar sammanlagt 29 forsokspersoner
deltog. Av dessa hade 15 ingen eller liten erfarenhet av att kora lastbil i stadstrafik, medan 14
hade hog erfarenhet av detta. Alla deltagare var dock vana lastbilsforare i 6vrigt. De
férsokspersoner som var erfarna i stadstrafik deltog i en kérning med datainsamling. De
forsokspersoner med mindre erfarenhet i stadstrafik deltog utéver detta i en utbildning, samt i
ytterligare en datainsamling ndgra veckor efter utbildningen. Utbildningen handlade om olika
aspekter av férutseende korning, dar aven smidiga interaktioner med oskyddade trafikanter togs

upp.

Under datainsamlingen i verklig trafik loggades forarnas blickbeteende med hjélp av ett
huvudburet 6gonrorelse-system. Aven ett fardspar samlades in via GPS, och flera kameror
spelade in vyn framat, at hoger samt bakat. For att sakerstalla férekomsten av interaktioner med
cyklister arrangerades vid tre hdgersvangar langs med rutten att en cyklist som ingick i studien
korde langs med lastbilen for att hamna i korsningen vid ungefar samma tidpunkt. Dessa tre
korsningar — en trafikljusreglerad och tva utan trafikljus — var huvudfokus i analysen.

Det visade sig att sjalva korsningsutformningen samt den omgivande trafiken hade stérre
inflytande pa férarens beteende an om féraren var erfaren eller oerfaren i stadsmiljé. Om nagot,
sa var de oerfarna forare mer forsiktiga genom att kéra med nagot langre hastighet och genom
att oftare se till att cyklisten befann sig framfér dem genom hela interaktionen. Efter traningen
sjonk andelen tid som tillbringades éver hastighetsgransen och det hande farre ganger att
lastbilen stannade helt i korsningen med trafikljus. Férarna var positivt instéllda till utbildningen
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och tyckte i olika stor utstrackning att de hade fatt med sig nagonting som de kunde anvanda i
sin framtida kdrning. Blickbeteendet varierade generellt sett mer individuellt &n med grupperna,
och det finns inte ndgon enda optimal visuell strategi. Denna uppstar istéllet i interaktion med det
taktiska beteendet. Ser man till att cyklisten ar positionerad framfér lastbilen genom att inte kéra
om nar man kommer ifatt, s& har man samtidigt sakerstallt att cyklisten alltid kan féljas med
direkt syn genom vindrutan, méjligen aven i det perifera seendet. D& kan ett farre antal blickar
med direkt fokus pa cyklisten (foveala blickar) vara fullt tillrackligt. Kér man daremot om &r den
enda mojligheten att folja cyklisten att titta via backspegeln, vilket inte kan goras med perifert
seende, samtidigt som férmagan att avgora exakt position och relativ hastighet forsamras via
indirekt syn. For att ha likvardig koll pa cyklisten kravs alltsa fler foveala blickar i dess riktning.

Utbildning verkar till en viss grad kunna férmedla kunskaper till férarna, som de sedan kan
omsatta i verklig korning. Erfarenhet i stadstrafik verkar inte kunna likstéllas med att ha
genomgatt en dedikerad utbildning. Interaktionsmonstret dar cyklisten ar synlig via direkt syn,
vilket ocksa betyder att cyklisten befinner sig framfor lastbilen, ar bade séakrast i termer av att
ingen konflikt kan uppsta och att det ar enklast for foraren att folja cyklistens fard, samt att det ar
smidigast med avseende pa framkomlighet, da cyklisten informeras om att foraren har
uppmarksammat hen. P& grund av detta kan cyklisten fortsatta i sin normala fart, och lastbilen
kan svanga direkt efter att cyklisten har passerat korsningen. For att uppna en sa hog andel som
mojligt av sékra interaktionsmdénster behover trafikanterna hjélpas av en gynnsam infrastruktur
och trafikstyrning, sa att de sjalva har magjlighet att implementera sékra interaktionsstrategier.

2 Executive summary in English

Compared to other road user groups, there has been no decline in the number of fatally or
severely wounded cyclists in traffic. The main cause for fatal crashes as cyclist is a collision with
a motor vehicle, and the death rate is higher for collisions with heavy vehicles. A situation that
has proven to be especially dangerous is a right-turning heavy vehicle in an intersection where a
cyclist intends to go straight on. In this situation, the driver of the heavy vehicle has to yield to the
cyclist.

A Norwegian study showed that both cyclists and truck drivers adapt their behaviour with respect
to the position one chooses for waiting at an intersection, depending on whether other traffic is
present already. Cyclists typically position themselves such that they are clearly visible for the
truck driver, while truck drivers tend to stop a few metres before reaching the stop line when
cyclists already are present at the intersection, as they can keep a better overview over the
situation this way. However, in other occasions both cyclists and motor vehicles keep moving
from the approach all the way through the intersection, and depending on the traffic situation,
either the motor vehicle catches up with the cyclist or the other way around. The road user who
can travel at a faster speed in the situation has greater liberty to influence the relative positioning,
and a number of different interaction patterns can evolve. Some of those have been proven to be
safer than others.

Generally speaking, it has been found that increasing driving experience leads to a decrease in
crash risk. Increased driving experience is also associated with an improved ability to detect
hazardous situations. Experience also influences the visual information intake strategies. This
allows speculations about whether drivers who have gained experience in a certain driving
environment — for example in urban areas — are more capable of handling situations that occur
frequently in this type of environment, like a right turn where vulnerable road users can be
present, as investigated in the present study.

A training or specific education can possibly be a shortcut to achieve competence, compared to a
naturalistic acquisition of experience. In the best case, the collective experience of many others
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can be transferred within a short time to achieve the same level of competence. In the present
project, the goal was to investigate whether drivers with experience in urban driving in fact did
differ in behaviour from those without urban driving experience, and to see whether a dedicated
training could improve the performance of those drivers who were inexperienced with urban
driving.

The method of choice was a semi-controlled field study with 29 participants altogether. Fifteen of
those had no or little experience with driving a truck in urban areas, while the remaining 14 were
experienced in this environment. All participants were used to driving a truck in general. The
drivers with experience in urban areas participated in a single data collection. The others also
underwent a dedicated training and an additional data collection a few weeks after the training.
The training focused on various aspects of efficient driving, including situation prediction and
smooth interactions with vulnerable road users.

During the data collection in normal traffic the driver's eye movements were logged with a head-
mounted eye tracking system. A track was logged via GPS, and several cameras logged the
view forward, to the right and to the rear. To guarantee interactions with cyclists, in three right-
turns along the route a confederate cyclist shared part of the route with the truck, making sure to
arrive in the intersection at approximately the same time as the truck, but going straight on.
These three intersections (one signalised, two non-signalised) were the main focus of the
analyses.

It turned out that the intersection design and the surrounding traffic situation had a larger effect
on driver behaviour than the drivers’ level of experience with urban driving. If anything, the
inexperienced drivers were more careful, driving with a lower mean speed and more often
making sure that the cyclist remained in front of the truck all the way through the interaction. After
the training, the percentage of time spent above the posted speed limit decreased, and the
number of times during which the truck came to a complete stop at the traffic light was reduced.
The drivers were positive about the training and expressed, to varying extent, that they had learnt
something that they could use in their future driving. In general, gaze behaviour varied more
between individuals than between groups, and it is not possible to recommend one “best” visual
information sampling strategy. Instead, this develops in interaction with the tactical behaviour. If
the driver makes sure that the cyclist remains in front of the truck by not overtaking upon the
approach to the intersection, then it is also ascertained that the cyclist can be monitored via
direct sight through the windscreen, possibly also with peripheral vision. This means that a lower
frequency of foveal glances can be sufficient. If the cyclist is overtaken, the only method to
monitor the cyclist is via the mirrors, which cannot be done with peripheral vision. At the same
time, judging speed and position via indirect sight is more difficult. Therefore, more frequent
foveal glances are required to keep a similar level of awareness.

The training improved the drivers’ level of knowledge about efficient driving, which could also be
observed by behavioural changes in their post-training drive. Experience in urban driving
appears not to be equal to having undergone a dedicated training. The type of interaction where
the cyclist is visible via direct sight, which also implies that he or she remains in front of the truck,
is safest both as no conflict can occur and because it is easiest for the driver to monitor the
cyclist. It is also the best way to achieve high efficiency for both interaction partners, as the
cyclist can continue at normal speed, because he or she receives a clear signal of having been
seen by the driver. The truck can turn without having to stop, immediately after the cyclist has
passed the intersection. To maximise the share of safe interaction types, the road users need to
be supported with an infrastructure and traffic management enabling this, such that they then get
the chance to implement safe interaction strategies.
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3 Bakgrund

I jamforelse med andra trafikantslag har antalet dodade och svart skadade cyklister inte minskat.
Huvudorsaken att omkomma som cyklist &r en kollision med ett motorfordon (Niska & Eriksson,
2013), och om tunga fordon &r inblandade, ar dédligheten &nnu hdgre (Frings, Parkin, & Ridley,
2014; Pokorny & Pitera, 2019b). En sarskilt farlig situation ar nar det tunga fordonet svanger
hdger medan cyklisten fortséatter rakt fram (Prati, Marin Puchades, De Angelis, Fraboni, &
Pietrantoni, 2017). | denna situation har motorfordonets férare skyldighet att slappa fram
cyklisten.

Beroende pa trafiksituationen kan olika konstellationer forekomma — lastbilen kan komma ifatt
cyklisten innan korsningen, cyklisten kan komma ifatt lastbilen som redan vantar vid korsningen,
eller s kan en kombination av bada uppsta. Utvecklingen i varje enskilt fall styrs i olika stor
utstrackning av trafiksituationen (infrastruktur och annan trafik) och savél lastbilsférarens som
cyklistens beteende. En detaljerad beskrivning av situationerna som anvandes i TRACE finns i
Tabell 1.

Tabell 1. Schematisk dverblick dver olika interaktionstyper mellan en hégersvangande lastbil och en cyklist som
ska rakt fram, beroende pa situationen och trafikanternas beteende. Cyklistens synlighet sett fran forarens
perspektiv &r illustrerat med farg (gront: direkt via vindruta; gult: direkt via sidofonster eller indirekt via sidospegel;
rétt: indirekt via backspegel). En cykelbana ar inritad har, men klassificeringen kan aven tillampas pa blandtrafik.

interaktionstyp och cyklistens beskrivning cyklistens typisk trafik-
synlighet (fargskala pa sidan) synlighet fran situation
forarens
perspektiv
A > 13 5 I lastbil narmar sig cyklist synlig via oreglerad korsning
‘ WL P cyklist och stannar direkt syn hela tiden eller (byte till) gront
e e e bakom hela vagen; ljus; ingen
i cyklist passerar forst lAngsammare trafik
¥ framfor
I L1 L1 L1 L1
B 13 s 3 £ lastbil kommer ifatt cyklist synlig via oreglerad korsning
‘ # 2 cyklist och haller sig  direkt syn, antingen eller (byte till) gront
— fﬁu . 0 parallellt; cyklist via vindrutan eller ljus; ingen
passerar forst sidofénstret; langsammare trafik
+ mdjligen spegel framfor
I L L1 L1 L1
C 13 3 13 lastbil kér om cyklist,  cyklist férst synlig oreglerad korsning
j bromsar och véntar via direkt syn, eller (byte till) gront
—u —#u ——Fo — %0 in sedan eller kor sedan sidofonstret ljus; ingen
+ I framfér cyklisten och speglar, sedan  lAdngsammare trafik
+ backspeglar, sedan  framfor
i - . 4 - mojligen sidan igen
D 13 3 ) P lastbil kommer ifatt cyklist synlig via rott trafikljus,
; . ¥ P i cyklist som redan direkt syn framat stopp-skylt eller
% —l—tf_z B AR vantar vid eller via sidofénster  liknande, ingen
korsningen, lastbil och speglar annan trafik
| stannar ocksa langst framfor

fram, antingen cyklist
eller lastbil passerar
forst
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E £} 3 L3 £ lastbil kor om cyklist,  cyklist synlig rott trafikljus,

g ; . g saktar sedan ner antingen via direkt stopp-skylt eller
Loy B0 gt = 1 eller stannar, cyklist  syn framat eller liknande, méjligen
ommer ifatt, finns sidofonstret oc annan trafi
I k fatt, fi dofonstret och trafik
parallellt eller lite speglarna forst, framfor
|?u u 4 4 framfér, antingen sedan sido- och
cyklist eller lastbil backspeglar, sedan
passerar forst sidan och mgjligen
framét igen
F s 2 5 § lastbil narmar sig t cyklist forst synlig rott trafikljus som
P ex rodIJ.uset, saktar via backspegel, slar om till gront
g s H 8 g i, cyklist kommer ) )
NENENINE /SRS SR & ) ifatt, ljuset sl&r om till sedan sidan eller liknande,
i+ gront, bada kommer  (fonster eller maojligen
1 fram t(lj” korsningen spegel) ldngsammare trafik
samtidigt, antingen .
Vu u 1 u “ cyklist eller lastbil framior, eller
passerar forst oreglerat men
trafik framfor
G 13 3 13 lastbil stannar vid cyklist forst synlig rott trafikljus eller
; ; . ;‘ korsningen, cyklist via backspegel, vid  liknande, mdjligen
b b BFh % T kommerifatt och ankomst till ldngsammare trafik
| stannar; antingen korsningen aven via framfor, eller
¥ cyklisten eller sidofonstret och oreglerat men
lastbilen passerar spegeln trafik framfor
L1 L1 L1 L1
forst

Sannolikheten for en olycka med dodligt utgéng ar storre om lastbilen behover stanna, sa att
cyklisten hinner komma ifatt bakifran, sdsom i interaktionstyp G (Niewohner & Berg, 2004).
Hurwitz, Jannat, Warner, Monsere, and Razmpa (2015) bekraftar detta och tillagger att en mer
komplex omgivning, till exempel mycket annan trafik, leder till att sannolikheten att cyklisten
upptéacks minskar.

Som dagens urbana infrastruktur ar byggd korsar motoriserade trafikstrommar cykeltrafiken i
varje korsning som inte &r planskild. Det blir alltsd manga motespunkter pa korta avstand. Utan
stérre ombyggnationer eller nytank i hur man fordelar gaturymden behovs allts& atgarder som
gOr moétespunkterna sakrare inom de forutsattningar som vi har idag. Om situationen dar
cyklisten och lastbilen kommer fram samtidigt till métespunkten kan férhindras undviks en mojlig
kollision fran borjan. Har fokuserar vi pa den ovan beskrivna situationen dar en lasthil svanger
hoger medan en cyklist ska rakt fram. Med utgédngspunkten att lastbilen principiellt &r kapabel till
en hogre hastighet &n cyklisten har lastbilsforaren i situationerna A-E storre inflytande dver den
relativa positioneringen i utvecklingen av interaktionen, da lastbilen i borjan ligger bakom
cyklisten. | situationerna F och G reducerar omsténdigheterna lastbilens hastighet till under
cyklistens hastighet, vilket gor att cyklisten har stérre inflytande éver den relativa positioneringen.

En norsk studie (Pokorny & Pitera, 2019a) visade att bade lastbilsférare och cyklister anpassar
sin positionering i en korsning med rddljus beroende pa vilken annan trafik som redan vantar vid
korsningen. Cyklister &r mer benagna att stalla sig pa platser dar de ar synliga for lastbilsférare
om en lastbil redan ar pa plats, medan lastbilsférare tenderar att stanna ndgra meter innan de
kommit fram till stopplinjen om det redan finns cyklister pa plats. | situationer dar bada parterna
befann sig i rorelse i korsningssituationen uppstod konflikter i 2-8 % av métena (beroende pa
korsningstyp). Pa grund av studiens upplagg var det dock inte méjligt att undersoka vilka faktorer
som paverkade interaktionsprocessen.
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Med tanke pa att oerfarna bilforare har storre olycksrisk (Klauer et al., 2014) ar det mgjligt att
erfarenhet spelar roll. En intervju- och enkétbaserad studie fann en reducerad olycksrisk fér mer
erfarna lastbilsforare jamfért med mindre erfarna (Girotto, Andrade, Gonzalez, & Mesas, 2016).
Erfarna forare ar battre pa att upptacka farliga situationer, speciellt om det finns indikatorer som
pekar pa en sadan utveckling (Borowsky & Oron-Gilad, 2013; Borowsky, Shinar, & Oron-Gilad,
2010; Garay-Vega & Fisher, 2005; Garay, Fisher, & Hancock, 2004). Om egen erfarenhet som
forare av ett annat transportslag forbattrar interaktionen med detta transportslag ar annu inte
klarlagt, och det finns motstridiga forskningsresultat i fragan (Beanland & Hansen, 2017;
Nygardhs, Kircher, & Johansson, submitted; Robbins & Chapman, 2018; Underwood, Phelps,
Wright, van Loon, & Galpin, 2005).

Utover kapaciteten att specifikt upptécka farliga situationer har aven undersokts om erfarenhet
paverkar hur forare iakttar sin omgivning. Flera studier ar eniga om att mer erfarna forare
tillampar mer efficienta strategier att ta in information (Crundall & Underwood, 1998; Mourant &
Rockwell, 1972; Underwood, Chapman, Bowden, & Crundall, 2002; Underwood, Chapman,
Brocklehurst, Underwood, & Crundall, 2003). Studier som inte kontrollerade erfarenhet har dock
ocksa visat att forare i en T-korsning har storre benagenhet att titta at vanster an at hdger nar de
sjalva ska svéanga hoger, och att det var mer sannolikt att férare skannade av omgivningen efter
gaende an efter cyklister.

Hur dessa resultat kan 6verforas till lastbilskdrning ar oklart, och om erfarenhet som
personbilsforare paverkar korprestationen i en lastbil eller heller inte sakert. Det &r heller inte
kant om det kravs specifik erfarenhet av lastbilskorning i tatort behdvs for att 6ka prestationen,
eller om generell erfarenhet racker.

En delaspekt av detta projekt var darfor att undersdka om specifik erfarenhet av att kora lastbil i
stadsmiljo forbattrar interaktionsbeteendet med cyklister. Utdver detta utvarderades en av Volvo
AB framtagen utbildning som var inriktad p& forutseende korning. Att utbildning kan andra
forarbeteendet har redan visats i andra sammanhang, till exempel for branslesnal kérning
(Ahlstrom & Kircher, 2017; Birrell & Fowkes, 2014; Birrell & Young, 2011; Jamson, Hibberd, &
Jamson, 2015; Jeffreys, Graves, & Roth, 2018; Sullman, Dorn, & Niemi, 2015).

Den foreliggande studien var av explorativ karaktar, eftersom forskningslaget pa omradet annu
ar oklart. Framfor denna bakgrund antogs tre méjliga scenarier i den beskrivna situationen:

A) Lastbilsforare som ar erfarna av stadskorning har valutvecklade strategier for att hantera
korsningar i urban miljé. De visar upp lampliga strategier och mer forutseende blickbeteende
an forare som inte har erfarenhet i urbana miljoer.

B) Lasthilsférare som ar oerfarna i urbana miljéer (men ar erfarna lastbilsférare i dvrigt) ar
medvetna om sina bristande fardigheter i den undersokta situationen och ar darfér extra
forsiktiga nar de kor i staden. Darfor kor de pa ett mer defensivt sétt an de erfarna forare.

C) Specifik erfarenhet av lastbilskdrning i staden ger inga fordelar jamfort med att allmant vara
erfaren som lastbilsforare. Darfor kommer det inte att finnas nagon skillnad i beteendet
mellan de tva grupperna.

4 Syfte, forskningsfragor och metod

Syftet med detta projekt var att understka om erfarenhet med lastbilskérning i urbana miljéer
leder till battre strategier i interaktion med oskyddade trafikanter, och om en specifik utbildning
kan forbéttra interaktionen. For detta andamal genomférdes en semikontrollerad faltstudie
(Kircher, Eriksson, Forsman, Vadeby, & Ahlstrom, 2017) for att uppna hog extern validitet och
samtidigt kunna kontrollera rutten och handelserna i viss man. Detta kombinerades med en
utbildning och ingaende intervjuer med de personer som genomgick utbildningen.

FFI Fordonsstrategisk Forskning och Innovation | www.vinnova.se/ffi 8


http://www.vinnova.se/ffi

4.1

| studien deltog 29 forsokspersoner med lastbilskdrkort. Av dessa hade 15 ingen eller liten
erfarenhet av att kora lastbil i urbana miljoer, medan 14 hade hog erfarenhet av detta. Alla
deltagare var dock vana lasthilsférare i 6vrigt. Rekryteringen skedde via Facebook-annonser och
direkt kontakt med akerier. De forsokspersoner som var erfarna i stadstrafik deltog i en kérning
med datainsamling. De férsokspersoner med mindre erfarenhet i stadstrafik deltog utdver detta i
en dedikerad utbildning (se nedan), samt i ytterligare en datainsamling nagra veckor efter
utbildningen.

Datainsamling pa vag

Under datainsamlingen kérde bade de i stadstrafik erfarna och de i stadstrafik oerfarna forare
samma rutt. Rutten var uppdelad i tva bitar, med ett stopp emellan, dar vagbeskrivningen for den
andra delen av rutten forklarades (se Figur 1). Sammanlagt var rutten knappt 11 km lang. En
forsoksledare befann sig pa passagerarplatsen i lastbilen for att vid behov hjalpa till med
navigeringen samt for att dvervaka utrustningen.
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Figur 1. Karta 6ver slingorna som férsdkspersonerna kérde med lastbil.

De tre korsningar som undersoktes i mer detalj inom projektet ar beskrivna i Tabell 2. | varje
korsning genomforde foraren en hdgersvang. For att garantera att det skulle finnas minst en
oskyddad trafikant i korsningen agerade en person ur projektgruppen cyklist. Hen hade som
uppgift att bete sig pa ett naturligt satt, men att anda forséka komma fram till korsningen ungefar
samtidigt som lastbilen, s att foraren skulle behdva agera i forhallande till cyklisten. |
korsningarna utan trafikljus betydde det att cyklisten startade i en viss punkt nar lastbilen blev
synlig efter en kurva, for att sedan anpassa hastigheten beroende pa lastbilens framfard mot
korsningen. | den trafikljusreglerade korsningen kravdes olika manovrar, beroende pa om
trafikljuset var rétt eller gront, och om det fanns andra motorfordon framfor lastbilen i kon eller
inte. | de flesta fallen lyckades cyklisten att skapa en interaktionssituation, men det visade sig
vara svart att fa situationerna att bli helt likartade och andé bibehalla ett naturligt beteende.

For att minska risken att bli avsldjad som tillhérig projektet varierade cyklisten sitt utseende
genom att byta jacka, ibland ha hjalm eller annan huvudbonad, och att inte rikta ansiktet mot

foraren.

Tabell 2. Bilder pa de tre undersokta korsningarna sett ovanifran, med lastbilens fardriktning (rod pil) och
cyklistens fardriktning (gul pil) inritade.

trafikljus (TL) ej trafikljus 1 (NTL1) ej trafikljus 2 (NTL2)
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cykelbana, separata trafikljus for cykelbana, remsa med gras och cykelbana intill végen, en fil per

motoriserad trafik och cyklister, trad mellan vagen och cykelbanan,  riktning p& vagen, hastighetsgrans
remsa med gras och trad pa delar separat fil for vanstersvéng, 40 km/h
av strackan mellan vagen och hastighetsgréns 40 km/h

cykelbanan, separat fil for

vanstersvang, hastighetsgréans 40

km/h

analyserad distans: 185 m analyserad distans: 516 m analyserad distans: 241 m

For kdrningen anvandes en Volvo FL (Figur 2 vanster). Lastbilen var utrustad med flera kameror
samt en Vbox, som bland annat méter hastighet och position. Féraren blev utrustad med en ett
ogonrorelsesystem i form av specialglaségon (SMI 2.0; SensoMotoric Instruments, Teltow,
Germany) som registrerar vart blickfokus riktas genom att markera denna punkt inbaddad i en
framatvy, som filmas med en liten kamera som &r inbyggd i glaségonen (Figur 2 higer).

Figur 2. Volvo FL lastbilen som anvandes i forsoket, samt forsoksledaren med 6gonrorelsesystemet pa.

Vid forsta tillfallet skedde aven en datainsamling pa cykel. Forsokspersonerna cyklade da enbart
andra slingan (Figur 1). Aven under cykelturen bar férsokspersonen glaségonen. Personen
anvande sin egen cykel, som blev utrustad med tva filmkameror, en riktad framat och en mot
forsokspersonen. En forsoksledare foljde personen pa cykel, dven denna utrustad med en
framatriktad filmkamera. Vid nagra férbestamda platser langs med rutten stannade
forsokspersonen for att fa nasta delstracka forklarad av forsoksledaren. | 6vrigt foljde
forsoksledaren forsokspersonen med nagra meters avstand. | bada fallen instruerades
forsokspersonen att félja den forbestamda rutten, men att i dvrigt bete sig som de skulle ha gjort i
vanliga fall, dvs som om de inte hade varit med i en studie. Materialet fr&n cyklingen anvandes
inte i analysen, men finns tillgangligt for en kombinerad analys tillsammans med materialet fran
ADVanCE projektet.
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4.2

4.3

Utbildning

De forare med mindre erfarenhet i stadstrafik deltog i en kurs utvecklad av Volvo AB, som
handlade om foérutseende korning med fokus pa situationer som férekommer i stadstrafik.
Forutseende korning leder bade till reducerad bransleférbrukning och 6kad sékerhet, eftersom
féraren blir mer medveten om hur trafiksituationen kommer att utvecklas. Féraren ska lara sig att
forutse och planera for att uppna ett flyt, dar man alltsad behdver ta hansyn till all omgivande
trafik.

Kursen bérjade med en teoretisk del, da fyra huvudsakliga faktorer som paverkar
bransleférbrukning diskuterades: Acceleration och utrullning (coasting) har medelstort inflytande,
medan hastighet och inbromsning har stérre inflytande. Tva praktiska 6vningar foljde, dar férarna
presenterades med sex for stadstrafik typiska situationer. Forsta évningen gick ut pa att
identifiera vilka éverraskningar man skulle kunna konfronteras med i varje situation, medan
forarna i andra évningen i en gruppdiskussion tog fram I6sningar for att hantera situationerna.
Efter detta genomférdes en praktisk 6vning déar varje forare tillsammans med en instruktor kdrde
ungefar 45 minuter i stadstrafik i centrala Linkoping. Rutten skilde sig fran den som anvandes
under datainsamlingen, men innehdll liknande trafiksituationer. Instruktdrerna hjalpte férarna att
identifiera och forutse potentiella éverraskningar och tipsade om hur situationer som skulle kunna
hindra flytet genom trafiken kan undvikas. Sista delen i traéningen bestod av att varje forare tog
fram en personlig handlingsplan, dar man identifierade tre omraden som man redan var bra pa
att undvika dverraskningar i trafiken samt tre omraden dar detta kunde forbattras.

Intervju

Strax efter den andra kérningen genomférdes semi-strukturerade intervjuer med deltagarna.
Intervjuerna baserades pa en intervjuguide med fyra huvudteman: allmanna tankar och intryck av
utbildningen i stort; specifika positiva och negativa aspekter av den; huruvida utbildningen skulle
ha paverkan pa deras framtida korning; och tankar om effekterna av sadan utbildning for
lastbilsforare i allménhet. Intervjuerna varade i 5—-20 minuter och genomférdes i lastbilen efter
avslutad korning. Intervjuerna spelades in och transkriberades. Analysen var innehallsbaserad
och fokuserade kring de fyra teman i intervjuguiden. Ett specifikt intresse for analysen var dock
att identifiera om och hur férarna talade om eventuella nyférvarvade strategier de tagit med sig
fran utbildningen.

o
Mal
Malet med projektet TRACE var att 6ka kunskapen om visuell informationsinhamtning i trafiken i
situationen dar lastbilsforare interagerar med cyklister i korsningar, speciellt i samband med
hogersvang. Ytterligare ett mal var att understka om en utbildning inriktad mot férutseende
korning kan forbattra interaktionen med cyklister och darmed oka trafiksékerheten.

Resultat och maluppfyllelse

For att kunna jamfora forarnas taktiska beteende i h6gersvangen analyserades videomaterialet
for att kategorisera varje interaktion enligt Tabell 1. En procedur anvandes som involverade tva
personer som genomférde kategoriseringen, samt en avstimning mellan personerna for att
minimera den subjektiva andelen i skattningen (se Tabell 3 fér en sammanstallning av resultaten).
Det visade sig att korsningstypen hade storre inflytande p& interaktionsstrategien &n vad
erfarenheten hade. | korsningarna utan trafikljus (NTLX) var trafikflodet litet, sd att interaktioner
av typen D-G inte forekom, medan dessa interaktioner var mest frekventa i korsningen med
trafikljus (TL), dar bade lasthilen och cyklisten ofta behévde stanna eller sakta ner pa grund av
rédljus. Den storsta skillnaden mellan grupperna av forare i fére-situationen fanns i korsningen
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NTL2, dar andelen oerfarna forare som valde interaktionstyp A var dubbelt s& stor som andelen
erfarna férare som valde A — alltsa att hela tiden halla sig bakom cyklisten.

Utbildningen hade ingen stor paverkan p& hur férarna positionerade sig relativt cyklisten. Aven
efter utbildningen var det huvudsakligen sjalva korsningstypen och trafikflédet som bestamde
frekvensen av de olika interaktionstyperna.

Tabell 3. Det absoluta antalet av observerade interaktioner per korsning per observationstyp, uppdelat i forare
som ar erfarna eller oerfarna med urban kdrning, samt fér de oerfarna, om observationen skedde fore eller efter
den dedikerade uthildningen.

korsning TL NTL1 NTL2

matning fore efter fore efter fore efter
oerfaren i urban miljo

A 1 2 7 9 13 11
B 0 0 7 3 1 1
C 0 1 1 1 1 1
D 4 6 0 0 0 0
E 7 3 0 0 0 0
F 1 0 0 0 0 0
G 1 1 0 0 0 0
erfaren i urban miljo

A 1 7 6

B 0 6 3

C 0 1 5

D 2 0 0

E 7 0 0

F 1 0 0

G 1 0 0

Utover interaktionstyp utvarderades aven blickbeteendet, dar en observator kodade ifran vilket
omrade foraren hamtade in visuell information. Detta skedde genom att ta hansyn till forarens
foveala blickriktning samt rotationen av huvudet. Om huvudet var vant at vanster respektive
hoger, s& kodades blickriktningen i det 6verlappande faltet i Figur 3 som vanster/hdger, medan
om huvudet var riktat framéat s& kodades blickriktningen i det éverlappande faltet som framat, for
att fanga upp i vilket omréade perifert seende var mgjligt.

left

left

mirror

- dashboard

forward
¥ A —

behind @3 I @) front
right |

mirror right

Figur 3. Skiss 6ver cyklistens placering i fornallande till lastbilen och féraren, samt 6ver omradena som anvandes
for kodningen av visuell informationsinhamtning.

Cyklistens position relativt lastbilen och féraren kodades enligt illustrationen i Figur 3. Slutligen
kodades aven om lastbilen och cyklisten var i rérelse eller stod stilla.
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6.1

Forare med och utan erfarenhet i stadstrafik

For att jamfora forare med och utan erfarenhet i stadskdrning anvéndes enbart kdrningarna fore
utbildningen, eftersom utbildningen hade som mal att just &ndra de oerfarnas beteende.

En 6vergripande analys visade att de tva forargrupperna inte skiljde sig namnvart i
medelhastighet, hastighetsvariation och tiden som man korde 6ver hastighetsgransen sett over
hela strackan. Andelen av tiden 6ver hastighetsgransen lag pa 9.4 + 6.4 % for forare som inte
var erfarna med stadstrafik och pa 7.9 + 5.3 % for de erfarna forarna. De erfarna forare gjorde
sammanlagt 15 harda inbromsningar, medan de i stadstrafik oerfarna gjorde atta harda
inbromsningar.

Harifr&n analyseras lastbilsférarnas beteende specifikt for de tre korsningar dar cyklisten var
narvarande. Overlag kan konstateras att korsningarnas utformning hade en stérre effekt p& hur
situationen utvecklades an vad forarnas erfarenhet av korning i stadstrafik hade. Korsningen
med trafikljuset (TL) ledde till en lagre genomsnittshastighet, vilket kan forklaras med att det ofta
férekom vantetider vid rétt, medan NTL-korsningarna inte ledde till externt styrda fordrojningar.
Foérmodligen av samma anledning var andelen av tiden som tilloringades 6ver hastighetsgransen
i TL-korsningen (drygt 1 %) lagre an i NTL-korsningarna (ca. 12 % respektive 5 %). De i
stadstrafik erfarna forare korde ungefar dubbelt sa lange Gver hastighetsgransen an de i
stadstrafik oerfarna forare.

A andra sidan var andelen av tiden d& cyklisten befann sig fore lastbilen hégre (drygt 80 %) i
NTL-korsningarna an i TL-korsningen (ca. 55 %), och @ven har fanns en tendens att de forare
som var oerfarna i stadstrafik holl sig bakom cyklisten nagot oftare an de som var erfarna i
stadstrafik.

Blickfrekvensen till cyklisten var hogst nér cyklisten befann sig parallell med lastbilen, foljt av nér
cyklisten befann sig framfor lastbilen. Detta betyder inte nddvandigtvis att det ar battre att
cyklisten befinner sig bredvid lastbilen istallet for framfor. Om cyklisten ar synlig framfor bilen, s&
ar det lattare att halla reda pa cyklisten med farre blickar i dess riktning inte minst eftersom hen
befinner sig i lastbilsforarens perifera synfaltet. Detta leder ocksa till att féraren hela tiden ar
medveten om cyklisten. Befinner sig cyklisten bredvid hytten behdvs fler blickar for att félja
cyklistens framféard och forutse framtida rorelser, och cyklistens position langre ut i periferin, samt
att cyklisten inte ar synlig i helkropp genom sidorutan komplicerar laget. Befinner sig cyklisten
bakom lastbilen behdvs foveala blickar i backspegeln for att antingen upptacka eller félja
cyklisten, eftersom cyklisten inte ar synlig i det perifera synféaltet. Datamaterialet &r for litet for att
tillata lAngtgaende slutsatser, men det kan namnas att de tillfallen dar lastbilsféraren korde
igenom korsningen fore cyklisten pa ett satt som tvingade cyklisten att bromsa, hande just nar
cyklisten narmade sig bakifran utan att innan ha varit i lastbilsférarens synfalt.

Figur 4 visar hur varje forare fordelade sitt blickbeteende mot cyklisten éver strackan. Det ar
tydligt att olika forare gor pa olika satt — vissa fokuserar mycket sallan pa cyklisten, medan andra
riktar manga och langa blickar &t cyklistens hall. Narmare korsningen ar hastigheten normalt
lagre &n pa strackan, da lastbilen ska svanga hoger, vilket gor att en blick som varar lika lange i
tid tacker en kortare stracka i distans. Det ovan namnda sambandet att frekvensen for att titta pa
cyklisten &r nagot hogre nar cyklisten vistas bredvid lastbilen an framfor framtrader i figuren.
Ytterligare en forklaring for detta kan vara att denna positionering ofta uppstar i narheten av
korsningen, dar det ar sarskilt viktigt att lastbilsféraren vet var cyklisten befinner sig och
antagligen kommer att befinna sig i nara framtid.
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Figur 4. Blickbeteendemonster per person mot cyklisten som funktion av distans till korsningen dar 0 m indikerar
slutet p& matomradet, uppdelat efter event och for forare som var oerfarna vs erfarna i stadstrafik. Den roda linjen
visar 6vergangen till dar lastbilen befann sig parallellt med cyklisten, den svarta linjen visar 6vergangen till dar
cyklisten 1ag bakom lastbilen. OBS: Hogre hastigheter forekommer vanligtvis langre ifran korsningen, och de
genererar langre “blickdistanser” for blickar som varar lika lange i tid.

En analys av blickbeteendet i allménhet, inte bara mot cyklisten, visade att korsningstyp, men
inte graden av erfarenhet i stadsmiljo paverkade forarnas visuella informationsinhamtning.
Blickfrekvensen var hogre i TL-korsningen (170 blickar per km) &n i NTL-korsningarna (71
respektive 96 blickar per km), vilket kan hanga ihop med att hastigheten i TL-korsningen ar lagre,
sa att man "hinner med” fler blickar pa samma distans. Det var dock dven skillnad i hur blickarna
fordelades (Error! Reference source not found.). | TL-korsningen var andelen av framat-
blickarna lagre, i NTL2-korsningen var blickfrekvensen mot héger lagre &n i de andra tva, och i
NTL1-korsningen tittade man mer sallan i backspegeln.

Blickbeteendet visade sig &ven vara relaterat till interaktionstyp (Tabell 1). Typerna A-C
genererade farre blickar an D-G, samt langre framat-blickar. Detta kan aterigen dels forklaras
med den hogre hastigheten i A-C, dar lastbilen inte behévde stanna nagon langre tid. Sarskilt i
interaktionstyperna D och E och delvis i F kunde fler blickar till héger och hoger backspegel
observeras.
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Figur 5. Blickfrekvens per riktning (inre cirkel) och blickmal (yttre cirkel) per korsning, sammanslaget éver forare

med och utan erfarenhet i stadstrafik.

Sammanvagd kan ségas att erfarenhet i stadstrafik inte har en storre inverkan pa hur en
lastbilsforare interagerar med en cyklist i en hdgersvangssituation. Om nagot, sa verkar forarna
med mindre erfarenhet iaktta storre forsiktighet. Forutsattningarna i infrastrukturen samt
interaktionstyp, som delvis betingas av infrastrukturen, har storre inverkan pa interaktions- och
blickbeteendet. Overlag kan alltsa antas att det i inledningen beskrivna scenariot C (erfarenhet i
stadstrafik ger inga specifika foérdelar) verkar vara det mest sannolika, men det finns aven viss
indikation for scenario B (oerfarna forare ar mer forsiktiga eftersom de inser sina begransningar).
Madjligen hade ett storre antal férsokspersoner kunnat hjalpa att tydliggora befintliga skillnader
som nu inte kunde pavisas pa grund av for litet material.

Sambandet mellan interaktionstyp och blickbeteende gor tydligt att férarna sjalva paverkar den
situation som de sedan behéver agera i. Haller man sig alltid bakom cyklisten, sa lagger man
sjalv upp situationen sa att man inte behdéver rikta blicken mot sidofénstret eller spegeln for att
folja cyklisten. Valjer man daremot att kora om, sé kravs spegelblickar for att kunna se cyklisten.
Ju mer den yttre situationen begrénsar forarens handlingsfrihet, desto mindre majligheter har
foraren att sjalv gora det latt for sig. Ett rodljus eller annan trafik framfér lastbilen som tvingar
lastbilen att sakta ner eller stanna gor att en cyklist kan komma ifatt bakifran, vilket i sin tur leder
till en situation dar féraren behdver anvanda sig av speglarna for att upptéacka cyklisten. En
sadan situation skiljer sig grundlaggande frn den dar lastbilen kor ifatt cyklisten. | den
sistnAmnda kommer cyklisten naturligt och framifrén, relativt centralt, in i lastbilsforarens synfalt.
Det kravs alltsd inget aktivt avsokande. | situationen dar cyklisten kommer bakifrdn maste
lastbilsforaren vara medveten om att detta kan ske, for att aktivt skanna efter mojliga cyklister.
Utover det ar synligheten i backspegeln samre &n via direkt syn, och sé kan det uppsta déda
vinklar, dar cyklisten mojligen inte &r synlig for féraren alls.
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6.2 Beteendet fore och efter utbildningen

De forare som var oerfarna i stadstrafik fick genomga en utbildning for att kéra lastbil igen efter
utbildningen enligt samma procedur. Detta mojliggor en jamforelse av samma personernas
beteende fore och efter utbildningen, med syfte att underséka om utbildningen gav négon
forandring. Eftersom det inte fanns nagon kontrollgrupp utan utbildning &r det strikt taget inte
mojligt att shga om forandringarna kan tillskrivas utbildningen, eller om de &r en effekt av andra
faktorer som kan ha &ndrats under tiden. Samtidigt var tidsintervallet mellan bada kérningarna
med ca. 3-4 manader inte sa stort, vadret och vaglaget var jamforbart, och inga férandringar
hade gjorts i infrastrukturen langs med strackan.

| intervjuerna som genomférdes efter sista kérningen identifierades fyra huvudstrategier som
forarna pratade om som lardomar efter utbildningen. Det som ndmndes oftast var strategin att
noga planera for acceleration, inbromsning och rullning. Det ansags ge ett battre flyt i trafiken,
sanka bransleférbrukningen och framja en smidigare fard. Denna strategi antogs aven bidra till
forbattrad situationsforstaelse och lagre hastigheter vilket Aven kunde leda till hogre
trafiksakerhet. Tva av strategierna som framholls var direkt relaterade till att sanka risken att
kollidera med cyklister. En handlade om situationen dér lastbilsféraren ska svanga hdger, och en
cyklist som fardas parallellt med lastbilen ska fortsétta rakt fram. Strategin i detta lage handlar
om att sékerstélla att man genom att justera hastigheten hela tiden haller uppsikt pa cyklisten
genom vindrutan. Detta innebér att saledes att cyklisten inte passeras fore svangen. Forarna
menade att det pa s satt ar lattare att ha koll pa cyklistens positionering, sa att en kollision
battre kan undvikas. En relaterad strategi som framhdlls av forarna var att om trafikljuset i
korsningen ar rétt att stanna nagra meter fore stopplinjen. Detta uppfattades ge en forbattrad
uppsikt 6ver omgivningen, eftersom vantande cyklister da kunde iakttas genom vindrutan.
Slutligen, som sista strategi, namndes vikten av att ofta och tydligt kommunicera med andra
trafikanter, till exempel genom att sdka 6gonkontakt och genom att visa ens avsikter. Det bor har
papekas att alla forarna i intervjuerna inte namnde alla strategier. Det fanns en relativt stor
individuell variation av dels vad man lyfte fram som strategier man lart sig, och dels vilka som
ansags viktiga for dem.

Aven hér analyserades medelhastighet, dess variation och andelen tid 6ver hastighetsgransen
for hela korningen. Medelhastigheten sjonk fran 25 km/h till 22.5 km/h, och &ven variationen
sanktes nagot. Andelen tid 6ver hastighetsgransen reducerades fran 7.9 % till 2.3 %, och det kan
tillaggas att samtliga forare sankte sin tidsandel éver hastighetsgransen. Det behéver dock ocksa
namnas att det forekom nagon hastighetsovertradelse i samtliga korningar, bade fore och efter
traningen.

Aterigen 13g storsta fokus pa en analys av korsningarna med cyklisten, och det blev tydligt att
korsningsutformningen paverkade beteendet i stor utstrackning. Enbart i TL-korsningen forekom
att lastbilen behdvde stanna, men andelen av férarna som stannade helt var med tre tillfallen
efter traningen lagre an fore, da tio forare stannade helt. Detta kan handla om en tillampning av
den ovan namnda strategin om inbromsning och rullning.

Tabell 4. Procentandel av interaktionstyperna enligt Tabell 1 fore (n = 15) och efter (n = 13) traningen.
Uppstallningen ar per korsning och summerat.

TL NTL1 NTL2 Summa
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Interaktions-  fore efter fore efter fore efter fore efter | summa
typ

A 7.1 15.4 46.7 69.2 86.7 84.6 47.7 56.4 51.8
B 46.7 23.1 6.7 7.7 18.2 10.3 14.5
C 7.7 6.7 7.7 6.7 7.7 4.5 7.7 6.0
D 28.6 46.2 9.1 15.4 12.0
E 50.0 23.1 15.9 7.7 12.0
F 7.1 23 1.2
G 7.1 7.7 23 2.6 2.4

Som framgar ur Tabell 4 ar andelen interaktioner dar cyklisten hela tiden befinner sig framfor
lastbilen (interaktionstyp A) stérst for korsning NTL2, foljd av NTL1 och sedan TL. | de
sistnamnda tva okade dock andelen fran fore till efter traningen. Generellt varierade
interaktionsmonstren mer i TL-korsningen, som antagligen har att géra med den mer komplexa
situationen och en stdrre inverkan av externa faktorer.

En utforlig analys av det visuella beteendet for att hdmta in information gjordes &ven for att
underscka majliga férandringar fore och efter traningen. Som beskrivet paverkar forarna sitt
blickbeteende aven indirekt genom att vélja positionen i forhallande till cyklisten. Sarskilt efter
traningen var det mindre vanligt forekommande att cyklisten befann sig bredvid eller bakom
lastbilen, vilket medfor att tillforlitliga analyser enbart kunde géras for de tillfallen dar cyklisten
befann sig fore lastbilen. | denna situation 6kade blickfrekvensen mot cyklisten enbart for NTL2-
korsningen. Som argumenterat ovan &r det dock enklare i sig att halla reda pa cyklistens
framfard nar den ar framfor lastbilen &n i ndgon annan position, s& att det inte nodvandigtvis
kravs manga blickar for att faktiskt ha koll pa laget.

Ur Figur 6 kan avlasas att fler forare tittar pa cyklisten tidigare efter traningen, vilket underlattar en
strategisk planering av kdrningen. Samtidigt blir det ocksa tydligt att beteendet varierar mellan
personerna, och att det forekommer bade korta och langa blickar med varierande frekvens. Det
gér inte att sdga vad som &r bast, eftersom olika vagar kan leda fram till det egentliga malet att
halla tillrackligt bra koll pa cyklisten for att sékert undvika en kollision, och helst dven att planera
for en effektiv hantering av motet for bada trafikanter. Resonemanget om hur olika
positioneringar tillater direkt versus indirekt blickkontakt samt i vilka fall det perifera seendet kan
anvandas ar samma som under foregaende kapitel.
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Figur 6. Blickbeteendemdnster per person mot cyklisten som funktion av distans till korsningen déar 0 m indikerar
slutet p& matomradet, uppdelat efter event och fore och efter traning (enbart férare som inte ar erfarna med
stadstrafik). Den roda linjen visar 6vergangen till dar lastbilen befann sig parallellt med cyklisten, den svarta linjen
visar dvergangen till dar cyklisten l1ag bakom lastbilen. OBS: Hogre hastigheter férekommer vanligtvis langre ifran
korsningen, och de genererar langre "blickdistanser” fér blickar som varar lika ldnge i tid.

6.3 Forarnas beddmning av utbildningen

De forare som inte var erfarna i stadstrafik tillfragades aven om hur de uppfattade utbildningen
de genomgétt. Alla var ndjda med arrangemanget och innehdllet i traningen. Sarskilt positivt
uppfattades kombinationen av teori och praktiska moduler, den tydliga illustrationen av fakta i de
olika amnena som togs upp, tillfallen dar man jobbade ihop i sma grupper, samt att en av
kursledarna tydligt sjalv hade gedigen erfarenhet av lastbilskérning. Det skilde sig mellan
individerna med avseende pa hur mycket nytt man tyckte att man hade lart sig, och om man
ansag att man skulle andra sitt korbeteende pa grund av traningen eller inte. Nagra tyckte att
traningen var mycket bra, och att det alltid finns nagot som man kan lara sig och integrera i sin
korning. Andra papekade att det kanske inte skulle racka med endast ett traningstillfalle for att
skapa langvariga forandringar. Enligt dessa férare finns en risk att man omedvetet faller tillbaka
till sina invanda beteenden om det nya inte cementeras med uppféljande utbildningstillféllen.
Slutligen fanns det &ven nagra forare som var skeptiska mot positiva langtidseffekter av
utbildningen. De ansag att férare som lange har jobbat i yrket formodligen har utvecklat egna
strategier, eller att de redan har samlat mycket kunskap genom ménga ar av praktiska
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6.4

erfarenheter. For att forebygga en inlarning av icke-dnskvéarda beteenden foreslog dessa férare
att det skulle kunna vara lampligt att integrera traningen direkt i grundutbildningen fér
lastbilsforare.

Sammanfattning och diskussion

Sammanfattningsvis kunde vi konstatera att skillnaden i beteendet mellan lastbilsférare med
olika grad av erfarenhet av stadskorning inte var stor. Om nagot, sa verkade de oerfarna forarna
vara medvetna om detta sétillvida att de iakttog storre forsiktighet i interaktionen med cyklisten i
en hdgersvéng, och genom en allmant reducerad hastighet.

I studien riktades traningen enbart mot de oerfarna férare, och da verkade det ge viss effekt. Det
skulle vara intressant att flja upp om effekten bestar aven Gver langre tid, och det hade dven
varit intressant att undersoka om de mer erfarna forare hade haft behallning av traningen ocksa.
Det faktum att forare framhaller utbildningens positiva innehall p& ett diskursivt plan &r ett i sig
intressant resultat, men vad det innebar i praktiken skulle behdva undersdkas ndrmare. Som
vissa av férarna som genomgick traningen spekulerade finns mgjligheten att erfarna forares
beteende redan &r mer cementerat och svarare att andra pa.

Vi undersokte inte ndgra helt oerfarna lastbilsférare. Aven denna grupp &r dock intressant,
eftersom det &ven har finns potential for att de antingen ar medvetna om sina erfarenhetsbrister
eller inte, vilket kan paverka deras beteende.

Studien visar tydligt att infrastrukturen och situationen paverkar férarens majlighet att kontrollera
situationen genom sitt eget beteende. Nar forarna sjalva kunde bestamma hastigheten fritt
utnyttjade méanga av dem méjligheten till att halla sig bakom cyklisten, nar man hade kort ifatt
den. Bestamdes hastigheten av trafikljus och omgivande trafik var detta svarare, speciellt nar
vantetiden vid korsningen blev langre, sa att cyklister som inte var synliga innan hann fram till
korsningen infor att trafikljuset slog om till gront. Denna situation tvingar foraren att avsoka
backspeglarna efter potentiell trafik till hoger om lastbilen, vilket ar svarare an att upptacka andra
trafikanter med direkt syn under rorelse. Speciellt for att undvika denna typ av interaktion kan det
vara lampligt att se 6ver hur infrastrukturen kan planeras, sa att risken att en forare missar en
cyklist pa grund av dalig sikt kan elimineras.

Ett viktigt resultat att ta med sig & sambandet mellan det taktiska beteendet och méjligheterna
och nédvandigheterna for informationsintaget som resulterar av ens eget beteende. Man kan inte
generalisera till att fler eller langre blickar till ett objekt av intresse nddvandigtvis ar battre. Det
kan snarare vara ett tecken pa att objektet befinner sig pa en plats dar det ar svarare att férutse
och darfor behdver monitoreras oftare. Vid en utvardering av blickbeteendet ar det alltsa alltid
nodvandigt att beakta hur utgangslaget ar, och om aktéren hade mdjlighet att paverka
utgangslaget. Likadant ar det viktigt att beakta om och hur det perifera seendet kan anvandas.
Detta &r en metodologiskt komplicerad fraga, eftersom det i dagslaget inte finns nagra direkta
metoder som kan méta om ett objekt i det perifera synfaltet faktiskt har uppmarksammats. En
indirekt metodik &r att lata foraren tanka hogt och beskriva sin varldsmodell, men hir kan enbart
sékerstéllas att det som namns faktiskt har uppméarksammats, medan det forblir osékert om
osagda saker inte har uppmarksammats. For att fordjupa denna fragestallning skulle studier med
storre kontroll éver externa faktorer behdvas.

Slutligen kan kommenteras att cyklisten i interaktionen hade som uppgift att komma i vagen for
lastbilsféraren. P& s& sétt var hens beteende inte naturligt, eftersom samspelet inte bestod i att
trafikanterna underlattade for varandra. En intressant iakttagelse fran cyklisternas sida ar att det i
de varierande trafiksituationerna var svart att lyckas prestera samma beteende i de olika
korsningarna och i motet med olika forare. Dels kunde annan trafik och trafikljuset paverka. | en
situation dar lasthilen vantade vid rodljus efter ndgon annan bil som ocksa skulle svanga hoger
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kravdes skadespelartalent av cyklisten for att trovardigt slappa forbi forsta bilen for att sedan
komma ivag for lastbilen. Detta fungerade inte alltid tillfredsstéllande. | situationen med fri fart
kunde det ske tidigt att lastbilsforaren saktade ner for att inte kdra om cyklisten. For att
sakerstalla att s& var fallet kunde da aven cyklisten sakta in, vilket ledde till att lastbilsféraren
saktade in annu mer. Har kravdes en subjektiv beddomning av cyklisten att féraren hade sett en
och hade for avsikt att halla sig bakom. Att cyklisten varierade sitt utseende mellan korsningarna
genom att byta jacka och ta av eller pa hjalm eller andra huvudbonader verkar det som om
férarna inte upptéckte att det var samma cyklist som ingick i studien. Endast i ett fall, d&ar
cyklisten vande ansiktet till foraren, kommenterade foraren att det ju var samma cyklist som forr,
men det blev inte tydligt om foraren ansag det vara en slump eller misstankte manipulation.
Eftersom upptackten gjordes i sista korsningen hade det anda ingen inverkan pa beteendet.

Studien genomfordes i Linkoping, huvudsakligen pa dagtid, da trafiken inklusive cykeltrafiken &r
ganska begransad. | de flesta fallen speciellt i NTL-korsningarna var cyklisten som ingick i
studien den enda oskyddade trafikanten i situationen. | TL-korsningen férekom det mer frekvent
att aven andra gdende och cyklister fanns pa plats. Har brukade cyklisten som ingick i studien
"félja strommen”, och om lastbilen vantade langre bak i kon férsoka skapa en situation dar
cyklisten kom i vagen just for lastbilen.

Antalet forare och undersokta situationer var inte sa stort, vilket gor generaliserbarheten
problematisk. A andra sidan har studien hdg extern validitet, med tanke pa att den genomfordes i
verklig trafik. Beteendet som observerades kan anses vara representativ, speciellt blickbeteendet
som &r svart att medvetet styra dver. Aven de ganska frekventa hastighetsovertradelserna
intygar att forarna inte anpassade sin korstil alltfér mycket till att de observerades. Vi bedomer att
resultaten kan anvandas for att fa en forsta forstaelse av situationen, samt som vagledning for
framtida studier for att identifiera relevanta fragestallningar.

Spridning och publicering

7.1 Kunskaps- och resultatspridning

Hur har/planeras projektresultatet att Markera Kommentar

anvandas och spridas? med X

Oka kunskapen inom omradet X Kunskap inom ett omréde dar det hittills inte funnits
mycket forskning har tagits fram.

Foras vidare till andra avancerade (X) Utbildningen kan vidareutvecklas efter de vunna

tekniska utvecklingsprojekt erfarenheter, samt efter deltagarnas intervjusvar.

Foras vidare till
produktutvecklingsprojekt

Introduceras pa marknaden (X) Utbildningen i en vidareutvecklad form kan
anvandas av Volvo Trucks for att vidareutbilda
lastbilsforare &ven utanfor ramen av
forskningsprojekt.

Anvéandas i utredningar/regelverk/ (X) Det ar principiellt tdnkbart att en dedikerad
tillstandsarenden/ politiska beslut utbildning som syftar till att forbattra interaktionen
med oskyddade trafikanter kan inforas i regelverk
for lastbilskdrkort, ifall att en positiv effekt av
utbildningen kan pavisas aven i uppfoljningsstudier.
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7.2 Publikationer

Projektet har belyst betydelsen av infrastrukturen i en korsning i forhallande till lastbilsférarens
erfarenhet i stadstrafik for hur féraren interagerar med en cyklist i en hdgersvangssituation.
Utover detta har effekterna av en forartraning med syfte till att forbéattra forutseende kdérning
undersokts. Detta har dokumenterats i tvd manuskript som i dagslaget (januari 2020) ar
inskickade till vetenskapliga tidskrifter fér granskning:

e Kircher, K., Ahlstrom, C., lhilstrém, J., Ljokkoi, T., & Culshaw, J. (submitted). Effects of
training on truck drivers’ interaction with cyclists in a right-turn. Cognition, Technology
and Work.

e Kircher, K. & Ahlstrom, C. (submitted). Truck drivers’ interaction with cyclists in right-turn
situations. Accident Analysis and Prevention.

8 Slutsatser och fortsatt forskning

Resultaten tyder pa att infrastrukturen i kombination med annan trafik och den darmed
uppstaende situationen har betydande inverkan pa hur interaktionen mellan en lastbilsforare och
en cyklist avioper. Har lastbilsféraren méjligheter att reglera farten relativt cyklisten sjalv, sa har
hen mojlighet att kora ifatt och sedan hélla sig bakom cyklisten, vilket ger basta méjliga uppsikt
over cyklistens rorelser och leder till en planerad och séaker interaktion. Detta interaktionsmonster
kommunicerar aven klart till cyklisten att denne har blivit sedd, sa att framkomligheten for bada
interaktionspartners blir optimal for situationen. Svarast att upptéacka blir cyklisten daremot om
foraren tvingas stanna lastbilen under sa lang tid att cyklister kan komma ifatt som inte kordes
om da lastbilen narmade sig korsningen. De &r alltsa inte &nnu en bestandsdel av férarens
situationsmodell. Féraren behover aktivt pAminna sig sjalv om att séka av omrédet till h6ger om
lastbilen, som enbart kan observeras via speglar. Om foraren inte sjalv har tillrackligt stora
kontrolimgjligheter 6ver utvecklingen av situationen hjélper heller inte erfarenhet eller utbildning
att undvika denna problematik helt, &ven om det finns vissa mdjligheter att reducera risken, till
exempel genom att stanna nagra meter fore stopplinjen.

En utbildning kan daremot vara meningsfull for att sakerstalla att férarna kan anvanda de
frinetsgrader fullt ut som star till deras forfogande. Konkret har i studien kunde antalet fallen dar
bilen faktiskt stannade reduceras, och férarna sjélva rapporterade om ett mer medvetet
forutseende beteende.

Forskningsbehovet inom omradet ar stort och stracker sig éver hela kedjan fran att tka
forstaelsen for nulaget till hur man bast gér tillvaga for att undvika farliga méten mellan (last)bilar
och cyklister — och sjalvklart &ven andra oskyddade trafikanter. Har kan det handla om atgarder i
infrastrukturen, férordningar och regler, tekniska lésningar, férandringar i fordonens utseende
(exempelvis ett siktfénster i hdger dorr), samt i utbildningen.

9 Deltagande parter och kontaktpersoner

VTI var projektledare.

o
Vt I Kontaktpersonen pa VTI &r Katja Kircher.
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Volvo Trucks var naringslivspartnern i projektet.
Kontaktpersonen pa Volvo Trucks &r John Culshaw.
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