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Sammendrag:

Andelen syklister som sykler med lovlig lys i mgrke er omtrent
to tredjedeler med store lokale variasjoner. Andelen er hgyest
blant syklister som ogséa bruker annet sikkerhetsutstyr, om
vinteren, og blant menn som sykler mye. Det er til sammen
ca. 7-10% som sykler med ulovlig lys (ikke montert pa
sykkelen eller som lyser for darlig). Kunnskapen om hvilke
krav som stilles til sykkellys er generelt darlige, bade blant
syklister og blant sykkelselgere. Lystyverier er forholdsvis
vanlige, 18% av dem som har lys pa sykkelen oppgir at de er
blitt frastjalet en sykkellykt i lgpet av det siste aret. | de fleste
tilfellene er det batterilykter som blir stjélet. | dag selges de
aller fleste sykler uten fastmontert lys. Et pabud om at alle
sykler ma selges med fastmontert lys kan tenkes a gke
lysbruken, det finnes imidlertid andre og trolig viktigere
faktorer som pavirker lysbruken (som personlige holdninger).
Bruken av sykkellys reduserer innblandingen i ulykker, men
det er metodisk sveert vanskelig & tallfeste effekten. Det er
estimert at det totale antall drepte og skadde syklister kunne
reduseres med ca. 3% dersom alle nye sykler selges med
fastmontert lys fra 2016 og med ca. 10% dersom alle sykler
med lys, b&de i mgrke og i dagslys.
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Summary:

About two third of cyclists in Norway are riding with legal bicycle
lights in the dark, with large local variations. The proportion is
highest among cyclists who also use other safety equipment,
who cycle in winter, and among men who are cycling a lot.
Almost 10% have lights that do not comply with the law (not
mounted on the bicycle or too dark). There is generally little
knowledge about legal requirements for bicycle lights, both
among cyclists and among salesmen. Theft of bicycle lights is
quite common, 18% of cyclists (who have bicycle lights) report
that lights have been stolen during the past year. Most new
bicycles in Norway are sold without lights. A law requiring all new
bicycles to be equipped with lights might increase the use of
bicycle lights, but there are other and probably more important
factors that affect the use of bicycle lights, such as attitudes and
habits. Bicycle lights reduce involvement in collisions. It is
however difficult to quantify the effect. It is estimated that the
total number of killed or injured cyclists in Norway could be
reduced by 3% if all new bicycles were sold with lighting
equipment, and by 10% if all cyclists were using bicycle lights in
the dark.
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Forord

Rapporten er skrevet pd oppdrag av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Rapporten er
utarbeidet innenfor rammen av FoU-programmet BEST (Bedre sikkerhet i trafikken).
Formalet har vert 4 oppsummere kunnskap om sammenhengen mellom bruk av sykkellys og
ulykkesinnblanding, 4 lage en oversikt over bruk av sykkellys og kunnskaper om krav til
sykkellys i Norge, samt 4 estimere potensiale for 4 redusere antall sykkelulykker med en
forskrift om at sykler som selges 1 Norge, ma ha fastmontert lys.

Guro Berge har vart oppdragsgivers kontaktperson. Prosjektleder pd TOI har vaert Alena
Hoye. Hun har ogsd gjort litteraturstudien, dataanalysene og skrevet rapporten. Ingeborg S.
Hesjevoll har vert ansvarlig for utformingen og teknisk gjennomfoering av
sporreundersokelsene.

Torkel Bjornskau har statt for kvalitetssikring av rapporten. Trude Romming har tilrettelagt
rapporten for publisering elektronisk.

Oslo, mars 2016
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Michael W.]. Sorensen
direktor avdelingsleder






Synlige syklister - Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa nlykker

Innhold

Sammendrag
1 INNIEdNiNg ...eeeeeiiiiiieiiiiiiiiiiiieecrrecreec e 1
2 SYKKEItellINGETr ..ccceeereiiiiiiiunnriieiiiiiiiiiiiiieeeeeeninttiiseeeeeesssssssssssseeeessssssssnns 2
2 Y 1< o Ya LTRSS TP PRI 2
2.2 Resultater fra sykkeltelliNgene........ccovviueuririieiiiniiiiiicccciiceeceeceenne 5
2.3 Resultater fra underveistellinger pa Ullevalsveien og Kongsveien .............. 11
3 W EDUNAEISBKEISE ceunrurreirereiraireirreeerrerresessrsesssessssssssesssssssssssssssssssssssssssssases 15
T LY [ 7o Ye [T P TR PR 15
3.2 RESUIALEL ettt ettt et et s e et st e st e st e st esase st esssesssesssesrsesasesans 16
4  Sperreundersgkelse blant sykkelselgere.......ccccevvrueeeeiiineneeeniinneecnninneeennn. 33
g Y/ 1< o Ya LTRSS RRORPRRO 33
4.2 RESUIEALC vttt ettt ettt ettt e et e et e e e et eeeaeesestesantesaeeseteesseeesaneesaneesaneesenees 33
5  Oversikt over sykler paA markedet........ueeeereneeeeeiiineeeeiiineeennineeecnnnnneenn. 35
6 LtteratULSTUAIC cevueenernirnirnienienieeeeerereereeeseessessessesscsscrscsssssssssessessessessesnnsns 36
(ORI [ 7o Ye [T OSSO RRP RO RR PR 36
0.2 RESUIALET .ttt ettt ettt ettt e et e s et e s e et e esee e s st esantesenteseeeessneesaneesaneeesnees 36
7  Etfaringer fra andre land ........ccoveeeiiiiniiinniiiniiececee e, 44
A Y £ e Yo (TR R SRRSO RROROR 44
T2 RESUIEALET cueteeeeee ettt ettt ettt e et e s et e s e et e esee e s et esaneesenteseeeessneesareesaneeennees 44
7.2.1  Ulike lands forskrifter om bruk av sykkellys.......c.cccooiiiiiiccnnes 44
7.2.2  Bruk av sykkellys i andre land ......c.cccceevvnnnnnnnnccccccenes 46
8  Potensiale for 4 redusere antall drepte og skadde syklister ............cceu..... 49
I LY, (< e Ye [<IRT TSRS P PP PRPRRRR 49
B2 RESUILALET e ueeeeeeeeeeee ettt ettt e et e et e e eteeserteserteseseeeesseesaseesantesanteseeeessseens 49
8.3 Andre mulige effekter av et pabud om fastmontert sykkellys...................... 54
9 | 23S (5 720 1 1= oS 56
Vedlegg A: Observasjonsskjema med retningslinjer for sykkeltellingene ...... 60
Vedlegg B: Sykkeltellinger, oversikt over stedene ........ccceeeeeeeeiiiiiinnnnneeeeeennnn. 62
Vedlegg C: Sporreskjema i webundersgkelsen .........ccevveeeeiiiinneeininnneeennnnnnee. 63
Vedlegg D: Resultater fra webundersgkelsen...........ueevvueeeeennneeeininneeeennnnnnee. 70

Vedlegg E: Sporreundersgkelse blant sykkelselgere ..........eeeeeeiiinnnnnneeeeeennnn. 76






=
i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Sammendrag:

Synlige syklister
Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa ulykker

TOI rapport 1478/2016
Forfattere: Alena Hoye, Ingeborg S. Hesjevoll
Oslo 2016 76 sider

Andelen syklister som sykler med lovlig lys i morket er omtrent to tredjedeler. Det er imidlertid store
lokale variasjoner. Andelen er hoyest blant syklister som ogsa bruker annet sikkerbetsutstyr, sykler
om vinteren, og blant menn som sykler mye. Det er til sammen ca. 7-10% som sykler med ulovlig
bys (ikke montert pa sykkelen eller som lyser for darlig). Kunnskapen om hvilke krav som stilles ti/
sykkellys er generelt darlige, bade blant syklister og blant sykkelselgere. Lystyverier er forholdsvis
vanlige, 18% av dem som har lys pa sykkelen oppgir at de er blitt frastjalet en sykkellykt i lopet av
det siste aret. I de fleste tilfellene er det batterilykter som blir stjalet. I dag selges de aller fleste sykler
uten fastmontert lys. Et pabud om at alle sykler ma selges med fastmontert lys kan tenkes a oke
lysbruken. Det finnes imidlertid andre og trolig viktigere faktorer som pavirker lysbruken (som
persontige holdninger). Bruken av sykkellys reduserer innblandingen i nlykker, men det er metodisk
svart vanskelig a tallfeste effekten. Det er likevel estimert at det totale antall drepte og skadde
syklister kunne reduseres med ca. 3% dersom alle nye sykler selges med fastmontert lys og med ca.
10% dersom alle sykler med lys, bade i morke og i dagslys.

Dette baseres pa en rekke ulike studier som er sammenfattet i denne rapporten.
Formalet har vert 4 belyse sporsmél om bruken av sykkellys i Norge, om kunnskap
om regler for bruk av sykkellys blant syklister og sykkelselgere, om salg av sykler med
lys, effekten av 4 bruke sykkellys og mulige effekter av et pabud om at nye sykler ma
ha fastmontert lys. Metodene som er brukt for a besvare sporsmalene er:

Sykkeltellinger: Bruken av bla. lys og refleksvest samt noen
syklistegenskaper er registrert for 3124 syklister 1 Oslo og Trondheim.
Registreringene er gjort i morke pa ulike tider pa dognet og pa et utvalg av 25
steder med ulike typer sykkeltrafikk (bla. typiske jobbsykkelruter, sentrum,
boligstrok).

Sporreundersokelse blant syklister (webundersokelse): Det er gjort en
webbasert sporreundersokelse blant 3275 syklister fra byer over hele landet.
Sporreskjemaet inneholder sporsmal om bl.a. bruk av sykkellys og gul
jakke/refleksvest, kunnskap om regler om sykkelbruk, syklistatferd,
innblanding i ulykker og en rekke bakgrunnsvariabler.

Sporreundersokelse blant sykkelselgere: Det er gjort intervjuer med 21
selgere 1 sykkelbutikker eller sykkelavdelinger i butikkjeder. Sporsmalene
handlet om kunnskap om regler om sykkellys og salg av sykler med lys.
Opversikt over sykler pd markedet: Med hjelp at internetsok er det lagd en
oversikt over sykler som selges med og uten fastmontert lys.
Litteraturstudie: En litteraturstudie er gjort for a finne studier som har
undersokt virkninger av sykkellys pa innblanding i ulykker.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: foi{@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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» Erfaringer fta andre Iand: Det er lagd en oversikt over regler om bruk av
sykkellys og salg av sykler med fastmontert lys i en rekke andre land, basert
pa internettsok.

Andelene som sykler med lys i ulike sammenhenger og i ulike
syklistgrupper

Webundersokelsen viser at det, totalt sett, er 72% som sier at de alltid sykler med lys
(bade foran og bak) i morke og i tillegg 16% som sier at de ofte gjor det.

I sykkeltellingene er andelen som syklet med lys foran og bak i merke, 58%. I tillegg
er det 19% som syklet med lys bare foran eller bare bak i morke. Det var ingen
systematiske forskjeller mellom Oslo og Trondheim, men store lokale forskjeller.
Supplerende underveistellinger viser ogsa store lokale forskjeller og at andelen med
lys 1 dagslys varierer mellom 3% (Ullevalsveien) og 16% (Kongsveien). Disse
strekningene er imidlertid ikke representative og har ellers hoyere lysbruk enn mange
andre strekninger.

Resultatene fra de tre studiene viser at andelen som sykler med lys i morke er
Storte:

* Blant syklister som bruker hjelm, refleksvest/gul jakke, sykkelbukse
og refleks, enn blant syklister som ikke gjor dette.

* Blant syklister som ikke sykler pd fortau enn blant fortaussyklister.

* Blant syklister som sykler regelmessig og mange kilometer per dr, det
er imidlertid ingen sammenheng med antall ar sykkelerfaring.

* Blant eldre syklister og blant menn, enn blant yngre og kvinner.

*  Om vinteren, I kaldere temperaturer og ndr det er kun 3 som sykler,
samt blant dem som pleier 4 sykle om vinteren, enn om
sommeren/hosten, i varmt vear, nir det er mange som sykler, og blant
syklister som ikke sykler om vinteren. Forskjellene mellom ulike vaerforhold
er storre og mer konsistente i skumringen enn i morke.

»  Sykler pi elsykler og bysykler enn pa ovrige sykkeltyper; andelen er lavest
pa klassisk sykkel (dette til tross for at klassiske sykler oftere enn andre sykler,
unntatt elsykler, selges med fastmontert dynamolys).

* [ Betgen, Stavanget, eller pi Vestlandet istedenfor i Oslo eller pa
Ostlandet for ovrig (dette er basert pa webundersokelsen; i sykkeltellingene
var det ingen forskjeller mellom byene).

Variabler som i webundersokelsen ikke har vist seg 4 ha signifikant sammenheng
med lysbruken er:

»  Sykkelformil (trening / transport / transport og trening)
* Forerkort for bil

For de variablene hvor resultater foreligger fra flere studier, er resultatene konsistente
mellom studiene. Resultatene er ogsa konsistente med funn fra andre empiriske
studier.

Lys i samsvar med forskriften

Sykkeltellingene viser at det er 4-5% som har lys som ikke oppfyller lovens krav om
at lyset ma vere godt synlig i en avstand pa 300 m. Andelen som sykler med lys som
ikke er montert pa sykkelen er 3-4%. Andelene omfatter kun syklister som ikke 1
tillegg har lys som er lovlig og montert pa sykkelen.

II
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Kun 37% av syklistene i sporreundersokelsen og 38% av sykkelselgerne vet at lyset
ma vare montert pa sykkelen. I tillegg er det kun 12% av syklistene 1
sporreundersokelsen og 30% blant sykkelselgerne som vet at lyset ma vare godt
synlig fra en avstand pa 300 m.

Begrunnelser for ikke & bruke lys

Resultatene fra webundersokelsen viser at de aller fleste som bruker lys, gjor dette i
hovedsak for a4 unnga ulykker (83%), mens kun 17% sier at de gjor det fordi det er
pabudt. Dette gjelder uavhengig av den faktiske lysbruken.

Begrunnelser for a sykle uzen lys i morke er enten at de har glemt lyktene (32%) eller
at batteriet er stromtom (30%). Dvrige begrunnelser er tekniske feil (15%) eller at
lyktene er stjalet (11%). Kun 3% oppgir at de ikke tror det er nedvendig med lys.

Blant dem som sier at de alltid sykler med lys i morke og som likevel har oppgitt en
grunn for 4 ikke sykle med lys i morke, er det ferre som oppgir at de har glemt
lyktene som grunn, at batteriene er stremtomme eller at lyktene er blitt stjilet, enn
blant dem som ikke alltid sykler med lys i meorke.

Syklisters manglende synlighet og ulykker

Litteraturstudien viser at manglende synlighet er en medvirkende faktor i mange
sykkelulykker. At syklister blir oversett kan ha ulike arsaker, bl.a. er syklister mindre
enn de fleste andre trafikanter og syklister tror at de er mer synlige enn de faktisk er,
noe som kan pavirke atferden.

I tillegg ser bilister ofte ikke i den retningen hvor det kan vare syklister, eller overser
syklisten selv om de kikket i «riktig» retning (dooked but failed to seew). Dette kan ha
sammenheng bide med hvordan infrastrukturen er utformet og med bilistenes
forventninger.

Manglende synlighet kan bidra til den forholdsvis heye ulykkesrisikoen for syklister.
Typiske konfliktsituasjoner er nar motorkjoretoyet skal svinge til hoyre eller venstre,
samt 1 rundkjoringer. I tillegg til at syklister lett kan bli oversett, kan det ogsa vare
vanskeligere for andre 4 vurdere farten den enkelte syklisten har.

Det er funnet atte empiriske studier som har underseokt virkningen av sykkellys pa
ulykkesinnblanding. Resultatene spriker mye og flere av studiene viser tilsynelatende
at sykkellys oker innblandingen i ulykker. Dette skyldes ulike metodiske aspekter ved
studiene. Den metodisk beste studien fant en reduksjon av antall ulykker 1 dagslys pa
18%. Eksperimentelle studier som er gjennomfort under kontrollerte forhold, viser at
syklister med sykkellys kan oppdages pa omtrent dobbelt sd stor avstand som uten
lys. Sykkelreflektorer har en mindre effekt og trolig ingen effekt pa sykler med lys.
Dette gjelder under kontrollerte forhold. I ekte trafikk er virkningene av sykkellys og
reflektorer trolig mindre.

Basert pa studier av hvordan sykkellys og reflektorer pavirker oppdagelsesavstand og
reaksjonstider samt hvordan synlige klaer pavirker ulykkesinnblandingen er det 1
denne rapporten gjort en del antakelser om virkningen av sykkellys, alene eller i
kombinasjon med reflektorer og synlige klaer, pa ulykkesinnblanding. Bl.a. antas at
sykkellys reduserer antall ulykker i dagslys med 10% og antall ulykker i morke med
30%. I kombinasjon med synlige klaer antas virkningen 4 vare mindre. Sykkellys og
refleksvest/synlig jakke antas 4 redusere ulykker med 33% i dagslys og med 46% i
morke.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 III
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I webundersokelsen har det heller ikke vert mulig 4 tallfeste effekten av sykkellys pa
ulykkesinnblandingen. Dette skyldes de samme metodiske problemene som har
oppstatt 1 andre studier som har undersokt ssammenhengen mellom sykkellys og
ulykkesinnblanding bl.a. manglende kontroll for omfang av sykling i merke og
manglende kontroll for relevante andre faktorer (f.eks. i hvilke trafikkmiljoer man
sykler). I tillegg kan de som hadde ulykker i morke, ha begynt 4 bruke lys etterpa og
bade lysbruken i ulykkene og lysbruken generelt ser ut til 4 vare overrapportert.

Prospektive og eksperimentelle studier kan i en viss grad unnga slike ulemper.
Prospektive studier kan imidlertid ha de samme problemene med a fa palitelig
informasjon om lysbruken pa ulykkestidspunktet. Eksperimentelle studier kan ha
problemer med a rekruttere tilstrekkelig mange syklister som ikke uansett sykler med
lys.

Syklistenes kunnskap om pabudt lys og refleks pa sykkelen

I webundersokelsen ble det stilt flere sporsmal om krav til lys og refleks pa sykkelen.
Alt i alt viser resultatene at de fleste har forholdsvis darlige kunnskaper, iser nar det
gjelder hvilke krav sykkellys ma oppfylle (bl.a. pa hvilken avstand lyset ma vare godt
synlig) og sykkelrefleks. Andelen riktige svar er oppsummert i figur S.1.

Riktige svar

Lys foran og bak i mgrke er pabudt 80 %
Oppfyller kravene: Hvitt lys foran 72%
Oppfyller kravene: Rgdt lys bak m——————— 71 %
Pabudt refleks: Rgd bak  ——————— 54 %
Oppfyller kravene: Konstant lys  m——— 43 %
Krav: Ikke blendende lys m—— 38 %
Krav: Montert pa sykkelen s 37 %
Refleks: Gul pa pedalene m——— 37 %
Oppfyller kravene: Blinkende lys  m—— 33 %
Krav: Min. 120 blink per minutt == 12 %
Krav: Lys ma ses tydelig pd 300m m=m 12 %
Refleks: Pa pedalarmene (klikkped.) == 8%

0% 25% 50% 75% 100%
Figur 8.1: Andelene som svarte riktig pa sporsmilene etter hva som er pabudt (N = 3275).
At man ma ha Iys foran og bak p4 sykkelen i morke vet de fleste.

Derimot er det mange som ikke vet hvilke ¢yper sykkellys som oppfyller kravene
(rod/hvit, konstant/blinkende). Kun 23% av respondentene har svart korrekt pa alle
sporsmalene som hadde med dette 4 gjore. 14% har oppgitt at de ikke vet hvilke
typer sykkellys som oppfyller kravene. Figuren viser at de aller fleste vet at lyset ma
vare hvitt foran og rodt bak. De fleste vet ogsa at redt lys foran eller hvitt lys bak
ikke oppfyller kravene (henholdsvis 98 og 99%). Det er imidlertid forholdsvis fa som
vet at bide konstant og blinkende lys oppfyller kravene (26%).

Det er enda farre som ikke vet Avilke krav sykkellys ma oppftylle. Kun 2% av
respondentene har gitt korrekte svar for alle sporsmalene som hadde med dette a
gjore, og 32% har svart «Vet ikke». Under halvparten vet at lyset ikke ma vare
blendende og at lyset ma vere montert pa sykkelen. Kun svert fa kjenner kravene
om minste blinkfrekvens og at lyset ma kunne ses tydelig fra 300 m avstand.

Iv
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Nir det gjelder hvilke typer refleks en ma ha pa sykkelen, var det nesten ingen (1%)
som ga korrekte svar pa alle sporsmalene om dette. Litt over halvparten svarte
korrekt at sykkelen ma ha rod refleks bak. Kunnskapen er darligst om refleks pa
pedalarmen nér sykkelen har klikkpedaler. 38% tror at sykkelen ma ha en hvit refleks
foran, noe som ikke er korrekt. Hvis man utelater svarene pa sporsmalene om hvit
refleks foran (det er ikke pabudt men det er likevel ingen ulempe om noen tror at det
er pabudt) og sporsmalet om refleks pd pedalarmene nar sykkelen har klikkpedaler, er
andelen som har svart korrekt pa de resterende svaralternativene, 19%.

Kunnskapen om pibud og krav om sykkellys og refleks er bedre blant syklister
som:

*= Ermenn

* Sykler mange kilometer per ar

* Har (lang) sykkelerfaring

= Sykler om vinteren

»  Sykler alltid med hjelm og alltid eller ofte med sykkel- eller treningsbukse
* Har forerkort

Forskjellene er imidlertid forholdsvis sma.

Sykkelselgernes kunnskap om pabudt lys og refleks pa sykkelen

Intervjuer med 21 sykkelselgere i ulike typer butikker viser at kunnskapen er noe
bedre enn blant syklistene 1 webundersokelsen men at langt fra alle har gode
kunnskaper om kravene om lovpalagt lys- og refleksutstyr pa sykler. Andelen riktige
svar pa spersmalene er oppsummert i figur S.2.

Riktige svar
Lovpalagt pa sykkel: Rgd refleks bak 95 %
Spgr om kunden vil kjgpe lysutstyr 79 %
Lovpalagt ved sykling i mgrke: Hvitt/gult lys foran 76 %
Lovpalagt ved sykling i mgrke: Rgdt lys bak 76 %
Lovpalagt pa sykkel: Hvit/gul refleks pa pedalene 62 %
Lyset ma veere festet til sykkelen 38%
Krav om min. blinkfrekvens 33%
Informerer om lovpalagt lysutstyr 33%
Avstand hvos lyset skal kunne ses tydelig 30%
Lovpalagt refleks pa pedalarm hvis klikkpedal 17 %

0% 25% 50% 75% 100%
Figur 8.2: Svar pa sporsmalene om lovpilagt lysutstyr og salg av lysutstyr, andel riktige (eller
«onskelige») svar.

Kunnskapen er svakest nar det gjelder refleks pa pedalarmer nar sykkelen har
klikkpedaler, kravene om minste blinkfrekvens og pa hvilken avstand lyset ma kunne
ses tydelig, samt at lyset ma vare festet til sykkelen. Kunnskapen er bedre nar det
gjelder hvitt lys foran og rodt lys bak, men heller ikke dette kjenner alle til. Kun at
rod refleks bak pa sykkelen er pabudt vet de aller fleste. Det er forholdsvis fa som
informerer kunder om lovpilagt utstyr, men langt flere som spor kunder om de vil
kjope lysutstyr.
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Stjalne sykkellys

I webundersokelsen er det 16% av respondentene som oppgir at de har blitt frastjalet
en sykkellykt i lopet av det siste aret (18% av dem som ikke har svart at de ikke har
noen sykkellykt). Derav er det de aller fleste som sier at de er blitt frastjalet en
batterilykt. Kun 0,5% (17 respondenter) sier at de er blitt frastjalet en dynamolykt
eller deler av en dynamolykt. Andelen som oppgir tyveri som grunn for a ikke sykle
med lys, er 12%.

Sykler som selges med lys

Intervjuene med sykkelselgerne og en kartlegging av sykler pa markedet viser at det 1
hovedsak er elsykler som selges med fastmontert lys. Andelen av modellene som
selges med fastmontert lys er 36% ifolge gjennomgangen. Ifolge sykkelselgerne selges
omtrent 57% av elsyklene med fastmontert lys. For klassiske sykler er de respektive
andelene 17% og 32%. Blant Aybtidsykler er det funnet fire modeller (3% av
modellene) som selges med fastmontert lys. Terreng- og landeveissykler selges
generelt uten fastmontert lys.

Trafikksikkerhetspotensiale ved pabud

En forskrift om at sykler som selges i Norge, ma ha fastmontert lys, kan tenkes a oke
andelen som sykler med lys. Andelen kan likevel ikke forventes a oke til (narmere)
100%. Land hvor dette er pabudt har ikke vist seg 4 ha hoyere lysbruk enn land hvor
dette ikke er pabudt. Sykkeltellingene og webundersokelsen fant de laveste andeler
som sykler med lys pa klassiske sykler, dvs. den sykkeltypen som i storst grad selges
med fastmontert lys (bortsett fra elsykler). I tillegg viser webundersokelsen at andelen
som sier at de alltid eller ofte sykler med lys foran og bak pa sykkelen i morke, er
lavere blant dem med dynamolys enn blant dem med batterilykt pa sykkelen. Disse
resultatene viser at det finnes andre faktorer enn om sykler har fastmontert lys som
pavirker lysbruken. I motsetning til batterilykter er det sjelden at dynamolykter blir
stjalet, men tyverier ser likevel ikke ut til 4 ha noen stor effekt av lysbruken totalt sett.

Hvis man forutsetter at et pabud om at alle sykler ma selges med fastmontert lys oker
lysbruken og at alle sykler selges med fastmontert lys fra 2016, er det estimert at det
arlige antall skadde eller drepte syklister kan reduseres med 3% 1 2025. Den estimerte
reduksjonen er pa 10% 1 morke og pa 1,8% 1 dagslys. Hvis alle sykler med lys kan
reduksjonene vare betydelig storre: 10% totalt, 14% i morke og 9% i dagslys. Hvis
alle sykler med bade lys og gul jakke eller refleksvest kan reduksjonene vare pa 32%
totalt, 27% 1 merke og 33% 1 dagslys. Dette gjelder under forutsetning at bruk av
sykkellys reduserer ulykkesrisikoen med 10% 1 dagslys og med 30% i morke.
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1 Innledning

Syklister er ofte lite synlige i trafikken og har heyere ulykkesrisiko enn de fleste andre
trafikantgruppene. Manglende lysbruk blant syklister er ogsa et av de storste
sikkerhetsproblemene sett fra bilistenes perspektiv (Fyhri et al., 2012). I 35% av
dodsulykker med syklister i skumring eller morke har mangel pa lys/refleks vart en
medvirkende faktor (Statens vegvesen, 2014).

Likevel er det forholdsvis mange syklister som ikke bruker lys nar de sykler i skumring eller
1 morke. Formailet med denne rapporten er 4 gi en oversikt over bruken av sykkellys og a
undersoke sammenhengen mellom lysbruk og ulykkesinnblanding. I tillegg skal det gis en
oversikt over grunner (eller unnskyldninger) for a ikke bruk lys i merke, lystyverier,
syklistenes og sykkelselgernes kunnskaper om krav til lysutstyr pa sykler, og hvor mange
sykler som selges med fastmontert lys. Det er ogsa vurdert hvorvidt en forskrift om at
sykler som selges 1 Norge ma ha fastmontert lys, vil pavirke antall skadde og drepte
syklister. Figur 1 viser en oversikt over spersmalene som skal besvares og metodene som er
benyttet.

(1) Hva er andelen syklister uten lys i ulike sammenhenger
| A. Sykkeltellinger og i ulike befolkningsgrupper (formal, geografi, arstid,
alder, kjgnn, fgrerkort mv.)?

(2) Er lyset som brukes i samsvar med forskriften?

| B. Webundersgkelse

(3) Hva er begrunnelsen for ikke G bruke lys?

(4) I hvor stor grad farer syklisters manglende synlighet til
C. Spgrreundersgkelse ulykker?

blant sykkelselgere

(5) Hvor stor andel av syklister vet det er pabudt, hvilken
andel aner ikke at det er pabudt?

D. Oversikt over sykler pa (6) Hvor stor andel sykkelselgere kjenner til kravene om
markedet lovpalagt lysutstyr?

(7) Hvor mange far stjdlet lysene sine?

| E. Litteraturstudie (8) Hvor stor andel sykler innenfor ulike typer av sykler
selges med lys?

(9) Ville en forskrift om at sykler som selges i Norge ma ha
| F. Erfaringer fra andre land I fastmontert lys hatt en vesentlig effekt? Hva ville
trafikksikkerhetspotensialet veere?

Figur 1: Oversikt over forskningssporsmal og metoder.
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2 Sykkeltellinger

Sykkeltellinger er gjort for a fa informasjon om det totale omfanget av bruken av lovlig
sykkellys og sammenheng med andre observerbare faktorer. Spersmalene som skal
besvares med sykkeltellingene er:
(1) Hva er andelen syklister uten lys i ulike ssmmenhenger og i ulike
befolkningsgrupper (formal, geografi, arstid, alder, kjonn, forerkort mv.)?
(2) Er Iyset som brukes i samsvar med forskriften?

2.1 Metode

Hoveddelen av sykkeltellingene er gjort 1 Oslo og Trondheim i sen hest og vinter
2015/2016 ved hjelp av et observasjonsskjema pa nettbrett. I disse tellingene er det samlet
inn informasjon om alle observerte syklistene bl.a. om lys foran og bak pa sykkelen, synlig
bekledning, samt en rekke bakgrunnsfaktorer som kjonn og hjelmbruk. Sykkeltellingene
gjor det mulig 4 undersoke omfanget av bruken av sykkellys pa ulike steder og pa ulike
tidspunkter i lopet av dognet, samt sammenhenger mellom bruken av lys og synlig
bekledning, hjelmbruk, sykkeltype og kjenn. Tellingene er gjort under forholdsvis
sykkelvennlige varforhold i den perioden av aret hvor mesteparten av jobbsyklingen
foregir i morke. Det er ikke gjort tellinger om varen/sommeren nir det er morkt kun sent
pé kvelden/midt pa natten.

I tillegg er det gjort sykkeltellinger i Ullevélsveien og Kongsveien («underveistellinger»)
hvor alle motende syklistene er registrert pd observatorens egne sykkelreiser. Her er det
registrert mindre detaljert informasjon, men det er mulig 4 undersoke sammenhenger
mellom bruk av lys og gul jakke/refleksvest og bl.a. arstid, lysforhold og tid pa degnet.

Observasjonsskjema

Observasjonene 1 sykkeltellingene er dokumentert i et skjema pa nettbrett. Det er ogsa laget
retningslinjer for hva observatorene skal gjore hvis det er for mange syklister pa en gang for
a kunne registrere alle. Observasjonsskjemaet og forklaringer for enkelte svaralternativer
(retningslinjer for observatorene) er gitt 1 vedlegg A. For hver syklist som er observert, er
det registrert informasjon om:

= Frontlys: Fast, blinkende, utilstrekkelig, ikke montert pa sykkel, manglende

*  Baklys: Fast, blinkende, utilstrekkelig, ikke montert pa sykkel, manglende

*  Synlige klzz: Refleksvest/neongul jakke; annen type refleks (f.eks. refleksband
rund ankler eller handledd, ikke refleksdetaljer pa vanlige kler); lyse kler; helt
morke kler

* Hjelm: Hjelmbruk ja eller nei

* Buksetype: Sykkel-/treningsbukse vs. vanlig bukse/annet

» Alder og kjonn: Kvinne, mann, uspesifisert voksen, barn

»  Sykkeltype: Klassisk, hybrid, terreng, racer, bysykkel, annen sykkel
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For 4 registrere hvorvidt bruken av sykkellys er lovlig, er det registrert om sykler ikke har
noe lys, om lyset virker utilstrekkelig eller om lyset ikke er montert pa sykkelen. Lys er
registrert som «utilstrekkeligy nar blinkfrekvensen dpenbart er for lav eller nar lyset er sa lite
og/eller svakt at det er vanskelig 4 oppdage. Det har ikke vart praktisk mulig 4 undersoke
mer objektivt hvorvidt lyset oppfyller lovens krav om oppdagelsesavstand og
blinkfrekvens. Om lyktene er montert pa sykkelen lar seg som regel lett avgjore. Baklys
som ikke er montert pa sykkelen, er som regel hengt pa en ryggsekk, og frontlys som ikke
er montert pa sykkelen, er som regel festet pa hjelm eller jakke. I tillegg til opplysninger om
lysbruk er det ved alle observasjoner registrert tid, sted, kjoreretning, lys- og vaerforhold.

Steder

Observasjonene er gjort pa 20 forskjellige steder 1 Oslo, pluss fem steder i Trondheim. En
oversikt over stedene i Oslo er vist pa et kart i vedlegg B. Stedene har ulike trafikkmiljoer
(sentrum, hovedsykkelruter, mindre trafikkerte boligomrader) hvor det kan vere ulike
andeler som sykler med lys. Formalet med valg av stedene var a fa et bredest mulig utvalg
av steder med ulike «typem» syklister, samtidig som det skulle vere en viss mengde syklister
(det er ikke telt pa steder hvor det pa forhiand var kjent at det praktisk talt ikke er noen som
sykler).

Tidsplan og praktisk gjennomfgring
Sykkeltellinger er gjort i:

* Trondheim mellom 11. november 2015 og 3. desember 2015
*  Oslo mellom 30. oktober 2014 og 28. januar 2016.

Tellingene er delt inn i tre tidsrom:

* Rushtid/jobbsykling motgen: Kl. 7:30 til 08:30 (i slutten av desember delvis
fram til 08:45; i slutten av januar bare fram til 08:15)

* Rushtid/jobbsykling ettermiddag: Kl. 15:30 til 17:30 (noe senere oppstart i
begynnelsen og slutten av telleperioden)

* Kveld/natt (ukedager): K1. 19.00 til 22.00.

Sykkeltellingene er gjennomfort av studenter som hadde fatt instruksjon og opplaring i
bruk av registreringsskjemaet. Det er ikke gjort tellinger i regn- eller snover. Telleperiodene
er 1 hovedsak valgt slik at det er mulig 4 observere flest mulig syklister. Resultatene gir
saledes et forholdsvis godt bilde av lysbruken blant en stor del av syklistene og i mindre
grad et detaljert bilde av lysbruken blant f.eks. syklister som sykler under svart vanskelige
ver- og foreforhold eller blant syklister som sykler midt pa natten i helgene.

Til sammen er det gjort ca. 85 timer med observasjoner.

Varforholdene har fram til slutten av desember 2015 vart forholdsvis bra, dvs. at det for
det meste var oppholdsvar og plussgrader. Det var kun fa dager med ned til seks
minusgrader og det har ikke vart snovear. Tellingene som er gjort i Oslo i januar, er gjort i
mellom 10 og 15 minusgrader og her er telleperiodene derfor noe kortere enn en time.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 3
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Synlige syklister - Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa nlykker

Tabell 2.1.1 viser antall observasjoner pa de ulike stedene i Oslo og Trondheim, samt 1
hvilke tidsrom observasjonene er gjort. Variasjonen i antall observasjoner mellom steder og
tidspunkter sier ikke nedvendigvis si mye om hvor mange som sykler pa disse stedene til
disse tidene. Det ble ikke alltid observert i noyaktig én time. Spesielt i kaldt var ble
tellingene ofte avbrutt for det hadde gatt en time, og flere ganger ble tellingene avbrutt
fordi varet ble for darlig (det skulle ikke gjores observasjoner i1 regn- eller snover). De
fleste observasjonene ble gjort pa torr, bar veg (51%; N = 1578) eller pa var veg (43%, N =
1353) og kun forholdsvis fa nar vegen var dekket av sno eller is (6%, N = 193).

Tabell 2.1.1: Observasjoner etter sted og tidspunfkt.

Alle Morgen Ettermiddag Kveld
Oslo Alle 2418 767 994 657
1 Tasen 188 98 58 32
2 Ulleval 248 39 127 82
3 Majorstuen 92 5 87
4 Aker brygge 125 33 73 19
5 Radhusgata 93 40 53
6 Akersgata 183 27 105 51
7 Akersgata/Hgyblokk 153 60 59 34
8 Karl Johan 71 22 40 9
9 Brugata 113 9 36 68
10 A Kjellandsplass 276 71 82 123
11 Toftes gate 64 28 36
12 Tgyen 102 39 20 43
13 D Euphemias gt 174 32 103 39
14 Jordal 84 36 48
15 Lambertseter 25 3 5 17
16 Ullevalsveien 101 44 57
17 UiO Bibliotek 66 5 61
18 Parkveien 135 71 64
19 Grgnlandsleiret 87 67 20
20 Blindern 38 38
Trondheim Alle 706 252 213 241
31 Bakklandet 210 66 69 75
32 Elgseter bro 133 52 81
33 Norde gate 79 38 41
34 Kjgppmannsgata 205 63 57 85
35 Solsiden 79 33 46
Alle 3124 1019 1207 898

Underveistellinger i Ullevalsveien og Kongsveien

Sykkeltellinger er 1 perioden mai 2014 til januar 2016 gjort pa flere steder og tider pa
dognet. De fleste tellingene er gjort av rapportens hovedforfatter pa veg til arbeidsplassen
(TOI) med sykkel.

»  Ullevdlsveien: De fleste tellingene er gjort i Ullevalsveien. Her er alle syklister som
sykler i sykkelfeltet i motgaende retning, registrert (mot sentrum tidlig pa dagen, i
morgenrushet og midt pa dagen, fra sentrum i ettermiddagsrushet og om kvelden).
Syklister pa fortau eller 1 samme retning, samt kryssende syklister er ikke registrert.

» Kongsveien: 1 Kongsveien er 1 hovedsak syklister pa veg mot sentrum i
morgenrushet registrert.

" Qvrige steder: Ovrige steder omfatter sentrum, Gronland, Ring 2 mellom
Blindern og Carl Berners Plass, Grenseveien og Ostensjoveien. Her er alle
syklistene registrert.
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Resultatene er registrert etter hver tur hvor det er gjort tellinger, og det er derfor ikke
registrert like mye informasjon om hver syklist som i tellingene som er beskrevet ovenfor.
Pa hver tur er det registrert hvor mange syklister som ble observert totalt og hvor mange
som sykler med lys (uten refleksvest), men lys og refleksvest og med refleksvest (uten lys).

Nir det ikke er gjort tellinger pa enkelte dager skyldes det en av de folgende faktorene: Har
ikke vaert pa TOI, hadde ikke anledning 4 notere svarene rett etter turen, praktiske
problemer med tellingen. Det siste var forholdsvis ofte tilfellet om vinteren da det i morke
og iszr hvis det i tillegg var vanskelige siktforhold (f.eks. kraftig snover eller sno/regn og
motvind), kunne det vere vanskelig 4 oppdage syklister uten lys. Dager med vanskelige
sykkelforhold er derfor noe underrepresentert. For ovrig har telledagene ikke veart pavirket
av veerforhold. I Ullevalsveien og Kongsveien ble tellingene i morgenrushet gjort i omtrent
samme tidsrom slik at en del syklister (som sykler disse strekningene regelmessig til omtrent
samme tid), kan ha blitt telt flere ganger.

Bruk av lys og refleksvest er observert for 3481 syklister pa 174 turer (1 gjennomsnitt 20
syklister per tur, min. én, maks. 80 syklister). Bruk av refleksvest (inkl. dem med observert
lys- og refleksvestbruk) er observert for til sammen 4842 syklister pa 212 turer (i
gjennomsnitt 23 syklister per tur, min. én, maks. 85 syklister).

2.2 Resultater fra sykkeltellingene

Bruk av lys og gvrig utstyr, samlet oversikt

17/ sammen er det 58% av de observerte syklistene som syklet med lovlig front- og baklys i morke. I tillegg
hadde 19% enten front- eller baklys. Andelen med gul jakke eller refleksvest er 27% og andelen med hjelm
63%.

Figur 2.2.1 viser andelene av alle observerte syklistene som hadde lovlig front- og baklys pa
sykkelen. Figur 2.2.2 og 2.2.3 viser mer detaljert hvor mange som sykler med hvilke typer
lys, bade foran og bak. Totalt sett er det:

* (9% som sykler med lovlig frontlys (konstant eller blinkende)

" 66% som sykler med lovlig baklys (konstant eller blinkende)

= 58% som sykler med lovlig front- og baklys og i tillegg 19% som sykler med kun
lovlig front- eller baklys

" 5%/4% som sykler med utilstrekkelig front-/baklys

*  3%/4% som sykler med lys som ikke er montert pa sykkelen (og som ikke i tillegg
har lys som er montert pa sykkelen).

Andelen som sykler med loviig lys cr:

= Hoyere i Oslo enn i Trondheim (forskjellen er ikke statistisk signifikant, se
nedenfor)

* Hoyere i rushtiden enn pa kveldstid

* Hoyere nar vegen er vat eller dekket av sne og is.

Det samme gjelder ogsa for bruk av gul jakke og hjelm (figur 2.2.3). Totalt sett er andelen
som sykler med gul jakke mye lavere (27%) og andelen som sykler med hjelm er omtrent
like hoy som andelen som sykler med lovlig lys (63%).
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Front- og baklys

Alle 58 % 19% 24 %
Oslo 58 % 19% 22%
Trondheim 56 % 16 % 28%
Rush 64 % 19% 17 %
Kveld 42 % 16 % 41 %
Torr 52 % 19% 29%
Vat/sng 63 % 18% 19%

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Front og bak Front eller bak Ingen

Figur 2.2.1: Andeler med lovlig front- og baklys pa sykkelen (N = 3124).

Frontlys Baklys
Alle 44% 25% 5 Alle  23% 43% 4
Oslo 2% 28% SYEERE Oslo  23% 4% Y. 24% |
Trondheim 52% 7y 27% | Trondheim 24% 39% 3ErY
Rush 46 % 29% S%ETFA Rush  23% 50 % Y, 18% |
Kveld 38% 15% Kveld 24% =~ 25% 3
Torr 41% Py XY 28% | Torr  23% 38%  SYEETT
Vét/sng 48% 28% 3 Vat/sng  23% 47.% 3
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Konstant Blinkende Utilstrekkelig Konstant Blinkende Utilstrekkelig
m lkke montert ~ m Uten lys m Ikke montert  m Uten lys

Figur 2.2.2: Andeler med nlike typer front- og baklys pa sykkelen (IN = 3124).

Gul jakke Hjelm
Alle 27 % 73 % Alle 63 % 37%
Oslo 28% 2% Oslo 64 % 36 %
Trondheim 23% 77% Trondheim 59 % 41 %
Rush 32% 68 % Rush 3% 27 %
Kveld 13% 87 % Kveld 40 % 60 %
Torr 24 % 76 % Torr 60 % 40 %
Vat/sng 30% 70% Vat/sng 67 % 33%
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Gul jakke Ikke gul jakke Hjelm Uten hjelm

Figur 2.2.3: Andeler med gul jakke og hjelm (N = 3124).

En undersokelse av bruken av sykkellys i Norge 1 2011 (Fyhri et al., 2012) viser at andelen
av alle syklister som alltid /som oftest bruker sykkellys i morke er pa 48%, mens andelen
som aldri bruker lys er ca. 30%. Disse andelene har i svert liten grad endret seg de siste 10
arene.
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Blant syklister som var innblandet i dedsulykker 1 Norge 1 2005-2012 hvor det ble
undersokt om sykkelen hadde refleks og / eller lys, hadde 65% ett eller flere lys pa sykkelen
(Statens vegvesen, 2014). Dette gjelder alle innblandede sykler, uavhengig av lysforholdene.

Sammenhenger av bruk av lys med gvrig utstyr, sykkel og fortaussykling

Andelen som sykler med lovlig front- og baklys er hoyere blant dem som har pa gul jakke, refleks,
sykkelljelm og sykkelbukse. Andelen er lavere blant fortaussyklister enn blant dem som ikke sykler pa
Jortan. Blant menn er andelen som sykler med lys hoyere enn blant kvinner.

Tabell 2.2.2 viser sammenhengen mellom andelene som har bade lovlig front- og baklys,
med bruk av evrig utstyr (gul jakke, refleks, hjelm, sykkelbukse), sykkeltype og
fortaussykling. Den venstre siden av tabellen viser andelene som sykler med lovlig lys bade
foran og bak, enten foran eller bak, og som sykler helt uten lys. Effektene som vises i den
hoyre siden av tabellen er oddsforhold (odds ratio, OR) som er basert pa logistisk
regresjon. OR viser oddsen for at en syklist har lovlig front- og baklys nir hun/han f.eks.
har pa en gul jakke vs. nér syklisten ikke har pa gul jakke (nar ovrig utstyr, sykkeltype og
atferd er lik). Referansekategorien er i eksempelet «ikke gul jakken, og effekten er alltid lik
én for referansekategorien. At oddsforholdet for gul jakke er 1,704 betyr at sjansen
(oddsen) for at en syklist med gul jakke har pa lys er 1,7 ganger sa stor som at en syklist
uten gul jakke har pa lys.

Alle effektene for ovrig utstyr og fortaussykling er statistisk signifikante og viser at andelen
som har lovlig front- og baklys er hoyere blant dem med gul jakke, refleks, hjelm og
sykkelbukse, samt blant dem som ikke sykler pa fortauet.

Effektene for sykkeltypene viser at klassiske sykler og «andre sykler» sjeldnere har pa front-
og baklys enn ovrige sykkeltyper. Sykkeltypene som oftest har pa lys er:

* Bysykkel: Bysykler burde teoretisk sett alltid ha pa lys; resultatet viser at lyset pa
28% av bysyklene er defekt.

» El-sykkel: Selv om elsykler i teorien har gode forutsetninger for 4 ha pa permanent
lys (koblet til batteri eller dynamo), et det 30% som ikke har pa lys i morke.

»  Hybrid- og terrengsykkel: Disse selges praktisk talt aldri med lys og har folgelig
for det meste batterilys.

® Racersykkel: Heller ikke disse selges normalt med lys. Webundersokelsen viser
ogsa at det er en forholdsvis stor andel av syklistene med racersykkel som normalt
sykler med lys i morke.
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Tabell 2.2.1: Andeler som sykler med/ uten front- og baklys og sammenbenger med ovrig utstyr, sykkeltype
og fortaussykling effekter av utstyr/ sykkeltype/ fortaussykling pa lysbruken i hoyre del av tabellen (fet
skrift under front- og baklys for signifikante effekter).

Andeler med/uten lys Effekt
Front og Front eller

N baklys baklys Uten lys OR P df

Alle 3124 58 % 19 % 24%
Gul jakke Ja 67 74 % 18 % 8% 1,704 0,000 1
Nei 677 51% 19% 30% (referanse) 0
Refleks Ja 37 69 % 18 % 13% 1,490 0,006 1
Nei 707 56 % 19% 25% (referanse) 0
Hjelm Ja 234 68 % 20% 12% 2,283 0,000 1
Nei 510 39 % 17 % 44 % (referanse) 0
Sykkelbukse Ja 50 77 % 17 % 6% 1,603 0,000 1
Nei 694 51% 19 % 30 % (referanse) 0
Sykkeltype Bysykkel 71 72% 8% 20% 6,089 0,000 1
Elsykkel 37 70 % 14 % 16 % 4,093 0,002 1
Hybridsykkel 1180 65 % 19% 15% 2,465 1,599 0,000
Terrengsykkel 604 65 % 16 % 19 % 2,409 1,478 0,001
Racersykkel 104 60 % 23 % 17 % 1,923 1,256 0,310
Annen sykkel 38 53% 11% 37 % 1,448 1,420 0,321

Klassisk sykkel 1011 43 % 19% 37% 1,000 (referanse)

Syklet pa fortau Nei 2294 62 % 18% 20% 1,461 0,000 1
Ja 808 47 % 20% 33% (referanse) 0

Kjonn: Resultater nar det gjelder kjonn er ikke vist i tabellen, men de viser at andelen som
sykler med lovlig lys foran og bak, er hoyere blant menn (60%) enn blant kvinner (51%).
Forskjellen er statistisk signifikant i logistisk regresjon med de samme kontrollvariablene
som i tabell 2.2.1 (variabelen inngar ikke 1 tabell 2.2.1 da det er 9% hvor det er ukjent om
det er mann eller kvinne). De ovrige resultatene i tabell 2.2.1 endrer seg ikke vesentlig nar
man inkluderer kjonn som kontrollvariabel.

Sammenhenger mellom lysbruk og sted, tid, veg- og veerforhold

Andelen som sykler med lovlig front- og baklys er hoyere i morgen- og ettermiddagsrushet enn om kvelden,
nar vegen er vit eller dekeket av sno/ is, i kalde temperaturer og i sentrumsomriader enn ellers. Det samme
(unntatt sentrumsomridene) gielder for bruk av gul jakke, sykkelbukse og byelp.

Figur 2.2.4 viser andelene av alle syklistene som brukte lovlig front- og baklys og andelene
som hadde pa en gul sykkeljakke pa ulike tidspunkter, under ulike veg- og
temperaturforhold og pa ulike steder. Med unntak av resultatene som gjelder tid er
syklistene som er observert pa kveldstid, tatt ut av beregningene (dette fordi det er markant
lavere lysbruk pa kveldstid). Figur 2.2.5 viser tilsvarende resultater for bruk av hjelm og
sykkelbukse. Tabell 2.2.3 viser resultater av en logistisk regresjonsmodell med lovlig lysbruk
foran og bak som avhengig variabel (lovlig lys bade foran og bak vs. ikke lovlig lys bade
foran og bak) og de samme variablene som i figur 2.2.4 som uavhengige variabler
(prediktorvariabler). Resultatene viser at det er flere som sykler med lovlig lys bade foran
og bak:
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* I motgen- og ettermiddagsrushtid enn om kvelden (signifikant forskjell mellom
morgen og kveld, ikke-signifikant forskjell mellom morgen og ettermiddag).
Lysbruken ser ogsa ut til 4 vere noe hoyere om morgenen enn om ettermiddagen,
men denne forskjellen er ikke statistisk signifikant. Resultatene har trolig
sammenheng med at det er flest syklister pa veg til og fra jobb om morgenen og
ettermiddagen, mens de fleste om kvelden er «fritidssyklister» (som ogsa sjeldnere
bruker hjelm, gul jakke og sykkelbukse). Om ettermiddagen kan man ogsa tenke seg
at det er en noe hoyere andel «fritidssyklister» enn om morgenen, noe som kan vare
en forklaring pé (den lille) forskjellen mellom morgen og ettermiddag.

* Ndrvegen er vit eller dekket av sno eller is enn nar vegen er torr og bar. Det
ble ikke gjort observasjoner i regnvar, men vegen har vart vat enten etter at det har
regnet eller etter snofall nar sneen har smeltet.

» [ kaldere temperaturer. Forskjellen er signifikant mellom de hoyeste og laveste
temperaturene, og det er en tendens til okende lysbruk med synkende temperatur.
Sammenhengen mellom vegforhold og temperatur med bruken av lys og annet
utstyr tyder pa at det er de mest «sportslige» syklistene som sykler under forhold
som mange betrakter som mindre sykkelvennlige.

» [Isentrumsomrdder, noe som er overraskende pa grunn av den geografiske
fordelingen av lysbruken (se avsnitt ovenfor). For hjelmbruken er sammenhengen

omvendt.

* Det er ingen store eller signifikante forskjeller mellom Oslo og Trondheim nar det
gjelder lysbruken. Det er imidlertid flere som bruker gul jakke i Oslo enn i

Trondheim.

Dette gjelder bade nar man ser pa fordelingene i figur 2.2.4 hvor det ikke er kontrollert for
andre faktorer (bortsett fra at syklister pa kveldstid er tatt ut, unntatt for resultatene som
gjelder tid) og nar man ser pa resultatene av den logistiske regresjonen (tabell 2.2.2) hvor

det er kontrollert for de ovrige faktorene.

Omtrent det samme meonsteret finner man ogsa nar man ser pa bruk av gul jakke, hjelm og
sykkelbukse, med unntak av at hjelmbruken er noe hoyere utenfor sentrumsomrader enn i

sentrum.
Front-og baklys
Morgen 66 %
2 Ettermiddag 62%
Kveld 42 %
Sng/is 69 %
E,D Vat veg 67 %
Torr, bar veg 59 %
Under 10 minus 74 %
g— Mellom 0 og 10 minus 63%
K Mellom 0 og 5 pluss 63 %
Over 5 pluss 58 %
E Utenfor sentrum 63 %
2 Sentrum 65 %
- Oslo 64 %
@ Trondheim 61%

0% 20% 40% 60% 80%

Morgen
Ettermiddag

Kveld

Sng/is

Vat veg

Terr, bar veg

Under 10 minus
Mellom 0 og 10 minus
Mellom 0 og 5 pluss
Over 5 pluss
Utenfor sentrum
Sentrum

Oslo

Trondheim

Gul jakke

0%

35%

30 %
13%

33%

34 %
30%

48 %

33%

31%
26 %

34 %
29%

33%
28 %

10% 20% 30% 40% 50 % 60 %

Figur 2.2.4: Sammenheng mellom tid, veg, temperatur og sted pa den ene siden og lysbruk (lovlig front- og

baklys) og gul jakke pa den andre siden.
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Morgen
Ettermiddag
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Figur 2.2.5: Sanmenheng mellom tid, veg, temperatur og sted pa den ene siden og bjelmbruk og
sykkelbukse pa den andre siden.

Tabell 2.2.2: Sammenhengen mellom lysbruk (lovlig lys foran og bak vs. ikke lovlig lys foran og bak) og
ulike steds-, tid-, veg- 0g verforhold, logistisk regresjon.

Effekt p df
Intercept 0,000 0,124 1
Ettermiddag 0,860 0,108 1
Kveld 0,500 0,000 1
Morgen (referanse) . 0
Sng/is 1,629 0,005 1
Vat veg 1,631 0,000 1
Terr, bar veg (referanse) . 0
Under 10 minus 2,456 0,000 1
Mellom 0 og 10 minus 1,269 0,119 1
Mellom 0 og 5 pluss 1,154 0,226 1
Over 5 pluss (referanse) . 0
Utenfor sentrum 0,763 0,001 1
Sentrumsomrader (referanse)
Oslo 1,144 0,165 1
Trondheim (referanse)

Geografisk fordeling av lysbruk

Det er stor variasjon i buken av sykkellys i morke mellom enkelte steder og ingen signifikant forskjell
mellom Oslo og Trondhein.

Figur 2.2.6 viser en oversikt over andelen syklister som syklet med lovlig front- og baklys
pa de ulike stedene i Oslo og Trondheim. Syklister pa kveldstid er utelatt fra figuren da det
pa kveldstid er markant lavere lysbruk enn i rushtiden. Lysbruken i morgen- og
ettermiddagsrush er omtrent lik. Lysbruken er ogsa noe forskjellig ved ulike vegforhold,
men fordelingen endrer seg ikke vesentlig dersom man deler opp resultatene etter
vegforhold. Figuren viser at det er stor spredning i lysbruken mellom de ulike stedene. Det
ser ut til 4 vaere langt storre spredning mellom de enkelte stedene enn mellom omrader i og
utenfor sentrum eller mellom Oslo og Trondheim. For Oslo vs. Trondheim bekrefter
logistisk regresjonsanalyse (forrige avsnitt) at forskjellen ikke er signifikant. Nar det gjelder
sentrums- og andre omrader tyder den logistiske regresjonsanalysen pa at lysbruken er
hoyere 1 enn utenfor sentrum nar man samtidig kontrollerer for en rekke andre faktorer.

10
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Front-og baklys

3 Majorstuen 80 %
5 Radhusgata - Christiania torg 80 %
13 Dronning Euphemias gate 80 %
34 Kjgpmannsgata 1 73 %
12 Tgyen 73%
20 Blindern, T-bane 71%
19 Grgnlandsleiret / Brugata 70%
17 UiO Bibliotek 70%
14 Jordal 69 %
10 A. Kjellands plass 68 %
7 Akersgata - foran hgyblokka 66 %
4 Aker Brygge (lyskryss) 65 %
64 %

6 Akersgata
32 Elgseterbro " 163%

11 Toftes gate 61 %
35Solside T/ 161%

8 Skippergata/Karl Johan 60 %
1 Tasen 59 %

18 Parkveien 59 %

58 %

9 Brugata/Stenersgata
33 Nordregt =™ 156%

2 Ulleval 54 %

16 Ullevalsveien 53%
31 Bakklandet ——————"153%

15 Lambertseter 50 %
0% 25% 50% 75% 100 %

Figur 2.2.6: Andelen syklister som syklet med lovlig front- og baklys (kun syklister i morgen-
[ ettermiddagsrush; oransje: sentrumsomrader; gronn kantlinje: Trondheim).

2.3 Resultater fra underveistellinger i Ullevalsveien og
Kongsveien

Antall syklister som er registrert i forbindelse med underveistellingene pa de ulike vegene
og under ulike lys og varforhold, er vist i tabell 2.3.1. Tabellen viser ogsa andelene med lys.

Tabell 2.3.1: Underveistellinger i Kongsveien, Ullevalsveien og pa Gronland, antall tellinger og andeler med

lys i ulike lys- og verforhold (mai 2014 — januar 2016).
Sol Opphold Regn/sng Alle
N % med lys N % medlys N % medlys N % medlys
Kongsveien
Dagslys 181 6% 110 35% 49 8% 340 16 %
Skumring 0 74 85 % 4 100 % 78 86 %
Mgrke 0 43 98 % 0 43 98 %
Ullevdlsveien
Dagslys 834 2% 627 4% 277 6% 1738 3%
Skumring 0 356 55 % 152 23 % 508 45 %
Mgrke 0 320 78 % 37 89 % 357 79 %
@vrige
Dagslys 85 4% 0 27 15 % 112 6%
Skumring 0 76 21% 0 76 21%
Mgrke 0 229 52 % 0 229 52%
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Sammenhengen mellom bruk av sykkellys med arstid og tid pa dagen

Det er flere som sykler med lys i morke enn i skumring og ferrest i dagslys. Andelen med lys i morke
varierer i liten grad med verforholdene.

Andelene med lys og med gul jakke eller refleksvest er vist i figur 2.3.1. Det er forskjeller i
bruken av sykkellys og gul jakke mellom ulike steder og lysforhold:

» Lysforhold: Det er flere som bruker sykkellys i morke enn i skumring, og flere i
skumring enn 1 dagslys. Forskjellen mellom skumring og morke er liten i
Kongsveien. Bruken av gul jakke varierer ogsa mellom ulike lysforhold men i langt
mindre grad enn bruken av sykkellys.

*  Var: Det er ingen systematiske forskjeller i bruken av verken sykkellys eller gul
jakke mellom oppholds-, regn- eller snover, men det er feerre som bruker sykkellys i
solskinn enn ellers.

®  Sted: Det er store forskjeller i bruken av bade sykkellys og gul jakke mellom de
ulike stedene. I Kongsveien bruker praktisk talt alle sykkellys og gul jakke i morke,
og de fleste gjor dette ogsa i skumringen. I dagslys er andelen med gul jakke fortsatt
pa omtrent 50%. I Ullevélsveien er bruksprosentene betydelig lavere, isar i
skumringen. Pa de ovrige stedene er bruksprosentene enda lavere.

Andeler med sykkellys Andeler med gul jakke/refleksvest
6% 48%
Dagslys 35% Dagslys 2%10
e Y Ay
kS ks
()] [J]
> : 0 > . 0,
% Skumrin ﬂ % Skumrin 57 %
g 8 Joo% & i 575
S S
Meorkt 98 % Mgrkt 93 %
I 08 % 93 %
% 9%,
Dagslys ? Dagslys I]'(?‘
5 . : = S
° °
2 skumrin 55 % 2 skumrin % Opphold
5 © s 3 © et S,
2 2 M Regn/sng
= 0 = o
. e 19 % M 9 95 % = Ale
4% 2%
Dagslys g 45% Daeslys  em, 41%
) &
T Skumring 21% T Skumring 11%
3 — 21% 3 - 11%
Morkt 52 % Mgrkt 11%
I 52 % mm 11%
0% 50 % 100% 150 % 0% 20% 40% 60% 80% 100 %

Figur 2.3.1: Andelen som sykler med lys og gul jakke | refleksvest i ulike var- og lysforhold (tellinger pa
Ullevalsveien i Mai 2014 — Januar 2016).

Sammenhengen mellom bruk av sykkellys, arstid og tid pa dggnet

Det er flere som sykler med lys i morke eller skumring senere pa vinteren enn tidligere. Andelen med bys er
hayere i rushtiden enn midt pa dagen og om kvelden. Andelen som sykler med lys i skumringen oker nar
det er kaldere og nar det er farre som sykler, mens det ikke er noen systematisk sammenheng i morke.
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Hvordan bruken av sykkellys varierer i lopet av aret, ved ulike temperaturer og i lopet av
dognet er vist i figur 2.3.2, 2.3.3 og 2.3.4. Disse resultatene er kun basert pa tellinger av
syklister i Ullevalsveien, og resultatene i figur 2.3.2 og 2.3.3 er 1 tillegg begrenset til
morgenrushet. Resultatene lar seg sammenfatte som folger:

»  Arstider: Bruken av sykkellys oker betydelig og gradvis fra oktober til januar, bade i
skumring og i merke (fra februar og mars foreligger ingen resultater). Ogsa 1 dagslys
er det flere som sykler med lys senere pa aret enn om sommeren.

* Temperatur: Andelen som sykler med lys i skumring oker med synkende
temperatur. I morke er det derimot ikke noen systematisk sammenheng mellom
bruken av sykkellys og temperatur.

* Tid pd dognet: 1 lopet av dognet er det forholdsvis liten variasjon i lysbruken,
unntatt om kvelden (1 morke) og midt pa dagen (i dagslys) da det er faerre som
bruker lys enn ellers.

X Ullevalsveien i morgenrush: Andel med sykkellys
100% & N
= e X8
80 % 3 3
60 % 2
40 % §
X X
20% ° ® R X o 3
o ~N - <
< Q > & < < < <
RS Q RS & e e &
& w v $ & & <& &
S e x@ o\b K2 Q/,,Q,
2 *J

[ Dagslys Skumring B Mgrkt
Figur 2.3.2: Andelen som sykler med lys i morgenrushet (mellom kL. 08:00 og 09:00) i Ullevalsveien,

etter maned.

Ullevalsveien, morgenrush: Andel med sykkellys

°
100% @ & R R S p

80 % N~ < -

60 % I I 2 < "

40 % N :ﬁ
20 %
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Temperatur

m Morkt Skumring

Figur 2.3.3: Andelen som sykler med lys i morgenrushet (mellom kL. 08:00 og 09:00) i Ullevalsveien,
etter temperatur.
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Ullevalsveien: Andel med sykkellys
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Figur 2.3.4: Andelen som sykler med lys pa Ullevalsveien, etter tid pa dognet.

Som figur 2.3.5 viser henger andelen som sykler med lys ogsa sammen med hvor mange
som sykler. Figuren er basert pa tellingene 1 Ullevilsveien i morgenrushet. Med «Antall
syklister» menes antall syklister som ble registrert per tur. Syklistene er alltid registrert
mellom de samme to stedene og alle turene tar omtrent like lang tid, men turene kan ta noe
lengre tid om vinteren pa grunn av bruka av tyngre sykkel, pigedekk og delvis sno i
sykkelfeltet. Nar det er registrert under 30 syklister per tur er lysbruken i skumringen
markant hoyere enn nar det er over 30 syklister, og enda hoyere nar det er under 10
syklister. Antall syklister som er telt, anses her som en indikator pa hvor «sykkelvennlige»
forholdene er, jo «darligere» forholdene er, desto farre er det som sykler. Lysbruken i
morke varierer ikke like mye med antall syklister, men i morke foreligger ingen data for
turer hvor det er registrert mer enn 30 syKklister.

Andeler med lys (Ullevalsveien, morgenrush)
O

X
100 % \ai ® 2
oNeo Ln
80 % N ~ o
N 3 <
60 % B t < - P
40 % P @
20% 3 K X . O® ®
o n < - -
0% 1 — — 1 — —
19 10-19 2029 30-49 40-49 50-59 60-69 70+

Antall syklister

[JDagslys Skumring ® Mgrkt
Figur 2.3.5: Andelen som sykler med lys og sammenhengen med antall syklister per tur.
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3 Webundersgkelse

Webundersokelsen har som formal 4 fa mer detaljert informasjon om syklistenes
kunnskaper og vaner mht. bruk av sykkellys og annet utstyr som forbedrer synligheten 1
trafikken. I tillegg benyttes webundersokelsen til 4 bakgrunnsinformasjon om syklistene
(bl.a. holdninger og atferd i trafikken generelt) og om deres erfaringer med konflikter og
ulykker, bade generelt og spesielt 1 situasjoner hvor (manglende) synlighet kan ha bidratt til
hendelser.

Konkret brukes webundersokelsen til 4 fa mest mulig informasjon om (jf. forskningsspersmal i
kapittel 1):
(1) Hva er andelen syklister uten lys i ulike sammenhenger og i ulike
befolkningsgrupper (formal, geografi, arstid, alder, kjonn, forerkort mv.)?
(3) Hva er begrunnelsen for ikke 4 bruke Iys®
(4) I hvor stor grad forer syklisters manglende synlighet til ulykker’
(5) Hvor stor andel av syklister vet det er pabudt, hvilken andel aner ikke at det er
pabudt?
(7) Hvor mange far sgdlet Iysene sine?

3.1 Metode

Webundersokelsen er gjennomfert blant medlemmer av Falcks sykkelregister. Invitasjoner
er sendt til 17.131 epostadresser som er fordelt som folger pa byer:

" Oslo: 37 % = Sandnes: 4 %

* Bergen: 16 % * Tromse: 4 %

®» Trondheim: 11 % = Asker/Bzerum: 3 %

= Stavanger: 7 % * Bode: 3 %

»  Kiristiansand: 5 % = Skien: 3 %

*  Drammen: 4 % * Fredrikstad/Sarpsborg: 4 %.

Sporreskjema: Sporreskjemaet inneholder sporsmal om sykkelen som brukes mest og
hvilket utstyr denne har (bla. lys og refleks), om bruken av sykkellys samt grunner for 4
bruke eller ikke sykle med lys i morke, annen sikkerhetsrelevant syklistatferd, kjennskap til
regler for bruk av sykkellys, ulykker/konflikter i morke, lystyverier og generell
bakgrunnsinformasjon (bl.a. sykkelerfaring, alder, kjonn, forerkort). Hele sporreskjemaet
finnes i vedlegg C.

Respondentene kunne svare pa sporreundersokelsen ved a klikke pa en link i1 epost-
invitasjonen. Invitasjonen inneholdt informasjon om at undersokelsen gjennomfores av
TOI pa oppdrag av Statens vegvesen. Om formaélet med undersokelsen star det: «Formalet er
d finne ut mer om hva som skal til for at syRlister skal kunne fole seg trygge i trafikken. Sporsmalene
handler om sykkelen din, sykkelvanene dine og om du bar hatt ubell nar du har vert ute og syklet.»
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Tidsplan og gjennomforing: Invitasjoner til sporreundersokelsen ble sendt ut i to runder.
Halve utvalget fikk tilsendt invitasjon til 4 delta den 23. september 2014; den andre
halvparten fikk invitasjon den 2. desember 2014. Invitasjonene ble sendt ut i to runder for a
sikre et stort utvalg som hadde syklet i forste runde og for i andre runde fa et utvalg
syklister som med relativt stor sannsynlighet kunne ha opplevd konflikter eller ulykker i
morke. I forste runde var det fortsatt mye dagslys, og bide morgen- og
ettermiddagsrushtrafikken foregikk 1 dagslys. Pa tidspunktet for den andre utsendingen
hadde det vert omtrent to maneder hvor det var enten skumring eller morkt i deler eller
hele morgenrushet, og ca. tre uker hvor det begynte a bli morkt ogsa i ettermiddagsrushet.

I begge rundene ble det sendt ut en paminnelse til alle som ikke hadde besvart
undersokelsen ca. 10 dager etter den forste invitasjonen. Sporreskjemaet for begge rundene
var apne fram til 3. januar 2016.

Insentiver: Pa slutten av sporreskjemaet hadde respondentene muligheten til 4 oppgi sin
epostadresse for a kunne delta i en oppfolgingsundersokelse etter omtrent ett ar. Alle som
oppgav epostadressen og som sa seg villig til 4 delta i oppfelgingsundersokelsen ble lovet
deltakelse i trekningen av tre gavekort i en sportsbutikk til en verdi av 1000 kr. per
gavekort.

3.2 Resultater

Respondentene

Av alle som ble invitert til a delta, har 26% svart pa undersokelsen. De fleste respondentene (56%) er
menn, giennomsnittsalderen er 49 ar. De fleste (96%) sykler under 5000 km per ar, de fleste (69%) har
over fem ars sykkelerfaring, 37% sykler regelmessig om vinteren, de fleste (89%) sykler bare eller delvis til
transportformal. Den meste brukte sykkeltypen er hybridsykkel (41%), fulgt av terreng- (26%) og
klassisk sykkel (19%). De fleste (84%) sier at de alltid sykler med hjelm. Andelen som sier at de alltid
eller ofte sykler med sykkelbukse og gul jakke eller refleksvest, er henholdsvis 43% og 40%. De aller fleste
(95%) har forerkort for bil.

En oversikt over antall eposter som er sendt ut, antall gyldige eposter, antall som har svart
og svarprosenten (som andel av alle med gyldig epostadresse) er vist i tabell 3.2.1.
Svarprosenten var noe lavere 1 2. runde enn den var i 1. runde.

Tabel] 3.2.1: Antall eposter som er sendt ut, gyldige eposter og svarprosent.

1. Runde 2. Runde Alle
Eposter sendt ut 8566 8565 17131
Feilmeldinger 2109 2216 4325
Gyldige eposter 6457 6349 12806
Andel av alle som er sendt ut 75,4 % 741 %
Svar 1727 1548 3275
Andel av alle med gyldig epostadresse 26,7 % 244 % 25,6 %
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Svarprosenten er lavere enn i en tidligere undersokelse som ble gjennomfort av TOI blant
Falck-medlemmer (Fyhri et al., 2012). I undersokelsen til Fyhri et al. (2012) var
svarprosenten 41% blant Falck-medlemmene, 42% blant medlemmene 1 Syklistenes
landsforening (SLF) og 24% blant NAF-medlemmer. Andre webundersokelser har bade
lavere og hoyere svarprosenter. Studiene som inngar i metaanalysen av Manfreda et al.
(2008) hadde svarprosenter pa mellom 11% og 82% (uvektet gjennomsnitt: 35%). En
leverandor av webunderokelser oppgir 25% som en typisk svarprosent!. I undersokelsen
som ble gjort av TinTin et al. (2013) var svarprosenten 43%.

Tabell 3.2.2 viser fordelingen av en rekke bakgrunnsvariabler for alle respondentene:

»  Alder er oppgitt i intervaller. For 4 beregne den omtrentlige gjennomsnittsalderen
er det for hvert intervall antatt at gjennomsnittsalderen i intervallet er
gjennomsnittet av overste og nederste grense (18 1 gruppen under 20 ar og 78 i
gruppen over 70 ar. Med denne beregningsmaten er gjennomsnittsalderen omtrent
48 ar blant kvinner og 49 dr blant menn (den antatte gjennomsnittsalderen i den
overste og nederste kategorien har liten effekt da det kun er fa respondenter i de to
gruppene). Til sammenligningen var den omtrentlige gjennomsnittsalderen i studien
av Fyhri et al. (2012) 43 ar blant Falck-medlemmene og 50 ar blant SLF-
medlemmene. I RVU 2013/14 er gjennomsnittsalderen pa en gjennomsnittlig
syklist 40 eller 41 ar (beregnet med fordelingen av henholdsvis antall sykkelreiser og
antall sykkelkilometer pa aldersgruppene). Dette tyder pa at respondentene i denne
undersokelsen er eldre enn gjennomsnittlige syklister.

* Kjonn: Andelen av alle respondentene som er kvinner, er 44%. Til
sammenligningen var andelen kvinner i studien av Fyhri et al. (2012) 40%. 1
Reisevaneundersokelsen (RVU) 2013/14 (Hjorthol et al., 2014) er andelen som har
tilgang til sykkel lik mellom menn og kvinner (75% har tilgang til sykkel). Ifolge
Bjornskau (2015) derimot er det flere menn enn kvinner som oppgir 4 ha syklet
(7% vs. 5,8%) og mennene som har syklet, oppgir i gjennomsnitt 10 km sykling per
dag, mot 7 km for kvinner. Totalt har menn syklet 581 millioner kilometer, mot 321
millioner kilometer blant kvinner. Dette tyder pa at fordelingen av menn og kvinner
tilsvarer omtrent fordelingen av antall reiser, men at kvinner er noe
overrepresentert i denne undersokelsen nar det gjelder antall sykkelkilometer.

* Bosted er basert pa hva respondentene selv har oppgitt i sperreskjemaet. De fleste
bor i Oslo eller pa Ustlandet.

»  Sykkelkilometer per 4r et beregnet ut fra de oppgitte antallene dager per uke /
maned som sykles om sommeren og om vinteren, antall maneder 1 dret som sykles
(det er forutsatt at det er seks sommer- og seks vintermaneder), samt
gjennomsnittlig antall kilometer per dag.

»  Sykkelerfating er antall ir som respondentene syklet regelmessig.

*  Vintersyklister er her definert slik at det sykles minst 2-3 dager i uken en typisk
uke om vinteren og minst 8 maneder i aret.

* Formilet med sykling er basert pd svarene pa sporsmalet om hva som er
hovedformal med syklingen: Trening, transport, begge deler eller annet.

= Sykkeltype er den oppgitte sykkeltypen som benyttes mest ved sykling i trafikk.

* Hjelmbruk cr basert pa sporsmalet «Hvor ofte gior du folgende nar du sykler i trafikk:
Brufker sykkelbjelm? med svarmuligheter «alltid, ofte, noen ganger, sjelden, aldri».

*  Bruk av sykkelbukse ct basert pa sporsmalet «Huvor ofte gior du folgende nar du sykler i
trafikk: Har pa sykkelbukse eller treningsbukse?dy med svarmuligheter «alltid, ofte, noen
gangert, sjelden, aldri».
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* Bruk av refleksvest eller gul jakke er basert pa sporsmalet «Huvor ofte gjor du folgende

ndr du sykler i trafikk: Har pd en neonfarget jakke eller reflefsvestd» med svarmuligheter

«alltid, ofte, noen ganger, sjelden, aldri».
»  Foretkort er respondentenes informasjon om de har forerkort for bil.

Tabell 3.2.2 Bakgrunnsvariablene for alle respondenter.

Andel Alder Andel

av alle (gjsn.)  kvinner

Alle Alle 3275 100 % 49 44 %
Alder Under 20 ar 10 0,3% 18 50 %
20 til 29 ar 192 6% 25 32%

30til 39 ar 704 22 % 35 34 %

40 til 49 ar 854 26 % 45 42 %

50 til 59 ar 847 26 % 55 37 %

60 til 69 ar 549 17 % 65 38 %

70 ar eller eldre 110 3% 78 18 %

Kjgnn Kvinner 1445 44 % 48 100 %
Menn 1821 56 % 49 0%

Bosted Oslo 1159 35% 49 48 %
Bergen 503 15% 44 43 %

@stlandet for gvrig 414 13% 50 41 %

Trondheim 399 12 % 49 42 %

Stavanger 296 9% 51 37 %

Nord-Norge 235 7% 49 50 %

Sgrlandet for gvrig 197 6% 49 41 %

Vestlandet for gvrig 71 2% 50 34%

Sykkelkm per ar Under 500 km/ar 1001 31% 48 52 %
501-1000 per ar 553 17 % 49 52 %

1001-2000 per ar 782 24 % 49 44 %

2001-5000 per ar 795 24 % 49 35%

5000+ per ar 144 4% 49 14 %

Sykkelerfaring Ikke regelmessig 420 13% 48 55%
Fem eller faerre ar 582 18% 42 43%

Over fem ar 2273 69 % 50 43 %

Vintersyklister Vintersyklister 1206 37% 48 37%
Ikke vintersyklister 2069 63 % 49 48 %

Sykkelformal Trening 344 11% 49 24 %
Transport 1704 52 % 48 51%

Transport + trening 1063 32% 48 40 %

Sykkeltype Klassisk 611 19% 53 62 %
Hybrid 1355 41 % 49 47 %

Terreng/fat 851 26% 47 34%

Racer 225 7% 44 13%

Elsykkel 178 5% 52 51%

Annen sykkel 55 2% 45 40 %

. . Ja 2754 84 % 49 44 %

Sykler alltid med hjelm Nei 521 16 % 48 48 %
Sykler alltid/ofte med Ja 1424 43 % 49 37 %
sykkelbukse Nei 1851 57 % 49 50 %
Sykler alltid/ofte med Ja 1324 40 % 50 39%
refleksvest/gul jakke Nei 1951 60 % 47 48 %
Fgrerkort Ja 3109 95 % 49 43 %
Nei 166 5% 43 60 %

Runde 1. (september) 1727 53 % 48 46 %
2. (desember) 1548 47 % 49 43 %
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For 4 teste eventuelle forskjeller mellom respondentene i forste og andre runde er det
beregnet variansanalyser med runde som faktor og bakgrunnsvariablene som uavhengige
variabler. Det er ikke funnet signifikante forskjeller for noen av variablene (5%-niva). En
variabel (kjonn) er signifikant pa 10%-nivaet. Dette betyr at kvinneandelen er noe lavere i
andre runde).

Type lykt pa sykkelen

De fleste sykler (83%) har batterilykt, 21% har bade batteri- og dynamolykt og 11% har kun
dynamolykt. Andelen uten lykt er 6%. Andelen med dynamolys er hoyest blant racersyklene, fulgt av
elsyklene. Andelen uten lys er hoyest blant hybridsyklene (10%), fulgt av elsyklene (9%) og lavest blant
racersyklene.

Tabell 3.2.3 viser svarfordelingene pa sporsmilene om type lysutstyr pa sykkelen i den
overste delen av tabellen. Sporsmalene gjelder batterilykt, nav-, magnet- og felgdynamo
samt uspesifisert dynamo. Svarmuligheter var for hver type lys/dynamo «Ja», «Nei» og «Vet
ikke» (det var ikke mulig 4 ikke besvare sporsmalene). De fleste oppgir at sykkelen har
batterilykt (83%). Pa sporsmilene om dynamo har forholdsvis mange svart «Vet ikke» og
en del av svarene er ulogiske (f.eks. har 64 eller 1,9% av respondentene oppgitt at de har
flere typer dynamo). I tillegg har 1,8% svart «Vet ikke» pa alle sporsmalene om lysutstyr pa
sykkelen (batterilys og dynamo) og ytterligere 6,7% har svart «Vet ikke» pa alle typer
sporsmal om dynamo.

Tabell 3.2.3: Svarfordelingene pa sporsmdlene om type lysutstyr pa sykkelen (N = 3275).
Ja. Nei Vetikke

Batterilykt 83% 12% 5%
Navdynamo 6% 83% 11%
Magnetdynamo 3% 83% 14 %
Felgdynamo 3% 84% 14 %
Uspesifisert dynamo 4% 75% 21%

Tabell 3.2.4 viser andelene som ifolge svarene har enten kun batterilykt, kun dynamo eller
bade dynamo og batterilykt, bade totalt og for enkelte sykkeltyper. Andelen som ikke har
verken batteri- eller dynamolykt omfatter dem som har svart «Nei» pa alle sporsmalene.
Andelen med ukjent type lykt omfatter alle som har svart enten «Nei» eller «Vet ikke» (uten
dem som har svart «Nei» pa alle sporsmalene om lykttype). Blant dem som ikke vet hvilken
type lykt de har pa sykkelen, er andelen med batterilykt trolig lav da sykler som regel ikke
selges med fastmontert batterilys (slikt lys ma kjopes som ekstrautstyr), mens noen sykler
selges med dynamo.

Andelen med dynamo er hoyest blant elsykler. Her er det til sammen 85% som har
batterilys, 30% som har dynamo og 22% som har bade og. Blant elsyklene med batterilys er
det trolig en del som har lys som er koblet til sykkelens batteri.

Blant de ovrige syklene er andelen med dynamo heyest blant klassiske sykler. Andelene
med terreng-, racer- og hybridsykkel som oppgir at de har dynamolys pa sykkelen, er lavere
men likevel overraskende hoye siden slike sykler normalt ikke selges med dynamolys. Det
er mulig at noen har klassifisert sykkelen etter andre kriterier enn de som man normalt ville
ha lagt til grunn, eller at noen har ettermontert dynamo.
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Tabell 3.2.4: Svarfordelingene pa sporsmdlene om type lysutstyr pa sykkelen, kombinerte resultater, totalt
0g per sykkeltype (resultatene for dynamo er summert for alle typer dynamo).

Klassisk Hybrid-  Terreng-  Racer- El- Annen

Alle sykkel sykkel sykkel sykkel sykkel sykkel

N 3275 611 1355 851 225 178 55

Vet ikke 6% 7% 6 % 6 % 9% 4% 15%
Andeler av alle, uten «Vet ikke»

Kun batterilykt 79 % 62 % 84 % 84 % 91% 66% 72 %

Kun dynamolys 4% 11% 3% 2% 1% 9% 9%

Dynamo- og batterilykt 9% 21% 7% 4% 1% 24% 11%

Ingen 7% 6 % 6 % 10 % 7% 2% 9%

Bruk av lys ved sykling i marke

Andelen som sier at de ikke alltid sykler med lys (foran og bak) i morke er 27%. Den estimerte andelen
av all sykkeltrafikke i morke som gjores med lys er 87% (lys foran og bak) eller 93% (minst ett lys).
Andelen som sykler med lys er lavere blant kvinner, blant yngre, blant syklister som sykler lite eller ikke
regelmessig, som sykler uten hjelm og uten gul jakke eller refleksvest, som syRler pa fortauet og som bor i
Oslo eller i Ostlandet for ovrig.

Svarfordelingene pa sporsmalene om sykling med lys 1 morke er vist i tabell 3.2.5. Andelene
som vises per svarkategori, gjelder respondentene som har svart pa spersmalene. Blant alle
som har svart, sier de fleste (73%) at de alltid sykler med lys i morke.

Tabell 3.2.5: Svarfordelinger pa sporsmalene om sykling med bys i morke («Huvor ofte gior du folgende nar
du sykler i trafikk? Har lys pa sykkelen (foran og bak | men bare enten foran eller bak) ndr jeg sykler i
morkey).

Sykler med lys Sykler med ett lys

(foran og bak) (foran eller bak)

i mgrke i mgrke!

N 3026 700
Andeler av alle som har svart

Alltid 73 % 15%

Ofte 16 % 21%

Noen ganger 4% 24 %

Sjelden 3% 22 %

Aldri 4% 17 %

1 Svar kun fra dem som ikke svarte «Alltid» pa spgrsmalet om sykling med lys foran og bak i mgrke.

Svarfordelinger for de enkelte kategoriene av bakgrunnsvariablene er vist i Vedlegg D
(tabell V-D.1). Resultatene viser at 2ndelen som alltid sykler med lys i morke er hoyest
blant syklister som:

*  Har batterilykt pd sykkelen: Syklister med kun dynamolys pa sykkelen sier i
mindre grad at de alltid sykler med lys i morke. Andelen er 68% blant dem med kun
dynamolys og 78% blant dem med batterilykt (25% blant dem uten lys pa sykkelen).

* Bori Betgen, Stavanget, eller pi Vestlandet (og ikke i Oslo eller p4
Ostlandet for ovrig): Det er en signifikant effekt av bosted (variansanalyse med
bosted som prediktor og bruk av sykkellys, df = 4; F = 2,83; p = 0,23) pa bruk av
sykkellys foran og bak i merke. Figur 3.2.1 viser ssmmenhengen mellom bosted og
bruk av sykkellys foran og bak i merke (alltid / ofte).

» Ereldre: Andelen oker fra 56% blant de yngste til 81% og 77% i de to eldste
aldersgruppene.

* Ermenn: Andelen er 74% blant menn og 69% blant kvinner.
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*  Sykler mange kilometer per 4r: Andelen oker fra 59% blant dem som sykler
under 500 km per ar til 90% blant dem som sykler over 5000 km per ar. Andelen
som alltid eller ofte sykler med lys i morke, er 97% blant alle som sykler over 2000
kilometer per ar.

»  Sykler regelmessig: Andelen er 60% blant dem som sier at de ikke sykler
regelmessig og 75% blant dem som sykler regelmessig. Andelene som bruker lys i
morke alltid eller ofte er henholdsvis 79% og 91%.

»  Sykler om vinteren: Andelen er 82% blant vintersyklistene og 65% blant ovrige.

* Brukeri hovedsak elsykkel: Blant disse er andelen 89%. Andelen er lavere for
ovrige sykkeltyper; i synkende rekkefolge (prosenttallene viser andelen som har
svart alltid og som har svart alltid eller ofte): Racer (79%/97%), terrengsykkel
(72%/86%), hybridsykkel (70%/89%) og klassisk sykkel (68%/84%). Her er det
pafallende at andelene er lavest blant syklister med klassiske sykler, som ofte selges
med fastmontert dynamolys (som 1 teorien skulle vare «enklest» 4 ha pa hele tiden,
men som i praksis ofte er ukomfortabel fordi mange dynamoer oker
trakkemotstanden betraktelig, iser pa eldre sykler).

*  Sykler alltid med hjelm: Blant disse er andelen 79%, vs. 52% blant dem som ikke
alltid sykler med hjelm. Andelene som alltid eller ofte sykler med lys i morke er
henholdsvis 92% og 77% blant dem som alltid og ikke alltid sykler med hjelm.

»  Sykler alltid eller ofte med sykkel- eller treningsbukse: Blant disse er andelen
80%, vs. 66% blant dem som ikke alltid eller ofte sykler med sykkel- eller
treningsbukse. Andelene som alltid eller ofte sykler med lys i morke er henholdsvis
92% og 86% blant dem som alltid/ofte og ikke alltid/ofte sykler med sykkel- eller
treningsbukse.

»  Sykler alltid/ofte med refleksvest/gul jakke: Blant disse er andelen 85% vs.
72% blant dem som ikke alltid/ofte sykler med refleksvest eller gul jakke. Andelene
som alltid eller ofte sykler med lys i morke er henholdsvis 95% og 88% blant dem
som alltid/ofte og ikke alltid/ofte sykler med refleksvest eller gul jakke.

* Som ikke ofte sykler pi fortauet: Andelen er 69% blant dem som alltid eller ofte
sykler pa fortau og 75% blant dem som sykler sjeldnere pa fortauet.

*  Harsvarti 2. runde: Blant disse er andelen 75% vs. 69% blant dem i 1. runde.
Dette har trolig sammenheng med at det er flere vintersyklister som har svart i 2.

runde.
Bruk av sykkellys (foran og bak) i mgrke
1-0slo 65 % 20%
6 - Annet, @stlandet 67% 19%
8 - Annet, Nord-Norge 75% 15%
3 - Trondheim 75 % 16 %
5 - Annet, Sgrlandet 76 % 12%
2 - Bergen 80 % 14 %
4 - Stavanger 87 % 11%
7 - Annet, Vestlandet 87% 10%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Alltid = Ofte

Figur 3.2.1: Sammenbengen mellom bosted og bruk av sykkellys foran og bak i morke (alltid | ofte).
Variabler som ikke har vist seg 4 ha signifikant ssmmenheng med lysbruken er:

»  Sykkelformil (trening / transport / transpott og trening)
" Antall ir med sykkelerfating
» Forerkort
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Grunner til & sykle med og uten lys

Den viktigste grunnen til a sykle med lys er for de fleste (over 80%) a unnga nlykker. For dem som ikke
alltid sykler med lys, er de mest populere forklaringene pd a sykle uten lys at lyktene ble glemt eller er
tomme for strom, fulgt av tekniske feil eller at lyktene er stjalet. Blant dem som sier at de alltid sykler med
bys og som likevel oppgir grunner til a sykle nten lys (ca. 20%), oppgir de fleste at batteriene er tomme for

Stroms.

Flere sporsmal handler om grunner for a sykle med og uten lys i morke. Tabell 3.2.6 viser
svarfordelingene. Som grunner for 4 sykle wed lys i morke oppgir 83% at hovedgrunnen er
a unnga ulykker, mens de resterende 17% oppgir at det er pabudt som hovedgrunn. Dette
gjelder bade alle respondentene og de som sier at de alltid sykler med lys 1 morke (basert pa
sporsmalet «Huvor ofte gior du folgende. . .»).

Som grunner til 4 sykle uzen lys i morke oppgir de fleste enten at de har glemt lyktene (32%)
eller at batteriet er stromtom (30%). Dvrige grunner er tekniske feil (15%) eller at lyktene er
stjalet (12%). At de ikke tror det er nodvendig, er det kun 3% som oppgir som grunn. Det
er mange som har oppgitt flere grunner og en forholdsvis stor andel (42%) som ikke har
krysset av noen grunn.

Tabell 3.2.6: Svarfordelinger for sporsmalene om grunner til a sykle med og uten lbys i morke.
Sykler alltid  Sykler ikke alltid

Alle med lys med lys
Grunner til & sykle med lys i mgrke
N 2971 1381 1590
Det er pabudt 17 % 16 % 18 %
For a unnga ulykker 83 % 84 % 82 %
Grunner til a sykle uten lys i mgrke
N 3275 2211 815
Har glemt lyktene 32% 22% 63 %
Batteriet er tomt for strem 30% 30 % 37 %
Det er en teknisk feil 15 % 15% 17 %
Lykten er stjalet 12% 11% 14 %
Tror ikke det er ngdvendig 3% 0,7% 9%
Jeg sykler aldri uten lys 47 % 59% 11%
Ingen grunn oppgitt 42 % 51% 10 %

De fleste svarene er forholdsvis like mellom dem som sier at de alltid sykler med lys (bade
foran og bak) i merke som blant dem som ikke sier dette. Siden en del av dem som sier at
de alltid sykler med lys, likevel har oppgitt grunner for a sykle uzen lys, ma svarene «sykler
alltid med lys» trolig tolkes mer som et ambisjonsniva enn en beskrivelse av faktisk atferd.
De som sier de alltid sykler med lys i morke skiller seg fra de andre nar det gjelder grunner
til 4 ikke sykle med lys:

® FParre som sier at de har glemt lyktene (22% vs. 63%)

» FParre som sier at batteriet er tomt for strem(30% vs. 37%)

= Ferre som mener at det ikke er nodvendig (0,7% vs. 9%)

* Noen ferre som sier at lykten er stjalet (liten forskjell, 11% vs. 14%)

Forskjellen 1 andelene som oppgir tyveri som grunn for a ikke sykle med lys, er liten men
statistisk signifikant (p = 0,03). Mulige forklaringer er at de som sier at de alltid sykler med
lys, 1 storre grad husker 4 ta med batterilykter (det er som regel batterilykter som blir stjdlet)
nar de parkerer sykkelen og at de 1 storre grad og kjappere erstatter den stjalne lykten enn
andre.
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Lykttyverier

Blant alle respondentene sier 15% at de er blitt frastjalet en sykkellykt i lopet av det siste dret. Blant alle
som har batterilykt pa sykkelen, er andelen 17%. Blant dem som ikke alltid eller ofte sykler med lys i
morke er andelen hoyere (22%) enn blant dem som alltid eller ofte sykler med lys i morke (17%).

Tabell 3.2.7 viser svarfordelingen pa sporsmalet om en sykkellykt er blitt stjalet i lopet av
det siste aret, bade for alle respondentene og etter type lykt pa sykkelen. Til sammen er det
16% som har blitt frastjalet sykkellykt; de aller fleste en batterilykt. Andelen som er blitt
frastjalet en sykkellykt er storst blant dem som sier at de har batterilykt pa sykkelen.

Noen av svarene er ulogiske. Blant dem med dynamolys sier 10% at de ikke har sykkellykt
og blant dem med kun batterilykt er det 1% som sier at de ikke har lykt pa sykkelen. Mulige
forklaringer er at noen av dem med kun dynamolys kan ha tolket «sykkellykt» som
batterilykt (selv om alle svaralternativene inklusive «Ja, hele eller deler av lykt med dynamo»
ble vist pa samme side), at lykten pa sykkelen er helt ny, eller at ett av svarene er feil.

Tabell 3.2.7: Svarfordeling pa sporsmalet om lykttyverier («Har du blitt frastjdlet en sykkellykt i lopet av
det siste aret?») for alle respondentene og etter tipe sykkellykt (sporsmal «Er sykkelen som du bruker mest,
utstyrt med...2»).

Type lykt pa sykkel

Kun Kun Dynamo-og Alle med
Alle  batterilykt dynamolys batterilykt batterilykt Ingen Ukjent
N 3274 4469 246 535 2727 406 390
Ja, en batterilykt 15% 17 % 8% 14 % 17 % 12% 8%
Ja, hele eller deler av lykt med dynamo 0,5% 0,4% 0,8% 2,1% 0,6 % 00% 0,5%
Nei, har ikke sykkellykt 8% 1% 10 % 4% 2% 48% 51%
Nei, sykkellykten min har ikke blitt stjdlet 76 % 81 % 81 % 80 % 81 % 40% 40%

Andelen som har blitt frastjalet en sykkellykt er hoyere blant dem som sier at de ikke
alltid/ ofte sykler med lys i morke (22%), enn blant dem som sier at de alltid /ofte sykler
med lys i morke (17%). Andelen er hoyest blant dem som sier at de ofte sykler med lys 1
morke (22%; 17% blant dem som svarte «Alltid»). Dette kan tyde pd at de som sier at de
alltid sykler med lys i morke, i storre grad klarer 4 unnga lystyverier, f.eks. ved a ta med
lyktene nar de parkerer sykkelen, og at en del av dem som bare «ofte» sykler med lys i
morke manglet lys pga. tyveriet.

Kjennskap til pAbud om lys pa sykkelen i marke og krav til sykkellys og —
refleks

De fleste har forholdsvis darlige kunnskaper, iser nar det gielder hvilke krav sykkellys ma opppylle (bl.a.
pd hvilken avstand lyset ma vere godt synlig og minste blinkfrekvens) og sykkelrefleks.

Det ble stilt fire sporsmal og pa hvert spersmal var det flere svaralternativer hvorav flere
kunne krysses av.

En oversikt over andelene som svarte riktig pa spersmalene om hva som er pabudt, er vist 1
figur 3.2.2 (kun for spersmal hvor «Ja» var riktig svar; det ble ogsa stilt en del sporsmal om
lys/refleks som ikke er pabudt). Resultatene for de enkelte sporsmalene er beskrevet i mer
detalj 1 det folgende (svarfordelingene er vist 1 vedlegg D 1 tabell V-D.2).
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Riktige svar

Lys foran og bak i mgrke er pabudt 80 %
Oppfyller kravene: Hvitt lys foran m———————— 72 %
Oppfyller kravene: Rgdt lys bak — m——————————— 71 %
Pabudt refleks: Rgd bak ~m——— 54 %
Oppfyller kravene: Konstant lys — m— 43 %
Krav: Ikke blendende lys m—— 38 %
Krav: Montert pa sykkelen m——— 37 %
Refleks: Gul pd pedalene m—— 37 %
Oppfyller kravene: Blinkende lys = 33 %
Krav: Min. 120 blink per minutt . 12 %
Krav: Lys ma ses tydelig pd 300m m=m 12 %
Refleks: Pa pedalarmene (klikkped.) == 8%

0% 25% 50% 75% 100%
Figur 3.2.2: Andelene som svarte riktig pa sporsmalene om hva som er pabudt (N = 3275).

M3 du ha lys foran og bak pd sykkelen nir du sykler i morke? De fleste (80%) har
svart korrekt at det er pabudt 4 ha lys pa sykkelen, bade foran og bak, nir man sykler i
morke.

Det er ogsa en del som ikke vet dette (9%). Noen mener at det bare er pabudt 4 ha lys
foran (7%) eller at det ikke er pabudt nar det er refleks pa sykkelen. Blant dem som har
svart at det er pabudt, er det ogsa noen (0,9%) som mener at det ikke er pabudt nar det er
refleks pa sykkelen eller at det bare er pabudt 4 ha lys foran. Svart fa har krysset av for at
det ikke er pabudt a ha lys foran og bak pa sykkelen nar man sykler pa fortau eller pa belyst
veg (0,2%). Andelen som har svart korrekt pa alle svaralternativene, er 79%.

Hyvilke typer sykkellys oppfyller kravene? Dette sporsmalet er besvart korrekt av 23%
av respondentene. Svarene pa de enkelte svaralternativene viser folgende:

® De aller fleste vet at lyset ma vare hvitt foran og redt bak (henholdsvis 72 og 71%0)
og at rodt lys foran eller hvitt lys bak ikke oppfyller kravene (henholdsvis 98 og
99%).

= Deter forholdsvis fa som har svart korrekt at bade konstant og blinkende lys
oppfyller kravene (26%). Andelene som har svart korrekt pa hvert av spersmalene
er noe hayere (43% for konstant lys og 33% for blinkende lys), og til sammen er
det 50% som har svart at konstant og/eller blinkende lys oppfyller kravene. En
mulig forklaring pa de lave andelene kan vere at svaralternativene ble misforstitt og
at svarene hadde vart annerledes hvis svaralternativene hadde vart «Konstant
lysende hvitt lys foran», «Blinkende rodt lys bak» mv.

* Andelen som har oppgitt at de ikke vet hvilke typer sykkellys som oppfyller
kravene, er 14%.

Hvilke krav md sykkellys opptylle? Pa dette sporsmalet har kun 2% av respondentene
gitt korrekte svar pa alle svaralternativene. Resultatene er som folger:

* Til sammen 44% mener at lyset ma kunne ses fra enten 100 eller 300 meters
avstand og av disse har de fleste valgt 100 meter (istedenfor 300 meter som er det
korrekte svaret). Kun 12% har krysset av for 300 meter.

®  Deter kun 12% som har krysset av at blinkende lys ma ha en blinkefrekvens pa
minst 120 blink per min.

= Atlyset ikke ma vare blendende har 38% krysset av for.

* Atlyset md vere montert pa sykkelen har 37% krysset av for.

*  Omtrent en tredjedel (32%) har svart «Vet ikke».
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Hvilke typer refleks m4 du ha p4 sykkelen? Pa dette sporsmalet er det kun 1% av
respondentene som har gitt korrekte svar for alle svaralternativene. Resultatene for de
enkelte svaralternativene er som folger:

= At sykkelen ma ha rod refleks bak har 54% besvart korrekt. 38% mener at sykkelen
ma ha en hvit refleks foran, som ikke er korrekt. De aller fleste vet imidlertid at det
ikke ma vere «rod eller hvit refleks foran» eller «rod eller hvit refleks bak» pa
sykkelen.

= At sykkelen ma ha hvit eller gul refleks i eikene mener 16%, som ikke er korrekt.

= At sykkelen ma ha gul refleks pa begge sidene av pedalene vet 37%, at sykler med
klikkpedaler ma ha refleks pa pedalarmene vet kun 8%. 3% mener at man ma ha
refleks rundt anklene nar sykkelen har klikkpedaler, noe som ikke er korrekt.

Hvis man utelater svarene pa sporsmalene om hvit refleks foran (det er ikke pabudt, men
det er likevel ingen ulempe om noen tror at det er pabudt) og sporsmalet om refleks pa
pedalarmene nar sykkelen har klikkpedaler, er andelen som har svart korrekt pa de
resterende svaralternativene, 19%.

For 4 undersoke sammenhenger mellom kjennskap til pabudet om lys pa sykkelen i morke
og krav til sykkellys/-refleks og bakgrunnsvatiablene cr det beregnet en poengsum for
alle sporsmalene om krav og pabud om sykkellys og -refleks. For riktige svar ble det gitt to
poeng, det ble ikke gitt poeng for svar «Vet ikke» og for svar som indirekte allerede er
besvart (f.eks. er det gitt to poeng nar det er krysset av at sykkellys i morke er pabudt, men
ikke for at det ikke er krysset av at sykkellys 1 morke ikke er pabudt). Den maksimalt mulige
poengsummen er 48. Gjennomsnittet er 34,1. Andelen som har oppnadd full poengsum er
0,2% (syv respondenter). Andelen som har over 40 poeng er 11,2 %.

Sammenligner man poengsummene mellom kjennetegn ved bakgrunnsvariablene, er
forskjellene som regel veldig sma. Korrelasjonene med poengsummen er ogsa sma, selv om
mange er statistisk signifikante. Kunnskapen om pibud og krav om sykkellys og
refleks er bedre blant syklister som:

* Ermenn: Menn har i gjennomsnitt 1,5 flere poeng enn kvinner. Korrelasjonen
mellom kjonn og poengsum er 0,124 (p < 0,01)

» Sykler mange kilometer per dr: Differansen mellom respondenter med flest og
ferrest kilometer per ar er 3,9. Korrelasjonen mellom sykkelkilometer per ar og
poengsum er 0,151 (p < 0,01).

" Har (lang) sykkelerfaring: De med over fem drs sykkelerfaring har flere poeng
enn de med mindre erfaring (0,6 poeng forskjell). De som ikke sykler regelmessig
har ferrest poeng (1,9 poeng mindre enn de med over fem ars erfaring).

*  Sykler om vinteren: De som sykler om vinteren har i gjennomsnitt 1,8 flere poeng
enn de som ikke sykler om vinteren. Korrelasjonen mellom vintersykling og
poengsum er 0,145 (p < 0,01).

»  Sykler alltid med hjelm og alltid eller ofte med sykkel- eller treningshukse:
Forskjellene er imidlertid ikke store (1,2 poeng for hjelmbruk og 0,8 poeng for
sykkelbukse).

" Har forerkort: De med forerkort for bil har i gjennomsnitt 1,2 flere poeng enn de
uten forerkort for bil. Korrelasjonen mellom forerkort for bil og poengsum er

0,044 (p < 0,01).

Forskjellene er forholdsvis sma (til sammenligning er forskjellen mellom dem som har svart
riktig og feil pa sporsmalet om det er pabudt 4 sykle med lys i morke, 6,1 poeng). Det er
ikke funnet sammenhenger med alder, sykkeltype eller formal (trening eller transport).
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Innblanding i ulykker og sykkellys

Sammenbengen mellom lysbruk og innblanding i nlykker er undersokt pa nlike maiter. Det har vist seg at
det ikke var mulig da beregne meningsfulle effektestimater. Dette skyldes de samme metodeproblemene som
har blitt funnet i andre studier som har forsokt a tallfeste effekten av sykkellys.

Alle respondentene fikk folgende sporsmal om de hadde hatt en (eller flere) ulykker i lopet
av de siste fem arene: : «lHar du hatt en nlykke med sykkelen de siste fenr drene bvor du eller sykkelen
ble skadet? At du ble skadet inneberer at du fikk skrubbsar eller verre skade; at sykkelen ble skadet

innebarer at den ikke var kjorbar etterpa».

Antallet som hadde ulykker under ulike lysforhold, er vist i tabell 3.2.8. Andelen med
personskade var 94% blant eneulykkene og 85% blant flerpartsulykkene (uavhengig av
lystorholdene).

Tabell 3.2.8: Antall rapporterte ulykker de siste fem dar (min. én nlykke per respondent) etter ulykkestype
0g lysforbold.

Eneulykker Flerpartsulykker Alle

N 613 276 889
Dagslys 76 % 84% 79%
Skumring 10 % 7% 9%
Mgrke, belyst veg 10 % 8% 9%
Mgrke, ubelyst veg 2% 0% 2%
Skumring/mgrke (alle) 22 % 16% 20%
Husker ikke 2% 0% 1%

Hvordan bruken av sykkellys og gul jakke/refleksvest? pavirker ulykkesinnblandingen er
undersokt pa ulike mater:

(1) Ved a sammenligne innblandingen i flerpartsulykker vs. eneulykker med og uten
lys/gul jakke pd ulykkestidspunktet (oddsforhold)

(2) Ved 4 undersoke effekten av 4 alltid vs. ikke alltid bruke lys og/eller gul jakke pa
innblandingen i ulykker (logistisk regresjon)

(1) Innblanding i fletpartsulykker vs. eneulykker med og uten lys/gul jakke p4
ulykkestidspunktet: Tabell 3.2.9 viser den oppgitte bruken av sykkellys og gul jakke blant
respondentene som har vart innblandet i (minst) en ulykke etter ulykkestype og lysforhold.
Spersmilene om sykkellys pa ulykkestidspunktet kunne besvares med «Ja, bade foran og bak»,
«Ja, men bare foran», «Ja, men bare bak», «New, eller «Husker ikker. Andelen som ikke husker, er
1 gjennomsnitt 7% (9% 1 dagslys, 7% 1 flerpartsulykker i morke, 2% i eneulykker i morke).
Sporsmilene om respondentene hadde pa seg en gul jakke da ulykken skjedde, kunne
besvares med «Ja», «New, eller «Husker ikke». Andelen som ikke husker, er totalt 4% (4% i
dagslys, 3% i eneulykker i morke og 9% i flerpartsulykker i morke).

Andelene som sier at de hadde Iys pd sykkelen i dagslys, er pafallende hoye. Selv om det
ikke foreligger tall om lysbruken i Norge i dagslys, er det erfaringsmessig praktisk talt ingen
(med unntak av noen bysykler) som sykler med lys 1 dagslys. En mulig forklaring pa at
lysbruken i dagslys ser ut til 4 vare overrapportert, er at noen tolket spersmalet «Hadde dn
bs pa sykkelendy som «Hadde du Wkt pa sykkelen?s. En annen mulig forklaring er at
overrapporteringen skyldes «social desirability» eller onsketekning.

2 Gul jakke og/eller refleksvest omtales i det folgende for enkelhetens skyld kun som «gul jakke».
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Dersom lysbruken i dagslys er overrapportert, kan ogsa lysbruken i morke vare
overrapportert. I morke er lysbruken omtrent like hoy som den estimerte totale lysbruken i
morke som er beregnet basert pa svarene pa sporsmalet om lysbruken generelt ved sykling i
morket. Dette kan tyde pa at lysbruken i mindre grad er overrapportert i morke enn i
dagslys. Pa den annen side kunne man ha forventet en lavere lysbruk blant dem som er
innblandet i ulykker enn generelt (forutsatt at lysbruken reduserer innblandingen i ulykker).

Tabell 3.2.9: Svarfordelinger for sporsmalene om bruk av sykkellys og gul jakke pa ulykkestidspunktet
(blant respondentene som hadde en ulykke i lopet av de siste fem drene).

Eneulykker Flerpartsulykker
Meorke/ Morke/
Dagslys skumring Dagslys skumring Alle
Antall 466 137 232 43 878
Bruk av sykkellys da ulykken skjedde
Svarfordeling
1 - Ja, foran og bak 128 114 68 35 345
2 - Ja, men bare foran 4 4 3 2 13
3 -Ja, men bare bak 4 1 2 1 8
4 — Nei 293 15 137 2 447
5 - Husker ikke 37 3 22 3 65
Andel av alle som hadde ulykke (uten "Husker ikke")
Sykkellys foran og bak 30% 85% 32% 88 %
Sykkellys foran og/eller bak 32% 89% 35% 95 %
Uten lys 68 % 11% 65 % 5%
Bruk av gul jakke da ulykken skjedde
Svarfordeling
1-Ja 122 73 60 20 275
2 —Nei 325 60 163 19 567
3 - Husker ikke 19 4 9 4 36
Andel av alle som hadde ulykke (uten "Husker ikke")
Med gul jakke 27 % 55 % 27 % 51%
Bruk av sykkellys og gul jakke da ulykken skjedde
Svarfordeling
Lys og gul jakke 48 67 28 16 159
Ikke bade lys og gul jakke 418 70 204 27 719
Ingen av delene 221 10 104 1 336
Andel med lys og gul jakke
Av alle 10 % 49 % 12% 37 %
Av dem med enten begge eller ingen av delene 18 % 87 % 21% 94 %

I tabell 3.2.10 er det beregnet effektestimater (oddsforhold) av bruk av sykkellys og gul
jakke som viser sjansen for at en respondent som brukte henholdsvis lys og/eller gul jakke
har vert innblandet 1 en flerpartsulykke istedenfor en eneulykke, ssmmenlignet med
respondenter som ikke brukte henholdsvis lys og/eller refleksvest. Alle effektestimatene
har store konfidensintervaller og ingen er statistisk signifikante.
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Tabell 3.2.10: Effekter (oddsforbold) av a bruke lys og/ eller gul jakke pa innblanding i ulykker (N =

878).
Lys/gul jakke vs. Effekt KI
Sykkellys foran og bak vs. ikke bade foran og bak Mgrke 23% (-57;+251)
vs. ingen lys Mgrke 130% (-50; +956)
Sykkellys foran og/eller bak vs. ingen lys Mgrke 139% (-48;+995)
Gul jakke vs. ikke gul jakke Mgrke -13%  (-58; +77)
Dagslys 2%  (-32;+41)
Alle -13%  (-37;+19)
Lys og gul jakke vs. ikke bade lys og gul jakke Mgrke -38%  (-69; +25)
Dagslys 20%  (-27;+96)
Alle -19%  (-45; +18)
Lys og gul jakke vs. verken lys eller gul jakke  Mgrke  139% (-72; +1903)
Dagslys 24% (-26; +109)
Alle -16 %  (-45; +28)

Lysbruken ser ut til 4 oke ulykkesinnblandingen, men dette kan ikke tolkes slik at lysbruken
faktisk oker risikoen for a bli innblandet i ulykker. For det forste er konfidensintervallene
svart store, for det andre kan lysbruken vare overrapportert, iser i dagslys, og for det
tredje er det ikke kontrollert for hvor mye som sykles i morke.

Gul jakke ser ut til 4 ha en liten ulykkesreduserende effekt, men resultatene er ulogiske bade
nar man ser pa effekten totalt sett 1 forhold til effekten i morke og i dagslys og nar man
sammenligner effekten mellom de ulike kontrollgruppene. Man skulle forvente at
virkningen er storre nar man sammenligner de med lys og gul jakke med dem som brukte
ingen av delene enn med dem som ikke bruke begge. I tillegg er det heller ikke for disse
resultatene kontrollert for sykkellengden, dvs. at dersom de som bruker gul jakke, sykler
mer, vil det 1 praksis vare storre ulykkesreduksjoner. Det samme gjelder effekten av lys og
gul jakke.

(2) Effekt av 4 alltid vs. ikke alltid bruke lys og/eller gul jakke p4 innblandingen i
ulykker (vs. ikke 4 ha vart innblandet i ulykker): Det er beregnet logistiske
regresjonsmodeller med ulykke / ulykke i morke som avhengig variabel. Tabell 3.2.11 viser
resultatene for flerpartsulykker i morke, tabell 3.2.12 viser resultatene for alle
flerpartsulykker. Exp(B) viser effekten av de binzre variablene (bruk av lys, gul jakke, hjelm
og kjonn) som oddsforhold, dvs. sjansen for 4 ha hatt en ulykke for dem som alltid sykler
med f.eks. lys, sammenlignet med dem som ikke alltid sykler med lys. Bade for
flerpartsulykker i morke (tabell 3.2.11) og for alle flerpartsulykker (tabell 3.2.12) er det
beregnet to modeller, en full modell med en rekke ulike prediktorvariabler og en minimal
modell med kun bruk av sykkellys og arlig sykkellengde som prediktorer.
Prediktorvariablene i de fulle modellene er:

»  Sykkellengde per ir: Beregnet som beskrevet ovenfor

»  Sykkeldager vinter: Antall dager i uken det sykles om vinteren

= Liker fart: Kombinert variabel, gjennomsnitt av «Huvor ofte gior du folgende ndr du sykler
I trafikkd - Sykle fort slik at jeg blir svett og andpusten, Prover d sykle fortere enn andre, Sykler
i vegbanen, (Ikke) sykler pa fortan, Har pa sykkelbukse/ treningsbukse

» Lovlos atferd: Kombinert variabel, gjennomsnitt av «Huvor ofte gjor du folgende nar du
sykler i trafikk?y - Tar sjanser, Gar (ikke) av sykkelen i gangfelt, Sykler mot rodt, Sykler pa
rodt lys nar det ikke er kryssende trafikk, Sykler mot kjoreretningen i sykkelfelt eller pa
sykkelveg, Forsoker a komme fortest nmulig frem, sely om jeg av og til ma bryte noen trafikkregler

»  Alder: Ar

*  Sykkelerfaring: Antall ar
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» Lys, alltid (vs. ikke alltid): Basert pa sporsmalet «Huvor ofte gior du folgende nar du
sykler i trafikk? - Har lys pa sykkelen (foran og bak) ndr jeg sykler i morfke

*  Guljakke, alltid/ofte (vs. ikke alltid/ofte): Basert pa sporsmalet «Huvor ofte gjor du
folgende nar du sykler i trafikks - Har pa en neonfarget jakke eller reflefesvest

*  Hjelm, alltid (vs. ikke alltid): Basert pa sporsmalet «Huvor offe gjor du folgende nar du
sykler i trafikkd - Bruker sykkelbjelm

» Kvinner (vs. menn)

Tabell 3.2.11: Logistisk regresjon for flerpartsulykker i morke.

Full modell Min. modell
B Sig.  Exp(B) B Sig.  Exp(B)

Konstantledd -5,008 0,000 -5,907 0,000
Sykkellengde per ar 0,266 0,178 1,305 0,439 0,001 1,551
Sykkeldager vinter 0,273 0,038 1,314

Liker fart -0,200 0,464 0,819

Lovlgs atferd 0,267 0,321 1,306

Alder (ar) -0,136 0,349 0,873

Sykkelerfaring (antall ar) 0,140 0,352 1,150

Lys, alltid (vs. ikke alltid) 0,250 0582 1,284 0,408 0,317 1,504
Gul jakke, alltid/ofte (vs. ikke alltid/ofte) 0,547 0,150 1,728

Hjelm, alltid (vs. ikke alltid) 0,169 0,721 1,184

Kvinner (vs. menn) -0,003 0,993 0,997
Tabell 3.2.12: 1 ogistisk regresjon for alle flerpartsulykrker.

Full modell Min. modell
B Sig.  Exp(B) B Sig.  Exp(B)

Konstantledd -4,921 0,000 -3,867 0,000
Sykkellengde per ar 0,280 0,000 1,323 0,455 0,000 1,576
Sykkeldager vinter 0,059 0,248 1,061

Liker fart 0,297 0,008 1,346

Lovlgs atferd 0,259 0,019 1,296

Alder (ar) -0,024 0,680 0,976

Sykkelerfaring (antall ar) 0,177 0,005 1,193

Lys, alltid (vs. ikke alltid) 0,242 0,158 1,274 0,244 0,122 1,276
Gul jakke, alltid/ofte (vs. ikke alltid/ofte) 0,505 0,215 0,885

Hjelm, alltid (vs. ikke alltid) 0,014 0,978 1,204

Kvinner (vs. menn) -0,399 0,309 0,938

Resultatene 1 tabell 3.2.11 og 3.2.12 viser folgende:

* Ingen av effektene av sykkellys er statistisk signifikante og effektene tyder pa at
ulykkesinnblandingen eker med lysbruken (motsatt av forventet)

» Effektene av sykkellys er omtrent like store pa flerpartsulykker i morke som pa alle
flerpartsulykker. Hadde man funnet ulykkesreduksjoner, skulle man forvente at
sykkellys hadde storre effekt pa flerpartsulykker i morke enn pa alle ulykker. Siden
effektene er i «feil» retning kan resultatene ikke tolkes i forhold til denne

hypotesen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

29



Synlige syklister - Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa nlykker

* Det er ingen store forskjeller mellom effektene i de fulle og de minimale
modellene. Hadde man funnet at sykkellys reduserer ulykkesinnblandingen, skulle
man forvente storre effekter i de fulle enn 1 de minimale modellene. Grunnen til
det er at det i de fulle modellene er kontrollert for en del variabler som kan ha
sammenheng med bruken av sykkellys, og fordi manglende kontroll for slike
variabler kan fore til at effekten av sykkellys blir underestimert. Siden effektene er i
«feil» retning, lar resultatene seg ikke tolke i forhold til denne hypotesen.

* Tor ovrige variabler er resultatene som folger:

O Sykkellengde per 4r: Sammenhengen med alle flerpartsulykker er
signifikant og i forventet retning (mer sykling — flere ulykker).
Sammenheng mellom arlig sykkellengde og ulykker i morke er kun
signifikant i den minimale modellen, ikke i den fulle modellen, noe som
skyldes at drlig sykkellengde henger sammen med flere av de ovrige
variablene som inngir i den fulle modellen.

0 Vintersykling: Sammenhengen med flerpartsulykker i morke er signifikant
og 1 forventet retning (mer vintersykling — flere ulykker)

O «Liker farty og «Lovlps atferdy: Begge variablene har signifikant
sammenheng med alle flerpartsulykker. Jo mer respondentene liker fart og
jo mindre lover respekteres, desto flere ulykker. For ulykker 1 morke er
sammenhengen med «Lovles atferd» i omtrent samme storrelsesorden,
men sammenhengen med «Liker fart» er i motsatt retning, de som er glade 1
fart har ferre ulykker 1 morke.

O Sykkelerfaring: De med mye sykkelerfaring ser ut til 4 ha flere ulykker,
bade totalt (signifikant) og i merke (ikke signifikant). Dette er uventet siden
vi har kontrollert for bade atferd og arlig sykkellengde. For flerpartsulykker
1 morke er sammenhengen 1 omtrent samme storrelsesorden, men ikke
statistisk signifikant.

O Gul jakke: Resultatene tyder pa at de som alltid sykler med gul jakke har
flere ulykker i morke og ferre ulykker totalt. Ingen av sammenhengene er
imidlertid signifikante.

O Hjelm: De som alltid bruker hjelm ser ut til 4 ha flere ulykker enn de som
ikke bruker hjelm.

O Alder og kjonn: Disse variablene har ingen signifikant sammenheng med
ulykkesinnblandingen.

Alt i alt er resultatene for de fleste variablene (unntatt for eksponeringsvariablene) ikke som
forventet, men de fleste av disse effektene er ikke statistisk signifikante. At sammenhengen
mellom bruk av sykkellys og innblanding i flerpartsulykker i morke ikke er som forventet,
kan skyldes en rekke forhold:

Manglende kontroll for eksponering: Det er sannsynlig at det ikke i tilstrekkelig grad er
kontrollert for omfanget av sykling i morke. Det er kontrollert for érlig sykkellengde og
vintersykling, men fordelingen av sykkelturene i lopet av dognet kan vare forskjellig for
respondenter med lik sykkellengde, og de som oftere sykler i morke, har trolig bedre rutiner
for 4 sykle med lys enn de som sjelden sykler i morke. At arlig sykkellengde ikke er noen
god indikator pa sykling i merke viser ogsa resultatene fra en sammenligning mellom
ulykkesrisiko i merke og totalt (se nedenfor under «Egenskaper ved ulykker og konflikter»).

Manglende kontroll for relevante andre faktorer: At det totale antall flerpartsulykker ser
ut til 4 oke like mye med lysbruken som flerpartsulykker i morke kan tyde pa at det finnes
relevante variabler (syklistegenskaper eller atferd) som det ikke er kontrollert for. Grunnen
er at det ikke finnes noen rimelig forklaring pa hvorfor lysbruk i merke skulle ha noen
effekt pa ulykker 1 dagslys. Relevante andre faktorer kan vare:
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»  Sykling pd trafikkerte veger: Det er mulig at de som sier at de alltid sykler med
lys 1 morke, 1 storre grad sykler pa veger med mye trafikk og mange kryss, mens de
som ikke alltid sykler med lys i morke i storre grad sykler i lite trafikkerte omrader
(Hagel et al., 2014; Hollingworth et al., 2015).

» Sykling under vanskelige var- og foreforhold: Lysbruken har vist seg 4 oke i
lopet av vinteren, uavhengig av lysforholdene (jf. avsnitt 2.3). Dette tyder pa at de
som sykler mest med lys, sykler mest under vanskelige sykkelforhold.

»  Safety in Numbers (SiN): Hvis man forutsetter at de som sykler mest med lys
ogsa sykler mest i morke og under vanskelige forhold, vil andelen som sykler med
lys oke med synkende antall syklister. Dette viser ogsa resultatene fra
udnerveistellingene (avsnitt 2.3). Dette betyr at de som sykler mest med lys er mest
eksponert for en “omvendt” SiN-effekt; de sykler mest nar det er lite sykkeltrafikk
og dermed hoyest risiko.

Endring av lysbruken etter ulykken: De som hadde ulykker i morke, kan ha begynt 4
bruke lys etterpa (Hollingworth et al., 2015). En slik effekt ble funnet i studien til Bjornskau
(2005). I denne studien oppga 24% av alle som hadde hatt en ulykke i morke, at de hadde
begynt a4 bruke lys i storre grad enn for. Dette er imidlertid lite trolig som forklaring pa den
tilsynelatende negative effekten pa ulykker i dagslys.

Opverrapportert lysbruk: Lysbruken i ulykkene ser ut til 4 vare overrapportert, og det
samme kan gjelde lysbruken generelt. Det kan tenkes at iser de som hadde en ulykke (i
morke) 1 storre grad sier at de alltid sykler med lys, enn de som ikke hadde en ulykke, f.eks.
fordi disse 1 storre grad er blitt klar over at dette er noe man «burde» gjore.

Egenskaper ved ulykker og konflikter

Ulykker og konflikter i morke skjer oftere under vanskelige kjore- og siktforhold (sno/ is, regn/ tike, vit
veg) og oftere i byer enn ulykker i dagslys. Syklister som er innblandet i ulykker i morke bruker oftere
reflefes og gul jakke enn syklister som er innblandet i ulykker/ konflikter i dagslys. Sistnevnte skyldes
trolig forst og fremst eksponeringen og sier ikke noe om risikoen for ulykker eller konflikter med vs. uten
reflekes eller gul jakke.

Alle respondentene som sa at de ikke hadde hatt noen ulykke i lopet av de siste fem érene,
ble spurt om de hadde en konflikt i lopet av de siste tre manedene. Av alle som ikke hadde
hatt noen ulykke (N = 23806) var det 15% som sa at de hadde opplevd en konflikt.

Bade for ulykkene og for konfliktene ble det stil en rekke sporsmal om nér, hvor og
hvordan ulykken/konflikten skjedde. Svarene er i det folgende sammenlignet mellom
ulykker/konflikter i dagslys og ulykker/konflikter i morke. Svarene er ikke sammenlignet
mellom respondenter med vs. uten lys pa tidspunktet da ulykken/konflikten skjedde.
Grunnen er at det 1 ulykker og konflikter i morke er statistisk sett for fa som har oppgitt at
de ikke hadde lys pa sykkelen (to av dem med ulykke i morke og én av dem med konflikt i
morke; 1 tillegg er det noen som ikke husker).

Svarfordelingene for de enkelte sporsmaélene om ulykkene/konfliktene er vist i vedlegg D
(tabell V-D.3). Tabell 3.2.13 viser en oversikt over variablene hvor det ble funnet en
signifikant forskjell mellom ulykker i morke og i dagslys for ulykker og/eller konflikter.
Tabellen viser oddsforholdene (odds ratio; OR) for hver av faktorene, dvs. sjansen for at
faktoren er til stede i en ulykke/konflikt i morke, ssammenlignet med en ulykke/konflikt i
dagslys. Resultatene er forholdsvis konsistente mellom ulykker og konflikter og viser at
morkeulykker/-konflikter skjer oftere under vanskelige kjore- og siktforhold (sno/is,
regn/tike, vit veg) og oftere i byer enn ulykker i dagslys. I tillegg er det blant
ulykkene/konfliktene i morke flere syklister innblandet som brukte refleks og gul jakke.
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Tabell 3.2.13: Variabler som er signifikant forskjellige mellom ulykker og/ eller konflikter i morke vs. i
dagslys.

Ulykker Konflikter
OR Sign. OR Sign.
Flere ulykker i mgrke...
Nar det er sng/is pa vegen (vs. pa bar veg) 22,0 Sign.
I regn/take (vs. oppholdsveer) 18,7 Sign. 22,8 Sign.
Pa vat veg (vs. pa torr veg) 16,1 Sign. 21,6  Sign.
I by (vs. pa landeveg, skogsveg mv.) 1,0 Ns 7,5 Sign.
Syklisten brukte refleks (vs. brukte ikke refleks) 10,9 Sign. 2,7 Sign.
Syklist hadde pa gul jakke (vs. hadde ikke pa gul jakke) 2,6 Sign. 1,5 Ns
Folgende variabler er ikke forskjellige mellom ulykker i morke og i dagslys:
* I kryss/rundkjoring (vs. pa strekning) * Tungt kjoretoy som motpart
* [ rushtid (vs. for ovrig) * Brot vikeplikt: Den andre
* Kryssende retning (vs. samme/motende retning)  ®  Syklist i blindsonen
* Brot vikeplikt: En av partene =  Syklist som motpart
* Horte pa musikk *  Vanlig sykkel
=  Brukte hjelm * Fotgjenger som motpart
= Pivegbanen ® Hadde drukket alkohol

For 4 sammenligne flerpartsulykker i morke og for ovrig er det ogsa beregnet antall
flerpartsulykker per sykkelkilometer (dette er kun et omtrentlig mal pa ulykker per
sykkelkilometer fordi syklister som hadde flere ulykker i lopet av de siste fem drene kun er
registrert med én ulykke). Sammenhengene er kun beregnet for de med minst fem ars
sykkelerfaring. Resultatene er vist i vedlegg D (tabell V-D.4). Nar man sammenligner
resultatene mellom flerpartsulykker totalt sett og flerpartsulykker i morke viser det seg at:

» Arlig sykkellengde: Ulykkesinnblandingen per sykkelkilometer synker betydelig
med okende drlige antall sykkelkilometer. Ulykkesinnblandingen i morke har
derimot langt mindre sammenheng med arlig sykkellengde; de med farrest
sykkelkilometer per ar har omtrent like mange ulykker i morke som de med flest
sykkelkilometer per ar (de som sykler 1000-5000 km per ar har imidlertid omtrent
tre ganger sa mange ulykker per kilometer som de som sykler over 5000 km per ar).
Dette tyder pa at de som sykler mest, ikke sykler like mye mer enn andre i morke.

* Bruk av hjelm, sykkelbukse og gul jakke/refleksvest: Det totale antall ulykker
per sykkelkilometer er lavere blant dem som sykler med hjelm, sykkelbukse og gul
jakke/refleksvest. Dette er konsistent med en forventning om at dette er de mest
erfarne og sikkerhetsbevisste syklistene. Derimot har denne gruppen mellom 1,7 og
2,7 ganger sa mange ulykker i morke som syklister uten henholdsvis hjelm,
sykkelbukse og gul jakke. Hvis dette ikke skyldes faktisk hoyere ulykkesrisiko, noe
som ikke virker rimelig, kan en forklaring vare at syklistene med slikt utstyr sykler
relativt sett mye mer i morke enn syklister uten slikt utstyr, og at dette ikke fanges
opp 1 vart eksponeringsmal. .

*  Vintersykling: De som sykler regelmessig om vinteren har langt faerre ulykker
totalt per sykkelkilometer sett enn de som ikke gjor det, men nesten dobbelt sa
mange i morke. Forklaringen er trolig den samme som for de med mye utstyr (svert
mange av vintersyklistene har dessuten det), dvs. at de som sykler om vinteren
sykler relativt sett mer i morke. Det er sannsynlig ikke minst fordi sykling til/fra
jobb og skole i stor grad vil skje 1 morket nar man sykler om vinteren.

Alt i alt tyder resultatene pa at arlig sykkellengde bare 1 liten grad henger sammen med hvor
mye det sykles 1 morke.
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4 Spagrreundersgkelse blant
sykkelselgere

Sperreundersokelsen blant sykkelselgere er gjort for a fa svar pa felgende sporsmal (jf.
kapittel 1):
(6) Hvor stor andel sykkelselgere kjenner til kravene om lovpalagt utstyr generelt
og lys spesielt?
(8) Hvor stor andel sykler av ulike typer selges med lys?

Sporsmilene om hvor mange sykler som selges med lovpalagt lysutstyr er et supplement til
oversikten over sykler pa markedet (neste avsnitt) og gir en oversikt over det samlede antall
sykler som selges med og uten pabudt lys. Andelen av sykkelmodellene som tilbys med lys
er ikke nedvendigvis representativ for det totale antall sykler som selges med lys.

Ifolge Sportsbransjen (2014) er de fleste sykler som selges billige sykler. I tillegg selges en
god del relativt dyre sykler til sportsbruk, og det er en tendens til okt salg av sykler til
transportbruk. Elsykkelsalget har okt kraftig de siste drene.

4.1 Metode

Sporreundersokelsen blant sykkelselgere er gjennomfort som intervjuer med en strukturert
sjekkliste som intervjuguide. Intervjuerne har presentert seg som T@I-medarbeider, opplyst
om at deltakelse er frivillig og at svarene vil bli behandlet anonymt. Per butikk er en av
selgerne intervjuet. Sporreundersokelsen er gjennomfort 1 21 sykkelbutikker i Oslo:

= Tre butikker (14%) er butikker i den lavere prisklassen
= 11 butikker (52%) tilhorer en storre kjede
*  Sju butikker (33%) er spesialbutikker og/eller butikker i den ovre prisklassen

Butikkene er valgt slik at de antas 4 dekke mesteparten av sykkelmarkedet i Oslo, men 1
forhold til antall solgte sykler er de storre kjedene trolig underrepresentert (vi antar at over
halvparten av syklene selges av de storre kjedene).

Det har ikke vert tilfeller hvor selgerne ikke ville la seg intervjue, men 1 noen tilfeller ble
intervjuerne henvist til en kollega. Alle intervjuene er gjennomfert i august og september
2015 pa formiddagen nar det var fa kunder i butikkene.

4.2 Resultater

Sporreundersokelsen blant sykkelselgerne viser at de fleste sykkelselgere har forholdsvis darlige kunnskaper
om pabudt lys- og refleksutstyr pa sykler. Dette gielder iser refleks pa pedalarmer ved klikkpedaler, krav
om minste blinkfrekvens og pa hvilken avstand lys ma kunne ses tydelig, samt at lyset ma vare montert pa

sykkelen.
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Resultatene fra svarene om andeler sykler som selges med lys, er oppsummert i kapittel 5.

For svarene pa de ovrige sporsmalene om lovpilagt lysutstyr og salg av lysutstyr viser figur
4.2.1 andelene som har svart riktig eller som har svart «Ja» pa spersmalene om kundene blir
informert om og tilbudt 4 kjope lysutstyr. Detaljerte svarfordelinger etter type butikk er gitt

1 vedlegg E.
Riktige svar
Lovpalagt pa sykkel: Rgd refleks bak 95 %
Spgr om kunden vil kjgpe lysutstyr 79 %
Lovpalagt ved sykling i mgrke: Hvitt/gult lys foran 76 %
Lovpalagt ved sykling i mgrke: Rgdt lys bak 76 %
Lovpalagt pa sykkel: Hvit/gul refleks pa pedalene 62%
Lyset ma vaere festet til sykkelen 38%
Krav om min. blinkfrekvens 33%
Informerer om lovpalagt lysutstyr 33%
Avstand hvos lyset skal kunne ses tydelig 30%
Lovpalagt refleks pa pedalarm hvis klikkpedal 17%

0% 25% 50% 75% 100%

Figur 4.2.1: Svar pa sporsmalene om lovpdlagt lysutstyr og salg av lysutstyr, andel riktige (eller
«onskelige») svar.

Resultatene lar seg sammenfatte som folger:

At rod refleks bak pi sykkelen er lovpdlagt vet de aller fleste (95%), unntatt én
selger 1 en butikk i den ovre prisklassen.

Sporsmil om kunden vil kjope Iysutstyr stilles av de fleste (totalt 79%). At ingen
1 lavprisbutikkene gjor dette kan skyldes at disse butikkene 1 hovedsak selger
elsykler som har fastmontert lys.

At hvitt eller gult lys foran og redt lys bak er pibudt ved sykling i motke vet
de fleste (76%). Det er én selger 1 en butikk i den overste prisklassen som mener at
dette ikke er pabudt og fire som ikke vet svaret. Svarfordelingene er like for
sporsmalene om lys foran og bak.

At hvit eller gul refleks pd pedalene er lovpdlagt vet ca. to tredjedeler (62%).
Ingen i lavprisbutikkene vet dette.

At Iyset m4 vzre festet til sykkelen vet under halvparten (38%), like mange
mener at lyset ikke ma vare festet til sykkelen, og resten vet ikke svaret.
Informasjon om lovpdlagt Iysutstyr gis kun av en tredjedel (33%). Ingen i
lavprisbutikkene informerer om dette.

Kravet om minste blinkfrekvens ved blinkende lys kjenner kun en tredjedel
(33%). Bortsett fra en person som ga feil svar (60 per minutt) svarer de ovrige
enten at det ikke finnes krav eller at de ikke vet om det finnes krav.

P34 hvilken avstand Iyset skal kunne ses tydelig vet kun 30%. Bortsett fra én
selger som ga feil svar (30 meter) svarer de ovrige enten at det ikke finnes krav eller
at de ikke vet om det finnes krav (mange svarte omtrent «Tja, vet ikke, tror
ikke....r»).

At refleks pd pedalarmen pd sykler med klikkpedaler er lovpdlagt vet kun
17% og halvparten oppgir «vet ikke». En selger i en butikk i den ovre prisklassen
oppgir at dette ikke er mulig 4 installere.
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5 Oversikt over sykler pa markedet

En oversikt over sykler pa markedet skal gi svar pa folgende sporsmal (jf. kapittel 1):
(8) Hvor stor andel sykler innenfor ulike typer av sykler selges med lys?

Vi har kartlagt hva slags type sykler som tilbys i typer butikker pa nettet. Kartleggingen
omfatter folgende butikker:

= Anton Sport *  Milslukern

= Birk Sport *  Oslo Elsykkel

= (Clas Ohlson " Oslo sportslager
= Cykleriet » Sykkelkompaniet
=  Dapper = XXL.

=  G-Max

En oversikt over antall modeller som er funnet pa nett av ulike typer sykler og hvor mange
av disse som har fastmontert lys er vist i tabell 4.1.1. Tabellen gir ogsd en oppsummering av
resultatene fra sporreundersokelsen blant sykkelselgerne.

Oversikten viser at det i hovedsak er elsykler som selges med fastmontert lys. Elsykler kan
har lys som er direkte koblet til batteriet, dynamodrevet lys, eller separat batteridrevet lys av
samme type som pa andre sykler.

Blant ovrige sykler er det kun klassiske og noen fa Aybridsykler som har fastmontert lys.
Lyktene pa disse sykkeltypene er for det meste nav-dynamodrevet, noen eksklusive
damemodeller har dynamolys foran og fastmontert batterilykt bak. Syklene med
fastmontert lys har for det meste ogsa bagasjebrett (baklykten er montert pa bagasjebrettet).
At enkelte sykkelselgere oppga svart hoye andeler av disse sykkeltypene som selges med
lys, kan delvis skyldes misforstaelser, dvs. at selgerne inkluderte sykler som selges med
batterilykt i tillegg 1 sykler med «fastmontert lys».

Terrengsykler (inkludert fatbikes) og Jandeveissykler (racer-, triathlon- og
cyclocrosssykler) selges utelukkende uten lys. Det samme gjelder cross- og downbhillsykler
som ikke er tatt med i oversikten, da disse ikke er ment for bruk pa offentlig veg.

Tabell 4.2.1: Sykkelmodeller og andeler med fastmontert lys.
Modeller med lys

Antall modeller  Antall % Spdrreundersgkelse blant sykkelselgere

Svarene varierer fra 0% (4 butikker) og delvis (7 butikker)

Elsykdkel 105 38 36% til 100% (5 butikker); Uvektet gjennomsnitt: 57%

Klassisk 47 8 17% Svarene varierer fra 0% til 100%

Uvektet gjennomsnitt: 32%

Hybridsykkel 142 4 3% De fleste svarer 0%; gvrige svar: 60%, 90%, 1.00% (én

butikk hver)

Terrengsykler 370 0 0% Alle: 0%

Landeveissykler 203 0 0% Alle: 0%

Alle 867 50 6 %
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6 Litteraturstudie

Litteraturstudien skal supplere resultatene fra sporreundersokelsen blant syklister og
handler om folgende sporsmal:

(4) I hvor stor grad forer syklisters manglende synlighet til ulykker’ (se ogsa
kapittel 3)

I tillegg skal litteraturstudien gi et grunnlag for 4 svare pa folgende sporsmal (jf. kapittel 1):

(9) Ville en forskrift om at sykler som selges 1 Norge ma ha fastmontert Iys hatt en
vesentlig effekt? Hva ville trafikksikkerhetspotensialet vare? (jf. kapittel 8)

I denne sammenhengen er det ogsa samlet inn informasjon om sykkellysbruken i andre
land.

6.1 Metode

For a besvare sporsmal (4) om sammenhengen mellom syklisters manglende synlighet og
ulykkesinnblanding, er det funnet studier som har undersokt sammenhengen mellom bruk
av sykkellys og ulykker. Litteraturstudien baseres i stor grad pa tidligere studier som er
gjennomfort av TOL. I tillegg er det gjort sek etter nyere studier (bl.a. fra Sverige hvor det
foreligger mer detaljert kunnskap om sykkelulykker fra sykehusdata i STRADA) ved hjelp
av Google Scholar og andre databaser.

Resultatene fra disse studiene er sammenlignet med sammenhengen som ble funnet
mellom bruken av sykkellys og selvrapporterte konflikter og ulykker i sporreundersokelsen.

6.2 Resultater

Syklisters synlighet og risiko i trafikken

Syklister er ofte lite synlige i trafikken, noe som (i tillegg il manglende lysbruk og lite synlig bekledning)
kan skyldes at syklister er mindre enn andre trafikanter, at syklister tror at de er mer synlige enn de
faktisk er, noe som kan pavirke atferden. I tillegg ser bilister ofte ikke i den retningen hvor det kan vere
Syklister, eller de overser syklisten sely om de har sett i «riktigy retning («looked but failed to see»).
Forklaringer for en slik effekt kan vare utformingen av infrastrukturen og bilistenes forventninger.
Manglende synlighet kan bidra til den forholdsvis hoye ulykkesrisikoen for syklister, iser i morke. 1 tillegg
11l at syklister lett kan bli oversett, kan det ogsa vare vanskelig for andre a vurdere farten til syklister
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Risikoen for 4 bli skadd eller drept per million personkilometer er 7,5 ganger sa stor for en
syklist som for en personbilferer (Bjornskau, 2015). Andelen som er hardt skadd eller drept
er omtrent to til fire ganger sa hoy som blant personer i biler ifelge norsk ulykkesstatistikk
(Statistisk sentralbyra, 2006-2011). Risikoen for 4 bli drept eller skadd er hoyere om natten
enn om dagen. Flere empiriske studier og norsk ulykkesstatistikk viser at syklister har minst
dobbelt sa hoy risiko for a bli drept eller alvorlig skadd 1 merke som i dagslys (Bil et al.,
2010; Boufous et al., 2012; Kim et al., 2008). Dette gjelder bade eneulykker og kollisjoner
med andre kjoretoy og bade pa belyste og pa ubelyste veger. Risikogkningen er trolig storre
for mer alvorlige skader. Risikogkningen er storst i morke uten vegbelsyning. En del av
risikoforskjellen mellom meorke og dagslys skyldes trolig andre faktorer enn lysforholdene,
bl.a. at det oftere er glatt pa vegen og at syklister oftere er pavirket av alkohol i merke enn i
dagslys (Reurings, 2010).

Blant syklister som ble drept i trafikken i Norge 1 2005-2012, var det 67% som ble drept i
en kollisjon med et motorkjoretoy og 23% som ble drept i morke. Forholdsvis lite er kjent
om syklenes refleks- og lysutrustning, men at syklisten var lite synlig 1 skumring eller morke
er vurdert som en mulig medvirkende arsak i 8% av alle dodsulykker med syklister, 1 37%
av alle dodsulykker med syklister som skjedde i skumring eller morke, og i 53% av alle
dodsulykker med syklister som var kollisjoner og som skjedde 1 skumring eller morke
(Statens vegvesen, 2014). I en finsk studie av kollisjoner mellom syklister og motorkjoretoy
hadde bilfereren oppdaget syklisten for ulykken skjedde i kun 11% av tilfellene, mens 68%
av syklistene hadde sett motorkjoretoyet (Risinen & Summala, 1998). Ogsa andre studier
har vist at en stor andel av ulykkene med syklister skjer som folge av at en bilforer ikke har
sett syklisten (Wood et al., 2009; Kwan & Mapstone, 2004; Risinen & Summala, 1998;
Herslund & Jorgensen, 2003).

Eksempler pa typiske ulykker mellom en syklist og en bil, hvor arsaken kan vzare at
syklisten er blitt oversett eller feilvurdert, er kollisjoner mellom en syklist og en motende bil
som skal svinge til venstre, kollisjoner mellom en syklist og en bil som skal krysse en
forkjorsregulert veg eller en sykkelveg, og kollisjoner mellom en syklist og en bil bakfra
som skal svinge til hoyre (Bjornskau, 2005; Pai et al., 2009).

Faktorer som pivitker hvor synlige syklister er i trafikken: Det finnes mange ulike
faktorer som pavirker hvor synlige syklister er i trafikken og hvor lett syklister blir oversett.

En slik faktor er at syklistene er mindre enn f.eks. biler og ofte ikke utstyrt med lys og /
eller refleks. En sporreundersokelse blant syklister og bilferere i Norge (Fyhri & Bjornskau,
2012) viser at et av de storste problemene som syklister skaper for bilister er 4 ikke bruke
lys ved sykling i morket.

Flere studier har vist at syklister selv ofte tror at de er mye mer synlige for andre trafikanter
enn hva andre trafikanter synes. I studien av Wood et al. (2009) trodde for eksempel
syklister at de var synlige for bilister pd omtrent dobbelt sa stor avstand som bilister sier at
de kan oppdage syklister (Wood et al., 2009). Dette kan vare en av faktorene som bidrar til
at mange syklister sykler uten lys, refleks eller synlige kleer, selv om de mener at det er viktig
a gjore seg synlig (Hagel et al., 2007). Hvordan syklistenes synlighet generelt, og spesielt lys
og reflektorer pa sykkelen pavirker ulykkesrisikoen, er nermere beskrevet i avsnittet under.
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En annen faktor som bidrar til at syklister ofte ikke blir sett, er at bilister ofte ikke ser i den
retningen hvor det er eller kan veare syklister (f.eks. hoyresvingende kjoretoy) og at bilister
ofte ikke forventer a se syklister, noe som kan fore til sakalte looked but failed to see»
situasjoner — dvs. at bilisten har sett i riktig retning, men likevel ikke sa syklisten (Herslund
& Jorgensen, 2003). Studier av motorsykkelulykker har vist at bade kjorelys og refleksvest/-
jakke kan redusere risikoen for «looked but failed to see» (jf. Clabeaux et al., 2012). En
situasjon hvor bilister ofte overser syklister er i rundkjeringer hvor biler som kjorer inn i
rundkjeringen overser syklister som befinner seg i rundkjoringen (Hels & Orozova-
Bekkevold, 2007).

Utformingen av vegene og sykkelinfrastrukturen har ogsa ofte mye a si for hvor lett
syklister blir sett eller oversett. Dette ble for eksempel vist for rundkjeringer av Cumming
(2012). Syklisters atferd kan ogsa bidra til at bilister overser syklister, f.eks. nar syklister
skifter uventet fra fortau til vegbanen eller sykler i feil kjoreretning (Bjornskau et al., 2012).

Synlighet og vurdering av fart: Studier av motorsyklister har vist at det er vanskelig for
bilforere 4 vurdere farten pa kjoretoy med svake kontraster og at synlige farger pa klerne
reduserer risikoen for at andre trafikanter undervurderer motorsykkelens fart (Horswill &
Plooy, 2008; Huang & Preston, 2004; Olson et al., 1981), noe som er en medvirkende
faktor i mange motorsykkelulykker. Det kan tenkes at den samme effekten ogsa finnes for
syklister. Seerlig i situasjoner med kryssende trafikk, ved motende trafikk nar syklisten skal
rett fram og en bil skal svinge til venstre og nar en syklist kommer bakfra mot en bil som
star og venter pa 4 kunne svinge til hoyre, kan undervurdering av syklistenes fart vare en
faktor som bidrar til at mange bilferere ikke overholder vikeplikten for syklister.

Sykkellys og ulykkesinnblanding

Resultatene av atte empiriske studier som har undersokt sammenhengen mellom bruk av sykkellys og
ulykkesinnblanding, spriker mye og flere av studiene viser tilsynelatende at sykkellys oker risikoen for a bli
innblandet i ulykker. Dette skyldes ulike aspekter ved metodene som er benyttet, blant annet manglende
kontroll for andre relevante faktorer og hvordan analysemodellene er definert. Den metodisk sett beste
studien fant en reduksjon i antall ulykker i dagslys pa 18% pga. bruk av sykkellys pa dagtid.

Det er funnet atte empiriske studier av virkningen av lysutstyr pa antall ulykker (jf. Hoye,
2016). De fleste studier har brukt selvrapporterte ulykker og / eller selvrapportert bruk av
sykkellys. Den metodisk sett beste studien (Madsen et al., 2013) er en eksperimentell studie
hvor omtrent halvparten av nesten 4000 syklister fikk installert permanent kjorelys (drevet
av magneter pa gaffel og eikene).

Resultatene spriker mellom studiene, noe som 1 de fleste tilfeller kan forklares med
metodesvakheter eller seregenheter:

= Biegeler et al. (2012; Australia) fant en forholdsvis store ulykkesreduksjon (-66% (-
84, -28)). Denne kan vare overestimert fordi det ikke er kontrollert for andre
syklistegenskaper eller syklistenes atferd.

= Hagel et al. (2014) har gjort en studie som tyder pa at bruk av sykkellys omtrent
dobler bade antall kollisjoner og antall eneulykker, biade i morke og i dagslys. En
forklaring kan vare at syklister som bruker lys oftere enn andre sykler pa veger med
mye biltrafikk og dermed 1 situasjoner hvor kollisjoner kan oppsta.
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= Hollingworth et al. (2015) fant ogsa en forholdsvis stor gkning av antall ulykker (i
morke og i dagslys) blant syklister som alltid bruker sykkellys (+63% (+35; +97)).
Forklaringen kan vare den samme som for resultatene fra Hagel et al. (2014). En
annen forklaring kan vare at syklister som hadde ulykker i morke, har begynt a
bruke lys etterpa (syklistene ble spurt om lysbruk generelt, og ulykker 1 lopet av det
siste aret.

* Madsen et al. (2013): Resultatene viser at syklister med permanent kjorelys har ferre
personskadeulykker enn syklister som ikke alltid kjorer med kjorelys (-19% (-39;
+8)). Ulykkesreduksjonen ble i hovedsak funnet pa dagtid (-18% (43, +78)) og i
skumringen (-51% (-83; +33)). At det ikke ble funnet noen virkning i merke (£0%
(44, +79)), skyldes trolig at de fleste syklister i Danmark uansett bruker lys i morke.
De ovrige studiene fant en storre effekt av sykkellys i morke enn i dagslys.

® Martinez-Ruiz et al. (2013, Spania) fant en reduksjon i antall kollisjoner med
motorkjoretoy (-61% (-44; -8)), men ikke 1 antall eneulykker (+36% (-42; +219)).
Virkningen pa kollisjoner er trolig overestimert (den gjelder alle ulykker, bade 1
morke og i dagslys) uten at det er funnet en konkret forklaring.

* Thornley et al. (2008; New Zealand) fant en reduksjon av antall ulykker i morke
blant syklister som alltid sykler med baklys (-37% (-57; -8)) og en okning av antall
ulykker i morke blant syklister som alltid sykler med frontlys i merke (+20% (-27;
+82)). Ulykkesokningen blant dem med frontlys kan skyldes at bade bruk av front-
og baklys inngiar som prediktorvariabler i en ulykkesmodell og at det trolig er en
hoy korrelasjon mellom de to variablene.

* Tin Tin et al. (2013) fant en mindre effekt pa antall kollisjoner (-12% (49; +52))
enn pa totalt antall ulykker (-26% (47, -7)). Dette er ulogisk fordi det er ingen
grunn til at sykkellys skulle ha storre effekt pa andre ulykker (dvs. pa eneulykker)
enn pa kollisjoner. Den lille og ikke signifikante effekten pa kollisjoner kan
imidlertid vere et tilfeldig utslag av at det er forholdsvis fa kollisjoner 1
datamaterialet.

= Washington et al. (2012; Australia) fant ingen signifikant effekt av sykkellys, noe
som kan skyldes modellspesifikasjonene og at de fleste syklister som sykler uten lys
ikke sykler om natten.

Det mest palitelige resultatet er det som gjelder virkningen av sykkellys pa det totale antall
ulykker pa dagtid (-18%), som er basert pa den eksperimentelle studien til Madsen et al.
(2013). Virkningen pd antall kollisjoner pa dagtid en reduksjon pa 47%, mens antall
eneulykker er uendret. Selv om resultatene er basert pa en eksperimentell studie virker
effekten veldig stor, iser pa bakgrunn av resultater som gjelder hvor mye sykkellys bidrar til
syklisters synlighet 1 dagslys (se neste avsnitt). I tillegg var frontlysene som ble brukt i den
eksperimentelle studien, montert pa gaffelen i en avstand pa opptil 40 cm over bakken «hus
reducing the visibility of the lights in comparison to most traditional battery operated bicycle lights»
(Madsen et al., 2013, s. 821).

I tussmorke ble det i studien til Madsen et al. (2013) funnet en mye storre effekt pa det
totale antall ulykker enn i dagslys (-51%). Ut fra fordelingen av kollisjoner og eneulykker
mitte virkningen pa antall kollisjoner i skumringen teoretisk vaere pa nesten 100% mens
antall eneulykker ma vare redusert med minst 20%. Disse antakelsene virker urimelige og
virkningen i skumring (og i merke) antas derfor 4 vaere mindre enn -50%.

Hvordan resultatene kan brukes for 4 gjore et anslag pa virkningen av sykkellys pa
ulykkesinnblanding, er diskutert nedenfor under Oppsummering.
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Sykkellys, sykkelreflektorer og oppdagelsesavstand i marke

Med sykkellys kan syklister oppdages pa omtrent dobbelt sa stor avstand som uten lys. Sykkelreflektorer
har en mindre effekt og trolig ingen effekt pa sykler med lys. Dette gjelder under kontrollerte forhold. I ekte
trafikk er virkningene av sykkellys og reflektorer trolig mindre.

Ifolge studiene som er oppsummert av Kwan og Mapstone (2000) er den gjennomsnittlige
okningen av oppdagelsesavstanden 1 morke pa 87% med sykkellys (sammenlignet med
ingen sykkellys, med eller uten reflektorer pa sykkelen). For sykkelreflektorer ble det funnet
en okning av oppdagelsesavstanden pa i gjennomsnitt 66%, men dette gjelder ikke ved
samtidig bruk av sykkellys. Sykkelreflektorer ser ikke ut til 4 ha noen tilleggseftekt pa sykler
med lys. Sykkelreflektorer er i storre grad enn sykkellys pavirket av darlige siktforhold
(f.eks. take, regn) (Toet et al., 2008).

Det er ikke funnet studier av hvordan sykkellys og sykkelreflektorer pavirker
oppdagelsesavstanden i virkelig trafikk. Studiene som er oppsummert av Kwan og
Mapstone (20006) er gjennomfort under kontrollerte forhold og ikke nedvendigvis
representative for ekte trafikk. Eksempelvis er det ofte mange andre visuelle stimuli
(gatelamper, reklameskilt mv.) og reflektorer (iseer pedalreflektorer) er ofte tilsolt eller skjult
bak sykkelvesker (ECF, 2012). Virkningen kan derfor tenkes 4 vare mindre 1 virkelig trafikk
enn i de kontrollerte studiene. Resultater fra studier som har undersokt virkningen av
reflektorer og sykkellys, tyder pa at refleks pa sykler har ingen eller liten tilleggsetfekt pa
sykler med lys.

I en studie som ble gjennomfert 1 dagslys i ekte trafikk i Canada, viser Hagel et al., (2007) at
verken sykkellys eller reflektorer pa sykkelen (bak og pa pedalene) bidro til syklisters
synlighet. Det eneste som bidro signifikant til synligheten var fargen pa klaerne pa
overkroppen (gul, oransje, rodt eller hvit).

Virkning av synlige kleer pa sykkelulykker

Synlige kleer med neonfarger og refleks kan ha omtrent like stor effekt pa oppdagelsesavstand og
reaksjonstid som sykkellys. VVirkningen pa antall ulykker er anslitt til en reduksjon pa 33%, bide i
dagslys og i morke og navhengig av syklistenes risikovillighet.

Sammenhengen mellom synlige sykkeljakker og innblanding i kollisjoner med sykkel er
undersokt av Lahrmann et al. (2014) og Tin Tin et al. (2013). Begge studiene har kontrollert
for et stort antall andre faktorer (bl.a. lysbruk og hjelmbruk). Lahrmann et al. (2014) har
gjort en eksperimentell studie med omtrent det samme forsoksopplegget som studien av
Madsen et al. (2013) om sykkellys. Forseksgruppen som hadde fatt utdelt neongule
sykkeljakker, hadde 48% fzrre kollisjoner med motorkjoretoy enn kontrollgruppen og 25%
terre kollisjoner med fotgjengere.

Basert pa disse to studiene er virkningen av synlige jakker pa sykkelkollisjoner en statistisk
signifikant reduksjon pa 33% (Heye, 2016). Lahrman et al. (2014) viste at en neongul jakke
har omtrent like stor effekt i dagslys som i morke, og at det ikke er noen forskjell mellom
syklister som har hoy og lav generell risikovillighet. Videre viser resultatene at virkningen er
storre blant syklistene som sier at de brukte jakken ofte, enn blant dem som brukte jakken 1
mindre grad, og at de fleste ulykker med syklister i forseksgruppen (som hadde fatt utdelt
jakke) skjedde mens de ikke hadde pa seg jakken.
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Studier som er oppsummert av Kwan og Mapstone (20006) viser at fluorescerende farger pa
fotgjengeres og syklisters kler forbedrer bade oppdagelsesavstand, gjenkjennelse og
reaksjonstid 1 dagslys. For jakker i fluorescerende farger ble det i dagslys funnet en
reduksjon av reaksjonstiden pa 25%. For jakker med refleks ble det funnet en dobling av
oppdagelsesavstanden, dvs. en omtrent like stor effekt som for sykkellys (se avsnitt over).

Oppsummering: Hvordan pavirker sykkellys, sykkelrefleks og synlige
jakker ulykkesrisikoen?

Basert pa studier av hvordan synlige kler pavirker ulykkesinnblandingen og av hvordan sykkellys og
reflektorer pavirker oppdagelsesavstand og reaksjonstider, er det gjort en del antakelser om virkningen av
sykkellys, alene eller i kombinasjon med reflektorer og synlige kler, pa ulykkesinnblanding. Bl.a. antas at
sykkellys reduserer antall ulykker i dagslys med 10% og antall nlykker i morke med 30%. I kombinasjon
med synlige kler antas virkningen a vere mindre. Sykkellys og synlige jakke antas a redusere ulykker med
33% i dagslys og med 46% i morke.

Resultatene fra empiriske studier av sykkellys og sykkelrefleks er vanskelige 4 tolke fordi
alle resultatene ser ut til 4 vaere pavirket av metodesvakheter eller seregenheter. Resultatene
fra en eksperimentell studie av virkningen av sykkellys pa ulykkesinnblanding lar seg heller
ikke uten videre bruke for 4 ansla effekten pa ulykker 1 morke. Folgende funn kan
imidlertid tas som utgangspunkt for a gjore et skjonnsmessig anslag av hvordan sykkellys
og sykkelreflektorer pavirker ulykkesinnblandingen:

= Sykkellys og sykkelreflektorer antas 4 pavirke kollisjoner mellom syklister og andre
trafikanter, men ikke eneulykker.

= Sykkelreflektorer antas kun 4 ha effekt i morke og kun pa sykler uten lys. Effekten
er mindre enn effekten av sykkellys. I dagslys og pa sykler med lys antas
sykkelreflektorer ikke 4 ha noen effekt. Disse antakelsene er basert pa resultatene
fra studiene av virkningen pa oppdagelsesavstand, samt en skjennsmessig vurdering
av hvordan sykkelreflektorer kan virke i ekte trafikk.

= Sykkellys antas 4 ha en effekt i morke, og en noe mindre effekt 1 dagslys.
Virkningen av sykkellys antas videre 4 vaere uavhengig av om det er reflektorer pa
sykkelen eller ikke (basert pa studiene av virkningen pa oppdagelsesavstand og en
studie av faktorer som pavirker syklister synlighet generelt).

= ] dagslys antas sykkellys ikke 4 ha noen effekt nar syklisten samtidig bruker en
neongul jakke (basert pd en studie av faktorer som pavirker syklister synlighet
generelt). I morke antas sykkellys 4 ha en effekt selv om syklisten samtidig har pa en
neongul jakke, men effekten er trolig noe mindre enn nar syklisten har lite synlige
kleer pa (uten at det kan henvises til noen empiriske studier).

= Synlige kler, iser neongule jakker/vester antas 4 ha en langt storre effekt i dagslys
enn sykkellys. Dette fordi det ble funnet en langt storre virkning pa ulykker av
neongul sykkeljakke enn av sykkellys i dagslys i to eksperimentelle studier. I morke
antas synlige klaer har en effekt ogsa nar det er lys pa sykkelen. Om synlige klaer har
en storre eller mindre effekt enn sykkellys 1 morke er ukjent.

Basert pa disse antakelsene er det fortsatt ikke mulig 4 gjore en eksakt beregning av hvor
mye sykkellys reduserer ulykkesinnblandingen. Tabell 6.2.1 oppsummerer de
skjonnsmessige anslagene pa effektene som er brukt i det folgende.
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Tabell 6.2.1: Virkning av sykkellys, sykkelreflektorer og synlige jakker pa antall kollisjoner med sykkel
(skjonnsmessige anslag).

Antatt

Lysforhold Annet utstyr virkning

Sykkellys (foran og bak) Dagslys Ikke noe eller sykkelreflektorer -10%
Synlig jakke 0 %

Dagens andel med synlig jakke (5%) 95%

Mgrke Ikke noe eller sykkelreflektorer -30%

Synlig jakke -20%

Dagens andel med synlig jakke (15%) -29%

Sykkelreflektorer Mgrke Ikke noe 5%
@vrige Sykkellys og/eller synlig jakke 0%

Synlig jakke Dagslys -33%
Mgrke -33%

Sykkellys og synlig jakke Dagslys -33%
Mgrke -46 %

Oppsummering: Hvorfor er det sa vanskelig & ansla virkningen av
sykkellys pa ulykkesinnblanding?

Typiske svakbeter ved retrospektive studier som er vanskelige eller umulige a unnga, er upalitelig
informasjon om bruken av sykkellys pa nlykkestidspunktet (lysbruken er av ulike grunner ofte
overrapportert) og kontroll for andre relevante faktorer, iswr hvor mye det sykles i nlike typer trafikkmiljo.
Prospektive og eksperimentelle studier kan i en viss grad unnga slike ulemper. Prospektive studier kan
imidlertid ha de samme problemene med a fa palitelig informasjon om lysbruken pa ulykkestidspuntktet.
Eksperimentelle studier kan ha problemer med d rekruttere tilstrekkelig mange syRlister som ikke nansett
sykler med lys.

Det er funnet édtte empiriske studier som har undersekt virkningen av sykkellys pa
ulykkesinnblandingen, hvorav de aller fleste har kontrollert for et stort antall andre faktorer
(eksponering, demografiske variabler mv.). Flere har ogsa kontrollert for bruk av bl.a. hjelm
og synlige kler. Likevel har alle studiene enkelte seregenheter som gjor det umulig 4 trekke
klare konklusjoner om hvordan sykkellys pavirker ulykkesinnblandingen. Ut fra disse
erfaringene kan de typiske metodeproblemene ved 4 undersoke virkningen av sykkellys pa
ulykker oppsummeres som folger:

= Syklister som sykler med lys, bruker oftere enn andre hjelm og synlige kleer og kan
ogsa tenkes a ha en mer «sikker» atferd i trafikken. Uten kontroll for slike faktorer
vil man felgelig overestimere virkningen av sykkellys.

= Syklister som sykler med lys, kan tenkes a sykle mer 1 blandet trafikk, og mer i
omrader med motorisert trafikk, enn de som sykler uten lys. Dette er trolig
vanskeligere a kontrollere for enn bruken av annet sikkerhetsutstyr. Manglende
kontroll for denne typen eksponering vil fore til at man underestimerer virkningen
av sykkellys eller til og med finner en okning av antall ulykker (slik som er tilfellet i
tre av de empiriske studiene).
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= Resultater fra retrospektive sporreundersokelser hvor man beregner
sammenhengen mellom bruk av sykkellys og ulykkesinnblanding, kan vare pavirket
av at syklister som hadde ulykker i morke, begynte 4 bruke sykkellys etter ulykken.
Hvis man ikke spor direkte om bruken av sykkellys da ulykken skjedde, kan det
folgelig hende at resultatene tyder péd at de som sykler med lys, har flere ulykker enn
de som sykler uten lys. Selv om man spor etter lysbruken da ulykken skjedde, kan
de som ikke brukte lys ved ulykken, likevel vare fristet til 4 pasta at de brukte lys
(social desirability).

= Ogsa i studier som undersoker sammenhengen mellom bruk av sykkellys generelt
og ulykkesinnblanding, kan den selvrapporterte lysbruken vare overrapportert.
Folgelig kan virkningen av sykkellys vaere undervurdert.

= Prospektive studier kan unnga mange av de metodeproblemene som er nevnt sa
langt. En svakhet er likevel at det selv i prospektive studier er vanskelig a fa palitelig
informasjon om bruken av sykkellys pa ulykkestidspunktet. Dette gjelder bade ved
bruk av registerdata om ulykker (som i studien av TinTin et al. (2013), hvor
informasjon om lysbruk er basert pa sporsmal om «bruker du alltid sykkellys?») og
nar man benytter data om selvrapporterte ulykker (en mulig feilkilde ved sistnevnte
er overrapportering av lysbruken ved ulykker). Et annet problem er at det krever
velig mange deltakere for a fa tilstrekkelig mange ulykker 1 datamaterialet.

® En eksperimentell studie kan ogsd unnga mange av de nevnte problemene, men
krever ogsa mange deltakere. Selv om man bruker en kontrollgruppe, er et annet
problem at en del syklister uansett bruker lys i morke. Nar dette er flertallet som i
den danske studien (Madsen et al., 2013), vil resultatene kun vise tilleggseffekten av
a ha et ekstra sykkellys, istedenfor effekten av 4 sykle med vs. uten lys.
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[/ Erfaringer fra andre land

Det er lagd en oversikt over erfaringer med sykellys fra andre land som er brukt som
supplement til litteraturstudien for a besvare folgende sporsmal (jf. kapittel 1):

(9) Ville en forskrift om at sykler som selges i Norge ma ha fastmontert Iys hatt en
vesentlig effekt? Hva ville trafikksikkerhetspotensialet vare?

Det er samlet inn informasjon om:

* Hvordan forskrift om sykkellys er utformet

* Hvorvidt / hvordan det gjennomfores politikontroll og ilegges boter for manglende
eller ulovlig sykkellys

= Andelen syklister med lovlig sykkellys i morke

* Virkningene av lovlig sykkellys / lyspabudet pa ulykkesinnblanding.

7.1 Metode

En del av opplysningene er tilgjengelige i undersokelsene som er gjennomgatt i
litteraturstudien. I tillegg er det gjort internettsok for a finne forskrifter om sykkellysbruk i
en rekke andre land.

7.2 Resultater

7.2.1 Ulike lands forskrifter om bruk av sykkellys

De fleste land har lignende krav som Norge om bruk av sykkellys og ndr det gielder farger og synlighet og
at bade fast og blinkende lys er tillatt. Hvorvidt lyset ma veere fastmontert pa sykkelen varierer mellom
land. Land som krever at lyset ma vare montert pa sykkelen er Danmark, Tyskland og Osterrike. 1
Tyskland er det i tillegg et krav at lyset ikke er avtakbart (likevel er tyske regler blitt mer liberale, tidligere
har bare dynamodrevet lys vert lovlig). I Australia sies det eksplisitt at lyset ikke md vere montert pa
sykkelen.

Notge: I Norge sier Forskrift om krav til sykkel om Lys og refleks pa sykler
(https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/1990-02-19-119 , § 5) folgende:

= Sykkel skal ha rod refleks bak.

® Pa begge sider av pedalene skal det vaere hvit eller gul refleks. Ved bruk av sykkel
utstyrt med klikkpedaler hvorpa det ikke kan monteres refleks, skal sykkelen ha
refleks pa pedalarmene.

= Refleksanordningene skal vare av godkjent type.

= Sykkel som brukes i morket eller i usiktbart veer pa alminnelig beferdet veg eller
omrade, skal foran ha lykt som gir gult eller hvitt lys og/eller flerfunksjonslykt som
kan gi blinkende eller fast hvitt lys. Bak skal sykkel ha lykt som gir redt lys og/eller
lykt som gir blinkende rodt lys.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 44
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/1990-02-19-119

Synlige syklister - Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa nlykker

Lyktene skal vare festet til sykkelen.
Lyktene skal kunne sees tydelig i en avstand pa 300 m. Lykter som gir blinkende lys
skal blinke med minst 120 blink pr. minutt.

Danmark: 1 Danmark gjelder folgende regler for sykkellys siden 1. november 2012 (Politi,

2012):

Alle sykkellykter skal veere montert pa sykkelen.

Front- og baklykter skal kunne ses tydelig i morket fra minst 300 m avstand.

Front- og baklykter skal vare synlige fra siden.

Kraftige frontlykter skal monteres slik at de lyser skratt nedover og ikke blender
motende trafikk

Nye batterilykter skal oppfylle lovens krav i minst fem timer etter at de er tatt i bruk
(dvs. etter at batteriene er ladet opp). Brukstiden ma vare merket pa innpakningen
og opplyst 1 markedsforingen.

Sverige: Ved sykling i morke 1 Sverige ma sykkelen ha (Trafikverket, 2015):

Hyvit eller gult frontlys som kan ses tydelig fra en avstand pa 300 m. Lyset ma veare
fast (ikke blinkende)

Rodt baklys som kan ses tydelig fra en avstand pa 300 meter. Dersom det er
blinklys ma blinkefrekvensen vare minst 200 blink per minutt

Lyset kan vare batteri- eller dynamodrevet

Godkjente reflektorer, hvit foran og rod bak, orangegule eller hvite reflektorer pa
sidene

Tyskland: 1 Tyskland ble reglene for sykkellys endret 5. Juli 2013. Bl.a. ble regelen om at
alle sykler ma ha dynamodrevet lys avskaffet. De nye reglene er forholdsvis kompliserte og
det er derfor kun gjengitt de viktigste punktene:

Sykler ma ha front- og baklys som er drevet av enten dynamo, batteri eller
oppladbar batteri. Det er spesifisert hvor mye Watt og Volt dynamo/batteri ma ha
(kravene er i praksis nesten aldri oppfylt, jf. ADFC, 2013).

Front- og baklys ma vare fast montert pa sykkelen og ma alltid veare driftsklare
(batterilykter som kan tas av fra en fast montert holder er dermed ikke lovlige).
Frontlykten ma ha hvitt lys og ma vare montert slik at midten av lyskjeglen er
halvparten sa hoy 1 en avstand pa 5 m fra lykten som heyden pa lykten.

Baklykten ma ha redt lys og det laveste punktet pa det lysende omradet ma veare
minst 25 cm og maksimalt 60 cm over bakken.

Det er ikke lov 4 ha belysning utover det som er spesifisert som lovlig pa sykkelen
(det er spesifisert noen lovlige tilleggsbelysninger som f.eks. en baklykt som kan
brukes i tillegg til dynamolys, som lyser nar sykkelen star stille)

Refleks som ma vaere montert pa sykkelen: Hvit refleks foran, stor red refleks bak,
gule reflektorer foran og bak pa pedalene, til sammen fire gule eikereflektorer eller
sammenhengende retroreflekterende hvite striper pa dekkene eller i eikene

(Det er ikke spesifisert fra hvilken avstand lysene ma vzare synlige og om blinkende
lys er tillatt eller ikke)

Ostertike: 1 Osterrike ma alle sykler som selges ha refleks foran (hvit), bak (redt), pa
sidene (hvit/gul, eikerefleks 2 stk. per hjul), pa pedalene (gul) (Bmvit, 2013). I trafikken ma
alle sykler ha:

Frontlys: Ikke blinkende, ma vare montert pa sykkelen, men kan vare avtakbar. I
dagslys ma frontlys medfores.
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= Baklys: Kan vare blinklys, ma vare montert pa sykkelen, men kan veare avtakbart. 1
dagslys ma baklys ikke medfores.

Sveits: 1 Sveits er folgende lysutstyr pa sykler obligatorisk (Fahrrad-wiki, udatert):

= Sykkelen ma ha lys nar andre trafikanter ellers vil ha problemer med a se sykkelen.

® Nar sykler ma ha lys, ma frontlykten ha hvitt og baklykten ha rodt lys.

* Front- og baklys ma 1 pent var vare synlige fra 100 meter. Lyktene kan vare fast
montert pa sykkelen, eller avtakbar.

= Sykkellysene ma ikke blende

= (ikke informasjon om refleks)

Australia: 1 darlige siktforhold som bl.a. i merke og sterk regn, syklister i South Australia
ma ifelge Government of South Australia (2015) bruke:

= Hyvitt frontlys som er godt synlig fra 200 meter (blinkende eller fast)

® Rodt baklys som er godt synlig fra 200 meter (blinkende eller fast)

= Lyktene kan vare montert pa sykkelen eller pa syklisten

* Rod reflektor bak som er godt synlig fra 50 meter nar det er belyst av kjorelyset av
et motorkjoretoy

New Zealand: Folgende lysutstyr er obligatorisk i New Zealand i merke og under darlige
siktforhold (NZ Transport Agency, 2013):

= FEtt eller flere rode baklys (fast eller blinkende) som kan ses i morke fra 100 meter

= Ett eller to hvite eller gule frontlys (hvorav ett kan vare blinkende) som kan ses 1
morke fra 100 meter

= Pedalreflektorer foran og bak pa pedalene; hvis sykkelen ikke har pedalreflektorer
ma syklisten bruke refleks

Canada: 1 Calgary (BikeCalgary, 2015) ma sykler som sykles i morke eller under darlige
lystorhold (som er definert slik at objekter ikke kan ses tydelig fra en avstand pa 150 meter)
ha

* Minst en og ikke mer enn to frontlykt(er)

=  Minst en rod baklykt

= Minst en rod reflektor bak

» A sykle uten lys i morke eller under vanskelige lysforhold koster 100$

Generelle anbefalinger for sykkellys som er gitt av ECF (2012) er at sykkellys ikke bor
blende motende trafikk (noe som mange sykkellykter gjor) eller vaere for svake (ogsd noe
som mange sykkellykter er).

7.2.2 Bruk av sykkellys i andre land

Undersokelser fra andre land viser at lysbruken ligger pa 80-90% i morke (England, New Zealand,
Canada, Australia). 1 Tyskland og Nederland oppgis kun mellom 60 og 65%. 1 dagslys varierer
bruksprosenten mellom 1 og 26%. Blant syklister som er innblandet i nlykker, er bruksprosentene
betydelig lavere. Resultatene for lysbruk i trafikk baserer i stor grad pa selvrapportert lysbruk og delvis pa
observasjoner og er ikke nodvendigvis representative for hele land.

En oversikt over resultater fra andre studier som har undersokt hvilken andel av syklistene
som bruker sykkellys, som har reflektorer pa sykkelen og som bruker synlige kleer (iser i
fluorescerende farger) er vist i tabell 6.2.1. Bruken av sykkellys er i de fleste land (England,
New Zealand, Australia, Canada) over 80% i morke, med noen unntak:
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® I Tyskland er bruksprosenten markant lavere (39% helt uten lys, kun 28% med
bade front- og baklys), selv om reglene om sykkellys er forholdsvis strenge.

* De lave bruksprosentene i studien til Hagel et al. (2014) kan ha sammenheng med
at resultatene gjelder syklister som er skadd i eneulykker. De ovrige resultatene
gjelder syklister generelt.

I alle land med hoye andeler som bruker sykkellys, er det obligatorisk 4 ha lys pa sykkelen i
morke, mens fastmontert lys ikke er pabudt i alle disse landene.

Siden de fleste resultatene er basert pa sporreundersokelser, er det ikke mulig 4 si noe om i
hvilke omréder eller pa hvilke typer veger det sykles hvor mye med lys.

Noen av studiene har i tillegg undersokt sammenhengen mellom bruken av sykkellys og
andre faktorer.

Alder og kjonn: Thornley et al. (2008) viste at andelene som bruker sykkellys og kler i
fluorescerende farger er omtrent like blant menn og kvinner (ca. 90% for frontlykter, 80%
for baklykter og 30% for klar i fluorescerende farger). Setiawan (2009) fant heller ikke noen
forskjell 1 lysbruken mellom kvinner og menn.

Bruk av synlige klzr og hjelm: Teschke et al. (2012) viser at syklister som bruker lys pa
sykkelen, noe oftere enn andre ogséa bruker synlige kleer og hjelm, men sammenhengene er
ikke statistisk signifikante (sammenhengene er imidlertid ikke beregnet spesifikt for sykling
1 morke). Syklister som bruker synlige kler (gul, oransje eller rod jakke) er i gjennomsnitt
noe eldre og bruker dobbelt sa ofte hjelm som syklister uten synlige klaer. Synlige klaer
brukes mest i darlig var (regn, sne, tike).
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Tabell 7.2.1: Oversikt over andeler syklister som har sykkellys eller sykkelreflektorer pa sykkelen og som

bruker synlige kler.
Utvalg Lysforhold Lys mv. Bruksposent
Hagel et al., 2007 | trafikk (by) Dagslys Frontlys 26-30%
(Canada) Reflektor bak 51%
Eikereflektor 55%
Hagel et al., 2014 Skadde syklister  Dagslys Frontlys 1%
(Canada) (eneulykker) Baklys 1%
Sykkelreflektorer 70%
Fluoresc. kleer 6%
Mgrke Frontlys 15%
Baklys 9%
Sykkelreflektorer 75%
Fluoresc. klaer 5%
Hollingworth et al., | trafikk (sp@rre-  Uspesifisert Lys (front/bak uspes.) 87%
2015 (England) underspkelse) «Highly visible 70%
clothes»
Thornley et al., 2008, | trafikk (spgrre- Mgrke Frontlys 87%"
2013 (New Zealand) undersgkelse) Baklys 929%b
Fluoresc. klaer 30%®
Teschke et al. 2012 Skadde syklister  Uspesifisert Lys (front/bak uspes.) 20%
(Canada) (storby) Mgrke Lys (front/bak uspes.) 77%
Tin Tin et al., 2013 | trafikk (spgrre- Megrke Front- og baklys 81%
(New Zealand undersgkelse) Fluoresc. klzer 27%/54%¢
Refleks 47%/28%
Wood et al., 2009 | trafikk (spgrre-  Uspesifisert Frontlys 90% / 7%
(Australia) undersgkelse) Baklys 83% / 10%°
Fluoresc. klaer 20% / 15%°
Setiawan, 2009 | trafikk (by) Mgrke Front- og baklys 28%
(Sverige) Kun frontlys 18%
Kun baklys 15%
ADAC, 2009 | trafikk (hele Mgrke Lys (front/bak uspes.) 60%
(Tyskland, sitert etter  landet) Sykkelreflektorer > 50%
DVR, 2009) Lyse / reflekt. klaer 14%
Reurings, 2010 I trafikk Mgrke Lys (front/bak uspes.) 63-65%

(Nederland)

(uspesifisert)

@ Andelene som har svart «bruker alltid» / «bruker ofte»
b Andel som har svart «bruker alltid»
¢ Andelene som har svart «bruker alltid» / «bruker noen ganger»
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8 Potensialet for a redusere antall
drepte og skadde syklister

I dette kapitlet er det gjort beregninger for 4 besvare folgende sporsmal (jf. kapittel 1):

(9) Ville en forskrift om at sykler som selges i Norge ma ha fastmontert Iys hatt en
vesentlig effekt? Hva ville trafikksikkerhetspotensialet vare?

8.1 Metode

Potensialet for a redusere antall sykkelulykker ved at alle sykler ma selges med fastmontert
lys er estimert i folgende trinn:

» Skadde syklister i morke: Det gjennomsnittlige arlig antall syklister som skades i
kollisjoner med motorkjoretoy i morke (med og uten lys pa sykkelen) er hentet fra
den offisielle ulykkesstatistikken. I tillegg er det tatt hensyn til underrapporteringen
av ulykker.

* Vitkning av pibud om fastmontert sykkellys pid bruk av sykkellys: Hvordan et
pabud om at alle sykler ma selges med fastmontert lys vil pavirke andelen av all
sykkeltrafikk i morke som gjores med fungerende lys, er estimert ut fra andelen av
alle sykler som selges med fastmontert lys 1 dag. I tillegg er det tatt hensyn til at
sykler som selges med fastmontert lys, ikke nedvendigvis alltid vil brukes med lys i
morke, f.eks. pa grunn av tekniske feil (basert pa resultater fra
sporreundersokelsen), slitasje eller at syklisten slar av lyset.

»  Virkning av sykkellys pad ulykkesrisiko: Hvordan bruk av sykkellys pavirker
ulykkesrisikoen er estimert pa grunnlag av resultatene i litteraturstudien.

8.2 Resultater

Skadde og drepte syklister i magrke

For a estimere det gjennomsnittlige arlige antallet syklister som blir skadd eller drept i
morke i kollisjoner med motorkjoretoy, er det hentet tall fra den offisielle
ulykkesstatistikken, og disse er korrigert for den antatte underrapporteringen av
personskader.

Tabell 5.2.2 viser anslag pa arlige antall syklister som ble skadd eller drept i 2010-2014 1
kollisjoner med motorkjoretoy under ulike lysforhold. Tallene er korrigert for
underrapportering (Hoye, 2016). Syklister som er drept 1 kollisjoner med motorkjoretoy 1
morke, er nesten utelukkende menn (alle i perioden 2009-2013 og 10 av 11 i perioden

2005-2013).
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Tabell 5.2.2: Drepte og skadde syklister i kollisjoner med motorkjoretgy under ulike lysforhold,
gennomsnittlige antall per ar (2010-2014), korrigert for underrapportering (antatt rapporteringsgrad er
29% for lett skadde 0g 100% for drepte og hardt skadde).

Arlige antall (2010-2014)

Andel Andel

D! HS LS Alle D+HS drept

Dagslys 5,2 36,6 1104,8 1248,3 3,3% 0,4%
Tussmgrke 0,4 0,8 34,5 37,2 3,2% 1,1%
Mgrkt med vegbelysning 0,2 3,6 106,9 120,0 3,2% 0,2%
Mgrkt uten vegbelysning 0,2 0,4 11,0 13,1 4,6 % 1,5%
SUM morke/tussmgrke 0,8 4,8 152,4 158,0 3,5% 0,5%

1 Drepte syklister i ulykker som ikke er fotgjenger- eller utforkjgringsulykker, gjennomsnittlig antall per ar i 2009-
2013 (UAG).

Okt sykling: Antall drepte og skadde syklister kan tenkes 4 oke som folge av okt sykling.
Okt sykling kan pa den andre siden bidra til at risikoen for hver enkel syklist blir lavere.
Siden framtidig sykkelomfang er ukjent, er dette ikke tatt hensyn til 1 beregningene, men ma
tas i betraktning nar man tolker resultatene.

Virkning av pabud om fastmontert sykkellys pa bruk av sykkellys

For a beregne virkningen av et pabud om fastmontert sykkellys pa bruken av sykkellys er
det beregnet scenarioer som beskriver hvordan andelen av alle syklene som benyttes med
lys i morke, vil utvikle seg over tid fra det forste aret med pabud.

Det er for enkelhets skyld forutsatt at et eventuelt pabud vil gjelde alle sykler. I praksis kan
det gjores unntak fra et slikt pabud, f.eks. for racersykler (som i hovedsak brukes i dagslys
og som har hoye krav om lavest mulig vekt) og fulldempede terreng- og BMX-sykler (som
ikke er ment for bruk pa offentlig veg). Siden sykler som kan vare unntatt fra pabudet,
trolig kun i liten grad brukes 1 trafikk 1 merke, vil forenklingen trolig ikke ha noen stor
effekt pa resultatene av potensialberegningene.

For 4 beregne slike scenarier er det gjort en rekke antakelser:

* En ny sykkel benyttes 1 opptil ti ar. Nye sykler benyttes mer enn eldre sykler.
Andelen av hele kjorelengden til en gjennomsnittlig sykkel antas 4 vare 69% 1 de
forste tre arene (dvs. at en sykkel sykler 69% av alle kilometerne som den sykler i
hele sin levetid i de forste tre drene) og 13% i de siste fem drene.

* Andelen av alle reisene i marke med sykler som selges med fastmontert Iys hvor
lyset er pa, er 90% 1 det forste dret, 80% i det andre aret, 70% i det tredje aret og
60% 1 folgende ar (andelen antas 4 ga ned da fastmontert lys ikke har ubegrenset
levetid).

* Andelen av alle reisene i marke med sykler som ikke selges med fastmontert lys
hvor lyset er pa er 1 gjennomsnitt pa 57% (det er for enkelhetens skyld sett bort fra
at en viss andel av alle nye syklene allerede 1 dag selges med fastmontert lys). Dette
er basert pa resultatene fra sykkeltellingene hvor den gjennomsnittlige lysbruken 1
morke er pa 58%. Lysbruken i underveistellingene (Ullevalsveien og Kongsveien) er
hoyere, men disse to vegene er neppe representative for alle typer syklister. Den
selvrapporterte bruken i webundersokelsen er ogsa hayere, men respondentene er
trolig heller ikke representative og selvrapportert lysbruk kan i tillegg vaere
overrepresentert.

* Andelen av alle reisene i dagslys med sykler som selges med fastmontert lys
hvor lyset er pa, er 30% i det forste aret, synker til 5% 1 det femte aret og til 0% i
folgende ar. Dette vil vi praksis i stor grad avhenge av hvilke typer fastmonterte lys
som selges.
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* Andelen av alle reisene i dagslys med sykler som ikke selges med fastmontert
Iys hvor lyset er pa 1%.

* Andelen av alle sykler som i dag selges med fastmontert lys, er omtrent 6%. Dette
er basert pa gjennomgangen av sykkelmodeller pa forhandlernes hjemmesider.

Tabell 5.2.3 viser utviklingen i andelen av alt sykkeltrafikkarbeid 1 morke som vil bli gjort
med sykler som selges med fast montert lys hvis det kommer et pabud om at alle nye sykler
ma selges med fastmontert lys fra 2016. Det vises i tillegg utviklingen i andelene av alt
sykkeltrafikkarbeid som vil gjores med lys, fordelt pa nye og gamle sykler, og i den hoyre
kolonnen for alle sykler. Tallene viser at andelen av alt sykkeltrafikkarbeid i morke som
gjores med lys pa vil oke fra 54% 1 2015 til 88% fra 2025 hvis det kommer et pabud om at
alle nye sykler ma selges med fastmontert lys.

Tabell 5.2.3: Andel av all sykkel-trafikkarbeid i morke med sykler som er solgt med fast montert bys og
andel av all sykkel-trafikkarbeid i morke med sykler som har lys pd, hvis det kommer et pabud om at alle
sykler ma selges med fastmontert lys fra 2016.

Andel av all sykkeltrafikk i mgrke med lovlig lys
Sykler solgt med Gamle sykler, ikke solgt

Ar fastmontert lys med fastmontert lys  Alle sykler
2015 0% 57 % 57 %
2016 27 % 41 % 68 %
2017 45 % 31% 76 %
2018 57 % 25% 81%
2019 63 % 21% 84 %
2020 67 % 19% 86 %
2021 69 % 17 % 87 %
2022 71% 17 % 87 %
2023 72 % 16 % 88 %
2024 73 % 16 % 88 %
2025 73 % 15% 88 %

Tabell 5.2.4 viser den samme utviklingen av all sykkel-trafikkarbeid i dagslys. Tallene viser
at andelen av all sykkeltrafikkarbeid i dagslys som gjores med lys pa vil oke fra 1% 1 2015 til
20% fra 2025 hvis det kommer et pabud om at alle nye sykler ma selges med fastmontert
lys.
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Tabell 5.2.4: Andel av all sykkel-trafikkarbeid i dagslys med syRler som er solgt med fast montert lys og
andel av alt sykkeltrafikkarbeid i morke med syRler som har lys pa, hvis det kommer et pabud om at alle
sykler ma selges med fastmontert bys fra 2016.

Andel av all sykkeltrafikk i dagslys med lovlig lys
Sykler solgt med Gamle sykler, ikke solgt

Ar fastmontert lys med fastmontert lys  Alle sykler
2015 0% 1% 1%
2016 9% 1% 10 %
2017 15% 1% 15%
2018 18 % 1% 19%
2019 19% 1% 20%
2020 19% 1% 20%
2021 19% 1% 20 %
2022 19% 1% 20 %
2023 19% 1% 20%
2024 19% 1% 20%
2025 19% 1% 20 %

Virkning av sykkellys pa ulykkesrisiko

Virkningen av sykkellys pa ulykkesrisikoen er beskrevet ovenfor (avsnitt 5.2.1).

Beregning av potensial

Det er estimert at det drlige antall skadde eller drepte syklister kan reduseres med 3% (10% i morke og
1,8% i dagslys) i 2025 hvis alle sykler selges med fastmontert lys fra 2016. Huvis alle sykler med lys, kan
redufksjonene veere pa henholdsvis 10% (totalt), 14% (i morke) og 9% (i dagslys). Huis alle sykler med
bade lys og gul jakke eller refleksvest, kan reduksjonene vere henholdsvis 32% (totalt), 27% (i morke) og
33% (i dagslys).

Potensialet for a redusere antall drepte og skadde syklister i kollisjoner er beregnet for tre
(hypotetiske) scenarioer:

(1) Den estimerte utviklingen i andelen av alt sykkeltrafikkarbeid i morke er som
beskrevet ovenfor.

(2) Alt sykkeltrafikkarbeid i morke gjores med lovlig lys.

(3) Alt sykkeltrafikkarbeid i morke gjores med lovlig lys og alle syklistene har pa
refleksvest eller neongul jakke.

Den potensielle nedgangen i antall ulykker er beregnet som relativ endring i forhold til
dagens situasjon, dvs. uten pabud om at alle sykler ma selges med fastmontert lys. Bruken
av refleksvest er forutsatt a vaere pa 25% i morke og pa 5% i dagslys.

Det er ikke gjort beregninger som gjelder absolutte antall sykkelulykker. For a kunne gjore
en slik beregning matte man gjore antakelser om utviklingen av trafikkarbeidet som gjores
med sykkel.

Tabell 5.2.5 viser de estimerte virkningene av de tre scenarioene pa antall sykkelulykker.
Virkningene av scenario (1) er vist for hvert ar fra 2016 til 2025 da det er lagt til grunn en
gradvis ekning av antall sykkelturer med lys.
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Tabell 5.2.5: Estimert prosentvis nedgang av antall drepte og hardt skadde syklister i tre scenarier.

Virkning pa kollisjoner med

sykkel

Ar I morke I dagslys

(1) Pabud om at alle nye sykler ma selges med fastmontert lys 2016 -4 % -0,8%
(Andeler med synlig jakke: 2017 6% -1,4%
-25% i mgrke 2018 -8% -1,7%
- 5% i dagslys) 2019 -9% -1,8%
2020 9% -1,8 %

2021 -10 % -1,8 %

2022 -10 % -1,8%

2023 -10 % -1,8%

2024 -10 % -1,8 %

2025 -10 % -1,8%

(2) Alle sykler med lys (dagens andeler med synlig jakke) -14 % 9%
(3) Alle sykler med lys og synlig jakke -27 % -33%

Tabell 5.2.6 viser, ut fra de estimerte virkningene i tabell 5.2.5, den forventede reduksjonen
1 antall drepte og skadde syklister (i dagslys, 1 merke og totalt) 1 2025 1 de tre scenarioene.
Det totale arlige antall drepte og skadde syklister vil ifelge beregningene bli redusert med
37 hvis det kommer et pabud om at alle sykler ma selges med fastmontert lys. Dette er
langt mindre enn reduksjonen pa 130 drepte / skadde syklister hvis alle hadde syklet med
lovlig lys. Forskjellen kan forklares med forutsetningene i beregningene, iszr at andelen
som sykler med lys pa sykler som selges med fastmontert lys, gar ned i lopet av syklenes
levetid. Dette er konsistent med funn fra land som Tyskland hvor andelen som sykler med
lys ikke er serlig hoy til tross for pabudet om at alle sykler mé ha fastmontert lys.

Dersom pabudet er spesifisert slik at alle sykler ma ha fastmontert lys, som ikke kan slds av
(f.eks. magnet- eller navdynamo som gir ingen eller sveart liten motstand), kan reduksjonene
tenkes a vare storre. Med slike lys kan andelen som sykler med lys, tenkes 4 vare hoyere

bade i morke og 1 dagslys enn med valgfritt fastmontert lys.

Dersom andelen sykkelreiser oker 1 framtidige ar vi reduksjonene (i absolutte antall) vaere

storre.

Tabell 5.2.6: Estimert nedgang av det arlige antall drepte (D), hardt skadde (HS) og lettere skadde (L.S)

syklister i tre scenarier.

Virkning D HS LS Alle

Dagens antall

| dagslys 5,2 36,6 1,104,8 1,147

I mgrke 0,8 4,8 152,4 158
Virkning i dagslys

(1) Pabud om at alle nye sykler ma selges med fastmontert lys -1,8% -0,1 -0,7 -20,2 -21

(2) Alle sykler med lys -9% -0,5 -3,4 -104,1 -108

(3) Alle sykler med lys og synlig jakke -33% -1,7 -12,0 -362,4 -376
Virkning i mgrke

(1) Pabud om at alle nye sykler ma selges med fastmontert lys -10% -0,1 -0,5 -16 -16

(2) Alle sykler med lys -14 % -0,1 -0,7 -21 -22

(3) Alle sykler med lys og synlig jakke -27 % -0,2 -1,3 -41 -43
Virkning totalt (mgrke og dagslys)

(1) Pabud om at alle nye sykler ma selges med fastmontert lys 3% -0,18 -1,16 -36 -37

(2) Alle sykler med lys -10% -0,60 -4,13 -126 -130

(3) Alle sykler med lys og synlig jakke -32% -1,92  -13,31 -404 -419
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8.3 Andre mulige effekter av et pabud om fastmontert
sykkellys

Et pabud om at alle nye sykler ma selges med fastmontert lys vil trolig fore #il en okning i andelen som
sykler med lys, men ikke til at alle sykler med lys. Virkningen avhenger bl.a. av hvilken type fastmontert
bys sykler ma ha. Argumenter mot et slikt pabud kan vere at det i noen tilfeller forer til en unodvendig
Jfordyring av sykler.

Vil et pabud om salg av sykler med fastmontert lys fare til at flere sykler
med lys?

Et pabud vil trolig fore til at flere sykler med lys pa nye sykler. Pabudet vil trolig ogsa fore
til at flere sykler med lys som oppfyller kravene til sykkellys (noe som ikke er tilfellet for en
del batterilykter som selges i dag).

At flere ville sykle med lys pa nye sykler gjelder iser dynamodrevet lys med magnet- eller
navdynamo som er de som krever minst vedlikehold og som ikke oker motstanden
merkbart. Lykter med felgedynamo oker trikkemotstanden og kan vare svart upalitelige 1
datlig vaer. Andre typer lys krever hyppigere vedlikehold (lading / skifting av batterier). P4
den andre siden er det veldig lett 4 skifte ut batterier, mens feil pa dynamodrevet lykt er
mye vanskeligere 4 rette opp. Til tross for fordelene med dynamodrevet lys, har Tyskland
opphevet kravet om dynamodrevet lys, mest fordi batteridrevne lykter var svert utbredt og
gir minst like godt lys som dynamodrevet lys (og er mer palitelige enn lykter med
felgedynamo).

Pa eldre sykler kan man tenke seg at det ikke blir flere som sykler med lys fordi de som 1
utgangspunktet ikke hadde lys pa sykkelen pa frivillig basis, heller ikke er villige til 4
vedlikeholde dynamolys eller skifte batterier.

Nir man ser pa lysbruken i forskjellige land, er Tyskland et av landene med lavets lysbruk,
til tross for strenge regler og at alle nye sykler ma vare utstyrt med fastmontert ikke
avtakbart lys. Resultatene fra sykkeltellingene og webundersokelsen viser at det er ferre
som sykler med lys 1 morke pa klassiske sykler enn pa hybrid-, terreng- og racersykler.
Dette til tross for at klassiske sykler er den eneste sykkeltypen som delvis selges med
fastmontert lys. Disse resultatene tyder pa at det er andre faktorer som pavirker lysbruken
enn om syklene selges med fastmontert lys.

Hva er «fastmontert» pa sykkelen?

I Tyskland har det lenge veart pabudt at alle sykler ma ha fastmontert dynamodrevet lys.
Dette har blitt endret til at alle sykler ma ha fastmontert lys som kan vare drevet av
dynamo, batterier eller oppladbar batteri. «Fastmontert» betyr i Tyskland ikke bare at lyset
ma vaere montert pa sykkelen, men at det ikke skal vare avtakbart. Dette er et stort praktisk
problem fordi sa 4 si alle batteridrevne sykkellys som finnes pa markedet i dag, er
avtakbare, selv om de er montert pa sykkelen. De fleste lykter har en lykteholder som er
skrudd fast pa sykkelen, mens selve lykten er lett 4 ta av og pa, bl.a. for 4 unnga tyveri, for 4
kunne lade opp batteriene og for 4 kunne skifte batterier. Det finnes ogsa lykter som kan
festes direkte med en gummistrikk pa sykkelen, og disse er ofte lett 4 montere feil (slik at de
lyser for mye ned, til siden eller opp) og sitter ikke alltid godt nok fast slik at de lett kan
vippe ned, iser pa humpete veger.
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Er fastmontert bedre enn avtakbart?

Det finnes ingen grunner til a anta at en lykt som er skrudd fast, er bedre enn en lykt som
kan tas av (sa lenge den avtakbare lykten er montert slik at den alltid lyser 1 riktig retning).

At en lykt som er montert pad sykkelen, er bedre enn en lykt som er montert pa syklisten er
innlysende fordi lykter som f.eks. henger pa en jakke eller ryggsekk ofte henger slik at de
lyser i feil retning og lykter som er montert pa hjelmen er ofte svart blendende for andre
trafikanter. I tillegg kan lyktene henge for hoyt eller for lavt og dermed i en hoyde hvor
man normalt ikke ser etter andre trafikanter (dette gjelder isaer hjelmmonterte lykter).

I Sveits har pabudet om at sykkellys ma vare fastmontert pa sykkelen likevel blitt opphevet
og kan na vare montert pa kler, ryggsekk mv. Det er ukjent hva arsaken er, men man kan
argumentere med at noe lys alltid er bedre enn intet lys.

Hva med valgfrihet?

Sykkellykter selges i dag 1 hovedsak som separat ekstrautstyr. Et alternativ kunne vare 4
tilby en «pakke» bestiende av sykkel og lykt. Spersmilet er da hvordan valgfriheten til 4
velge sykkellykt kan bli ivaretatt. Dvs. at alle kjoper en sykkel med lykter som er minst bra
nok, men at det likevel er mulig 4 kjope en sykkel med bedre lykter og at det er mulig a
velge mellom ulike typer sykkellykt (batteri- eller dynamodrevet). Dette er i hovedsak et
problem som ma loses av sykkelprodusenter / sykkelbutikket. Det er ogsd et sporsmal
hvorvidt man vil tvinge dem som allerede har lys til 4 kjope flere lys.

Vil et pabud om fastmontert sykkellys gi dyrere sykler?

En ulempe med a gjore det obligatorisk a selge sykler med lys er at dette kan gjore sykler
dyrere, noe som kan gjore det avskrekkende for noen a kjope sykkel (ECF, 2012). Denne
innvendingen gjelder imidlertid i hovedsak en internasjonal standard som kan sla uheldig ut
1 land hvor sykler 1 utgangspunktet er veldig billige. Dersom sykler bare skal brukes 1
sommermanedene med dagslys kan man argumentere at sykkellys er en unedvendig utgift
(selv om sykkellys ogsé har vist seg 4 ha en ulykkesreduserende effekt i dagslys).
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Vedlegg A: Observasjonsskjema med

retningslinjer for sykkeltellingene

Frontlys Baklys
Ingen Ingen
Konstant Konstant
Blinkende Blinkende
Utilstrekkelig (svakt) Utilstrekkelig
Ikke montert lkke montert
Sykkeltype Hjelm
Klassisk Bysykkel Ja
Hybrid El-sykkel Nei
Terreng Annen
Racer
Kjonn Syklet
Mann | veghanen
Kvinne Sykkelfelt riktig retning
Voksen Sykkelfelt feil retning
Barn Gang/sykkelveg
Fortau

Figur 17-A.1: Registreringsskjema pa nettbrett (screenshot).

Forklaringer for enkelte svaralternativer i blatt:

= Froatlys (kun ett svar mulig)

(0]

O 0O

Ingen frontlys
Konstant lys
Blinkende lys

Synlige klaer

Refleksvest/neongul jakke
Annen refleks
Lys jakke

Merk jakke

Bukse

Trenings/sykkelbukse

Vanlig/annet

Utilstrekkelig / feil (enten knapt synlig eller feil farge; ma vare godt synlig fra 300 m
og hvit; som tommelfingerregel krysser man av her hvis det var litt vanskelig a se om
vedkommende har pa lys eller ikke; blinkende eller ikke spiller ingen rolle)

Ikke montert pa sykkel (feks. pa hjelm, jakke eller rjgosekkes; mia ikke krysses av
hvis det ogsa er lys som er lovlig montert pa sykkelen; blinkende eller ikke spiller ingen

rolle; krysses ogsa av hvis lyset samtidig er for lite synlig)

»  Baklys (kun ett svar mulig)

o
o
o

Ingen baklys
Fast
Blinkende
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0 Utilstrekkelig / feil lys (5o for frontlys)
O Ikke montert pa sykkel (sozz for frontlys)
»  Syalige Klaer (flere svar mulig)
0 Refleksvest/neongul jakke (so7z regel knallgul eller gul-gronn, ofte men ikke
nodvendigvis med reflefes; vanlige godt synlige farger teller ikke)
0 Annen type refleks (f.eks. reflefesbind rund ankler/ handledd)
O Lys jakke (godt synlige «vanlige» farger, f.eks. gul, oransje og andre godt synlige farger)

O Mork jakke
* Hjelm

O Ja

O Nei
* Buksetype

O Trenings-/sykkelbukse (7e/zsittende)
O Vanlig bukse/annet (overtrekfesbukse i darlig var = vanlig/ annet)

» Alder og kjonn
0 Kvinne
O Mann
O Voksen (hvis nkjent kjonn)
O Barn (pa barnesykkel)

»  Sykkeltype

Klassisk

Hybrid (som terreng men store og smalere hjul)

Terreng (inkl. fat bike) (rez styre, brede hjnl)

Racer (bukkehornstyre, smale hjul)

Bysykkel (frezz #i/ 30.n0v)

Elsykkel (ofte ikke lett d se om det er elsykfel, en del vil Rlassifiseres som klassisk eller
hybrid; kjennetegn: batteri under bagasjebrettet eller pa rammen)

O Annen / uspes. sykkel

OO0OO0OO0OO0O0

" Syklet
0 I sykkelfelt (riktig retning)
O I sykkelfelt (feil retning)
0 Pa Gang- og sykkelveg
0 Pa fortau
0 Ivegbanen
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Vedlegg B: Sykkeltellinger, oversikt
over stedene
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17 UiO Bibliotek
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Figur 1-B.1: Oversikt over steder hvor det er gjort sykfkeltellinger (Oslo).
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Vedlegg C: Spgrreskjema i
webundersgkelsen

Folgende epost ble sendt til alle som ble invitert til 4 delta 1 undersokelsen:
Kjaere Falck-medlem!

Du har blitt trukket ut blant Falcks medlemmer til & delta i en underspkelse om trafikksikkerhet
for syklister. Undersgkelsen gjgres av Transportgkonomisk Institutt (T@I) pa oppdrag av Statens
Vegvesen, Vegdirektoratet. Formalet er & finne ut mer om hva som skal til for at syklister skal
kunne fgle seg trygge i trafikken. Spgrsmalene handler om sykkelen din, sykkelvanene dine og om
du har hatt uhell nar du har veaert ute og syklet. Det tar ca. 10 minutter & svare pa hele
undersgkelsen. For 3 svare pa undersgkelsen, trykker du pa linken nedenfor.

LENKE til undersgkelsen

Din konfidensialitet: Opplysningene behandles konfidensielt. Den tekniske gjennomfgringen av
spgrreskjemaundersgkelsen foretas av Mi Pro. Forsker far utlevert data fra Mi Pro uten
tilknytning til e-post/IP-adresse. Med mindre du samtykker til 3 bli kontaktet pa nytt ved en
eventuell oppfelgingsrunde (dette far du mer informasjon om pa slutten av spgrreskjemaet), vil
opplysningene anonymiseres innen 30.11.2015. Undersgkelsen er meldt til Personvernombudet
for forskning, Norsk samfunnsfaglig datatjeneste AS. Dersom du har spgrsmal send epost til Alena

Hgye pa T@l: alh@toi.no.

Vennlig hilsen, Alena Hgye, Prosjektleder, Transportgkonomisk Institutt

Introduksjon
Takk for at du tar deg tid til 3 delta i undersgkelsen!

Spgrsmalene handler om sykkelen din, sykkelvanene dine og om du har hatt uhell nar du har veert ute og
syklet. Det tar ca. 10 minutter a svare pa hele undersgkelsen.

Opplysningene behandles konfidensielt. Den tekniske gjennomfgringen av spgrreskjemaundersgkelsen
foretas av Mi Pro. Forsker far utlevert data fra Mi Pro uten tilknytning til e-post/IP-adresse. Med mindre
du samtykker til 3 bli kontaktet pa nytt ved en eventuell oppfglgingsrunde (dette far du mer informasjon
om pa slutten av spgrreskjemaet), vil opplysningene anonymiseres innen 30.11.2015. Undersgkelsen er
meldt til Personvernombudet for forsking, Norsk samfunnsfaglig datatjeneste AS.

Dersom du har spgrsmal send epost til Alena Hgye pa T@I: alh@toi.no.

Sykkelen
De falgende spgrsmdlene gjelder den sykkelen du bruker mest i trafikk.
= Hvilken type sykkel bruker du vanligvis ndr du sykler i trafikk?

a. Klassisk

Hybrid

Terreng

Fat bike

Racer

Bysykkel

Elsykkel

Annen sykkel

= Vignsker a vite hvilket utstyr du har pa den sykkelen du vanligvis bruker. Er sykkelen som du
bruker mest, utstyrt med...

S o a0 o

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016 63
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


mailto:alh@toi.no

Synlige syklister - Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa nlykker

Navdynamo
Eike-(magnet-)dynamo
Felgedynamo

Ukjent type dynamo
Dempegaffel foran
Klikkpedaler

Skivebrems

V-brems

Annen type felgebrems
Pedalbrems

AT T ST@ S0 00 T W

Sykkelvaner

Hvor ofte sykler du i trafikk en typisk uke om sommeren?
a. Hver dag (eller nesten hver dag)

b. 4-5dageriuken
c. 2-3 dageriuken
d. 2-3 dagerimaneden
e. Sjeldnere / aldri

Batterilykt nar du sykler i mgrke

Piggdekk nar du sykler om vinteren

(ONONONONONONORONORONONG)

Hvor ofte sykler du i trafikk en typisk uke om vinteren?

a. Hver dag (eller nesten hver dag)

b. 4-5dageriuken
c. 2-3 dageriuken
d. 2-3 dagerimaneden
e. Sjeldnere / aldri

Hvor mange mdneder sykler du i Igpet av dret?:
Omtrent hvor mange kilometer sykler du vanligvis pd en dag, de dagene du sykler?:

Til hvilke formdl pleier du a sykle?
a. Kun eller mest til trening

b. Til trening og for 3 komme fra A til B
c. Kun eller mest for 3 komme fra A til B

d. Tilandre formal

Hvor mange dr har du syklet mer eller mindre regelmessig?

a. Sykler ikke regelmessig

b. 1ar
c. 2ar
d. 3ar
e. 4ar
f. 5ar
g. Over5ar

Nei

(ONONONONONONORONORONONG)

Vet

ikke/ikke
aktuelt

(ONONONONONONORONORONONG)

Hvor ofte gjor du falgende nar du sykler i trafikk? (Svarkategoriene: Alltid, Ofte, Noen

ganger, Sjelden, Aldri, Ikke relevant)

Prgver a sykle fortere enn andre
Tar sjanser

P oo oTo

sykkelveg ved siden av
Sykler pa fortauet

> o

Sykler fort slik at jeg blir andpusten og svett

Unngar a hindre andre trafikanter
Sykler i vegbanen, selv om det er en sykkelsti eller

Gar av sykkelen nar jeg skal krysse veien i et gangfelt
Sykler pa rgdt lys nar det ikke er kryssende trafikk

P

=
o

OO0 O 000O0]

Ofte

Noen

Sjel-

Aldri

OO0 O O0OO0OO

ganger

OO0 O 00O0O0

den

OO0 O OO0O0OO

OO0 O 0O0OO0O
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Synlige syklister - Bruk av sykkellys i Norge og effekt pa nlykker

i Sykler mot kjgreretningen i sykkelfelt eller pa

sykkelveg © © © ©
j. Fors@ke: a komme forteét mulig fram, selv om jeg av o o o o
og til ma bryte noen trafikkregler
k.  Har lett for & bli irritert overfor andre trafikanter O O O O
l. H¢rer_ pa musikk/radio eller bruker mobiltelefonen o o o o
eller lignende
m. Bruker sykkelhjelm O O O O
n. Har pd sykkelbukse eller treningsbukse O O @] O
0. Har pa en neonfarget jakke eller refleksvest O O @] O
p. Har lys pd sykkelen (foran og bak) nar jeg sykler i o o o o

mgrke
g. Harlys pa sykkelen, men bare enten foran eller bak,
nar jeg sykler i mgrke
= Har du opplevd aggresjon fra en bilist i Iapet av det siste dret? (som at en bilist forsgker a
presse deg av vegen, dpner vinduet eller stanser for a kjefte pd deg)?

a. Jaflere ganger

b. Jaengang

c. Nei
=  Ndr du sykler med lys i mgrke, hva er hovedgrunnen?

a. Det er pabudt

b.  For a unnga ulykker
= Ndr du sykler uten lys i mgrke, hva kan vaere grunner til dette? (Flere svar mulig)

a. Har glemt lyktene
Det er en teknisk feil
Batteriet er tom for strgm
Lykten er stjalet
Tror ikke at det er ngdvendig
. Jeg sykler aldri uten lys
= Har du blitt frastjdlet en sykkellykt i Ispet av det siste dret?

a. Ja, en batterilykt

b. Ja, hele eller deler av lykt med dynamo

c. Nei, har ikke sykkellykt

d. Nei, sykkellykten min har ikke blitt stjalet

O O O O

oo T

Sykkellys
De folgende spgrsmdlene handler om pdbudt utsyr pa sykkelen ndr du sykler i mgrke
= MaGd du ha lys foran og bak pad sykkelen ndr du sykler i mgrke? (Flere svar mulig)
a. Ja, det er pabudt
Ja, det er pabudt, men bare foran
Ja, det er pabudt, men bare bak
Ja, det er pabudt, men ikke pa fortau
Ja, det er pabudt, men ikke pa belyst veg
Ja, det er pabudt, men ikke nar det er reflekser pa sykkelen (hvit foran og red bak)
Nei, det er ikke pabudt
h. Vet ikke
= Hvilke typer sykkellys oppfyller kravene for pabudte sykkellys? (Flere svar mulig)
a. Konstant lysende (ikke blinkende) lys

@ o Qoo

b. Blinkende lys
c. Hvitt lys foran
d. Huvitt lys bak
e. Rgdt lys foran
f.  Regdt lys bak
g. Vetikke

= Hvilke krav ma sykkellys oppfylle? (Flere svar mulig)
a. Blinkende lys ma ha en blinkefrekvens pa minst 120 blink per minutt

0O O 00O O O O O
0O O 00O O 0O O O
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m oo o

f.

Lyset ma kunne sees tydelig fra 100 m avstand
Lyset ma kunne sees tydelig fra 300 m avstand
Lyset ma ikke virke blendende

Lyset ma vaere montert pa sykkelen

Vet ikke

= Hvilke typer refleks ma du ha pa sykkelen? (Flere svar mulig)

Q

TS S@®@ TthO o0 o

Ingen

En hvit refleks foran pa sykkelen

En rgd refleks bak pa sykkelen

En rgd eller hvit refleks foran pa sykkelen

En rgd eller hvit refleks bak pa sykkelen

Gule refleks pa begge sidene av pedalene

Refleks pa pedalarmene nar sykkelen har klikkpedaler
Refleks rundt anklene nar sykkelen har klikkpedaler
Hvite eller gule reflekser i eikene

Vet ikke

Ulykke med sykkel
= Har du hatt en ulykke med sykkelen de siste fem drene hvor du eller sykkelen ble skadet?
At du ble skadet innebaerer at du fikk skrubbsar eller verre skade; at sykkelen ble skadet
innebzerer at den ikke var kjgrbar etterpa

a.
b.

Ja
Nei

De folgende sp@grsmdlene kun til de som har svart «Ja», ellers videre til Generelle spgrsmal (ingen
konflikt-sp@rsmdl til dem som hadde ulykke).

Hvis du har hatt flere ulykker, gjelder de fglgende spgrsmalene den siste ulykken du var involvert i.
= Hvor alvorlig var ulykken?

a.
b.
c.
d.

Sykkelen fikk skader, jeg var uskadd

Jeg fikk en skade, men oppsgkte ikke lege

Jeg fikk en skade og oppsgkte lege

Jeg fikk en skade som medfgrte sykmelding og/eller sykehusinnleggelse

= Ble politiet tilkalt etter ulykken?

a.
b.
C.

Ja
Nei
Vet ikke

= Hvor skjedde ulykken?

a.
b.

C.

Pa en landeveg

Pa en skogsveg, sti, privat veg eller lignende (videre til «Hvordan var veeret...» og
«Hvordan skjedde ulykken?» for skogsvei)

I en by /i tettbygd strgk

= Hvor syklet du da ulykken skjedde?

a.

™o oo

f

Pa vegbanen

| sykkelfelt

Pa gang- og sykkelveg

Pa fortau

Jeg krysset vegen i et fotgjengerfelt
Husker ikke

= Hvor skjedde ulykken?

a.
b.
c.
d.

| et kryss

| en rundkjgring

Pa en strekning uten kryss
Husker ikke

= Ndr skjedde ulykken?

a.

b.
c.
d.

| rushtiden

Midt pa dagen

Pa dagtid i helgen
Om kvelden / natten
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e. Husker ikke
= Hvordan var vaeret da ulykken skjedde?
a. Opphold
b. Regn
c. Take
d. Sngveer
e. Husker ikke
= Hvordan var vegen da ulykken skjedde?
a. Tgrr, bar veg
b. Vattveg
c. Sng og/eller is pa vegen
d. Husker ikke
= Hvordan var lysforholdene da ulykken skjedde?
a. Dagslys
b. Skumring
c. Mgrke, belyst veg
d. Mogrke, ubelyst veg
e. Husker ikke
= Brukte du den sykkelen du vanligvis bruker?
a. Ja
b. Nei, en annen sykkel
c. Husker ikke
= Brukte du hjelm?
a. Ja
b. Nei, en annen sykkel
c. Husker ikke
=  Hadde du lys pa sykkelen?
a. Ja, foran og bak
b. Ja, men bare foran
c. Ja, men bare bak
d. Nei
e. Husker ikke
=  Hadde du refleksvest eller neongul jakke pa?
a. Ja
b. Nei
c. Husker ikke
= Hadde du pa deg refleks rundt anklene og/etter handleddene?
a. Ja
b. Nei
c. Husker ikke
=  Var noen andre innblandet i ulykken? (bare ett svaralternativ)
a. Ingen andre (videre til som. «Hvis ingen andre: Hvordan skjedde ulykken?»)
b. Fotgjenger
c. Annen syklist
d. MC/moped
e. Bil
f.  Varebil
g. Taxi
h. Lastebil
i. Buss

i. Hvis annen trafikant innblandet (inkl. fotgjenger): | hvilken retning kjgrte/gikk

den andre?
1. Samme retning
Motsatt retning
Kryssende retning
Parkert bil som dpnet dgren
Husker ikke

ukhwN
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ii. Hvis annen trafikant innblandet (unntatt fotgjenger): Hvor ble du truffet?
1. Forfra
2. Bakfra
3. Frasiden, samme kjgreretning
4. Frasiden, kryssende kjgreretning
5.  Husker ikke
iii. Hvis annen trafikant innblandet (inkl. fotgjenger): Var det noen som brgt
vikeplikten?
1. Ja, den andre brgt vikeplikten
2. Ja, jeg brgt vikeplikten
3. Nei, ingen brgt vikeplikten
4. Vet ikke / husker ikke
iv. Hvis annen trafikant innblandet (inkl. fotgjenger): Var det noe som gjorde at
det var vanskelig for den andre a oppdage deg?
1. Ja,jegvariblindsonen
2. Ja, det var en sikthindring (f.eks. bebyggelse, busker, andre kjgretgy)
3. Nei, den andre kunne/burde ha sett meg
4. Vet ikke / husker ikke
v. Hvis ingen andre: Hvordan skjedde ulykken?
1. Gikk pa hodet over styret da jeg bremset
Kjgrte av vegen og falt
Kjgrte pa en gjenstand, en parkert bil, et tre en stolpe eller lignende
Kjgrte inn i en dpen bildgr pa en parkert bil
Kjgrte i en trikkeskinne og veltet
Fikk gjenstand inn i hjulet
Skled og falt
Veltet pa grunn av hull i vegen
9. Mistet balansen og falt/veltet av andre arsaker
vi. Hvis Skogsveg: Hvordan skjedde ulykken?
1. Gikk pa hodet over styret da jeg bremset
Kjgrte av vegen og falt
Kjgrte pa en stein, et tre, et gjerde eller lignende
Fikk gjenstand inn i hjulet
Skled og falt
Veltet pa grunn av hull i vegen
7. Mistet balansen og falt/veltet av andre arsaker
= Var du pavirket av alkohol, narkotika eller medikamenter da ulykken skjedde?
a. Ja
b. Nei
c. Husker ikke
= Hgrte du pa musikk/radio eller brukte mobiltelefonen eller lignende da ulykken skjedde?
a. Ja
b. Nei
c. Husker ikke

O Nk W

ok wN

Konflikter / nesten-ulykker med sykkel
(Ingen konfliktsparsmdl hvis Ulykke = «Ja»)
= Har du hatt en konflikt eller nesten-ulykke med en bil, buss eller lastebil mens du syklet i
trafikk i Ispet av den siste maneden?
Med konflikt mener vi en situasjon hvor det hadde kunnet skje en ulykke hvis ikke en av de
involverte hadde gjort en kraftig nedbremsing / unnamangvrering.
Hvis du har hatt flere konflikter/nestenulykker, gjelder de folgende spgrsmdlene den siste
ulykken du var involvert i.
a. Ja
b. Nei
(Det ble stilt de samme spgrsmadlene om konflikten som om ulykken)
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Generelle spgrsmal
=  Har du fgrerkort for bil?

a. Ja
b. Nei
= Er du mann eller kvinne? (ma ikke besvares)
a. Kvinne
b. Mann

= Hvor gammel er du? (md ikke besvares)
a. Under 20ar

b. 20til29ar
c. 30til39ar
d. 40til49ar
e. 50til59ar
f. 60til69ar

g. 70areller eldre

= Kan vi kontakte deg igjen om ca. ett ar?
Vi vil sende ut et nytt spgrreskjema om sykkelvaner og erfaringer om ca. et ar for a se pa
hvordan de tingene vi spgr om, henger sammen over tid. For 3 kunne sende ut en ny invitasjon,
behgver vi din epostadresse
Alle som deltar i den andre runden (dvs. om ca. ett ar) deltar i trekningen av tre gavekort fra
Oslo Sportslager (med webbutikk) pa 1000 kr. | tillegg kan du ved a delta bidra til forskning som
har som formal a gjgre det bedre og tryggere a sykle.
Din epostadresse:
Gjenta: (mad veere ngyaktig den samme)

Din konfidensialitet: Dersom du samtykker til 3 bli kontaktet pa nytt oppbevarer vi videre etter
opprinnelig prosjektslutt 30.11.2015, din epostadresse koblet mot svarene i undersgkelsen gjennom en
koblingsngkkel. Epostadressene og koblingsngkkelen mellom epostadresse og svar blir oppbevart atskilt
fra svarene, og vi garanterer at ingen som ikke er direkte involvert i dataanalysene eller trekning av
gavekortvinnere (en person pa T@I) har tilgang til din epostadresse eller koblingsngkkelen. Dersom du
allikevel ikke gnsker a besvare det andre spgrreskjemaet, anonymiseres de innsamlede opplysningene
senest innen 30.11.2016
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Vedlegg D: Resultater fra
webundersgkelsen
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Tabell V-D.1: Bruk av sykkellys ved sykling i morke, sammenhenger med bakgrunnsvariablene.

Alltid/ Noen

N Alltid Ofte Ofte  ganger Sjelden Aldri
Alle Alle 3073 72% 16% 88 % 4% 3% 4%
Type sykkellys Kun batterilykt 2406 78% 17 % 95 % 3% 1% 1%
Batteri- og dynamolys 285 78% 14 % 92% 4% 2% 2%
Kun dynamolys 108 68% 15% 82% 6% 7% 5%
Ingen / vet ikke 227 14% 17% 30 % 16 % 21% 33%
Stavanger 290 87% 11% 98 % 1% 0% 1%
Annet, Vestlandet 70 87% 10% 97 % 0% 1% 1%
Bergen 492 80% 14% 94 % 2% 2% 2%
Trondheim 374 75% 16% 91 % 3% 3% 2%
Annet, Nord-Norge 213 75% 15% 90 % 5% 2% 3%
Annet, Sgrlandet 189 76% 12% 87 % 3% 4% 6%
Annet, @stlandet 354 67% 19% 86 % 5% 3% 6%
Oslo 1043 65% 20% 85 % 5% 5% 5%
Alder Under 20 ar 9 56% 0% 56 % 11% 11% 11%
20 til 29 ar 181 56 % 22% 78 % 7% 7% 7%
30 til 39 ar 664 66% 20% 85 % 5% 4% 5%
40 til 49 ar 816 68% 19% 87 % 4% 3% 5%
50 til 59 ar 798 79% 12% 91 % 3% 2% 3%
60 til 69 ar 504 81% 12% 92 % 2% 2% 1%
70 ar eller eldre 95 77% 12% 88 % 3% 2% 3%
Kjgnn Kvinner 1357 69% 18% 87 % 4% 4% 3%
Menn 1716 74% 14% 88 % 3% 3% 4%
Sykkelkm per ar Under 500 km/ar 879 59% 20% 79 % 6% 5% 7%
501-1000 per ar 525 62% 21% 82% 5% 6% 5%
1001-2000 per ar 752 76% 15% 91% 3% 2% 2%
2001-5000 per ar 774 86% 11% 97 % 1% 1% 2%
5000+ per ar 143 90% 7% 97 % 1% 1% 1%
Sykkelerfaring Sykler regelmessig 2693 60% 19% 79% 6% 5% 9%
Sykler ikke regelmessig 333 75% 16% 91% 4% 3% 3%
Vintersyklister Vintersyklister 1204 82% 13% 95 % 2% 1% 2%
lkke vintersyklister 1869 65% 18% 83 % 5% 4% 5%
Sykkelformal Trening 282 74% 12% 86 % 3% 2% 5%
Transport 1638 70% 17% 87 % 4% 4% 4%
Trening og transport 1018 75% 15% 90 % 4% 3% 3%
Sykkeltype Klassisk 571 68% 16% 84 % 4% 5% 4%
Hybrid 1285 70% 19% 89 % 4% 3% 4%
Terreng/fat 785 72% 15% 86 % 4% 3% 5%
Racer 209 79% 12% 91 % 4% 1% 2%
Elsykkel 172 89% 8% 97 % 1% 0% 2%
Annen sykkel 51 76% 8% 84 % 2% 4% 4%
Sykler alltid med Ja 2239 79% 13 % 92 % 3% 2% 2%
hjelm Nei 834 52% 25% 77 % 7% 6% 8%
Sykler alltid/ofte med Ja 1328 80% 12% 93 % 2% 2% 2%
sykkelbukse Nei 1745 66% 19% 84 % 5% 4% 5%
Sykler alltid/ofte med Ja 1275 85% 10% 95 % 1% 1% 2%
refleksvest/gul jakke  Nei 3073 72% 16% 88 % 4% 3% 4%
Sykler alltid/ofte pa Ja 1068 69% 17% 86 % 4% 1% 5%
fortau Nei 1952 75% 16% 91 % 3% 2% 3%
Forerkort Ja 2916 72% 16% 88 % 4% 3% 4%
Nei 157 69% 17% 87 % 4% 1% 4%
Runde 1. (september) 1597 69% 19% 88 % 4% 3% 5%
2. (desember) 1476  75% 13 % 88 % 3% 3% 3%
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Tabell V-D.2: Svarene pa sporsmalene om pabudet om lys pa sykkelen og krav til sykkellys og —refleks.

Svar Riktig _Antall riktige svar
«Ja» svar N %
Ma du ha lys foran og bak pa sykkelen ndr du sykler i mgrke?
Ja, det er pabudt 80 % Ja 2621 80 %
Ja, det er pabudt, men bare foran 7% Nei 3049 93 %
Ja, det er pabudt, men bare bak 1% Nei 3256 99 %
Ja, det er pabudt, men ikke pa fortau 0% Nei 3267 100 %
Ja, det er pabudt, men ikke pa belyst veg 0% Nei 3268 100 %
Ja, det er pabudt, men ikke nar det er reflekser pa sykkelen (hvit foran og 4%  Nei 3146 96 %
rgd bak)
Nei, det er ikke pabudt 1% Nei 3248 99 %
Vet ikke 9%
Alle svar korrekt 2590 79 %
Huvilke typer sykkellys oppfyller kravene for pabudte sykkellys?
Konstant lysende (ikke blinkende) lys 43 % Ja 1412 43 %
Blinkende lys 33% Ja 1070 33%
Bade konstant og blinkende lys 865 26 %
Konstant og/eller blinkende lys 1626 50 %
Hvitt lys foran 72 % Ja 2364 72 %
Hvitt lys bak 2% Nei 3208 98 %
Rgdt lys foran 1% Nei 3231 99 %
Radt lys bak 71% Ja 2319 71%
Vet ikke 14 %
Alle svar korrekt 746 23 %
Hvilke krav ma sykkellys oppfylle?
Lyset ma kunne sees tydelig fra 100 m avstand 32%  Nei 2212 68 %
Lyset ma kunne sees tydelig fra 300 m avstand 12 % Ja 389 12 %
Blinkende lys ma ha en blinkefrekvens pa minst 120 blink per min. 12% Ja 398 12%
Lyset ma ikke virke blendende 38% Ja 1233 38%
Lyset ma vaere montert pa sykkelen 37% Ja 1220 37%
Vet ikke 32%
Alle svar korrekt 67 2%
Hvilke typer refleks ma du ha pd sykkelen?
Ingen 6% Nei 3081 94 %
En hvit refleks foran pa sykkelen 38%  Nei 2045 62 %
En rgd refleks bak pa sykkelen 54 % Ja 1756 54 %
En rgd eller hvit refleks foran pa sykkelen 3% Nei 3181 97 %
En rgd eller hvit refleks bak pa sykkelen 4% Nei 3132 96 %
Gul refleks pa begge sider av pedalene 37 % Ja 1205 37 %
Refleks pa pedalarmene nar sykkelen har klikkpedaler 8% Ja 255 8%
Refleks rundt anklene nar sykkelen har klikkpedaler 3% Nei 3185 97 %
Hvite eller gule reflekser i eikene 16%  Nei 2765 84 %
Vet ikke 27 %
Alle svar korrekt 40 1%
Alle svar korrekt (pedalarm ved klikkpedal utelatt) 217 7%
Alle svar korrekt (hvitt foran utelatt) 99 3%
Alle svar korrekt (pedalarm ved klikkpedal og hvitt foran utelatt) 619 19 %
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Tabell V-D.3: Ulykker og konflikter i morke vs. i dagslys, egenskaper ved ulykkene.

Ulykker Konflikter

Mogrke Dagslys Mgrke vs. dagslys Mogrke Dagslys Mgrke vs. dagslys

N % N % Effekt Kl N % N % Effekt Kl

I by 34 79% 164 80% 3% (-57; +117) 58 98% 232 89% +650 % (0; +5515)
Landeveg, skogsveg mv. 9 42 1 30

Pa vegbanen 21 54% 103 53% +4 % (-48; +108) 36 63% 151 58 % +24 % (-32; +124)
Fortau, GS-veg, sykkelfelt mv. 18 92 21 109

I kryss/rundkjgring 24 62 % 24 62 % 0% (-60; +149) 4 77 % 24 62 % +112 % (-13; +417)
Pd strekning 15 15 13 15

| rushtid 21 58% 94 48% +50 % (-27;+209) 41 73% 159 62% +91% (-4; +283)
Midt pa dagen/kveld/natt/helg 15 101 12 89

Regn/take 24 59% 14 7% +1766% (717;+4158) 20 41% 7 3%  +2176% (786; +5746)
Opphold 17 185 29 231

Pa vat veg 20 47% 18 9% +1511% (579; +3725) 29 54% 15 6% +2063 % (905; +4557)
Pa tarr veg 12 174 21 235

Sng/is pa vegen 11 26% 3 1% +2100% (482; +8221) 3 6 % 0 0% #DIV/0! #DIV/0!
Bar veg (tgrr/vit) 32 192 50 250

Vanlig sykkel 41 98% 185 90% +365%  (-39; +3459) 56 95% 257 98% -64 % (-92; +56)
Annen sykkel 1 21 3 5

Brukte hjelm 38 93% 178 86% +99 % (-42; +589) 53 90% 226 87% +29 % (-49; +224)
Brukte ikke hjelm 3 28 6 33

Hadde pa gul jakke 20 51% 57 29% +160 % (29; +424) 27 47% 96 38% +45 % (-19; +159)
Hadde ikke pa gul jakke 19 141 30 155

Brukte refleks 12 32% 8 4% +990% (308; +2817) 10 19% 20 8% +174 % (20; +527)
Brukte ikke refleks 26 189 43 236

Fotgjenger som motpart 5 12% 13 6% +95 % (-34; +480) 0 0% 6 2% -100 % H#NUM!
Annen motpart 38 193 59 256

Syklist som motpart 7 16% 71 34% +61% (-84; +-7) 1 2% 8 3% -47 % (-93; +336)
Annen motpart 31 122 58 248

Tungt kjt. som motpart 1 2% 5 2% +22% (-91; +593) 7 12% 36 14% -19% (-66; +92)
Annen motpart 30 117 51 212
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Ulykker Konflikter

Mgrke Dagslys Mogrke vs. dagslys Mgrke Dagslys Mogrke vs. dagslys

N % N % Effekt Kl N % N % Effekt KI

Kryssende retning 21 49% 87 42% +23 % (-37; +140) 31 53% 100 39% +68 % (-6; +198)
Samme/motsatt retning 21 107 27 146

Brot vikeplikt: Den andre 27 93% 98 88% +93 % (-59;+801) 39 91% 162 93% -22% (-76; +153)
Brgt vikeplikt: Syklist 2 14 4 13

Brgt vikeplikt: Noen 29 71% 112 58 % +77 % (-15; +267) 43 81% 175 74 % +55 % (-27; +226)
Brgt vikeplikt: Ingen 12 82 10 63

Syklist i blindsonen 30 5% 131 9% +106 % (-55; +837) 49 7% 222 4% -45 % (-83; +83)
Den andre burde ha sett syklisten 2 18 4 10

Hadde drukket alkohol 1 2% 0 0% 0 0% 0 0%

Hadde ikke drukket alkohol 41 206 59 262

Hgrte p& musikk 2 5% 7 3% +49%  (-70; +644) 3 5% 10 4% +37%  (-63; +416)
Hgrte ikke pG musikk 38 198 55 252
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Tabell V-D.4: Flerpartsulykker (alle og i morke/ skumring) per 5000 sykkelkilometer, sammenbenger
med bakgrunnsvariablene; kun respondenter med minst fem drs sykkelerfaring («Rel.» viser antall ulykker
per 5000 sykkelkilometer relativ til referansekategorien).

Flerpartsulykker

Flerpartsulykker i
skumring/mgrke

N Gjsn. Rel. Gjsn. Rel.
Alle Alle 2382 0,204 0,007
Alder Under 20 ar 6 0,051 0,69 0,000 0,00
20 til 29 ar 93 2,858 38,47 0,000 0,00
30 til 39 ar 435 0,166 2,24 0,012 2,15
40 til 49 &r 626 0,074 (ref.) 0,006 (ref.)
50 til 59 ar 691 0,085 1,15 0,010 1,72
60 til 69 ar 443 0,087 1,17 0,004 0,69
70 ar eller eldre 85 0,065 0,88 0,000 0,00
Kjgnn Kvinner 1016 0,120 0,45 0,009 1,38
Menn 1363 0,268 (ref.) 0,006 (ref.)
Sykkelkm per ar Under 500 km/ar 519 0,719 22,22 0,004 1,19
501-1000 per ar 424 0,079 2,45 0,003 0,89
1001-2000 per ar 649 0,077 2,39 0,011 2,99
2001-5000 per ar 664 0,048 1,49 0,010 2,61
5000+ per ar 126 0,032 (ref.) 0,004 (ref.)
Vintersyklister Vintersyklister 1018 0,058 0,18 0,010 1,77
Ikke vintersyklister 1364 0,315 (ref.) 0,006 (ref.)
Sykkelformal Trening 241 1,152 9,76 0,000 0,00
Transport 1222 0,118 1,62 0,008 1,01
Trening og transport 840 0,073 (ref.) 0,008 (ref.)
Sykkeltype Klassisk 430 0,087 (ref.) 0,006 (ref.)
Hybrid 1010 0,344 3,962 0,011 1,905
Terreng/fat 636 0,134 1,540 0,004 0,738
Racer 174 0,081 0,933 0,005 0,904
Elsykkel 91 0,020 0,228 0,000 0,000
Annen sykkel 41 0,007 0,080 0,000 0,000
Sykler alltid med Ja 1722 0,099 0,21 0,009 2,77
hjelm Nei 660 0,481 (ref.) 0,003 (ref.)
Sykler alltid/ofte Ja 1067 0,096 0,33 0,010 1,72
med sykkelbukse Nei 1315 0,293 (ref.) 0,006 (ref.)
Sykler alltid/ofte Ja 1030 0,079 0,26 0,011 2,08
med gul
jakke/refleksvest Nei 1352 0,300 (ref.) 0,005 (ref.)
Sykler alltid med lysi Ja 1665 0,083 0,06 0,007 0,72
mgrke Nei 218 1,315 (ref.) 0,010 (ref.)
Fgrerkort Ja 2262 0,212 3,19 0,007 0,42
Nei 120 0,066 (ref.) 0,017 (ref.)
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Vedlegg E: Sparreundersgkelse blant

sykkelselgere

Tabell V-E.1: Svarfordeling sporreundersokelse blant sykkelselgere (riktige svar totalt med gra bakgrunn).

Lavest . Spesialbutikk/
. Kjede .
prisklasse gvre prisklasse
N 3 11 7 21
14 % 52% 33% 100%

Lovpdlagt pa sykkel: Rad refleks bak

Ja 100 % 100 % 86 % 95 %

Delvis 0% 0% 14 % 5%

Nei 0% 0% 0% 0%
Spdr om kunden vil kjgpe

Ja 0% 90 % 86 % 79 %

Delvis 0% 0% 14 % 5%

Nei 100 % 10 % 0% 16 %
Lovpdlagt ved sykling i mgrke: Lykt foran hvit/qult, blinkende/fast

Ja 100 % 82% 57 % 76 %

Nei 0% 0% 14 % 5%

Vet ikke 0% 18 % 29 % 19 %
Lovpdlagt ved sykling i mgrke: Radt lys bak, blinkende/fast

Ja 100 % 82% 57 % 76 %

Nei 0% 0% 14 % 5%

Vet ikke 0% 18 % 29 % 19 %
Lovpdlagt pa sykkel: Hvit/gul refleks pa pedalene

Ja 0% 82% 57 % 62 %

Delvis 0% 0% 14 % 5%

Nei 67 % 9% 0% 14 %

Vet ikke 33% 9% 29 % 19 %
Ma lyset vaere festet til sykkelen?

Ja 33% 36 % 3% 38%

Nei 67 % 27 % 43 % 38%

Vet ikke 0% 36 % 14 % 24 %
Krav om min. blinkfrekvens?

Riktig svar 33% 27 % 3% 33%

Feil svar 0% 9% 0% 5%

Ikke krav 33% 27 % 43 % 33%

Vet ikke 33% 36 % 14 % 29 %
Informerer om lovpdlagt lysutstyr

Ja 0% 36 % 3% 33%

Delvis 0% 27 % 0% 14 %

Nei 100 % 36 % 57 % 52 %
Pd hvilken avstand skal lyset kunne ses tydelig?

Riktig svar 0% 40 % 29% 30 %

Feil svar 0% 10% 0% 5%

Ikke krav 33% 10 % 71 % 35%

Vet ikke 67 % 40 % 0% 30 %
Lovpdlagt pa sykkel: Refleks pa pedalarm hvis klikkpedal

Ja 0% 20% 17 % 17 %

Delvis 0% 0% 17 % 6%

Nei 0% 40 % 17 % 28 %

Vet ikke 100 % 40 % 50 % 50 %
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@lI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
Www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo wWww.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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