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2000-2014 i Norge, avdekket at 10% av denne
typen ulykker hadde dedelig utgang. 35%

av alle sykkelulykker med dedelig utgang i
Norge skjer i mpte med tunge kjoretpy. Dette
er blant de hgyeste i Europa. Intervjuer med
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rapporten viser at det i begge gruppene er
flere som mener at den andre gruppen tar
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1. Innledning

1.1 Nullvekst, nullvisjon og varedistribu
sjon

Nullvekstmalet

De storste byene i Norge forventes & fa en sterk
befolkningsvekst frem mot 2050. Dette vil fore til et
okt antall personreiser og dermed et gkt transport-
behov. For byene i Norge er malet at persontrans-
portveksten i byomradene tas med kollektivtrans-
port, sykkel og gange, omtalt som nullvekstmalet
(Samferdselsdepartementet, 2017, s. 147).

Nullvisjonen

En mulig konsekvens av flere gdende og syklende
er flere konflikter mellom syklende og gaende og
motorkjeretpyer. Nullvisjonen, som er vedtatt av
Stortinget, har som mal at transportsystemet ikke
skal fore til tap av liv eller varig skade (Statens veg-
vesen, 2010a), og gjelder for hele Norge.

Varedistribusjon

Det er forventet at andelen folk som bor i by i Eu-
ropa vil pke fra 74% til 84% innen 2050, hvor Oslo
er en av hovedstedene i Europa der veksten skjer
raskest. Oslo kommune forventer en befolknings-
vekst pa 28% i perioden 2017-2040 (Oslo kom-
mune, 2017a) Varedistribusjon i byomrader vil pke
som en konsekvens av forventet befolkningsvekst.
Eksempelvis forventer Qstlandet en gkning pa
50% eller mer i godstrafikken frem mot 2030 (Oslo
kommune, 2017b).

Tunge biler i byomrader kan oppleves negativt for
naeromradet. Det forer til utrygge omgivelser og
mer stgy. Syklende og gaende er spesielt sarbare.
Storrelsen pa de tunge kjoretpyene gjor at de har
store blindsoner, noe som kan veere skummelt i
trange gater og kryss med mange gaende og syk-
lende. | tillegg forer lengden pa kjoretpyene til at
trafikkflyten lettere forstyrres (@rving & Presttun,
2017). Varedistribusjon i byer skjer ofte i et gaten-
ett hvor myke trafikanter og tungtransport deler
samme areal. Videre viser en ny underspkelse at
syklister ikke blir tatt hensyn til ved planlegging av
rute (Pokorny, 2018, s.28).

1.2 Trender og strategier

P& 1800-tallet begynte en urbanisering i Norge
som fplge av sterk pkonomisk vekst, industrialise-
ring og kommunikasjonsutvikling som bandt sam-
men byene (Myhre, 2016). Urbaniseringsproses-
sen pagar fremdeles, og preger i stor grad boset-
ningsmonsteret i Norge i dag, hvor 80% av befolk-
ningen bor i byer og tettsteder (SSB, 2017). Det er
fremfor-alt de storste byene som drar denne utvik-
lingen, Oslo, Bergen, Stavanger/Sandnes, Trond-
heim og Drammen. For eksempel viser befolk-
ningsframskrivinger for Oslo at befolkningen vil
oke fra 666759120171l 854 12512040 (Oslo kom-
mune, 2017a). Den gkende urbane befolkningen
stiller hgye krav til transport og infrastruktur. Varer,
byggematerialer og lignende ma transporteresinn
i byene, og distribueres i handelsomrader. Samti-
dig stiller en pkende urban befolkning krav pa ste-
der 3 bo, noe som igjen forer til et behov av a
bygge nye boliger, handelsomrdder og lignende
som herer byomrader til. Dette leder til flere an-
leggsbiler i tettbygde strok. | Oslo ble det for ek-
sempel bygget 2298 nye boliger i 2016 for a mote
behovene til den pkende befolkningen (Oslo kom-
mune, 2017c). | bade norsk og internasjonal by-
planleggings-praksis har fortetning, a skape kom-
pakte byer og tettsteder, veert vanlig som en fglge
av behov for a redusere byspredning.

Som et ledd i fortettingsstrategier er en overgang
fra personbilbruk til sykkel, gange og kollektivtra-
fikk som transportmiddel en viktig del for & oppna
malsettingen om mer baerekraftige bymiljper. Pa
nasjonalt niva er malsettingen at andelen sykkel-
reiser skal utgjore 8% av alle reiser i Norge, ifplge
Nasjonal transportplan 2018-2029.

Sykkelvennlig politikk har saledes apnet opp foren
pkende andel syklende i bymiljper, samt at fortet-
ningstrenden ogsa forer til kortere avstander som
er overkommelige bade til fots og med sykkel.
Men som nevnt, stiller den pkende urbane befolk-
ningen krav pa leveranser av varer og byggemate-
riale i sentrale omrader der mange gaende og syk-
lende beveger seq. Disse leveransene skjer i ho-
vedsak med tunge kjoretgy, og det oppstar da et
sikkerhetsproblem mellom de myke trafikantene
og tunge kjpretpy som ofte har store blindsoner.
(Bjornskau, 2014).



For a nd nullvekstmalet og nullvisjonen, samtidig
somvaredistribusjonen og urbaniseringen gker, er
det viktig & ha med mulig kunnskap om problema-
tikken.

1.3. Avgrensing og definisjoner

Tunge kjoretoy

Tunge kjoretpy defineres som "kjpretpy med
lengde stgrre enn 5,6 m eller totalvekt storre enn
3,5 tonn" (Trafikksikkerhetshandboken, n.d.).
Rapporten definerer «tunge kjpretpy» som ulike ty-
per lastebil (se kapittel 4.2.), trekkbil og tankbil.
Buss har vi sa langt som mulig holdt utenfor denne
rapporten.

Geografisk avgrensing

Rapporten fokuserer pa omrader med kom-
pakt/tett boligstruktur eller kommersielle/industri-
elle aktiviteter. | disse omradene er hastighets-
grensen vanligvis 50 km/t eller mindre.

Byene og tettstedene i Norge som faller innenfor
denne kategorien har blitt identifisert i datainnhen-
tingen.

1.4. Metode

Denne rapporten inneholder en litteraturstudie,
innhenting av statistikk, intervjuer av lastebilsjafe-
rer og et nettbasert erfaringsintervju med syklister.
En litteraturgjennomgang av studier, rapporter og
artikler om hvordan situasjonen med mellom
tunge kjpretgpy og gdende og syklende er i andre
land, er grunnlaget for store deler av rapporten.
Statistikken er hentet fra ulykkesregisteret i Sta-
tens vegvesen (STRAKS). Det ble gjennomfert
atte personlige intervjuer med lastebilsjaforer, i til-
legg til en daglig leder ved et transportfirma. Et
nettbasert erfaringsintervju ble delt av ulike in-
teressegrupper for syklende via digitale plattfor-
mer, hvor det ble registrert 177 svar.

1.5. Rapportens oppbygging

| kapittel 2 presenteres statistikk innhentet ved
hjelp av egne og offentlig tilgjengelige undersg-
kelser. Statistikken baserer seg pa ulykker i mote
med syklende og gadende og tunge kjgretpy. Sta-
tistikken tar for seg utfall, stedsforhold og ulykkes-
kategori, fra 2000-2017.

Kapittel tre tar for seg erfaringer fra syklister og las-
tebilsjaferer, innhentet ved bruk av nettbaserte er-
faringsintervju og personlig intervjuer. Det tar for
seg problemstillingen mellom syklister og lastebil-
sjafprer og deres opplevelser av situasjonen. Der-
etter sammenlignes svarene med hverandre, og
statistikk.

Teoriikapittel fire tar for seg bakgrunn til konflikten
mellom syklister, gdende og lastebiler. Det rede-
gjores for type trafikanter involvert, samt proble-
matikken mellom trafikantene. Det beskrives ogsa
hvordan situasjonen er i andre land og hvordan
problematikken handteres deretter.

Avslutningsvis fremstilles tiltakene i kapittel fem
som baserer seg pa forslag fra intervjuobjektene,
samt eksisterende tiltak og tiltak under utvikling.

Foto: Knut Opeide
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Vi har hentet inn statistikk og ulykkesanalyser fra
tre ulike hovedkilder; en tidligere undersgkelse av
alle ulykker mellom syklende og tunge kjoretoy i
perioden 2000-2014 (Pokorny et al., 2017); tema-
analyse av sykkelulykker gjort av Statens vegve-
sen; samt statistikk fra STRAKS registeret og Veg-
kart-tjenesten til Statens vegvesen for perioden
2015-2017. Sammen utgjer disse datasettene et
grunnlag for analyse og kartlegging av arsak og ri-
sikofaktorer ved ulykker mellom tunge kjeretgy og
syklende i Norge. Siden tidligere underspkelser av
norsk ulykkesstatistikk ikke inneholdt data om ga-
ende og tunge kjoretoy, ble dette inkludert i data-
settet fra 2015-2017. Ulykkestallene er for sma til a
kunne trekke noen konklusjoner om denne type
ulykker, men de har som hensikt a belyse noen ty-
pologier for ulykker mellom gaende og tunge kjo-
retoy.

Figur 2.1 Arlige ulykkestall fra alle ulykker mellom tunge
kjgretpy og syklende i Norge (2000-2014). Kilde: Over-
satt figur fra Pokorny et al. (2017)

En omfattende analyse av totalt 252 ulykker mel-
lom syklende og tunge kjoretoy i perioden 2000-
2014 i Norge, avdekket at 10% av denne typen
ulykker hadde dedelig utgang (se figur 2.1. og ta-
bell 2.1.). Tilsammenligning har kun 1,2% andre ty-
per sykkelulykker hatt fatale utfall. 35% av alle syk-
kelulykker med dgdelig utgang i Norge skjer i
m@te med tungt kjpretgy. Dette er blant de hoy-
este i Europa. (Pokorny et al. 2017).

Av de 252 underspkte ulykkene, skjedde 193 i det
som kan karakteriseres som urbane miljger, hvor
urbane miljper er definert og avgrenset tilnaermet
likt som i denne rapporten (se kapittel 1.3.). Gene-
relt sett forekommer ulykker mellom syklister og
tunge kjeretpy mer hyppig i byomrader, grunnet
en stprre sannsynlighet for at disse to trafikant-
gruppene motes. | perioden 2000-2014 var syklis-
terinvolverti3,7% av lastebilulykkeriNorge. Det er
dog viktig & merke seqg at det er signifikante for-
skjeller ut fra ulike miljger. | urbane omrader var
denne prosentandelen 18,3%, mens den var pa
0,5% i mer landlige omrader (Pokorny, 2018).
Halvparten av ulykker mellom lastebiler og syk-
lende i urbane omrader ble registrert i boligomra-
der, mens kun 12% i kommersielle omrader og 9%
i industriomrader (Pokorny, 2018). At andelen
ulykker er storsti boligomrader kan skyldes mang-
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lende separert infrastruktur i disse omradene (Po-
korny, 2018). Ulykker mellom syklende og tunge
kipretpy som folge av kjpretpyets blindsone ut-
gjorde i statistikken 12%, og alvorlighetsgraden
var ofte hgyere enn for andre typer ulykker (Po-
korny, 2018). Denne typen ulykker forekom i data-
settet hovedsakelig ved signalregulerte kryss
(54%) og rundkjeringer (21%). Disse resultatene
viser betydningen av en sikker utforming av kryss
og kryssinger, hvor god sikt er prioritert (Pokorny,
2018).

En dybdeanalyse av ulykker mellom syklende og
tunge Kkjoretpy med dedelig utgang i perioden
2006-2013, foretatt av Pokorny et al (2017), girinn-
sikt i hvilke risikofaktorer som pavirket ulykkene.
Disse kan deles opp i tre hovedtypologier;

i) hgyresvingende tungt kjgretoy,

i) ii) bevegelse i kryss / kryss av veis-
trekning og

i) i) lavhastighetsmangvrer av lastebil-
sjaforer.

Type i) skjedde oftest i lysregulerte kryss, og noen
risikofaktorer inkluderer; store blindsoner som
forte til at sjafgren ikke kunne se den syklende,
manglende vintervedlikehold av veibanen, utrygg
infrastruktur som fplge av veiarbeid, tilpasning av
gang/sykkelvei oppmuntret til hgyere hastigheter,
samt gront lys samtidig for de myke og harde trafi-
kantene. Videre nevnes ogsa risikofylt trafikantad-

ferd som at syklende bruker telefon under fart, syk-
lende som Kkjorer forbi lastebil fra hgyre, mang-
lende visuell kommunikasjon mellom syklende og
lastebilsjafer, samt uventede mangver av lastebil-
sjafer hvor denne svinger av uten & gi signal (Po-
korny et al, 2017). Type ii) - bevegelse i kryss /
kryss av veistrekning - star for 31% av ulykkene
med dedelig utgang, og risikofaktorer inkluderer;
risikofylt atferd fra syklende som for eksempel
uoppmerksomhet, darlig fungerende bremser og
alkoholpavirkning; darlige siktforhold grunnet
veer, skiltning eller vegetasjon, samt likt som for
type i); tilpasning av gang- og-sykkelvei oppmun-
tret til hgyere hastigheter (Pokorny et al. 2017).
Den siste, type iii) lavhastighetsmangvrer av laste-
bilsjaferer, skjedde i to av tre tilfeller ved at det
tunge kjoretpyet rygget. For denne hovedtypolo-
gien er de nevnte risikofaktorene; risikofylt atferd
av lastebilsjaferer, hvor sjafgren for eksempel har
rygget pa gang/sykkelvei uten hjelp; utrygge for-
hold ved anleggsplasser; samt begrensede sikt-
forhold (Pokorny et al., 2017).

Videre viser en annen analyse av sykkelulykker i
Norge mellom 2005 0g 2012 betydningen av store
blindsoner hos tunge Kkjoretpy i situasjoner hvor
syklende og tunge kjpretpy motes i hpyresvinger.
Av underspkelsen fremkommer det at 14% av alle
depdsulykkene med sykkel i denne perioden skyl-
des store blindsoner hos tunge kjoretoy (Krekling
etal.,2014), hvor de involverte kjpretpyene bestod
av et vogntog, syv lastebiler, en spppelbil og en
betongbil.

Foto: Knut Opeide
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Tabell 2.1. Prosentvis fordeling av parametere i ulykker mellom syklende og tunge kjgretgy i urbane omrdder. Omarbeidet

og oversatt tabell fra Pokorny et al. (2017).

Variabel Kategorier Svklende
%% distribusjon

Utfall Ikke-fatalt/Fatalt 00/10

Stedsfohold KEryssVegstrekning/ Avkjersel 56/33/11

Ulykkeskategori KErysset veibanen 28 (74/26)

(mest forekommende)
Bevegelser 1 kryss 24
Forbikjering 13
Blindsone 12
Frontkollisjon 2
AnnetUkjent 21

Ukedag Arbeidsdag/Helg 0377

Tid pa degnet Morgen/Dag/Ettermiddag/Natt 35/28/35/2
(06-10/10-15/15-21/21-06)

Veifore Tor/Vat Ukjent 68/17/15

Siktforhold Gode/Dirlige/Ukjent 85/2/13

Alder syklist Barn og unge/Voksne/Eldre/Ukjent 18/74/8/0
(0-15/15-65/over 63)

Ejonn syklist Mann/Kvinne Ukjent 56/44/0




Siden arbeidet med sikkerhetsutstyr i tunge kjore-
toy, samt utbygging av infrastruktur for syklende
og okning i myke trafikanter i bybildet er i rask for-
andring, er det viktig & at oppdatert ulykkessta-
tistikk ligger til grunn for det videre arbeidet. Derav
har ulykkesstatistikk fra Statens vegvesen fra
2015-2017 blitt gjennomgatt, og kategorisert og
analysert dataene etter avgrensningsomradet for
denne rapporten.

Med formal & informere om ulykkesutviklingen

pa norske veier, har Statens vegvesen siden 1939
fort statistikk over veitrafikkulykker med person-
skade, samt andre ulykker med stgrre materielle
skader. Skadegrad deles opp i drept, meget alvor-
lig skadd, alvorlig skadd og lettere skadd, og defi-
neres pa denne maten:

= Somdrepteregnes alle som derinnen 30
dager etter ulykkesdato av skader pafort i
ulykken.

= Meget alvorlig skadde er personer med
skader av enslik art at personens liv en
tid er truet eller har skader som forer til
varig og alvorlig mén.

= Alvorlig skadde regnes personer med
storre, men ikke livstruende skader.

= Lettere skadde er personer med mindre
brudd, skrammer osv. som ikke trenger
sykehusinnlegging (Statens vegvesen,

| arbeidet med denne rapporten har alle sykkel-
ulykker og ulykker med fotgjengere i mpte med
tunge kjoretpy i perioden 2015-2017 blitt gjen-
nomgatt og geografisk analysert for a lokalisere
ulykker som har skjedd i byomrader, nabolag eller
andre tettbygde strok. | det undersokte tidsrom-
met omkom totalt 4 syklende og 8 gadende i ulykker
med tunge kjoretpy i Norge. | samme periode ble
0gsa totalt 12 syklende og 7 gaende alvorlig
skadd, og 1 syklende og 1 gaende ble ogsa meget
alvorlig skadd i slike ulykker i Norge. N&r man ser
til det avgrensede underspkningsomradet - byom-
rader, tettbebygde strek og boligomrader - har
kun 2 av de totalt 8 ulykkene med fotgjengere med
dedelig utfall skjedd i omrader som kan karakteri-
seres som byomrader/tettbebygde strok/bolig-
omréader. Dodsulykkene med sykkel forekom 1 av
totalt 4 ulykker i byomrade. 10 av totalt 13 ulykker
med meget alvorlig og alvorlig skadet syklist fore-
kom i byomrader, mens 5 av 8 fotgjengerulykker
med meget alvorlige/alvorlige skader skjedde i by-
omrader (se tabell 2.2.). Ulykkene i byomrade/tett-
bebygd omrade/boligomrade er geografisk rela-
tivt utspredt i Norge, men med storst antall ulykker
i Oslo (totalt 6) (se figur2.2.).

2018b).
TotaltiNorge | byomrade/tettbebygd omrade/boligomrade
Syklende Gaende Syklende Gaende
Drept 4 8 1 2
Meget alvorlig 1 1 1 0
skadet
Alvorlig skadet 12 7 9 5

Tabell 2.2. Ulykker med alvorlige og dadelig utfall i mgte mellom gaende/syklende og tunge kjgretay i

perioden 2015-2017
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Nar det gjelder veikategori skjedde 8/11 ulykker
med syklende pa kommunale veier, 2/11 pa riksvei
og 1 pa fylkesvei. For ulykkene med gaende
skjedde 4/7 pa kommunale veier, 2 pa fylkesvei, og
1 pa privat vei.

| den geografiske analysen av ulykkesdataen ble
ulykkene stedsfestet for a finne stedstypiske fakto-
rer ved ulykkespunktet (se kapittel 2.5). Derav

Oppdal

= 1ulykke med alvorlig skadet syklende

Alesund

= 1ulykke med alvorlig skadet syklende

Vaksdal ——

+  1ulykke med drept gdende

Bergen

+ 1 ulykke med alvorlig skadet gdende

Tromsg

+ 1 ulykke med alvorlig skadet gende

kunne vi ogsa analysere den geografiske utbre-
delsen av problematikken i Norge, og finne hvilke
type omrader problematikken har vaert stgrst. Som
nevnt tidligere er ulykkestallene relativt sma for pe-
rioden, og det er ikke mulig a trekke noen konklu-
sjoner av dette datasettet, selv om det er en ten-
dens til en storre konsentrasjon av ulykker i storre
byer i gstlandsomradet, med flest ulykker i Oslo.
De fleste ulykkene har skjedd i omrédder som kan
karakteriseres som urbane, med et par unntak
hvor ulykken skjedde i eller i tilknytning til industri-
omrader og boligomrader.

Rgros
= 1 ulykke med drept giende

Drammen
= 1ulykke med drept syklende
Skedsmokorset

Oslo

+ 4 ulykker med alvorlig skadde syklende

+ 1 ulykke med meget alvorlig skadd syklende
+ 1 ulykke med alvorlig skadd giende

= 1 ulykke med alvorlig skadet syklende

Porsgrunn

+ 1 ulykke med alvorlig skadet syklende
Kristiansand

= 1 ulykke med alvorlig skadet syklende

Froland

+ 1 ulykke med alvorlig skadet gdende

Figur 2.2. lllustrasjon av geografisk utbredelse av ulykker med tunge kjgretpy i mgte med gdende/syklende
2015-2017. lllustrasjon: Maria Henriksen



6 ulike stedsforhold er registrert i den behandlede
ulykkesstatistikken; 4-armet kryss, 3-armet kryss,
veistrekning utenfor kryss/avkjorsel, avkjorsel,
rundkjering og annet (P-plass, torv, 0.1.)

4-armede kryss

Totalt 4 ulykker skjedde i 4-armede kryss, hvorav 3
var sykkelulykker hvor den syklende ble alvorlig
skadd, samt en meget alvorlig skadd. Den fjerde
ulykken var en fotgjengerulykke hvor denne ble al-
vorlig skadd. Samtlige ulykker i 4-armede kryss
skjedde i Oslo - pa Grinerlpkka, Majorstuen, Gro-
rud og i krysset Sognsveien/Nordbergveien. 3 av
4 ulykker skjedde under gode siktforhold, med
dagslys, opphold og terr vei. Ulykken pa Majors-
tuen skjedde i dagslys, men derimot med vat vei
og nedber. Ulykkeskategoriene varierte mellom
de fire ulykkene, hvor ulykken pa Grinerlpkka
skjedde ved pakjering av syklende ved hpyresving
(sefigur 2.3.). Majorstuenulykken var en syklende
fra G/S-vei som krysset kjprebanen pa den ene si-
den av krysset. Ulykken pa Grorud var en fot-
gjenger som ble pakjort pa fortau, og Sognsveien/
Nordbergveien skjedde under en forbikjgring.

3-armede kryss

| perioden 2015-2017 skjedde 4 av de underspkte
ulykkene i 3-armede kryss. Det var en geografisk
spredning pa denne typen ulykke, som skjedde i
henholdsvis Porsgrunn, Oslo, Tromsg og Kristian-
sand. Ogsa i denne type kryss var sykkelulykker
det mest vanlige, hvor 3 av de 4 ulykkene var syk-
kelulykker og en var fotgjengerulykke. Sykkelulyk-
kene i Porsgrunn og i Kristiansand skjedde i dags-
lys under tidlig morgen og formiddag, med torre
veier og opphold. Sykkelulykken i Oslo (Ulleval)
skjedde pé nattestid, hvor det var morkt med vei-
belysning, det oppgis dog ikke vaer og ferefor-
hold. Fotgjengerulykken i Tromsp (Asland)
skjedde om vinteren (20 november), med delvis
sne/isbelagt vei, og i tussmerke/skumring. To av
de tre sykkelulykkene skjedde ved ulike typer hoy-
resvingskonflikter; hgyresving foran kjgrende i
motsatt retning, og pakjering av syklende fra
gang- og- sykkelveived hpyresving. Den siste syk-
kelulykken skjedde ved at kjgrende fra gang-og-

sykkelvei krysset kjgrebanen pa yttersiden av krys-
set. Fotgjengerulykken skjedde som en fglge av et
uhell med uklart forlpp hvor fotgjenger krysset kjo-
rebanen.

Veistrekning utenfor kryss/avkjgrsel

Totalt 6 ulykker skjedde i omrader som kan karak-
teriseres som veistrekning utenfor kryss/avkjorsel
i den undersgkte perioden, hvorav 3 var fotgjeng-
erulykker, og 3 var ulykker med syklende. Ogsa her
var det en geografisk spredning i hvor ulykkene i
denne type situasjon skjedde, med sykkelulyk-
kene i Drammen, Oslo og Oppdal, og fotgjenger-
ulykkene i Alesund, Vaksdal og Bergen. Begge
sykkelulykkene skjedde mellom kI 8-9 p& morge-
nen i gode forhold med dagslys, opphold og terr
vei. Fotgjengerulykkene skjedde derimot under
darligere forhold for sikt og fere, hvor det under
ulykkeni Alesund var dagslys, med vat vei og ned-
bor. Ulykken i Vaksdal skjedde pa en sno/isbelagt
vei, hvor det var mgrkt med veibelysning men med
opphold og/eller god sikt. Veaer/siktforhold er ikke
oppgitt for fotgjengerulykken i Bergen. Sykkel-
ulykken i Drammen skjedde etter et uklart forlpp
mellom kjoretpy med samme kjgreretning, mens
sykkelulykken i Oslo skjedde ved et uhell ved av-
eller pastigning av kjoretoy. Sykkelulykken i Opp-
dal skjedde etter uklart forlpp mellom kjgretpy i
samme retning. Fotgjengerulykkene i Bergen og
Alesund skjedde ved at fotgjenger gikk langs
veien. | Alesund ble fotgjengeren i denne situasjo-
nen pakjort av ryggende kjoretgy, mens det i Ber-
gen var et uhell med uklart forlpp. Fotgjengerulyk-
ken i Vaksdal skjedde ved et uhell med uklart for-
lpp hvor fotgjenger krysset kjgrebanen.

Avkjorsel

To ulykker skjedde i situasjoner i tilknytning til av-
kjorsler, en sykkelulykke i Oslo (Storo v/ Disen hol-
deplass), og en fotgjengerulykke i Froland. Syk-
kelulykken skjedde i dagslys, med opphold og
torre veier, mens fotgjengerulykken skjedde pa
is/sngbelagt vei, dog ogsa under dagslys og opp-
hold. Ulykkeskategoriene ligner situasjoner som
skjedde i andre typer stedsforhold, hvor sykkel-
ulykken skjedde ved at kjgrende fra fortau eller
gang/sykkelvei krysset kjprebanen pa yttersiden
av krysset, og fotgjengerulykken ved at fotgjenger
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krysset kjgrebanen og ble pakjert av ryggende
kjpretoy.

Rundkjering

En ulykke i den underspkte tidsperioden skjedde i
rundkjoring. Sykkelulykken skjedde pa Skedsmo-
korset i dagslys, med tgrre veier og opphold. Ulyk-
ken oppstod som felge av et uhell med uklart for-

Ulykkesstatistikken brukt i denne rapporten gir
ikke tilstrekkelig informasjon for a gi et fullstendig
bilde av ulykkeskarakteristikker ved bade konflikt-
situasjoner, de syklende eller gdende, eller de
tunge kjpretpyene. Mer generell kategorisering av
syklende, gaende, tunge kjoretpy samt ulike ulyk-
kessituasjoner som folger i kapittel 4.3 komplette-
rer dermed den spesifikke ulykkesstatistikken pa

lpp ved kryssende kjoreretning hvor et eller begge mate med tunge kjgretoy og syklende /gaende i
kjoretoy svingte av. Norge.

Annet (P-plass, torv, 0.1.)

En fotgjengerulykke skjedde i Reros, i dagslys,
opphold og pa torr vei, da en fotgjenger krysset
kjprebanen og ble pakjort av et ryggende kjpretpy
pa en parkeringsplass.

Tabell 2.3. Fordeling av parametere i ulykker mellom myke trafikanter og tunge kjgretgy i urbane omrdder.

Variabel Kategorier Syklende n=11 Gaende n=T7
W distribusjon N distmbusjon
Titfall Alvorlig skadd Meget atvorlip sladd Drept Lo | 52
Stedafohold Eryee Vegstrelming ' Avijersel Aanet 53711 23411
Ulykkeskategon Krysset veibanen 3 2z
(mesd forekommendg)
R}'EE_EnﬂE fungt I:_-imeh:\r 0 3
Forbikjoring kjorende § samme fetning 3 1
Heayresving 3 0
Arnet Tlkjent 2 1
Ukedag Arbendsdagz Helz 1110 T0
Tid pi dogast MesgenDag Ettermiddag Matt 57222 1/3/50
(eSO L 5132042 1-08)
Veifare Taorr Vit'Sas eller 12 Tlkjeat B2 1301
Eiktfinrhold GodeTrrligeTTkjent 107041 511
Alder syklhist Barm og ungeVoksne Eldre 1/812 21372

(B-13715-63/0ver 65}




Figur 2.3. Noen av de vanligste ulykkestypologiene og ulykkestall knyttet til disse. lllustrasjon: Maria
Henriksen
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3. Erfaringer

3.1. Gjennomfgring av intervjuer og anonyme erfaringsintervjuer

For & samle inn erfaringer fra lastebilsjaferer og syklister ble det gjennomfert personlige intervjuer og et nett-
basert erfaringsintervju med syklister. Vi intervjuet atte lastebilsjafgrer og mottok 177 svar fra syklister pa det
nettbaserte erfaringsintervjuet. Det er ikke mulig & trekke konkrete konklusjoner fra disse dataene, siden ut-
valget ikke er representativt. Hensikten med & bruke denne metoden er a belyse problematikken, bade fra
lastebilsjaferenes- og syklistenes synspunkt, samt fa frem konkrete erfaringer. Alle svar har blitt gjennomgatt,
og det blir trukket frem gjennomgaende erfaringer og opplevelser, samt andre relevante kommentarer.

3.2. Intervju med lastebilsjaferer

For afinne ut hvordan lastebilsjaferer selv opplever
problematikken med tunge kjgretpy i byomrader, i
mete med syklende og gdende, ble det gjennom-
fort personlige intervjuer. For @ komme i kontakt
med sjaferene kontaktet vi Transportarbeiderfor-
bundet, som deretter via LUKS (Leverandgrenes
Utviklings- og Kompetansesenter) formidlet kon-
takt med to sjaferer fra ASKO og en fra TINE. Vi
kom i kontakt med de andre sjafgrene via Moss
Transportforum. Totalt ble atte sjafgrer av tunge
kjpretpy intervjuet, i tillegg til daglig leder ved et
transportselskap, som kunne gi et mer overordnet
innblikk. Alle sjafgrene ble stilt de samme spars-
malene. Der det var naturlig, ble det stilt oppfol-
gingssporsmal. Det var varierende hva slags kjore-
toy de kjorte, hvor lenge de hadde kjort tunge kjo-
retpy og hvor de kjprte. P4 spersmalet om hvordan
de opplever sin arbeidssituasjoniforhold til & kjgre
et tungt kjgretpy inn i byomrader, er svarene delt.
Generelt viser svarene at de som daglig kjgrer inn
i travle byomrader, slik som Oslo, opplever ar-
beidssituasjonen sin mer krevende enn de som
kjgrer i mindre tettbygde omrader og byer. De som
opplever arbeidssituasjonen mest krevende er og
de som kjerer de storste kjpretpyene.

Svarene fra lastebilsjafgrene er gjengitt i de bla
boksene.

- Syklistene er det verre med. Du har to typer
syklister; konkurransesyklistene, og sa har du
hobbysyklistene. Bortimot halvparten av syk-
listene bruker de oppmerkede sykkelfeltene,
men jeg har merket at syklistene glemmer at
de regnes som kjerende nar de kjorer utenfor
sykkelfeltene. De kommer i full fart fra hoyre i
en rundkjering og freser over, de har null re-
spekt for vikeplikt osv.

Sjdferen kjgrer daglig i byomrdder og boligom-
rader i Beerum- omrédet. Vedkommende opp-
lever ikke mpte med géende som et stort pro-
blem.

-Detsomer verstisentrum er ikke biltrafikken,
men syklister. De har skapt sine egne lover, og
den storste loven er at de far kjgre pa rodt lys
over hele byen. Det er de veldig dyktig pa, og
de presterer til og med & ha stor fart forbi las-
tebilen uten a se seg for, selv om jeq star forst.
Det skremmer meg. Syklister ernoe av det ver-
ste i byen for oss som kjgrer lastebiler,

Vedkommende kjgrer daglig i bdde byomrd-
der og boligomrdder.




- Og sa er det mange folk som ikke forstar at vi
ikke ser dem. For eksempel hvis de gar bak
meg, 0g jeg skal rygge inn péa vareleverings-
plass. De hgrer kanskje pa musikk, og herer
ikke nar bilen kommer. Spesielt pa vinteren,
hvor mange gar med morke kleer ser jeg dem
ikke. Folk gar med refleks. Det hjelper litt, men
ikke nok,

Vedkommende kjgrer i byomréder.

- Spesielt nar man skal til hgyre i kryss, sa star
jeg og blinker og nar jeg skal kjere ser jeg
ingen. Men nar jeg skal svinge ligger det plut-
selig en tullebukk pa sykkel pa innsiden. Har
aldri veert borti noen, men det kunne blitt kata-
strofalt,

rer i de nevnte byene. Ogsa her var det delte me-
ninger. Mens noen trodde sykkelboksen kunne bli
misbrukt av syklister, mente andre at det var et
godt tiltak. Andre eksisterende tiltak, som rgde
sykkelfelt, ble stort sett omtalt positivt. Flere hadde
ikke lagt merke til rode sykkelfelt.

Sjaferenes tanker om sykkelboks;

Vedkommende kjgrer i Oslo

Ingen av sjafgrene hadde opplevd ulykker med
syklende eller gaende, men flere sier at det har
veert nzere pa flere ganger. En sjafor forteller omen
gang han holdt pa & kjgre over et fotgjengerfelt, og
det dukket opp en personiblindsonen foran bilen.
Sjaferen sa plutselig toppen av et hode, og fikk
stoppet. Na stopper han lengre unna fotgjenger-
felt. Ingen av sjafgrene tror syklende og gaende er
klar over hvor store blindsoner det kan vaere pa
kjpretpyene.

- Det er de ikke. Tror ingen som ikke har sittet
i en sann bil skjgnner hvor store blindsonene
er og hvordan de fungerer.

Oslo, Trondheim og Lillehammer har laget sykkel-
bokser i enkelte kryss. Sykkelboks er et tiltak med
tilbaketrukket stopplinje for bilister, slik at det blir
et eget venteomrade for de syklende og at de der-
med kommer foran biltrafikken i signalregulerte
kryss. Malet med sykkelboksen er & gjgre syklis-
tene mer synlig i trafikken. Alle sjafgrene ble spurt
om hva de syns om dette tiltaket. Noen av sjafg-
rene hadde ikke sett sykkelbokser, da de ikke kjo-

- Ja, sykkelboks er veldig bra. Men det er ikke
alle som kjgrer personbil som ser det. Men det
er mye bedre for oss, for sykler har mulighet til
& komme over hvis de skal til venstre i krysset,

- Kjgrer i Oslo sentrum

- Jeg har ikke sett en sann f@r, men mener det
kommer til & bli misbrukt og skape flere farlige
situasjoner og irritasjonsmoment, - Kjorer i
Oslo- omradet, men sjeldent i Oslo sentrum

- Ikke veert borti, men tror jeg hadde folt at det
hadde veert tryggere. Hvis de star en meter
bak passasjerdgra ser du de ikke, - Kjorer i
Kongsberg, men og en del i Oslo
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Forslag til tiltak fra lastebilsjafgrene

De ulike sjafgrene ble spurt om de hadde forslag til
tiltak som kunne vaere med & redusere blindsoner
og problematikken med tunge kjoretopy i mpte med
syklende og gaende. Forslag som bredere vei-
bane, storre oppmerksomhet pa blindsoner, tyde-
ligere trafikkregler for syklende, egne lyskryss for
syklister og leveringsplasser som ikke er i konflikt
med sykkelfelt er blant tiltak som nevnes.

- ... istedenfor & sette i gang med en masse fy-
siske tiltak sa ma man fa fokus pa at syklistene
skal bruke de omradene de er ment til & bruke.

- ... sykkelfeltene er for smale, de burde ikke
bare tatt av veibanen for a lage et smalt sykkel-
felt, veibanen blir for smal for tunge kjgretoy.

- Bedre plass i veibanen, spesielt i rundkje-
ringer og kryss.

Andre problemer som nevnes
- Kryss og rundkjeringer er der de farligste si-
tuasjonene skjer oftest.

- Syklister som sykler pa rgdt, og som bryter
fartsgrensen

Om de opplever det mest problematisk a kjore i
byomrader eller boligomrader, er forskjellig blant
de ulike sjafprene. Enkelte mener boligomrader er
verre, siden det er flere barn der. Pa den andre si-
den mener noen at det er roligere utenfor byen, og
at folk oppferer seg bedre der, og viser mer hen-
syn.

I tillegg til de atte lastebilsjafprene vi intervjuet,
snakket vi og med daglig leder for et vareleve-
ringsfirma. Han hadde selv kjort tunge kjoretoy i
Oslo, og snakker med flere sjafprer daglig. Pa
denne maten har han et overordnet blikk over
hvordan situasjonen ser ut for sjafgrene. Han for-
teller om darlig skilting for tunge kjgretgy i Oslo
sentrum og darlig tilrettelegging for varelevering.
Det er ikke til & unnga at det vil komme flere tunge
kjoretpy inn i sentrum. Derfor ma det tilrettelegges

Foto: Knut Opeide

bedre, ment han. Andre land som Nederland og
Danmark tilrettela for sykkel underveis i planleg-
gingen. | Norge blir det som oftest tilrettelagt for
sykkel etter byggingen er ferdig, mener den dag-
lige lederen av lastebilfirmaet. Flere steder er man
heller ikke klar over hvor mye vareleveringer som
faktisk skjer i lppet av en dag, forteller han. Han er
overrasket over at det ikke skjer flere ulykker.

Sjaferene ma hele tiden fplge med pa ting
rundt seg, de sitter jo konstant og felger med,
og det tar mye energi nar du hele tiden skal

ha kontroll pa hvem som finnes rundt deg.

Han forteller om stresset sjaferene er utsatt for
daglig, bade som fglge av tidspress, trafikken og
alle rundt som de ma holde gye med.

Videre forteller han at det er viktig a involvere de
som faktisk er ute daglig og kjorer tunge kjpretoy i
byomrader nar man planlegger ny infrastruktur.
Det er viktig & bruke oppdatert data nar man skal
planlegge, og at man felger forskriftene ved byg-
ging. Han forteller at det ofte blir gjort unntak for
ulike byggeprosjekter i sentrum. Disse unntakene
kan gjore det vanskeligere med vareleveringen.




3.3. Erfaringsintervju syklister

For & finne erfaringer fra syklende og gaende i
mote med tunge kjgretgy i byomrader, ble det delt
et sporreskjema via ulike interessegrupper for syk-
lister pa sosiale- medier. Bakgrunnen for skjemaet
var & kartlegge syklistenes personlige erfaringer i
mote med tunge kjoretpy i bygater og boliggater.
Det ble registrert 177 svar. Sparreskjemaet ble delt
pad Facebook av Sykkelprosjektet i Oslo kom-
mune, Syklistenes Landsforening (SLF) og Syklis-
tenes Landsforening i Trondheim. | tillegg til dette
delte Sykkelprosjektet i Oslo kommune skjemaet
via deres Twitter-konto, Sykkelbynettverket
gjorde det samme og SLF delte via et eget forum
for dereslokallag. Spersmalet som ble stilt var «Har
du som syklende eller gaende opplevd ulykker el-
ler ubehagelige hendelser i mpte med store kjore-
toy i byomrader? Beskriv din erfaring». Det ble

Presset ut av veien

Farlig forbikjgring

Hopyresvingende kjoretoy

Rundkjering

Tunge kjgretgy som ikke fplger trafikkregler

Tunge kjoretoy i sykkelfelt/fortau

Tabell 3.1. Kategorisering av svarene fra det digi-
tale erfaringsintervjuet av syklistene.

ikke spesifisert hva slags tungt kjpretpy det var
snakk om, og vi har avden grunninkludert svarene
som omhandler buss. Selv om denne oppgavene
har fokus pa lastebiler, har busser mye av de
samme utfordringene nar det kommer til storrelse
og store blindsoner. Gjennomgaende temaer har
blitt trukket ut, i tillegg til de erfaringene som har
blitt ansett som mest relevante.

Av svarene som kom inn, var det noen erfaringer
som gikk igjen hos flere. Blant disse var opplevel-
sen av a bli presset ut av veien av tunge kjpretoy,
farlige situasjoner i hgyresvinger, farlige forbikjo-
ringer, ubehagelige situasjoner i rundkjgringer,
trafikanter som ikke folger trafikkreglene og tunge
kipretoy i sykkelfeltet/pa fortauet. Tabell 3.1. viser
hvor mange som beskrev de ulike situasjonene.
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Opplevelser av a bli presset ut av veien eller
opp pa fortau

«Som syklende i sentrum har jeg flere ganger
opplevd & bli forbikjort av buss slik at jeg blir
syklende mellom buss og hgy fortauskant
mens jeg selv har syklet i sykkelfelt. | venstres-
ving kaster da bussens bakpart seg inn i syk-
kelfeltet. Dette er ekstra skummelt nar det er
snakk om leddbuss, og med fortauskanten til
hgyre har jeg ingen steder & komme meg
unna.»

«Syklende i sykkelfelt eller pa vei med fortaus-
kant hvor bussen begynner a legge seg inn
foran meg nar han er oppe pa siden av meg.
En veldig ubehagelig opplevelse, som har
skjedd en rekke ganger.»

«Kjprefeltene er sdpass smale at de vanligvis
ligger med heyre hjul godt inne i sykkelfeltet.
Dette blir da s& smalt at man fgler man blir
presset ut av veien.»

Foto: Knut Opeide
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Farlige forbikjgringer og tunge kjoretoy i syk-
kelfeltet.

«Ja, flere ganger. Gjelder alt for tette forbikje-
ringer, saerlig med buss, men ogsa med laste-
bil. Ikke uvanlig at busser ligger delvis inne i
sykkelfelt ved forbikjoring. Har ogsa opplevd
at bussjafer begynner a legge seg helt ut il
hoyre for forbikjering er avsluttet, slik at jeg ma
opp pa fortau for & hindre & bli klemt mellom
buss og fortauskant, skriver en person som
0gsa opplyser om a ha kontaktet Ruter for &
melde inn hendelser, uten tilfredsstillende til-
bakemelding.»

«Opplever ofte ubehag med fortausparkering
av lastebiler og renovasjonsbiler, enten jeg
skal passere som gaende eller syklist. Mest
ubehagelig var det da en renovasjonsbil blok-
kerte enden av en sykkelvei ved innsnev-
ringen av fortauet i Rddhusgata, sann at jeg
og min litt store sykkel ble fanget péa en liten
bit fortau mellom lastebilen og veien mens
den begynte a rygge.»

«Utallige ganger. Seerlig tungtransport som
skviser deg i sykkelfeltet, og som svinger til
heyre uten hensyn til at du skal rett frem.»

«Vareleveranser fra biler parkert i sykkelfelt,
tvinger meg ut i veien og konflikt med annen
trafikk.»

«Nesten daglig er det mye farlig kjoring i syk-
kelfeltet pa Gronland. Her star det omtrent all-
tid biler parkert i sykkelfeltet og det er ogsa
noen som skal kjgre inn i sykkelfeltet for a
vente pa ledig parkeringsplass. Senest fredag,
s& holdt jeg pa a krasje med en bil som plutse-
lig ikke gadd & vente i sykkelfeltet lenger. Jeg
I& da i bilveien. Her ber parkeringsplassene
fiernes. Har ogséa opplevd biler som kommer
kjerende i motgaende trafikk i sykkelfeltet.»

«| Bergen har veimyndighetene mange steder
lagt opp til interessekonflikt mellom buss og
sykkel ved at de ma dele felt og stadig krysse
hverandres linjer nar bussen skal inn og ut fra
busslommene.»




Farlige situasjoner i hgyresvinger

«Men jeg har veert utfor en mindre ulykke der
en buss (buss-for-tog) bratt svingte inn i syk-
kelfeltet jeg sykla i for & styre unna en mulig
kollisjon med en bil. Dette skjedde i Dronning
Eufemias gate og jeg syklet mellom en rekke
ke@ende busser og en hgy sngkant. Nar den
nest-forreste bussen skal starte igjen, svinger
den bratt til hgyre. Jeg er like bak forhjulene
og har ikke mulighet til & rygge eller styre
unna. Det hele skjer i litt over gangfart. Jeg
rekker nesten a stoppe helt for bussens hgyre
framhjul bgyer og delvis knuser sideveggene
pa kassa pa lastesykkelen jeg syklet pa. Styret
dyttes ogsa ut av posisjon 0g jeg dyttes/leg-
ger meg selv over i sngen.»

«Jeg kom syklende over Eventyrbrua i Oslo
mot krysset Torggata/Hausmanns gate. Her
er det sykkelfelt helt inn til krysset. Foran meg
var det en liten lastebil som blinket til venstre.
Jeg skal rett frem og fortsetter i sykkelfeltet
opp pa heyre side av lastebilen. | det det ble
gront svingte foreren av lastebilen mot heyre
istedenfor mot venstre som hen gav signal
om, 0g jeg matte brdbremse for & ikke havne
under hjulene. Skremmende opplevelse, og
hadde jeg vaert noen meter foran hadde jeg
antagelig ikke klart & unnga en kollisjon. (114)
Busser som skal svinge til hpyre er det far-
ligste. Seerlig turbusser. Lastebiler er litt bedre
pa dette, men lastebiler som kjorer forbi, kjo-
rer for tett. Forere av tunge kjpretgy har ofte et
negativt syn pa syklister. Forholdene er bety-
delig bedre for gdende.»

Flere opplever at sjaferene av de tunge kjpretoy-
ene har en fiendtlig innstilling til dem som syklist
og at enkelte sjaferer skaper ubehagelige situasjo-
ner for syklistene med vilje. Generelt sier mange at
tunge kjoretoy ikke folger trafikkreglene i forhold til
syklister, blant annet er flere misforngyd med lite
bruk av regel om vikeplikt, at de kjgrer for fort, at de
kjorer pa redt lys og at de bruker mobil og andre
momenter som virker distraherende.

«Min far omkom da han pa sykkel ble pakjert
av en lastebil. Ulykken skjedde i et lysregulert
kryss. Min far var mest sannsynlig i blindso-
nen foran lastebilen da lastebilen satte fart.
Blindsonen var svaert stor pga. en hyllekonsoll
som var plassert pa dashbordet. Slike hyller er
ulovlige da de hindrer sikten. Jeg ser sveert
ofte store kjpretgpy med slike hyller, og det ut-
gjer en stor risiko for andre trafikanter i bymil-
joet.»

Andre hendelser som er mindre omtalt blant sva-
rene er vareleveranse i sykkelfelt og pa fortau og
skumle situasjoner ved rygging. Enkelte skriver at
de ikke foler seg komfortable med & sykle i veiba-
nen eller i oppmerkede sykkelfelt.

Rundkjering og frykt for sykkelfeltet

«Jeg sykler grytidlig til jobb fra Rykkinn til Oslo
sentrum. Det er relativt lite trafikk mellom 5 og
6 pa morgenen. Likevel, da jeg var i ferd med
a na frem til rundkjoringen pé Lysakerlokket
horte jeg «noe svaert» komme dundrende bak
megq. Jeg syklet ferst inn i rundkjgringen, men
ble akkurat tatt igjen av en diger lastebil som
neermest sneiet forbi meg i rundkjgringen og
skar ut i forste vei ut til hgyre. Jeg skulle rett
frem i rundkjeringen og kunne blitt regelrett
kjort ned om jeg ikke hadde veket til siden.
Livsfarlig kjgring av yrkessjafer som absolutt
ikke gadd a ta hensyn!»

«Jeg tor ikke sykle i veibanen, sykler kun pa
sykkelsti og pa fortau, da jeg generelt opple-
ver at en del bilister er aggressive mot syklis-
ter og jeq foler derfor ikke at det er trygt.»

Foto: Knut Opeide
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Andre svar fra syklistene

«Har ogsa opplevd lastebil som rygget oppover pa smal vei pga. metende bil, og ikke sa at jeg kom syk-
lende bak den.»

«Spesielt rundt anleggsarbeid, er det fullstendig anarki. Holdning er, "ikke vaere i veien for bilistene", da
er alt lov. Fortau, g/s-vei og sykkelfelt blokkeres og brukes som parkeringsplasser. Sveert ofte er dette
store anleggsmaskiner. Og sjelden er det muligheter for trygg passering uten & bruke bilveiens.

«l Bergen har veimyndighetene mange steder lagt opp til interessekonflikt mellom buss og sykkel ved at
de ma dele felt og stadig krysse hverandres linjer nar bussen skal inn og ut fra busslommene.»

«Ingen ulykker, men veldig ofte ubehagelige opplevelser med busser og lastebiler som kommer i alt for
stor fart bakfra, alt for nzert, pga. smale sykkelfelt i Oslo. Kjenner sykkelen blir dratt av lufttrykket. Opplevde
senest i dag at jeg matte stoppe a puste ut etter en slik opplevelse.»

«Nar det gjelder lastebiler spesielt sa unngar jeg a havne i deres blindsoner, men det er fremdeles skrem-
mende at det er tillatt med kjoretpy med sapass store blindsoner i tett trafikk. Har sett flere ganger ufor-
svarlige hpyresvinger hvor sjafgren umulig kan ha sett hva som var til hgyre for lastebilen.»

«Det er nesten daglig farlige situasjoner pa Ring 3 ved Ulleval stadion hvor alle gdende og syklende na
blir guidet gjennom et anleggsomrade hvor man ma sykle pa kryss og tvers av trailere, kontainere, sp-
pelbiler og trucker. Man ma ogsa sykle mot kjpreretningen fordiveien er stengt av stillaser og kontainere.»

«Jeg har hovedsakelig opplevd dette som fotgjenger, og det skjer regelmessig at bade busser og laste-
biler ikke ser seg godt nok om over gangfelt og holder pa a kjgre meg ned. Mange velger ogsa a kjore slik
at de star over gangfeltet slik at en enten ma vente til de har fatt kjgre, eller en ma ga rundt.»

«Mange ganger. Jeg opplever sjafprer av tunge biler som svaert hensynsfulle, men det er ofte sveert trangt
om plassen. Som gaende eller syklende kommer man ofte ubehagelig nzer store biler.»

«Ble pakjert av en bili motgdende som brot vikeplikten, syklet pa markert sykkelfelt i veien. Skjedd i Trond-
heim. Bilen ble tauet bort med knust frontrute, jeg endte opp pa legevakta forslatt.»
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| forbindelse med sin doktoravhand-
ling gjennomforte Petr Pokomy en
retrospektiv underspkelse av syklis-
ter om deres konflikter med lastebi-
ler. Underspkelsen ble spredt over
hele Norge. Ved & underspke sva-
rene fant Pokorny ut at mange syklis-
ter opplever hendelser og konflikter
med lastebiler. 60 prosent av 673 gyl-
dige svar hadde opplevd en konflikt i
lppet av et ars studietid. Deltagerne
svarte pa fire konfliktkategorier (hgy-
resvingene bil, venstresvingene bil,
rett kryss og rett veistrekning). De
mest hyppige rapporterte konflik-
tene pa landsomfattende skala er pa
rett veistrekning, tett etterfulgt av
hgyresvingene lastebiler. (Pokorny,
2018)

Forslag til tiltak fra syklister

Spersmalet i erfaringsintervjuet spurte ikke om for-
slag til tiltak for & redusere problemet med tunge
kjoretpy i byomrader og konflikter med syklende
og gaende. Allikevel var det noen som skrev om
nettopp dette.

«Opplevd flere ganger at busser kutter svinger og ligger godt innpa det rode feltet langs Ring 2. Sann sett
fples det tryggere med nivaforskjell som for eksempel utenfor Ulleval sykehus.»

«Bussjafprer som presser syklende ut av veien. Om det er for a straffe, skremme, eller pa grunn av uopp-
merksomhet er vanskelig a vite. Det bgr ogsa settes fokus pa kjgretpyer med store blindsoner. Mange
kollisjoner mellom lastebiler og myke trafikanter skyldes at lastebilsjafgren ikke kunne se godt nok rundt
seq. Jeg tror ikke pa at flere speiler er Ipsningen. Tar det for lang tid a sjekke speilene er det risiko for at en
myk trafikant beveger seqg inn i de fgrste blindsoner mens sjafgren gjor seg ferdig med a sjekke de siste.
Losningen er a gjgre det enklere og raskere a sjekke alle blindsoner. Det kan eksempelvis gjeres ved &
forby lastebiler med darlig utsyn. Alternativt kan man prgve ut bedre sensorsystemer, men i siste ende ma
det alltid veere et menneske som sjekker at sensoren fungerer korrekt hver eneste gang, noe som i seg
selv tar tid. En del kampanjer retter seg mot at myke trafikanter selv ma passe pa blindsoner. Det er selv-
sagt fornuftig som myk trafikant & vaere fore var, men slike kampanjer legger for stor del av ansvaret over
pa de som blir ofre i kollisjonene. Det ber i sterre grad veere sjafgrens ansvar a kjgre sikkert. Det er ikke
barnas skyld nar de blir pakjort.»

«Forslag, fjern flest mulig avkjorsler. Alternativt egne frittiggende traseer der det er mye bilkg, da sikten
blir borte i kpene. | tillegg ber politiet gi beter/prikk i forerkort for bilferere som ikke overholder vikeplikt til
syklister. Krav om ekstra speil/kameraer til store biler i by for & forhindre blindsoneulykker.»

«I Danmark ble vi stoppet av politiet pa treningsleir nar vi kjorte i veibanen der det var sykkelfelt og fikk
beskjed om & holde oss der. Klare regler og god merking gir god forstaelse for hvordan ting skal vaere og
det gir mindre rom for misforstaelser og konflikter.»




3.4. Sammenligning av deres erfaringer

Det er bade likheter og ulikheter & trekke fra inter-
vjuene med lastebilsjafprene og medieintervjuet
med de syklende. Blant annet har begge grup-
pene ulike meninger innad om forholdet mellom
tunge kjoretpy og myke trafikanter. | begge grup-
pene er det noen som mener at dette ikke er et
problem, men ogsa flere som opplever det pro-
blematisk.

«Jeg haringen ubehagelige opplevelser med
store kjpretoyer. Sjafgrene der er mer obser-
vante og tar mer hensyn enn privatbilister selv
om det er unntak.»

| begge gruppene er det flere som mener at den
andre gruppen tar seg for mye til rette pa veien, og
at situasjonen flere ganger er farlig. Syklistene me-
ner at sykkelfeltene flere steder er for smale, og
lastebilsjaforene sier at veien er for smal for de
store kjpretpyene deres. Enkelte av sjafprene sier
at de ma ha hjulene delvis inne i de rede sykkelfel-
tene, noe som ogsa syklistene merker.

3.5. Sammenligning av deres erfaringer med
statistikk

Det digitale-erfaringsintervjuet med syklistene
viste at opplevelsen av a bli presset ut av veien, og

farlige forbikjpringer er noe av det syklistene opp-
lever som mest farlig. 56 personer beskrev hen-
delser der de ble presset ut av veien, og 41 perso-
ner beskrev hendelser med farlige forbikjgringer.
Til tross for denne store andelen av svar som om-
handler dette, er det kun 13% av ulykkene mellom
sykkel og tunge kjoretoy i urbane omrader som
skjeri forbikjgringer, i perioden 2000-2014.

De fleste alvorlige ulykker mellom tunge kjoretoy
og syklende skjerikryss. Det er dog enrelativt liten
andel av svarene i vare intervjuer som nevner at de
har opplevd ubehagelige hendelser i kryss. Sta-
tistikk fra 2015-2017 viser at 6 av 11 av sykkelulyk-
kene med alvorlig eller dgdelig utfall skjedde i
kryss. Det kan virke som at det syklistene opplever
som mest farlig, ikke ngdvendigvis er farligst.

Det skal nevnes at mange ulykker pa sykkel blir
registrert som singel-ulykker, og at ulykkestallene
derfor kan vaere annerledes i realiteten. Det viser
seg at en stor del av underrapporterte ulykker er
singelulykker, der syklisten velger a ikke rappor-
tere ulykken. Mange av disse ulykkene skjer fordi
syklisten svinger av for & unnga kollisjon. Det kan
veere naturlig a tenke at dette har veert situasjoner
hvor syklisten blir presset ut av veien, eller i farlige
forbikjeringer.
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4. Teorl

4.1. Blindsone

Blindsonen til et kjpretey kan defineres som omra-
der rundt kjpretpyet som ikke finnes i sjafgrens di-
rekte synsfelt eller dekkes av speilene. Alle kjore-
toy har blindsoner, men for tunge kjoretoy er blind-
sonene ekstra store pa grunn av kjgretgyenes ut-
forming. Tunge kjoretpy som lastebiler og an-
leggsbiler, har store blindsoner bade foran, bak og
pa sidene av kjpretpyet. Ofte er ikke gadende og
syklende klar over de store blindsonene til tunge
kjoretpy, noe som kan fgre til farlige situasjoner.
For tunge kjpretpy har spesielt hgyresvinger pekt
seg ut som farlig i mgte med gdende og syklende.
Konflikten kan oppsta ved at syklisten skal rett
frem i krysset, mens kjoretpyet skal svinge til
hoyre. Hvis syklisten befinner seg pa hoyre side av
kjpretpyet kan dette fore til en farlig situasjon, fordi
sjaferen npdvendigvis ikke ser syklisten. Ifglge of-
fisiell ulykkesstatistikk skjer 33% av kollisjoner
mellom syklister og lastebiler pa lastebilens hpyre
side (Hoye, 2017, s.11)

En britisk underspkelse av 15 ulike typer av stan-
dard distribusjonsbiler (urban trucks), og 4 typer
tunge kjoretpy med senket fererplass og derer vi-
ser at det er store variasjoner pa blindsonenes
sterrelse (Summerskill og Marshall, 2015).  under-
spkelsen ble ulike kjpretoy til flere ulike produsen-
ter - Volvo, Scania, Mercedes, MAN og DAF -
gjennomgatt. Funnene viser at blindsonene pé
hgyre side kan veere opptil 1,9 meter, og i front
opptil 0,6 meter (se figur 4.1.). Blindsonen pa fo-
rersiden er ubetydelig. Underspkelsen viser ogsa
at senket forerplass (Low Entry Cab) gir store inn-
virkninger pa blindsonene, hvor de beste har til-
naermet ingen blindsone i front, og til hgyre og
venstre (Summerskill og Marshall, 2015).

Tall fra Statens vegvesen viser at verken bilisten el-
ler syklisten er klar over blindsonen, og pa lands-
basis skjer to av ti dpdsulykker pa sykkel i blindso-
nen (Statens vegvesen, 2016a). Statens vegvesen
lai2016 ut fplgende fakta om blindsonen:

» Storrelsen pa blindsonen avhenger av
sterrelsen pa bilen, hgpyden pa sjaferen,
om det er vinduer bak pa sidene, og hvor-
dan speilene er stilt inn.

= Blindsonen vil vaere pa samme sted for
sjafpren hele tiden ved kjoring rett fram.
Det er derfor farlig & oppholde seg pa
samme sted i lengre tid ved siden av en
bil. Du kan faktisk sykle i blindsonen uten
a vite det.

= Svinger bilen til hgyre, vil blindsonen bli
storre, og endre retning. | vidvinkelspeilet
vil dessuten avstanden til evt. syklister se
mye lenger ut enn den egentlig er.

(Statens vegvesen, 2016a)

Figur4.1. lllustrasjon av blindsoner pa tunge kjgre-
toy, basert pa tall fra undersgkelse av Summerskill
0g Marshall (2015). lllustrasjon: Maria Henriksen



4.2. Trafikant- og kjgretpykarakteristikker

Tunge kjoretoy

Noen generelle karakteristikker ved tunge kjore-
toy gjeldende deres driftsegenskaper er; darlig ak-
selerasjon og retardasjon, begrenset synsfelt og
store blindsoner, mangler pa stabilitet, samt en ge-
nerelt begrenset mangvrerbarhet. Disse karakte-
ristikkene pavirker ulykkers forekomst, typologi og
alvorlighetsgrad (Pokorny, 2018). Videre pavirkes
disse driftsegenskapene av infrastrukturfaktorene,
som for eksempel begrenset plass i byomrader. |
tillegg inkluderer typiske risikofaktorer knyttet til
lastebilfgrerens tretthet, mangel pa oppmerksom-
het og stress. Disse faktorene er ofte knyttet til risi-
kofaktorer innenfor hgyere nivaer av transportsys-
temet, fra mangel pa regulering for ettermontering
av Kjoretoy til utilstrekkelig planlegging av reiser
(Pokorny, 2018).

Det er store forskjeller pa storrelse, vekt og utfor-
ming pa Kkjoretpyene som faller innunder den
storre grupper «tunge kjoretpy». Valget av hvilken
type tungt kjoretpy som benyttes til for eksempel
varedistribusjon avhenger av distribusjonsomrade
og den fysiske infrastrukturen (Nicolaisen og Qv-
stedal, 2008). Felgende biltyper brukes i distribu-
sjon:

1. Lett lastebil 3,5-7,5 tonn totalvekt, nytte-
last 2-4 tonn, lengde inntil 8 m

2. Lastebil (skapbil) 7,5-19 tonn totalvekt,
nyttelast 3-11 tonn, 2-akslet, lengde inntil
12 m + lift

3. Lastebil (skapbil) over 20 tonn totalvekt,
nyttelast 10-16 tonn, 3-akslet, lengde inn-
til 12 m + lift

4. Vogntog av ulike typer, inntil 50 tonn to-
talvekt, total lengde inntil 19 m.

5. Citytrailer er et vogntog med kort trekk-
vogn og kort 1-akslet semitrailer, ofte lav-
bygd med plass til ca. 27 paller i skapet
(Nicolaisen og @vstedal, 2008, s. 24).
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Syklende

Generelt kan syklende kjennetegnes av deres
store mangfold og variasjon i evner, oppforsel, er-
faring, fysiske forutsetninger og utstyr (Pokorny,
2018). De kan ogsa kjennetegnes ved atferdsmes-
sig uforutsigbarhet, der visse folger trafikkreglene,
mens andre ikke gjor det. Videre kan de kjenne-
tegnes i sin uforutsigbarhet ved at noen benytter
separate sykkelveier, mens andre foretrekker 3
bruke kjprefeltet (Pokorny, 2018). Utover dette
kiennetegnes de i likhet med gaende at de er
mindre synlige enn andre trafikanter, og at de er
sveert sarbare for skade ved en ulykkessituasjon
(Pokorny, 2018).

Et forspk pa kategorisering av syklister basert pa
observasjoner og fartsmalinger i Drammen og
Oslo har blitt gjort av Andersson (2010). Anders-
son (2010) presenterer her 4 grupper syklister:
«Supersyklister», «Citysyklister», «Skolebarn» og
«Pensjonister».

= Supersyklisten sykler i snitt dobbelt sa
fort som skolebarn og pensjonister. Su-
persyklisten er voksen, sykler pa en off-
road, racer- eller hybridsykkel og har som
regel sykkelklzer og hjelm. Gjennom-
snittsfarten  ifplge  fartsmalingene  for
denne gruppen var 22 km/t.

= Citysyklisten sykler noe ganger nesten
like fort som supersyklisten. Citysyklisten
er ogsa voksen, sykler pa off-road, hybrid,
klassisk sykkel eller bysykkel. Citysyklis-
ten har som regel ingen spesiell utrust-
ning, dvs. verken hjelm eller sykkelbe-
kledning. Gjennomsnittsfarten for denne
gruppen ble malt til 17 km/t.

= Skolebarn er barn under 15 ar som sykler
pa alle typer sykler. De har som regel
hjelm, men ingen utrustning utover det.
Skolebarn sykler i gjennomsnitti 10 km/t.

» Pensjonister ervoksne over 60 ar. De be-
nytter de fleste typer sykler, men har
ingen spesiell utrustning. De sykler for-
holdsvis langsomt, gjennomsnittsfarten
ble malt til 11 km/t. (Bjprnskau, 2014, s. 6)

Ifelge Bjornskau (2014), peker kategorien «super-
syklist» seg ut som en gjenganger i sykkeltypolo-
gier, og er nzert beslektet med den som betegnes

som «Strong & fearless» og «dedicated» i nord-
amerikanske typologier. De andre typene er mer
regionspesifikke, for eksempel er det nesteningen
eldre som sykler i Nord-Amerika, mens dette er
sveert vanlig i Europa (Bjgrnskau 2014).

En annen ting som peker seg ut som en faktor i
ulykkeskarikteristikkene er utstyrsfaktoren, dvs.
graden av utstyrsbruk som for eksempel hjelm,
sykkelklzer, pulsklokke etc. En underspkelse viste
en signifikant tendens til at sannsynligheten for
uhell eller ulykker pavirkes av utstyrsnivaet, uan-
sett om det kontrolleres for en rekke andre forhold,
0g uansett type ulykke som avhengig variabel.
Grovt sett kan det sies at risikoen for en ulykke
oker med 5% for hvert trinn utstyrsindeksen gker
(Bjornskau, 2014). Det er dog lite sannsynlig at ut-
styret i seg selv gker risikoen for ulykker, men det
er mer riktig knyttet til adferd og sykkelhyppighet.




Gdaende

Ifplge veitrafikkloven, regnes gaende farst og
fremst som personer som ferdes til fots, men under
trafikkreglenes definisjon av gaende i § 2 nr. 3 in-
kluderes ogsa den som

1. gérpa skieller rulleski,

2. forerrullestol eller sparkstetting eller aker
kjelke,

3. leier sykkel eller moped, triller barnevogn
eller bruker lekekjoretoy.

Dette inkluderer personer som er avhengig av hjel-
pemidler som for eksempel rullator, rullestol (elek-
trisk og manuell), scooter, fererhund, mobilitets-
stokk eller lignende (Forskrift om kjgrende og ga-
ende trafikk, 2004, § 2-4). Gaende blir sjeldnere
enn for eksempel syklister delt inn i typologier ut-
over alder, og til viss grad kjgnn. Derimot har en ri-
sikofaktor ved gaende blitt mer aktuell, og fatt gkt
oppmerksomhet de seneste arene; fotgjengere
med grepropper med musikk eller telefonsamtaler
som gjor at de mister noe av oppmerksomheten
pa trafikken (Bjernskau, 2014).
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4 3. Ulykkeskarakteristikker

Underspkelser viser at kryssulykker er hgyt repre-
sentert i ulykkesstatistikken med tunge kjpretoy
generelt i Oslo, og at i ulykker med syklende og
gaende forarsakes nesten 28% av at det tunge kjo-
retpyet foretok en hgyresving i kryss eller avkjgrsel
(Statens vegvesen, 2010b). | Oslo utgjer ogsa
ulykker mellom gdende og tunge kjgretgy en stor
del av statistikken, og denne ulykkestypen har de
alvorligste konsekvensene (Statens vegvesen,
2010b). | felge ulykkesdata fra SSB (Statistisk
Sentralbyra) er deti hovedsak to ulykkestyper som
dominerer blant fotgjengere; at de blir pakjert nar
de krysser veien og at de blir pakjert nar de gar el-
ler oppholder seg langs veien. Tendensen til at de
eldste er mest utsatt er mye tydeligere dersom vi
kun ser pa de mest alvorlige ulykkene, dvs. der en
fotgjenger er hardt skadd (alvorlig eller meget al-
vorlig skadd) eller drept. Fotgjengere over 74 ar
har omtrent sju ganger sa hoy risiko som gjennom-
snittet for bli drept i trafikken (Bjornskau, 2014).

En sperreunderspkelse gjort av SSB viser antall
sykkelulykker og skader fordelt pa typer ulykke og
motpart i ulykken, for arene 2004 og 2012. Under-
spkelsen viser ati 2004 var andelen kollisjonsulyk-
ker 25,6%, og av disse var 1,7% ulykker med laste-
bil eller buss, 3,4% med varebil, og 52,9% med
personbil. | underspkelsen fra 2012 var andelen

som oppga at ulykken var en kollisjonsulykke pa
26,2%, det vil si nesten samme prosentandel som
i 2014. Nevneverdig er at det i 2012 var oppqitt at
4,6% av ulykkene forekom i mgte med lastebil eller
buss, 0g 5,6% med varebil, det vil si en prosentvis
okning i ulykker med tunge kjoretpy og syklende
(Bjprnskau, 2011).

4.4. Egenrisiko, fremmedrisiko og totalrisiko

Malet om at flere skal sykle og ga vil trolig fore til
flere skader og konflikter. Dette er blant annet fordi
myke trafikanter er mer utsatt enn harde trafikanter.
Ulike trafikanters mulighet til selv a bli skadet kan
betegnes som egenrisiko, muligheten til & pafore
skade pa andre kan betegnes som fremmedrisiko,
og summen av egenrisiko og fremmedrisiko kan
betegnes som totalrisiko (Bjgrnskau og Ingebrigt-
sen, 2015, s. 33) Ved & se pa egenrisiko og frem-
medrisiko malt som antall drepte eller skadde per
millioner personkilometer (egenrisiko) og per mil-
lioner kjoretpykilometer (fremmedrisiko), ser man
at egenrisikoen til syklende og gaende er langt
storre enn for lastebiler. Samtidig har lastebiler
langt storre fremmedrisiko enn syklende og ga-
ende. Lastebiler har stor fremmedrisiko i byomra-
der pa grunn av deres store storrelse, men og si-
den det er her myke trafikanter, som er mest sar-
bare, ferdes mest (Bjernskau og Ingebrigtsen,
2015, s.33).

Egenrisiko per mill personkm og fremmedrisiko per mill
kigretgykm, 2013/14
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Figur 4.2. Egenrisiko og fremmedrisiko malt som antall drepte eller skadde per millioner personkilometer (egenrisiko)
og per millioner kjpretpykilometer (fremmedrisiko). Skadetall fra SSB 2013 og 2014 og eksponeringstall fra RVU
2013/14 og fra TQls statistikk over transportytelser i Norge. Gjennomsnitt 2013/2014. (Bjernskau & Ingebrigtsen,
2015, 5.35)



4.4, Samspill

Et godt samspill i trafikken er viktig bade av sikker-
hetsmessige grunner, men og for & sikre en god
trafikkflyt. Etter en gjennomgang av svar fra syklis-
tenes opplevelser og intervjuene av lastebilsjafe-
rene er det tydelig at de to trafikantgruppene har
ulikt syn pa flere ting. Blant annet sier flere av syk-
listene at de opplever at sjafgrer av tunge kjpretpy
presser dem ut av veien og naermest prover a
skade dem med vilje, mens lastebilsjaferene vi
snakket med er av en annen oppfatning. Det kan
virke som disse to trafikantgruppene ikke har det
beste samspilleti trafikken, noe som kan fore til far-
lige situasjoner. Det skal nevnes at de fleste hen-
delsene syklistene skrev om involverte buss, ikke
lastebil.

| 2012 skrev Transportpkonomisk institutt en rap-
port hvor de gjennomfegrte en spgrreundersokelse
om samspill og konflikter mellom bilister og syk-
lende (Fyhri et al., 2012). Rapporten tar for seqg bi-
ler generelt. Det antas i denne rapporten at konflik-
ter som oppstar mellom bilister og syklister kan
sammenlignes med konflikter mellom tunge kjgre-
toy og syklister da de antageligvis vil ha mange lik-
heter. Underspkelsen var landsomfattende og re-
sultatene viste at syklistene og bilistene stort sett
viste hensyn og forstaelse ovenfor hverandre i tra-
fikken (Fyhri et al., 2012). Likevel opplever flere
syklister fremdeles & fole seg utrygge i trafikken
fordi biler passerer for tett, mens bilister opplever
at syklister skaper problemer ved a ikke gjere seg
settitrafikken. P& spgrsmal om hvordan syklistene
og bilistene opptrer i trafikken var det & forspke a
fa gpyekontakt med syklister i kryssituasjoner den
adferden som var minst vanlig for bilistene (Fyhri et
al., 2012).

Underspkelsen viser at syklistene ikke skiller mel-
lom irriterende og farlige situasjoner. Bilister kan
bli irritert nar syklistene varierer mellom & sykle i
veibanen og pa fortauet. Dette kan oppleves som
«urettferdig» fordi de kommer seg fortere frem.
Stort sett oppstar det irritasjon fra bilistene mot
syklistene fordi bilistene ser pa syklistene som
ungdvendige hindringer. Treningssyklister kan
spesielt fore til mye aggresjon blant bilistene (Fyhri
et al., 2012). Disse observasjonene stemmer bra
med svarene fra syklistene og lastebilsjafgrene vi
intervjuet.
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4.5. Hvordan er det i andre land?

Problemet med hoy risiko for ulykker med alvorlig
utfall mellom tunge kjgretpy og gdende og syk-
lende er en problematikk ogsa i andre byer verden
over.

Internasjonal problematikk

Ogsa i EU er det diskusjon om problematikken
rundt ulykker i forbindelse med @nsket om bade
flere gdende og syklende, og behovet for gkt vare-
distribusjon.

| et dpent brev til leder av EU-kommisjonen, Jean-
Claude Juncker, krever European Transport Safety
Council (ETSC) og en rekke europeiske byer og
organisasjoner innfering av en Europeisk “direct
vision” standard for tunge kjoretgy. «Direct vision»
er det sjéfgren kan se ut av vinduene uten a be-
nytte speil eller andre hjelpemidler. Brevetinnehol-
der en forespgrsel om & inkludere en rekke tiltak
for & minimere blindsonene i forerhuset pa tunge
kjoretpy i enrevisjon av de generelle sikkerhetsfor-
skriftene for fotgjengere. Noen av de som under-
tegnet brevet inkluderer; lokale myndigheteriLon-
don, Kebenhavn, Wien, Brussel, Bologna, Aarhus
og La Rochelle, Polis, Eurocities, ETSC, European
Cyclists 'Federation, og Transport and Environ-
ment (European Transport Safety Council, 2017).

I EU-kommisjonens plan for “trygg, miljgvennlig
og sammenkoblet mobilitet”, publisert den 17. mai
2018, foreslas det a gjere fplgende sikkerhets- og
sjafprhjelpsegenskaper obligatorisk, der blant an-
net kravet om innfgring av “Direct Vision” ble inn-
fridd. Her foreslas det at det i alle kjpretpyer (per-
sonbil, varebil, tunge kjoretpy og buss) skal innfe-
res “intlegent farts assistanse”, “reversing de-
tection and reversing camera”, “driver distraction
and drowsiness recognition”. For tunge kjoretoy
og busser foreslas det at det innfgres krav om “di-
rect vision standard” samt “pedestrian / cyclist de-
tection” (European Commission, 2018).
Transportforskningslaboratoriet regner med at
rundt 25.000 liv vil blireddet i lppet av de neste 15
arene hvis tiltakene i Kommisjonens forslag gjen-
nomferes (Woolsgrove, 2018).

Storbritannia

| England omkom 107 syklister i ulykker med tunge
kjoretpy i 2015. Generelt sett er utfordringene og
problematikken relativt lik den vi ser i Norge, der
de totale ulykkestallene er relativt lave, men at ut-
fallet av slike ulykker blir mye mer alvorlig enn ulyk-
ker med for eksempel personbil. Den vanligste
ulykkestypen i England, mellom tungt kjgretpy og
fotgjenger, er at fotgjengeren har krysset veien
foran det tunge kjpretoyet, og at sjafgren ikke har
hatt mulighet til a stoppe, eller ikke innsett at en
fotgjenger befant seg foran kjgretpyet for ulykken
allerede har inntruffet. For a forbedre dette konklu-
derte britiske myndigheter med at det var viktig a
forbedre sikten framover for & gjgre det mulig a se
fotgjengere foran kjoretpyene, samt a sikre side-
syn ved at speil og sensorer monteres. | tillegg ble
det anbefalt at fotgjengere utdannes om faren ved
a krysse veien rett foran et tungt kjgretay (ROSPA,
n.d.).

Grunnet et stort antall ulykker i London mellom
tunge kjpretpy og myke trafikanter, fremfor alt syk-
lende, ble det opprettet en plan for a skape tryg-
gere trafikk for syklende i mgte med tunge kjore-
toy. Resultatet var “Safer Lorry Scheme” opprettet
av Transport for London, som kom i bruk den 1
september 2015 etter at 600 varselskilt som leder
inn til en sakalt «Safer Lorry Zone» kom pa plass.
Dette er et tillegq til eksisterende planer om & re-
konfigurere Londons 33 farligste kryss, og a bygge
et sykkelnettverk av sakalte “stille ruter” (quiet
ways) og segregerte sykkelfelt. Innfgringen av
“Safer Lorry Scheme” betyr at tunge kjgretgy som
skal inn i det som ogsa kategoriseres som “lavut-
slippssone” ma utstyres med sikkerhetsutstyr. Kjo-
retgy over 3,5 tonn er dermed pélagt & vaere utstyrt
med speil i klasse V og klasse VI som gir sjaferen
bedre oversikt over syklister og fotgjengere rundt
sine kjoretpy. Utover dette ma de vaere utstyrt med
sidebeskyttelser (side guards) for & beskytte syk-
lister fra a bli trukket under hjulene ved kollisjon.
Hvis dette ikke overholdes vil sanksjoner som bg-
ter og oppheving/modifiering av operatorlisensen
bli tatt i bruk. Reguleringene i Safer Lorry Scheme
gjelder hele dognet, 7 dager i uken (Transport for
London, n.d). Det finnes forelppig ikke noen offisi-
elle uttalelser om effektiviteten i a redusere risi-
koen for alvorlige ulykker innfgringen av Safer
Lorry Scheme har hatt.



Canada

Ogsa i Montreal er dette et anerkjent problem, og
myndighetene ser til & utarbeide en lignende Ips-
ning som deniLondon. Fra og med 2012 har «side
guards» veert pabudt pa byens tunge kjgretoy i
Montreal, men samme pabud eksisterer ikke for
private kjpretpy. Myndighetene i Montreal over-
veier a fase ut tunge kjpretpy med de storste blind-
sonene fra bygatene, da de ser etter mater a gjore
veiene sikrere for fotgjengere og syklister (Belle-
mare, 2017).

Heyresvingsulykker i Norden

Som det fremkommer av intervjuene med lastebil-
sjafprene, er hpyresvinger oppfattet som en av de
farligste situasjonene med hensyn pa myke trafi-
kanter. Syklende og gaende kan tro at lastebilsja-
foren ser dem, noe som ngdvendigvis ikke er tilfel-
let. Hvis den syklende eller gdende befinner seg pa
lastebilens heyre side i det sjaferen svinger, kan
dette fa alvorlige konsekvenser.

Danmark

Ulykker i forhold til hgyresvingene lastebiler i mgte
med syklister i Danmark hadde en gkning i 2013.
Som en felge av dette bestemte den danske regje-
ringen seg for a sette ekstra fokus pa & forhindre
disse konfliktene (Rigspolitiet et al., 2014). Vejdi-
rektoratet, Trafikstyrelsen og Rigspolitiet anbefalte
i en rapport ulike tiltak for & forhindre hgyresvings-
ulykker. De ulike tiltakene kan kategoriseres in-
nenfor tiltak rettet mot atferd, kjgretpyet og selve
veien.

Atferdsmessige tiltak

» Detanbefales a kjgre ulike kampanjer ret-
tet mot bade syklende og lastebilsjaforer,
for & gjere de mer observante pa proble-
matikken. Av erfaringsmessige grunner
ber kampanjene regelmessig fornyes og
gjentas.

= Havarikommissionen for Vejtrafikulykker
(HVU) anbefaler i en rapport fra 2006 &
innfere et orienteringsstopp for lastebiler.
Forslaget bygger pa en observasjon av 25
ulykker som viste at

sjafpren ikke hadde orientert seq tilstrek-
kelig. En ulempe med dette kan veere a
skape en folelse av falsk trygghet. Syklis-
tene vil tro at sjafgrene vil se dem, men
dette kan ikke garanteres for.

= Det anbefales a legge mer fokus pa hey-
resvingsulykker i sjafgrutdannelsen.

» En sertifiseringsordning som belgpnner
bedrifter som har sterre fokus pa sikker-
het og heyresvingsulykker.

»  Sammenkomster hvor myke trafikanter
kan fa mer kunnskap om lastebiler, og se
selv hvor store blindsonene kan vaere.

» Hyppigere kontroller av kjpretoyene, for a
blant annet se at speil er montert riktig og
atdeerrene,itillegg tila kontrollere at det
ikke er montert ting i kjoretpyet som gjor
blindsonene storre.

Kjgretpytekniske tiltak
=  Frontspeil pa alle lastebiler, ikke bare de
som er reqistrert etter 26. januar 2007.

Veitekniske tiltak
Et av de fplgende tiltakene anbefales i trafikkregu-
lerte kryss med sykkeltrafikk.

= Tilbaketrukket stopplinje

= Separatregulering av sykkeltrafikken

= “For- gront” signaler for syklister

= Separat hgyresvingsbane og avkortet

sykkelsti
= Sykkelboks

[tillegg er det anbefalt at de ulike kommunene gker
kunnskapsnivéet angdende heyresvingsulykker,
og at det forskes mer pa denne type problematikk
(Rigspolitiet et al., 2014).
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Sverige

Ogsa i Sverige har problematikken med hgyres-
vingende tunge kjoretpy og myke trafikanter i
kryssituasjoner fatt oppmersomhet, og Trafikver-
ket skrev i 2011 en rapport med hensikt & belyse
hvilke tekniske I@sninger pa denne problematik-
ken som er tatt fram i Sverige og internasjonalt.
Bakgrunnen til behovet av en slik rapport var et re-
lativt stort antall slike ulykker i svenske byomrader.
De presenterte tiltakene som ble nevnt er delt opp
i infrastrukturlgsninger og kjeretpytekniske lps-
ninger. Nar det gjelder Ipsninger for infrastruktur er
sykkelboks, forgrent for syklende i trafikksignaler
og fargede sykkelfelt eksempler pa tiltak som alle-
rede er tatt i bruk i Sverige (pr 2011), og som det
0gsa er aktuelt a pke bruken av. Av kjoretoytek-
niske tiltak nevnes blant annet Volvos system “pe-
destrian detection” og “blid spot support”, kame-
rasystemer som Scania har utstyrt sine biler med,
samt vidvinkelspeil.

| en rapport fra VTl (Statens vag- och transport-
forskningsinstitut) ble det gjennomfert en dybde-
analyse av totalt 271 dedsulykker med sykkel pa
svenske veier, hvor 120 av disse inntraff i mote
med motorkjoretey. Til tross for at kun 10-12% av
trafikken bestar av tunge kjpretey, fremkom det at
i lppet av enti ars periode (2005-2015) omkom ca.
60 av 120 syklister i ulykker med tunge kjpretoy.
Dataen angir dog ikke om disse ulykkene skjedde
innenfor vart avgrensningsomrade (byer, tettste-
der, nabolag). Et viktig poeng er at i denne under-
spkelsen inngikk ogsa busser i trafikantgruppen
“tunge kjoretoy”.

Ogsa stedsforhold ved ulykkene ble undersgkt,
der “veistrekning”, “kryss”, “gang/sykkelbane” og
“annet” ble brukt som parametere. Antall dgds-
ulykker ble deretter delt opp i gruppene “urban
man”, “urban kvinne”, “ruralman” og “rural kvinne”.
For de to gruppene som er interessante for denne
undersgkelsen - “urban man” og “urban kvinne” -
viser det seg at de fleste dpdsulykkene mellom
sykkel og tunge kjoretoy er kryssulykker. Tilnger-
met like mange menn som kvinner omkom i slike
ulykker (ca 40 menn og 40 kvinner). For stedsfor-
holdet “veistrekning” var det betydelig faerre ur-
bane kvinner som omkom (ca 7), mens det var ca

19 menn som omkom i ulykker med tunge kjoretoy
pa veistrekning. Kun 1 kvinne omkom ved
“gang/sykkelbane”, og en mann ved stedsforhol-
det “annet”.

Videre ble ogsa mulige faktorer som kan ha pavir-
ket ulykkene analysert, hvor det for “kjoreteysulyk-
ker” var parameterne “forvirring rundt prioritering
av regler”, “darlig sikt” og “blendende lys” som ble
undersokt. Her skal det nevnes at ogsa ulykker
med lette kjpretpy inngar i datasettet. De fleste
ulykker skjedde ved “forvirring rundt prioritering
regler” (94/187), mens 20 av 187 ulykker kan ha
blitt forarsaket av darlig sikt, og 11 av 187 pa grunn
av blendende lys. (Ekstrém og Linder, 2017).

Selvom denne type ulykker er hgyt representert pa
ulykkesstatistikker bade i Norge og i utlandet, er
det fremdeles slik at 15 av de totalt 18 ulykkene i
byomrader i underspkningsomradet, 2015-2017,
for denne rapporten ikke skjedde under hgyres-
ving. Derav er det ogsa viktig a se pa hvordan
problematikken behandles mer generelt interna-
sjonalt.
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Sensorer

Et enkelt tiltak for a gjgre blindsonen mindre er
sensorer som gir lyd fra seg nar det befinner seg
personer i blindsonen pa lastebilene. Noe som blir
mer og mer brukt er et lys som blinker nar lastebi-
len har en person pa heyresiden i blindsonen sin.
Da vet lastebilsjaferen at han ikke kan svinge til
hoyre for lyset slutter a blinke. Dette er et hjelpe-
middel som allerede er hyppig brukt, og standard-
utstyrinye lastebiler. Andre sensorer fungerer ved
bruk av ultrasoniske signaler, plassert foran, pa si-
den og bak lastebilen. Kombinert med gode vars-
lingssystemer bidrar denne funksjonen til & for-
hindre ulykker med myke trafikanter. Det blir mer
og mer vanlig & plassere sensorer nedover siden
pa lastebilen for 4 varsle sjafgren at en syklist eller
fotgjenger forflytter seg langs kjoretoyet, eller er
pa vei til & passere.

Kamera

Kamera festet pa utsiden av bilen med en monitor
painnsiden er blant tiltak som allerede er i bruk, og
testes ytterligere. Et kamera festet pa passasjerde-
ren til lastebilen tillater sjafgren a ha oversikt over
hva som foregar i blindsonen pa hgyresiden. Ka-
meraer festet pa alle hjgrner av lastebilen som gir
et 360 graders overblikk rundt hele lastebilen og
bidrar stort til full oversikt over kjpretoyet.

Scania har utviklet et system med kameraer som
skal fungere som fgrerens speil. Kamerasystemet
bestar av to kameraer, et plassert ved fererens
front og det andre bak lastebilen. Fronkameraet
aktiveres automatisk ved hastigheter lavere enn
30 km/h. Fronkameraet fungerer som et hjelpe-
middel for fereren ved lave hastigheter, eksempel-
vis i kryss, der gaende og syklende kan befinne
seg sa naerme kjoretpyet at foreren ikke har over-
sikt. Bakkammeret aktiveres nar kjpretpyet rygger
og gir foreren stptte ved vanskelige mangv-
rer(Scania, 2017).

Kamerabildene vises til sjafpren pa en skjerm pa
instrumentpanelet. Det er forst og fremst fronka-
meratet som er av interesse sett ut hvordan proble-
matikken med blindsoner og spesielt

hoyresvinger i forhold til syklistens og fotgjenge-
rens sikkerhet. (Scania, 2017)

Automatisk stopp

Volvo har utviklet et system som automatisk kjen-
ner igjen trafikanter i trafikken og forhindrer kolli-
sjon gjennom en automatisk brems. Dersom sjafe-
ren ikke reagerer vil kjpretpyet bremse automatisk
for & forhindre dedelige kollisjoner. Systemet er fo-
relppig utviklet for personbiler og finns i en rekke
av Volvos kjpretpy. Systemet oppdager trafikanter
som beveger seqg i hastigheter opp til 35 km/h,
som gjer at det i hovedsak fokuserer pa myke tra-
fikanter (Volvo Car Corporation, 2018).

Lastebilsjaferene som har gitt sin mening i denne
rapporten var ikke begeistret for denne type lgs-
ning. Begrunnelsen var at siden det er s& mange
syklister i bykjernen, vil lastebilen stoppe og starte
hele tiden. Dette er ikke en heldig situasjon nar las-
tebilen er lastet med mange tonn. | tillegg kan det
fore til farlige situasjoner med andre trafikanter
som kommer bakfra eller fra siden (Gustafsson,
2011).



h.2 Infrastrukturtiltak

5.2.1 Sykkel

Sammenhengende sykkelveinett

Hvis norske byer far et sammenhengende sykkel-
veinett med egne arealer adskilt fra biltrafikken,
ville det blir faerre mulige bergringspunkter med
motorisert trafikk og syklistene ville antagelig opp-
tradt mer likt og forutsigbart. | flere tidr har det vaert
enighet om at et sammenhengende sykkelveinett
antagelig er det aller viktigste tiltaket innen sykkel-
tilrettelegging. Ifplge «Norsk vegplan 2» fra 1974
skulle alle norske byer med over 5000 innbyggere
ha et sammenhengende sykkelnettverk innen
1985. Men dette har man ikke lyktes med. Antage-
lig er det selv i 2018 ikke en eneste norsk by som
kan si de har et sammenhengende sykkelveinett.
Vegdirektoratet laget i 2016 en spgrreunderse-
kelse blant Sykkelbynettverkets 108 medlemmer.
Et av spgrsmalene var: Hvis det foreligger plan for
hovednett for sykkeltrafikk, hvor star andel er fer-
dig tilrettelagt? Ingen kommune valgte svaralter-
nativet om at 90-100% av det planlagte nettet var
ferdig. 15% svarte at mellom 50 og 70% og 59% at
under 50% av det planlagte hovedsykkelveinettet
var ferdig. Denne undersgkelsen var altsa blant
Sykkelbynettverkets medlemmer, de kommunene
som har satset mest pa sykkel.

Separat infrastruktur

Urbanet Analyse gjennomforte i
2015 en markedsanalyse om
sykkel i fire norske byomrader.
Resultatene viste at det viktigste
tiltaket for 4 fa flere til a sykle er
separert infrastruktur, det vil si
sykkeltilirettelegging med egne
arealer for de syklende. 90% av
deltakerne svarte at de kunne ha
syklet en lenger vei som var til-
rettelagt for sykling hele veien,
fremfor en kortere vei som ikke
var tilrettelagt i det hele tatt. Un-
derspkelsen viste at a sykle i
vegbanen oppleves 2,6 ganger
sa belastende som & sykle pa
gang og sykkelvei, mens det &
sykle i sykkelfelt opplevdes 1,4
ganger sa belastende som &

sykleigang og sykkelvei (Loftsgarden, 2015). Syk-
listene verdsetter separert infrastruktur fra bilene.
Videre viste det seqg at det er de som sykler minst,
som er spesielt opptatt av infrastruktur som sepa-
rerer syklende fra biler (Loftsgarden, 2015).

Av de fire norske byomradene Urbanet Analyse fo-
kuserte pa, er det innbyggerne i Kristiansand som
er mest forngyd med sykkelforholdene i byen, og
det er ogsa her man sykler mest. Ifplge nasjonal
reisevaneunderspkelse  2013/2014 har Kris-
tiandsand landets hoyeste sykkelandel med 10%,
det vil si at sykkelreisenes andel av totalt antalle
reiser er 10%. Stavanger/Sandnes har et relativt
heyt antall syklende og de er godt forngyd med
sykkelforholdene. Syklistene i Oslo og Bergen er
misforngyd med tilretteleggingen for syklister, og
det er og her man sykler minst. B&de i Kristiansand
0g Stavanger/Sandnes sykler syklistene i stor grad
pa egne gang- og sykkelveger, mens syklistene i
Bergen og Oslo sykler store deler av tiden i vegba-
nen. Syklistene i Oslo og Bergen fgler seg mer
utrygge enn syklistene i Kristiansand og Stav-
anger/Sandnes (Loftsgarden, Ellis, & @vrum,
2015).
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Sykkelboks

Sykkelhandboken har felgende forklaring pa hva
en sykkelboks er; «Sykkelboks er et oppmerket
venteomrade i krysset foran bilens stopplinje.»
(Statens vegvesen, 2014, s. 50). Formalet er & fa
syklende til & stoppe foran biler i kryss. Dette skal
fore til bedre oversikt, og dermed bedre sikkerhet
for syklistene. En gjennomgang av 13 studier av
sykkelboks fra 1993-2009 viser at det ikke kan
konkluderes med at sykkelboks gir flere eller faerre
sykkelulykker, (Serensen, 2010, s.22). Dersom
bade syklister og bilister bruker sykkelboksen rik-
tig, viser flere studier at sykkelboksen sannsynlig-
vis reduserer risikoen for sykkelulykke. Studiene
konkluderer med at sykkelboks forer til gkt trygg-
hetsfglelse hos syklistene. Tiltaket anbefales i syk-
kelhandbokene til alle gjennomgatte land, etter-
som det kan ha positiv effekt pa sikkerhet, trygg-
hetsfolelse og fremkommelighet.

Samtlige av lastebilsjaferene vi intervjuet fikk
sporsmal om de trodde/ mente at sykkelboks var
et godt tiltak for @ minske problemet med syklister
i blindsonen i lyskryss. De fleste svarte at dette var
et godt tiltak.

Rode sykkelfelt

Farget sykkelfelt skal gjgre sykkelfeltet mer synlig,
og pa denmatenfange bilistenes oppmerksomhet
mer. Det skal gi en folelse av trygghet og et bre-
dere sykkelfelt. Oslo, Stavanger, Trondheim og
Sandnes er byer som har begynt a farge sykkelfel-
tene rgde. Flere studier har funnet gode effekter
av farget sykkelfelt. Blant annet kan det fore til at
flere velger a sykle, det kan markere sammen-
hengende sykkelruter bedre, det kan gke trygg-
hetsfplelsen, god fremkommelighet i tillegg til at
det kan se ut som det virker som en signaleffekt for
andre trafikanter (Statens vegvesen, 2018a).

Flere land har fargede sykkelfelt, blant annet i rodt,
gront og blatt. Av lastebilsjafgrene vi intervjuet var
det flere som mente at farget sykkelfelt hjelper mot
problemet med synlighet.

Foto: Knut Opeide



Enveisregulert sykkelvei

Enveisregulert sykkelvei er en lpsning som brukes
blant annet i Danmark og Nederland. Denne lgs-
ningen skal na testes ut i Norge i Veidirektoratets
piloter for nye sykkellpsninger. Prinsippet er at
man sykler pa et eget areal, som er adskilt fra bil-
trafikk og fotgjengerfelt. Denne lpsningen kan gke
folelsen av trygghet, og dermed fa flere til & sykle. |
kryss rampes sykkelveien ned, av trafikksikker-
hetsmessige grunner. Av svarene pa det nettba-
serte erfaringsintervjuet var det flere av de syk-
lende som etterspurte slike sykkelveier. Veidirek-
toratet anbefaler at bredden p3 slike sykkelveier er
minimum 2,2 meter, og at veien er preget av faer-
rest mulig kryss, og at de kryssene som oppstar er
kombinert med krysstiltak (Statens vegvesen,
2016b).
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Bilen har statt sentralt i utviklingen av mange
norske byer og tettsteder. Dette har fort til at area-
ler for myke trafikanter ikke har fatt like mye opp-
merksomhet. Mye biler i sentrum og darlig tilrette-
legging for syklende og gaende kan fore til at faerre
benytter disse formene for reiser. For at regje-
ringen skal na nullvekstmalet er man avhengig av
at antall gdende i byomrader gker betraktelig.

Den nasjonale reiseunderspkelsen fra 2013/2014
viser at det er noe flere gaende na enn for, men
fremdeles er potensialet stort for a pke denne an-
delen ytterligere (Berge & Kolbenstvedt, 2014).
Nasjonal gastrategi har som hensikt & pke fokuset
pa gaende. Statens vegvesen har utviklet en na-
sjonal gastrategi som har som hovedformal a folk
til a ga mer, i tillegg til at det skal veere attraktivt 3
ga for alle (Serensen, 2011).

Fysiske tilretteleggelser for gaende er ofte:

» Gangvei / gang- og sykkelvei: vei som er
bestemt for gdende og syklende. Veien er
ofte adskilt fra trafikken av gressplen,
groft, gjerde eller kantstein.

»  Fortau: opphevet omrade i forhold til kjp-
rebanen, og skilt av med kantstein. For-
tauet er et omradet av veien som er reser-
vert for myke trafikanter.

»  (Gdagate: en gate utenfortau der det ikke er
tillatt med kjpretpy, med unntak av gitte
tidspunkter forbehold varelevering. G3-
gater finnes ofte i tette byomrader og tett-
steder.

= Planskilt kryssing: gangbru eller under-
gang som ferer gangveien over eller un-
der bilvei eller jernbane




For & gjore det mer attraktivt & sykle og ga har det
blitt iverksatt “enkle” tiltak flere steder i landet.

Forbedringer

I Trondheim, Bergen og Alta har flere
snarveier blitt forbedret.

Stavanger kommune og Statens vegve-
sen Region s@r har oppgradert eksiste-
rende sykkelanlegg ved a legge nytt
dekke.

Oslo og Trondheim kommune har flere
steder satt inn sykkelvennlige motor-
vognhindrere.

Nye tiltak

Oslo og Voss har satset pa fartsdem-
pende tiltak.

| Oslo, Trondheim og Lillehammer har det
blitt laget sykkelbokser. Disse skal gjore
syklister mer synlig i trafikken.

Oslo kommune har bygget en rekke syk-
kelpassasjer gjennom avstengte kryss for
a lage et sammenhengende sykkelnett-
verk.

I Oslo har det blitt etablert nye sykkelfelt
flere steder. For 4 fa til dette har det blant
annet blitt fjernet gateparkeringer og blitt
tatt areal fra kjgrefelt som var bredere enn
npdvendig.

Oslo, Stavanger, Trondheim og Sandnes
har flere steder fatt rodt dekke til sykkelfel-
tene. Dette gjor sykkelfeltene mer synlig
og oker sikkerhetsfolelsen til syklistene i
tillegg til at det blir mer attraktivt.

Skilting og oppmerking

Oslo, Sandefjord, Trondheim, Tromsg,
Stavanger, Gjovik og flere byer har innfert
toveissykling i flere enveiskjgrte gater.
Trondheim og Oppegard har byttet ut
blindveiskilt til “blindvei- unntatt sykkel” -
skilt.

Bergen og Baerum satser pa bedre skil-
ting av sykkelveiene. (Statens vegvesen,
2018a)
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5.3. Kampanjer

| 2013 lanserte Statens vegvesen for ferste gang
kampanjen Del veien. Kampanjen har siden vaert
arlig. Malet er & pke kunnskap og forstaelse mel-
lom bilister og syklende, for a forebygge konflikter
og ulykker. 1 2018 er hovedtemaet for kampanjen
samspillet mellom hverdagssyklister og bilister i
byomrader.

Som en del av kampanjen laget Statens vegvesen
en kampanjefilm for & gke kunnskapen om blind-
soner. | filmen ser man en syklist som far prove
hvordan det er & sitte i en lastebil, mens han tester
ut hvor store blindsonen til lastebilen er. Mot slut-
ten av filmen far vedkommende beskjed om a se ut
av heyre vindu, hvor han oppdager at det har blitt
plassert 30 syklisteri blindsonen til lastebilen.

Foto: Steinar Svensbakken
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Evalueringer av kampanjen viser at bade syklende
og bilister er mer oppmerksomme pa blindsonen na
enn for. Statens vegvesen har fplgende tips til syklis-
ter og bilister:

1. Sgk blikkontakt

Som syklist ber du sgke blikkontakt med bilistene ndr
du skal krysse en vei eller en avkjgrsel. Se og bli sett, og
faren er over. Smil gjerne 0gsd. Det kan Igse opp i frus-
trasjoner og hindre aggressiv kjering.

2. Gi tydelig tegn

Som bilist md du aldri slurve med blinklyset. Du kan ha
en syklist i dpdvinkelen som tror at du skal rett fram.
Som syklist m@ du rekke ut armen og gi tydelig tegn ndr
du skal svinge. Dette er scerlig viktig ndr du skal krysse
kjerebanen, og svinge til venstre. Du kan ha en bil bak
som er i ferd med & kjgre forbi.

3. Hold deg unna blindsoner

Som syklist md& du aldri gli opp pd hgyre side av kasse-
biler og store biler i veikryss. Sjéfgren har problemer
med & se deg der. Hold deg alltid bak. Blindsonen er
stgrre enn man skulle tro.

4. Bruk lys og refleks

Det er pébudt @ bruke hvitt lys foran og rgdt lys bak, pd
sykkelen ved dérlig sikt og i mgrke. Bruk gjerne lys og
refleks ogsd pd dagtid. Da kan bilistene lettere se deg i
lav sol og motlys.

5. Se deg over hgyre skulder

Som bilist mé du alltid se deg over hgyre skulder, for &
se etter syklister, for du skal svinge til hgyre, eller skal
kjore ut i en rundkjgring. Det kan veere en syklist i dgd-
vinkelen til hgyre, ndr du kanskje er mest opptatt av om
det er ledig til venstre.

6. Ikke sykle mer enn to i bredden

Hvis veien er oversiktlig og det er lite trafikk, kan dere
sykle to i bredden. Det gir en kortere forbikjgringsstrek-
ning for bilister.

7. Slipp bilister forbi

Vaer oppmerksom pd biler som ligger bak nér dere syk-
ler p& landeveien. Gi tegn, og slipp bilister forbi ved
forste anledning.

8. Kjgr forbi med god margin. Som bilist mé du kjgre
forbi syklister med st@rre margin enn til biler, p& grunn
av dragsuget. Sett pd blinklyset, og legg deg helst helt
over i det andre kjgrefeltet ndr du kjgrer forbi.

(Statens vegvesen, 2018c¢)
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Stopp, se og vink-kampanje

Norges Lastebileier-Forbund har lansert en kam-
panje for & gjgre andre oppmerksom pa lastebi-
lens blindsone. Kampanjen heter «Stopp, se, og
vink», og oppfordrer barn og unge til nettopp
dette. Kampanjen til NLF inneholder en video som
viser en 10 ar gammel jente som skal rett fram i et
kryss hvor lastebilen skal til hgyre.

Videoen fra NLF gnsker & trekke frem risikoen ved
a sykle pa heyre siden av et vogntog. Ettersom
blindsonene pa vogntoget hindrer sikten, vil situa-
sjoner i veikryss veere spesielt risikofylte. | kam-
panjevideoen til NLF illustreres fra som kan skje,
og hva en ber vaere obs pa.

Veikryss hvor lastebilen skal til hgyre, og den myke
trafikanten skal bryte vogntoget kjgrebane utgjor
de farligste situasjonene, ettersom den myke trafi-
kanten vil vaere i vogntogets blindsone. Dette gjor
at vogntogets forer ikke er klar over at det befinner
seg en person pa siden av lastebilen. Jenta i vi-
deoen er uvitende om lastebilens store blindsone,
0g at hun er utenfor lastebilfprerens synsvidde. Vi-
deoen oppfordrer alle til & fa stoppe, fa yekontakt
med forer, og vinke.

- Det er denne situasjonen vi har forspkt a illustrere
i videoen. Na haper vi at s& mange som mulig far
med seg budskapet. Det kan veere med a redde liv
forteller forbundsleder i NLF, Tore Velten.
Kampanijen er en del av NLF sitt nasjonale trafikk-
sikkerhetsprosjekt, «Venner pa veien». NLF opply-
serati2016 har 1351 elever pa 30 skoler fatt bespk
av en lastebil i skolegarden og sett de store blind-
sonene med egne gyne (Dammen, 2014).
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Intervjuguide lastebilsjafprer

1

10.

11.

12.

Hvordan opplever du din arbeidssitua-
sjon i forhold til & kjgre en sa stor bil innii
byen?

Hvordan opplever du din arbeidssitua-
sjoniforhold til & kjgre en sa stor bilinni
boligomrader.

Har du opplevd noen farlige situasjoner
med syklende og gaende.
a. hvisja, hvordan oppstod situa-
sjonen/situasjonene?
b. og ved nestenulykke, hvordan
ble ulykken avverget?

Opplever du visse kryss i by(der de kjo-
rer) som spesielt fareutsatt i mpte med
syklister eller gdende?
a. Erdetandre situasjoner enn i
kryss du opplever som fareutsatt
i mpte med syklende og ga-
ende?

Opplever du at syklende/gaende ikke er
klar over at de befinner seg i blindsonen
din?

Bruker dere noen hjelpemidler pa kjpret-
@yene for & minske blindsonene?

Opplever du at eksisterende tiltak som
for eksempel sykkelboks, fargede syk-
kelfelt osv hjelper mot problemet?

Har du ideer pa hva som ville vaert effek-
tivt for dere som sjaferer for a redusere
faren blindsonene utgjer?

Hvor lenge har du kjort lastebil?

Hva slags lastebil kjprer du?

Hvor ofte kjgrer du/leverer varer i byga-
ter?

Hvor ofte kjgrer du/leverer varer i bolig-
gater?

Spersmal erfaringsintervju syklister

Har du som syklende opplevd en ulykke
eller andre ubehagelige hendelser i mgte
med store kjgretpy i byen? Hvis ja, be-
skriv gjerne hendelsen nedenfor, og i hvil-
ken situasjon det skjedde.
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