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1 Inledning

Med en 6kning av antalet cyklister (Dagens Nyheter, 2012) i storstadsomraden kommer
moten mellan bilister och cyklister att bli allt vanligare. | samband med detta dkar risken for
olyckor och allvarliga skador for cyklisterna vilket vacker fragan om behov av atgarder for att
undvika bil-cykelolyckor och/eller forhindra allvarliga skador. Sddana atgarder kommer att
stalla krav pa att forbattra infrastrukturen, men det kommer ocksa att krava en utveckling av
hjalpmedel som kan forbattra cyklisternas synbarhet och bilisternas formaga att avgoéra
cyklisternas intentioner i trafiken. Syftet med detta projekt har varit att studera cyklisters
beteende i nara anslutning till ett dvergangsstalle for att kartlagga de signaler som kan
anvandas for att beddma om cyklisten ska fortséatta rakt fram eller svanga, det vill sdga korsa
Overgangsstillet.

En viktig del av var formaga att uppfatta andra i var omgivning handlar om att forutsaga
vad de kommer att gora och forbereda for det som kommer att intraffa i den néra framtiden.
Detta ar speciellt relevant i trafiksituationer dar oskyddade trafikanter forekommer. Gar det
att avgora en cyklists beteende i anslutning till ett 6vergangsstalle med hog traffséakerhet det
vill séga att korrekt bedéma cyklistens intentioner att antingen svanga tver gatan eller cykla
rakt fram? Om det gar att uppna en hog traffsakerhet, vilken information och vilka signaler
anvands i denna formaga? Ar det en kombination av signaler eller finns det en framtradande
signal som signalerar ett "svangbeteende” och en annan signal som indikerar att cyklisten
kommer att cykla rakt fram? Nar i anslutning till ett 6vergangsstélle forekommer signalerna? |
detta projekt ingar fyra studier som identifierar signaler och/eller kombinationer av signaler
som leder till att folk lyckas uppmarksamma oskyddade trafikanter samt avgora deras
avsikter i trafiken.

| projektet tar vi utgangspunkt i att signaler kan vara omedvetna eller medvetna
kroppsrorelser som &ger rum i samband med ett visst beteende. Till exempel kan
huvudvridning eller hur en cyklist lutar sig infor en svang vara signaler som har med
kroppsrorelser att gora. Signaler kan ocksa vara mer medvetna i form av dgonkontakt mellan
en bilférare och en cyklist for att bekrafta att bilféraren ser cyklisten och for att komma
Overens om vem som ska korsa gatan forst. Vi har inte studerat dessa mer explicita
kommunikationssignaler mellan cyklister och bilister utan koncentrerat oss pa de
kroppsrérelser som sker nar en cyklist ska antingen svanga 6ver en gata eller cykla rakt
fram. Vi har dock aven tittat pa andra "signaler” som kan vara betydelsefulla. Hastighet och
cykelns position i cykelbanan &ar mer forknippade med sjélva cykeln &n cyklistens
kroppsrorelser, men bada informationskéllorna kan bidra till ett underlag for att avlasa
cyklistens avsikt i anslutning till ett 6vergangsstalle.

For att identifiera signalerna och bekrafta deras betydelse for avlasning av en cyklists
avsikter, har projektet anvant olika metoder for att se om samma resultat erhalls fran olika
metodologiska perspektiv och matningar. Vi har till exempel anvant personers beskrivningar
av vilka signaler de tror sig anvanda nar de beddmer en filmad cyklists avsikter. Utifran
dessa svar har vi sedan manipulerat bildmaterialet for att ta bort information som folk har
uppgett som viktig for att se hur det paverkar traffsakerheten. Ett antal trafiksekvenser har
ocksa spelats in dar cyklister antas paverka foérarbeteende i stor utstrackning samt
situationer dar cyklister antas att paverka forarbeteende i liten utstrackning. Dessa sekvenser
har bearbetats for att kunna visas i en kérsimulator dar personers reaktioner via rattutslag,



broms- och gaspedaltryckningar kan anvandas for att fA kunskap om nar och hur bilférare
reagerar for cyklister i olika situationer.

Utifran resultaten fran den inledande studien har en modell tagits fram som kan anvandas
for att testa hur val de viktigaste signalerna i modellen kan predicera cyklisternas beteende.
Genom dessa olika metoder och foljande resultat finns goda vetenskapliga belagg for de
signaler som kan anvandas foér att avgdra en cyklists intentioner i anslutning till ett
overgangsstille.

En granskning av tidigare gjorde undersokningar har lett till ett fatal tidigare publicerade
studier som systematiskt studerar vilka signaler cyklister avger nar de ska svanga eller cykla
rakt fram och som bilister kan tdnkas anvanda for att forutse cyklistens beteende. Det viktiga
har ar att fAnga de signaler som cyklister avger en bit innan de hinner fram till ett
overgangsstalle. Om dessa signaler kommer tillrackligt tidigt hinner bilisten vidta atgarder for
att undvika en kollision eller formildra en skada.

| denna slutrapport beskrivs projektets vetenskapliga tillvagagangssatt, dess
vetenskapliga studier och resultat, samt en beskrivning av hur resultaten kan anvandas for
att skapa en tryggare miljo for cyklister som oskyddade trafikanter.

1.1 Statistik

Arligen intraffar ett stort antal olyckor mellan bilar och cyklister, dar olyckorna &r s
allvarliga att de resulterar i sjukhusbesok. Mellan aren 2003-2006 rakade drygt 3000 cyklister
(hela landet) ut for sjukvardskravande skador dar ett motorfordon var inblandad (Thulin &
Niska, 2009). Dessa skador resulterade i ett sjukhusbesok. Antalet cyklister har pa senare ar
Okat och forvantas fortsatta gora sa (DN, 2012). Enligt STRADA (Swedish Traffic Accident
Data Acquisition) for aren 2003-2006. &r olyckstypen motorfordon-cykel den nast mest
forekommande i olycksstatistiken for cyklister. Singelolyckor forkommer oftare, men andelen
mycket svart skadade ar storre i kollisionsolycka mellan cykel och motorfordon. Denna
olyckstyp sker oftast i korsning (6verfart och 6vrig korsning) (Thulin & Niska, 2009). Nyligen
har Johansson och Vestlund (2012) analyserat olycksstatistiken for cyklister i Goteborg for
aren 2009-2010. Olyckor dar ett motorfordon var inblandad utgjorde 31 % (222 stycken) av
alla cykelolyckor. Det fanns olika trafiksituationer men den mest férekommande
olyckssituationen var i anslutning till en korsning (Johansson & Vestlund, 2012). Vid
korsningar finns det mycket som hander som kraver bade bilisternas och cyklisternas
uppmarksamhet.

Utifran denna statistiska grund ar det tydligt att cyklister som rakar ut for en olycka dar ett
motorfordon &r inblandad &ar en stor grupp. Det framgar ocksa att det ar den olyckstypen
som, efter singelolyckor, leder tillmycket svara skador (Thulin & Niska, 2009).

1.2 Trafiksituationer

Statistik fran Thulin och Niska (2009) samt Johansson och Vestlund (2012) visar att
cyklister i korsningar ar speciellt utsatta. Rasdnen och Summala (1998) analyserade olyckor
vid korsningar mellan cyklister och bilar i fyra stader i Finland. Resultaten visade att den
vanligaste situationen var en bilist som skulle gora en hdgersvang och tittade at vanster och
sedan missade att se en cyklist som befann sig till héger om bilisten. Nar deras kérbanor
korsades uppstod olyckan. Dessa resultat stodjer tidigare forskning (Summala, Pasanen,
Réasanen & Sievanen, 1996) som visade att bilférare uppvisar en avskanningsstrategi som
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prioriterar information till vanster, vilket férsenar och till och med hindrar bilister fran att se
det som finns till hdger in anslutning till en korsning. Summala et al. (1996) visar dock att det
gar att paverkar bilférarnas avskanningsbeteende genom att bygga in farthinder som ger
forarna mer tid att ocksa ta in information till hoger. En central fraga i detta genomforda
projekt nar det gdller tillampning av kunskap om cyklisternas signaler handlar om i vilken
utstrdckning denna kunskap kan anvandas for att utveckla tekniker for att forstarka
signalerna och darmed 6ka sannolikheten att bilister uppmarksammar cyklisterna. Ett forsta
nodvandigt steg ar dock att ta reda pa vilka signaler som ar viktiga och nar de signalerna
uppkommer.

1.3 Biologiska rorelser: varseblivning av sociala signaler och
intentioner

Ett aterkommande resultat vid analys av olyckor mellan cyklister och bilister &r att foraren
inte lagger marke till cyklisten férran det ar for_sent att undvika en kollision (Kwan &
Mapstone, 2004; Lacherez, Marszalek & King, 2009; Rasanen & Summala, 1998). Enligt
Wood et al. (2009) verkar bristande synbarhet i trafiken vara en viktig faktor till att cyklister
upptacks for sent av bilister. En viktig aspekt for att 6ka synbarheten handlar om att veta
vilka signaler hos en cyklist kan forstarkas for att effektivt 6ka synbarheten och darmed
lattare uppmarksammas. Tidigare forskningsresultat har visat att visuella hjdlpmedel som
framhaver biologiska rorelser ar langt effektivare for att upptacka och lagga marke till
fotgangare jamfort med exempelvis bara reflexvastar (Luoma & Penttinen, 1998). Forskning
visar ocksa att anvandande av hjalpmedel for 6kad synbarhet kan 6ka forares formaga att
upptacka cyklister saval som goéra att omfattningen av skador vid en kollision blir mindre
(Kwan & Mapstone, 2004).

En viktig potentiell informationskélla for bilforare ar de signaler som cyklister sander ut i
olika trafiksituationer. Rérelseinformation, det vill sdga att uppfatta en annan person eller ett
fordon i rorelse signalerar att det finns medtrafikanter och att uppmérksamhet bér riktas dit.
Kunskap om hur manniskor uppmarksammar andras rorelser kan anvandas for att forsta hur
bilférare kan forutsdga beteenden hos till exempel cyklister. Som stéd for detta finns det
mycket forskning som visar att manniskor kan upptacka och kdnna igen avsikter hos andra
genom att se hur de ror sig (bl.a., Blake & Shiffrar, 2007; Decety & Grezes, 1999; Giese &
Poggio, 2003; lacoboni et al., 2005; Saxe, Xiao, Kovacs, Perrett & Kanwisher, 2004).
Ytterligare vetenskaplig forskning har nyligen betonat betydelsen av sociala signaler nar det
galler uppfattning av andras avsikter. Betydelsen av dessa signaler forekommer i
utvecklingen av artificiella system som ska upptacka betydelsefulla beteenden hos
manniskor (bl a Satori, Becchio & Castiello, 2011; Vinciarelli, Pantic & Bourlard, 2009;
Walker & Brosnan, 2007). Dessa resultat bidrar till den evidens (Johnson, 2006; Troje &
Westhoff, 2006) som visar att vissa biologiskt betingade rorelser (t ex 6gonriktning och
fotrorelser) pakallar manniskans uppmarksamhet. Detta innebar att dessa signaler kanske
aven kan anvandas for att styra och forstarka bilisternas formaga att korrekt bedoma
cyklisternas intentioner i trafiken.

Walker och Brosnan (2007) beskriver vikten av de sociala signalerna mellan bilister och
cyklister nar de mots i en korsning. | deras forskning gjorde de 6gonrérelsematningar och
pavisade att bilister hade en stark tendens att soka information i cyklisternas ansikte, framfor
allt genom 6gonkontakt. Walker och Brosnan (2007) hévdar att detta ar en viktig del i den
socio-kognitiva bearbetning som sker néar bilister forsoker samla information for att bedéma

6



cyklisternas intentioner vid korsningar. Om dessa biologiskt betingade signaler saknas kan
bilister soka andra relevanta ledtradar (Walker & Brosnan, 2007): Nar cyklisterna inte gav
nagon tydligt relevant social signal (6gonriktning eller armsignal) tittade bilister mer pa sjalva
cykeln, vilket innebar att folk kan forsoka hitta information om cyklisternas intentioner fran
andra kallor i avsaknad av sociala signaler.

Bilférare forsoker ofta fa dgonkontakt med till exempel fotgangare for att kunna avgora
huruvida fotgangaren ser bilféraren eller ej. Detta innebar att huvudet och huvudvridning kan
signalera intentioner. Schmidt och Farber (2009) gjorde en undersdkning for att ta fram just
vilkka parametrar som kan anvandas for att avlasa en fotgdngares avsikter. De filmade
autentiska trafiksituationer dar fotgangare var i fard med att korsa en gata. Dessa filmer
manipulerades genom att man tackte for fyra potentiellt anvandbara ledtrddar hos
fotgangaren: huvudet, benen, 6vrig trafik och hela fotgangaren. | det senare fallet, nar
fotgangaren inte var synlig, lat Schmidt och Farber ersatta denna med en rektangel som
forflyttade sig langs samma bana som fotgangaren. | testfasen fick forsoksdeltagare titta pa
de manipulerade sekvenserna och avgdra om fotgangaren skulle korsa gatan eller inte.
Resultaten visade att parametrar som hade med kroppsspraket att gora var nodvandiga for
en tillforlitig bedomning av fotgangares avsikter. | detta fall handlade kroppsspraket om ben-
eller huvudrorelser, samt vridning av kroppen. Utifran dessa resultat havdar Schmidt och
Farber att tillforlitiga sakerhetssystem i bilar maste ta hansyn till hur fotgangare ror sig. Att
sadana resultat galler fotgangare star klart. Rimligen galler liknande signaler fér hjulburna
oskyddade trafikanter.

Utifran ovanstdende forskningsresultat har detta projekt anvant liknande beprovade
metoder for att kartlagga manniskans formaga att bedéma cyklisternas intentioner och de
signaler som ligger till grund for férmagan.

1.4 Avgransningar

1.4.1 Optimala forhallanden

For att kunna faststélla vilka signaler som vasentligt bidrar till en korrekt bedémning av
cyklisters intentioner vid en korsning eller ett Overgangsstélle maste en inledande
undersokning goras for att se hur bra folk &r pa att avgora cyklisters intentioner. | samband
med detta kan personer ocksa tillfragas om vilka ledtradar de anser sig anvanda. Detta
innebar att undersokningen ar @mnad att visa en "proof of concept”, det vill séga en initialt
stark indikation att folk kan go6ra ganska traffsdkra beddmningar och att de anser sig
anvanda vissa centrala ledtradar. | detta fall anvands forhdllandevis enkla och
standardiserade filmsekvenser och bedémningsvinklar for att pavisa en effekt. Meningen ar
att skapa optimala bedomningsforhallanden. Genom att filma ur samma perspektiv och pa
samma stélle blir det mgjligt att filma manga cyklister och darmed fa ett mer varierat och
allméangiltigt stimulusmaterial, men fortfarande med samtliga cyklister fangade ur samma
kameravinkel och vid samma overgangsstalle och under dagtid. Om det sedan visar sig att
folk kan med hog traffsdkerhet bedoma cyklisternas intentioner kan projektet i nasta steg ta
reda pa mer exakt vilka signaler ar kritiska och nar de forekommer.

Nasta steg efter pavisad effekt ar att skapa mer varierande forhallanden for att se om
effekten haller i sig eller forsvinner genom att inkludera andra Gvergangsstallen och
perspektiv. Detta ar ett etablerat tillvagagangssatt vid utveckling av vetenskaplig kunskap



och teknologier och som ocksa galler for kunskapsutveckling for en tryggare trafiksituation
for cyklister.

Utover dessa standardiserade och relativt optimala forhallanden har vi ocksa spelat in
naturliga trafiksituationer dar cyklister forekommer. Dessa inspelade sekvenser har
anpassats till en korsimulator och kommer att tillata mer realistiska situationer dar
bilistperspektivet och koérbeteende kan tas i beaktande vid beddmning av cyklisters
intentioner. En utforlig undersdkning av hur folk reagerar i en kérsimulator far inte plats i
detta projekt men inspelning av trafiksituationer och en teknisk anpassning av inspelade
trafiksituationer har gjorts. P& dessa satt har projektet haft ett dubbelt fokus pa tva
komplementéra satt att underséka samma sorts situation, men systematiska undersdkningar
av mer naturliga forhallanden med hansyn till kameraperspektiv och platser ryms inte inom
resurserna for detta projekt.

1.4.2 Uppmarksamhet

Det ar viktigt att papeka att de redovisade undersokningarna i denna rapport inte har
studerat sjalva uppmarksamhetsaspekten. Fokus har legat pa att hitta signaler (en eller en
kombination av flera) for avlasning av intentioner och sedan skapa en modell som har en hog
traffsdkerhet nar det galler att avgéra cyklisters beteende i trafiken. Motiveringen till denna
avgransning ar att forst ta reda vilka signaler folk fokuserar pa for att sedan kunna anvanda
dessa signaler for att pakalla uppmarksamhet. Om vissa signaler har en hogre prioritet &n
andra betraffande cyklisters intentioner forefaller det rimligt att en effektiv stimulering av
uppmarksamhet bor grundas pa dessa hogprioriterade signaler.

1.5 Fragestallningar

1. Hur traffsdkra ar personer pa att bedoma om cyklister, i nara anslutning till ett
overgangsstalle, kommer att korsa gatan eller fortsatta att cykla rakt fram?

2. Om traffsakerheten &ar battre an 50/50, vilka signaler uppger personer att de anvander
for att gora sina traffsakra bedémningar nar cyklister svanger och nar de cyklar rakt
fram?

3. Pa vilket avstand fran Overgangstallet forekommer de mest kritiska signaler for att
kunna gora traffsdkra beddémningar?

4. Vilken traffsakerhet har en modell baserad pa svaren pa fraga 2 vid prediktering av
cyklisters intentioner?

5. Kan inspelade trafiksituationer spelas upp i en korsimulator for att méta bilistbeteende
pa ett mer naturtroget satt?



2 Studie 1: Vilka signaler?

Motiveringen for studie 1 kommer fran tidigare forskningsresultat (se ovan) som visar att
personer kan uppfatta intentioner hos andra genom att se hur de ror sig. Ingen har dock
tilampat denna kunskap inom ramen for hur cyklisters rorelser kan indikera deras intentioner
i trafiksituationer. Syftet med denna inledande experimentella studie ar darfor att ta reda pa
hur val personer kan bedéma cyklisters intentioner i anslutning till ett 6vergangsstalle, samt
att ta reda pa vilka signaler personer baserar sina svar pa.

2.1 Metod

2.1.1 Deltagare

Tjugo studenter frdn Hogskolan i Skovde deltog i studien (17 man och 3 kvinnor).
Genomsnittsaldern var 21 ar (sd=2,04). Tio deltagare uppgav att de hade korkort och tva
personer uppgav att de koérde bil minst en gang i veckan medan resterande korde bil mer
sallan. Samtliga deltagare angav att de cyklar, varav 9 st gjorde det "mindre &n en gang i
manaden", 6 st "atminstone en gang i veckan", och 5 st "atminstone 1 gang per dag". Over
halften (11 st) angav att de hade normal syn utan glaségon och 7 st sade sig ha normal syn

med glasdgon. Tva deltagare angav att de hade ej korrigerat synfel vid testtillfallet.

Samtliga deltagare gav sitt formella samtycke efter att ha last om experimentet och fatt
information om de uppgifter de skulle utféra. Deltagarna fick varsin Tialott som tack for
deltagandet. Framtagning av stimulusmaterial och deltagandet i experimentet har skett i
enlighet med svensk lag och World Medical Association Declaration of Helsinki.

2.1.2 Stimulusmaterial: filmsekvenser och formular

Eftersom studie 1, och &aven de tva efterféliande studierna, handlar om att bedéma
cyklisters intentioner i anslutning till ett Overgangsstille valdes ett ganska valtrafikerat
obevakat O©vergangsstdlle ut som &ven var placerat nara Hogskolan i Skovde
(Hogskolevagen/Mariestadsvagen). Stimulusmaterialet 1 experimentet utgjordes av
videoupptagningar pa cyklister vid detta 6vergangsstalle.

Inspelningsplats A — Overgangstallet vid Hogskolevagen/Mariestadsvagen
Inspelningsplats A (Figur 2.1a-b) valdes ut p& grund av dess narhet till Hogskolan i
Skdvde, att platsen ar valtrafikerad av cyklister samt att kameran kunde placeras for att ge
en bra overblick av ©vergangsstillet. Kameran riktades in for att kunna samla in
cyklistbeteenden pa bada sidorna av Overgangsstéallet med en viss prioritering av cyklister
som fardas mot kameran pa motsatt sida av vagen (omrade Al i Figur 2.1a). Gangbanan dar
de prioriterade cyklisterna fardades pa var i hog utstrackning rak men nagot nedforslutande.
Kameran placerades cirka 20 meter ifran 6vergangsstallet och befann sig cirka 6 meter
ovanfor vagen. Vinkeln gor att cyklisterna ses nagot ovanifran i ett trekvartsperspektiv och
utgdr i snitt cirka 0.6% av bildytan. Det genomférdes fem inspelningstillfallen utspridda under
februarimanad 2012 som i snitt var fyra timmar langa, vilket resulterande i cirka 20 timmars
ramaterial. En tidig observation visade att cyklister var mer frekventa i omradet mellan kl. 12-
16, och darfor utfordes filminspelningarna framst under detta tidsintervall. Vader och vaglag
varierade naturligt under inspelningen. Sekvenser med uppehallsvader och plusgrader
prioriterades i en senare urvalsprocess men ett fatal sekvenser med nederbord och



minusgrader finns ocksa representerat (Figur 2.2). Gangbanan mattes upp for att gora
hastighetsanalyser samt underlatta vid redigering av videomaterialet.

Figur 2.1 A)En illustration av 6vergangsstallet (obevakat) vid Hogskolan i
Skovde. B) Stillbild fran en inspelad sekvens.

Teknisk utrustning

For att spela in videomaterialet anvandes kameran Panasonic HDC-TM300 med full HD-
upplésning (1920x1080 pixlar). Som inledande lagringsmedium anvandes kamerans
inbyggda minne pa 32gb och sedan externa harddiskar for vidare lagring och redigering. For
att redigera videomaterialet anvéandes mjukvaran Adobe Premiere Pro CS5 samt Adobe After
Effects CS5.

Val av sekvenser

Eftersom ingen tidigare forskning har tagit upp fragor rérande avlasning av cyklisters
intentioner finns det ingen metodologisk vagledning nér det galler antal sekvenser som borde
inkluderas i ett testmaterial. Antalet bor vara tillrackligt stort for att utgdra ett tillrackligt
varierat underlag, men inte sa stort att testsituationen blir orimligt lang Totalt valdes 42
sekvenser ut, varav tva skulle anvandas i demonstrationssyfte vid testsituationen. | halften av
sekvenserna svanger cyklisten in pa overgangsstallet och i resterande sekvenser fortsatter
cyklisten att cykla rakt fram. Sekvenserna valdes ut pa basis av hur synliga cyklisterna var i
cykelbanan. Eftersom uppgiften gar ut pa att bedoéma cyklisters intentioner utifran
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rorelseinformation och eventuellt annan information om cykelns hastighet och/eller placering
i cykelbanan var det viktigt att cyklisten inte skymdes av fotgdngare eller andra cyklister.

Figur 2.2 Bilden till vanster kommer fran en filmsekvens dar det sndade, temperaturen var vid
inspelningstillfallet strax under noll grader. Bilden till hdger kommer fran en sekvens dar det vid
inspelningstillfallet var blott vaglag och nagra plusgrader.

Klippgréans

En central fraga i framstallning av stimulusmaterialet handlade om var klippgransen skulle
placeras. Det var viktigt att uppna en rimlig balans mellan att géra uppgiften for latt och trivial
a ena sidan och for svart och intetsdgande & andra sidan. Eftersom forskningsfragan
handlade om att bedéma cyklisters intentioner var det viktigt att klippa (det vill séga stoppa
uppspelningen av sekvenserna) flera meter fére dvergangsstallet. Utifrdn en granskning av
sekvenserna bestamdes ett avstand pa 6 meter som ansags vara i linje med en rimlig balans
i svarighetsgrad. Figur 2.3 visar olika avstand fram till 6vergangsstallet. | studie 1 anvandes
ett avstand pa 6 meter. Eftersom olika cyklister cyklade med olika hastigheter var de olika
sekvenserna olika langa. Genomsnittstiden for de 20 sekvenser dar cyklister svangde var
3,12 sekunder (sd=0,65) och for de 20 sekvenserna dar cyklister cyklade rakt fram var
genomsnittstiden 2,82 sekunder (sd=0,64). Skillnaden mellan genomsnittstiden for de tva
grupperna var inte signifikant, t(38)=1,49, p=0,14.

Figur 2.3 Matning av avstand fram till dvergangsstallet for olika klippgranser (9, 6 och 3,5 meter).
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Formulér

For att registrera deltagarnas bedomningar och svar angaende cyklisternas olika ledtradar
skapades ett formular (Bilaga A) dar information om deltagarna samlades in samt tva rutor
(Ja/Nej) for bedomningen om cyklisten skulle svanga in pa évergangsstallet eller inte och tre
rader dar plats fanns for att skriva upp de ledtradar som deltagarna baserade sin bedémning

pa.

2.1.3 Genomférande

Deltagarna testades gruppvis i en forelasningssal. Tva grupper med 10 personer i varje
grupp rekryterades i samband med ett forelasningstillfille. Efter en inledande beskrivning av
studien valde deltagarna att stanna kvar och delta i studien. Darefter fick deltagarna mer
detaljerad information om studien och fick ge ett skriftligt samtycke till sitt deltagande.

Innan deltagarna borjade med experimentets testfas fick de se tva dvningsexempel for att
bekanta sig med filmsekvenserna och uppgiften. Ett tillfalle gavs for att stalla fragor.
Deltagarna fick sedan se de 20 olika svang-sekvenserna och de 20 olika rakt-fram-
sekvenserna i en slumpmassig ordning. Varje sekvens innehdll en cyklist som cyklade fram
till 6 meter fore dvergangsstallet och sedan klipptes filmen och rutan blev svart. Deltagarna
fick instruktioner att dd bedoma om cyklisten i fortsattningen skulle svanga in Over
overgangsstallet eller inte. Sekvenserna visades pa en storbildsskarm i férelasningssalen.

Efter varje bedomning fick deltagarna 20 sekunder att skriva max 3 ledtradar som de
anvande for att gora bedémningen och darefter hérdes en ton som signalerade att en ny
sekvens skulle visas. Visningstiden for samtliga sekvenser var cirka 18 minuter och den
totala deltagandetiden var ca 35 minuter.

2.2 Resultat

Enligt studiens syfte finns det tva resultat som ar av intresse att redovisa. Ett resultat for
deltagarnas formaga att korrekt bedéma cyklisters intentioner och en sammanstallning Gver
vilka ledtradar deltagarna uppger att ha anvant fér sina bedomningar kommer att redovisas i
olika sektioner. | fortsattningen kommer féljande begrepp att anvandas for att hanvisa till
resultat for de olika experimentbetingelserna och respektive bedomningar fran deltagarna:

o Korrekt svanger = cyklisten svanger och det &r korrekt bedomt

e Inkorrekt svanger = cyklisten svanger och det ar inkorrekt bedémt (deltagaren uppger att
cyklisten kommer att cykla rakt fram)

o Korrekt rakt fram = cyklisten cyklar rakt fram och det ar korrekt bedomt

e Inkorrekt rakt fram = cyklisten cyklar rakt fram och det ar inkorrekt bedémt (deltagaren
uppger att cyklisten kommer att svanga)

2.2.1 Traffsakerhet

Medelvarden for procent korrekta och felaktiga bedodmningar av cyklistbeteende
presenteras i Tabell 1. Andel korrekta bedémningar nar en cyklist skulle svanga var 78 %,
vilket ar signifikant battre an en chans/gissningsniva pa 50 %, t(19)=14,09, p<0,0001. For
cyklister som cyklade rakt fram vara ocksa traffsakerheten signifikant battre &n en chansniva
pa 50 %, t(19)=8,50, p<0,0001. Detta innebar att deltagarna kunde korrekt beddoma
cyklisternas intentioner med pataglig traffsakerhet i bada situationerna. Ett t-test visade att
det inte forelag nagon signifikant skillnad i traffsakerhet mellan de tva situationerna,

12



t(19)=0,88, p=0,39. Med samma formaga verkar det som deltagarna kunde korrekt forutse ett
svangbeteende som ett beteende att cykla rakt fram.

Tabell 2.1 Medelvarden for procent korrekta och felaktiga
bedémningar av cyklistbeteende (standardavvikelse).

Cyklist beteende

Svanger Rakt fram
o Svanger 78 (9) 22 (9)
Beddmning
Rakt fram 25 (13) 75 (13)

2.2.2 Sammanstéllning av ledtradar

Eftersom varje deltagare fick uppge 3 olika ledtradar for varje sekvens kunde antalet
ledtradar Overstiga 800 ledtradar. Total antalet insamlade ledtradar var 950. Dessa ledtradar
sedan matades in en databas och en kategorisering av ledtradarna gjordes for att hitta
ledtradar dar deltagarna uppgav liknande svar. Denna kategorisering resulterade i 14 olika
kategorier. Utifran dessa kategorier kunde mer generella kategorier skapas, vilket
resulterade i totalt 7 ledtradskategorier. Tva av dessa kategorier var "ingen signal” och
"annan signal”. "Ingen signal” innebar att det saknades en ledtrad for en viss deltagare och
sekvens. "Annan signal” innebar att den uppskrivna ledtraden inte passade in pa nagon av
de andra kategorierna. Resultatet av denna kategorisering ar presenterat i Figur 2.4.

Resultaten i A (Figur 2.4) visar att néra 40 % av alla korrekta svar nar en cyklist svanger
handlade om huvudet och framfor allt nar cyklisten kollar bakat. Denna signal verkar vara en
viktig ledtrad for formagan att korrekt bedoma nar en cyklist ska svéanga och ar 6 meter fran
Overgangsstallet. Tva andra signaler verkade ocksa spela en viss roll, namligen
hastighetsforandring och cykelns position. Dessa signaler utgor var for sig ca 15 % av alla
ledtradar for situationen i A. Betydelsen av hastighet har framst att géra med att deltagaran
uppfattar att cyklisten saktar in medan position framst innebar att cyklisten lutar eller kor
rakt/uppréatt. Dess tre ledtradar verkar vara mer betydelsefulla &n de andra kategorierna for
situationen i A.

Resultaten in B visar korrekta beddmningar av cyklistens intention att cykla rakt fram. |
denna situation visade det sig att det framfor allt var cykelns hastighet (snabb) som var mest
vardefullt. Om nagon pa en cykel har en hog hastighet ar det en pataglig ledtrad att cyklisten
kommer att fortsatta rakt fram. Cyklistens tramprorelse namndes ocksa ganska manga
ganger och verkar spela en viss roll tillsammans med hastighet. En jamforelse av A och B
visar att det ar olika ledtradar som deltagarna uppger for de olika situationerna samt att
deltagarna uppvisar en lika hog grad av traffsakerhet for bada situationerna.

| kontrast till resultaten for korrekta bedémningar handlar den mest kritiska situationen om
en felaktig bedomning déar deltagarna tror att en cyklist kommer att cykla rakt fram men
istallet valjer att korsa vagen (Figur 2.4 C). Enligt deltagarnas olika svar betraffande
huvudrorelser tittade cyklisterna i denna kategori framat och inte bakat mot bakomliggande
trafik. Detta innebar att i vissa sekvenser har deltagarna uppfattat att cyklisten bara tittar rakt
fram, vilket tillsammans med ledtraden "position” framkallar en felaktig bedomning.
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Resultaten i D visar andel svar for de olika ledtradskategorierna nar deltagarna goér en
felaktig beddmning och sager att cyklisten kommer att svanga nar cyklisten i sjélva verket
cyklar rakt fram. Har finns ett svagt monster som visar att utifran huvudroérelse och hastighet
tror deltagarna att cyklisten ska svanga. Det ar samma ledtradar som uppges nar deltagarna

gor korrekta beddomningar for cyklister som svanger.
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Figur 2.4 Andel svar per ledtradskategori for de 4 mojliga bedémningssituationerna: A = cyklisten
svanger och deltagarna gor en korrekt bedémning, B = cyklisten cyklar rakt fram och deltagarna gor
en korrekt bedomning, C = cyklisten svanger men deltagarna uppger att cyklisten ska cykla rakt fram,
D = cyklisten cyklar rakt fram men deltagarna uppger att cyklisten ska svanga. Mitten: delkategorier
for varje ledtradskategori (till exempel Huvud(orange farger) bestar av "kollar fram”, “kollar bak” och
"kollar mot 6vergangsstalle”).

2.3 Slutsatser och diskussion
Resultaten fran studie 1 ger svar pa projektets tva forsta fragor namligen:

1. Hur traffsékra ar personer pa att bedoma om cyklister, i nara anslutning till ett
dvergangsstalle, kommer att korsa gatan eller fortsatta att cykla rakt fram?

2. Om traffsdkerheten ar battre an 50/50, vilka signaler uppger personer att de anvander
for att gora sina traffsakra beddmningar nar cyklister svanger och nar de cyklar rakt
fram?

Deltagarna med en hdg grad (ca 75 %) av traffséakerhet kan beddéma om cyklister kommer
att svanga eller cykla rakt fram nar cyklisten ar 6 meter fran dévergangsstallet. Med detta har
ett "proof of concept” uppnatts dar avlasning av intentioner har kunnat pavisas. Det ar
visserligen under ganska onaturliga omstandigheter som deltagarna gjorde sina
beddomningar och sekvenserna var inspelade fran ett perspektiv mer ovanifran an ett vanligt
bilistperspektiv. | kontrast till dessa omstandigheter ar sekvenserna verkliga situationer dar
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cyklister beter sig pa ett naturligt satt. Vidare har studien inkluderat ett brett underlag pa 40
olika cyklister, vilket innebar att resultaten har en god extern validitet betraffande olika
cyklister.

Resultaten har ocksa gett ett tydligt svar pa vilka signaler verkar folk uppfatta som
vagledande for att korrekt avldsa cyklisters intentioner. Nar cyklisten ska svanga ar det
huvudrorelse, forandrad hastighet och position som ger starkast indikation pa
svangbeteendet. Det som inte gar att avlasa utifran detta resultat & om betydelsen av
signalerna for bedomningen géller fér varje signal var for sig eller for ndgon kombination av
signalerna. Denna frdga kommer att tas upp langre fram i rapporten.

Nar en cyklist cyklar rakt fram &ar det hastiget (snabb) och tramprérelse som ar
vagledande. Det gar inte heller har att sédga hur deltagarna anvander sig av dessa signaler
det vill saga om signaler anvands var for sig eller i kombination. Det behover ocksa papekas
att de olika ledtrddskategorierna har gjorts utifran en tolkning av svaren och behdover
bekraftas pa annat satt. Syftet med de foljande studierna och analyserna &ar darmed att
validera resultaten fran studie 1.

Ett viktigt steg i denna validering handlar om att kunna svara pa projektets 3:e fraga
namligen:

3. Pa vilket avstand fran Gvergangstallet forekommer de mest kritiska signaler for att
kunna gora traffsdkra bedomningar?
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3 Studie 2: Avstand fran 6vergangsstallen

For att havda att vissa signaler ar avgorande for beddémning av cyklisters intentioner ar
det viktigt att kunna manipulera tillgingligheten hos signalerna. En god indikation att ett
experiment har hittat en verklig effekt av signalerna handlar om att kunna stdnga av och
satta pa effekten i ytterligare en studie. Syftet med studie 2 ar att hitta gransen for formagan
att avgora en cyklists intentioner. Genom att manipulera klippgransen fér sekvenserna
kommer deltagarnas traffsakerhet att paverkas. For detta andamal har tva nya klippgranser
skapats for varje sekvens. Dessa klippgranser ar 3,5 meter fran évergangsstallet respektive
9 meter frAn oOvergangsstallet. En sekvens med en klippgrans pa 9 meter innebar att
eventuella signaler for relevant beteende inte hinner ges av cyklisten och leder till minskad
traffsékerhet vid bedémning av cyklistens intentioner. Daremot kommer en sekvens med en
klippgrans pa 3,5 meter fran 6vergangsstallet att innehalla signalerna vilket leder till en god
traffsakerhet. Det kan ocksd handa att traffsékerheten blir battre an i studie 1 dar
sekvenserna hade en klippgrans pa 6 meter.

| studie 2 inkluderas ocksa sekvenser fran ett annat 6vergangsstalle eftersom vi vill skapa
en storre extern validitet och visa att resultaten inte bara begransas till ett Gvergangsstalle.
Om deltagarna kan med hog tréaffsékerhet beddma intentioner hos cyklisters beteende néra
ett Overgangsstille borde denna formaga ocksa halla for andra Gvergangsstallen och
perspektiv. Darfor kommer studie 2 att innehdlla sekvenser fran ett annat 6vergangsstalle
saval som sekvenser som anvandes in studiel. Dessutom kommer de nyinspelade
sekvenserna att mer likna ett bilist perspektiv narmare gatuniva. Eftersom 42 nyinspelade
sekvenser laggs till i studie 2 finns inte utrymme for att ocksa fraga om ledtradarna. Darfor
utgar uppgiften att uppge vilka ledtradar ar vagledande for bedomningarna. Syftet har ar att
se om vi Okar traffsakerheten for sekvenser med en klippgrans pa 3,5 meter jamfér med en
klippgrans pa 9 meter. Vi har redan tydliga svar angaende vilka signaler férekommer enligt
deltagarnas svar fran studie 1. En djupare analys av paverkan fran de enskilda ledtradarna
kommer att laggas fram senare i rapporten.

Studie 2 innehdller en uppgift som mater deltagarnas konfidens i sina bedémningar.
Denna uppgift motiveras utifran att det ar en metakognitiv uppgift pA samma sétt som att
uppge ledtradarna i studie 1 var en metakognitiv uppgift. Om deltagarna uppvisar en hog
grad av konfidens tillsammans med en hég grad av traffsdkerhet ar det rimligt att havda att
de ledtradar som uppgavs i studie 1 ocksa ligger till grund for korrekta bedémningar.

3.1 Metod

3.1.1 Deltagare

Sextiofem personer (studenter vid Hogskolan och personer utanfor hégskolan) deltog i
studien (36 man och 29 kvinnor). Genomsnittsaldern var 26 ar. Femtioen deltagare uppgav
att de hade korkort och 33 deltagare uppgav att de cyklade minst en gang i veckan medan
32 deltagare uppgav att de cyklade ca en gang i manaden. Fyrtioen deltagare uppgav att de
hade fullgott normalt seende medan 21 deltagare uppgav att de hade korrigerat seende. Tre
deltagare uppgav att de behtévde synkorrigering men hade inte det vid testtillféllet.

Samtliga deltagare gav sitt formella samtycke efter att ha last om experimentet och fatt
information om de uppgifter de skulle utféra. Deltagarna fick varsin Tialott som tack for
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deltagandet. Framtagning av stimulusmaterial och deltagandet i experimentet har skett i
enlighet med svensk lag och World Medical Association Declaration of Helsinki.

3.1.2 Stimulusmaterial: filmsekvenser och formular

Studie 2 inkluderar nyinspelade filmsekvenser av cyklister fran ytterligare ett obevakat
overgangsstalle. Till skillnad fran studie 1 kommer deltagarna att svara pa hur sékra de ar pa
sina respektive bedémningar, vilket innebéar framtagning av ett nytt svarsformular fér studie
2.

Inspelningsplats B - Overgangstallet vid Badhusgatan/Fredsgatan

For att gora ytterligare analyser och 6ka extern validiteten for traffsdkerheten gjordes aven
videoupptagningar vid ett annat obevakat dvergangsstalle. Inspelningsplats B valdes for att
forutsattningarna ar snarlika de i inspelningsplats A i studie 1. Som vid inspelningsplats A ar
overgangsstallet valtrafikerat av oskyddade trafikanter och kameran kunde placeras for att
ge ett likartat perspektiv dar cyklisten ses nagot ovanifran i ett trekvartsperspektiv. P4 grund
av terrangforutsattningarna placerades kameran langre bort fran évergangsstallet, 45 meter,
och befann sig pa en lagre hojd, 2,5 meter (Figur 3.1).

(! ™
"

Figur 3.1 Jamforelse av miljo och kameraplacering. Kamerans positionering betecknas med av cirkeln
och konen utgor perspektivet. Bilden till vanster visar inspelningsplats A och bilden till hoger visar
inspelningsplats B (bilderna dr hamtade fran Eniro.se). Utplacering av kamera samt frustrumet &r
approximativt.

Vid jamforelse mellan inspelningsplatserna A och B har B fler objekt som skymmer sikten
narmre dvergangsstallet. Dessa utgors framst av fasta installationer som trafikskyltar och en
gatulyktstolpe men &ven passerande fordon. Cyklisterna ar dessutom nastan dubbelt sa
stora till ytan i bildutsnittet i inspelningsplats B, i snitt cirka 1.3%. Gangbanan vid
inspelningsplats B &r som vid inspelningsplats A: rak men utan markplanslutning. En skillnad
i trafiksituationen som kan paverka cyklisternas beteende &ar att inspelningsplats B har tva
Overgangsstallen. Ett av dessa ar synligt i det filmade materialet medan det andra ligger
precis utanfor bildutsnittet (Figur 3.2).
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Figur 3.2 Till vanster en bild fran det insamlade materialet. Till hdger en dversiktsbild av
omradet (Eniro.se 2012), ellips A markerar Overgangsstillet i kameravinkeln och B
overgangsstallet utanfor.

Frekvensen av cyklister med passande fardriktning vid inspelningsplats B var nagot farre
an vid tidigare plats vilket innebar fler inspelningstillfallen. Det genomférdes sju
inspelningstillfallen utspridda under maj 2012 och juni 2012. Vadret under dessa sessioner
kan genomgaende beskrivas som uppehallsvader med temperaturer éver 15 grader. | snitt
blev inspelningsmaterialet fyra timmar langt per tillfalle och genomférdes som vid tidigare
inspelning mellan kl. 12-16. Aven vid inspelningsplats B mattes gangbanan upp for att gora
hastighetsanalyser samt underlatta vid redigering.

Stimuli till studie 2

Infér studie 2 sammanstalldes fyra videofiler for att vidare validera tidigare fynd och se om
prediktionsformagan paverkas av; platsen, sekvenslangd eller visningsordning. Materialet
fran studie 1 ateranvandes och anpassades till de nya forutsattningarna medan materialet
fran inspelningsplats B skapades med studie 2 i atanke.

De fyra videofilerna innehdll var for sig 84 sekvenser, varav fyra sekvenser anvandes som
ovningsexempel, alltsd 80 sekvenser anvandes i testfasen. De 80 sekvenserna bestod av 40
sekvenser fran respektive inspelningsplats. Av de 40 sekvenserna visade 20 sekvenser en
cyklist som svangde (Go) 6ver dvergangsstallet och 20 som cyklade rakt fram (NoGo).
Samtliga sekvenser redigerades for att skapa en variant dar cyklisten fardades en kortare
stracka, 20 meter till 9 meter frAn 6vergangsstallet, samt en variant dar cyklisten fardades en
langre stracka, 20 meter till 3,5 meter fran dvergangsstallet, vilket resulterade i totalt 160
sekvenser. Avstandsmatningar pa inspelningsplats B gjordes pa samma satt som for
inspelningsplats A (Figur 3.3).

Eftersom samma sekvens férekom i 2 olika avstandsvarianter fanns det risk att tidigare
erfarenhet av samma sekvens skulle paverka deltagarens beteende nasta gang sekvensen
forekom. For att undvika denna inlarningseffekt fick varje deltagare bara se sekvenser fran
ett avstand och Overgangsstallet. Detta innebar att 4 olika deltagargrupper behovdes for att
balansera avstand, 6vergangsstélle och visningsordning 6ver lika manga deltagare (Tabell
3.1). De fyra videofilerna skapades for detta andamal. Till exempel videofil 1 bestod av 40
sekvenser fran inspelningsplats B med ett klippavstand pa 9 meter och 40 sekvenser fran
inspelningsplats A med ett klippavstand pa 3,5 meter. Videofil 2 bestod av 40 sekvenser fran
inspelningsplats B med ett klippavstand pa 3,5 meter och 40 sekvenser fran inspelningsplats
A med ett klippavstand pa 9 meter. En slumpmassig ordning pa de 40 sekvenserna for varje
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inspelningsplats skapades for varje videofil. Att se igenom en av videofilerna med tillhérande
sekvenser tog cirka 14 minuter. (Se Bilaga B for en fullstandig redovisning av samtliga
sekvenser.)

Tabell 3.1 Balanseringsschemat for stimulusmaterialet i studie 2. "Insp.” = inspelningsplats och
m = meter.

Videofil/deltagargrupp

1 2 3 4

Insp.B—9m Insp. B—3,5m Insp. A—3,5m Insp.A—9m
Ordning
Insp. A—3,5m Insp. A—9m Insp.B—9m Insp. B—3,5m

lippgring e
Klippg,-éﬂs Cane LL]
35m "9 g

3 4

Figur 3.3 Avstandsmatningar for klippgranserna pa 9 respektive 3,5 meter till borjan pa évergangs-
stallet vid inspelningsplats B.

Formuléar

| jamforelse med studie 1 ersattes ocksa ett stallningstagande i undersokningen, istallet
for att beskriva ledtrddarna skulle en konfidensbedémning goéras utifrdn en 6-gradig Likert-
skala. Med tanke pa materialets omfang och typen av stallningstaganden i experimentet
kortades svarstiden mellan sekvenserna ner till 6 sekunder.

3.1.3 Genomfdrande

Deltagarna testades gruppvis i en forelasningssal. Storleken pa grupperna varierade
mellan 3 till 16 personer per grupp. Varje grupp samlades i ett klassrum och blev individuellt
placerade framfor en stor projektorskarm. Forsoksledaren gav instruktioner angdende syftet
med studien, testproceduren for det aktuella experimentet, behandling av data, och frivillighet
i deltagandet. Varje individ signerade sedan ett informerat samtycke innan testformularet
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delades ut. Formulérets forstasida inkluderade utrymme fér demografiska uppgifter och en
traningsomgang (Bilaga C). De fyra foljande sidorna i formularet var avsedda for utférandet
av det faktiska experimentet.

| utférandet av frageformularet ombads deltagarna att indikera sitt svar pa fragan "Ska
cyklisten korsa vagen?” genom att antingen markera en ruta for "Ja” eller en ruta for "Nej”.
Direkt efter det ombads deltagarna att ange konfidensniva géllande sitt svar pa den tidigare
fragan. Konfidensniva angavs pa en 6-gradig Likert skala fran "Mycket osaker” till "Mycket
saker” (Bilaga C). For varje filmklipp som visades i experimentet hade deltagarna 6 sekunder
pa sig att utfora bade bedomningsuppgiften och indikera konfidensniva, innan nasta filmklipp
automatiskt startade.

Innan experimentet startades genomférdes en traningsomgang dar deltagarna fick titta
pa fyra filmklipp och fylla i traningsformularet. Det fanns aven mdgjlighet att stalla fragor i
samband med traningsomgangen. Nar samtliga delatagare hade bekraftat att de hade
forstatt experiment proceduren och deras tillhérande uppgifter, startade experimentet. En 14
minuter lang videofilm innehallandes 80 filmklipp visade da utan avbrott. Deltagarna fyllde i
frageformularen under tiden som filmen fortlopte. Nar videofilmen var slut samlades allt
material in och en kortare fragestund agde rum. Alla deltagare tog emot en skraplott efter
utfort experiment. Deltagandetiden var cirka 30 minuter.

3.2 Resultat

Syftet med analysen ar att fa kunskap om péa vilket avstand fran Gvergangsstallet
deltagarna uppfattar cyklistens intentioner att svanga eller cykla rakt gram. Deltagarnas
traffsékerhet for de olika klippgranserna redovisas som procent korrekta bedémningar for de
olika situationerna enligt inspelningsplats (Vasterhojd eller Hogskolan), klippgrans (9 meter
eller 3,5 meter) samt cyklistens beteende (svang eller rakt fram). Medelvarden for
deltagarnas traffsakerhet och konfidensbedomningar finns att skada i Figur 3.4. Resultaten
for traffsdkerheten redovisas forst och sedan for konfidensbedémningarna.

3.2.1 Traffsédkerhet

Det mest framtrddande resultatet ar skillnaden mellan de olika klippgrédnserna. Medan
traffsakerheten ligger runt drygt 80 % for en klippgréans pa 3,5 meter ligger traffsakerheten for
9 meter runt 65 %. Givet ett ganska langt avstand pa 9 meter fram till 6vergangsstallet kunde
deltagarna med en god traffsakerhet fortfarande uppfatta cyklistens intentioner. Det som
avviker nagot ar situationen vid hogskolan med en klippgrans pa 9 meter och cyklisten cyklar
rakt fram. FOr denna situation ar traffsakerheten 72 %, vilket innebar att deltagarna har
lattare att avgora om en cyklist ska cykla rakt fram jamfort med en cyklist som ska svanga.

For att statiskt sdkerstélla skillnaderna mellan de olika experimentbetingelserna har en
variansanalys utforts pa procent korrekta bedémningar. Resultatet av variansanalysen
(2x2x2) med inspelningsplats, Kklippgrans och cyklistbeteende som oberoende variabler
(manipulerade inom grupperna) visade ingen signifikant huvudeffekt av inspelningsplats
[F(1,14) = 1,08, MSE = 0,01, partial n2 = 0,07, p = 0,32]. Daremot var huvudeffekterna
"klippgréans” och “cyklistbeteende” signifikanta. Deltagarna var mer traffsdkra med en
klippgrans pa 3,5 meter (84 %) jamfort med 9 meter (64 %) [F(1,14) = 321,88, MSE = 0,007,
partial > = 0,96, p< 0,0001]. Traffsakerheten var ocksd hogre nar en cyklist cyklade rakt fram
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(77 %) jamfort med en cyklist som svangde (72 %) [F(1,14) = 6,90, MSE = 0,022, partial n* =
0,33, p =0,02].

Ytterligare tva signifikanta resultat ger en nyanserad bild av hur deltagarna uppfattade de
olika situationerna. Interaktionseffekten mellan inspelningsplats och cyklistbeteende visade
att deltagarnas bedémningar av cyklistbeteende berodde pa inspelningsplatsen [F(1,14) =
6,66, MSE = 0,005, partial n> = 0,32, p = 0,02]. Fér Véasterhdjd (inspelningsplats B) var
deltagarna nagot battre pa att bedoéma cyklistbeteende nar cyklisten skulle cykla rakt fram
jamfort med nar cyklisten skulle svanga (75 % vs 72 %). Men fér Hogskolan var skillnaden
annu storre (79 % vs 71 %). Deltagarna paverkas olika av de olika inspelningsplatserna,
vilket inte &ar sa dveraskande. Skillnaden &r inte stor men den ar statistiskt sakerstalld.

Inspelningsplats Cyklistbeteende
Viisterhsjd Hégskolan goving
1.007 5,13 4,55 444 4,44
(0,12) (0,15) (0,06) (0,08)
b~ T
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= 080 3,83 3,53 (0,19) (0,21) 1
o (0,10) (0,12) 1 /
=
: . /
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| =
§ / %/ 7
B (40 / 0,84 7/ __ Hoasy
% ’f ’D,FE 0,78 %
= 0,60 ¥ 0,60 ¥ /
$ 7 =7 /
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Klippgrins Klippgrins

Error Bars: 95.% Cl

Figur 3.4 Medelviarden for procent korrekta bedémningar enligt inspelningsplats,
klippgrans och cyklistbeteende. Medelvarden for konfidensbedomningar ar placerade
ovanfor varje stapel (medelfelet).

Den andra signifikanta interaktionseffekten mellan klippgrans och cyklistbeteende visade
att de olika klippgranserna paverkade bedémningar av cyklistbeteende pa olika satt [F(1,14)
= 8,29, MSE = 0,006, partial n* = 0,37, p = 0,012]. Fér en klippgrans pa 9 meter fran
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Overgangsstallet var traffsakerheten for en cyklist som svangde 60 % och for en cyklist som
cyklade rakt fram var motsvarande siffra 68 %. Daremot for en klippgréans pa 3,5 meter fran
Overgangsstallet var traffsakerheten for en cyklist som svangde 83 % % och for en cyklist
som cyklade rakt fram var motsvarande siffra 86 %. Skillnaden var storre fér en klippgrans
pa 3,5 meter. Detta visar att de olika klippgranserna framkallar ndgot olika signaler som kan
uppfattas av deltagarna. Variansanalysen visade inga andra signifikanta effekter.

3.2.2 Konfidensbedémningar

Medelvarden for deltagarnas konfidensbedémningar finns i Figur 3.4. Det ar ganska tydligt
att deltagarna uppger en hogre grad av konfidens (skala: 1 mycket osékert — 6 mycket séker)
vid en Kklippgrans pa 3,5 meter jamfort med 9 meter. Det finns ocksa situationer dar
deltagarna har en forhallandevis hogre traffsakerhet men en nagot lagre konfidensgrad,
vilket visar att en hogre traffsdkerhet inte alltid motsvaras av en hogre konfidensgrad.

En variansanalys (2x2x2) gjordes pa medelvardena for konfidensbedémningarna med
inspelningsplats, klippgrans och cyklistbeteende som oberoende variabler (manipulerade
inom grupperna). Analysen visade att samtliga huvudeffekter var signifikanta. For
inspelningsplats uppgav deltagarna en hogre konfidensgrad for sekvenser fran Vasterhojd
(4,26) jamfort med Hogskolan (4,05) [F(1,14) = 7,26, MSE = 0,343, partial n’ = 0,34, p =
0,017]. Noterbart ar det faktum att denna skillnad inte motsvaras av nagon skillnad i
traffsakerhet fran den forra analysen. Effekten av klippgrans som diskuterades ovan visade
att deltagarna uppgav en hogre grad av konfidens vid en klippgrans pa 3,5 meter (4,64)
jamfért med 9 meter (3,67) [F(1,14) = 143,45, MSE = 0,389, partial n* = 0,911, p< 0,00001].
Effektstorleken ar mycket stor for denna effekt, vilket visar att under vissa tydliga
omstandigheter kan personer ha god insikt i sin formaga att bedoma cyklisters beteenden.

Den tredje huvudeffekten av cyklistbeteende visade att deltagarna over lag uppgav en
hogre konfidensgrad i samband med cyklister som svanger (4,28) jamfort med cyklister som
cyklade rakt fram (4,03), [F(1,14) = 33,58, MSE = 0,113, partial n2 = 0,71, p< 0,0001]. |
kontrast till resultaten for klippgréns &r detta resultat for cyklistbeteende motsagelsefullt
darfor att traffsakerheten visar det motsatta. Deltagarna ar faktiskt battre pa att bedoma nar
cyklister kommer att cykla rakt fram jamfért med nar de skulle svanga.

Variansanalysen visade en signifikant interaktionseffekt, ndmligen mellan inspelningsplats
och cyklistbeteende, [F(1,14) = 32,11, MSE = 0,065, patrtial n2 = 0,70, p< 0,0001]. Skillnaden
i konfidensgrad nar en cyklist skulle svanga (4,48) och nar en cyklist skulle cykla rakt fram
(4,04) vid Vasterhojd var storre an vid Hogskolan (svanga = 4,08 vs rakt fram = 4,02).

3.3 Slutsatser och diskussion

Resultat fran studie 2 visar tydligt hur de olika klippgransernas avstand fran
overgangsstallena paverkar deltagarnas formaga att avgora cyklisters intentioner.
Traffsakerheten ar mycket hog vid 3,5 meters avstand. Nagot forvanande ar det faktum att
deltagarna ar fortfarande ganska traffsakre trots en klippgrans pa 9 meter. Resultaten och
analyserna visar att det ar nagot som hander i cyklisters beteenden mellan dessa avstand.
Som ett direkt svar pa frdgan som motiverade studie 2 ar det mellan 3,5 och 9 meter fran
overgangsstallen dar de mest kritiska signalerna uppfattas av deltagarna. Traffsakerheten for
3,5 meter i studie 2 I&g pa ca 65 % och i studie 1 for 6 meter 1dg den pa ca 75 %. Sedan for
9 meter var resultatet ca 80 %. Traffsakerheten forbéttras mest mellan 3,5 och 6 meter.
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Ytterligare ett monster som framtréadde i studie 2 var skillnaden mellan cyklistbeteenden.
Det visade sig att deltagarna hade en signifikant hogre traffsakerhet for cyklister som skulle
cykla rakt fram jamfért med nar en cyklist skulle svanga. Denna skillnad var stérst for
sekvenser vid Hogskolan och for en klippgrans pa 9 meter. Tillsammans med
signalkategorierna fran studie 1 verkar det som att det &r hastighet som &r ganska kritisk
eftersom hastighet uppgavs av manga som en ledtrad vid bedémning av cyklister som
cyklade rakt fram i studie 1 och hastighet var nagot mer framtradande vid Hogskolan pa
grund av en liten lutning av cykelbanan. Interaktionseffekten mellan klippgrans och beteende
visade att skillnaden mellan traffsédkerheten for cyklister som skulle svénga och cyklister som
skulle cykla rakt fram var storst vid en klippgrans pa 9 meter. Det &r troligt att hastighet som
en signal redan finns vid en klippgrans pa 9 meter medan huvudrérelse, hastighetsforandring
och position inte finns i lika stor utstrackning.

For fa ett tydligare svar pa hur de olika signalerna paverkar formagan att bedoma
intentioner hos cyklister som narmar sig ett 6vergangsstalle borde signalerna selektivt
blockeras pa ett mer specifikt satt. | studie 2 manipulerades férekomsten av signalerna
genom att ha olika klippgranser. Ytterligare ett satt att ta reda vilken paverkan olika signaler
har skulle vara att maskera de kritiska signaler som identifierades i studie 1.

23



4 Studie 3: Maskering av signaler

Resultat fran studier 1 och 2 visar att personer har en god formaga att avlasa cyklisters
intentioner att svanga eller cykla rakt fram nar cyklister befinner sig ca 6 meter ifran ett
obevakat Overgangsstalle. Ju narmare O6vergangsstallet cyklisten befinner sig desto battre
blir formagan att forutsaga cyklisters beteenden. Men det visar sig att &ven pa ett avstand pa
9 meter fran Overgangsstéllet kan personer uppvisa en traffsakerhet som Overskrider
gissningsniva. Dessa resultat ligger i linje med manniskans goda férmaga att uppfatta andras
intentioner utifran hur andra ror sig.

Vilken sorts information anvands for att avlasa cyklisters intentioner? Enligt
sjalvrapporteringsmetoden i studie 1 uppgav studiedeltagarna att olika signaler gav upphov
till olika beteenden. Om en cyklist skulle svanga signalerades detta genom huvudrérelse,
hastighetsforandring och information om cykelns/cyklistens position. Om en cyklist daremot
skulle cykla rakt fram var huvudsakligen cykelns hastighet som var avgérande. Om dessa
signaler ar verkligen kritiska for bedémning av cyklisters intentioner borde traffsdkerheten
forsamras avsevart om signalerna tas bort pad nagot satt. Syftet med studie 3 ar att testa
betydelsen av tva viktiga signalerna genom att maskera dem. Huvudrorelse och tramprorelse
kommer att maskeras genom att drastiskt &ndra upplosningen hos all inspelade sekvenser
fran studie 2. Information om hastighet och hastighetsforandring samt position ar inte lika
paverkade av maskeringstekniken. Detta innebar att det framfor allt blir svarare att korrekt
bedbéma om en cyklist kommer att svdnga. Medan en drastisk féorsamring av sekvensernas
upplosning aven kan komma att paverka uppfattningen av andra signaler kommer
information om huvudrérelse och tramprorelse att helt forsvinna. Om bedbmning av
svangbeteendet ligger vid chansniva ar det rimligt att havda att det ar just huvudrorelse och
tramproérelse som ar mest kritiska for att avlasa den intentionen.

4.1 Metod

4.1.1 Deltagare

Sextiofyra personer (studenter vid Hogskolan och personer utanfér hogskolan) deltog i
studien (33 méan och 31 kvinnor). Genomsnittsaldern var 26 ar. Femtiotre deltagare uppgav
att de hade korkort och 25 deltagare uppgav att de cyklade minst en gang i veckan medan
35 deltagare uppgav att de enbart cyklade ca en gang i manaden. Fyrtio deltagare uppgav
att de hade fullgott normalt seende medan 23 deltagare uppgav att de hade korrigerat
seende. En deltagare uppgav synkorrigering behévdes men hade inte det vid testtillfallet.

Samtliga deltagare gav sitt formella samtycke efter att ha last om experimentet och fatt
information om de uppgifter de skulle utféra. Deltagarna fick varsin Tialott som tack for
deltagandet. Framtagning av stimulusmaterial och deltagandet i experimentet har skett i
enlighet med svensk lag och World Medical Association Declaration of Helsinki.

4.1.2 Stimulusmaterial: filmsekvenser och formular

Stimulusmaterialet ar det samma som i studie 2 foérutom upplésningen av
filmsekvenserna. Arbetet lag i att bearbeta materialet fran studie 2 och maskera tidigare
namnda faktorer samtidigt som hastighet och position i miljéon i hég utstrackning forblev
oférandrade. Biologiska rorelser ar potenta ur informationssynpunkt och inte helt latta att
isolera nar man vill exkludera icke-relevanta faktorer. Materialets omfang och
innehallskomplexitet gjorde att en upplosningssankande maskeringsmetod anvandes. Den
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upplésningssankande effekten gjordes genom att anvanda filtret Mozzaic i
postproduktionsprogrammet Adobe After Effects CS5 (2012). Kvalitetssankningen pa
materialet fran inspelningsplats A motsvarar 0.2% av det ursprungliga antalet pixlar, vid
inspelningsplats B motsvarar denna 0.1% av det ursprungliga antalet pixlar. Ett exempel pa
den nya upplosningen jamfort med stimulusmaterialet fran studie 2 finns att skada i Figur
4.1).

Figur 4.1 Bilderna till vanster visar hur det oférdndrade materialet sag ut.
Bilderna till hoger visar hur materialet ser ut med Mozzaic-filtret och aktuell
kvalitetssankningsniva.

Effekten av att anvanda aktuell maskeringsmetod har varit tudelat. Den har i hog
utstrackning lyckats med att skala bort huvud- och tramprorelser, utom i nagot enstaka fall
dar valdigt stora rérelser och kontrastverkan mellan olika kroppsdelar varit for hog pa grund
av fargstarka klader. Det har ocksa funnits tillfallen da maskeringsmetoden varit for effektiv
och da resulterat i att experimentdeltagarna haft svart att differentiera cyklisten fran resten av
scenen. En trolig effekt av att vader- och miljoférutsattningar gjort att kontrastverkan mellan
cyklisten terrangen varit for svag. Ett exempel pa detta ar nar en morkladd cyklist befinner
sig i skugga mot en mork och blét asfalt.

Alla andra aspekter hos studie 3 liknar upplagget och genomférande som hos studie 2. Vi
har anvant samma formuldr och uppspelning har &gt rum gruppvis i en mindre
forelasningssal. Vart att notera ar ovningsfasen och den avslutande fragestunden nar
deltagarna var klara med uppgiften. Deltagarna kommenterade att det var ganska svart att
uppfatta cyklistens rorelser, vilket bekraftar syftet med den forsamrade upplésningen. Nar
deltagarna var klara med uppgiften hade uppfattningen inte andrat sig. Det var svart att fa
tillrackligt med information for att kunna korrekt bedéma om cyklisten skulle svanga eller
cykla rakt fram.
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4.2 Resultat

Syftet med analysen i studie 3 ar att fa information om i vilken utstrackning den
forsamrade upplosningen paverkade bedomning av cyklisters beteende. Enligt
resonemanget fran studiens inledning borde det finnas en mer pataglig férsamring av
formagan att avgora nar en cyklist skulle svanga jamfort med néar en cyklist skulle cykla rakt
fram eftersom huvudrorelsen uppgavs som en mycket viktig signal for svangbeteendet.
Analysen kommer att framfor allt fokusera pa denna fraga.

Deltagarnas traffsdkerhet for de olika klippgranserna redovisas som procent korrekta
beddmningar for de olika situationerna enligt inspelningsplats (Vasterhdjd eller Hogskolan),
Klippgrans (9 meter eller 3,5 meter) samt cyklistens beteende (svang eller rakt fram).
Medelvarden for deltagarnas traffsakerhet och konfidensbedémningar finns att skada i Figur
4.2. Resultaten for traffsakerheten redovisas forst och sedan for konfidensbedémningarna.
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Figur 4.2 Medelvarden for procent korrekta bedémningar enligt inspelningsplats, klippgrans
och cyklistbeteende. Medelvarden for konfidensbedémningar ar placerade ovanfér varje
stapel (medelfelet).
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4.2.1 Traffsakerhet

Det finns en uppenbar skillnad mellan bedémning av svangbeteende och att cykla rakt
fram for 3 av fyra situationer. Beddomning av svangbeteendet vid inspelningsplatsen
Vasterhojd har sjunkit till chansniva. For en klippgrans pa 9 meter var traffsakerheten 47 %
och for avstandet 3,5 meter var traffsakerheten bara 51 %, vilket inte signifikant skiljer sig
fran 50%, t(29)=0,49, p=0,63. Det ar en sankning av 33 procentenheter fran studie 2 for
samma situation. Det visar sig ocksa att en klippgrans pa 9 meter vid Hogskolan ledde till en
forsamring av traffsakerheten pa 44 % vilket ar mindre @n 50 % dock inte signifikant mindre,
t(29)=1,99, p=0,056.

| kontrast till de andra situationerna, kunde deltagarna fortfarande uppvisa en bedémning
av cyklisters intention att svanga vid dvergangsstallet vid Hogskolan och vid en klippgrans pa
3,5 pa en niva som oversteg chansniva, t(33)=4,16, p=0,0002. Det var en forsamring med 20
procentenheter men fortfarande battre an chans. En mdjlig forklaring till detta tas upp i
diskussionsavsnittet.

Medan maskeringen néastan slog ut all traffsdkerhet for situationer déar cyklister skulle
svanga var traffsakerheten for situationer dar cyklister cyklade rakt fram fortfarande béattre &n
chansniva, samtliga ps< 0,0005. Allra minst paverkade var situationerna vid Vasterhojd och
dar maskeringen enbart ledde till en forsamring pa 6 procentenheter for en klippgrans pa 9
meter och pa 7 procentenheter for en klippgrans pa 3,5 meter.

En variansanalys utférdes ocksa pa procent korrekta beddmningar. Resultatet av
variansanalysen (2x2x2) med inspelningsplats, klippgrans och cyklistbeteende som
oberoende variabler (manipulerade inom grupperna) visade ingen signifikant huvudeffekt av
inspelningsplats [F(1,14) = 2,69, MSE = 0,015, partial n> = 0,16, p< 0,12]. Daremot var
huvudeffekterna "klippgrans” och "cyklistbeteende” signifikanta. Deltagarna var éverlag mer
traffsakra med en klippgrans pa 3,5 meter (63 %) jamfort med 9 meter (53 %) [F(1,14) =
46,12, MSE = 0,012, partial n* = 0,77, p< 0,0001]. Tréffsdkerheten var ocksa generellt hogre
nar en cyklist cyklade rakt fram (66 %) jamfort med en cyklist som svangde (50 %) [F(1,14) =
30,03, MSE = 0,054, partial n? = 0,68, p< 0,001].

4.3 Slutsatser och diskussion

Resultat fran studie 3 visar att maskeringseffekten orsakade en forsamring av
traffsakerheten pa de situationer som vi trodde. Det fanns dock ett undantag.
Maskeringseffekten ledde till en lika stor forsamring for bade nar en cyklist skulle svéanga och
nar en cyklist cyklade rakt fram vid Hogskolan och vid en klippgrans pa 3,5 meter. Detta
pekar pa en skillnad mellan de tva inspelningsplatserna. Inspelningsplatsen vid Hogskolan
hade en svag lutning som kunde innebara en ganska hdg hastighet for cyklister. Denna
hastighetsfaktor kan ha lett till lika stor forsamring for bada situationerna men ocksa ha
bidragit med tillrackligt med information for att gora tillrackligt manga korrekta bedémningar.
Detta ar ndgot som vi kommer att titta narmare pa i framtida analyser och studier.
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5 Studie 4: Testning i simulatormiljo

5.1 Simulatorn

Den fysiska kérmiljon (Figur 5.1) &r uppbyggd runt en komplett bil som &r omgiven av sju
projektionsytor, vilka tacker stérre delen av synfaltet for saval forare som passagerare. Det
stora synfaltet bidrar, tillsammans med ett ljudsystem som formedlar miljéljud och vibrationer,
till att anvandaren av systemet upplever en hog grad av narvarokansla i den virtuella miljon.
Foraren interagerar med bilen pé ett naturligt satt, det vill siga via dess ratt, pedaler, spakar
och instrumentering.

Miljon har anvants i tidigare studier med fokus pa trafiksakerhet, se ex. Backlund, Engstrom,
Johannesson och Lebram (2010); Backlund et al. (2008, 2007, 2006a, 2006b, 2006c).

Figur 5.1 Labbmiljé Bilsimulatorn och fem av dess sju projektionsytor. Tva projektionsytor som &r
placerade bakom bilen ar inte med i bild. De tre ytorna A, B och C har anvants i det aktuella
projektet.

5.2 Filmning

En vidvinkelkamera monterades pa en bil som anvandes for att spela in verkliga situationer i
stadstrafik under sommarhalvaret. Bilen framférdes i normal hastighet och med normalt
trafikbeteende med syfte att inte paverka medtrafikanternas beteende. Totalt samlades cirka
10 timmar film in fran olika tider under dagens ljusa timmar. Se Figur 5.2.

28



Figur 5.2 En vidvinkelkamera monterades pa utsidan av vindrutan pa bilen som anvandes vid
inspelningarna

5.3 Urval

Fran materialet valdes 28 scener ut. Antalet bestamdes utifran hur lang tid som &ar rimligt att
tillbringa i simulatorn. | det slutliga urvalet forekom savéal korsande som icke-korsande som
forbipasserande cyklister, framst vid o6vervakade Overfarter. Cyklister forekom pa bade
hoger och vanster sida och samtliga var tillrackligt nara for att eventuellt paverka bilforaren.

5.4 Klippning

Langden pa sekvenserna varierade, liksom tiden fran att sekvensen borjade tills dess att den
intressanta situationen dok upp. Sekvenserna fortlopte en tid efter den intressanta
situationen for att det inte skulle bli alltfér uppenbart fér forsokspersonerna vad syftet med
experimentet var. Ordningen som sekvenserna spelas upp i ar slumpad for att inte alla
situationer fran respektive urvalskategori (se ovan) ska folja direkt pa varandra. Sekvenserna
har flygande start och slut, det vill sdga att de borjar och slutar medan bilen &r i rorelse. For
att detta inte ska upplevas abrupt bérjar och slutar de med in- respektive uttoning under
nagra sekunder. Mellan varje sekvens ar bilden svart i ungefar tre sekunder.

5.5 Interaktion

Foraren paverkar uppspelningshastigheten med gas- respektive bromspedal. Eftersom det ar
en film som spelas upp paverkas aven medtrafikanternas hastighet. Darfor ar det paverkbara
hastighetsspannet satt tillrackligt snavt for att inte filmen ska ga patagligt snabbt, men
tillrackligt brett for att foraren ska uppleva att hastigheten gar att paverka. For att ytterligare
forstarka inlevelsegraden anvands motor- och vagljud som i viss man ar analoga med
hastighet och gaspadrag. Den forutbestamda fardvagen kan inte paverkas, daremot kan
foraren panorera synfaltet genom att vrida pa ratten och darigenom uppleva en skenbar
forandring av riktning och position. Detta resulterar i sin tur en upplevelse av paverkbarhet
som uppmuntrar till naturlig aktivitet. 1 sekvenser dar bilen svanger i en korsning spelas ett
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rostmeddelande, till exempel “Svang till hoger”, upp strax innan korsningen, pa samma satt
som vid normal bilkérning med GPS.

5.6 Visualiseringsteknik

Ramaterialet for en scen bestar av en HD-upplost film om 1920 ganger 1080 pixlar. For att fa
ett naturligt storleksforhallande mellan bilsimulatorn och den filmade omvarlden har éver- och
underkanten pa filmen klippts bort s att aterstoden utgor en 480 pixlar hdg remsa. Eftersom
synfaltet ska vara sa brett som mojligt har denna remsa delats in i tre delar for separat
uppspelning pd de tre aktiva projektionsytorna. Delarna har ett visst éverlapp for att
mojliggbra den ovan ndmnda panoreringen som foraren kan gora med ratten. Se Figur 5.3.

Figur 5.3 Den hogupplosta filmen har beskurits i dver- och underkant, och darefter delats in i tre
overlappande sektioner A, B och C fér visning pa respektive projektionsyta (se Figur 5.1).

De tre filmsegmenten (A, B och C) spelas upp pa varsin dator. For att garantera tillrackligt
snabb och framfor allt synkroniserad uppspelning har en specialanpassad videocodec
utvecklats. Genom denna anpassning kan en fjarde dator, servern, kontrollera vilken bildruta
som visas nar pa respektive klient. Se Figur 5.4.
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Figur 5.4 Systemschema Schematisk bild éver systemet. Till vanster en dator med ansluten kamera
for inspelning av forarens ansikte. Nasta dator dr en server som hanterar forarinteraktion, ljud och
uppspelningshastighet av det filmade materialet. Till hoger ses tre klienter (A, B och C) som via var
sin projektor visar respektive filmsegment.

5.7 Simuleringsteknik

For att narma sig en realistisk respons hos simuleringen da féraren gasar eller bromsar har
enkla fysikmodeller for acceleration, deceleration och inbromsning utvecklats. Om
hastigheten hos den filmande bilen hade varit konstant s& hade dessa modeller varit
tillrackliga for att kontrollera uppspelningshastigheten. Pa grund av att inspelningarna gjordes
i verklig trafikmiljo, dar tempot varierar, kunde dock inte hastigheten hos den filmande bilen
hallas konstant. Hastigheten sénks vid korsningar, rondeller samt évergangsstallen, for att
ater oka nar dessa har passerats. En situation dar simulatorféraren saktar ner samtidigt som
den filmande bilen saktar ner resulterar i att den uppspelade omvarlden ror sig patagligt
langsamt. FoOr att kompensera for detta har den filmande bilens hastighet varit en parameter
da fysikmodellen berdknar hastigheten. Eftersom ingen tillrackligt hogupplost information om
den filmande bilens hastighet funnits tillganglig har hastigheten estimerats utifran det
frekvensomrade i ljudet hos de filmade sekvenserna som bast beskriver hastighetsberoende
vindbrus.

5.8 Datainsamling

Foraraktivitet sdsom gaspadrag, inbromsningar och rattutslag registreras och sparas 30
ganger per sekund. Forarens ansikte filmas for att mojliggéra en bedomning av 6gonrorelser
och blickriktning vid varje givet tillfalle. Scener, loggar och ansiktsfilm kan synkroniseras och
analyseras i ett for andamalet utvecklat verktyg. Eftersom kérbeteende och hastighet kan
forvantas variera mellan olika forsokspersoner &r analysverktyget situationsorienterat
snarare an tidsorienterat, det vill saga att en jamforelse mellan tva individers beteende gors
utifrdan en specifik bildruta frdn den uppspelade filmsekvensen istéllet for efter en viss
forlupen tid. | Figur 5.5 illustreras tva forsokspersoners beteende vid samma bildruta. Den
ena foraren har en relativt forsiktig korstil med moderata forandringar i gaspadrag medan
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den andra foraren ar mer distinkt i anvandandet av gaspedalen. For bada tva galler dock att
de har slagit av pa farten for att slappa over en forsta cyklist, men avser inte att slappa 6ver
en efterkommande cyklist. Den forsta foraren paborjar en acceleration vid den aktuella
bildrutan, och den visar inga tecken pa att avbryta sitt redan paborjade gaspadrag. Bada

forarna angav efter experimentet att de var sékra pa att den efterféljande cyklisten skulle
stanna, vilket den ocksa gjorde.

C)

T 0:00:16:099

o

= Starti'stopp = Hamta facecam
Klar_raktfram_1oh{_GOPRO773.MP4_320t0371_480_998_300_200_10.avilog ~
Klar_rakifram_1ovf_GO010769.MP4_1483t01510_480_898_300_200_10.avilog
Klar_raktfram_1ph{_GOPRO751.MP4_§98t0743_480_998_300_200_10.avilog
Klar_rakifram_3ohf_GO010768.MP4_400to445_420_008_300_200_10.avi.loy
Kar_raktiram_Johi_GOPROTEA.MP4_356i0405_460_988_300_200_10.avilog
Klar_rakifram_3ohf_GOPRO7E9.MP4_1013ta1054_480_992_3200_200_10.avi log
Kar_raktiram_Jovi_GOPROTTEMP4_25010287_460_996_300_200_10.avilog
treksam_1ohf_GOPROAT4 MP4_1283t01324_480_888_300_200_10.avi.log
tveksam_1ohf_GOPRO514 MP4_803t0961_480_0888_300_200_10.avi log
treksam_1phf_GOPROAGZMP4_1121t01182_480_888_300_200_10.avi.log
v ]
treksam_1pvf_GOPRO774MP4_251t0410_480_998_300_200_10.avi.log
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D)

T 0:00:13:892 O

| =

| Star¥stopp | =4 | Hamta facecam |

Klar_rakifrarm_1ohf_GOPRO773.MP4_320to371_480_998_300_200_10.avi.loy ~
Klar_rakifrar_1ov_GO010768 MP4_1483t01518_480_998_300_200_10.avi.logy
klar_rakifram_1phf_GOPRO751.MP4_698t0743_480_998_300_200_10.avi.log
Klar_rakifrarm_Zohf_GO010769.MP4_403to445_480_998_300_200_10.avi.loy
Klar_rakifrar_3ohf_GOPRO763.MP4_356tod05_480_998_300_200_10.avi.logy
klar_rakifram_3ohf_GOPRO769.MP4_1013t01054_480_998_300_200_10.avi.log
Klar_rakifrarm_Zov_GOPRO77E.MP4_2580297_480_998_300_200_10.avi.log
teeksarn_1ohf_GOPROS14.MP4_1283t01324_480_898_300_200_10.avi.log
treksam_1ohf_GOPROS14.MP4_903to961_480_998_300_200_10.avilog

Figur 5.5 Bildanalys A) beskriver vad som visas i forarens synfalt. Den svarta rektangeln ar
uppforstorad i B). Har visas en person till hoger som precis har cyklat éver vagen. Till vanster i bild
kommer ytterligare en person cyklande. Att foraren i C) har slappt pa gasen for att slappa 6ver den
forsta cyklisten kan lasas ut av kurvan langst ned i bild. Det gar ocksa att se att foraren borja trycka
pa gasen i det aktuella 6gonblicket. Ett liknande beteende kan ses hos foraren i D). Denne har dock
redan paborjat en distinkt acceleration, men den avbryts inte trots cyklisten till vanster.

Ovanstdende beskriver hur verktyget kan anvandas i vara framtida undersokningar av hur
folk reagerar for cyklister i naturalistiska miljoer.
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6 Analys: Multipel logistisk regression

For att ytterligare specificera och sakerstalla vilka signaler folk anvander for att avlasa
intentioner hos cyklister har vi anvant logistisk regression for att skapa en modell som
predicerar cyklistbeteendet (Go=svanga; NoGo=cykla rakt fram). Syftet ar att se i vilken
utstrackning modellens prediktioner utifran tidigare identifierade parametrar stammer
overens med cyklisternas faktiska beteenden. Hur val modellen kan prediktera cyklistens
beteenden kan sedan jamféras med hur véal vara deltagare har lyckats avlasa cyklisternas
intentioner.

6.1 Analys

Tre personer har oberoende av varandra gatt igenom samtliga anvanda filmsekvenser
och gjort bedémningar av férekomsten foljande signaler:

- Huvudvridning (tydlig, antydan, utebliven)

- Upplevd hastighet (lag, mellan, hog)

- Upplevd hastighetsforandring (sé&nkning, konstant, 6kning)

- Cyklistens lutning (bakatlutad, rak, framatlutad)

- CykKlistens positionering (férberedelse for att svanga, ingen forberedelse)
- Tramprorelse i anslutning till dvergangsstallet (utebliven, trampar)

Bedtmningarna gjordes signal for signal och de tre personernas beddémningar vagdes
samman till ett varde per signal och klipp. Overlag radde en relativt god 6verensstimmelse
mellan bedémarna, men det forekom ocksa en del fall dar det rddde oenighet.

Utifran de enskilda klippens prelimindra kombination av nivder pa de oberoende
variablerna gjordes forst multipla logistiska regressionsanalyser med cyklisternas faktiska
beteende (facit) som beroende variabel. Regressionsanalys gjordes for samlingarna av korta
(klippgrans 9 meter) respektive langa klipp (klippgrans 3,5 meter). Regressionsanalysen for
de korta klippen kan tamligen val forutsdga cyklistens beteende utifran de kodade
signalerna: 74,4% for Go och 73,2% NoGo vilket innebar 73,8% traffsdkerhet i snitt.
Motsvarande varden for férsoksdeltagarnas bedéomningar (se Studie 2 ovan) ar: 60,0% for
Go och 69,0% for NoGo samt 64,5% i genomsnitt. Detta innebar att om hénsyn tas till alla
dessa parametrar kan modellen predicera det faktiska beteendet battre &n méanniskorna.

Nar det géller de langa klippen ar modellens traffsakerhet betydligt battre an manniskans
traffsakerhet trots att den &r relativt hog. Manniskor har presterat bra pa att forutsaga
cyklistens beteende vid de langa klippen. Forsoksdeltagarnas traffsakerhet var (se Studie 2
ovan): 77,0% for Go, 85,0% for NoGo och 81,0% i genomsnitt. Till skillnad fran korta klippen,
finns det alltsa en klar skillnad mellan Go och NoGo-beteenden. Trots att forsoksdeltagarna
lyckades val har regressionsmodellen &aven i detta fall en hogre traffsakerhet.
Regressionsmodellen har en traffsakerhet pa 87,2% for "Go”. Motsvarande for "NoGo” ar
95,1% (se Figur 6.1). Den genomsnittliga traffsakerheten ligger pa 91,3%. Med andra ord
kan de oberoende variablerna anvéndas till att, med en tadmligen stor traffsdkerhet, predicera
cyklisters beteende. | samband med multipel logistisk regression anvander man ofta mattet
Nagelkerke R-square for att mata modellanpassning. | detta fall ligger Nagelkerke R-square
pa 0,834 (se Figur 6.2) vilket innebar en mycket god modellanpassning.
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Classification Table®

Predicted
Cyelist behavior Percentage
Ohserved Go MoGo Correct
Step 1 Cyclist behavior  Go 34 5 ar.2
MoGo 2 38 85,1
Cwverall Percentage 81,3

a. The cutvalue is 500

Figur 6.1 Klassifikationstabell for Multipel logistisk regression med Huvudvridning, Upplevd
hastighet, Upplevd hastighetsforandring, Cyklistens lutning, Cyklistens positionering och
Tramprorelse i anslutning till 6vergangsstallet som oberoende variabler, langa klipp.

Model Summary

-2 Log Cox & SnellR | Magelkerke R
Step likelihood Square Square
1 32,305° 625 834

a. Estimation terminated at iteration number 7
hecause parameter estimates changed by less
than 001,

Figur 6.2 Modellsammanfattning for Multipel logistisk regression, langa klipp.

Variables in the Equation

B SE. Wald df Sig. Exp(B)

Step1®  Headturn -1,807 770 6,133 1 013 148
Speed 1,876 B35 5053 1 025 6,528
Speedchange 1,000 G668 2,308 1 128 2714

Leaning -, 047 5ar 011 1 16 945

Position 2,551 798 10193 1 0o 12,822

Pedaling JGA2 823 648 1 A421 1,839

Constant 1,204 946 1,620 1 203 3,333

a. Variable(s) entered on step 1: Headturn, Speed, Speedchange, Leaning, Position,

FPedaling.

Figur 6.3 Regressionsparametrar. De resulterande vikterna for respektive av Huvudvridning, Upplevd
hastighet, Upplevd hastighetsférandring, Cyklistens lutning, Cyklistens positionering och
Tramprorelse i anslutning till 6vergangsstallet som oberoende variabler, langa klipp.
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| den resulterande regressionsmodellen viktas de ingaende signalerna olika beroende pa
hur mycket de bidrar till att forklara resultatet (Go/NoGo) (se Figur 6.3). | det aktuella fallet
har Position (2,551), Huvudvridning (-1,907) och Upplevd hastighet (1,876) de sttrsta
absolutvikterna samt ar statistiskt signifikanta (p<0,05). Lutning (-0,057) har den i sarklass
lagsta absolutvikten och tycks darmed vara en svag indikator pa cyklisters beteende enligt
regressionsmodellen.

Tittar man narmare pa de specifika fall dar den resulterande regressionsekvationen
misslyckas med att predicera det faktiska beteendet kan man notera att signalerna antingen
tyder pa ett motsatt beteende eller att det atminstone finns motsagelser. Exempelvis vrider
inte cyklisten pa huvudet i 3 av de 5 klipp som modellen felaktigt predicerat som "NoGo”. | ett
annat fall vrider cyklisten pa huvudet, men beddoms halla en hég hastighet. | det sista fallet
tyder cyklistens positionering pa att cyklisten avser fortsatta rakt fram. Av de 2 klipp som
felaktigt predicerats som "Go” har den ena cyklisten vridit pa huvudet samt sankt hastigheten
nagot, medan den andra upplevs ha sankt hastigheten kraftigt samt undlatit att trampa i
anslutning till vergangsstallet.
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Bilaga A

Kén: man kvinna
Alder:
Har korkort: ja nej

Jag kér bil:  mindre &n en gdng i manaden
atminstone en gang i veckan

atminstone en gang varje dag

Jag cyklar:

Syn:

mindre &n en gang i manaden
atminstone en gang i veckan
atminstone en gang varje dag
normal utan glaségon
normal med glaségon

ej korrigerad

Ska cyklisten korsa vigen?

Ovning — exempel pa hur testet kommer att se ut

Ja | Nej | Vilka ledtradar ledsagar dig i din bedémning?

Experiment

Ja | Nej |Vilka ledtradar ledsagar dig i din bedémning?
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Bilaga B

iD 001

Al
Vasterhojd (Korta)

iD 002

B1

Vasterhojd (Langa)

38 Go 1 27 Go
8 Go 2 26 Go
16 Go 3 1 No Go
17 No Go 4 39 Go
26 Go 5 8 Go
9 Go 6 31 No Go
7 No Go 7 28 Go
18 No Go 8 10 No Go
25 No Go 12 No Go
1 No Go 25 No Go
15 No Go 15 No Go
21 Go 24 Go
40 Go 19 Go
31 No Go 14 Go
23 No Go 13 Go
2 No Go 22 Go
22 Go 38 Go
14 Go 23 No Go
12 No Go 35 Go
37 No Go 17 No Go
35 Go 18 No Go
39 Go 11 No Go
13 Go 5 Go
3 No Go 34 No Go
30 No Go 3 No Go
29 No Go 7 No Go
24 Go 29 No Go
32 Go 30 No Go
10 No Go 21 Go
33 Go 33 Go
11 No Go 16 Go
36 Go 9 Go
28 Go 2 No Go
27 Go 4 No Go
34 No Go 32 Go
19 Go 37 No Go
5 Go 40 Go
6 No Go 36 Go
4 No Go 20 No Go
20 No Go 6 No Go
A2 B2
His (L&nga) His (korta)
16 Go 8 Go
36 No Go 32 Go
12 No Go 36 No Go
5 Go 12 No Go
9 No Go 34 Go
29 Go 10 No Go
15 Go 27 Go
1 Go 16 Go
17 No Go 3 Go
22 No Go 33 No Go
32 Go 17 No Go
4 Ar en NO GO| 25 No Go
13 Go 7 No Go
35 No Go 40 No Go
25 No Go 29 Go
10 No Go 1 Go
7 No Go 31 No Go
30 No Go 26 No Go
24 No Go 20 No Go
20 No Go 2 Go
6 No Go 30 No Go
37 Go 38 Go
11 No Go 39 Go
3 Go 37 Go
26 No Go 9 No Go
8 Go 35 No Go
18 No Go 22 No Go
14 Go 15 Go
19 No Go 18 No Go
28 Go 24 No Go
38 Go 11 No Go
31 No Go 28 Go
23 Go 14 Go
34 Go 19 No Go
40 No Go 21 Go
27 Go 23 Go
2 Go 13 Go
21 Go 4 Ar en NO GO
39 Go 5 Go
33 No Go 6 No Go

o5 < 30

— 2D 0O = 0

Q S

iD 003 iD 004
A3 B3
His (L&nga) His (Korta)
3 1 23 Go
1 2 2 Go
22 3 35 No Go
9 4 38 Go
10 5 37 Go
23 6 13 Go
12 7 30 No Go
27 8 33 No Go
30 20 No Go
20 11 No Go
37 12 No Go
33 34 Go
29 25 No Go
13 26 No Go
6 14 Go
21 21 Go
39 40 No Go
7 5 Go
14 39 Go
4 22 No Go
36 8 Go
25 6 No Go
34 32 Go
18 36 No Go
8 3 Go
11 7 No Go
17 16 Go
24 24 No Go
38 1 Go
26 28 Go
35 9 No Go
31 18 No Go
16 19 No Go
19 10 No Go
2 4 Ar en NO GO
32 29 Go
5 31 No Go
28 15 Go
40 17 No Go
15 27 Go
A4 B4
Vésterhojd (Korta) Vasterhojd (Langa)
31 4 No Go
11 37 No Go
7 13 Go
34 2 No Go
38 30 No Go
37 9 Go
17 1 No Go
32 23 No Go
2 19 Go
10 12 No Go
36 20 No Go
33 28 Go
39 27 Go
35 33 Go
40 34 No Go
5 10 No Go
30 39 Go
1 14 Go
28 18 No Go
15 3 No Go
22 11 No Go
24 40 Go
16 36 Go
4 35 Go
12 32 Go
29 29 No Go
8 21 Go
23 31 No Go
13 17 No Go
20 5 Go
14 15 No Go
6 22 Go
3 7 No Go
21 38 Go
26 16 Go
9 6 No Go
25 25 No Go
18 26 Go
27 24 Go
19 8 Go
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Bilaga C
ID: 002

Personuppgifter

Har du tidigare deltagit i ndgot liknande experiment hir pa Higskolan i Skivde? Ja I:\ Hej I:l

Alder Kiin (Man/fKvinna) Har kiirkort {Ja/Nej)

Jag kiir bil Jag cykdar Syn

mindre &n en gangi manaden |:| mindre &nen gang i ménaden I:\ Mormal utan glastgon \:l
atminstone en gingi veckan I:l atminstone en ging i veckan I:l Mormal med glasggon I:l
atminstone en gdng varje dag I:l Atminstone en gang varje dag I:l Ej korrigerat synfel

Ska cyklisten korsa viagen?

Hur sdker ar du?

Ovning / Testomgang

Ja Nej Ja Nej
' (1 [ > L I
Mycket N = W I Mycket Mycket  — _J_‘:(_ o e O W Mycket
osdker — A A A “ sdker osdker — S S A e sdker
la Nej Ja Nej
i [] ) [ ]
Mycket i _I_I_.--- Talalala Mycket Mycket e _I__:f- e (N e 0 i O Mycket
osaker ' "= o s S shker osaker ' = S e S saker




