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bygg og miljoteknikk ved Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU). Oppgaven ble gjen-
nomfort varsemesteret 2019 og tilsvarer 30 studiepoeng.

Formaélet med studien var 4 finne omfanget av redlyssykling, forskjellige faktorer som pavirker omfan-
get, samt foresla ulike tiltak som kan bidra til 4 redusere antall “redlyssyklister”. Masteroppgaven er
presentert som en vitenskapelig artikkel. Artikkelen sin ordbegrensning var pa 5000 til 10 0000 ord, der
en tabell eller figur telte som 250 ord.
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RODLYSSYKLING

Omfang, pavirkningsfaktorer og reduksjonstiltak

Vilde Johnson Joranger

ABSTRACT

The aim of this study was to investigate the rate of red light infringement among cyclists, different
factors contributing to red light violation and suggest measures that can reduce the number of red light
runners. The findings presented in the study are based on an online questionnaire and an observational
study. The online questionnaire was carried out among cyclists in Norway (n = 556) and the purpose was
to examine attitudes and different reasons for cycling against red light. The observations were conducted
in Trondheim and the objective was to get a direct insight into the cyclists” behaviour at signalised
intersections (n = 1572). In total, 26% reported that they had ride through a red light, while 31% were
observed while riding through a red light. The cyclists who are more likely to offend are men, younger
cyclists and cyclists who ride frequently. The likelihood of red light infringement will increase if the
cyclist observe other cyclists running red light, when turning right, when there is an irregular workload
resulting from repeated stopping and starting and in cases where loop detectors do not detect cyclists.
To reduce the rate of red light infringement, it was suggested to improve the cycling infrastructure,
including better intersection lay-out and an increase of detectors that detect cyclists. Special light signals
for cyclists, advanced stop boxes and green waves for cyclists, as well as removal of traffic lights at small
intersections, were also proposed as relevant measures.

Keywords
Cycling behavior, red light infringement, bicycle safety

1 Introduksjon

Syklister som bryter trafikkregler i storre eller mindre grad synes & veere utbredt (Bjernskau et al., 2012).
Undersokelser utfort av bdde Transportekonomisk institutt (TKJI) og Statens vegvesen (SVV) har vist at
mange syklister ikke kan trafikkreglene eller bevisst unngér & folge dem (Fyhri et al., 2012; Bjernskau,
2006). I en temaanalyse av 71 dedsulykker pa sykkel gjort i perioden 2005-2012 av SVV, var det begatt
individfeil i 87 % av ulykkene. Av disse individfeilene skyldte 17 % bevisste regelbrudd eller annen
bevisst risikotaking (Krekling et al., 2014). I tillegg gjorde TOI en landsomfattende undersekelse i 2012
med 5222 syklister og bilister for a kartlegge samspill og samspillsproblemer i trafikken mellom disse to
trafikantgruppene. Bilistene ble spurt om hvilke situasjoner og handlinger fra syklister som de opplever
som de storste utfordringene, mens syklister fikk tilsvarende spersmal om bilistene. Rapporten konklu-
derte med at syklister som bryter trafikkregler er en av de sterste samspillproblemene fra bilistene sitt
synspunkt (Fyhri et al., 2012).

Redlyssykling er en av de sykkelatferdene som blir sett pd som det sterste problemet blant bilister i
Norge (Fyhri et al., 2012). I disse situasjonene utgjor syklister en fare for bade fotgjengere og seg selv
fordi syklister er sterke overfor fotgjengere, men svake overfor bilister. Syklistene ma derfor passe seg
for bilene samtidig som de ma ta hensyn til fotgjengere. I Norge har det veert utfert en rekke sporreun-
dersokelser og registreringer fra observasjonsposter for & kartlegge omfanget av sykling mot redt lys.
Omfanget varierer mellom alt fra 7 % til 33 % (Muskaug, 2009; Serensen, 2010, 2013; Fyhri et al., 2012;
Bjornskau, 2006). Ogsa internasjonalt har flere studier provd & kartlegge omfanget av redlyssykling. I en
sporreunderspgkelse fra Brasil innrommet 38 % av syklistene at de nd og da sykler mot redt lys (Bacchieri




et al., 2010) og i Tyskland svarte 48 % det samme (Alrutz et al., 2009). I internasjonale observasjonsstu-
dier er det store variasjoner i omfanget. I Australia ble kun 7 % av syklistene registrert mens de syklet
mot redt lys (Johnson et al., 2011), mens i Italia ble over 60 % registrert (Fraboni et al., 2016). I Nederland
derimot syklet 28 % av syklistene mot redt lys (Van der Meel, 2013).

Faktorer som pavirker omfanget av regelbrudd pa sykkel har i liten grad veert kartlagt. Det er likevel to
pavirkningsfaktorer som synes & ga igjen i litteraturen; mangelfull tilrettelegging for syklister og psyko-
logiske faktorer.

God tilrettelegging for syklister kan veere avgjerende for at syklister skal folge trafikkreglene. Sykliste-
nes holdninger og atferd kan endres dersom de foler seg nedprioritert i samfunnet, og lista for regel-
brudd kan senkes (Statens Vegvesen, 2014). Darlig tilrettelegging dreier seg ofte om tre ulike forhold;
darlig fysisk tilrettelegging for syklende (mangel pa eget areal), dérlig drift og vedlikehold samt egnede
trafikkregler (og manglende kjennskap til disse). Norge ligger generelt langt bak i tilretteleggingen for
syklister i forhold til flere andre land som Norge vanligvis sammenlignes med, blant annet Nederland
og Danmark. Den sterste utfordringen i forbindelse med tilrettelegging for syklister i Norge er utfor-
ming og regulering av bykryss. Her oppstar de fleste alvorlige sykkelulykkene (Bjernskau et al., 2012).
I tillegg har mangel pa plass i byene fort til at sykkelnettverk i form av egne sykkelfelt ofte har blitt
nedprioritert. Dette medferer at syklistene stadig blir “tvunget” til a skifte mellom & veere “kjorende” og
“gdende”, seerlig nér sykkelfeltet plutselig oppherer. Dette kan resultere i et uforutsigbart kjeremenster
og en uventet sykkelatferd som kan innebzere regelbrudd (Statens Vegvesen, 2014). Det har ogsa vist
seg at bade syklister og bilister har sveert manglende kunnskap om trafikkreglene (Fyhri et al., 2012).
Forst og fremst gjelder dette reglene som omhandler vikeplikt, og seerlig ved sykling i gangfelt og ved
kryssing mellom bilveg og gang- og sykkelveg eller fortau. Kunnskapsmangelen kan fore til regelbrudd
og samspillproblemer mellom fotgjengere, syklister og bilister (Bjernskau et al., 2012). Likevel greier tra-
fikanter i de fleste situasjoner a finne losninger gjennom aktiv samhandling. Dette gjelder for eksempel
nar syklister sykler over et gangfelt (Fyhri et al., 2012).

Overtredelse av trafikkregler kan ogsé skyldes psykologiske faktorer. Teorien om planlagt atferd (TPA)
er en viktig grunnleggende modell for a identifisere hvilke psykologiske faktorer som motiverer til ulik
atferd. Ifelge denne teorien er en atferd “forarsaket av” motivasjonen til & utfore denne atferden, altsd
av personens intensjoner. Atferdsmessige intensjoner er igjen en funksjon av personens holdninger til
atferden, de subjektive normene personen opplever som er rettet mot atferden og opplevd atferdskon-
troll. Holdningen refereres til graden av positive eller negative evalueringer av atferden. Den er altsa
bestemt av alle overbevisningene man har om atferden. Subjektive normer baseres pa et sosialt press og
vil bli pdvirket av hva personen tror andre vil tenke dersom atferden blir utfert. Opplevd atferdskon-
troll baserer seg pa oppfatningen personen har til 4 styre og kontrollere egen atferd. Det avhenger av
overbevisningen av hvor lett eller vanskelig atferden er, samt oppfatningen av hvor vellykket han eller
hun kan, eller ikke kan, utfere atferden. Om intensjonene er positive eller negative er basert pa hvor-
dan holdningene, de subjektive normene og den opplevde atferdskontrollen vektlegges (Ajzen, 1991). I
mediene har det veert mye snakk om den norske, “problematiske” sykkelkulturen. Norsk sykkelkultur
kan defineres som visse fellestrekk av tanke-, kommunikasjons- og atferdsmenstre som norske syklister
deler (Schackt, 2019). I Norge har sykling primeert dreid seg om trening med treningskleer der malet er &
komme seg fortest mulig fram. Denne gruppen syklister er minst likt av bilister da de ofte oppforer seg
aggressivt og er vanskelige & samspille med i trafikken. I Danmark og i Nederland er sykkelkulturen
annerledes. Her er sykling en del av hverdagen, og noe folk generelt gjor i vanlig toy for & komme seg
fra et sted til et annet (Bjornskau et al., 2012).

Formalet med studien var a forsta hvilke mekanismer, i tillegg til de overnevnte faktorene, som spesifikt
ligger bak redlyssykling. I tillegg var det av interesse & finne dagens omfang av redlyssykling samt
foresla ulike tiltak som kan bidra til & redusere antall “redlyssyklister”.




2 Metode

Forskningsspersmalene ble besvart ved hjelp av kvantitative metoder i form av sperreunderseokelse og
observasjon. For a kartlegge syklistenes holdninger og arsaker til radlyssykling, var det enskelig 4 na ut
til et stort utvalg av befolkningen for & sikre en viss representativitet. Med bakgrunn i dette var sperre-
undersgkelse et godt egnet metodevalg (Dalland, 2012). I tillegg ble det utfert observasjoner i ulike kryss
i Trondheim for & fd et direkte innsyn i syklistenes atferd og se om datainnsamlingen fra sperreunder-
sokelsen stemte overens med det man observerte.

2.1 Sperreundersokelse

Sperreundersgkelsen var internettbasert og ble utformet i Questback (se sperreskjema i vedlegg A). To-
talt besto undersokelsen av 17 spersmal som kunne fordeles i tre deler. Forste del fokuserte pa generell
informasjon om respondenten, andre del fokuserte pa holdninger og meninger til respondenten, mens
tredje del fokuserte pa tiltak som, ifelge respondenten, kan bidra til reduksjon av redlyssykling. Flere
av spersmalene i undersgkelsen ble hentet fra TOl-rapporten “Sykling mot redt - omfang og arsaker”
(Bjernskau, 2006). Det gjorde det mulig & sammenligne resultater med den tidligere undersokelsen.

For undersokelsen ble distribuert, ble det utfer pilotundersgkelser (n=5) med hensikt om & forbedre
formuleringer og oke brukervennligheten. Da undersokelsen ble gjort offentlig, ble en link til under-
sokelsen delt via Facebook og sendt pa e-post til ansatte pa Byplankontoret i Trondheim kommune og
Miljepakken i Trondheim. Familie og venner ble ogsa bedt om 4 dele linken videre med formal a inn-
hente flere svar. I tillegg ble undersekelsen distribuert via Facebook-gruppen “Pé sykkel i Trondheim”
og via Facebook- og hjemmesiden til Syklistenes Landsforening.

Undersgkelsen ble gjort tilgjengelig 12.03.2019 og ble avsluttet 09.04.2019. Etter avsluttet underseokelse
ble radataene eksportert til Excel der de ble behandlet og statistisk analysert. Det ble i tillegg utfort en lo-

gistisk regresjonsmodell i SPSS. Formelen p(x) = o(x) = MW beskriver hvordan de estimerte

parameterne (By) i SSPS brukes til & predikere sannsynligheten for & sykle mot redt lys (Kleinbaum
et al., 2002). Totalt fikk sperreundersokelsen 556 svar.

2.2 Observasjoner

Observasjonene ble utfert i Trondheim der Kleebuveien og Vollabakken krysser Hogskoleveien og der
Chr. Frederiks gate og Klostergata krysser Vollabakken. Valg av kryss ble gjort etter innspill fra ansat-
te i Trondheim kommune som papekt at disse kryssene var kjent for et stort antall regelbrytere pa sykkel.

Hensikten med observasjonsstudiet var i hovedsak & finne omfanget av redlyssykling. Alle som syklet i
vegbanen gjennom kryssene ble registret manuelt. Avhengig av atferd kunne syklistene bli plassert un-
der fire ulike kategorier; “sykler mot redt”, “stopper, sykler mot redt”, “venter pd grent” og “sykler pa
gront” (se observasjonsnotat i vedlegg B). Forstnevnte kategori inkluderte alle som syklet mot redt uten
a nole, mens andre kategori inkluderte de som syklet mot redt etter full stopp. Nest siste kategori in-
kluderte syklister som stoppet og ventet pa grent, mens siste kategori inkluderte de som ankom krysset
da lyset var gront, og som derfor ikke hadde mulighet til 4 verken sykle mot rodt eller vente pa gronn
lysfase. I tillegg ble det registrert hvilke kjonn syklistene var, om det var motoriserte kjoretoy i krysset
og i hvilken retning syklistene kom fra samt hvor de skulle. Hver observasjon ble utfort pa hverdager
bade i og utenom rush-tid. Alle observasjoner ble gjennomfert pa regnfrie dager i april og mai. Totalt
ble 1572 syklister observert.




3 Resultat og analyse

3.1 Resultater fra sporreundersokelsen

3.1.1 Respondentenes egenskaper

Sperreundersgkelsen fikk totalt inn 556 svar. Respondenter i alderen 24 og 25 ar var overrepresentert og
utgjorde tilsammen 17 % av respondentene. Med bakgrunn i dette ble 56 tilfeldige svar fra disse respon-
dentene fjernet for & oppnd et mer troverdig resultat. Kjennsfordelingen pa de 500 gjenveerende svarene
var 57 % menn og 43 % kvinner. Figur 1 illustrerer alder- og kjennsfordelingen. Det var en god spredning
pa respondentenes alder, der yngste deltager var 17 ar og eldste var 75 ar. Majoriteten av respondentene
var i aldersgruppen 23-59 ar, og gjennomsnittsalderen var 42 &r. Nar det gjelder kjennsfordelingen blant
aldersgruppene hadde gruppen 16-25 ar en storre prosentandel kvinner, mens gruppen 36-45 ar hadde
en storre prosentandel menn. De gjenstdende aldersgruppene hadde en relativ lik kjennsfordeling.
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Figur 1: Alder- og kjennsfordeling, (N=500).

Blant deltakerne hadde de fleste fullfort hoyere utdanning. 30 % hadde fullfort bachelorgrad, 43 % had-
de fullfort mastergrad og 6 % hadde fullfert doktorgrad. Av de resterende respondentene hadde 20 %
fullfert videregdende og 1 % fullfert grunnskole som hoyeste utdanning. I tillegg svarte 70 % av re-
spondentene at de for det meste brukte sykkel som transportmiddel pa tert sommerfore. Hele 90 % av
respondenten syklet hver uke, mens kun 10 % syklet sjeldnere.

Dersom resultatet fra sperreundersekelsen og observasjonene skulle kunne sammenlignes, var det av-
gjorende a fa et stort antall respondenter fra Trondheim. Totalt utgjorde innbyggere fra Trondheim 61 %
av respondentene. I tillegg bodde 13 % av representantene i Oslo, mens 6 % bodde i Asker og Beerum.
De resterende representantene bodde spredt rundt om i landet.

3.1.2 Omfanget av redlyssykling

Respondentene fikk spersmal om hvor ofte de sykler mot redt lys dersom det ikke er kryssende trafikk.
For a fa frem besvarelsens ytterpunkter ble det valgt & sld sammen svaralternativene “alltid” og “ofte” til
“ja”, og svaralternativene “sjelden” og “aldri” til “nei”. “Av og til” ble omgjort til “kanskje”. Resultatet
viser at 26 % av respondentene svarte at de sykler mot redt lys, mens 56 % hevdet at de ikke sykler mot
redt lys. Andelen av hvert kjonn som sykler mot redt lys er vist i figur 2. Som det kommer fram i figuren
er det en 9 % sterre andel menn enn kvinner som responderte at de sykler mot redt lys, men forskjellen

er ikke statistisk signifikant.
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Figur 2: Andel av hvert kjenn som sykler mot redt lys.

Figur 3 representerer andelen av hver aldersgruppe som sykler mot redt lys. Der er storst andel i alders-
gruppen 16-25 ar som sykler mot redt lys, og minst andel i aldersgruppen 36-45 ar. Disse to gruppene
skiller seg statistisk signifikant (p=0,001 og p=0,031) fra totalen. Av respondentene som bor i Trondheim,
var det 24 % som innremmet at de sykler mot rodt lys, mens 54 % som svarte at de ikke sykler mot rgdt.
Blant de resterende respondentene fra andre steder i Norge var det 29 % som responderte at de sykler
mot redt lys, mens 52 % hevdet at de ikke sykler mot rodt.
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Figur 3: Andel av hver aldersgruppe som sykler mot rodt lys.

Det er lite som tyder pa at det er sammenheng mellom utdanningsgrad og redlyssykling. Selv om hele
60 % av respondentene, med fullfert grunnskole som hoyeste utdanning, innremmet at de sykler mot
redtlys, er det for fa respondenter med denne bakgrunnen til at svaret er representativt (n=>5). Det finnes
derimot en tendens til at syklister som sykler ofte har lavere terskel for & sykle mot redt lys. Blant syklis-
tene som sykler hver uke responderte 27 % at de sykler mot redt lys, mens blant de som sykler sjeldnere
svarte kun 6 % at de sykler mot redt lys. Denne forskjellen er til gjengjeld ikke statistisk signifikant.

Ved hjelp av logistisk regresjon kan man finne sammenhengen mellom flere variabler og redlyssyk-
ling. Tabell 1 viser regresjonskoeffisienter (8-estimater) for hver uavhengig variabel som er inkludert i
regresjonsmodellen (aldersgrupper, kjonn og sykkelfrekvens). Dersom koeffisientene er positive, sker
sannsynligheten for & sykle mot redt lys, mens dersom de er negative reduseres sannsynligheten. Til
tross for at to forskjellige analysemetoder (analyse i Excel og logistisk regresjon) er brukt til 4 estimere
sannsynligheten for redlyssykling, angir resultatene fra begge metodene det samme. Mannlige syklister
og syklister som sykler hver uke har storst sannsynlighet for & sykle mot rodt lys. Ser man pa alders-
gruppen 16-25 ar har disse syklistene lavest terskel for & sykle mot redt, mens syklister i alderen 46-55




ar har hoyest terskel for a sykle mot redt.

Tabell 1: Parameterestimater for binary logistic model

95% Wald Confidence Interval Hypothesis Test

Parameter B Std. Emor Lower Upper Wald Chi-Square df Sig
(Intercept) -1,547 5755 -2 875 -419 7,228 1 007
[Aldersgruppe=66-75 &r] -, 167 6844 -1,508 1,174 ,060 1 ,807
[Aldersgruppe=16-25 ar] 1,142 4270 ,305 1,979 7,155 1 ,007
[Aldersgruppe=26-35 ar] 031 3870 - 727 790 007 1 936
[Aldersgruppe=36-45 ér] -,704 ,3915 -1,471 ,064 3,230 1 ,072
[Aldersgruppe=46-55 ar] -,131 3739 -,864 602 122 1 727
[Aldersgruppe=56-65 ar] 02

[Kjenn=Kvinne] -,491 2375 -,957 -,026 4,278 1 ,039
[Kjenn=Mann ] 0? . .
[Sykkelfrekvens=Hver uke | 1,137 4903 A7T 2,098 5,383 1 ,020
[Sykkelfrekvens=Sjeldnere] 02

(Scale) 1°

Dependent Variable: RedLight
Model: (Intercept), Aldergrupper, 2: Hvilket kjann er du?, FrekvensSyklingKat
a. Setto zero because this parameter is redundant.

b. Fixed at the displayed value.

3.1.3 Arsaker og holdninger til redlyssykling

Respondentene, som svarte at de sykler mot redt lys, ble spurt om hvilke forhold som eker og min-
ker sannsynligheten for at de sykler mot redt. Resultatet er vist i figur 4. Forhold som sterst andel av
syklistene mener gker sannsynligheten for redlyssykling er plassert overst med synkende rekkefolge
nedover.
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Figur 4: Forhold som gker eller minker sannsynligheten for redlyssykling, (N=393).

Videre ble respondentene bedt om & angi hvor enige eller uenige de var i ulike pastander om sykling mot
rodt lys. Resultatet er representert i figur 5 og 6. Figur 5 illustrerer generelle pastander om redlyssykling,
mens figur 6 viser pastander om hvordan respondenten sykler i lyskryss.
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Figur 5: Pastander om sykling mot redt lys, (N=500).
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Figur 6: Pastander om hvordan respondenten sykler i lyskryss, (N=393).

I fritekstsvaret fikk deltakerne mulighet til & nevne andre drsaker som gker sannsynligheten for redlys-
sykling. Flere av respondentene var enige om at detektorer i vegkryss som ikke greier a registrere syklis-
ter er en avgjorende arsak til at de sykler mot redt lys. Det var ogsa en del som hevdet at usynkroniserte
lysfaser, altsa at to lyskryss etter hverandre som gir grent pa ulike tidspunkt, krever mye uregelmessig
arbeidsbelastning (gjentatt start og stopp). For a spare energi, blir lyssignalet lite respektert i disse si-
tuasjonene. I tillegg hadde enkelte en formening om at redlyssykling er avgjerende for & fa et forsprang
pa biler og store kjoretay. Flere lyskryss er, ifolge respondentene, lite tilrettelagt for syklister som kan
fore til at syklistene mé kjempe om plassen med bilene. Ugunstig utforming kan ogsa bidra til at man
havner i blindsonen til store kjoretoy. For noen kan disse situasjonene vere ubehagelige og kan medfere
at det foles tryggere & sykle mot redt lys enn a vente pé grent. Det ble ogsa antydet at sykling mot rodt
forst og fremst skyldes darlige holdninger og en problematisk sykkelkultur som har fitt etablere seg.
Eksempelvis ble det trukket frem at syklistenes mulighet til & bade sykle pa fortau og i kjerebanen forer
til at syklister tar de samme sjansene som fotgjengere. Videre sa mange at de bruker sykkel som trans-
portmiddel for a spare tid. Ved & vente pa grent lys i alle kryss som er tomme for biler, kan syklister fole




at tidsbesparelsen neermest er brukt opp. Av den grunn sykler flere mot redt.

Blant de 393 respondentene som svarte at de sjeldent, av og til, ofte eller alltid sykler mot redt lys, var
det kun 1 respondent som hadde blitt pdkjert av bil mens han eller hun har syklet mot redt lys, mens 16
respondenter hadde opplevd nestenulykke. Disse respondenten ble ogsa spurt om det foles uansvarlig
og farlig & sykle mot redt lys. Det var 35 % som var helt eller delvis enige om at det foles uansvarlig,
12 % som var verken enige eller uenige, mens 52 % som var helt eller delvis uenige. Samtidig var 19 %
helt eller delvis enige om at det foles farlig, 9 % var verken enige eller uenige, mens 72 % var helt eller
delvis uenige. Videre fikk respondentene sparsmalet om hvor viktig det er for dem hva andre mennes-
ker tenker om at de sykler mot redt lys. Generelt var det stor enighet om at det er litt eller ikke viktig
hva andre mennesker tenker - unntaket er barns oppfatning. Hele 53 % av respondentene mente at det
er sveert viktig for dem hva barn tenker om at de sykler mot redt lys. I tillegg skulle respondentene angi
hvor stort problem for norske bilister de tror det er at syklister sykler mot redt lys. Svaralternativene var
representert som en skala fra 1 til 7 der svaret 1 representerte “ikke noe problem”, mens svaret 7 repre-
senterte “sveert stort problem”. Blant respondentene svarte 50 % 1, 2 eller 3, altsd at redlyssykling, ifelge
disse respondentene, ikke innebeerer sé store problemer for bilister. Derimot svarte 38 % av respondente-
ne 5, 6 eller 7 og mente derfor at redlyssykling i sterre eller mindre grad innebeerer problemer for bilister.

3.1.4 Tiltak som kan redusere omfanget av redlyssykling

I siste del av sperreundersokelsen ble respondentene bedt om a angi i hvilken grad ulike tiltak kan bidra
til reduksjon av redlyssykling. Resultatene er vist i figur 7.
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Figur 7: Oppfatning av i hvilken grad ulike tiltak kan bidra til reduksjon av redlyssykling, (N=500).

I'tillegg til reduksjonstiltakene i figur 7 ble andre forslag til tiltak nevnt i fritekstsvaret. Blant annet mente
flere respondenter at bruk av grenne belger for syklister vil kunne bidra til reduksjon av redlyssykling.
Videre hadde noen av respondentene en formening om at flere av lyskryssene, hvor et stort antall sykler
mot redt lys, ikke burde veert signalregulerte i utgangspunktet. Eksempelvis var lyskryss med lav fart
og ADT nevnt. Sykkelbokser og egne trykknapper for syklister ble ogsa foreslatt som aktuelle tiltak.
Samtidig var det stor enighet om at generelt bedre tilrettelegging for syklister vil bidra til reduksjon
av redlyssykling, se figur 7. Spesielt ble bedre utforming av kryss nevnt som et viktig tiltak blant flere
respondenter.




3.2 Resultater fra observasjonsstudiet

3.2.1 Omfanget av rodlyssykling

Totalt ble det observert 1572 syklister med en kjennsfordeling pa 41 % kvinner og 59 % menn. For &
kunne sammenligne resultatet fra observasjonsstudiet med sperreundersokelsen ble det valgt a endre,
sla sammen og fjerne noen av kategoriene. Kategoriene “sykler mot redt” og “stoppet, sykler mot redt”
ble slatt sammen til “ja”, mens kategorien “venter pd grent” ble endret til “nei”. Videre ble det valgt &
fijerne kategorien “sykler pa grent” fra analysen ettersom syklistene som ankom pé grent ikke kunne
ta et bevisst valg. Det kan antas at noen av disse ville ha syklet mot redt dersom det var mulighet for
det, mens andre ville stoppet og ventet pa gront. Kjennsfordelingen pa de 1083 resterende observerte
syklistene var 42 % kvinner og 58 % menn.

Resultatet viser at 43 % av syklistene ble observert mens de syklet mot redt, mens 57 % ble observert
mens de ventet pa gront. Figur 8 sammenligner resultatet fra sperreundersekelsen med resultatet fra
observasjonsstudiet av andelen av hvert kjpnn som sykler mot rodt lys. Diagrammet til venstre illust-
rerer omfanget av redlyssykling blant respondenter bosatt i Trondheim, mens diagrammet til hoyere
illustrerer omfanget av redlyssykling blant de observerte syklistene. Totalt var 307 respondenter bo-
satt i Trondheim. I likhet med i observasjonsstudiet ble det valgt a fjerne den mest usikre kategorien
(svaralternativet) i sperreundersokelsen med formal om 4 gjore resultatene mer sammenlignbare. Re-
spondentene som var plassert under “kanskje” ble derfor tatt vekk fra analysen. Kjennsfordelingen pa
de 238 resterende respondentene bosatt i Trondheim var 41 % kvinner og 59 % menn. Blant disse svarte
30 % at de sykler mot rodt, mens 70 % hevdet at de ikke sykler mot redt.

Respondenter i Trondheim som sykler mot redt Observerte syklister som sykler mot redt
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Figur 8: Sammenligning av andelen av hvert kjonn som sykler mot redt lys.

3.2.2 Arsaker til redlyssykling

Analysene fra observasjonsstudiet viser at sannsynligheten for redlyssykling eker dersom syklisten skal
svinge til hoyre i lyskrysset eller dersom detektorer ikke registrerer syklister. Det sykles ogsé betydelig
mindre mot redt ndr det er biler i vegbanen. I tillegg ble det observert at syklister som ankommer
lyskrysset i en nedoverbakke hadde sterre terskel for a stoppe pa redt.

4 Diskusjon

Formalet med studien var a finne omfanget av redlyssykling, forskjellige faktorer som pavirker omfan-
get, samt foresla ulike tiltak som kan bidra til & redusere antall “redlyssyklister”.




4.1 Omfanget av rodlyssykling

Resultatet viser at sykling mot redt lys er noksa utbredt, noe som ogsa har veert kartlagt i tidligere un-
desgkelser (Bjernskau et al., 2012). Blant syklister bosatt i Trondheim var det en sterre prosentandel
som ble observert mens de syklet mot redt enn som innremmet det i sporreundersgkelsen. Samtidig
var det en storre prosentandel som svarte at de ikke sykler mot redt lys enn hva som ble observert.
En drsak til at resultatet fra sperreundersokelsen har et mindre omfang av redlyssykling kan veere at
respondenter ikke ensker a innromme overfor seg selv at de sykler mot redt lys. Det er i tillegg viktig &
papeke at en relativ stor andel av syklistene ble fjernet fra undersgkelsen. Det kan antas at en overvekt
av respondentene som var plassert under “kanskje” i mange tilfeller hadde syklet mot redt lys da dette
svaralternativet ligger naermere “ja” enn “nei”. Derimot er det mer usikkert om flertallet av syklistene
under kategorien “sykler pa grent” hadde valgt & sykle mot redt lys eller valgt & vente pa gront dersom
de fikk muligheten til 4 ta et bevisst valg.

Ikke overraskende var det flere menn enn kvinner som innremmet at de sykler mot redt lys. Dette
kommer frem i bdde sperreundersgkelsen og observasjonsstudiet og stemmer overens med tidligere
undersgkelser fra Belgia, Australia og Norge (De Ceunynck et al., 2016; Johnson et al., 2013; Bjernskau,
2006). Nar det gjelder sammenhengen mellom alder og redlyssykling var det storst andel av de yngre
syklistene som innremmet at de sykler mot redt lys. Dette samsvarer ogsd med undersokelsene fra Bel-
gia og Australia. I Norge derimot har det ikke tidligere veert identifisert noe systematisk tendens til at
yngre sykler mer mot rodt enn eldre. Faktisk fastslar en norsk undersekelse at syklister i alderen 25 til
34 og over 50 &r sykler oftest mot redt lys (Bjernskau, 2006). Det er i tillegg interessant at det er storst
andel i aldersgruppen 16-25 ar som sykler mot redt lys, da flertallet av disse deltakerne er kvinner, og
det er menn som sykler hyppigst mot redt lys.

I tillegg ble det kartlagt at de som sykler ofte har sterre sannsynlighet for a sykle mot redt. Det kommer
trolig av at en erfaren syklist vil kunne estimere risikoen bedre og kanskje tidligere ta den risikoen som
de anser som akseptabel. I tillegg kan syklister som reiser samme veg hver dag, vurdere bedre nar det
er trygt & krysse et signalregulert kryss selv nar lyset er rodt. Syklisten kan veere godt kjent med lysfa-
sene og kan derfor begynne a krysse like for lyset faktisk blir grent (Van der Meel, 2013; Shaw et al., 2015)

4.2 Arsaker og holdninger til rodlyssykling

I sperreundersokelsen var det omtrent 70 % av respondentene som mente at sannsynligheten for & syk-
le mot redt eker dersom man skal svinge til hoyere i et lysregulert kryss. Dette samsvarer bra med en
tilsvarende norsk undersekelse fra 2006, hvor tre av fire syklister avga liketydig svar (Bjernskau, 2006).
Dessuten kan antagelsen om heyresykling mot redt bekreftes av resultater fra observasjonene samt tid-
ligere observasjonsstudier. Eksempelvis ble nesten en tredjedel av syklistene observert mens de syklet
mot venstre i en undersgkelse i Australia hvor venstrekjering benyttes (Johnson et al., 2013). Arsaken til
denne atferden er trolig at syklister kan sykle sa vidt innom krysset uten at det oppstar konflikter med
andre kjoretoy. Motsatt vil terskelen for redlyssykling heves dersom syklisten skal rett frem eller svinge
til venstre. I disse tilfellene ma syklisten innom midten av krysset og dermed eker risikoen for konflikter
og ulykker. Enkelte land tillater hoyrekjoring mot redt. I de fleste stater i USA og i Canada er dette tillat
for bade bilister og syklister med mindre det er annen trafikk eller et trafikkskilt som angir noe annet
(Federal Highway Administration, 2012). I tillegg tillater noen europeiske land, inkludert Nederland,
Danmark, Belgia og Frankrike, at syklister og mopedsjaferer i utvalgte kryss kan svinge til hayere mot
redt eller gult lys. I disse situasjonene har syklister vikeplikt for kjeretoy som kommer fra venstre, og
fotgjengere som gér pa gronn mann (De Ceunynck et al., 2016; Vejdirektoratet, 2013).

Resultatet fra undersokelsen viser i tillegg at syklister kan bli sveert lett pavirket av andre trafikanter.
Pavirkningen er storst nar man sykler med barn eller ser at barn venter pa “grenn mann”. Da reduseres
sannsynligheten for redlyssykling betraktelig. Det er altsa sveert viktig for syklistene hva barn tenker om
at han eller hun sykler mot redt lys. Samtidig antyder resultatet at det er lite eller ikke viktig hva andre
familiemedlemmer og bekjente tenker om at tilsvarende atferd blir utfert. Denne pédvirkningskraften
kan forklares ved hjelp av TPA der atferdsmessige intensjoner avhenger av de subjektive normene som
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syklisten opplever er rettet mot redlyssykling (Ajzen, 1991). Med andre ord tyder resultatet pa at familie
og venner har lite eller ingen pavirkning pé syklistenes intensjon om a sykle mot redt, mens med barn
tilstede vil intensjonen veere negativ. Dette skyldes trolig at de fleste syklister vil veere et godt forbilde
overfor barn og av den grunn fole et ansvar og et sosialt press til & overholde trafikkreglene. Videre angir
resultatet at intensjonen til & sykle mot rodt lys vil veere positiv dersom syklisten ser at andre gar eller
sykler mot redt. Syklistene vil ogsa i disse situasjonene kjenne pa et sosialt press til a sykle mot redt nar
andre gjor det samme, og sannsynligheten for redlyssykling vil derfor ske. Motsatt vil terskelen for &
vente pa grent lys gke hvis andre syklister og fotgjengere ogsa gjor det. Tilsvarende resultater er funnet
i underspkelsen til TOI om sykling mot redt lys (Bjernskau, 2006).

Naturlig nok var det en stor andel av respondentene som var enige om at kryssets storrelse har be-
tydning for sannsynligheten for redlyssykling. Dersom avstanden som skal krysses er liten, gker sann-
synligheten for at man sykler mot redt, men dersom kryssende veg har mer enn to kjorefelt, reduseres
sannsynligheten. Dette samsvarer bra med rapporten til TJI (Bjernskau, 2006). I tillegg viser tidligere
undersgkelser at sykling blir mindre attraktivt dersom det er hoy eller uregelmessig arbeidsbelastning
(Ploeger et al., 1993). Den sistnvente betyr at syklister gjentatte ganger etter hverandre mé stoppe og
trdkke i gang igjen. Dette koster syklisten energi og ble av den grunn nevnt av flere respondenter som
ogsa en viktig arsak til redlyssykling. Videre fastslar resultatene fra observasjonsstudiet at dersom man
kommer i stor fart nedover en bakke, reduseres sannsynligheten for & stoppe pa redt. En syklist vil
trolig ikke miste all fart ved & stoppe opp, men beholde farten gjennom krysset dersom vedkommen-
de anser det som trygt. I tillegg viser observasjonsstudiet at det sykles mer mot rodt dersom det ikke
er biler i krysset. Denne faktoren kan forklares ved hjelp av TPA og opplevd atferdskontroll. Opplevd
atferdskontroll baseres pa en persons oppfatning av a styre og kontrollere egen atferd og avhenger av
overbevisningen av hvor lett eller vanskelig atferden er (Ajzen, 1991). Dersom det er biler i krysset er
det vanskeligere & sykle mot rodt lys enn dersom krysset er tomt for biler. Av den grunn vil det veere
enklere & kontrollere egen atferd og vente pa grent lys med biler tilstede.

Det var generelt stor enighet mellom respondentene om de var enige eller uenige i pastandene om hvor-
dan respondenten sykler i lyskryss. Eksempelvis var det stor enighet om at det er bestemte kryss hvor
man oftere sykler mot redt enn andre kryss. Nér det gjelder de generelle pdstandene om redlyssykling
var det sterre uenighet mellom respondentene. Blant annet var det svaert splittede meninger om sykling
mot redt burde vere lovlig dersom man skal svinge til hoyre i krysset, eller dersom det ikke er krys-
sende trafikk. Det tyder pa at syklister har ganske ulike holdninger til hva som burde veere lovlig samt
forskjellige meninger om hvordan ulike faktorer pavirker omfanget av redlyssykling. Dessuten var det
sveert ulike holdninger til bilistene. Omtrent 40 % av respondenten mente at sykling mot redt i sterre
eller mindre grad vil skape problemer for bilistene. Motsatt var 50 % av respondentene enige om at syk-
ling mot redt ikke innebeerer store problemer for bilistene. Selv om flertallet av respondentene var enige
om at redlyssykling ikke skaper store problemer, er det kartlagt i tidligere undersekelser at rodlyssyk-
ling er en av de sykkelatferdene som blir sett pd som det sterste problemet blant bilister i Norge (Fyhri
etal., 2012).

I fritekstsvaret ble dérlig tilrettelegging for syklister padpekt som en avgjorende drsak til rodlyssykling.
Utforming av kryss, som ikke tar hensyn til syklister, vil i folge flere av respondentene bidra til at man
ma sykle mot redt lys av hensyn til egen sikkerhet. En tidligere undersekelse har dessuten kartlagt at
utforming og regulering av bykryss er den storste utfordringen i forbindelse med tilrettelegging for syk-
lister i Norge, da de fleste alvorlige ulykkene oppstar her (Bjornskau et al., 2012). Resultatet fra sporreun-
dersokelsen viser ytterligere at 49 % av respondentene var helt eller delvis enige i pdstanden “syklister
bryr seg iliten grad om trafikkreglene fordi det er sa darlig tilrettelagt for sykling”, og 60 % var helt eller
delvis enige i pastanden “jeg sykler i mindre grad mot redt lys nar jeg sykler i en gate med eget syk-
kelfelt”. Sykkelfelt er et tiltak som i utgangspunktet ikke skal redusere omfanget av radlyssykling, men
forbedre fremkommeligheten til syklistene. Det synes likevel at sykkelfelt kan ha en positiv bivirkning
pa omfanget. Dette samsvarer bra med funn i litteraturen. Som nevnt tidligere kan syklistenes holdnin-
ger og atferd endres dersom de foler seg nedprioritert i samfunnet og lista for regelbrudd kan senkes
(Statens Vegvesen, 2014). Det har dessuten blitt fastsldtt i en Australsk undersekelse at darlig sykkelin-
frastruktur er den mest avgjerende faktoren for overtredelse av trafikkregler pad sykkel. Undersekelsen
konkluderer med at mangel pa sammenheng, attraktivitet, komfort og sikkerhet i sykkelnettverket kan
pavirke syklister til 4 ta valg som innebeerer at de bryter trafikkregler (Shaw et al., 2015). Eksempelvis
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kan regelbrudd veere et resultat av sykkelfelt som plutselig oppherer (Statens Vegvesen, 2014). Anta-
gelsen om at det er en sammenheng mellom tilrettelegging og omfanget av redlyssykling kan i tillegg
forsterkes av at det er 5 % feerre som sykler mot rodt lys blant respondenter med bosetting i Trondheim
enn blant respondenter fra andre steder i Norge. Trondheim har hatt et stort fokus pa tilrettelegging for
syklister de siste arene, og har i 2018 klatret opp til “Norges 5. beste sykkelby” i kdringen til Syklistenes
Landsforening (Foslie, 2018). P4 en annen side viser en observasjonsstudie i Nederland at hele 28 % syk-
ler mot rodt lys. Nederland har generelt ligget langt foran Norge i god tilrettelegging for syklister, og av
den grunn burde omfanget av redlyssykling i Nederland veert lavere enn det studiet fastslar (Bjernskau
etal., 2012).

Et annet eksempel pa darlig tilrettelegging for syklister er detektorer i vegkryss som ikke greier a regist-
rere syklister. Dette ble nevnt av flere respondenter som den viktigste, og kanskje den eneste arsaken til
at de sykler mot redt. Et lignende resultat er funnet i en Australsk undersekelse hvor nesten en fjerdedel
(24,4 %) av syklistene rapporterte at de syklet mot redt fordi detektoren ikke greide & registrere sykkelen
(Johnson et al., 2013). Den vanligste detektoren i Norge er en ledning som ligger i en sloyfe under as-
falten. Nar en bil med metall i karosseriet kjorer over detektoren lages det en elektrisk puls i ledningen
(Grimsmo, 2008). Dette pavirker signalvekslingen slik at bilen far grent lys. Nar syklister kommer inn
mot lyskryss vil detektorer i flere tilfeller ikke greie 4 registrere syklistene, da sykler inneholder mindre
metall enn biler. I disse situasjonene vil syklister aldri fa gront lys og vil derfor ikke kunne passere uten
a sykle mot redt (Bjernskau, 2006). Spesielt kan dette veere et problem sent pa kvelden eller tidlig om
morgenen da det er fa kjoretoy pa vegen.

Mange av respondentene opplever ikke redlyssykling som spesielt farlig. Det er mye som tyder pa at
det sveert sjeldent oppstér ulykker nar man sykler mot rodt lys. Blant de 500 representantene var det
bare 1 som hadde blitt pdkjert av bil mens han eller hun har syklet mot redt lys, mens 16 hadde opplevd
nestenulykke. Et slikt resultat kan tyde pa at det er sveert fa syklister som utsetter seg for stor risiko nar
de sykler mot redt. Samtidig greier trafikanter i de fleste situasjoner & finne lesninger gjennom aktiv
samhandling (Fyhri et al., 2012). Flere av syklistene papekte dessuten at de kun sykler mot redt lys nar
det ikke er kryssende trafikk.

4.3 Tiltak som kan redusere omfanget av redlyssykling

Hele 73 % av respondentene mente at god tilrettelegging for syklister i stor grad vil bidra til & redusere
redlyssykling. Ifelge funn i litteraturen kan dette tiltaket bidra til & ke sikkerheten til syklistene samt
endre holdningene deres. Det nest beste tiltaket, ifolge respondentene, er & ha flere kryss med detek-
torer som reagerer pa syklister. Som nevnt tidligere, er detektorer som ikke reagerer pa syklister den
avgjorende drsaken til redlyssykling blant flere av deltakerne. Tiltaket kan dermed forhindre at disse
syklistene blir “tvunget” til 4 sykle mot redt lys. I tillegg var det stor enighet om at lyskryss med egne
signallys for syklister vil redusere omfanget av redlyssykling. Lyssignalene gir syklistene grent lys noen
sekunder for ovrig trafikk som skal serge for at syklister har passert konfliktomréade i bilenes venstre-
sving for den generelle trafikken (Greenshields et al., 2018). Dette kan gi bedre flyt for bdde syklister og
bilister, og i tillegg forbedre trafikksikkerheten (Thompson et al., 2013). Resultatet viser ytterligere at det
er store uenigheter mellom respondentene om flere politikontroller, okte botesatser og raskere skifter
mellom rodt og grent lys vil bidra til at feerre sykler mot redt. Det er interessant at s fa som 20 % av
respondentene mente at raskere skifter mellom grent og redt lys vil i stor grad bidra til reduksjon av
redlyssykling. Tidligere undersokelser viser nemlig at lyskryssets regulering har sterre betydning for
omfanget og at kortere ventetid for & f4 grent kan bidra til & redusere antall “redlyssyklister” (Bjorn-
skau, 2006; Stockholms stad, 2004).

I fritekstsvaret ble det nevnt at sma kryss med lav ADT i utgangspunktet ikke burde vaere lysregulerte.
I handboken til Stockholms Gatu- og fastighetskontor har det ogsa blitt konkludert med at man ber
unnga & ha lyssignal i sma kryss eller i kryss hvor det er lite kryssende trafikk (Stockholms stad, 2004).
Arsaken er trolig at en syklist som stadig mé vente pa grent i lyskryss uten biler, vil kjenne pa folel-
ser som meningsleshet og irritasjon. Dette kan medfere at syklisten mister respekten for lyssignaler i
andre kryss som faktisk har behov for lysregulering. Med andre ord kan man ved & fjerne og unnlate &
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sette opp lyssignaler i sma kryss, bidra til at syklister far mer respekt for de gjenveerende lysregulerte
kryssene. Tidligere forskning har dessuten kartlagt at det inntreffer feerre ulykker dersom lyssignaler i
lavtrafikkerte kryss blir fjernet. Bilister og syklister er i disse situasjonene flinkere til & samhandle fordi
handlingene ikke er styrt av lysreguleringen (Retting et al., 1998). I tillegg kan et slikt tiltak bidra til &
forbedre effektiviteten og flyten til trafikantene. Videre er det nevnt i handboken til Stockholms Gatu-
og fastighetskontor at syklister i T-kryss ber ledes utenom signalreguleringen (Stockholms stad, 2004).
Dette ble ogséd nevnt som forlag til tiltak av enkelte respondenter.

Det var ogsa papekt i fritekstsvaret at man ber godta redlyssykling dersom man skal svinge til hoyere.
Som nevnt tidligere har dette blitt lovlig i utvalgte kryss i flere land, blant annet i Danmark (Vejdirekto-
ratet, 2013). Hoyresykling mot redt skal gjore det lettere for syklistene a bevege seg gjennom byen, samt
gi de en friere bane. I tillegg kan det forbedre trafikksikkerheten i vegkrysset. I stedet for at syklister og
bilister svinger samtidig i den grenne lysfasen, kan syklister fortsette alene nér lyset er redt uten at det
oppstar konflikter med trafikantene som kommer bak (Richardson and Caulfield, 2015). Likevel kan det
oppsta farlige situasjoner med trafikanter som kommer fra venstre, og det er ogsa en formening om at
det kan inntreffe flere ulykker dersom syklister far mer rett i trafikken. I fritekstsvarer ble sykkelbok-
ser ogsa nevnt som et aktuelt tiltak. Sykkelbokser er allerede brukt i noen fa kryss i Norge og har som
formal a eke trygghetsfolelsen for syklister ved at de far en bedre oversikt i krysset. I tillegg gjor bokse-
ne syklistene mer synlige og gir dem et lite forsprang pa kjeretoy som kommer bakfra (Bjernskau, 2006).

Blant enkelte respondenter ble det papekt at okt reisetid og uregelmessige arbeidsbelastning er avgjo-
rende faktorer som pavirker redlyssykling. For 4 redusere reisetiden og den uregelmessige arbeidsbe-
lastningen til syklistene, ble det foreslétt & etablere gronne belger. En slik lesning er blant annet innfert
i Danmark hvor syklister med en fart pa 20 kilometer i timen eller raskere automatisk far grent lys i
lyskryss, mens bilistene ma vente. I Norge har det blitt innfort et komplement til grenn bolge i et kryss
i Sola kommune i Rogaland. Her proves det for ferste gang ut en detektor med varmesgkende kame-
ra, inspirert av en lesning i Danmark. Nar kameraene registrerer at syklister neermer seg krysset vil
de grenne LED-lysene i bakken bli tent og lede syklistene mot krysset. Malet er at lysene skal fortelle
syklistene nar lyssignalet skifter. Ut fra informasjonen syklistene far har de mulighet til & tilpasse farten
ved a enten sykle fortere for & treffe det gronne lyset, eller roe ned farten for a treffe neste grentsignal.
Dersom flere syklister kommer bak den forste syklisten som blir registrert av detektoren, har de derfor
mulighet til & folge den gronne halen og ha grent lys nar de kommer til krysset (Bernt, 2018).

4.4 Feilkilder

Blant respondentene i sperreundersgkelsen var det noen skjevheter som kan ha hatt betydning for re-
sultatet. Blant annet var det 14 % flere menn enn kvinner som gjennomferte undersokelsen. Siden menn
sykler oftere mot redt enn kvinner, kan skjevheten gi et storre omfang av redlyssykling enn i realite-
ten. Pa en annen side kan observasjonene tyde pd at det er flere menn enn kvinner som sykler generelt.
Det var kun en prosentandel pé 0,2 som skilte kjennsfordelingen i observasjonsstudiet fra sperreunder-
sokelsen. Med det som utgangspunkt vil kjennsfordelingen veere akseptabel. I tillegg hadde en 45,6 %
storre andel av respondentene fullfert utdanning pa universitets- og hegskoleniva i forhold til den nors-
ke befolkningen (Statistisk sentralbyrd, 2019). Det var lite som tydet pa at det er sammenheng mellom
utdanning og redlyssykling, men en slik forskjell vil likevel bidra til usikkerhet i resultatet. Det var ogsa
en skjevhet i syklistenes alder. Yngre og eldre syklister (<23 &r og >59 ar) samt aldersgruppen 28-32 ar
var underrepresentert i undersgkelsen. I tillegg var det en klar overvekt av syklister som brukte sykke-
len hver uke, noe som tyder pa at flertallet av respondentene er de mest ivrige syklistene. Dette kan ha
en sammenheng med at undersegkelsen ble publisert pa ulike interessegrupper og sider for syklister pa
Facebook.

Blant deltakerne i undersokelsen var 61 % bosatt i Trondheim. Selv om det var enskelig a ha mange
respondenter herfra, vil ikke svaret representere en gjennomsnittlig nordmann. Resultatet viser nemlig
at syklister fra Trondheim sykler mindre mot redt enn syklister fra andre steder i Norge. Det er ogsa
viktig & papeke at respondentene ble bedt om a oppgi sitt postnummer. Trolig er en stor andel av del-
takerne studenter i Trondheim som har flyttet fra andre steder i Norge. Om disse studentene bruker
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postnummer fra Trondheim eller fra sitt hjemmested kan variere fra person til person, og kan av den
grunn pavirke resultatet.

Etter at undersekelsen ble publisert offentlig ble den endret to ganger pa grunn av uklarheter og pa-
stander som enkelte folte seg “krenket” av. Blant flere deltakere var det uklart om sykling mot redt
lys dreide seg om bade fotgjengersignal (red mann) og signalet for kjerende trafikanter, eller bare det
sistnevnte. Av den grunn ble det senere spesifisert i undersokelsen at det kun dreide seg om signalet
for kjorende trafikanter. Denne uklarheten kan ha forarsaket misforstaelser blant de forste deltakerne
som fullforte underspkelsen, og kan dermed ha pavirket resultat. I tillegg var det enkelte pastander
som “sykkelentusiastene” mente indikerte et bestemt verdisyn. Eksempelvis var det i innledningen til
et spersmal skrevet “det er ganske vanlig at syklister ikke overholder alle trafikkreglene”. Blant flere
ble dette oppfattet som at syklister bryr seg mindre om trafikkregler enn andre trafikanter, ved at det
ikke ble representert et balanserende motargument. Slike oppfatninger kan lede deltakerne i en bestemt
retning som kan pévirke resultatet (Ringdal, 2001). I tillegg forarsaket dette at enkelte ikke fullferte un-
dersokelsen. Det er ogsa viktig & merke seg at svarene respondentene avga ble basert pd deres subjektive
oppfatninger og meninger. Om svarene stemmer med virkeligheten kan man ikke vite sikkert.

Det er ogsa usikkerheter i forbindelse med observasjonsstudiet. Blant annet kan tellingene som ble utfert
veere ungyaktige. I perioder var det mange som syklet gjennom krysset samtidig, og i disse situasjonene
var det en utfordring & registrere alle syklistene og plassere de under riktig kategori. En annen usik-
kerhet er knyttet til endringer i syklistenes atferd dersom de registrer at de blir observert. Med en slik
bevissthet kan syklistene handle “bedre” enn hva de ellers ville ha gjort (Dalland, 2012) Det er ogsa
viktig & papeke at kryssene, hvor observasjonene ble utfort, ligger rett nedenfor Norges teknisk- natur-
vitenskapelige universitet. Det var tydelig at en stor andel av syklistene som ble observert var studenter.
Denne undersokelsen, i tillegg til flere utenlandske undersokelser, har kartlagt at yngre sykler hyppigere
mot rgdt enn eldre. Derfor kan studentene bidra til at andelen som sykler mot redt i observasjonsstudiet
er hoyere enn i realiteten. Kryssene ligger dessuten sveert neerme hverandre. Dette kan ha medfort at
syklistene har blitt registrert to ganger dersom tellinger ble utfert i begge kryssene samtidig. For a fa et
mer troverdig resultat kunne det veert utfort tellinger i flere ulike kryss med jevnere aldersfordeling pa
syklistene, hayere ADT, forskjellige utforminger med mer.

5 Konklusjon

Formaélet med studien var a finne omfanget av redlyssykling, forskjellige faktorer som pavirker om-
fanget, samt foresld ulike tiltak som kan bidra til & redusere antall “redlyssyklister”. Resultatet viser at
en stor andel sykler mot redt lys. De syklistene som i minst grad respekterer trafikksignalet er menn,
yngre syklister og syklister som sykler ofte. Videre ble det kartlagt at sannsynligheten for redlyssykling
reduseres betraktelig dersom man sykler med barn eller ser at barn venter pa “grenn mann”. I tillegg
vil terskelen for redlyssykling heves i situasjoner hvor andre syklister venter pa gront lys, eller dersom
krysset har mer enn to kjerefelt. Sannsynligheten for redlyssykling vil derimot eke dersom syklisten
observerer at andre syklister sykler mot rodt, ndr vedkommende skal svinge til hoyre i lyskrysset, ved
uregelmessig arbeidsbelastning og i tilfeller hvor detektorer ikke registrerer syklister. Videre ble det an-
slatt at darlig tilrettelegging for syklister i kryss kan bidra til at man sykler mot redt lys av hensyn til
egen sikkerhet. For & redusere omfanget av radlyssykling ble det foreslatt & forbedre tilretteleggingen
for syklister. Eksempelvis ble bedre kryssutforminger og oking av antall detektorer som registrerer syk-
lister nevnt. Egne lyssignaler, ventebokser og grenne belger for syklister, samt a fjerne lysregulering
i sma kryss og legalisere hoyresykling mot redt, ble ogsa trukket frem som aktuelle tiltak. For videre
arbeid er det interessant & underspgke, ved hjelp av observasjoner, om god tilrettelegging for syklister
(f.eks sykkelfelt) faktisk vil bidra til at syklister respekterer lyssignalet i storre grad.
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Vedlegg A: Sporreskjema

Sperreundersgkelse om sykling pd rodt lys

Undersgkelsen har som formal & kartlegge ulike arsaker til hvorfor man sykler pa redt lys. Undersokel-
sen er en del av en masteroppgave ved NTNU.

Alle som deltar i undersokelsen er med i trekningen av et gavekort pa XXL til en verdi av 500 kroner.
Undersgkelsen er anonym. Den tar omtrent 5-10 minutter & svare pa.

Takk for at du tar deg tid til & svare pa sporreundersekelsen!

Forst er det noen spersmal om deg.
1) * Hvor gammel er du? (skriv med tall)

[Skriv inn alder]

2) * Hvilket kjonn er du?
O Kvinne
O Mann
O Onsker ikke & oppgi

3) * Hva er ditt postnummer?

[Skriv inn postnummer]

4) * Hva er din heyeste FULLFORTE utdanning?
U Grunnskole
O Videregdende
U Bachelorgrad
O Mastergrad
O Doktorgrad
5) * Hvilket transportmiddel bruker du mest pa tort sommerfore?
O Bil
O Kollektivtransport
O Sykkel
O Gange
6) * Hvor ofte sykler du pa tert sommerfore?
U Hver dag
O 4-5 dager i uken



O 2-3 dager i uken

O Omtrent 1 dag i uken

O Omtrent 1 dag annenhver uke

O Sjeldnere

I de neste sporsmalene ber vi deg ta stilling til dine holdninger og ulike arsaker til sykling pa redt lys.

I denne undersgkelsen er rodt lys ment som signalet for kjerende trafikanter, altsa ikke fotgjengersignal

(red mann)!

7) * Hvor ofte sykler du pa redt lys dersom det ikke er kryssende trafikk?

O Alltid
O Ofte

O Av og til
O Sjelden
O Aldri

(Spersmal 8, 9, 10, 12 og 13 vises ikke for respondenter som svarer “aldri” i spersmal 7)

Hvor enig eller uenig er du i felgende pastander?

8) * Nar du sykler pa rodt lys foles det vanligvis:

Helt enig

Delvis enig

Verken enig
eller uenig

Delvis uenig

Helt uenig

Uansvarlig

Farlig

9) * Hvor viktig er det for deg hva andre mennesker tenker om at du sykler pa rodt

lys?

Sveert viktig

Litt viktig

Ikke viktig

Ikke relevant

Foreldre

Ektefelle /Kjeereste

Barn

Nermeste venninner (kvin-
ne/jente)

Neermeste kompiser
(mann/gutt)

Kolleger/medstudenter

Andre som er viktige for deg
(slektninger, ledere, politikere,
kjendiser osv.)




Nedenfor er det ramset opp ulike forhold som kan pavirke om du sykler pa redt lys eller ikke.
10) * Hvordan vil felgende pastander pavirke sjansen for at du sykler pa rodt lys?

Jker sjansen

Minker sjansen

Betyr ikke noe

Vet ikke

Krysset med lyssignalet er i
bunnen av en bakke

Krysset med lyssignalet er pa
toppen av en bakke

Kryssende vei har mer enn to
kjorefelt

Du skal svinge til hoyere i
krysset

Du skal svinge til venstre i
krysset

Det er andre syklister som
sykler pa rodt lys

Det er fotgjengere som gar pa
redt lys

Det star barn og venter pa
“gronn mann”

Du sykler sammen med et
barn

Du sykler sammen med en
kamerat (mann/gutt)

Du sykler sammen med en
venninne (kvinne/jente)

Nedenfor er det ramset opp ulike pastander om sykling pa redt lys.
11) * Hvor enig eller uenig er du i felgende pastander?

Helt enig

Delvis enig

Verken
enig eller
uenig

Delvis
uenig

Helt uenig

Det er trygt 4 sykle pa rodt lys
hvis man ser seg godt for

I kryss der lysene skifter fort
mellom redt og grent er det
farligere 4 sykle pa redt lys

Syklister bryr seg i liten grad
om trafikkreglene fordi det er s&
darlig tilrettelagt for sykling

Uklare trafikkregler er en arsak
til at flere sykler pa rodt lys

Manglende kjennskap til tra-
fikkregler er en arsak til at flere
sykler pa rodt lys

Hovedarsaken til de fleste syk-
kelulykker er bevisste regel-
brudd og feilvurderinger som
syklistene gjor

Sykling pa redt lys burde veare
lovlig dersom man skal svinge til
hoyere i krysset

Sykling pa redt lys burde veere
lovlig dersom det ikke er krys-
sende trafikk




Nedenfor er det ramset opp noen péstander om hvordan du sykler i lyskryss.

12) * Hvor enig eller uenig er du i felgende pastander?

Helt enig

Delvis enig

Verken
enig eller
uenig

Delvis
uenig

Helt uenig

Det er bestemte kryss der jeg
oftere sykler pa redt lys enn i
andre kryss

Jeg sykler i mindre grad pa redt
lys nér jeg sykler i en gate med
eget sykkelfelt

Jeg legger merke til om kryssen-
de trafikk har gront eller redt lys
for jeg sykler gjennom lyskrysset

Jeg sykler oftere pa redt lys nér
jeg skal til/fra arbeid /skole enn
ellers

Hvis kryssende trafikk har fatt
redt lys, sykler jeg for jeg selv far
gront

Jeg sykler sjeldnere pa redt lys
ndr jeg har god tid

13) * Har du blitt pakjert av bil nar du har syklet mot redt lys?

O Ja, flere ganger
O Ja, én gang

O Nei, men det har veert neere pa

O Nei
0 Vet ikke

Grad av problem fra 1 (ikke noe problem) til 7 (sveert stort problem).

14) * Hvor stort problem for norske bilister tror du det er at syklister sykler pa redt

lys?
o1
02
O3
04
gs5
Oe6
a7z




Nedenfor er det ramset opp mulige tiltak for & redusere sykling pé redt lys.

15) * Mener du at felgende tiltak vil kunne redusere sykling pa redt lys?

Ja, men i liten

Nei Vet ikke
grad

Ja, i stor grad

Kortere «all-rad-fase» (dvs.
rodt i alle retninger)

Flere kryss med detektorer
som reagerer pa syklister (de-
tektorer er instrumenter som
registrerer kjoretoy i veibanen
og som automatisk gir gront

lys)

Egne signallys for syklister

kte botesatser

@kt politikontroll

Forbud mot & ga pa redt
lys/rod mann

Raskere skifter mellom rodt og
gront

Generelt bedre tilrettelegging
for syklister “grenn mann”

Dette sporsmalet gjelder forst og fremst deg som bor i Trondheim. Dersom du ikke bor i Trondheim
kan du svare "Vet ikke".

16) * Mener du at Trondheim generelt er tilrettelagt for syklister?
O Ja, i stor grad
O Ja, men i liten grad
O Nei
O Vet ikke

17) Hvis du har andre forslag til tiltak kan du gjerne skriver det i fritekstfeltet un-
der. Her kan du ogsa skrive andre synspunkter du har om sykling pa redt lys.

[Skriv inn svar]

Premiering

Dersom du ensker & veere med i trekningen av et gavekort pa XXL pa 500 kroner, send kodeord syk-
kelpa sms/iMessage til XXX XX XXX.

Mobilnummer vil kun bli brukt i trekningen og vil ikke kunne kobles til dine svar.



Vedlegg B: Observasjonsnotat

Vollabakken

Sykler pa
gront

Venter p&
gront

Sykler pa
gront

Venter pa
gront

Venter, sykler
péradt

Sykler pa
rodt

Venter, sykler
pa rodt

Sykler pa
rodt

Sykler pa
rodt

Venter, sykler
parodt

venter p3
gront

sykler pa
gront

Klostergata

Syklerpa
rodt

Venter, sykler
pa rodt

Venter p3
gront

Sykler pa
gront

Vollabakken

Christian Fredriks gate




