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Synopsis:

Det er undersggt vha. fgr- og efteropta-
gelser, om cyklistgeleendere har indfl y-
delse pa cyklisters adfeerd i signalregu-
lerede kryds med fokus pa komfor t-
maessig service, radkarsler og placering.
Aalborg, Aarhus og Odense Kommune
har tilsammen opsat 12 cyklistgelaende-
re. Hovedformalet med opseetningen fra
kommunernes side er, at cyklistgeleen-
dere er en service, som cyklister kan
benytte, nar de holder for radt.

Resultaterne fra undersggelsenhar vist,
at cyklistgeleenderet ikke har haft be-
tyd ning for antal rgdkarsler, da der ikke
er nogen statistisk signifikant forskel i

far- og efterundersggelsen pa trods af
feerre radkarsler i Aalborg og Aarhus. |

Odense er der en tendens til stigning i
radkarsler, hvilket maske skyldes regn-
vejret under efteroptagelserne.

| forhold til cyklisters placering har g e-
leenderet haft indflydelse pa den farste
cyklist s placering, idet der er flere cykli-
ster, der har placeret sig bagved stop-
stregen i stedet for foran. Der er en ten-
dens til, at placeringen pa den tredje
cyklist har aendret sig.

Cyklistgeleenderet har ikke betydning
for adfeerden i forhold til r@dkersler ,
men cyklister veelger at anvende gelaen-
deret som en komfort meessigservice.







Abstract

Denmark has brought biking and biking related initiatives into focus with the goal of promoting
biking among its commuters. An example of a such initiative, is the implementation of Bicycle
Leaning Rails (BLR) in picked traffic | ights, which allows cyclists to rest their hand and foot while
waiting their turn. This thesis examines the effect ofthe initiative; do BLR change the behavior of
the cyclists at picked traffic lights with regards to passing red lights, positioning, and i nteraction
with other cyclists.

The method of examination is based upon video recorded material which is sampled over the
course of a single day before and a single day after the implementation of BLR in beforehand
picked traffic lights. The recorded material reveals the share of cyclists who passes red lightst
both straight and right turns. A cyclist passing red lights is split into three categories to reflect the

time at which the cyclist passes red lights; the three categories are: initiatcycle red, intervene-cycle
red, and end-cycle red. The positions of the first-to-third arriving cyclists are also recorded, with

the purpose of capturing the choices of the arriving cyclist. The first -arriving cyclist may choose to
position behind or pass the stopping line, or pass the red light, while the second- and third -
arriving cyclists may choose to position behind, next to, or in front of the first -arriving cyclist, or

pass the red lights. The behavior of the cyclists is recorded both before and after the implementa-
tion of BLR to track differences.

The above described examination is based upn twelve traffic lights located in three cities in De n-
mark, which all promote biking; the cities Aalborg, Aarhus, and Odense, are represented by four,
two, and six traffic li ghts, respectively. The three city municipalities have installed roughly two
types of BLR, with the ones installed in Odense being in pairs (end to end), while those installed in
Aalborg comes with a bike -promoting poster. The version of the BLR installed in Aarhus has a
more evident footrest.

The summarized results across the three citiesreveal that 12 % of the cyclists use the BLR with
their foot, while 27 % use the leaning rail with their hand. The results from the individual cities
reveal that cyclists in Aarhus use their foot more often than their hand, which is in opposition to
the cyclists of both Aalborg and Odense. The summarized results also reveal that there is no signi-
DEEOQUWEDI i1 UI OEl wbOwWEAEODPUUUZ WEI T & ¥he @dhingriils arau UT T E (
installed, given that the defiled data from Odense is excluded. However, when the data from
Odense is included, there is a slight ¢+ although statistically insignificant ¢ increase in red light
passes. The weather in Odense on theday of recording was rainy, which promotes non -desirable
behavior among the cyclists; thus, excluding data from Odense seems to be justified.It is also justi-
fied to exclude one of the intersections in Aalborg because the traffic volume and design is diffe r-
ent. The results show that there is a tendency to less passing red lights.



With regards to the positioning of the first -arriving cyclists, there is significant (and unfortunate)
increase in cyclists choosing the option to pass the red light. When filtering the red passes, there is
a significant increase in cyclists choosing to position behind the stopping line. There is no signifi-
cant change in behavior of the secondarriving and the third -arriving cyclist. It is concluded that
the implementation of BLR d oes not change the behavior of the cyclists when it comes to passing
red lights, but do better the positioning of the first -arriving cyclists .
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1 Indledning

Indledning

Danmark er en af verdens fgrende cykelnationer, og kommunerne konkurrerer in d-
byrdes hvert & om at f& preedikat af Arets Cykelkommunesom er en titel, der tildeles af
Cyklistforbundet. Det er vigtigt for kommunerne, da cyklisme hjeelper mod traengsel,
giver et bedre image, miljg samt helbred, grundet overflytning fra bilen til cyklen. Ti t-
len tildeles en kommune, som har en cykelstrategi og har opnaet synlige resultater. Nar
kommunerne bliver udpeget som Arets Cykelkommune giver det ifglge
Cyklistforbundet (2016) positive forestillinger om kommunen, der er med til at gare
det mere attraktivt at bosaette sig i kommunen. Den feelles malsaetning for kommuner-
ne er at fa flere til at veelge cyklen frem for andre transportformer eller at kombinere
cyklen med kollektiv trafik eller bilen. Praedikatet som Arets Cykelkommundetyder
ikke ngdvendigvis, at flere veelger cyklen frem for et andet transportmiddel.
(Cyklistforbundet, 2016)

Kommuner og organisationer udarbejder alene eller i samarbejde med hinanden kam-
pagner som et forsgg pa at modvirke den reduktion , der har veeret i cykeltrafikken. De
fire starste byer i Danmark har markedsfart cykelprojekter med logoer, slogans og Fa-
cebooksider til at promovere cykling i netop deres by. Kampagnerne har forskellige

fokuspunkter som f.eks. trafiksikkerhed, sundhed og treengsel. Ifglge Nicolaisen (2011)
er kampagnerne ngdvendige for at fa danskerne til at eendre deres vaner. Det er ikke
nok at forteelle bilisterne, hvor sundt og gkonomisk det er at cykle, men de er ngdt til at
maerke det pa egen krop ogat gare deres egne erfaringer.(Nicolaisen, 2012)

Kampagnen, vi cykler til arbejdehar veeret fremme siden 1997 Ifglge Nicolaisen (2011)
har kampagnen aendret danskernes vaner. Kampagnens deltagere tilmelder sig som et
hold, og pa den made inddrager kampagnen feellesskabsfalelsen.Kampagnen kgrer én
maned, hvilket er en overskudelig periode for nye cyklister, som igennem kampagnen

far deres fordomme og myter be- eller afkraeftet. Kampagnen har givet gode resultater
tidligere, og ifglge Nicolaisen (2011)vil 80 % af nye cyklister blive ved med at cykle
efter kampagnens ophgar.

Efter kommunerne har gget andelen af cykelture, prioriterer de at bruge penge pa til-
tag til cyklister, der gor det mere attraktivt at cykle . Udfarte tiltag er f.eks. luftpumper,

reparationsstationer, cykelteellere, cykelparkering, lane lights, belysning, nedteelling s-
signaler, cyklistprioritering og cyklistgeleendere , som oftest bliver installeret pa super-
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cykelstier. Et cyklistgeleender er en service til cyklister, som synes, det er besveerligt at
sta af cyklen, nar de skal holde for rgdt lys. En anden ulempe for cyklister er, at de har
et energitab, nar de skal bremse.Det er udformet som et raekvaerk, der star langs
krydsbenet. Der var inden dette projekt kun opstillet cyklistgeleendere pa supercyke |-

stier i Hovedstadsomradet, Odense samt i enkelte udenlandske byer. Udformningen af

cyklistgeleenderet kan veere forskellig, se Figur 1.1 og Figur 1.2, der viser gelendere i
Kgbenhavn og Odense

Figur 1.1: Udformning i Kgbenhavn. Figur 1.2: Udformning i Odense.

Pa cyklistgelaenderet kan cyklister statte med handen og foden og p& den made holde
balancen uden at skulle sta af cyklen. Cyklistgeleenderet kan ogsa hjeelpe cyklister hur-
tigere i gang, nar der bliver grant, da de kan skubbe fra pa geleenderet. | Hovedstads-
omradet har evalueringen vist, at der muligvis kan veere en sidegevinst ved cyklistg e-
lzenderet, der er sammenfattet som fglgende
2 %OUET Ol Owi OUWEaAaOODPUUI Owl UwOil U0wi OQwi OQUEIT EL
ventes ved trafiklys. Fodstatten har ogsa en indflydelse pa den made
cyklister paserer et kryds. Vores observation viste, at feerre cyklister
stopper over stoplinjen og faerre cyklister karer over for radt, nar en
fodstette er installeret. Vi ved, at den farste cyklist, der stopper ved et
lyskryds, har indflydelse pa de andre der komioagr ham. Hvis den
farste cyklist venter ved lyskrydset i stedet for at kere over pa grund af
i OEU0OHRUOU]I OOWOEQOWYPWEOUET T OWEUwWIi Ol Ul wEaoobpUI(
(Mobycon et al., udateret)

For at be- eller afkraefte denne observation har Aalborg, Aarhus og Odense Kommune i
forbindelse med dette projekt opstillet cyklistgeleendere. For at undersgge virkningen
af cyklistgelaenderet pa cyklisters adfeerd, er det ngdvendigt at fa klarlagt:

Hvilke erfaringer eder med cyklistgeleendemg hvordan er cykbtersgenerelledfaer®
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Metode

Rapportens initierende problem besvares ved hjeelp af et litteraturstudie, der klarleeg-
ger tidligere undersggelser med cyklisters adfeerd samt erfaringer med cyklistgeleend e-
re. Af undersggelsesteknikker, der er anvendt, er videooptagelser til fgr- og efteranaly-
se, registrering af data og behandling af data, som skal klarleegge, hvorvidt cyklistg e-
laendere har haft betydning for antallet af redkarsler samt cyklisters placering i kryd s.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturen omkring cyklisters generelle adfeerd er fundet i databaser fra Aalborg
Universitetsbiblio teket (AUB), der er baseret pa faglige artikler og rapporter. Her er

blandt andet benyttet databaserne TRID (Transportation Research Information Docu-

mentation), ScienceDirect og ProQuestDer er anvendt fglgende strategi; Cycling AND
EITEYDOUOQwW" aEOPOT w -#wUI EOPTT UOwW? %OOOOPWUT T w
Ol EEIl U? w -Nérwdy hizehdeDMD itsagningen, vises artikler, hvor der f.eks.

bade indgar ordene cykling og adfeerd. Nar der anvendes anfgrselstegn som f.eks. an-

kring follow the leademnedtages artikler, hvor alle tre ord indgar i den skrevne orden.

Ud over AUBs databaser er der sggt littera tur fra fagmagasinet Trafik og Veje.

Publikationen Supercykelstier er anvendt til erfaringer af cyklistgeleendere i Danmark .
Til de internationale erfaringer er det undersggt, hvor der er cyklistgeleendere, og hvi |-
ke termer, der benyttes i landene. Det har begraenset sggningen til Sverige og USA,
hvor cyklistgeleenderne kaldes henholdsvis Cykelrackersamt Curbeeeller Bicycle La-
ning Rails Oplysninger fra Sverige er skaffet igennem Gatukontoret. For USA er begre-
berne anvendt til at sgge relevant litteratur, hv or der er benyttet ikke -ingenigrfaglige
nyhedssider og blogs, da det ellers havde veeretumuligt at inddrage de internationale

erfaringer. Det kan betyde, at litteraturen kan veere bias.

2.2 Udvalgte kryds
Aalborg, Aarhus og Odense Kommune har indvilliget i dette projekt, og de har til-
sammen opstillet 12 cyklistgeleendere fordelt falgende :

1 4iAalborg T 2iAarhus T 6i0Odense

Inden projektets start var det tilstraebt, at cyklistgeleenderne i sé vidt muligt omfang
blev placeret steder med mange cyklister, og andelen af hgjresvingende var hgj. Da det
er kommunerne, der har betalt for omkostningerne i forbindelse med opsaetningen af


http://trid.trb.org/
http://trid.trb.org/
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cyklistgeleenderne, har de truffet den endelige placering af cyklistgeleenderne. Det har
betydet, at nogle af krydsbenene har fa hgjresvingende cyklister. | Aalborg er der to ud
af fire krydsben, hvor andelen af hgjresvingende cyklister er lav, mens det er geeldende
for ét ud af to i Aarhus. | Odense er det ikke muligt at foretage et hgjresving i tre af
krydsbenene, idet der enten er shunt, eller at krydsbenet er placeret midt i en helle. | de
tre resterende krydsben er der fa cyklister, der har foretaget hgjresving.

2.3 Ulykker iregistreret kryds

Antallet af ulykker i de udvalgte kryds er undersggt. Her er opstillet antal u lykker i
hele krydset, antal med cyklister involveret, antal i det udvalgte krydsben samt antal i
det udvalgte krydsben med cyklister involveret. U lykkerne er fundet via Vejman, hvor
politiet registrerer omstaendighederne for u lykken. Det betyder, at det ikke er alle
ulykker, der er medtaget, da der er et mgrketal for politiregistrerede u lykker . Ifglge
Agerholm (2015)skyldes mgarketallet, at mange ulykker med cyklister ikke registreres
af politiet men k un af hospitalet.

2.4 Videooptagelser

Videooptagelser er benyttet til at registrere krydset far og efter, cyklistgeleenderet er
opsat. Det er valgt at bruge videooptagelser, da det gar det muligt at registrere mange
cyklister pa kortere tid, end hvis registerin gen var sket i felten. Fordelen med videoop-
tagelser er, at episoder kan genafspilles, hvis der er behov for det. Videokameraet er
opsat i naermeste lygtepeel og er placeret sa hgit, at cyklister ikke har bemaerket det.

Fortolkningen af videooptagelserne er delt ud mellem forskellige personer for at tage
hgjde for eventuelle forskelligheder i vurderingerne, og det er derfor den samme pe r-
son, der har kigget far- og efterundersggelsen for det samme kryds. | situationer, hvor
der har veeret tvivl, er filmsekvensen blevet set igennem i feelleskab og diskuteret. Ifgl-
ge Hydén (1987) vil denne opdeling ikke have veeret ngdvendigt, idet personer vil
vurdere konflikters alvorlighed naesten ens. Forsgget bygger pa optagelser med kon-
flikter, og dermed kan det ikke siges med sikkerhed, om det direkte kan overfares til
vurdering af radkars ler, hvilket der med fordelingen er taget hgjde for.

2.4.1 Videoleengde

Grundet projektets begraensettidsperiode er hvert krydsben kun observeret i én dag (6
til 11 timer). Flere dage med optagelseri hvert krydsben ville hgjst sandsynlig have
reduceret usikkerhederne, idet flere cyklister antageligt ville have givet mindre ko n-
fidensintervaller for f.eks. placeringen af anden og tredje cyklist. | undersggelsen er det
acceptereret, at tidsrummet for optagelserne har varieret, da resultaterne er opgjort i
procent.
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Videomaterialet er benyttet til at udarbejde en teelling af antal cyklister, antal rgdkar s-
ler samt antal cyklister, der har benyttet cyklistgeleenderet enten med foden eller han-
den. Derudover er cyklisternes placering observereti forhold til stopstregen eller andre
cyklister . Observationerne for alle krydsene er vedlagt i Appendiks A.

2.4.2 Opdeling af data i Aarhus

Ved optagelserne i Aarhus var der afspeerring foran cyklistgeleenderne, som pa& Figur
2.1. Kommunen blev gjort opmaerksom pa problemet, og afspaerringen blev fjernet ca.
kl. 11. Ved resultaterne for det ene krydsben i Aarhus har afspeerringen ikke haft be-
tydning for resultate rne, da denne stod bagved cyklistgeleenderet. Derudover var der
en starre procentdel, der har anvendt tiltaget, for afspeaeringen blev fiernet. Derfor er
hele perioden i dette krydsben en del af teellingen.

Afspeaerringen for det andet krydsben stod til gengaeld ude pa cykelstien, og en stai-
stisk beregning pa teellingerne far og efter, at afspzerringen blev fiernet, har vist, at af-
speerringen kan have haft indvirkning, jeevnfar Appendiks A. Der er foretaget en ny
registrering af morgentrafikken i krydsbenet, derfor er registreringen i krydsbenet delt
i to teellinger.

speerringen i Aarhus.

2.4.3 Antal cyklister i alt
Ud fra videomaterialet er registreret antallet af cyklister, som er ankommet til krydset
ad det krydsben, hvor cyklist geleenderet er opsat.

2.4.4 Antal, der benytter signalmast, kantsten, fodhviler og geleender

| optagelserne er det registreret, hvor mange cyklister, der har stgttet sig til signalma-
sten som paFigur 2.2 eller anvendt kantstenen som pa Figur 2.3, nar de har ventet for
radt lys.
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Figur 2.2: CykKlist, der stgtter sig  Figur 2.3: Cyklist, der benytter
til signalmast en. kantstenen.

Efter cyklistgeleenderet er opsat, eranvendelsesandelenaf sighalmast og kantsten sta-
dig registreret. Derudover er der registreret antallet af cyklister, der har anvendt cyk-
listgeleenderet enten med handen pa gelaenderet, seFigur 2.4, eller med foden pa fod-
hvileren, se Figur 2.5. Anvender cyklister tiltaget med bade handen og foden, er det
registreret under begge dele, hvilket betyder, at nogle cyklister er registreret dobbelt,
og derved kan andelen ikke adderes, da det vil give et skaevt resultat.

ssssss

Figur 2.4: Cyklist, der benytter ~ Figur 2.5: Cyklist, der statter
geleenderet. foden pa fodhvileren.

2.45 Grgnkarsel

Antallet af cyklister, der ikke har haft mulighed for at anvende cyklistgeleenderet, er
registreret som en grgnkarsel. Det er defineret som en cyklist, der er ankommet til
krydset, imens signalet har vist grgnt, som pa Figur 2.6. Det er medtaget som en gren-
karsel, hvis signalet er blevet gult, nar cyklisten har veeret ved stopstregen, som pa
Figur 2.7. Det er ligeledes betragtet som en grankgarsel, hvis cyklisten under rgdfasen
har tilpasset hastigheden frem mod stopstregen, sé leenge cyklisten ikke har passeret
stopstregen, far der er blevet rgd/gul, se Figur 2.8.
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Figur 2.6: Cyklisten ankommer i Figur 2.7: Cyklist, der kagrer over  Figur 2.8: Cyklist ankommer i

grantid. for grent, men signalet skrifter rgdtid. Inden cyklisten har pl a-
til gult. ceret stopstregen, skifter sign a-
let til rgd/gul.

2.4.6 Radkarsel

Videooptagelserne er benyttet til at teelle antal radkgrsler for bade ligeudkarende og
hgjresvingende, som er andelen af cyklister, der ikke har haft grant ved ankomst. Der
er i denne situation anvendt fglgende tre definitioner for radkarsler:

1 Startrad T Midtrad  Slutrad

Startred er, nar signalet har skiftet til gul t, inden cyklisten har krydset stopstregen,
men cyklisten alligevel har fortsat, selvom der kunne veere foretaget en forsvarlig
bremsning, ligesom pa Figur 2.9.

Figur 2.9: Cyklisten foretager en startrgdkarsel.

Definitionen pa midtra d er, nar cyklisten bevidst har valgt at krydse vejen, selvom sig-
nalet har veeret radt pa tidspunktet, hvor cyklisten har haft mulighed for at na at bre m-
se. Dette er vist paFigur 2.10.
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L NE
Figur 2.10: Cyklist foretager en
midtrgdkarsel.

Definitionen pa slutrad er, at cyklisten har passeret stopstregen i rgdfasen og har valgt
at trille ud i krydset som pa Figur 2.11. Slutrgd sker oftest, nar cyklisten har set, at sig-
nalet i den tveergaende retning har skiftet til rgdt, og cyklisten ved, at der efterfglgende
bliver grant.

ST AR f » ¥ By SIRTTLATELRNRE
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Figur 2.11: Cyklisten foretager en slutrgdkarsel.

2.4.7 Placering

Ud fra videooptagelserne er cyklisters adfeerd observeret i form af, hvordan de har
placeret sig i krydset bade far og efter, at cyklistgeleenderet er opsat. Det er registreret,
om den farste cyklist, der er ankommet i krydset i radperioden, er stoppet eller er fort-
sat i en rgdkgrsel. Hvis den farste cyklist er stoppet, kan denne enten placere sig bay-
ved eller foran stoplinjen, som pa Figur 2.12 og Figur 2.14. | de tilfeelde, hvor cykliste r
har placeret sig pa stregen, er der benytet fglgende adskillelse: er det forreste deek pa
stregen, er det en placering bagved stopstregen, da det er antaget, at cykliste ikke har
generet fodgeengerne i sadanne en grad, at fodgeengeren har veeret ngdt til at ga ude-
om. Er det forreste deek over stopstregen, som pa Figur 2.13, er det betragtet som en
placering foran stopstregen, da cyklister muligvis h ar veeret til gene for fodgaengere.
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Figur 2.12: Cyklist en er placeret Figur 2.13: Cyklisten er placeret  Figur 2.14: Cyklist med tydelig
bagved stopstregen. foran stopstregen. placering foran stopstregen.

Placeringen af den anden og tedje cyklist, der er ankommet til krydset har haft muli g-
hed for at placere sig pa falgende mader i forhold til den farste cyklist; bagved ( Figur
2.15), ved siden ad (Figur 2.16), og foran (Figur 2.17).

Figur 2.15 Placering baved Figur 2.16: Placering ved siden Figur 2.17: Placering foran hol-
den farste holdende. af en holdende cyklist. dende cykKlist.

En fjerde mulighed har veeret, at anden og tredje cyklist ikke er stoppet og dermed har
valgt at foretage en radkarsel uden om den holdende cyklist.

Placeringen pa cyklister efter de farste tre er ikke registreret, da der ikke kan holde
flere end maksimal tre cyklister ved de opsatte cyklistgeleender e. Cyklisterne er stadig
medtaget i antallet af cyklister, idet de er medtaget i beregningen af brugen af kantste-
nen og signalmasten.

2.5 Databehandling

| databehandlingen er, tzellingerne inddelt som pa Figur 2.18. Teellingen er inddelt i
cyklister, der har haft grant ved ankomst til signalregulering og cyklister, som har haft
radt. Cyklister , som har haft radt, kan enten stoppe eller foretage en ragdkarsel. Til be-
regning af anvendelsen af tiltaget, er det kun farste, anden og tredje cyklist, der har
indgaet i beregningen. Til placering opdeles cyklister efter deres ankomst.
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Alle Cyklister

Holdende

+ radkgrsel Grgnkersel

Anvendelse af tiltag Placering Redkgrsel

1 Cyklist

2 Cyklist

3 Cyklist
4 + Cyklist

Aalborg: 1-2
Aarhus: 1-2

Odense: 1-3

Figur 2.18: Inddeling af data til beregningerne.

2.6 Beregninger
Det er undersgagt, om der er en forskel pa data far og efter ved hjeelp af statistisketets.
Der er udregnet procentsatser og lavet X2-test pa fglgende tre kategorier:

1 Anvendelse af tiltaget
1 Radkarsler
9 Placeringer

Beregningerne er foretaget for det enkelte krydsben, samlet for kryds benene i den
samme by og til sidst for alle krydsbenene. Derudover er der udarbejdet homogenitet s-
tests og signifikanstests af middeleffekten af radkarsler.

2.6.1 Udveelgelse af data
Anvendelsen af tiltaget er todelt alt efter, om cyklisten har stgttet med handen eller

foden. Hvis cyklisten har stgttet med foden, er der i farundersggelsen to udfald, som

er, at cyklisten har anvendt kantstenen eller gj. | efteranalysen har der veeret tre udfald.
Det er, om cyklisten har anvendt enten kantstenen, fodhvileren eller ingen af delene.

Ved stgtte med handen har cyklisten i farundersggelsen haft mulighed for at statte til

signalmasten, hvilket ogsa giver to udfald. | efterun dersggelsen har cyklisten nu ogsa
haft mulighed for at benytte geleenderet, og dermed har der veeret tre udfald.

Grundet forskellige laengder pa cyklistgeleenderet er der i beregningerne taget hgjde
for, hvor mange cyklister, der kan anvende cyklistgeleenderet, hvilket er afhaengig af
laengden p& geleendeet. | beregninger med kantstenen og signalmagen er der ikke
taget hgjde for, hvor mange der kan placere sig ved kantsten og signalmast. | bereg-
ningerne er procentandelen, der anvender f.eks. signalmasten, forholdet mellem an-
vendelsen af signalmasten og antallet af cyklister, der ikke har haft grent. Beregninger-
ne af radkersler er tredelt; radkarsel til hgjre, radkarsel lige ud og samlet antal rgd-
karsler.

10
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2.6.2 7?2-tests
Dataene for radkarsler og anvendelsen af tiltaget antages binomialfordelte, da der har

veeret to mulige udfald. Til placeringerne er benyttet multinominalfordelingen, da der
har veeret tre mulige udfald for den farste cyklist og fire mulige udfald f or den anden
og tredje cykilist.

For at undersgge, hvorvidt dataene er forenelige med nulhypotesen om, at der ikke er
forskel pa ferogl | Ul UOwl UwE T U-tash EdergargsinBderUaulbvétun®d w-
gangspunkt i Kirkwood & Sterne (2003) Ud fra de observerede veerdier er der udreg-
net forventede veerdier, hvorefter der er lavet en sumtest for at se, hvilke veerdier, der
har sterst indflydelse pa udfaldet. De forventede veerdier er udregnet ud fra de obse r-
verede data, mens sumtesten er udregnet ud fra formel (2.1).

0 O

Hvor:

U | Observerede veerdi
"O | Forventede veerdi

Herefter er det muligt at udregne en p -veerdi, som udtrykker, hvorvidt tallene er stat i-
stisk signifikante forenelige med nulhypotesen. Hvis p -veerdien er stgrre end 0,05, som
det valgte signifikansniveau, sa er nul-hypotesen om, at der ikke er nogen forskel pa
for og efter, accepteret. Hvis p-veerdien er mindre end 0,05 afvises nul-hypotesen,
hvilket betyder , at der er forskel pa fer og efter. P-veerdien er udregnet i Excel ud fra
funktionen %2-test, der er vist med formel (2.2).

n ovai QM aeYo YWY I’]‘Y’t‘{ (2.2)
Hvor:

Y& | Summen af alle de forventede veerdier
"Y¥ | Summen af dle de observerede veerdier

Derudover er sumtesten EOY 1 O E U wU b Cuucerdl, ladnbeOstrnmen & alié veerdi-
erne i sumtesten. Hypotesen kan ikke afvises,| Y D2vyasrifien er mindre end en kritisk
veerdi, der er afheengig af antallet af udfald.

2.6.3 Procentsat ser
Resultaterne er udregnet i procent, bade fgr og efter. Derudover er der udregnet et
95 % konfidensinterval ud fra procentsatsen samt en standardafvigelse, som er udreg-
net ud fra formel (2.3).

11
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. .
vy nz p ‘" T 23)
€
Hvor:
Q) Standardafvigelse til den udregnede procentsats
n Udregnet procentsats, som er bedste bud
€ Population

Herefter er standardafvigelsen anvendt til at beregne det gvre og nedre konfiden sin-
terval, som er beregnet ud fra formel (2.4).

6@ N phoe@ "E@p) (2.4)

Et eksempel pa beregningerne er vist i Appendiks B.1, hvor der er taget udgangspunkt
i antallet af radkearsler til hgjre i krydset Borgergade/Vesterbro i Aalborg.

2.7 Evaluering af radkgrsler
For at undersgge, om tiltaget har haft en effekt, er der udarbejdet en homogenitetstest
og en effektsignifikans af det samlede antal radkarsler i krydsene.

2.7.1 Homogenitetstest
Der er udarbejdet en homogenitetstest af det samlede antal radkarsler i krydsene for at

undersgge, om effekterne i de 12 krydsben har peget i samme retning. Dette er gjort
ved brug af Tanner-Jgrgensen, som normalt anvendes til ulykker , far og efter et tiltag
er implementeret. Fremgangsmaden for homogenitetstesten er baseret paSekretariatet
for sikkerhedsfremmende vejforanstaltninger (1981)og Tanner (1958) Homogenitet s-
testen er lavet for hver af de tre byer samt samlet for alle byerne, hvor resultaterne er
vist i Appendiks B.2 Testene er lavet for & undersgge, om antallet af radkarsler i
krydsbenene peger i samme retning. Hvis der er effekthomogenitet, har det vaeret mu-
ligt at leegge r@dkarslerne sammen i hver af de tre byer og samlet for de tre byer.

Testen er udarbejdet ud fra de observerede antalradkarsler i alle kryds benene bade far
og efter. Videooptagelserne har haft forskellig leengde, hvilket der er taget hgjde for
ved en korrektionsfaktor, C:, som er forholdet mellem antallet af cyklist er i fgr- og ef-
teroptagelserne, som ikke har haft grant lys, jeevnfar (2.5).

0

0} 6 (2.9
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Hvor:

0 Korrektionsfaktor
O Antal cyklister efter
O Antal cyklister for

Ud fra de observerede antal radkarsler og korrektionsfaktoren er middeleffekte n be-
regnet ved hjeelp af formel (2.6). Middeleffekten forteeller, om tiltaget har haft en posi-
tiv eller negativ effekt. S& hvis effekten er stgrre end 1, er der flere cyklister, der har
kart overfor rgdt i efterperioden. Hvis effekten er mindre end 1, er der feerre cykKlister,
der har foretaget en rgdkarsel.

B & 2.6
CRRTS 20
Hvor:
Middeleffekt
A Antal r gdkgrsler efter
) Antal r gdkarsler far
0 Korrektionsfaktor

For at undersgge, om der er effekthomogenintet, erder udregnet en teststarrelse ud fra
formel (2.7).

2.7
z®d ® 20 @D
Hvor:
Teststarrelsen
Middeleffekt
W Radkarsler efter
W Radkgarsler far
o} Korrektionsfaktor

Denne teststarrelse skal vaere mindre end en kritisk veerdi, der er udregnet i Excel ved
hjeelp af funktionen CHIINV(signifikansniveau; frihedsgrader), hvor signifikansn i-
veauet er 0,05(5 %), og frihedsgraderne er antallet af krydsben minus én. Udover at
kigge pa, hvorvidt teststarrelsen er mindre end den kritiske veerdi, er der udregnet en

p-veerdi, som udtrykker, om der er effekthomogenitet mellem de udvalgte kryds. De n-
ne er ogsa udregret i Excel med funktionen CHIFORDELING(teststarrelse; frinedsgr a-
der). Hvis p-veerdien er stgrre end 0,05, forkastes nuthypotesen om, at der ikke er ef-
fekthomogenitet, hvilket vil sige, at der er effekthomogenitet, og dermed peger kryd s-

13
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benene i samme retning. Hvis p-veerdien er mindre end 0,05, konkluderes der, at
kryds benene ikke peger i samme retning.

2.7.2 Effektsignifikans
Der er udarbejdet en test om, hvorvidt middeleffekten, der er beregnet ovenover, er
signifikant forskellig fra 1. Dette er beregnet ved hj eelp af formel (2.8).

B B8

— — (2.8)
Bw?zo Bwzo
Hvor:
Chi-bidrag
(&) Radkgarsler efter
(&) Radkarsler far
0 Korrektionsfaktor

Hvis chi-bidraget er mindre end 3,84, som er den kritiske veerdi ved én frihedsgrad,
accepteres nuthypotesen om, at der ikke er nogen effekt. Hvis chi-bidraget er starre
end 3,84, afvises nulhypotesen, og dermed er der en effekt.

Denne test er beregnet fire gange ligesom homogenitetstesten, da det erundersggt for
de tre byer for sig og samlet. Resultaterne for testen er vist iAppendiks B.3.

2.8 Spgrgeskemaundersggelse

Der er udarbejdet et spgrgeskema, som kan ses Appendiks F. Grundet tidsbegraens-
ningen er undersggelsenalene delt pa sociale medier. P4 den made har det veeret nu-
ligt at indsamle data fra flere respondenter pa kortere tid. Under udarbejdelsen er de r
lagt veegt pa at undga ledende spgrgsmal. Kommunerne har delt spgrgeskemaet pa
deres Cyklist-Facebook sider, hvilket er med til at give undersggelsen en positiv vinkel,

idet deltagerne har interesse i at cykle. Der har generelt veeret flest cyklister, der har
svaret pa undersggelsen, hvilket giver skaevhed i svarene, idet en stor del af disse f.eks.
har bemeerket cyklistgeleenderet. Jeevnfar Udenrigsministeriet (2010)kan denne skaev-
hed undgas ved at udtage en bestemt gruppe, som i dette tilfaelde ercyklister.

14
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Litteratur studie

Cyklistgelzendere er opsat i bade Danmark og udlandet som en service for cyklister.
For at undersgge,om et cyklistgeleender har flere fordele end at veere en komfortmaes-
sig service, er det relevant at klarleegge cyklister s adfeerd. Der findes mange myter om

cyklisters adfeerd, herunder at cyklister er lovigse og hensynslgse egoister, men ifglge
Jargensen(2012)er virkeligheden mere nuanceret, og hun konkluderer fglgende .

Zo6¢ WDPWUEOUWOI EWEUWEOQOUEOOI UWEI wEaOOl E1l wObD
komme alvorligt til skade pa cykel faldet markant. Det er altsa ikke rigtigt, at
et stigende problem med cyklisters adfeerd skaber farer i trafikken.

(Jargensen, 2012)

Denne pastand modsiges afMgller (2013) som udtaler, at trafikantens adfaerd har af-
gerende betydning for ulykker nes opstaen i ca. 85 % af alle vejtrafikilykker . En tema-
analyse fra Vejdire ktoratet (2011)viser, at 21 % af involverede cyklister har haft rgdt
signal, da ulykken skete, mens 10 % af ulykkerne ikke har faet registreret vigepligt eller
har haft gult signal. Ifglge Feerdselslovenburde cyklister have falgende adfeerd:

Kap. 7 8490 U O e vejknyds skal cyklist, der skal lige ud eller svinge til
ved afmeenking er forbeholdt de karende, der skal svinge til hgjre er det dog
tilladt cyklisten at placereig ved linjen mellem den naermeste vognbane,
som ikke er forbehold de hgjresvingende og hgjresvingsbamen
(Retsinformation.dk, 2013)

CyKlister bar altsa holde til hgjr e, nar de ankommer til et kryds, og det er at bryde v i-
gepligten, hvis cyklister placerer sig foran stopstregen, men hvordan beskriver tidlig e-
re undersgger cyklisters adfeerd?

3.1 CykKlisters adfeerd i signalregulerede kryds

Cyklistforbundet har i 2015 udarbejdet en undersggelse, hvor alle trafikantgrupper er
adspurgt om cyklisters adfeerd. Undersggelsen er udarbejdet med interviews og en
spgrgeskemaundersggelse for at urdersgge myter omkring cyklister og proble mer med
deres adfeerd. Undersggelsen har klarlagt, at respondenterne oplever, at cyklister dag-
ligt udfgrer adfeerd som; lytter til musik, bruger mobil, ikke giver tegn ved stop eller
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sving, cykler flere ved siden af hinanden, har hgje hastigheder, overhaler uden orient e-
ring samt foretager hgjresving for radt. (Cyklistforbundet, 2015b)

Spagrgeskemaundersggelsen aiCyklistforbundet (2015b)har vist, at falgende fordeling
af trafikanter dagligt oplever:

En cyklist, der drejer til hgjre for radt. (37 %)

En cyklist, der kagrer over fodgeengerfeltet, selvom der er rgdt. (36 %)
At der bliver cyklet i fodgeengerfeltet. (34 %)

At der cykle s over for rgdt. (26 %)

= =4 -4

Den mest generende cyklistadfeerd er ifglge bade bilister, cyklister og fodgaengere, nar
cyklister karer uden lys i marke. Af adfeerdsmeessige handlinger, der har relevans for
dette projekt er; drejer til hgjre for radt og foretager readkarsel. Figur 3.1 viser, hvor stor
en procentdel af trafikanterne, der faler det generende/meget generende, nar cyklister
bryder loven pa de naevnte omrader. Tidspunktet for cyklisters generende adfeerd er
veerst i vejkryds i myldret iden og i de mgrke timer. (Cyklistforbundet, 2015b)

88%
69% (4%

. 58%
Bilister 46%

0,
m Andre Cyklister 36%

® Fodgaenger

Drejer til hgjre for radt Cylker over for rgdt
Figur 3.1: Udsnit af resultaterne, der beskriver cyklisters mest generende
adfeerd for de viste trafikantgrupper. Andel en af trafikanter, der synes, at
adfeerden er generende/meget generende. (Cyklistforbundet, 2015b) *

Arsagen til cyklisters generende adfaerd kan ifglge Cyklistforbundet (2015)skyldes, at
det kraever energi for cyklister at starte og stoppe i modseetning til bilister og fodgee n-
gere, og derfor vil cyklister gerne bevare tempoet. Cyklister fornemmer trafikken i st e-
det for at falge reglerne, og det giver en uforudsigelig adfeerd. Bockhahn & Glismann
(2015)har i Trafik og Veje uddybet resultaterne fra Cyklistforbundets undersggelse for

at finde ud af, hvad der ligger ti | grund for denne uforudsigelige adfeerd. Igennem i n-
terviews har udvalgte deltagere svaret pd, hvordan de ville placere sig mest hensigts-
meaessigt for radt lys i forhold til en bil i et kryds. Undersggelsen gav forskellige m e-
ninger om, hvor det var bedst at placere sig som cyklist; foran, bagved, pa inderside
eller p& ydersiden af bilen. Dette underbygger, at cyklister oftest mangler klare re t-
ningslinjer om deres placering, imens biler derimod harer til pa karebanen og fodgee n-
gere pa fortovet. Derfor er Bockhahn & Glismanns holdning, at klare retningslinjer vil

give cyklister en bedre adfeerd og dermed veere mere forudsigelig for andre trafikanter.
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Ifglge Jargensen(2012)kan cyklisters adfeerd skyldes, at der er kommet flere cyklister
til i takt med, at cykelstierne ikke er blevet udvidet. Det betyder, at cyklister indbyrdes

er ngdt til at afstemme forventninger for at kunne kord inere den treengte plads. Cykli-
sterne mener selv, at deres adfeerd er den gode cyklist og ser andre som hensynslgse
cyklister, hvis de ikke er som én selv. Denne pastand bakkes op af den nyere underss-
gelse fra Cyklistforbundet, hvor Bockhahn & Glismann (2015)i artiklen konkluderer, at
en stor del af cyklisterne fgler, at mange af reglerne er meningslgse og:

?[...] folk, som karer blindt efter reglerne, opfattes som mi
dre opreerksomme ogdd OUwUYi Ul Ul wEOwOOOOUODLOI Ul w
(Bockhahn & Glismann, 2015)

En god trafikant opfattes derfor som én, der kan afleese trafikken og kare efter forhal-
dende frem for efter reglerne. De fleste cyklister opfatter derfor stoppligt ved hgjre-
sving for rgdt som en uhensigtsmaessig lovgivning, idet en ragdkarsel i cyklisters gjne er
med til at fa trafikken til at glide lettere. (Bockhahn & Glismann, 2015)

Cyklistforbundet udtaler ligeledes, at cyklister har mange uskrevne og individuelle

regler, og der er ikke enighed om, hvad god adfeerd er pa cykelstierne. De mener, at
danskerne benytter cyklen med normalt t@gj og opfarer sig, som de normalt vil ggre, og
derfor afspejler karslen pa cykel sig i den individuelle personlighed i stedet for en fee |-
les opfattelse af adfeerden Han tror modsat Jargensen, at problemet vil lgse sig selv i
takt med stigende treengsel pa cykelstierne. Denne teette karsel vil betyde, at cyklister
vil finde en made, hvorpa der er plads til alle. (Pedersen, 2012)

Ifglge cyklister betyder det dog ikke, at feerdselsloven altid skal overholdes. En under-
sggelse fra Politikken med uddrag i Jargensen(2012)viser, at det er acceptabelt at lave
mindre lovovertreedelser, sa leenge cyklister ikke er til fare for nogen. 77 % af respmn-
denterne havde inden for de seneste maneder foretaget et hgjresving for radt, og 73 %
opfattede det som acceptabelt. Denne uforudsigelige adfeerd kan skabe en utryghed til
cyklister . Jeevnfar Guldagger (2015)udtaler Mette Mgller, at det vil forstyrre andre tr a-
fikanters mulighed for at mgde trafikken med tillid

?Det kan lyde harmlgst, at man er uforudsigelig som trafikant, mien fa

tisk gar cyklister og andre, der overtraettafikreglerne, vold pa hele den

EYEOEI Ul El wWUOEDPEOI wHYI OUFoBtiLdig, &l wi UwEOwi i U
du ikke kunne regne med, at de andre trafikanter standser for radt. Sa

skulle du holde tilbage og se dig for, hver gang du skulle krydse wejen fo

f UROOWOaAUBwH] DwYDPOOT WE (ENaEygerOBIB) 6 w? w
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Ifalge Guldagger har adfeerden ogsé en anden betydning, udover at andre trafikanter
bliver mistroiske over for cyklister. Fodgeengere faler sig provokeret, hver gang en cyk-
list ikke overholder reglerne, og bilister er bange for at komme til at ramme dem, mens
cykKlister bliver generet af de andre cyklister, som f.eks. ikke giver tegn.

3.2 Cyklisters adfeerd i kryds

For at tilgodese cyklister startede der i 2013 et forsgg, hva cyklister i udvalgte kryds
havde tilladelse til at foretage et hgjresving for radt. Forsgget blev afsluttet i slutningen
af 2015, og den efterfglgende evaluering viste, at der ikke var sket en stigning i antallet
af ulyk ker i forsggskrydsene. Selvom resultatet er positivt, kreeves det, at fremtidige
kryds med tilladt hgjresving for ragdt opfylder:

1 at cykelstien kan deles i ligeud- og hgjresvingsbane,
9 atder drejes ind pa en cykelsti,
1 at der ikke er for mange fodgaengere.

De bergrte politikredse og kommuner har ikke haft negative bemaerkeringer til fors @-
get efter forsggsperioden, men er alle sammen positive over for tiltaget.
(Vejdirektoratet, 2015)

Inden forsgget med cyklister undtaget signalregulering ved hgjresving blev sat i gang,
skulle der jeevnfer Vejdirektoratet (2014)veere lagt vaegt pa felgende problemstillinger:

91 ~CykKlister, der ginger til hgjre for radt, orienterer sig ikke altid, inden de svinger

1 | myldretiden sperrer ligeudkgrende ofte for de hgjresvingenddet kan fa de hair
svingende cyklister til at benytte fortovet eller karebanen

1 Hgjresvingende cyklister fordt kan gee gdende bgrn og eeldre utrygge

1 Det kan \eere problematisk for krydsende fodgeengere, iszer blinde og darligtgaende

Ud af de ovenstaende fire punkter konkluderer evalueringerne kun pa punkt to. Eva-
lueringen bekraefter, at de hgjresvingende kan have sveert ved at dreje, idet ligeudk g-
rende cyklister spaerrer. Evalueringen har altsa ikke medtaget de @vrige trafikanters
oplevelse af tiltaget.

| Belgien blev der i 2011 givet tilladelse til at undtage hgjresvingende cyklister for radt,
xewl OT 1 OUOw=> UDB [RTARW Sidstd &riblévGier Udgizet en rapport, der un-
dersggte, om RTOR havde en afsmittendeeffekt i kryds, hvor det ikke var tilladt. Ifglge
undersggelser blev effekten i medierne brugt som et argument mod at vedtage RTOR,
da det haevdes, at RTOR kan givemere forvirring. Derudover kan det give folk et mi n-
dre lovlydigt forhold til redt, som sa farer til, at flere begynder at kare over for rgdt pa
steder, hvor det ikke er tilladt. | undersggelsen blev 768 cyklister inddelt i en forsgg s-
gruppe og en kontrolgr uppe. Grupperne blev vist syv billeder af signalregulerede
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kryds med cykelsti, hvor RTOR var tilladt i to af krydsene. Inden billederne blev vist,
fik forsggsgruppen forklaret RTOR, mens kontrolgruppen farst fik fastlagt reglerne
efterfglgende. | undersggelsen skulle cyklisterne svare pa en 7trins skala, hvor sand-
synligt det var, at de ville kare over for rgdt. Resultatet viste, at forsggsgruppen var
mere tilbgijelige til at foretage RTOR pa fire ud af fem steder, hvor det ikke var tilladt.
Undersggelsen viste ogsa, at meend var mere tilbgjelige til RTOR end kvinder, og yngre
personer gjorde det oftere end eeldre. Konklusionen pa rapporten var, at bevidstheden
med reglen om at kare til hgjre for radt gger radkarslerne i de omkringliggende kryds.
(Ceunynck et al., 2016)

En anden made at gge fremkommeligheden for hgjresvingende cyklister i kryds er at
etablere cykelshunts, der er etableret flere steder i Danmark. Ifglge Andersen et al.

(2004) blev der i Odense i perioden 19952001 etableret otte cykelshunts, som blev
modtaget positivt af cyklister . De var ikke tilteenkt som en trafiksikkerhedsmaessigfo r-

bedrende foranstaltning, men antallet af ulykk er blev undersggt, hvilket viste, at cyke I-

shunts ikke har nogen negativ sikkerhedseffekt. Christensen (2015) har udarbejdet et

konfliktstudie i fire kryds i Odense, hvoraf to er casekryds, mens de to andre er ref e-
rencekryds. Studiet viste, at det var sveert at sammenligne krydsene grundet forskellig

eksponering. Det viste dog i casekrydsene, at fodgaengere var darlige til at holde tilba-
ge ved shunten, og dermed skulle nogle cyklister holde tilbage for fodgeenger e. | refe-
rencekrydsene var der en forskel pa, hvor mange cyklister, der foretog hgjresving for

rgdt, som var henholdsvis 3 og 26 %. Forskellen skyldes, at der i det sidstneevnte var
cykelsti efter krydset i modseetning til det farstnaevnte.

Copenhagen Design Co. (2012)har udarbejdet en undersggelse i Kgbenhavn hvor
16.613cyklisters karelinjer i ét kryds er u ndersggt vha. videooptagelser i 12 timer. Cyk-
listerne var inddelt i tre grupper; Lovfglger, impulsiv og risikovillig. Lovfalgeren fal-
ger feerdselsreglerne, den impulsive falger de fleste regler, men er kreativ omkring

reglerne og den risikovillige fglger si ne egne regler sdsom at kare over for radt eller
gult. Beveegelinjerne blev fundet for 16.631 cyklister, hvoraf 93 % var lovfglger, 6 % var
impulsiv og 1 % var risikovillig. Nogle cyklister har foretaget en u -vending enten pa
cykel eller trukket cyklen heno ver fodgeengerfeltet i den ene strom, hvilket skyldes, at
vejen er trafikeret, og dermed kan cyklisterne ikke krydse andre steder end signalreg u-
leringerne. Risikovillig e og impulsiv e cyklister har alternative beveaegelinjer, se Figur
3.2 og Figur 3.3.

Beveegelinjerne viser, at cyklister veelger den nemmeste vej, og det er ikke altid den vej,
vejreglerne foreskriver. Det kan blandt andet veere at cykle i fodgaengerfeltet eller mod
feerdselsretningen pa cykelstien. Nar cyklister karer overfor radt lys, orienterer de sig
mere end ved det granne lys, hvilket ogsa er tilfaeldet, nar de anvender fodgeengerfeltet
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i grentiden. Halvdelen af de 1.159 lovovetreedende cykli ster kagrer over stopstregen
ved radt lys, mens 19 % cyKer i fodgeengerfeltet, 10 % cykler over for gult og 11 % fo-
retager hgresving for rgdt. (Copenhagen Design Co., 2012)
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Figur 3.2: Beveegelinjer for typen risikovillig. Figur 3.3: Bevaegelinjer for typen impulsiv.

3.3 Follow the leader

En undersggelse fra Australien udfgrt af Johnson et al.(2011)observerede 4.225 cyki-
ster pa video og konkluderede, at tilstedeveerelsen af andre trafikanter havde en mini-
merede effekt pa& forseelserne. Undersggelsen viste, at hvis der var andre cllister ti I-
stede, overtradte 4 % af cyklisterne loven, mens 20 % overtradte loven, hvis der ikke
var andre cyklister tilstede. Det svarer til en frekvensreduktion pa 82 %, nar der er an-
dre cyklister til stede, sammenlignet med nar der ikke er. Det betyder, at antallet af
forseelser afhang af, om der var andre cyklister eller karetgjer til stede. | undersggelsen
indgik d er flere faktorer, sdsom om cyklisterne bar hjelm, cykeltgj og hzeldningen pa
vejen. Nar der blev taget hgjde for disse faktorer, blev de relative justerede odds fun-
det. Hvis der var andre cyklister til stede, blev frekvensen af lovovertraedelserne red u-
ceretmed 74 % sammenlignet med, hvis der ikke var andre cyklister tilstede. Det bety-
der, at medtagelsen af de andre faktorer gger cyklisters tendens til at foretage lovover-
treedelser, nar der er andre cyklister til stede. (Johnson et al., 2011)

Ifalge Copenhagen Design Co.(2012)har cyklisters adfeerd indflydelse pa andre cykl i-
ster i forhold til blandt andet at stoppe ved et lyskryds. Hvis den farste cyklist holder

bagved stopstregen, vil de efterfglgende cyklister oftest placere sig bagved stopstregen.
Hvis én cyklist placerer sig foran stopstregen og dermed teettere pa krydset, vil flere
cyklister fglge med over stopstregen. Adfeerden afhaenger af krydsets udformning,
men nogle gange placerer cyklister sig foran stopstregen for at have en fordel i forhold
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til bilister. CyKklister placerer sig i grupper, sa nar flere er cyklet over stopstregen, falger
de efterfglgende med foran stopstregen. Cyklistforbundet omtaler denne adfserd som
flokmentaliteten i en artikel til Politiken:

2Flokmentaliteten betyder, at nar man karer som del af en gruppe, falger

man bare med, og sa svinder hensynet til de andre hurtigt. Hvis de amdre k

rer over for markegult eller radt, gor det ikloget, atjeg lig wi H#OT 1 UwOl E»
(Guldagger, 2015)

3.4 Radkersel

Ifglge Pai & Joub (2014)er der lavet en undersggelse i Taiwan i dstasien, som viser en
sammenhang mellem ulykker og cyklisters rgdkarsler, hvor ca. 22 % af cyklisters
ulykker skyldes, at cyklister karer over for rgdt. Derudover er der lavet en undersgge |-
se omkring cyklisters adfaerd for rgdt lys i vejkryds. Der undersgges for tre typer af
cyklisters adfeerd; risikovillighed, opportunistisk og lovfglg er. Risikovillighed er de
cyklister, der ignorer signalet og karer over for radt. Opportunistisk er de cyklister, der
har haft intentionen om at holde for radt, men bliver utalmodige og kerer imellem den
krydsende trafik. Lovfglgere er cyklister, der stopp er for r@dt lys. Der er benyttet vi-
deooptagelser i udvalgte kryds til at udfgre undersggelsen. Optagelserne viste, at der
var en sammenhang mellem rgdkearsler (risikovillighed og opportunistisk) og cyklister
med skoleuniformer. Halvdelen af cyklisterne i un iformer havde risikofyldt adfaerd
sammenlignet med andre aldersgrupper. Derudover viste det, at eleverne i myldret i-
den var mere tilbgjelige til at kare over for rgdt sammenlignet med uden for myldret i-
den.

| den tidligere australske undersggelse blev det oga observeret at 7 % af cyklisterne
karte overfor rgdt. For cyklister, der foretog et venstresving (hgjresving i Danmark),

var der 28 gange stgrre chance for, at de karte over for rgdt sammenlignet med de c-
lister, der skulle lige over vejen. | undersggelsen blev der ikke registreret ulykker.
Konklusionen var, at cyklister ikke anser hgjre radkgrsel og at krydse lav trafikbelast e-
de signalreguleringer for rgdt som vaeren de steerkt risikobetonet. (Johnson et al., 2011)

| Brasilien blev der gennemfgart interview s af arbejdere, sombrugte cykling til pendling
gennem en periode pa 12 maneder. Interviewene blev brugt til blandt andet at klar-
leegge, hvilken risiko der var ved at cykle, og om der er signifikant sammenhaeng mel-
lem forskellige typer af adfeerd og ulykkes risikoen. Det viste sig, at 38 % af 1.151 havde
kart over for radt til trods for, at 95 % af de adspurgte mente, at cyklister skal overho I-
de lovgivningen, og 70 % af dem var bange for at blive involveret i en trafikulykke.
Ifalge undersggelsen var deres risko for at blive involveret i en ulykke steget fra 10,6
% til 11,0 %. Redkarsler inkluderer i rapporten ogsa de cyklister, som har kart i vejb a-
nen, nar der var cykelsti og at veere stoppet i fodgaengerfeltet. (Bacchieri et al., 2010)
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| en undersggelse fra London blev fem kryds observeret pa hverdage i morgenmyldr e-
tiden (7-10) og i eftermiddagsmyldre tiden (16-19). Et af undersggelsespunkterne var at
bevise, at andelen af radkgrsler var steget de sidste ar i London. Der blevi alt observe-
ret 7.502 cyklister i de fem kryds, hvoraf 1.180 af dem (16 % brad loven og karte over
for radt lys. | forhold til retningerne var der flest, der karte lige over, derefter til ve n-
stre (svarende til hgjre i Danmark), nar de kerte over for rgdt. Faerrest foretog et hajre-
sving (svarende til et venstresving i Danmark), hvilket kan skyldes, at risikoen er hgj e-
re i denne beveegelse end for de andre bevaegelser. Det blev ogsa konkluderet, at der
oftere skete rgdforseelser, nar cyklisterne var pa vej til London om morgenen og ud af
London om eftermiddagen. (Road Network Performance & Research Team, 2007)

3.5 Erfaringer med cyklistgeleendere i Danmark
Cyklistgeleendere er et tilta g, der er opstillet i 2010ved to signalregulerede kryds i Re-
gion Hovedstaden, seFigur 3.4.

Figur 3.4: Cyklistgeleender e i Region Hovedstaden. (Kgbenhavns
Kommune, 2010)

Evalueringen fra de to farste cyklistgeleendere fra Kgbenhavns Kommune (2010) har
vist, at 25 % af de cyklister, der har holdt for radt, har benyttet cyklistgeleenderet, og
stgrstedelen af de tilbagemeldinger, kommunen har modtaget, har vaeret positive. |
medierne havde cyklistgeleenderet i 2011 ikke den samme positive omtale, og kommu-
nen blev, i en atikel bragt i Politikken af Finnedal (2011) beskyldt for at bruge penge
pa en ubrugelig ting. Siden de to farste cyklistgeleendere i Kgbenhavn er opsat, er der
opstillet flere pa Albertslundruten og Farumruten, som begge er supercykelstier, der
forbinder Kgbenhavn med oplandsbyerne. Pa nuveerende tidspunkt er der opstillet i
alt 27 cyklistgelaendere pa de to supercykelstier (Supercykelstier, 2012).
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Evalueringerne, COWI (2012, 2014)har vist, at cyklistgeleenderne er bemeerket af 90 %
af cyklisterne, men nogle af cyklisterne har falt, at de er ungdvendige, idet der kun er

fa cyklister, der kan holde der ad gangen. Evalueringen er udfart ved at give spgarg e-
kort bade far og efter, ruten blev oprettet som supercykelsti, hvor cyklisterne har sku -

let udfylde en spgrgeskemaundersggelse pa nettet. Der er ingen af evalueringerne, der
inkluderer en adfeerdsundersggelse samt sikkerhedsvurdering.

3.6 Internationale erfaringer

Det er ikke kun i Danmark, at cyklistgeleender e er opsat som en service for cyklisterne.
| Malmg bruges cyklistgeleenderet bade som statte til den ventede cyklist og som en
vejviser, da cyklistgeleenderet er malet i samme orange farvesom de andre tiltag pa
Malmgs pendlerruter. Omkring samme tidspunkt, som de fagrste cyklistgelaenderne
blev sat op i Region Hovedstaden, opsatte Malmg Cykelrdcken se Figur 3.5. Ifglge
Anjou (2011)blev Cykelrackerallerede i 1999 naevnt i en cykelplan og i 2009 var der
opsat 15 cyklistgeleendere i Malmg. Evalueringen fra 2011 beskriver fordele og ulem-
per. Farven péa geleenderet skal veelges med henblik pa synlighed, sa der tages hensyn
til svagtseende. Der blev sat reflekterende markeringer pa, da blinde og svage gik ind i
dem. Efterfglgende ser de svagtseende cyklistgeleenderet som en hjeelp, nar de skal
orientere sig i krydset, og de undgar at sta i vejen for cykli ster. (Gatukontoret, 2011)

(Anjou, 2011)

En af idéerne med cyklistgeleenderet i Malmg var, at der kunne laves en anmelderknap
til cyklister , men ifglge Fagefors (2016)afslog trafiksignaleksperterne denne ide, da det
vil gegre vedligeholdende mere besveerlig. De fgrste udgaver af cyklistgelsenderet var
for svage i konstruktionen, szerligt den nederste del. Pa nogle af placeringernevar cyk-
listgeleenderne en forhindring for fodgeengere. Fagefors mener derfor, at det er vigtigt,
at placeringen er gennemtaenkt, inden det opseettes. Den rigtige placering vil medfare,
at fodgeengere og cyklister placerer sig hensigtsmaessig i forhold til hinanden, mens en
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forkert placering vil give fodgeengere e n besveerlig rute. Ifalge Fagefors (2016)accepte-
rer cyklisterne rgdt lys, og de faler prioriteret.

Det negative ved cyklistgeleenderet i Malmg er, at det er blevet udsat for graffiti, og at
folk benytter dem som cykelst ativ, sa de ikke kan benyttes som tiltaenkt. Det er vigtigt,
at entreprengrer far den rigtige vejledning i, hvordan de skal opseettes, sa det kommer
til at virke naturligt at seette foden ned. (Fagefors, 2016)

Ideen, om at hjeelpe cyklisterne med at holde balancen, nar de venter for rgdt lys, har
bredt sig til Chicago og Seattle. Antallet af pendlerture i USA er steget med 60 % i peni-
oden 20002012. Der er udarbejdet en top 50 i 2014 over de mest cykelvenlige byer,
hvor New York ligger nummer ét efterfulgt af Chicago, mens Seattle er placeret pa en
8. plads. (Koch, 2014)

I Chicago bliver cyklistgeleenderet kaldt Curbeeog blev opstillet omkring juni 2014.
Ideen opstod i 2013 af Steven Vance og Ryan Lakes, og den fagrste testtype blev fra-
stillet i tree. Processen for at fa godkendt ideen afChicago DOT og den lokale rddmand

i byradet i Chicago var lzengere, end Steven og Ryan ferst havde regnet med. Curbee
star i krydset Milwaukee Ave og Ogden Ave. (Greenfield, 2014)

| forbindelse med et sikkerhed sprojekt blev der i starten af 2015 opstillet to Bicycle La-
ning Railsi Seattle. Geleenderet har samme design som dem i Kagbenhavn, og sa er der
tilfgjet en knap til aktivering af grant lys for cyklister, se Figur 3.6 og Figur 3.7.

Push button for
bike crossing

e

Figur 3.6: Bicycle Leaning Rails i Seattle. Figur 3.7: Bicycle Leaning Rails lige efter
(Department of Transportation, 2015) opfarelsen i Seattle. (Cohen, 2015)

Geleenderneer opstillet teet pa University of Washing Campus ved 25th Ave og Blakely
Street. Omradet har mange fodgeengere og cyklister, og derfor regner Seattles DOT
med, at cyklistgeleenderne vil mindske konflikterne mellem fodgeengere og cyklister,
da geleenderet vil opfordre cyklisterne til at stoppe far fodgeengerfeltet. Jeff Aken fra
Seattles Cascade Bicycle Cluludtaler omkring prisen og gevindsten :
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Efter opseettelsen blev cyklistgeleenderne observeret i 20 minutter, hvor der stoppede
40 cyklister i krydset, men der var kun tre, der beny ttede geleenderne. (Cohen, 2015;
Department of Transportation, 2015)

3.7 Diskussion

Litteraturen er forskellig i forhold til opfattelsen af adfeerden og holdningerne . Cyklist-
forbundets spgrgeskemaundersggelse til holdningerne af cyklisternes adfeerd har vist,
at mange bilister, fodgaengere og cyklister faler sig generet/meget generet, narcyklister
ikke fglger reglerne som f.eks. at foretage en radkarsel eller drejer/stopper uden at give
tegn. Men den danske undersggelse af cyklisters beveegelinjer har vist, at det er en lille
del (7 %), der overtreeder reglerne. Der er altsd en uoverensstermelse mellem den ob-
serveret adfeerd og holdningerne til adfeerden. Nogle cyklister mener, at mindre lo v-
overtraedelser er aceptable, sa leenge det ikke er til fare for andre trafikanter. Deru d-
over mener nogle, at dele af feerdselsloven er uhensigtsmaessig for cklister, mens an-
dre mener, at det skyldes, at cyklister fornemmer trafikken i stedet for at overholde
reglerne. Nogle mener, at der skal veere nogle feelles regler for at opna en ens adfaerd,
mens andre mener, at en god trafikant opfattes som én, der kan kgreefter forholdene
fremfor reglerne. Her er igen en uoverensstemmelse om, hvad der skal til for at opna
en god adfeerd.

Pastanden, om at cyklisters adfaerd ikke skaber fare i trafikken grundet stigende antal
cykelkilometer og faldende risiko for at komme al vorligt til skade, kan skyldes mark e-
tallet for ulykker . Det er oftest soloulykker med cyklister, der ikke registreres af polit i-
et, sa dette tal kan godt veere stigende.

Nogle af undersggelserne er udarbejdet eller bestilt af Cyklistforbundet, hvilket kan
gere undersggelsernebias, da Cyklistforbundet gnsker at fa flere til at cykle. De inte r-
nationale undersggelser omkring cyklister s adfeerd og erfaring med tiltaget kan veere
sveere at sammenligne med de danske forhold, da der er forskel pa at vaere cyklist i
f.eks. USA og Danmark. Der er en stor forskel pAmodal split, hvilket kan have indfl y-
delse pa adfeerden. De danske cykelstier er mere fyldte, og cyklen anvendes som
transportmiddel til arbejde/uddannelse, og det skal oftest ga staerkt. Denne udvikling
er bekymrende, hvis der udelukkende ses pa effekten af follow the leader, idet cykli-
ster har stgrre tendens til at lave lovovertraedelser, nar de har set andre cyklister lave
en lovovertreedelse.
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| Danmark er forsgget med cyklister undtaget signalreguleringen ved h gjresving netop
afsluttet. Vejdirektoratet har vurderet det som et positiv tiltag, da der ikke er sket flere
ulykker, og der ikke har veeret negative kommentarer fra borgere eller politi. Jeevnfar
Vejdirektoratet (2014)var der fire kritiske punkter, der skulle undersgges i forsgget,
men kun ét af de citerede punkter er kommenteret i evalueringen, som er, at de hgjre-
svingende i perioder har sveert ved at dreje, da de ligeudkgrende holder i vejen. Det er
ikke undersggt, hvordan fodgaengere og bilister oplever tiltaget. Undersggelsen om
undtaget hgjresving for cyklister fra Belgien beviste, at der er en sammenhaeng mellem
tilladt hgjresving for radt og en stigende ra@dkarsel i de omkringliggende signalregul e-
ringer, hvor det ikke er tilladt. Dette kan veere en adfeerd, der ikke gnskes pga. af ud-
formningen, som pavirker sikkerheden i de omkringliggende signalreguleringer.

Erfaringerne med cyklistgeleender e i Malmg viste, at én af fordelene var, at cyklister
respekterede rad, nar cyklistgeleenderne var opsat i signalreguleringen. Det er derfor
interessant at undersgge, om dette ogsa aendrer de danske cyklisters adfzerd.

3.8 Problemformulering
Hvilken betydning har cyklistgeleendere for cyklisters adfeerd i udvalgte signalregule-
rede kryds i forhold til antallet af radkarsler samt cyklisters placering?

3.8.1 Problemstillinger

- Har cyklistgelzenderet betydning for antallet af radkgrsler bade til hgjre og | i-
geud?

- Hvordan placerer den farste cyklist sig i sig nalregulerede kryds i forhold til
stopstregen, og har cyklistgelaenderet betydning for placeringen?

- Hvordan placerer henholdsvis anden og tredje cykilist sig i forhold til den farste
cyklist, og har cyklistgeleenderet betydning for deres placering?

- Er den farste cyklist mere tilbgjelig til at kare overfor radt sammenlignet med
den anden og tredje cyklist?

3.9 Problemafgraensning

Knallerter er normalt en del af cyklister i trafikteellinger, men i dette projekt afgraenses
der fra at medtage knallerterne. Grundet motore n pa knallerter oplever de ikke det
energitab, som en cyklist, der stopper op, gar. En knallertkgrer vil oftest sidde, sa jor-
den kan nas med fgdderne, samtidig vil cyklistgelaenderets fodstgtte sidde for hagit.

Der er afgreenset fra cyklister, der kommer fra andre krydsben end det krydsben, hvor
cyklistgeleenderet er opsat i, da det kun er disse cyklister, der kan anvende cyklistge-
leenderet. Der er ikke undersggt konflikter i krydsene, idet hovedfokus i projektet har
veeret pa rgdkersler og placering, og dermed er et konfliktstudie ikke anset som ngd-
vendigt.
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4 Placering og design

Aalborg, Aarhus og Odense Kommune har opsat cyklistgeleendere i udvalgte kryds.

Det beskrives, hvilke malsaetninger kommunerne har, hvilke kryds cyklistgelaenderne
er opsati og information er omkring krydsene.

Designet af cyklistgelaenderne i Aalborg og Odense er ens og kan ses p&igur 4.1. De
er designet af Odense Kommune og formalet er, at treehandtaget skal indbyde til at
holde ved, mens cyklister ogsa kan benytte den nederste del til at hvile foden pa. Cyk-
listgeleenderet er sammensat afét gelaender i Aalborg samt to i Odense. Bredden pa
geleenderet er 10 cm, og ét geleender er to meter langt. Ved cyklistgeleenderet i Aalborg
kan der holde 1-2 cyklister, mens der i Odense kan holde 13 cyklist. Antal cyklister,
der kan holde der, afhaenger af, hvordan den farste cyklist placerer sig. Hvis den farste
cyklist placerer sig langt tilbage, er der ikke plads til det maksimale.

| &

& WA B - 221

Figur 4.1: Designet af cyklist geleendereti  Figur 4.2
Odense, hvor to er sat i forleengelse af
hinanden.

I Aalbg bestar cyklist -
geleenderet af ét geleender med reklame
for Aalborg Cykelby

Der er opsat fire cyklistgeleendere i Aalborg samt fem i Odense. Derudover har Odense
Kommune designet et fritstdende handtag, som er vist pa Figur 4.3. Handtaget er 7 cm
bredt og blagrent, men de fremtidige handtag vil veere gule, sa de er nemmere at se for
cyklister. Fremadrettet vil kommunen have flere af disse sat op, men det har ikke veeret
muligt at fremstille dem til dette projekt, sa der analyseres pa ét fritstdende handtag.

Fordelen ved denne type er, at cyklister ikke skal tage hensyn til andre cyklister, da

den kun kan anvendes af én cyklist af gangen. Derimod skal cyklisterne tilpasse deres
stop, sa de holder lige preecis det sted, handtaget star.
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Figur 4.3: Fritstdende handtag i Odense.

Aarhus Kommune har designet deres egne cyklistgeleendere, hvor designet har en fod-
statte, der er forskudt med ca. 15 cm i forhold til stativet, se Figur 4.4. Der er muligt at
opseette flere gelaendere i forleengelse af hinanden lige®m i Odense.

—235—
1440

1200

— 278 —

‘o oo
Figur 4.4: Billede og skitse af Aarhus Kommunes cyklistgeleendere (VEKS@, 2015y
| forbindelse med supercykelstien Aarhus-Lisbjerg pateenker Aarhus Kommune at
overdaekke cyklistgeleenderne efter projektets afslutning som en ekstra service for cyk-
listerne, nar det regner.

4.1 Aalborg Kommune

| Aalborg Kommune er der knap 500 km cykelsti, hvoraf 170 km cykel sti er i Aalborg
by. Kommunens malsaetning er at vaere en af Danmarks fgrende cykelbyer. (Aalborg
Cykelby, 2015)

Aalborg Kommune udarbejdede i 2013 en cykelhandlingsplan med fokus pa projekter
og indsatsomrader pa cykelstierne i kommunen. Handlingsplanen blev udarbejdet,
efter projektet Aalborg Cykelbyblev oprettet i 2010, hvor der har veeret fokus pa at gge
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cyklister s fremkommelighed, forbedre trafiksikkerheden samt gge synligheden af tilt a-
gene pa stierne. Der findes tre pendlerruter i Aalborg, og kommunen har pl aner om
flere. Pa pendlerruter er der tilsigtet en hgj fremkommelighed samt cykelfaciliteter som

cykelpumper og -teeller, der skal fa flere til at veelge cyklen til og fra arbejde og uddan-
nelse. Fremadrettet skal der udarbejdes flere servicetiltag langs pendlerruterne samt
anmelderknapper for cyklister i kryds, s& de bliver prioriteret. Der skal laves cyklis t-
signaler og -felter i kryds samt udarbejdes en adfeerdskampagne omkring god adfaerd i

trafikken. (Aalborg Kommune, 2013)

Aalborg Kommune benytter sig af en raekke services for cyklisterne, som blandt andet
er:

Cykelbarometre
Cykelpumper
Lej en cykelboks
Lane lights

= =4 4

Cykelbarometrene er opsat fem steder, hvor de teeller antallet af cyklister, og nogle af
dem viser cyklisternes fart og beregner en forventet ankomsttid til en udvalgt destin a-
tion. Cykelpumperne er opsat otte steder for at hgjne serviceniveauet for cyklister. Der
er opsat 12 bokse til cykler pa samkgrselspladsen ved Universitetsboulevarden ved
Motorvej E45, seFigur 4.5, hvor cyklen kan parkeres sikkert. Meningen er, at det skal
bruges til kombinationsrejser, sa bilister, der kommer fra motorvejen, kan parkere bilen

og tage cyklen derfra og til centrum. Lane lights er et tiltag pa én af pendlerruterne,
hvor grgnne lys er freeset ned i asfaltenop til et signalreguleret kryds. Tiltaget betyder,

at cyklisterne kan tilpasse deres hastighed til 18 km/t ved at faglge de grgnne lys og
dermed opna grent lys ved ankomst til signalreguleringen. (Aalborg Kommune,

udateret)

4.1.1 Krydsben
Kommunen har i forbindelse med dette projekt opsat cyklistgeleender e i fire kryds benii

Aalborg Midtby, hvor placeringerne er vist pa Figur 4.5.
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Signaturforklaring

—— Motorvej

Lokalvej-Primaer

Lokalvej-Sekundaer
Lokalvej-Terticer

Jernbane

|:| Ngrresundby

@® Placeringer
@ Samkgrselspladsen

/ / ATTREC
4.

Figur 4.5: Placeringerne af cyklistgelaenderne i Aalborg Midtby.

Det farste cyklistgeleender (A pa Figur 4.5.) er opstillet i krydset Sohngardsholm s-
vej/QDstre Alle, se Figur 4.6 og Figur 4.7.

‘ \ LR

Figur 4.6: Sohngérdshoimsvej/ﬁstre All e (A), efter Figur 4.7: Ortofoto af krydset Sohngardsholms -
cyklistgeleenderet er opsat. vej/Bstre Alle (A). (COWI, udateret) *

Stopstregen for cyklister er placeret pa linje med bilisters stopstreg, men cyklisterne
har et separat signal, hvor de har fergrant, som ifglge Vejregelradet (2010)vil forbedre
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4 Placering og design

trafiksikkerneden i krydset . Derudover er der lavet bla cykelfelter, der ifalge
Vejdirektoratet (2014b)skal gge opmeerksomheden pa cyklisterne. | krydsbenet er der
to venstresvingsbaner samt én kombineret hgjresving- og busbane.

CyKklistgeleenderet er opstillet pA Sohngardsholmsvej, som har et fald pa 28 meter over
700 meter, hvilket svarer til et gennemsnitligt fald pa 4 %, og dermed far cyklisterne en
hgj hagighed frem mod krydset. Ulykkern e i krydset i perioden 2006-2015 er vist i Ta-
bel 4.1. Det ses, at 25 % af ulykkerne i krydset er sket med cyklister i det hjgrne, hvor
cyklistgeleenderet er opsat. Stgrstedelen af ulykkerne i hjgrnet er sket med cyklister, og
det er det krydsben i Aalborg, hvor der er sket flest ulykker med cyklister.

Ulykker | alt Hjarnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 24 7
Andel med cyklister 9 6

Tabel 4.1: Ulykker i krydset Sohngardsholmsvej/@stre
Alle (A) i perioden 2006 -2015.

Det andet sted, der er opsat et cyklistgelaender (B paFigur 4.5), er pa Sgnderbro i kryd-
set Sgnderbro/@stre Alle, som er pa pendlerruten mellem Visse og centrum.

5 SRRV

Figur 4.8: Sgnderbro/Jstre Alle (‘B), efter cyklist - Figur 4.9: Ortofoto af krydset
geleenderet er opsat. Alle (B). (COWI, udateret) *

Sznderbroi@se

Cyklisters stopstreg er placeret pa linje med bilisters stopstreg, og der anvendes samme
signal, hvor der er hgjresvingspil. | vejgrenen er der én venstresvingsbane, to ligeud
samt én hgjresvingsbane.Ulykker ne i perioden 2006-2015 er vist i Tabel 4.2. Det ses, at
ca. 10 % af ulykkene er sket med cyklister i hjgrnet, hvor cyklistgeleenderet er opsat.

Der er generelt sket mange ulykker i krydset samt i hjgrnet ved cyklistgeleenderet.
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Ulykker | alt Hjarnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 42 13
Andel med cyklister 7 4

Tabel 4.2: Ulykker i krydset Sgnderbro/@stre Alle (B) i
perioden 2006-2015.

I Aalborg Centrum i krydset Borgergade/Vesterbro er det tredje cyklistgelseender opsat
(C paFigur 4.5) pa Borgergade, seFigur 4.10 og Figur 4.11. Krydset er belastet med taet
trafik, idet Vesterbro er en af de to krydsninger over Limfjorden.

|gur 4.10: BorgergaeNesterbro (C), efter cyk- Fiur 411 Ortofoto af krydset Borgerg a-
listgeleenderet er opsat. de/Vesterbro (C). (COWI, udateret) *

CyKlister s stopstreg er pa linje med bilisters, og de deler samme signal. Der er lavet bla
cykelfelter i krydset. | krydsbenet er der én venstresvingsbane samt én kombineret
ligeud - og hgjresvingsbane.Ulykkern e i perioden 20062015 er vist i Tabel 4.3. Det ses,
at ca.11% af ulykkerne i krydset er sket med cyklister i hjgrnet, hvor cyklistgelsenderet
er opsat.

Ulykker | alt Hjarnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 28 6
Andel med cyklister 12 3

Tabel 4.3: Ulykker i krydset Borgergade/Vesterbro (C) i
perioden 2006-2015.

Det sidste cyklistgeleender i Aalborg (D pa Figur 4.5) er opsat pa cykelpendlerruten,
som forlgber mellem Ngrre Uttrup og City Syd. Cyklistgeleenderet er opsat pa Jste r-
gade i krydset @stergade/Lerumbakken, se Figur 4.12 og Figur 4.13, som viser krydsets
udformning. Cykelstiens stopstreg er pa linje med bilisters stopstreg, og de deler san-
me signal. | dette krydsben er der ingen kantsten ved stopstregen, men cyklisterne kan
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4 Placering og design

benytte kantstenen, hvis de har placeret sig foran stopstregen. | krydsbenet er der én
ligeudbane samt én kombineret bus- og hgjresvingsbane.

>,
e

g /4 — ) y 7
Figur 4.12: @stergade/Lerumbakken (D), efter cyk - Figur 4.13: Ortofoto af krydset @stergade/Lerum -
listgeleenderet er opsat. bakken (D). (COWI, udateret) *

Ulykkerne i krydset i perioden 2006-2015 er vist i Tabel 4.4. Der er ikke sket nogen
ulykker med cyklister i hjgrnet, hvor cyklistgelaenderet er opsat. Der er generelt sket fa
ulykker i krydse t sammenlignet med de tre andre krydsben i Aalborg.

Ulykker | alt Hjgrnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 3 1
Andel med cyklister 1 0

Tabel 4.4: Ulykker i krydset @stergade/Lerumbakken (D)

i perioden 2006-2015
4.1.2 Opsamling
| Aalborg er der opstillet fire cyklistgeleendere i fire forskellige kryds ben. | Tabel 4.5 er
der en opsummering af egenskaberne for krydsene. Kantstenshgjden er malt for at
kunne undersgge, om denne hanger sammen me anvendelen af cyklistgelsenderet.

Krydsben By/ Cykel- Stigning/  Kantstenhgijde

land  sti/bane Fald [cm]
Sohngardsholmsvej/@stre Alle (A) By Sti Flad 9
Senderbro/dstre Alle (B) By Sti Flad 6
Borgergade/Vesterbro (C) By Sti Flad 3
@stergade/Lerumbakken (D) By Sti Flad -

Tabel 4.5: Forhold i krydsbenene i Aalborg.  Stigningen/f aldet er malt 50 meter fra krydset.
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4.2 Aarhus Kommune
I Aarhus Kommune er der ca. 700 km sti (Aarhus Kommune, 2015a). Mange af dem
folger de store adgangsveje og de to ringforbindelser, mens stier anlagt i eget tracéer i
forstaeder og boligomrader.

Aarhus Kommune har et mal om, at flere skal vaelge cyklen som transportmiddel, og
det geelder saerligt pa de kortere ture. Netop det, med at fa trafikanterne til at vaelge
cyklen eller den kollektive trafik frem for bilen, er et overordnet mal for Aarhus Ko m-
mune, da kommunen har sat et mal om, at trafikken inden for Ringgaden (O1) ikke ma
stige indtil 2020. (Aarhus Kommune, 2007)

Der naevnes i Cyklehandlingsplanefra Aarhus Kommune (2007) at forholdene for cy k-
lister er forbedret i arene inden planens vedtagelse, men at det ikke har medvirket til
flere cyklister. Efter Cyklehandlingsplanemlev vedtaget i 2007, har det ifglge Aarhus
Kommune (2015a)eendret sig, da cykeltrafikken i Aarhus er steget med 15 % siden,
mens cykeltrafikken pa landsplan ikke har aendret sig. Af tiltag, der er etableret efter
vedtagelsen af Cykelhandlingsplanerer ifalge Aarhus Kommune (2015b)

Luftpumper

Cykelbarometre
Cykelparkeringspladser

Bedre snerydning pa cykelstinettet.
Parkerings- og cykelterminal
Bycykler

= =4 4 4 -8 -8 -

Grgnbglge med chip

Et af de tiltag, der er undervejs, er supercykelstien Aarhus-Lisbjerg, som kommer til at
kombinere flere af kommunens indsatsomrader. For at forbedre muligheden for ko m-
binationsrejser bliver der en Parkér og Cykelterminaled Motorvej E45/Lisbjerg, mens
der for fremkommelighed og trafiksikkerhed blandt andet kommer stiunderfaringer,
cykelgadelgsninger og aendringer af signalanleeg.

Letbane Cykel- og gangsti

Egden

Figur 4.14: Letbane samt Cykel- og gangsti. Broen vil
vaere 10-12 meter over terraen. (Aarhus Letbane, udateret)
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4 Placering og design

En af udfordringerne ved at fa flere til at benytte supercykelstien, Aarhus -Lisbjerg, er
en hgjdeforskel p& 74 meter. Udfordringen for cyklisterne bliver reduceret, da ko m-
munen har planer om en cykelhejs pad Grgnnegade,se Figur 4.15, og over Egadalen er
der lavet en cykelbro parallelt med letbanen, se Figur 4.14. (Aarhus Kommune, 2013)

4.2.1 Krydsben

| Aarhus er der opsat to cyklistgeleendere i krydset Paludan -Mdillers Vej/Hasle Ringvej,
som ogsa betragtes s Ringvej 2 (02). Paludan-Miillers Vej starter ved en rundkarsel
i Skejby og ender ved Langelandsgade teet ved Universitet og krydser derved Ringga-
de 1 (Vestre Ringgade) og Ringvej 2 (Hasle Ringvej), sé-igur 4.15.

\o]

7% P 5
5 NN, \ Signaturforklaring

> >

Lokalvej-Primaer

~ —— Lokalvej-Sekundaer
Lokalvej-Tertaer
Y& Lokalvej
;\“" Motorvej
“\ Jernbane

ISk , ®  Placeringer

[T S5 [ skeiby

~ [ ] Aarhus Universitet
A ‘: Aarhus Hovedbanegdrd
! Pauldan-Miillers Vej
—— Grgnnegade
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Figur 4.15: Paludan-Millers Vej/Hasle Ringvej er der opsat to cyklistgeleendere, hvor placeri  n-
gerne er vist med bla prikker.

| krydsbenet Paludan-Midillers Vej N (E pa Figur 4.15) er der cykelsti helt frem til si g-
nalreguleringen, og bilisternes stopstreg er tilbagetrukket i forhold til cyklisternes , se
Figur 4.16 og Figur 4.17. | kryd sbeneter der én venstresvingsbane, en ligeudbane samt
en kombineret ligeud - og hgjresvingsbane. Cyklisterne har et separat cyklistsignal, og
der er ingen kantsten.
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Figur 4.16: Vejgrenen Paludan -Mullers Vej N (E), Figur 4.17: Placeringen af cyklistgeleenderet for
efter cyklistgeleenderet er sat op. Paludan-Mdullers Vej N (E) . (COWI, udateret) *

For Paludan-Miillers Vej S (F pa Figur 4.15) fortseetter cykelstien helt frem til krydse t,
mens bilisternes stopstreg er tilbagetrukket, se Figur 4.18 og Figur 4.19.

Figur 4.18 Vejgrenen Paludan -Mllers Vej S (F),
efter cyklistgeleenderet er sat op. Paludan-Mdullers Vej S (F) . (COWI, udateret) *

| krydsbenet er der to venstresvingsbaner, én ligeud samt én hgjresvingsbane. Der er
seerskilt lyssignal for cyklisterne , hvor der er fgrradt. Ulyk kerne i krydset i perioden
20062015 er vist i Tabel 4.6. Det ses, at 12 % af ulykkerne i krydset er sket med cykl-
ster i det sydlige hjgrne, mens 2 % af ulykkerne i krydset er sket med cyklister i det
nordlige hjgrne.
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Ulykker | alt Nordlige hjgrne Sydlige hjgrne
ved cyklist - ved cyklist -

geleenderet (E) geleenderet (F)

| alt 43 6 11
Andel med cyklister 9 1 5

Tabel 4.6: Ulykker i krydset Pauldan -Miillers Vej i perioden 2006 -2015.

4.2.2 Opsamling

Ud fra inspektion i krydset er det opstilleti Tabel4.11, om der er cykelsti eller -bane, en
stigning eller et fald pa cykelstien, og om der er andre ting, der skal gares opmaerk-
somme pa. Kantstenshgjden er malt for at kunne undersgge, om denne hzenger sa-
men med anvendelen af cyklistgeleenderet.

Krydsben By/ Cykelsti/ Stigning/  Kantstenshgjde

land bane Fald [cm]
Paludan-Mdllers Vej N (E) By Cykelsti Flad -
Paludan-Mdllers Vej S (F) By Cykelsti Flad 8

Tabel 4.7: Forhold ene i krydsbenene i Aarhus. Stigningen /faldet er malt 50 meter fra krydset.

Begge cyklistgeleendere er opsat i samme kryds, teet pa Aarhus Centrum. Paludan-
Millers Vej fungerer som den primeere vej for cyklister , og krydset ligger i et fladt o m-
rade. Hasle Ringvejer den primzaere vej for bilister .

4.3 Odense Kommune

Odense har 540 km cykelsti (Odense Kommune, 2014) | 2015 blev Odense karet til
Arets Cykelkommune, og ifalge Odense Kommune (2015)skyldes det blandt andet en
mere cykelvenlig bymidte samt en stibro over havnen.

| 2014 var antallet af ture pa cykel i Odense pa 22 %, men tallet var oppe pa 27 %, efter
Odense var udpeget som Danmarks Nationale Cykelby i perioden 1998-2002, hvor der
var stor fokus pa cyklisttiltag. Der er flere arsager til, at andelen er reduceret, herunder
den nationale udvikling i form af flere familiers kab af bil nummer to samt lsengere
pendlerture. (Odense Kommune, 2014)

Odense har den hgjeste andel af ture til uddannelse sammenlignet med Aalborg, Aar-
hus og Kgbenhavn, men cyklen benyttes sjeeldnere til fritidsture. En undersggelse fra
2014, udfert med data fra alle trafikantgrupper, viser, at halvdelen af r espondenterne
har under ti kilometer til uddannelse eller arbejde. 54 % benytter oftest cyklen til u d-
dannelse eller arbejde, og 64 % benytter cyklen mindst et par gange om ugen(Odense
Kommune, 2014)

Ifalge Odense Kommune (2015)er andelen af ture pa cykel i 2015 pa 24 %, sa kommn-
nen er igen ved at neerme sig niveauetsom, da de var Danmarks Nationale CykelbyMal-
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saetningen er, at antallet af ture pa cykel inden 2018 skal vaere 30 %. Bt skal ggres ved
hjeelp af kommunens cykelhandlingsplan, hvor der skal udfares 24 projekter de ko m-
mende ar. Nogle af disse projekter er udbygning af stinet, fremkommelighed i ly s-
kryds, bedre vedligeholdelse, supercykelstier, services samt kampagner (Odense
Kommune, 2014).

Odense benytter sig blandt andet af en Vis hensyrkampagne, der skal fa cyklister til at
tage hensyn til hinanden. Denne kampagne er kommet til, da flere cyklister ofte bryder

reglerne og er til fare for sig selv og andre trafi kanter. Meningen er udvikling af et ko n-
cept, der far cyklisterne til at opfere sig ordentligt samt tage hensyn til andre. (Odense
Kommune, 2014)

Af services for cyklister har Odense blandt andet;

Cykelpumper
Cykelbarometre
Cykelshunts

Tilladt rg dkarsel i T-kryds
Cyklistgeleendere

= =4 4 -

Der er opstillet cykelpumper 12 steder. Odense var den fgrste by i verden til at opstille
et cykelbarometer, hvilket skete i 2002 i forbindelse med projekt Odense CykelbyBaro-
meteret teeller antal passerede cyklister, somkan benyttes til at se, om antal cykelture
stiger ar for ar. | flere lyskryds er der cykelshunts for at gge fremkommelig heden. Der-
udover har de fem lysregulerede T-kryds, hvor cyklister lovligt ma kere over for radt,
som er lavet for at undga for mange stop for cyklister . (Odense Kommune, udateret)

Odense havde allerede opsat tre cyklistgeleendere i lyskryds far dette projekt, som er

placeret pa henholdsvis Munkebjergvej og Rgdegardsvej ud mod Ring 2 (02). For

Odense Kommune er formalet med cyklistgeleende re at gge tilfredsheden blandt cykli-

ster. Derudover haber kommunen, at det kan fa flere til at stoppe for radt lys, samt at

det besveerligger fodgeengers passage pa tveers af vejen for fodgaengerfeltet.
(Andersen, 2016)

4.3.1 Krydsben
| forbindelse med dette projekt er der etableret flere cyklistgeleendere i de kryds, hvor

cyklister holder for rgdt lsengst tid , og dermed er de nye cyklistgeleendere opsat ved
02 ligesom de eksisterende(Andersen, 2016) Placeringerne for de eksisterende og nye
cyklistgeleendere er illustreret pa Figur 4.20.
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Figur 4.20: Cyklistgeleendernes placering i Odense.

Udformningen af krydset Rgdegardsvej/Munkerisvej (G pa Figur 4.20) er vist pa Figur
4.21 0g Figur 4.22.

Pt # k- U Y
Figur 4.21 Krydset Rgdegardsvej/Munkerisvej Figur 4.22: Krydset Munkebjergvej/Munkerisvej
(G), efter cyklistgeleenderet er sat op. (G). (COWI, udateret) *
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Cyklisternes stopstreg er placeret fremme ved fodgeengerfeltet, mens bilisternes stop-
streg er tilbagetrukket. Cyklisterne anvender samme signal som bilisterne, hvor der er
hgjresvingspil. Ulykkerne i perioden er vist i Tabel 4.8. Der ikke sket nogen ulykker
med cyKlister i hjgrnet, hvor cyklistgeleenderet er opsat.

Ulykker | alt Hjarnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 25 6
Andel med cykKlister 6 0

Tabel 4.8: Ulykker i kry dset Rgdegardsvej/Munkerisvej
(G) i perioden 2006-2015.

Der er opsat nye cyklistgeleendere tre steder langsO2 ved Middelfartvej, hvor det ene
sted er i krydset Klgvermosevej/Middelfartvej (H pad Figur 4.20). Krydsbenets udform-
ning er vist pa Figur 4.23, og krydsets udformning er vist pA Figur 4.24. Cyklisternes
stopstreg er placeret pa linje med bilisternes stopstreg, og der anvendes samme signal.
Cykelstien bliver til en cykelba ne det sidste stykke mod fodgaengerfeltet, dog med en
speerreflade i mellem vej og cykelbane. | perioden fra 20062015 er der sket 20 ulykker i
krydset, men ingen af dem var i det hjgrne, hvor cyklistgeleenderet er opsat.

Figur 4.23: Krydset Klgvermosevej/Middelfartvej Figur 4.24: Krydset Kl gvermosevej/Middelfartvej
S (H), efter cyklistgelaenderet er sat op. S (H). (COWI, udateret) *

| samme kryds er der en cykelsti i en stor helle midt i krydset mellem t o vejretninger,
hvor cyklisterne kan holde for rgdt, og her er der opsat et cyklistgeleender (I pa Figur
4.20). Udformningen er illustreret p& Figur 4.250g Figur 4.26. Her er det kun muligt f or
cyklisterne at cykle ligeud. Stopstregen er placeret et stykke tilbage i forhold til sign a-
let, som anvendes af bade bilister og cyklister. Der er sket 20 uykker i perioden 2006-
2015, hvoraf é enkelt ulykke er sket i kgrebanen ud for cyklistgeleenderet.
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Figur 425 Krydset Middelfartvej/Klgvermosevej Figur 4.26: Krydset Mid deIfartvej/KIﬂvermosevej
V (I), efter cyklistgeleenderet er sat op. V (I) (COWI, udateret) *

Den sidste placering ved Middelfartvej er ved krydset Rismarksvej/Middelfartvej, hvor
der er opsat et cyklistgeleender (J paFigur 4.20). Udformningen af cykelstien efter i m-
plementeringen er vist pad Figur 4.27, mens krydsets udformning oppefra er vist pa
Figur 4.28.

Figur 4.27 Krydse Rismarksvej/Middelfartvej (J), Figur 4.28: Krydset Rismarksvej/Middelfartvej (J)
efter cyklistgelaenderet er sat op. (COwI, udateret) *

Bilisternes stopstreg er tilbagetrukket i forhold til cyklisternes stopstreg. Ulykker ne i
perioden 20062015 er vist iTabel 4.9. Det ses, at 3 % af ulykkerne i krydset er sket med
cyklister i hjgrnet, hvor cyklistgeleenderet er opsat. Der er sket flest ulykker i dette
kryds ben sammenlignet med de fem andre krydsben.
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Ulykker | alt Hjarnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 37 12
Andel med cyklister 1 1

Tabel 4.9: Ulykker i krydset Rismarksvej/Middelfartvej
(J) i perioden 2006-2015.

Leaengere mod nord ved O2 er der opsat et cyklistgelaender (K pa Figur 4.20) i krydset

Bogensevej/Rismarksvej. Cykelstiens udformning er illustreret pd Figur 4.29 og Figur
4.30. Det ses, atder er cykelshunt for cyklister . Cykelstiens stopstreg er placeret pa linje
med bilisternes, men cyklisterne har et seerskilt prioriteret signal, hvor der er farrgdt .
Seks uykker er sket i krydset i perioden fra 2006 til 2015, hvoraf to af ulykkern e er sket
med cyklister. Der er ikke sket nogen registrerede ulykker i hjgrnet, hvor cykelgelee n-
deret er opsat.

L7 (>

Figur 4.29: Krydset Bogensevej/Rismarksvej (K), Figur 4.30: Krydset Bogensevej/Rismarksvej (K) .
efter cyklistgeleenderet er sat op. (COWI, udateret) *

Udover cyklistgeleendere har kommunen faet fremstillet et fritstdende handtag, som er
sat op et enkelt sted i forbindelse med dette projekt. Opseetningen er sket i krydset
Hjallesevej/Munkerisvej (L pa Figur 4.20), og udformningen af cykelstien er vist pa
Figur 4.31 og Figur 4.32. Bilisternes stopstreger tilbagetrukket i forhold til cyklisternes,
og der er cykelshunt for cyklister. Der er et separatcyklistsignal, hvor cyklisterne bade
har fgrgrent og -radt.
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Figur 4.31 Krydset Hjallesevej/Munkerisvej (L), Figur 4.32: Kryd set Hjallesevej/Munkerisvej (L) .
efter handtaget er sat op. (COWI, udateret) *

Ulykkerne i krydset i perioden 2006-2015 er vist i Tabel 4.10. Det ses, at 3 % af ulykke-
ne i krydset er sket med cyklister i hjgrnet, hvor cyklistgeleenderet er opsat.

Ulykker | alt Hjarnet ved cyk-

listgeleenderet
| alt 32 5
Andel med cyklister 4 1

Tabel 4.10: Ulykker i krydset Hjallesevej/Munkerisvej

(L) i perioden 2006-2015.
4.3.2 Opsamling
Oplysningerne fra inspektion ved krydsbenene er vist i Tabel 4.11. Alle krydsbenene
ligger i byzone, og cyklistgelaenderne er opsat langs cykelstier. Der er fladt terreen i alle
krydsbenene, og to af stederne er der cykeshunt.

Krydsben Type Cykel- Stig-  Kantstens- Andet

sti/ ning/ hgjde

bane Fald [cm]
Radegardsvej/Munkerisvej (G) Fod/hand Sti Flad 7 -
Klgvermosevej/Middelfartvej S (H) Fod/hand Sti/bane  Flad 4 -
Middelfartvej/Klgvermosevej V (1) Fod/hand Sti Flad 8 | helle
Rismarksvej/Middelfartvej (J) Fod/hand Sti Flad 8 -
Bogensevej/Rismarksvej (K) Fod/hand Sti Flad 10 Shunt
Hjallesevej/Munkerisvej (L) Fritstdende Sti Flad 4 Shunt

Tabel 4.11: Oversigt over forholdene i Oden se. Stigningen/faldet er mal 50 meter fra krydset.
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Anvendelse af tiltaget

Det er undersggt pa baggrund af videomaterialet for Aalborg, Aarhus og Odense,
hvorvidt cyklister har anvendt signalmasten eller kantstenen, inden cyklistgelaenderet
er opsat, eller om de har anvendt signalmasten, kantstenen, fodhvileren eller geleender,
efter cyklistgeleenderet er sat op. De 12 krydsben er navngivet fra A-L og er fglgende:

Aalborg Odense
1 A: Sohngéardsholmsvej/@stre Alle 1 G: Rgdegardsvej/Munkerisvej
1 B: Sgnderbro/dstre Alle
1 C: Borgergade/Vesterbro
1 D: Ostergade/Lerumbakken

H: Klgvermosevej/Middelfartvej S
I: Middelfartvej/Klgvermosevej V
J: Rismarksvej/Middelfartvej
K: Bogensevej/Rismarksvej

Aarhus L: Hjallesevej/Munkerisv ej

1 E: Pauldan-Mdllers Vej N
1 F: Pauldan-Millers Vej S

=A =2 =2 = =2

Navngivningen er anvendt i resten af rapporten. Antal cyklister , der er anvendt i resul-
tatbehandlingen, er vist i Tabel 5.1.

Antal cyklister i alt Grgnkgrsler  Holdendeialt Holdende (1-2/1-3)

For Efter For Efter For Efter Far Efter
A 552 542 231 219 323 328 272 267
B 617 765 210 262 410 503 317 371
C 1595 1340 687 537 826 783 623 571
D 164 544 117 417 46 124 44 114
E 576 482 114 106 448 375 317 283
F 577 909 208 359 368 550 268 354
G 1815 1365 507 415 1315 972 747 611
H 220 355 80 133 143 230 132 180
| 269 334 173 196 100 138 97 136
J 259 249 70 83 192 197 168 128
K 184 189 28 32 157 159 150 151
L 880 920 234 249 635 663 480 531

Tabel 5.1: Antal cyklister i alt, ant al grgnkgrsler, holdende cyklister i alt samt holdende cyklister,
der har haft mulighed for at anvende geleenderet i de 12 krydsben. Holdende 1-2 er i Aalborg og
Aarhus, 1-3 i Odense samt 1 cyklist i krydsben L.
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5.1 Resultat af anvendelsen

Anvendelsen af kantstenen og signalmastener ud af alle holdende cyklister samt rad-
karsler. Andelen, der har anvendt henholdsvis fodhvileren og geleenderet, er ud af
farste og anden holdende cyklist i Aalborg og Aarhus og farste, anden og tredje cyklist
i Odense. Resultaterre for alle krydsbenene er vist i Tabel 5.2.

A B C D E F
Far 55 60 41 13 2 55
Kantsten (49-60) (55-65) (37-44) (3-23) (1-3) (50-60)
Efter 38 33 22 12 0 39
(33-43) (29-38) (19-25) (6-18) (35-43)
For - - - - - -
Fodhviler Efter 10 17 8 18 36 23
(6-13) (14-21) (6-11) (11-25) (23-32) (19-27)
Eor 1 2 8 2 3 0
Signalmast (0(-)2) (0-3) (6-50) (0-6) (1-4) (0-1)
Efter (0-1) 0 (1-5) 0 0 0
For - - - - - -
Gelaender Efter 30 34 30 30 26 18
(24-35) (29-39) (26-34) (22-39) (21-31) (14-22)
G H | J K L
Eor 34 29 54 58 45 26
Kantsten (31-36) (21-36) (44-64) (51-65) (37-53) (23-29)
Efter 31 18 36 69 39 21
(28-33) (13-23) (28-44) (62-75) (31-47) (18-24)
Far - - - - - -
Fodhviler Efter 5 1 4 2 3
(3-7) (0-3) (1-7) (0-4) (1-6)
1 2 1 4
Far 0 0
Sgnalmast (1i2) (0-3) (0-2) (2;5)
Efter (0-1) 0 0 0 0 0-2)
For - - - - - -
Geleender Efter 29 14 19 26 17 17
(25-32) (9-20) (13-26) (18-33) (11-23) (13-22)

Tabel 5.2: Anvendelse af ti Itaget i alle krydsben. Tallene er anvendelsen i procent ud fra antal holde n-
de cyklister, som er 1-2 cyklist i Aalborg og Aarhus og 1 -3 cyklist i Odens, pa neer krydsben L, der kun
er for den fagrste cyklist. Tallene i parentes er 95 % konfidensintervallet f  or procentsatsen.

Brugen af kantstenen samt signalmasten i Aalborg (krydsben A-D) er reduceret, hvil-
ket skyldes, at andelen, der har anvendt cyklistgeleenderet med enten handen eller fo-
den, er hgj. Mellem 10 og 18 % har benyttet cyklistgeleenderet med foden mens anven-
delsen med handen er mellem 30 og 34 %Anvendelsen i krydsben B er hgjere end i de
tre andre krydsben. Brugen tilsammen af cyklistgeleenderet, signalmasten og kantste-
nen i efterperioden har veeret hgjere end brugen af signalmasten og kantsteneni farp e-
rioden, hvilket betyder, at flere cyklister har anvendt cyklistgeleenderet i stedet for
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kantstenen. Brugen af kantstenen i de fire krydsben har veeret forskellig, hvor brugen i
krydsben D har veeret lavere end de tre andre krydsben, hvilket skyldes, at der kun er
kantsten, hvis cyklisterne har placeret sig foran stopstregen.

Brugen af kantstenen i Aarhus (krydsben E-F) er reduceret ligesom i Aalborg, og i
krydsben E, hvor kantstenen kun kan anvendes foran stopstregen, er der ingen cykli-
ster, der har anvendt kantstenen i efterperioden. | Aarhus er der flere cyklister, der har
benyttet cyklistgelaenderet med foden sammenlignet med handen, hvilket kan skyldes,
at designet indbyder mere til at seette foden. Der er henholdsvis 36 og 23 %, der har
anvendt foden i de to krydsben sammenlignet med 26 og 18 %, der har benyttet han-
den pa geleenderet. Der har veeret en hgjere anvendelse med bade handen og foden i
krydsben E i forhold til krydsben F.

Anvendelse af kantstenen i Odense (krydsben G-L) er reduceret i fem ud af de seks
krydsben, men anvendelse af fodhvileren har ikke svaret til reduktionen i brugen af
kantstenen. Det kan skyldes, at de cyklister, der har anvendt gelaenderet, oftest ikke
seetter foden ned pa hverken kantstenen eller fodhvileren. Mellem 1 og 5 % har an-
vendt fodhvileren, hvorimod mellem 9 og 30 % har benyttet geleenderet. Der har veeret
stgrst anvendelse i krydsben G sammenlignet med de resterende krydsben.Gelaende-
ret har haft betydning for antallet af cyklister, der har anvendt signalmasten som stgtte ,
da de i stedet har haft mulighed for at anvende geleenderet.

Der er desuden undersggt, om der er en sammenhang mellem kantstenshgjden og
reduktionen i anvendelsen. Resultaterne har vist, at der ikke er en sammenhaeng, idet
reduktionen har veeret ligesa stat i krydsbenet med den hgjeste kantsten som i kryds-

benet med den laveste kantsten.Resultatet af anvendelsen i de tre byer og i alt er vist i

Tabel 5.3.

Far (4;20) (zezrgg) (3?327) (32@9)
Kantsten 28 23 31 28
Efter (26-30) (20-26) (29-33) (27-30)
Far - - - -
Fodhviler 12 29 4 12
Efter
(10-14) (26:33) (3-5) (11-13)
For 5 2 2 3
Signalmast (4-6) (1-2) (-2) 23)
2 0 1
Efter (1-2) 0 (0-1) (0-1)
For - - - -
Geleender Efter 31 22 24 27
(29-34) (19-25) (21-26) (25-28)

Tabel 5.3: Anvendelse af tiltaget i de tre byer og samlet. Tallene er i procent ud fra holdende cykilister,
som er 1-2 cyklist i Aalborg og Aarhus og 1 -3 cyklist i Odense . Tallene i parentes er konfidensinterva |-
let for procentsatsen. Krydsben L er ikke med i beregningen af brugen af fodhvileren og gelsenderet.

47



Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

Nar resultaterne for de enkelte krydsben er adderet i de tre byer ses det, at anvende-
sen af det opsatte cyklistgelbender i Aalborg er p& 12 og 31 %, Aarhus pa 29 og 22%
og i Odense er pa 4 og 24 % for henholdsvis fodhvileren og geleenderet Derudover ses
det, at der en statistisk signifikant forskel pa anvendelsen af bade kantstenen og si-
nalmasten, hvilket vil sige, at der har veeret feerre cyklister, der har anvendt bade kant-
sten og signalmast, efter cyklistgeleenderet er opsat, se Appendiks C.4. Den samlede
brug af de fire stgttepunkter i efterperioden har veeret stgrre end brugen af kantstenen
og signalmasten i farperioden. Det vil sige, at flere cyklister har stgttet sig til noget i
efterperioden, og dermed tyder det pa, at tiltaget fungerer som en servicemaessig fa-
bedring.

5.2 Anvendelse i Kgbenhavn

| Kgbenhavn er designet anderledes end i Aalborg, Aarhus og Odense, idet der er en
skra plade, hvor cyklister kan placere deres fod. Derfor er det undersggt, hvor mange
cyklister, der har anvendt geleenderet i to udvalgte krydsben i Kgbenhavn, se Figur 5.1.

> / # 7
Figur 5.1: Placeringen og udformningen af to cyklistgeleendere i krydset
vej/Danasvej/Thorvaldsensvej i Kgbenhavn.

H.C. (erted s-

Der er talt i halvanden time i to krydsben i krydset, hvor der er observeret antallet af
holdende cyklister samt brugen af cyklistgeleenderet med handen og foden. Resulta-
terne for de to krydsben er visti Tabel 5.4.

Thorvaldsensvej Danasvej
Holdende cyklister (1 -3) 129 159
18 % 21 %
Foden
(11-24 % (1527 %
. 29 % 25%
Handen
(21-37 % (1831 %

Tabel 5.4: Anvendelsen af to cyklistgeleendere i Kgbenhavn i krydset H.C.
Drstedsvej/Danasvej/T horvaldsensvej. Procentandelen er ud af 1-3 holde n-
de cyklist . Tallene i parentes er konfiden sintervallet .
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Det ses, at anvendelsen i krydsbenet Thorvaldsensvej har veeret pa henholdsvis 18 og
29 % for brugen med foden og handen, mens anvendelsen i krydsbenet Danasvej er pa
21 0925 %

5.3 Opsamling
Resultaterne for anvendelsen af cyklistgeleenderet har veeret fglgende:

1 | Aalborg er cyklistgeleenderet anvendt af 12 % med foden og 31 % med handen

1 | Aarhus er cyklist geleenderet anvendt af 29 % med foden og 22 % med handen.

1 | Odense ercyklistgeleenderet anvendt af 4 % med foden og 24 % med handen

1 Samleter cyklistgeleenderet anvendt af 12 % med foden og 27 % med handen.

9 Der har ikke veeret nogen sammenhaeng mellem kantstenshgjden og reduktionen
i anvendelsen af kantstenen.

1 Det tyder pa, at cyklistgeleenderet har fungeret efter hensigten om at veere etser-
vicemaessigt tiltag.

1 Anvendelsesgraden i Kgbenhavn har veeret sammenlignelig med anvendelsen i
Aalborg og Aarhus til trods for et anderledes design.
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Ragdkgarsler

Det er undersggt ud fra videomaterialet, hvor mange cyklister i henholdsvis Aalborg,
Aarhus og Odense, der er kart over for rgdt i far- og efterundersggelsen for at klarleeg-
ge, om cyklistgelaenderet har haft betydning for antallet af radkarsler.

6.1 Resultat af radkarsler

Resultaterne for antallet af redkarsler bade til hgjre, lige ud og samlet i procent er vist i
Tabel 6.1 for de 12 krydsben. Det reelle antal rgdforseelser samt statistiske tess deraf er
vist i Appendiks A.1 ogD.

A B C D E F
Eor 2 7 12 2 1 7
. (0-3) (4-9) (10-14) (0-6) (0-2) (5-10)
Hajrerad e 1 8 11 5 1 5
(0-2) (5-10) (9-13) (0-5) (0-2) (3-7)
Eor 2 1 6 32 3 1
_ (1-4) (0-2) (4-8) (19-45) (2-5) (0-3)
Ligeud rad o 5 5 5 19 5 5
(0-3) (1-3) (4-7) (12-26) (1-4) (1-3)
For 4 8 18 34 5 9
(2-6) (6-11) (15-20) (21-48) (3-6) (6-12)
Samlet rad o 3 10 16 21 3 7
er (1-4) (7-12) (13-18) (14-28) (1-5) (5-9)
G H | J K L
For 1 7 ) 2 ) _
Hgjrerad (1(_)1) (3-61 b (0:)
Efter - - -
(0-1) (39) (2-8)
Eor 1 6 6 5 2 3
Ligeud rad (1-2) (2-11) (1-12) (2-9) (0-4) (1-4)
Efter 2 9 7 4 5 4
(1-2) (5-12) (3-12) (2-8) (1-8) (3-6)
Eor 2 14 6 7 2 3
(1-2) (8-19) (1-112) (4-11) (0-4) (1-4)
Samlet red o 5 14 7 10 5 4
@ (10-19) 3-12) (5-14) (1-8) (1-6)

Tabel 6.1: Rgdkearsler i procent i alle krydsbenene. Tallene er i procent ud fra antallet af cyklister, der
ikke har haft grent. Tallene i parentes er 95 % konfidensintervallet for procentsatsen.

Der er ikke signifikant forskel pa antallet af radkersler i Aalbo rg (krydsben A-D), se
Appendiks D.1. Ud fra procentsatserne er andelen reduceret i tre af krydsene, mens
andelen er steget i krydset Sgnderbro/@stre Alle. | krydsben D har andelen af radkar s-
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ler veeret hgj, hvilket kan skyldes, at T-krydset er mindre belastet, og dermed er det
observeret, at der er en tendens til, at cyklister har foretaget en rgdkegrsel, hvis der ikke
er kommet motoriserede karetgjer fra den tveergaende retning.

Andelen af radforseelser i Aarhus er reduceret i begge krydsben, men der er ingen sta-
tistisk signifikant forskel pa far - og efterperioden, se Appendiks D.2. Antallet af rad-
karsler ligeud er minimale , hvilket kan skyldes, at cyklistgeleenderne er opsat i sideve-
jen til ringvejen, som er en trafikeret vej. | krydsben E er der fa cyklister, der har for e-
taget et hgjresving, men samtlige af disse har foretaget en radkarsel.

| Odense erantallet af radkgrsler ligeud steget i fem ud af seks krydsben, mens der i ét
ud tre krydsben er foretaget flere radkarsler til hgjre. | enkelte krydsben er der sket en
reduktion i antal radkarsler. | krydsben G og H er antallet af rgdkarsler til hgjre redu-
ceret, og for krydsben J er antallet af ligeud rgdkarsler reduceret. Der er dog ingen sig-
nifikant forskel pa radkearsler bade ligeud og til hgjre far og efter tiltaget. Antallet af
cyklister, der er registeret i Odense og yderligere informationer, eri Appendiks D.3.

De samlede resultater for antallet af radkersler for de tre byer fordelt pa radkarsler til
hgjre, lige ud og samlet er vist i Tabel 6.2.

Aalborg Aarhus Odense Samlet

Far 8 4 1 4

Hojrerad (7-10) (3-5) (1-2) (3-4)
Efter 7 3 2 4

(6-9) (2-5) (1-3) (3-4)
For 5 3 3 3

Ligeud rad (4-6) (2-4) (1-2) (3-4)
Efter 5 2 4 4

(4-6) (1-3) (3-5) (3-5)
For 13 6 3 7

Samlet rad (12-15) (5-8) (2-3) (6-8)
Efter 12 5 5 8

(10-13) 4-7) (4-6) (7-9)

Tabel 6.2: Antal rgdkarsler i procent i de tre byer samt et samlet resultat. Tallene er ud fra antal cykl i-
ster, der ikke har haft grgnt . Tallene i parentes er 95 % konfidensintervallet for procentsatsen.

Reduktionen i Aalborg i antal samlet radkarsler har vaeret lav, hvilket betyder, at der

ikke er en statistisk signifikant forskel pa resultaterne far og efter (p=0,276). | Aarhus er
ingen statistisk signifikant forskel pa antallet af radkersler i far - og efterperioden

(p=0,283. Erfaringerne fra Malmg, afsnit 3.6, neevnte, at cyklister var blevet bedre til at

respektere rgdt lys. Det vides ikke, hvor meget reduktion en er p4, men den samme
tendens har observationerne for Aalborg og Aarhus vist.

| Odense er der en statistisk signifikant forskel pa resultaterne far og efter (p=0,002).
Resultaterne i Tabel 6.2 og Appendiks D.4 viser, at flere cyklister har foretaget en red-
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karsel efter, at tiltaget er etableret. Dette kan skyldes, at der pa teellingsdagenehar vee-
ret regn, og derfor har flere cyklister valgt at foretage en rgdkarsel og dermed komme
hurtigere frem. Da resultaterne i Aalborg og Aarhus viser, at der er faerre cyklister, der
har foretaget en rgdkarsel, er det antaget, at resultaterne i Odense skyldes regnvejret.
Det er derfor valgt ikke at kunne benytte resultaterne, da regnvejret har givet en for
stor usikkerhed.

6.2 Udtagelse af krydsben

Det er undersggt, hvorvidt der er feerre radkarsler, hvis nogle af krydsbenene undl a-
des resultatbehandlingen. Det kan ggres, hvis de skiller sig ud i forhold til de andre.
Dette er gjort for Aalborg og Aarhus, idet resultaterne fra Odense antageligt skyldes
regnvejret under efteroptagelserne. Krydsben D i Aalborg er udtaget i beregningerne i
samlet radkarsler, da krydset skiller sig u d som det eneste Fkryds samtidig med, at
krydset er let trafikeret. Resultaterne for har vist, at der er en tendens til faerre radkar s-
ler (p=0,081).Sa det viser, at hvis krydsene er trafikeret og har mere end to vejbaner,
kan det ikke afvises, at cyklistgeleenderet har betydning for antal radkarsler, idet der er
en tendens til faerre radkarsler i efterperioden.

6.3 Brug af fortov til hgjre radkarsel

Det er observeret, hvor mange cyklister, der har anvendt fortovet i forbindelse med en
radkarsel til hgjre. Dette er valgt at undersgge for at klarleegge, om cyklistgeleenderet
forhindrer brugen af fortovet til hgjre radkarsel, da det kan veere en barriere. Der er
udvalgt krydsben B og C i Aalborg samt krydsben F i Aarhus, da der har veeret over 20
radkarsler til hgjre.

| krydsben B i Aalborg er der henholdsvis 10 og 13 cyklister i far - og efterperioden, der
har anvendt fortovet. Det svarer til, at henholdsvis 36 % i fgrperioden og 34 % i efter-
perioden af radkearslerne til hgjre har foregaet via fortovet. Dermed er der en lille for-
skel pa far- og efterperioden.

| krydsben C har der veeret 25 cyklister i farperioden, der har anvendt fortovet til en
rgdker sel til hgjre, svarende til 24 %. | Efterperioden har der vaeret 20 cyklister, der har
foretaget en radkearsel til hgjre pa fortovet, hvilket svarer til 24 % af alle rgdkarsler til
hajre. Dermed er der ingen forskel pa far- og efterperioden.

| krydsben F i Aarhus har der veeret én cyklist i farperioden, der har foretaget en rg d-
karsel til hgjre pa fortovet, hvilket svarer til 4 %. | Efterperioden er der to cyklister, der
har anvendt fortovet til en rgdkarsel, hvilket svarer til 7 %. Dermed er der lidt flere i
efterperioden, men sammenlignet med krydsbenene i Aalborg er dette en lav andel.
Det betyder, at cyklistgeleenderet ikke har haft betydning for antal cyklister, der har
anvendt fortovet til hgjre radkarsel.
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6.4 Opsamling
Resultaterne for antal regdkgrsler har veeret falgende:
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Der er ingen statistisk signifikant forskel i antal redkarsler i far - og efterperio-
den, nér krydsbenene er undersgagt hver for sig.

Der har generelt veeret flere radkarsler i Aalborg sammenlignet med Aarhus og

Odense, hvor Odense har haft den laveste andel.

| seksud af ni krydsben er andelen af radkarsler til hgjre reduceret.

Der er ingen statistisk signifikant f orskel i samlet radkarsler til hgjre for de 12
krydsben tilsammen.

| fem ud af 12 krydsben er andelen af radkarsler ligeud reduceret.

Der er en statistisk signifikant forskel i samlet rgdkarsler ligeud for d e 12
krydsben tilsammen, idet der er foretaget flere radkarsler i efterperioden.

Der er en tendens til flere radkarsler ligeud og til hgjre, nar de 12 krydsben er
undersggt samlet.

Hvis resultaterne for Odense udtages, er der ingen statisk signifikant forskel pa

antal redkersler ligeud og til hgjre.

Hvis resultaterne for Odense og det lavt trafikbelastet krydsben D i Aalborg

udtages, er der en tendens til feerre rgdkarsler.



7 Cyklisters placering i krydset

Cyklisters placering | krydset

Det er undersggt pa baggrund af videomaterialet fra de tre byer, hvordan farste cyklist
har placeret sig i forhold til stopstregen , samt hvordan anden og tredje cyklist har pl a-
ceret sig i forhold til den farste cyklist.

7.1 Resultat for placering i krydset

Datameengderne for anden og tredje cyklist har i nogle af krydsbenene vaeret sma, og
dermed er det valgt at undlade resultater for placeringen af disse i rapporten, men r e-
sultaterne kan ses iAppendiks E. Resultaterne for placeringen af den farste cyklist er
visti Tabel 7.1.

Bagved stopstreg Foran stopstreg Radkarsel
For Efter For Efter For Efter
A 80 83 14 14 6 4
(75-86) (77-898) (9-19) (9-19) (2-9) 1-7)
B 63 73 29 14 8 13
(57-69) (67-78) (23-35) (10-19) (5-12 (9-17)
C 55 59 23 17 22 23
(50-60) (55-64) (19-27) (14-22) (18-26) (19-28
D 44 50 15 24 41 27
(28-59) (40-60) (4-27) (15-32) (26-57) (18-35)
E 68 91 22 4 10 4
(62-74) (87-95) (17-28) 1-7) (6-14) -7
F 69 77 17,6 12,6 14 10
(62-75) (72-83) (12-17) (8-17) (9-19) (7-14)
G 86 79 10 16 4 5
(83-90) (75-84) (7-13) (11-20) (2-6) (23-8)
H 70 75 14 7 16 18
(62-79) (68-82) (8-20) (3-12) (9-22) (12-25)
| 43 56 49 37 7 7
(32-54) (47-66) (39-60) (28-46) (2-13) (2-11)
J 81 59 8 12 11 29
(73-88) (46-71) (3-13) (4-22) (5-17) (1841
K 90 87 8 10 2 4
(85-95) (80-93) (3-13) (4-15) (0-4) (0-8)
L 66 84 27 7 7 10
(60-72) (79-88) (22-33) (4-10) (3-10 (6-13)

Tabel 7.1: Placeringen af den farste cyklist i alle 12 krydsben.

Det ses, at placeringen af den farste cyklist har veeret varierende for de 12 krydsken.
Placeringen bagved stopstegen har varieret fra 43 til 91 % i bade far- og efterperioden,
hvilket skyldes, at krydsenes udformning er forskellig. F.eks. er cyklisternes stopstreg i
krydsben C, D og | trukket langt tilbage i forhold til den tveergdende t rafik, hvilket har
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resulteret i, at under 60 % har placeret sig bagved stopstregen, idetflere af cyklisterne
har valgt at placere sig foran stopstregen.| ni af krydsbenene er der flere cyklister, der
har placeret sig bagved stopstregen i efterperioden sanmenlignet med fagrperioden.
Resultaterne for placeringen af farste, anden og tredje cyklist er vist i Tabel 7.2, hvor
krydsbenene er lagt sammen i de tre byer og samlet.

Aalborg Aarhus Odense Samlet
For (5325) (62—33) (7:1(;9) (6;31)
Bagved stopstreg crer 67 83 77 74
(64-70) (80-87) (74-80) (72-76)
g For (2(2>225) (1224) (1;720) (192;1)
X
> Foran stopstreg 16 9 13 14
- Efter (14-19) (6-12) (11-15) (12-15)
For 16 12 7 11
Rod (13-18) (8-15 (5-8) (1012
Efter 17 8 10 12
(15-20) (5-10) (8-12) (11-14)
For 74 87 69 74
Bagved (70-79) (8292 (64-73) (72-77)
Efter 78 79 68 74
(74-82) (74-84) (6472 (71-76)
For (131-20) © 913) (25-22) (1:—23)
y Ved siden af crer 13 13 27 19
< (10-16) (9-18) (23-31) a7-22
E Far 4 2 2 3
Foran (2-6) (0-3) (0-3) (2-4)
Efter 2 4 2 2
(1-3) 1-7) (1-3) (2-3)
For 5 3 2 3
Rad (3-7) (0-5) (0-3) (2-4)
Efter 7 4 3 4
(4-9) (1-6) (2-5) (3-6)
For 80 84 73 77
Bagved (75-86) (77-91) (68-78) (74-81)
Efter 78 83 80 80
(73-84) (76-89) (75-84) (77-83)
For (9139) (7130) (2c2>3;7) (1;21)
y Ved siden af o 12 14 17 15
=4 (7-16) (8-20) (13-21) (12-17)
3 For v ! : :
Foran (0-5) (0-3) (1-5) (1-4)
Efter 3 2 2 2
(1-6) (0-4) (0-4) (1-4)
For 3 2 1 2
Rad (1-6) (0-5) (0-2) (1-3)
Efter ! 2 ! 3
(4-10) (0-4) (0-3) (2-5)

Tabel 7.2: Cyklisters placering i forhold til stopstregen samt hinanden
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Placeringen af den farste cyklist i Aalborg har veeret forskellig i far - og efterundersg-
gelsen, idet flere cyklister har placeret sig bagved stopstregen, mens feerre cyklisterhar
placeret sig foran stopstregen. Ud fra konfidensintervallet ses det, at andelen af rad-
karsler har veeret ens i far- og efterperioden. Der er ingen statistisk signifikant forskel

pa placeringen af den anden cyklist i far- og efterundersagelsen, idet procentandelen
ligger indenfor konfidensintervallet. Derimod er der en statistisk signifikant forskel i

placeringen foran den farste cyklist, da der har veeret feerre cyklister i efterperioden,
der har placeret sig foran. Det samme geelder for placeringen af den tredje cyklist, men
her er det radkarsler, der er forskellige, da der har veeret flere rgdkarsler i efterperi o-
den.

I Aarhu s har flere af de farst ankomne cyklister placeret sig bagved stopstregen og
dermed er der feerre, der har placeret sig foran stopstregen samt foretaget en radkgsel.
| forhold til den anden cyKlist er der flere, der har placeret sig ved siden af, foran sa mt
foretaget en rgdkarsel i efterperioden, mens der er feerre, der har placeret sig bagved
den farst ankomne cyklist. | forhold til den tredje cyklist er der ingen aendringer i far -
og efterperioden.

Resultaterne for placeringen af den farste cyklist i de seks krydsben i Odense har vist,
at der ikke er forskel pa, hvor mange cyklister, der har placeret sig bagved stopstregen.
Derimod er der en forskel pa antallet af cyklister, der har placeret sig foran stopstregen
samt foretager en rgdkgrsel. Andelen af cyklister, der har placeret sig foran stopstregen
er reduceret, men andelen af radkarsler er gget. | forhold til placering en af den anden
cyklist i Odense er der ingen forskel i far - og efterundersggelsen, nar derer undersggt
for placeringen bagved, ved siden af eller foran den farste cyklist. Derimod er der en
forskel pa de fa cyklister, der har foretaget en radkarsel, hvor antallet er steget. Plae-
ringen pa den tredje cyklist i Odense er ensi far- og efterperioden i forhold til cyklister,
der har placeret sig foran farste eller anden cyklist eller har foretaget en r@dkersel. Der-
imod er der forskel pa antallet af cyklister, der har placeret sig bagved og ved siden af
de far ankomne cyklister. Cyklistgeleenderet har medfert, at flere cyklister har placeret
sig bagved i stedet for ved siden af.

7.2 Follow the leader

Det er undersggt, om den farste cyklist har vaeret mere tilbgijelig til at foretage radkers-
ler i forhold til den anden og tredje cyklist. Det ses at den fagrste cyklist har haft betyd-
ning for den anden og tredje cyklist. Den farst ankomne cyklist har haft stgrre tendens
til at foretage en rgdkarsel sammenlignet med den anden og tredje cyklist. Derudover
er det observeret, at den anden cyklist nogle gange har fulgt med over for f.eks.
startrgd, idet cyklis ter antager, at hvis den forankarende cyklist kan na med over, kan
den bagvedkerende cyklist ogsa nd med over. Videooptagelserne har vist, at hvis den
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farste cyklist har placeret sig efter stopstregen, er dertendens til, at den anden cykilist
ogsa har placeret sig efter stopstregen. Observationen stemmer overens med litterat u-
ren, hvor undersggelsen fra Copenhagen Design Co.(2012) afsnit 3.3, har vist, at den
farste cyklist har haft betydning for de efterfglgende cyklister, og at cyklister har en
tendens til at kare i grupper. Derudover har den australske undersggelse vist, at hvis
der ikke er andre trafikanter til stede i kryds et, begas der flere lovovertreedelser.

7.3 Placering uden rgdkgarsler

| afsnit 7.1 er rgdkgrsler medtaget i placeringen, men grundet gnsket om at undersgge
cyklistgeleenderets betydning pa den farste cyklists placering er det valgt at se bort fra
rgdkarsler foretaget af farste cyklist, hvor resultaterne er vist i Tabel 7.3.

Bagved stopstreg Foran stopstreg
Faor Efter Far Efter
A 85 86 15 14
(80-90) (81-91) (10-20 (9-19
B 69 84 32 16
(62-75) (79-89) (25-39) (12-21)
c 70 77 30 23
(65-75) (73-82 (25-35) (18-27)
D 74 68 26 32
(5692 (57-79) (8-44) (21-43)
palborg 74 80 26 20
(70-77) (77-83) (23-30) (17-23)
£ 75 96 25 4
(69-81) (93-99) (1931 (1-8)
E 80 86 20 14
(73-86) (81-91) (14-27) (9-19)
Aarhus 77 90 23 10
(73-82) (87-93) (18-27) (7-13)
G 89 84 11 16
(86-93 (79-88) (7-149) (12-21)
H 84 92 17 8
(76-91 (87-97) (9-29 (3-13
| 47 60 53 40
(35598 (51-70 (42-65) (30-50)
3 91 83 9 17
(85-97) (71-949) (4-15) (6-29)
K 92 90 9 10
(86-97) (84-96) (4-149) (4-16)
L 71 93 29 8
(65-77) (89-96) (23-35) (4-11)
Odense 81 85 19 15
(79-84) (83-89) (16-21) (12-17)
Samlet 78 84 22 16
(76 -80) (83-86) (20-29) (14-17)

Tabel 7.3: Den farste cyklists placering i forhold til stopstr e-
gen i procent, og tallene i parentes er konfidensintervallet.
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Det ses, at nar rgdkarserne foretaget af den farste cyklist ikke er medtaget, har der
veeret en lille forskel i far - og efterperioden, og starstedelen af cyklisterne har placeret
sig bagved stopstregen, og dermed overholdt vigepligten . Ud fra p-veerdierne fra X2
testenei Appendik s A ses det, atder er en statistisk signifikant forskel af placeringen i
far- og efterperioden i krydsben B, C, E, G og L. | krydsben Ghar der veeret feerre cyk-
lister, der har placeret sig bagved stopstregen, mens dette er stegt i de fire andre
krydsben i Odense, hvilket er positivt. Nar det er undersagt samlet, er der en statistisk
signifikant forskel pa placeringen i Aalborg (p=0,002), Aarhus (p=0,000) og Odense
(p=0,003). Dette er ogsa tilfeeldet, nar alle krydsbenene er undesggt samlet, hvor p-
veerdien er 0,000,idet flere cyklister har placeret sig bagved stopstregen.

7.4 Opsamling
Resultaterne for placeringen af den fgrste, anden og tredje cyklist har vist fglgende:

9 Der er en statistisk signifikant forskel pa placeringen af de n farste cyklist, nar
der ses bort fra radkgrsler, da flere cyklister har overholdt vigepligten.

1 Nar redkersler er inkluderet i placeringen af den farste cyklist, har flere cykl i-
ster foretaget en rgdkarsel samtplaceret sig bagved stopstregen.

1 I Aarhus har placeringen af den farste cyklist eendret sig mest sammenlignet
med Aalborg og Odense, da 12 procentpoint flere har placeret sig bagved stq-
stregen, 9 procentpoint feerre har placeret sig foran stopstregen og 3procentpo-
int feerre har foretaget en radkersel.

1 Cyklistgeleenderet har ikke haft indflydelse pa, hvordan anden cyklist har pl a-
ceret sig i krydsene.

1 Cyklistgeleenderet har ikke haft indflydelse pa, hvordan tredje cyklist har pl a-
ceret sig i krydsene.

91 Der er observeret flere farste cyklister, som har foretaget en radkarsel i forhold
til anden og tredje cykKlist, hvilket stemmer overens med lignende undersgge I-
ser, der har beskrevet effekten af follow the leader.
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8 Cyklisters mening

Cyklisters mening

Efter observationerne fra videomaterialet er belyst, er det undersggt, hvad cyklisters
holdning er til cyklistgeleendere for at klarleegge, om de subjektive holdningerne
stemmer overens med observationerne. Cyklisters holdning er indsamlet igennem et
online spgrgeskema, hvor spagrgsmalene er vist i Appendiks F.1 Det farste spgrgsmal
var, hvorvidt de har bemaerket cyklistgeleenderet. Hvis dette ikke er tilfeeldet, er un-
dersggelsen afsluttet. Besvarelserne i kapitlet tager udgangspunkt i de cyklende re-
spondenter.

8.1 Respondenternes be svarelser

Fordelingen af respondenternes kgn og alder er vist pa Figur 8.1 og Figur 8.2. Det ses,
at der er en repraesentativ fordeling mellem kgn, mens der i aldersfordelingen er en
overveegt af personer under 34, hvilket er forventelig t, idet denne aldersgruppe oftest
har feerre biler til radighed , og som anvender sociale medier

Kgn
Samlet 50 50 197
Odense 48 52 82
Aarhus 57 43 85
Aalborg 51 49 30
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %

Mand Kvinde

Figur 8.1: Procentfordeling af respondenternes kgn. Tallene til hgjre er antal respondenter.

61



Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

Alder

Odense 24 22 17

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Under 15 © 15-24 m25-34 = 35-44 1145-54 m55-64 mOver 65

Figur 8.2: Procentfordeling af respondenternes alder.

Resultatet for anvendelsen i de tre byer er vist pa Figur 8.3, hvor 24 % har svaret, at de
ikke har anvendt cyklistgeleenderet. 34 % har bade anvendt cyklistgeleenderet med
handen og foden, 32 % har benyttet gelaenderet med handen, og 8 % har benyttet ge-
leenderet med foden.

Anvendelse

Aarhus 57 - 7 _

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Ja - begge mJa - handen = Ja-foden = Nej

Figur 8.3: Procentfordeling af spgrgsmalet: Har du anvendt cyklistg eleenderet/fodhvileren med enten
handen eller foden?

| forhold til den observation, der er lavet ud fra videooptagelserne, har 12 % benyttet
med foden og 27 % med handen se Figur 8.4. De to undersggelser har begge vist, at
flest veelger at stgtte med handen Flere har angivet, at de har anvendt cyklistgelaende-
ret (74 %) sammenlignet med observationerne (39 %).
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Observeret anvendelse

12

Odense 4

Aarhus 29

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Fodhviler m Geleender

Aalborg

Figur 8.4: Procentanvendelsen med handen eller handen ide tre byer ud fra videomateri alet.

Mange cyklister benytter sig af, at de kan undga at stette med fedderne pa jorden, og

dermed er der en sor del af cyklisterne, der har anvendt kantstenen i fgrundersggel-

sen, seFigur 8.5. Den angivet anvendelse af kantstenen er 55% (altid og ofte), mens

observationerne har vist, at 38 % har anvendt kantstenen i fgrundersggelse, se afsnit
5.1 Der er altsa flere, der mener, de bruger dem, end hvad observationerne ha vist.

Anvendelse af kantstenen far

Samlet 18 26

e M
s o

Aarhus 27 20

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 94
Altid mOfte = Nogle gange m Sjeeldent m Aldrig

Figur 8.5: Procentfordeling af cyklisterne anvendelse af kantstenen, inden cyklistgelsenderet er o psat.

Ifalge Figur 8.6 og Figur 8.7 er det kun 12 og 8%, der mener, at de er mee tilbgjelige til
henholdsvis at kare til hgjre for rgdt og tage chancen i kryds, hvor der ikke er opsat
cyklistgeleendere. Denne holdning stemmer overens med observationerne, som har
vist, at der ikke har veeret forskel pa antallet af radkarsler i krydsene, efter cyklistg e-
laenderne er sat op.Sa cyklister oplever ikke, at opsaetningen har andret pa deres al-

feerd.

63



Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

Tilbgjelighed til radkarsel

Samlet 12 24

Aalborg 11 22

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Ja mNej - Ved ikke

Figur 8.6: Procentfordeling pa spgrgsmalet: Er du mere tilbgje lig til at kare til hgjre for redt i kryds,
hvor der IKKE er opsat cyklistgeleendere/fodhvilere?

Tilbgjelighed til at tage chancen

> I

Aarhus 17

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Ja mNej ' Vedikke

Figur 8.7: Procentfordeling pa spargsmalet: Er du mere tilbgijelig til at tage chancen i kryds, hvor der
IKKE er opsat cyklistgeleendere/fodhvilere?

Der er ingen sammenhaeng mellem kan og tilbgjelighed til at kare til hgjre for radt,
hvilket er modsat undersggelsen fra Belgien, afsnit 3.4, hvor maendene var mere tilbgje-
lige til at for etage en rgdkarsel end kvinder.

77 % af de adspurgte vil have flere cyklistgeleendere opstillet i byerne, se Figur 8.8.
Respondenterne er adspurgt til, om de vil have flere, men s varet ville hgjst sandsynlig
have set anderledes ud, hvis de var bedt om at prioritere pengene mellem cyklistg e-
leenderet eller f.eks. nyt asfalt pa cykelstierne. Derfor skal spgrgsmalet ses som, at e-
spondenterne er positive overfor tiltaget .
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Flere cyklistgelaendere i byen

Samlet 77 19
Odense 83 12
Aalborg 74 24
Aarhus 67 27
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
Ja mNej

Figur 8.8: Procentfordeling for de tre byer om, hvorvidt der skal opsaette s flere cyklistgeleendere .

8.2 Respondenternes kommentarer

Til sidst i spgrgeskemaet har respondenterne haft mulighed for at komme med deres
kommentarer til cyklistgeleenderet. Alle kommentar er fra und ersggelsen er vedlagt i
Appendiks F.

Ud fra kommentarer ne ses det, at nogleser det som en gave, men mere en luksus end
en ngdvendighed. Cyklister, som bruger klikpedaler, synes, det er behageligt, at de
ikke behgver at klikke ud. Nogle synes, at det hgrer sig til i en cykelby og ser gerne
flere af dem. Der er ogsa enkelte, der ser andre positive ting ved tiltaget, f.eks. at det
kan forhindre cyklisterne i at benyttet fortovet og forhindre fodgaengere i at krydse
vejen fgr fodgeengerfeltet.

Nogle synes, at det er spild af penge, og selvom de cykler, kan de ikke se meningen og
det smarte i tiltaget. De vil hellere bruge pengene pé at asfaltere stier eller lappe huller.

Kommentarer omkring design og opseetning omhand ler, at cyklisterne gnsker cyklist-
geleenderne laengere, at fodhvileren sidder for hgjt, geleenderet er placeret for langt
inde til, at de kan benytte det. Der er delte meninger om materialet pa geleenderet, nay-
le mener, at det er indbydende med trae, mens andre mener, at det bliver glat, nar det
har regnet.

8.3 Opsamling
Resultatet af spgrgeskemaet i forhold til observationerne er fglgende:

1 Den samlede brug af cyklistgeleenderet fra observationerne (39 %) har veeret
lavere end anvendelsen, som respondenternes har angvet (74 %).

1 Observationen om, at flest cyklister har anvendt cyklistgeleenderet med han-
den, bekreeftes af respondenternes besvarelser.
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1 Brugen af kantstenen i fgrperioden er observeret lavere (38 %) end responde-
ternes besvarelser om, at de har anvendt dendltid eller ofte(55 %).

1 Ifalge respondenterne har cyklistgeleenderet ikke haft indflydelse pa deres ad-
feerd, hvilket stemmer overens med konklusionen pa antallet af radkarsler.

1 Der er generelt positive kommentarer fra respondenterne, men de gnsker, at
cykli stgeleendernelaves laengere.
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Diskussion

Der diskuteres usikkerheder i dataindsamlingen, pavirkninger pa resultatet af radker s-
ler samt pavirkninger pa resultat af anvendelsen.

9.1 Usikkerheder i dataindsamling
Dataindsamlingen har givet usikkerheder i forho Id til de samlede datameengder samt
andelen af hgjresvingende i krydsbenene.

9.1.1 Datameengder

Det kan diskuteres, hvorvidt maengden af data i alt er tilstraekkeligt. Datamaengden pa
15.702 cyklister herunder 9.985 holdende cyklister er observeret i 12 forskelligekryd s-
ben i 3 forskellige byer i Danmark. Videooptagelserne var planlagt til ti timer, hvor
morgen- og eftermiddagsmyldretid skulle indga, idet undersggelsen fra London, afsnit
3.3, har vist, at der var sket flest forseelser i mod byen i morgenmyldretiden o g veek fra
byen i eftermiddagsmyldretiden. Der har dog veeret problemer med batteriet i nogle
tilfeelde, og dermed har morgen - eller eftermiddagsmyldretiden ikke indgaet. Dette er
tilfeeldet i krydsben D og K, hvor henholdsvis eftermiddagsmyldretiden og morge n-
myldretiden ikke har indgaet i faroptagelserne.

| krydsben D har det betydet, at der har veeret 164 cyklister i farperioden mod 544 i
efterperioden pa trods af, at cyklisterne ved cyklistgeleenderet kagrer mod byen. |
krydsben K er cyklistgeleenderet ogsa placeret i retningen mod byen, hvilket kan have
givet et misvisende resultat, nar procentdelen af forseelser er sammenlignet med efte-
analysen, hvor morgenmyldretiden har indgaet. Perioden med flest forseelser har ikke
indgaet i faranalysen, hvilket kan have haft indflydelse pa resultatet, som har vist, at
der er kommet flere forseelser, efter cyklistgeleenderet er sat op. For at have undgaet
dette kunne perioderne veere tilpasset til det korteste interval, der er optaget i krydset,
hvilket derimod ville give en mindre datamaengde.

| krydsben E og F i Aarhus har der veeret afspaerring foran cyklistgeleenderet i starten
af videooptagelserne, men afspaerringen blev fijernet ca. kl. 11. | krydsben F har afspae-
ringen ikke haft signifikant betydning, da den procentvise anve ndelse af cyklistgelsen-
deret har veeret hgjere, mens afspaerringen har staet der, og derfor er det besluttet at
anvende alt materiale fra krydsben F til teellingen. | krydsben E har afspaerringen haft
signifikant betydning ud fra statistiske beregninger i Appen diks A.1, og derfor er det
vurderet, at teellingen i krydsben E skulle laves om. Der er foretaget en supplerende
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teelling, som har indeholdt morgen - og formiddagstrafikken. Dette har betydet, at d a-
tamaengden for krydsben E fgr og efter er blevet naesten lige store, og derved undgas
den skreevhed, der ellers ville have veeret i data. Den supplerende teelling kan betyde,
at den samme cyklist er medtaget i begge teellinger, og derfor er den samme adfeerd
registreret to gange. Derimod er overlappet begreenset og uden for myldretiden, sa
usikkerheden er mindsket i resultaterne.

9.1.2 Krydsbenenes udformning

Antallet af cyklister inden for den registrerede tid er for enkelte krydsben s lav, at det
ikke har givet mening at kigge pa dem alene. Resultaterne er udregnet efter by for at fa
en stgrre datameengde, men da krydsene ikke erhelt sammenlignelige, har det givet en
usikkerhed i forhold til cyklisters placering. Derimod er der udarbejdet en test for hver
by og samlet for alle tre byer, der har vist, hvorvidt krydsbenene peger i samme ret-
ning i forhold til redkarsler.

| Aalborg er krydsbenene sammenlignelige i forhold til, at der er cykelsti bade far og
efter krydsene med undtagelse af krydsben D, hvor der ikke er nogen cykelsti ved
krydsbenet til hgjre. Stopstregen er i krydsben A og B teet pa tvaergdende trafik, mens
den i krydsben C og D er trukket tilbage fra den tveergaende trafik. Krydsben D er et
mindre belastet kryds, hvor cyklister skal krydse to vejbaner, mens der ved krydsben
A, B og C skal krydses henholdsvis 5, 6 og 4 vejbaner. Derudover adskiller krydsben D
sig ogsa i forhold til trafikmeengder, idet der fa motoriserede kgretgjer fra den tveerg a-
ende retning, hvilket ikke er tilfaeldet i de tre andre krydsben.

| Aarhus er cyklistgelaenderne opsat i ét kryds, og dermed er udformningen ikke fo r-
skellig, og der er bade tilbagetrukket stopstreg for bilisterne samt separat cyklistsignal.
Der er en forskel i antal hgjresvingende, men ellers er krydsbenene helt sammenligre-
lige.

| Odense er krydsbenene forskellige i forhold til, at der er cykelshunt i to af krydsb e-
nene, samt at der ikke kan foretages hgjresving ved et tredje. Fire af krydsbenene kngd-
ser 02, og dermed er det trafikerede veje, der skal krydses. Krydsben H og | er i et
mindre kryds ved O2, m en her skal kun krydses henholdsvis fire og to vejbaner mod
seks vejbaner i de fire andre krydsben. | krydsben | er der tilbagetrukket stopstreg for
cyklister i forhold til tvaergdende trafik, mens der ved de andre krydsben er stopstreg
ved fodgeengerfeltet. Samlet set er de 12 krydsben altsa forskellige, men det er vurde-
ret, at resultaterne for krydsbenene kan laegges sammen, idet der ikke er bemeerkelse-
veerdige forskelle.
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9.1.3 Hgjresvingende

| nogle krydsben har der veeret fa hgjresvingende. Det vides ikke, om dette kan have
haft betydning for resultaterne i antal radkarsler. Nar der ikke har vaeret mange hgjr e-
svingende, har der heller ikke veeret mange rgdkgrsler til hgjre. Da en stor del af de
hgjresvingende cyklister har foretaget en radkarsel, samt at reduktionen har veeret be-
skeden, kan det skyldes, at disse cyklister evt. har besluttet sig pa forndnd om, at de
skal foretage en rgdkarsel. Derudover er observationerne ikke delt op i ligeudkarende
og hgjresvingende cyklister, sa procentandelen af f.eks. radkarsler fl hgjre er beregnet
ud fra antal af cyklister i alt, der ikke har haft grgnt. Det betyder, at ligeudkgrende cy k-
lister er medtaget i beregningen af antal radkarsler til hgjre. Teellingen burde veere delt
op i hgjre og ligeud, sa procentandelen var ud af hgjresvingende for hgjrergd og lige-
udkgrende for ligeud regd, da det ville have givet et mere korrekt resultat. Derimod
konkluderes rgdkgrslerne samlet, og der ville denne opdeling ikke have betydning for
resultaterne.

9.2 Pavirkninger pa radkgrsler

Andelen af radk grsler i de tre byer er forskellige. | Odense er andelen generelt lavere
end i Aalborg, mens andelen i Aarhus ligger et sted imellem. Det kan skyldes, at de
steder, cyklistgeleenderne er opsat i Odense, er ved 02, og dermed har cyklisterne skir
let krydse en trafikeret vej. Dette geelder kun for radkarsler lige ud, hvorimod den hgje
andel rgdkarsler til hgjre i Aalborg kan skyldes, at der er flere cyklister, der har drejet
til hgjre i modsaetning til stederne i Aarhus og Odense. | litteraturen, afsnit 3.4, fremgik
det ogsa, at der er en forskel i antal rgdkarsler mellem landene, idet andelen af rad-
karsler var pa 7, 16, 38 % i henholdsvis den australske, engelske og brasilianske unde
sggelse. Det vides ikke, om det kan overfgres til byer i Danmark, men befolkning s-
sammenseaetningen kan veere forskellig i de tre byer, og derfor kan der godt vaere en
forskel pa adfeerden.

9.2.1 Vejdirektoratets hgjre rgd undersggelse

Det kan diskuteres, hvorvidt resultaterne for Vejdirektoratets forsgg med undtaget

signal til hgjre, afsnit 3.1, har haft betydning for antallet af radkgrsler, da resultaterne

for forsgget blev offentliggjort, lige inden efterundersggelserne skulle optages. Ifglge
undersggelsen fra Belgien, afsnit 3.1, foretager cyklister rgdkarsler til hgjre i andre

kryds, nar de ved, det er tilladt i nogle kryds. Den danske befolkning er gjort opmaer k-
som p4, at det er tilladt, men er ikke klar over hvorhenne , hvilket kan have medf grt en
stigning i antallet af radkarsler til hgjre i efterundersggelserne, end hvad der ellers ville

veere registeret. Nar der ses bort for resultaterne i Odense, er der kun ét krydsben i
undersggelsen, hvor antallet af radkarsler til hgjre er steget, og damed er der ikke be-
leeg for, at forsgget har haft en afsmittende effekt.
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En starre del af cyklister falger ikke reglerne, hvilket undersggelsen ogsa har bekraeftet,
idet der har veeret en hgj andel rgdkgrsler i f.eks. Aalborg. Den hgje andel kan sard-
synlig ik ke skyldes vejtypen, idet tre af krydsbenene i Aalborg er ved trafikerede veje
ligesom i Aarhus og Odense. Det er kun krydsben D, hvor krydset ikke er trafikeret.
Derudover er der flere cyklister, der har valgt at anvende fortovet til en rgdkersel til
hgijre i stedet for cykelstien. Arsagen er ukendt, men det kan skyldes, at der er andre
cyklister, der har holdt i vejen, sa de lovovertreedende cyklister ikke har kunnet ko m-
me udenom. En anden arsag kan veere, at cyklisterne ved, at bgden for at cykle pa fo-
tovet er lavere end at foretage en radkersel(Radet for Sikker Trafik, udateret). | kryd s-
ben B og C er der flere cyklister, der har anvendt fortovet. | krydsben B er der god
oversigt, s& det er overskueligt for cyklister at se, om der er fodgeengere pa fortovet,
hvilket ikke er tilfaeldet ved krydsben C. Cyklister i dette krydsben ikke kan se rundt
om hjgrnet, hvilket kan ggre forseelsen farlig, da de har kunnet veere til gene for fod-
geengere. Dd kan skyldes, at cyklisterne gar det intuitivt, da det er den korteste ve;j.

9.2.2 Vejrets indflydelse

Vejret har stor indflydelse pa cyklister. Cykel uvenligt vejr sasom regn eller sne om

morgenen kan betyde, at feerre veelger at cykle, hvilket reducerer datameaengden. Regn
under optagelserne kan betyde, at flere cyklister veelger at skynde sig, hvilket kan re-
sultere i flere radkarsler. Det har regnet det meste af den dag, hvor efterundersggelsen
er optaget i krydsbenene, H, I, J og K i Odense. | Aalborg og Aarhus har der veeret tor-
vejr under optagelserne, og her er procentandelen af radkarsler reduceret i alle kryds-
benene pa naer ét. Derfor kan det ikke udelukkes, at regnvejret i Odense har haft ind-
flydelse pa resultatet.

9.2.3 Opdeling af radkarsler

Radkearsler er tredelt i rapporten, da cyklister kan foretage en start, midt eller slut rg d-
karsel. Det kan diskuteres, om de tre typer skal adderes i radkgrslerne. En midtrad er
en bevidst handling, mens start og slutrgd ikke ngdvendigvis er en bevidst handling.
Det er observeret, at cyklister ved slutrgd har bemaerket, at signalet er blevet gult i den
modsatte retning og dermed ved, at deres signal bliver grgnt kort tid efter. Dermed
triller cyklisterne ud i krydset for at undga energitabet ved et stop. Det er altsa en b e-
vidst handling, men det er ikke deres intention at foretage en rgdkgrsel. En startrgd
kan derimod diskuteres, da det er sveerere at vurdere, hvorvidt det er en rgdkarsel
eller ej i forhold til, om cyklisterne har kunnet nd at bremse. Nogle cyklister kommer
med lavere fart og kan stoppe nemt, imens andre taenker, at de lige kan nd med over.

Det er derfor undersggt, om der ses en andring i radkarsler, hvis det kun er midtrad,
der er medtaget. Det har vist, at der er feerre rgdkarsler ligeud i krydsben D, mens der i
undersggelsen i rapporten er en tendens til feerre radkarsler. | de andre krydsben i
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Aalborg, Aarhus og samlet er der ingen statistisk signifikant forskel. Det er ogsa u n-
dersggt, hvis bade midt og startrad er medtaget, hvilket ikke har vist nogen signifikant
forskel i radkarsler. Der kan altsd argumenteres for, at medtagelsen af alle tre radtyper
er fornuftigt for resultatet.

9.3 Anvendelsen af tiltaget
Anvendelsesandelen er forskellig i de tre byer, men hvad kan det skyldes. Det diskut e-
res designets betydning samt nyhedseffekten ved et tiltag.

9.3.1 Designets betydning

Designet i Aalborg og Odense er ens, men anvendelsen af cyklistgeleenderet med bade
handen og foden er forskelligt, hvilket er imod hypotesen om, at designet har bety d-
ning for anvendelsen. | Aarhus er anvendelsen svarende til anvendelsen i Aalborg,
selvom designet er forskelligt. Det kan dog argumenteres, at designet i Aarhus har skilt
sig ud, da anvendelsen med foden er hgjere sammenlignet med Aalborg og Odense.

| krydsbenene i Kgbenhavn svarer den samlede andel ca. til anvendelsen af cyklistge-
leenderet i Aalborg og Aarhus, hvilket peger imod, at designet har betydning for den
samlede anvendelse. Derimod har der veeret flere cyklister i Kgbenhavn, der har an-
vendt foden sammenlignet med Aalborg og Odense, hvilket kan heenge sammen med,
at designet indbyder mere til at seette foden end designet i Aalborg og Odense. Ande-
len, der har anvendt foden i Kgbenhavn, svarer ca. til andelen i Aarhus. Dermed kan
det antages, at designet har haft betydning for, hvorvidt ti ltaget er anvendt med han-
den eller foden, men det har ikke haft betydning for den samlede anvendelse.

Cyklisternes kommentarer fra spgrgeskemaet i Appendiks F fra de tre byer har vist, at
flere cyklister i Aalborg og Aarhus @ns ker, at cyklistgelsenderne skal veere leengere. |
Aalborg og Odense er der kommentarer omkring, at stgtten til foden kunne veere u d-
formet anderledes, sa det var en plade frem for en stang, samt at den var placeret teg
tere pa cykelstien. Dette er ikke et problem i Aarhus, idet fodstgtten stikker ud af stat i-
vet. Dette sammenholdes med cyklisternes angivet anvendelse paFigur 8.3, hvor en
stor del i Aarhus bade benytter handen og foden, mens besvarelserne fra Aalborg og
Odense har vist, & flest benytter hdnden. Kommentarerne har altsa vist, at designet har
betydning for cyklisters tilfredshed og muligvis for anvendelsen.

9.3.2 Nyhedseffekt og tilveenning

Ud over designets betydning kan nyhedseffekten spille ind pa resultatet af anvende I-
sen i de tre byer. | Odense var der opstillet tre cyklistgelaendere far starten pa dette
projekt. | Aalborg blev tiltaget introduceret med presseomtale og publiceret pa sociale
medier, og dermed har der veeret starre opmeerksomhed pa tiltaget i Aalborg, inden
efterundersggelsen blev foretaget. | Aarhus er cyklistgeleenderne ogsa et nyt tiltag,
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men her blev tiltaget ikke annonceret, fgr efterundersggelsen blev lavet. Det kan have
givet tiltaget i Aalborg en nyhedseffekt, sa flere har valgt at prave det, nar de har holdt
for radt. Anvendelsen i Odense har veeret lavere end i Aalborg og Aarhus, hvilket kan
skyldes, at de i Odense har veennet sig til dem, og at cyklisterne i Odense har fundet ud
af, at det ikke fungerer for dem. Det vil sige, at anvendelsen i Aalborg og Aarhu s evt.
ville vaere lavere, hvis der blev filmet om f.eks. et ar.
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Konklusion

Aalborg, Aarhus og Odense Kommune har tilsammen opsat 12 cyklistgeleendere, der
skal servicere cyklisters i form af et komfortabelt hvil ved radt lys i udvalgte signalr e-
gulerede kryds. Erfaringerne med cyklistgeleenderne fra Hovedstadsomradet og u d-
landet viser, at der er en generel tilfredshed om tiltaget fra cyklisternes side. Komm u-
nerne fremskyndede planerne om opsaetning af cyklistgeleendere, sa problemformul e-
ringen har kunnet und ersgges:

Hvilken ketydning har cyklistgeleendere foyklisters adfeerdudvalgtesignalre-
gulerede kryds i forhold til antallet af radkgrsler sapidisters placering

Teorien omkring cyklisters adfeerd siger, at cyklister fglger deres egne regler, og at der
ikke er enighed om, hvad god adfaerd er. Cyklister vil gerne holde et godt flow, og de r-
for foretager de f.eks. hgjresving for radt, da de ikke ser det som en risikobetonet lov-
overtreedelse. Derudover veelger de den nemmeste vej, hvilket betyder, at de blandt
andet anvender fodgeengerfelter, placerer sig foran stopstregen samt karer over for
gult og rgdt. Undersgagelser viser ogsa, at cyklister fglger hinanden i forhold til at for e-
tage en radkarsel samt at placere sig f.eks. foran stopstregen.

Det er undersggt, om cyklistgelaenderet kan pavirke cyklisters adfeerd i udvalgte kryds
fordelt i de tre byer i forhold til redkarsler og placering. Derudover er det undersagt,
hvor mange cyklister, der har anvendt cyklistgeleenderet. | Aalborg er cyklistgeleend e-
ret anvendt af henholdsvis 12 og 31 % med foden og handen | Aarhus er cyklistgeleen-
deret anvendt af henholdsvis 29 og 22 % med foden og handen, og dermed den by,
hvor flest cyklister har anvendt tiltaget. Anvendelsen med foden i Aarhus har veeret
starre end i Aalborg og Odense, hvilket kan haenge sammen med, at designet er ande-
ledes. | Odense er cyklistgeleenderet anvendt af henholdsvis 4 og 24% med foden og
handen, og dermed er Odense den by, der er feerrest, der har anvendt tiltaget. De san-
lede resultater har vist, at der er 12 og 27 %, der har anvendt geleenderet med he-
holdsvis foden og handen.

Antallet af rgdkarsler er reduceret i krydsbenene i Aalborg og Aarhus med undtagelse
af ét krydsben, men reduktionerne er ikke statistisk signifikante. Der har veeret flere
cykli ster i Aalborg, der har foretaget en rgdkarsel i forhold til de andre byer i bade far -
og efterperioden. | Odense har der generelt veeret fa cyklister, der har foretaget en rad-
karsel, men der har veeret flere radkarsler i efterperioden sammenlignet med farperio-
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den, hvilket antageligt skyldes regnvejret i efterperioden. Hvis der ses bort fra result a-
terne i Odense, kan det konkluderes, at cyklistgeleenderet ikke har haft en malbar be-
tydning for cyklisters adfaerd i forhold til antallet af radkarsler. Hvis det lav t trafikb e-
lastet krydsben D ogsa udtages af beregningerne, er der en tendens til feerre radkarsler.

Det er undersggt, hvordan den farste cyklist har placeret sig i krydsene i forhold til
stopstregen. Undersggelsen har vist, at der er en statistisk signifkant forskel pa place-
ringen af den farste cyklist i forhold til stopstregen. Der er i alle byerne flere cyklister,
der har placeret sig bagved stopstregen, hvilket ogsa er resultatet, nar de 12 krydsben
er undersggt samlet. Det kan altsa konkluderes, at cyklistgeleenderet har haft betyd-
ning for placeringen af den farste cyklist, da en stagrre andel cyklister har placeret sig
efter loven. Det er undersggt, hvordan den anden og tredje cyklist er placeret i forhold
til den farste cyklist. Resultaterne er ikke statistisk signifikant forskellige i far - og ef-
terperioden.

Videooptagelserne i dette projekt har understgttet teorien om, at den farste cyklist har
betydning for de efterfglgende cyklister i forhold til at foretage en rgdkarsel samt at

placere sig foran stopstregen. Derudover har optagelserne vist, at der er en statistisk
signifikant forskel pa placeringen af farste cyklist i far - og efteroptagelserne samlet i de
tre byer, hvilket betyder, at cyklistgeleenderet har s&endret den farste cyklists placering.

Derim od er der ingen statistisk signifikant forskel pa placeringen af den anden og tre d-
je cyklist. Statistisk set har cyklistgeleenderet ikke betydning for antallet af radkarsler

bade til hgjre og ligeud. Der er en forskel i adfeerden i de tre byer i forhold til antallet af
redkarsler, idet der i Aalborg har veeret en stgrre andel, der har foretaget redkersel
sammenlignet med de andre byer, hvor Odense har den laveste andel radkarsler.

Cyklistgeleenderet har betydning for den farste cyklists adfeerd, idet flere cykl ister har

placeret sig bagved stopstregen. Sikkerhedsmaessigt kan effekten af cyklistgeleenderet
ikke pavises at have indflydelse pa antallet af radkearsler, men effekten af cyklistg e-

lzenderet som et servicetiltag virker efter hensigten.
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Perspektivering

Cyklistgeleenderet er et servicetiltag, der skal gge komforten for cyklister. Det har vist
sig at aendre cyklisters adfaerd i form af placeringen af den farste cyklist. Det kan un-
dersgges, om der er andre servicetiltag, der kan forbedre komforten for cyklister og
evt. a&ndre deres adfeerd.

11.1 Andre servicemaessige tiltag

| Aarhus er det gnsket fra kommunen, at de to cyklistgelsendere skal overdsekkes ved
hjeelp af et tag, der skal @ge servicen for cyklister, nar det regner. Det kan med fordel
undersgges, om overdaekningen har indflydelse pa adfaerden i forhold til placering
bagved eller foran stopstregen samt antallet af rgdkarsler. Ved overdaekning kan det
ogsa undersgges, om det pavirker adfeerden forskelligt i tart og vadt vejr. Tiltaget vil
muligvis aendre cyklisters adfeerd i form af flere placeringer bagved stopstregen og
feerre rgdkarsler.

Et andet servicetiltag i forbindelse med vejret er regnsensorer, der gger grgntiden for
cyklister, nar det regner. Dette er implementeret i et kryds i Odense i foraret 2016, hvor
cyklister far dobbelt sa lang grentid i regnvejr. Overdaekning og regnsensorer skal ikke
implementeres pa samme tid, men det er tiltag, der viser cyklister, at de prioriteres.
Cyklister har travlt, nar det regner, hvilket resultaterne omkring r@dkarsler i rapport en
ogsa indikerer, idet flere cyklister i Odense har foretaget en rgdkarsel, hvor der har
veeret regnvejr i efterperioden.

Af andre servicetiltag for cyklister er der cykelhejs, som er en lift for cyklister. | Norge
findes en cykelhejs, der skal transportere cyklister op ad en stejl bakke. | Aarhus er der
planer om at etablere en cykelhejs pa én af bakkerne i forbindelse med supercykelstien
fra centrum til Lisbjerg, hvor de to cyklistgeleendere ogsa er opsat. Det er ikke den stej-
leste bakke i byen, men det & pa supercykelstien, og derfor implementeres den her.
Planen er, at cykelhejsen skal etableres pa Grgnnegade og veere 300 meter lang. Tiltaget
vil hgjst sandsynlig ikke aendre cyklisters adfeerd, men det kan gge tilfredsheden og
komforten.

11.2 Cykelkulturen

Flere begynder at se fordelene ved elcykler, og for ldre er det en god made at holde
kroppen i gang, uden at det belaster kroppen. Bgrnefamilier kan kombinere den friske
luft, motionen og den miljgbevidste hverdag med bgrnehentning i en Christianiacykel,
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som ogsa kan fas i en variant med el, sa bakken hjemad med en laesset cykel og treette
barn stadig er mere overskuelig end bilkaen pa omfartsvejen. Med en elcykel skal der
ikke bruges den samme energi til at fa cyklen i gang, som ved en traditionel cykel,
hvil ket gar, at cyklistgeleenderets effektivitet mindskes. Cykelkulturen bliver derfor
pavirket. Behovet for en cykelhejs er ikke til stede med en elcykel og har cyklen tre
hjul, ligesom en Christiania cykel, s& er der ikke behov for stgtte, nar der er radt, hvil-
ket gar cyklistgeleenderet overflgdigt. Det er derfor vigtigt at felge med i denne udvi k-
ling, sa tiltagene kan tilpasses netop det behov, der er i den pageeldende kommune.

Det kan ogsa veere, at der slet ikke er behov for lyssignaler, da alle transportmidler
kommunikerer indbyrdes, sa nar cyklister ankommer til krydset, har de prioriteret
grent, sa lastbiler og bilister, der skal til hgjre, har faet besked om, at der kommer en
cyklist. Behovet for servicetiltag, som f.eks. granne bglger og cyklistgeleendere, vil v ge-
re overfladige, hvis cyklisterne undgar det rade lys.

76



12 Ordforklaring

Ordforklaring

Holdende cyklister :  Antallet af cyklister, som ikke har haft grent, ved ankomst
til krydset, inklusiv cyklister der har kart over for radt.

Til anvendelse af cyklistgelsenderet bruges det antal cyklister
som kan benytte cyklistgelsenderet:

1 1-2 cykKlist i Aalborg og Aarhus
1 1-3 cykKlisti Odense
1 1 cyklisti krydsben L

Cyklistgeleenderet: Dette begreb benyttes nar der er tale om hele tiltaget, dvs. nar
cyklister anvender h anden eller foden til statte.

Gelaender: Delen af cyklistgeleenderet, hvor cyklisterne kan stgtte med
handen.

Fodhviler: Delen af cyklistgeleenderet, hvor cyklisterne kan stgtte med
handen.
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Eksempel pa beregning

Her gives et eksempel x @ wil OQwET Ul 1 Btdhé knyEdetuBbrdergatie/Vesterbro i
forhold til antallet af radkarsler til hgjre. Derudover vises resultater for homogenitetst e-
sten samt signifikanstesten af middeleffekten i forhold til samlet antal radkarsler for de

tre byer og samlet for at kunne klarleegge, om det har veeret muligt at addere krydsbenene
D aditéstene.

B.1 ?2-test
Der er udarbejdet et eksempel pa beregningerne af antallet af radkearsler til hgjre i krydset

Borgergade/Vesterbro i Aalborg, hvor de observerede data serud som i Tabel B.1. lkke-
rad svarer til de cyklister, der hverken har grent lys eller foretager en radkarsel.

For Efter Sum

Rad 105 85 190
Ikke -rad 803 718 1521
Sum 908 803 1711
Tabel B.1: Observeret data i krydset
Borgergade/Vesterbro.

Ud fra disse tal kan antallet af radkgrsler udregnes i procent bade far og efter, som er det
bedste bud pa antallet af radkersler ud fra stikprgven:

16 Coipmmp@ e pd
e Smyf pPve p

, Y -

n zpmmptowpP

Ymo

Standardafvigelsen udregnes herefter bade fer og efter:

Nz p mmn pe pmmpC

0on 6 : oy P

PEF PpTTPP
Yymo

O pht w

Herefter kan det nedre og @vre konfidensinterval udregnes fra bade fgr og efterundersg-
gelsen:
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WP ¢ N pwE YO pc pho@pite ot fFp dpt
6 @ W pp plw@pmtw Yt Fo & p

Det vil sige, at antallet af rgdkarsler til hgjre kan veere mellem 9 og 14 % i farperioden og
mellem 8 og 13 % i efterperioden. Det ses, at procentsatserne fra bade far og efter, altsa 12
og 11 %, ligger indenfor begge konfidensintervaller, hvilket vil sige, at der ikke er nogen
statistisk signifikant forskel pa antallet af radk grsler til hgjre i far- og efterundersggelsen.
En anden made at beskrive dette pa er at udregne en pveerdi vha. formel (2.4).

De observerede veerdier er i Tabel B.1, mens de forventede veerdier udregnes vha. de ob-
serverede veerdier. F.eks. vil den forventede antal radkarsler i fgrperioden veere:

YV e2YVg wnapown 0

Ot L QRO R
a2 Yy pPXPP P

De resterende veerdier er vist i Tabel B.2.

For Efter
Rad 100,8 89,2

Ikke-red 807,2 713,8

Tabel B.2: Forventet veerdier i
krydset Borgergade/Vesterbro.

Dette giver en p-vaerdi pa 0,520, hvilket bekreefter, at der ikke er en sttistisk signifikant
forskel pa far- og efterundersggelsen i forhold til antal readkersler til hgjre. | det her tilfee -
de er de observeret og forventede veerdier teet pa hinanden, men det er ikke altid tilfeeldet,
og derfor laves en sumtest, sa det kan ses, hvovaerdierne er langt fra hinanden. Sumte-
sten laves vha. formel (2.3), for hver celle i tabellen, hvor det i radkarsler i farundersgge I-
sen vil veere:

p T p Tih
p Tthix
Celler med store veerdieUw ET w UUOUI UUI OwbDOEPOI Ul UOwRBUwI QweET OC

teststarrelsen og bidrager til, at nul -hypotesen forkastes. De resterende veerdier i sume-

Y6 & 0N @ Tip X ¢

sten er vist i Tabel B.3, hvor det ses, at alle veerdier er taet pa 0, hvilket beyder, at der ikke
er nogen forskel i far- og efterundersggelsen.

Far Efter
Rad 0,172 0,195

Ikke-rad 0,022 0,024

Tabel B.3: Veerdier i sumtesten til
krydset Borgergade/Vesterbro.
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B.2 Evaluering af effektsignifi kans
Der er lavet homogenitetstests og effektsignifikans af krydsbenene i de tre byer og samlet
for at undersgge, om krydsbenene kan laegges sammen.

B.2.1 Homogenitetstests
Veerdierne til homogenitetstesten for Aalborg er visti Tabel B.4. Antallet af cyklister er de

cyklister, der ikke har gregnt lys. Korrektionsfaktoren er lavet for at tage hgjde for, at v i-
deooptagelserne har forskellige leengder, og dermed er der ikke ligesa mange cyklister i
far- og efteroptagelserne. Den eneste forsképa far og efter optagelserne er videoleengden.

Kryds Radkarsler Antal cyklister Korrektionsfaktor
far efter far efter

A 12 8 321 323 1,01

B 33 48 407 503 1,24

C 159 125 908 803 0,88

D 16 27 47 127 2,70

Tabel B.4: Veerdier til udregning af effekthomogenitet for krydsbenene i Aalborg.

Formlerne til homogenitetstesten er vist i afsnit 2.7.1 og de udregnede veerdier til testen
er vist i Tabel B.5. Det ses, at middeleffekten er lavere end 1, og dermed er der feerre rail-
karsler. Da teststgrrelsen er mindre end den kritiske veerdi, og p-veerdien er stgrre end
0,05, er der effekthomogenitet for de fire kryds i Aalborg, hvilket vil sige, at de fire kryds
peger i samme retning.

Middeleffekt Teststarrelse Kritisk veerdi P-veerdi

0,879 3,259 7,815 0,353

Tabel B.5: Homogenitetstest for krydsene i Aalborg.

Veerdierne til homogenitetstesten for krydsbenene i Aarhus er vis t i Tabel B.6. Resultate-
ne viser, at der har veeret feerre rgdkarsler i krydsben E i efterperioden, mens der har vee-
ret flere radkarsler i krydsben F. Derimod har vi deomaterialet ikke veeret lige langt i for -
og efterperioden i begge krydsben, og det har medfart feerre cyklister i krydsben E og
flere i krydsben F.

Kryds Radkarsler Antal cyklister Korrektionsfaktor
for efter for efter

E 21 11 462 376 0,814

F 32 37 369 550 1,491

Tabel B.6: Veerdier til udregning af effekthomogenitet for de to krydsben i Aarhus.

De udregnede veerdier til testen for Aarhus er vist i Tabel B.7. Resultaterne viser, at mid-
deleffekten er mindre end 1, hvilket betyder, at der har veere t feerre radkarsler i efterperi-
oden. Da teststgrrelsen er mindre end den kritiske veerdi, og at p-veerdien er mindre end
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0,05, er der effekthomogenitet for radkarsler i Aarhus, hvilket betyder, at antallet af rg d-
karsler i begge krydsben peger i samme retning mod, at der har veeret faerre radkarsler.

Middeleffekt Teststarrelse Kritisk veerdi P-veerdi

0,741 0,179 3,841 0,672

Tabel B.7: Homogenitetstest for krydsbenene i Aarhus.

Veerdierne til homogenitetstesten for kr ydsene i Odense er vist i Tabel B.8.

Kryds Radkgrsler Antal cyklister Korrektionsfaktor
far efter for efter

G 20 19 1308 950 0,73
H 19 32 140 222 1,59
I 6 10 96 138 1,44
J 14 16 189 166 0,88
K 3 7 156 157 1,01
L 17 28 646 671 1,04

Tabel B.8: Veerdier til udregning af effekthomogenitet for de seks kryds i Odense.

De udregnede veerdier for Odense er vist i Tabel B.9. Det ses, at middelefekten er stgrre
end 1, hvilket vil sige, at der er flere rgdkarsler i efterperioden sammenlignet med farp e-
rioden. Det ses 0gsa, at teststarrelsen er mindre end den kritiske vaerdi, hvilket vil sige, at
alle de seks kryds peger i samme retning, og dermed erder samme effekt. P-vaerdien viser
det samme, da denne er stgrre end 0,05, og dermed er der effekthomogenitet.

Middeleffekt Teststarrelse Kritisk veerdi P-veerdi

1,299 1,681 11,070 0,891

Tabel B.9: Homogenite tstest for de seks kryds i Odense.

Nar alle 12 krydsben er undersggt samlet er middeleffekten taet pa én, seTabel B.10, hvil-
ket viser, at der ingen effekt er pa antallet af radkarsler i far- og efterperioden. Teststarrel-
sen er mindre end den kritiske veerdi, og p -veerdien er stgrre end 0,05 og dermed peger
krydsbenene i samme retning. Det haenger sammen med, at resultaterne for Aalborg og
Aarhus har vist feerre radkarsler, mens antallet af radkarsler i Odense er stegd.

Middeleffekt Teststgrrelse Kritisk veerdi P-veerdi

0,949 12,125 19,675 0,354

Tabel B.10: Homogenitetstest for alle 12 krydsben.

B.3 Effektsignifikans

Antallet af radkarsler, antal cyklister og korrektionsfakt oren anvendes ogsa til beregning
af, om middeleffekten er signifikant, hvilket vil sige, hvor taet pa middeleffekten er pa 1,
og dermed at der ikke er nogen forskel i far- og efterundersggelsen. Formlen, der anven-
des, er vist i afsnit 2.7.2 og resultaterne for de tre byer og samlet er vist i Tabel B.11. Hvis
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X-veerdien er mindre end 3,84, som er den kritiske veerdi ved 1 frihedsgrad, accepteres
hypotesen om, at middeleffekten er taet pa 1, og dermed er der ingen forskel i antallet af
radkersler for- OT wi | U1 UUOEIT U waidiéen@dmird@ end 8,84l p-veerdien
ogsa veere mindre end 0,05.

Aalborg Aarhus Odense Samlet
X-veerdi 1,690 2,187 3,078 0,878
P-veerdi 0,194 0,139 0,079 0,349

Tabel B.11: Signifikanstest af middelveerdi for de tre byer og samlet.

Resultaterne viser, at middeleffekten for krydsben enei Aalborg og Aarhus er teet pa 1, og
dermed er der ingen forskel i antallet af radka rsler i fgr- og efterundersggelsen.X-vaerdien
for de seks krydsben i Odense er teet pa 3,84, og gveerdien er lidt stgrre end 0,05. Det vil
sige, at der en klar tendens til, at der er flere radkarsler i efterperioden sammenlignet med
farperioden.
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C Anvendelse af tiltaget

C.1 Aalborg Kommune
Resultaterne for anvendelsen af kantstenen, signalmasten, fodhvileren og geleenderet

for de fire krydsben i Aalborg er visti Tabel C.1.

Tid [t:min]
Holdende
cyklister
Signalmast
Kantsten
Holdende
1-2 cyklist
Fodhviler
Gelaender

L Antal 10:26 323  4(12%) 176(54,5 %) - -
“ 959l 0,024%  49,159,9 % - - -

5 Antal 8:13 328  1(03%) 125(38,1%) 267 26(9,7%) 79 (29,6 %)
W 9509 cCl 0,009% 329434 % 6,2133% 24,1351 %

. Antal 9:42 410  6(1,5%) 245(598%) - - -
“ gs%cl 0326% 550645 % - - -

= Antal 9:27 503 0 168(334%) 371  65(17,5%) 127 (34,0 %)
T 506l - 29,337,5% 13,7214 %  29,238,8 %

5 Antal 1020 826  67(81%) 336 (40,7%) - - -
“ 959l 6,210,0 %  37,344,0 % - - -

= Antal 945 783  26(33%) 173(221%) 571 48(8,3%) 175 (30,1 %)
T g5l 2,146% 19,2250 % 6,0105% 26,3338 %

5 Antal 6:19 46 1(22%)  6(13,0 %) - - -
“ 959l 0064%  3,3228% - - -

5 Antal 10:40 124 0 15 (12,1 %) 114 20 (17,9%) 35 (30,4 %)
T g5 - 6,417,8 % 10,9249 %  22,038,8 %
samet  p0o  pwo0

5 Antal 36:47 1605 78 (4,9%) 763 (47,5 %) - -
“ 959l 3859%  45150,0 % - -
s Antal 38:05 1738 27 (16%) 481(27,7%) 1323 159 (12,0 %) 416 (31,4 %)
T g5l 1,021% 256298 % 10,313,8%  29,033,9 %

Tabel C.1: Anvendelsen af kantsten, signalmast, fodhviler og geleender i de fire kryds i Aalborg.
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C.2 Aarhus Kommune
Resultaterne for anvendelsen af kantstenen, signalmasten, fodhvileren og geleenderet

for de to krydsben i Aarhus er visti Tabel C.2.

id [t:min]
Holdende
1-

cyklister
Signalmast
Kantsten
Holdende
2 cyklist
Fodhviler
Geleender

L Anal 8:36 448 11(25%) 9 (2,0 %) - - -

“ 95wl 1,039% 0,733 % - - -

s Antal 8:00 375 0 0 283 103 (36,4 %) 74 (26,1 %)

T 950l - - 30,842,0% 21,1-31,3 %
. pwem o0

5 Anl 7:31 368  1(03%) 202 (54,9 %) - - -

959l 0,008%  49,860,0 % - - -

5 Antal 8:53 550 0 214 (389%) 354 82(23,0%) 64 (18,0 %)

T 950l - 34,843,0 % 18,7274% 14,022,0 %

< Anal 16:07 816 12(15%) 211(259%) - - -
959l 0,623% 22,9289 % - - -

= Antal 16:53 925 0 214 (23,1%) 637  185(29,0%) 138 (21,7 %)
T 950l - 20,425,9 % 25532,6% 18,524,9 %

Tabel C.2: Anvendelsen af kantsten, signalmast, fodhviler og geleender i de to krydsben i Aarhus.

C.3 Odense Kommune
Resultaterne for anvendelsen af kantstenen, signalmasten, fodhvileren og geleenderet

for de seks krydsben i Aalborg er vist i Tabel C.3.



C Anvendelse af tiltaget

id [t:min]
oldende
yklister

H
C
1-

Signalmast
Kantsten
Holdende
3 cyklist
Fodhviler
Gelaender

5 Anal 10:05 1315 17 (1,3%) 442(33,6%) -
' 9s%cl 07-19%  31,1-36,2% - - -

5 Antal 9:00 972 5(05%) 296(305%) 611  31(51%) 175 (28,6 %)
0 os5mc 0110% 27,6333 % 3368% 251322 %

5 Al 918 143 0 41(287%) - - -
“ 9s%cl - 21,336,1 % - - -

= Antal 10:55 230 0 42 (183%) 180  2(1,1%) 26 (14,4%)
D g50cl - 13,323,3 % 0026%  9,319,6 %

5 Anal 917 100 0 54 (54,0 %) - - -
959l - 44,263,8 % - - -

= Antal 953 138 0 50 (36,2%) 136  5(3,7%) 26 (19,1 %)
D 950l - 28,2443 % 0568% 12,5257 %

L Al 714 192 3(1,6%) 112(583%) - - -
“ 9s%cl 0,033% 51,4653 % - - -

5 Antal 10:25 197 0 135(68,5%) 128  2(16%) 33 (258 %)
0 950l - 62,075,0 % 0,037% 182334 %

5 Anal 957 157  1(0,6%) 71 (452 %) - - -
959l 0,01,9% 37,4530 % - - -

= Antal 8:05 159 0 62(39,0%) 151  5(33%) 25 (16,6 %)
D 950l - 31,446,6 % 0562%  10,622,5%

5 Anal 7:00 635 22(35%) 165(260%) - - -
g5 2,049% 22,6294 % - - -

s Antal 7:30 663 6(09%) 140(211%) 531 - 46 (17,2 %)
0 950l 0216%  18,024,2% - 12,7:21,8 %

5 Anal 52:51 2542 43 (1,7%) 885(348%) - - -
" 959l 1,222% 33,0367 % - - -

= Antal 55:48 2359 11(02%) 725(30,7%) 1737 45(3,7%) 331 (23,6 %)
I osmc 0004% 289326 % 27-48% 21,2260 %

Tabel C.3: Anvendelse af kantsten, signalmast, fodhviler og ge lsender i Odense.
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Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

C.4 Samlet
De samlede resultater for anvendelsen af kantstenen, signalmasten, fodhvileren og

geleenderet for de 12 krydsben er vist i Tabel C.4.

p— '.(7) S

c (] ] (] = [}

£ 25 E [5 2 2 E

=) TR < 14 KT Z 8

T B E 5 5 3 3 ©

= Id 0 N4 T & L O

Samlet p=0,000 p=0,000

L Antal 105:45 4963 133 (2,7 %) 1859 (375%) - - -

* 95 % ClI 2,223,1 % 36,1-38,8 % - - -
= Antal 110:46 5022  32(0,6 %) 1420 (28,3 %) 3697 389 (12,3%) 839 (26,5 %)
m 95 % CI 0,4-0,9 % 27,0629,5 % 11,1-13,4 % 25,028,0 %
S_

Tabel C.4: Samlet resultat for anvendelse af kantsten, signalmast, fodhviler og gelaender i de 12 kryd

ben.
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D Radkearsler

D Radkarsler

D.1 Aalborg Kommune
Resultaterne for antallet af radkarsler i de fire krydsben i Aalborg er visti Tabel D.1, hvor
det er delt op i radkarsler til hgjre og ligeud, men p -veerdien er for det samlet resultat.

id [t:min]

ntal
cyklister

|

Grankarsler
Hajrerad
ialt

Start

Midt

Slut

Ligeud rad i
Start

Midt

Slut

5 Anal 1026 552 231 5(1,6%) 0 5 0 7(22% 7 0 O
“ 9s%cl 0229% - - - 0638% - - -
s Antal 813 542 219 2(06% 1 1 0 6@319% 5 0 1
0 g50cl 0,0-1,5 % 0,43,3 %

5 Anal 942 617 210 28(69%) 3 23 2 5(13%) 5 0 0
' 959 4493% - - - 0223% - - -
= Antal 927 765 262 38(76%) 12 22 4 1020%) 9 0 1
D 950l 5,39,9 % 0,83,2 %

5 Antal 10:20 1595 687 105(116%) 27 60 18 54(60%) 15 O 39
' oswcl 9,513,6 % - - - 4,475 % - - -
5 Antal 9:45 1340 537 85(10,6%) 13 64 8 40(5,0%) 21 O 19
& 95 % ClI 8,512,7 % - - - 3,56,5 % - - -

s Anal 6:19 164 117 1(1%) 1 0 0 15(319%) 3 4 8
959 0063% - - - 186452% - - -
= Antal 10:40 544 417 3(24%) O 3 0 24(189%) 11 1 12
I osmc 0,05,0 % 12,1:25,7 %

samet . pved=0on

124

5 Anal 36:47 2928 ' 139(83%) 31 88 20 BL(48%) 30 4 47
“ gswa 6996% - - - 3854% - - -
g Al 38:05 3191 1;13 128(7,3%) 24 90 12 80(46%) 46 1 33
Y g% 6,1-8,5 % 3,65,5 %

Tabel D.1: Antallet af radkarsler i de fire krydsben i Aalborg.  P-vaerdien er for det samlet resultat.
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Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

D.2 Aarhus Kommune
Resultaterne for antallet af radkarsler i de to krydsben i Aarhus er vist i Tabel D.2, hvor
det er delt op i redkarsler til hgjre og ligeud, men p -veerdien er for det samlet resultat.

id [t:min]
cyklister
a

ntal
Grankarsler
Ligeud rad i

Hajrerad

ialt
Start
Midt
Slut

It

Start
Midt
Slut

L Anl 836 576 114 511%) 0 5 0 16(35% 7 3 6
“ gswmcl 0120% - - - 1851% - - -
5 Antal 8:00 482 106 3(08%) O 3 0 8(21% 7 1 0
T g59ci 0,01,7% 0,7-3,6%

< Anal 731 577 208 27(73%) O 25 2 5(14%) 2 0 3
“ 959l 4,7100% - - -  0225% - - -
= Antal 853 909 359 29(53%) 2 25 2 8(15% 6 0 2
T 9590 3,47,1% 0,52,5 %

5 Antal 16:07 1153 322 32839%) 0 30 2 21(25%) 9 3 9
“ 95wl 2,552 % - - - 1536% - - -
E Antal 16:53 1391 465 32 (3,5%) 2 28 2 16 (1,7%) é 0 2
. 95 % ClI 2,34,6% 0,92,6%

Tabel D.2: Antallet af rgdkersler i de to krydsben i Aarhus. P -veerdien er for det samlet resultat, altsa
bade radkarsler til hgjre og ligeud.

D.3 Odense Kommune
Resultaterne for antallet af radkarsler i de seks krydsben i Odense er vist i Tabel D.3, hvor
det er delt op i radkarsler til hgjre og ligeud, men p -veerdien er for det samlet resultat.
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D Radkearsler

f— e)

£ = © IS

£ i) L5 S o

= T2 <5 < £ 3 =

- €% Sg §=% & & s = g B8 s

= I3 68 z S 5 S B3 g h S ©»
5 Antal 10:05 1815 507 7 (0,5 %) 2 5 0 13 (1,0) 11 1 1
* 95 % CI 0,1-0,9 % - - - 0,51,5% - - -
5 Antal 9:00 1365 415 4 (0,4 %) 0 4 0 15 (1,6 %) 9 0 6
=
w 95 % ClI 0,00,8 % 0,82,4 %

L Anal 918 220 80 10(71%) 2 8 O 9(64% 5 0 4
“ 9s%cl 29114% - - - 24105% - - -

s Antal 1055 355 133 13(59%) 25 7 1 19(86%) 6 2 11
D g50cl 2,889 % 49122 %

5 Anal 917 269 173 0 O 0 0O 6(®63% 1 0 5
959l - - - 14111% - - -
= Antal 953 334 196 0 0O 0 0 10(73% 2 0 8
D 950l 2,911,6 %

L Al 714 259 70 4(21%) 0 3 1 10(53%) 8 0 2
“ 9s%cl 0,1-4,2 % 2,1-85%
5 Antal 1025 249 83 8@48%) O 8 0O 8(48% 8 0 O
0 950l 1,68,1 % 1,68,1 %

5 Anal 957 184 28 0 0O 0 0 31Q9% 1 2 0
959l 0,0-4,1 %
= Antal 8:05 189 32 0 0 0 0 7@5% 1 2 4
D gs9ci 1,277 %

5 Anal 7:.00 880 234 0 0 0 0 17(6%) 11 4 2
' 9s%cl - - - 1439% - - -
= Antal 7:30 920 249 0 0 0 0 28@2%) 17 7 4
0 g50cl 2,757 %

5 Anal 52:51 3627 1092 21(13%) 4 16 1 58(23%) 26 6 14
" 959l 0718% - - -  1,729%
= Antal 55:48 3412 1108 25(19%) 5 19 1 87(38%) 43 11 33
I osmc 1,1-2,6 % 3,04,6 %

Tabel D.3: Antall et af radkarsler i de seks krydsben i Odense. P -veerdien er for det samlet resultat.
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Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

D.4 Samlet
De samlede resultater for radkgrsler i alle 12 krydsben er vist i Tabel D .4.
— o
5 . ) S
1S g L5 ) =]
£ 3L £v e £ 5 . 2 £ 5 =
- £¥X 8§ §% g B 5 = s S 5
[ 22 08 z @ h S @) S @ h S ®
Samlet P-veerdi=0,084
g Antal 105:45 7708 2659 192(38) 35 134 23  160(3,2) 65 13 70
“ 95wl 3,343 % 2,7-6,7 %
5 Antal 110:46 7994 3008 185(3,7) 31 137 15 183(3,9) 102 12 68
U g59%cCl 3,24,2 % 3,445 %

Tabel D.4: Antallet af radkarsler i de 12 krydsben samlet. P -veerdien er for det samlet resultat af hgjr e-
rad og ligeud rad.
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E Cyklisters placering i krydset

Cyklisters placering | krydset

E.1 Aalborg Kommune

Resultaterne for cyklisternes placering i de fire krydsben i Aalborg er vist i

hvor der er en p-veerdi for henholdsvis farste, anden og tredje cyklists placering.

Tabel E.1,

= — @ — @ — o o 9 o I 52) n G ™ ™
A P-veerdi=0,715 P-veerdi=0,380 P-veerdi=0,536
5 Antal 10:26  154(80,2) 27(14,1) 11(5,7) 55(68,8) 24(30,0) 1(1,3) 0 24(85,7) 3(10,7) O 1(3,6)
- 95 % ClI 74,685,8 92190 2490 586789 20,0400 0,037 - 72,898,7 0,022,2 - 0,0-10,5
< Antal 8:13 146 (82,5) 24(13,6) 7 (4,0) 70(77,8) 18(20,0) 1(1,1) 1(1,1) 32(84,2) 5(13,2) 1(2,6) 0
E 95% ClI 76,988,1 8,518,6 1,168 69,2864 11,7283 0,033 0,033 726958 24239 0,077 -
B P-veerdi=0,000 P-veerdi=0,460 P-veerdi=0,858
. Antal 9:42  13962,9) 6429,0) 18(8,1) 7477,1) 13(135) 2(2,1) 7(7.3) 3472,3) 817,00 1(2,1) 4(85)
- 95 %Cl 56,569,3 23,0349 45118 68,7855 6,7-204 0,049 21125 596851 6,327,8 0,063 05165
5 Antal 9:27  184(72,7) 36(14,2) 33(13,0) 95(77,1) 15(12,7) 0 8(6,8) 39(77,8) 10(15,9) 1(1,6) 3(4.8)
T 95 % Cl 67,2782 99185 8917,2 68,7855 6,7-18,7 - 2,211,3 67,5880 6,924,9 0,04,7 0,010,
C P-veerdi=0,112 P-veerdi=0,190 P-veerdi=0,017
5 Antal 10:20  230(55,2) 97(23,3) 90(21,6) 15575,2) 2512,1) 14(6,8) 12(5,8) 8382,2) 13(12,9) 44,00 1(1,0)
t 95 % ClI 50,459,9 19,227,3 17,6255 69,4811 7,7-166 34102 2,690 74,789,6 63194 0,278 0,029
5 Antal 9:45 230(59,4) 67(17,3) 90(23,3) 143(75,2) 16(8,7) 7(3,8) 18(9,8) 81(77,9) 7(6,7) 5(4,1) 11(10,6)
E 95 % ClI 54564,3 13,521,1 19,1276 69,4811 46128 1066 5514,1 69,9859 19116 0,7-89 4,7-16,5
D P-veerdi=0,222 P-veerdi= - P-veerdi= -
5 Antal 6:19 17(43,6) 6(15,4) 16(41,0)  4(80,0) 1(20,0) 0 0 2(100) 0 0 0
- 95 % Cl 28,059,2 4,1-26,7 25,6565 44,9100 0,0551 - - 100100 - - -
5 Antal 10:40  49(50,0)  23(23,5) 26(26,5) 12(75,0) 4(25,0) 0 0 6(60,0) 3(30,0) 0 1(10,0)
E 95 % ClI 40,1:59,9 15,1319 17,8353 53,896,2 3,846,2 - - 29,690,4 1,658,4 - 0,0-28,6
Samlet P-veerdi=0,006 P-veerdi=0,085 P-veerdi=0,430
_ Antal 36:47  540(62,1) 194(22,3) 135155) 28874,4) 6316,3) 17(4,4) 19(4,9) 14380,3) 24(13,5) 5(2,8) 6(3,4)
t 95 % CI 58,9654 19,6251 13,:179 70,1788 12,620,0 2464 2871 745862 85185 0452 0,76,0
& Antal 38:05 609(66,6) 150(16,4) 156(17,1) 320(78,4) 53(13,0) 8(2,0) 27(6,6) 168(78,1) 25(11,6) 7(3,3) 15(7,0)
i 95 % Cl 63,569,6 14,0188 14,6195 74,4824 97163 0631 4,290 726837 73159 0956 36104

Tabel E.1: Cyklisternes placering i krydsbenene

i Aalborg. P-veerdien er angivet for farste, anden og tredje cyk-
list. Tallene i parentes er den procent andel, der har placeret i forhold til antallet af holdende cyklister.

99



Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

E.2 Aarhus Kommune
Resultaterne for cyklisternes placering i de to krydsben i Aarhus er vist i Tabel E.2,
hvor der er en p-veerdi for henholdsvis farste, anden og tredje cyklists placering.

e) °
(5] [
= 59 £ 9 s 8 g 8 S 8 g 8 S
E B2 5 g B 3 Rui @ ko) B B3 ko) k4]
=, 0 0 = = < c = = = X c = =
> o > > > > 0 > > > > 0 > >
° O o [EX) o o o - %) ) ) o © 5} 3}
= - 0 - 0 — N [T} al I ™ ™ 0 ™ ™
E P-vaerdi=0,000 P-veerdi=0,039 P-veerdi= -
_ Antal 8:36  147(68,1) 48(22,2) 21(9,7) 93(92,1) 7(6,9) 1(1,0) 0 47(81,0) 11(19,0) 0 0
N]
('R
95 % CI 61,8743 16,7-27,8 5,813,7 86,8974 2,0119 0,029 - 71,091,1 8,929,1 - -
5 Antal 8:00 171(91,4)  8(4,3) 8(4,3) 75(78,1) 15(156) 5(52) 1(1,0) 36(80,0) 9(20,0) 0 0
=
W 959 Cl 87,4955 1,472 1472 699864 84229 089,77 0,031 683917 8,331,7 - -
F P-veerdi=0,159 P-veerdi=0,976 P-veerdi=0,797
_ Antal 7:31  125(68,7) 32(17,6) 25(13,7) 70(81,4) 9(10,5) 2(2,3) 5(58) 41(87,3) 3(64) 1(21) 2(4.3)
S]
(TR
95 % CI 61,9754 12,1-23,1 8,7-18,7 73,2896 4,0169 0,055 09108 77,7-96,8 0,013,4 0,06,3 0,010,0
& Antal 8:53  178(77,1) 29(12,6) 24(10,4) 98(79,7) 14(11,4) 4(33) 7(57) 70(84,3) 9(10,8) 2(2.4) 2(2.4)
=
o959 Cl 71,682,5 8,316,8 65143 72,686,8 58170 0,164 1,698 76,5922 42175 0,057 0,057
Samlet P-veerdi=0,000 P-veerdi=0,154 P-veerdi=0,972
_ Antal 16:07 272(68,3) 80(20,1) 46(11,6) 163(87,2) 16(8,6) 3(1.6) 5(2,7) 88(83,8) 14(13,3) 1(1,0) 2(1.9)
[T
95 % CI 63,8729 16,2240 8,414,7 824920 46126 0,034 0450 768909 6,819,8 0,028 0,045
< Antal 1653  349(835) 37(8,9) 32(7,7) 173(79,0) 29(13,2) 9(4,1) 8(3,7) 106(82,8) 18(14,1) 2(1.6) 2(1,6)
&=
W 959 Cl 79,987,1 6,1-:11,6 5,1-10,2 73,6844 8817,7 156,7 1261 763894 8,020,1 0,03,7 0,037
Tabel E.2: Cyklisternes placering i krydsbenene i Aarhus. Den farste cyklists placering er enten far stopstreg  en,

efter stopstregen eller en rgdkgrsel. Den anden og tredje cyklist kan enten placere sig bagved, ved siden af, foran
eller foretage en rgdkarsel. P-veerdien er angivet for henholdsvis den farste, anden og tredje cyklist. Tallene i
parentes er den procentandel, der placerer sig det givet sted i forhold til antallet af holdende cyklister.

E.3 Odense Kommune
Resultaterne for cyklisternes placering i de to krydsben i Aarhus er vist i Tabel E.3,
hvor der er en p-veerdi for henholdsvis farste, anden og tredje cyklists placering.
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E Cyklisters placering i krydset

= c o 9 o 9 o
= 2 g & IS g 2 E 2
E B Bgs B gy Ew & z %y ET 3 g
S %% $3g & £ E5 Eg % %35 & fs5 %
o 09 04:-: o O O © 036 o O g O_‘% Uss o
~ — O ~ N_O AN AN [a] (sl e] ™ ™

Antal  10:05 311(86,2) 37(10,3) 13(3,6) 155(70,1) 59(26,7) 4(1,8) 3(1.4) 123(74.6) 40(%4,2) 1(06)  1(0,6)

S
L

95 % ClI 82,689,7 7,134 1755 64,1762 209325 0136 0029 679812 17,7308 0018 0,018
5 Antal 9:00 220(79,4) 43(155) 14(51) 141(72,3) 45(23,1) 5(2.6) 4(2,1) 113(81,3) 25(180) O 1(0,7)
=
Y o959l 74,7842 113198 2576 66,0786 17,2290 0448 0140 748878 116244 - 0,02,1

g Antal 918 81(704) 16(139) 18(157) 10(769) 2(154) 0 17,7)  2(50,0) 2(50,0) 0 0
" o596l 62,1788 7,620,2 90223 54,0998 0,0350 - 0,022,2 1,0990 1,099,0 - -
5 Antal 1055 110(748) 10(68) 27(184) 14(539) 6(231) 139 5(192) 6(857) 0 0 1(14,3)
B 959 67,8819 27109 12,1246 347730 69393 00112 41344 598100 - - 0,0-40,1

g Antal 9:17  35(43,2) 40(49,4) 6(7.4) 5(41,7) 7(58,3) 0 0 2(50,0)  2(50,0) 0 0
* 5%l 32,4540 385603 1,7131 13,8696 304862 - - 1,099,0 1,099,0 - -
& Antal 9553 59(56,2) 39(37,1) 7(67) 11(423) 13(0,0) 0 2(7,7)  2(40,0) 2(40,0) 0 1(20,0)
i 95 % Cl 46,7657 27,9464 19114 23,3613 30,869,2 - 0,017,9 00829 00829 - 0,055,1

g Amal 74 88307)  9B3) 12(110) 27(675) 11(27.5) 0 2(50) 17(89,5) 2(10,5) 0 0
* sl 73,3881 31134 51169 53,0820 13,7413 - 0,011,8 757100 0,0243 - -
o Antal 1025 34(586) 7(121) 17(293) 30(625) 18(375) 0 0 22(100) 0 0 0
5 959 46,0713 31205 17,6410 48,8762 23,8512 - - 100100 - - -

g Antal 9,57  107(89,9) 10(8,4) 2(1,7) 14(56,0) 9(36,0) 1(4,0) 1(4,0) 2(333) 4(66,7) 0 0
* 95wl 845953 34134 0040 365755 17,2548 00117 00117 00710 29,0100 - -
= Antal 805  90(86,5) 10(9,6) 4(3,9) 24(68,6) 8(22,9) 0 3(8,6) 9(750) 2(167) 1(83) 0
i 95 % ClI 80,0931 4,0153 0275 532840 903638 - 0,017,9 50,599,5 0,037,8 0,024,0 -

g Antal 7:00 163(66,3) 67(27,2) 16(65) 96(70,6) 38(27,9) 2(15) 0 71(72,5) 17(17.4) 9(9,2)  1(1,0)

I
95 % ClI 60,4722 21,7328 3,496 629783 20,4355 0,035 - 63,681,3 9,9248 35149 0,030

Antal 7:30  223(835) 18(6,7) 26(9,7) 116(69,9) 45(27,1) 4(24)  1(0.6) 73(745) 19(9.4) 5(.1)  1(1.0)

Efter

95 % ClI 79,1880 3,79,8 6,2133 629769 204339 0,147 0,018 659831 11,6272 0895 0,030

Antal 5251 785(76,1) 179(17,4) 67(6,5) 307(68,7) 126(28,2) 7(1,6)  7(1.6) 217(73,3) 67(22,6) 10(34)  2(0.7)

For

95 % ClI 73,578,7 15,119,7 5,080 64,4730 240324 0427 0427 683784 179274 1354 0016

Antal 5548 736(76,8) 127(13,3) 95(9,9) 336(67.7) 135(27,2) 10(2,0) 15(3,0) 225(79.5) 48(17.0) 6(2.1)  4(1.4)

Efter

95 % ClI 74,279,5 11,1-154 8,011,8 63,6719 23,3311 0,833 1545 748842 126213 0438 0,028

Tabel E.3: Cyklister s placering i krydsbenene i Odense. P-veerdien er angivet for f grste, anden og tredje cyklist.
Tallene i parentes er de n procentandel, der har placeret sig i forhold til antallet af holdende cyklister.
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Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

E.4 Samlet
Det samlede resultat for placeringen af farste, anden og tredje cyklist er vist i Tabel E.4.
! = c c
S £ - g - g
. & = 5 & = 5
o = o = °
= = B9 S g g 8 S 3 g 8 S
£ B < X9 B B B B B B B B B
=, X3 7 = = = = = = = = =
° o2 S & & o & & [ o & &
= 0 0 — N N_@© N N ™ ™ _© ™ [a0]
Samlet P-vaerdi=0,000 P-veerdi=0,372 P-vaerdi=0,119
_ Antal 105145 1597(69,5) 453(19,7) 248(10,8) 758(74,2) 20520,1) 27(2,6) 31(3,0) 448(77,4) 105(18,1) 16(2,8) 10(1,7)
N]
L
95 % CI 67,6714 18,1:21,3 95121 71,6769 17,6225 1,736 2,041 74,0808 15,021,3 1,44,1 0,7-28

Antal  110:46 1694(73,9) 314(13,7) 283(12,4) 829(73,8) 217(19,3) 27(24) 50(4,5) 449(79,7) 91(14,5) 15(2.4) 21(3.4)

Efter

95 % CI 72,1-75,7 12,3151 11,0137 71,376,4 17,0216 1533 3,357 76,6829 11,817,3 1,236 1,948

Tabel E.4: CykKlisters placering i de 12 krydsben. P -veerdien er angivet for farste, anden og tredje cyklist. Tallene i
parentes er den procentandel, der har placeret sig i forhold til antallet af holdende cyklister.
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F Spgrgeskema

F.1 Spegrgeskemaet udformning

Spargeskemaet omhandler cyklistgeleendere/fodhvilere, der er opsat i Aalborg, Aarhus
og Odense i forbindelse med et speciale pa Aalborg Universitet. Det tager 224 min. at

udfylde, og svarene er anonyme.

By
@ C Aarhus
@ C Aalborg

@ C Odense
Kgn

@ C Mand
@ C Kvinde
Alder

@ G Under 15

@ C 15-24
® C 25-34
@ C 35-44
) C 45-54
6 C 55-64

(7 C Over65
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Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

Her ses cyklistgeleenderet/fodhvilerens Her ses cyklistgeleenderet/fodhvilerens
udformning i Odense udformning i Aalborg

—

I\:).:

z
@
Z
)
8
2
Z

|
l
\
\.

Har du bemeaerket cyklistgel eanderet/fodhvileren i
@ CJa
@ C Nej

Hvil ket transportmiddel benyttede du, da du bema

ret/fodhvileren?
@ G Gang
® G Cykel / El-cykel

@ CMotoriseret kgretgj
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1@ Hvor har du bemearket cyklistg
@ C1l1-0stergade/ Lerumbakken
o @ C 2 - Borgergade/Vesterbro
T B C3-Senderbro/ @stre Alle
@ C4-Sohngdrdhol msvej/ @stre Alle
o @
Hvor har du bemerket cyklistge
1
."2_ @ C 1-Paludan-Mil | ers Vej N/ Hasle Rin
@ C 2-Paludan-Mil | ers Vej S/ Hasl e Rin
Hvor har du bemeaerk
cyklistgel eanderet/
- 1©"" - @) C 1-Bogensevej/Rismarksvej
@ C 2 - Rismarksvej/Middelfartvej
b, a8 @ C3-Middel fartvej/
Ho,suupmi @ C4-Klgvermosevej/
= gs??“ @0) C 5 - Munkebjergvej/Munkerisvej
5%6“7@@8 @  C 6 - Munkebjergvej/Munkerisvej
® C7-Redegédrdsvej/ M
©@ C8-Rogdegédrdsvej/ M
Har du anvendt cyklistgelen der et / f odhvil eren med enten

@ C Ja-begge
@ ClJa-handen
® C Ja-foden

@ G Nej

F Spgrgeskema
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Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

Benyttede du kantstenen som stette for?
@ C Altd

@ C Ofte

@  C Nogle gange

® CSje@l dent

6 C Aldrig

Er du mere tilthiglj eldjgr e ifloratr gkdestr ei kr w-ds, hvor d

gel endere/ fodhvilere?
@ CJa
@ G Nej

@) C Ved ikke

Er du mere tilbgjelig til at tage chameen i kryd
re/fodhvilere?

@ G Ja

@ G Nej

® C Ved ikke

Hvad synes du om cyklistgel &®anderet/ fodhvileren?
@ C Meget godt

@ C Godt

@) C Hverken eller

@ CDarligt

65 CMeget darligt

Vil du have flere cyklistgel ®ndere/fodhvilere i
@ CJa
@ G Nej
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil cykle mere, efterc y k1 i st gel e&ender et/ f oc
er opsat?

@ C Meget stor

@ C Stor

®  C Hverken eller

@ C Lille

6 C Megetlille

Hvor godt synes du, at cyklistgel &anderet/ fodh
@ C Meget godt

® C Godt

@  C Hverken eller

) C Daigtl

@ CMeget darligt

Har du kommentarer til cyklistgelaanderet/ fodh

Tak for din besvarelse.
For at sende din besvarelse tryk afslut, hvorefter vinduet vil lukke.

F.2 Kommentarer fra Aalborg

I Kanon idé, men tvivler pa deres effekt.

9 Dejligt tilta g iseer nar jeg kommer pa min racer )

1 Det er ikke en forbedring, da man tidligere blot kunne holde ved lysfyret eller en anden peel og
evt bruge kantstenen som fodstgtte. Syntes dog det er dejligt der er kommet fokus pa at forbedre
cykeloplevelsen, men syntes der er vigtigere tiltag som fx at sikre ordentlige cykelstier over alt.
Og flere luftpumpe steder, de er geniale hvis man er punkteret og stadig gerne vil cykle hjem. Sa
mere fokus pa sikkerhed frem for komfort.

9 Jeg teenker at den ma have andet formal ed blot vaere en fodhviler. De giver et frisk pust til ¢ y-
kelmiljget, men de er placeret for lang veek tol optimal udnyttelse.

9 Jeg forstar ikke helt det spargsmal med at kare til hgjre for rgdt hvis stgtterne er der eller e]. Det
problem tror jeg ikke bliver lgst sadan. Tilgengzeld er de fede nok at have sa man ikke skal stgtte
sig op af en lygtepeel istedet, f.eks.

i Fodstetten/geleenderet er et font tiltag for at gare byen mere cykelvenlig samt at ggre opmaerk-
som pa at der er cyklister i byen. Dog kan der veere fare for at den tager udsynet og derfor er til
fare for trafiksikkerheden.

Fin. Dog kan fodstgtten godt veere en smule glat, som gar den besveerlig at seette af fra, samt kan
fodstgtten fgles en smule for hgj, hvis den skal bruges til at seette af fra.

9 Jeg cykleri forvejen enormt meget. Jeg statter tiltaget som et symbol for cyklisme men jeg mener
ikke det hjeelper min hverdag. Jeg oplever at de star lidt for langt fra cykelstien til at jeg kan br u-
ge dem behageligt
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Det skulle veere kommet mange ar tidligere, fantastisk tiltag!

Det kunne godt vaere lidt hgjere

Man skal vel alligevel seette foden ned far man traeder op pa fodhvileren alligevel? Eller s& er jeg
bare lidt klodset anlagt

Det er fedt kommunen ggr noget for os cyklister. Fodhvilere, nye cykelstier og gang/cykelbro pa
jernbanebroen er gode eksempler.Mere af den slags tak. :)

Der er s& mange andre ting pengene kunne bruges pa istedet (lapning af huller, bedre fg-
ning/rydning af sne osv.)

Det var da en fjollet ide at stille sddan en feetter op, men held og lykke med specialet alligevel.

Der er kun plads til halvanden cyklist ved fodhvilerne. Dvs. de er for korte. Men jeg klarer mig
fint med kantstenen.

Syntes de er grimme...

Fantastisk tiltag. Harer sig til i en "cykelby". Jeg cykler i forvejen hver dag, s& det pavirker ikke
hvor meget jeg cykler. Med en anden cykel end den jeg bruger, ville jeg bruge geleenderet ved
enhver chance.

Jeg teenker at cyklist geleenderet skal udformes sa det matcher byens gvrige "byudstyr".

det virker som om fodhvilernes montering ikke er gennemtaenkt. hgjden varierer meget samt h vi-
lestangen sidder for lavt for at det er behageligt at anvende den. de burde veere sat efter en le-
stemt hgjde fra asfalt til stangen hvor foden seettes pa ikke i forhold til fortovet hvilket det virker
som.

for mig er det unaturligt at treede ned i hgjre sid e ... jeg traeder altid ned til venstre. de er flot ud-
formet og jeg ved ikke om det er bevidst men fgrst teenkte jeg, at det var smart, for det 'holdt'
fodgaengerne inde pa fortorvet sa de ikke gar rundt pa cykelstierne. en lille ekstra bonus.

Jeg syntes godtat den jeg har brugt kunne veere laengere, sa flere cyklister kunne bruge den

De mangler i Vejgaard ved krydset der ved motorvejs udmundingen

Fantastisk tiltak! Som nordmand bliver jeg meget imponeret over hvad i laver her nede. Norge
har s& meget st leere &jer. Keep up the good work!

Hvilet til fadderne ma gerne seettes lavere, og evt. veere en flad platform

Jeg synes, at geleenderet vil passe bedre ind i bybilledet, hvis banneret fierners. Det vil ligeledes
distrahere mindre, nar man feerdes i bil i krydsene.

Latterlig ide.

Leengden pa dem er ikke helt optimal. Der kan kun holde to cykler efter hinanden nar den forr e-
ste holder helt fremme. Normalt har der kun veeret plads til cyklist nar jeg har brugt dem. Ligl e-
des er traegelaenderet lidt bredt at holde om.

Geleenderet er fantastisk, men fodhvileren synes jeg er lidt for hgijt til at jeg kan bruge den afslap-
pet.

Cykelgelzender ma gerne veere en anelse laengere, saledes at der er plads til flere cyklister ad ga
gen.

Det er sveerere at seette af, hvis man seetter af med hanen eller foden pa cyklistgelzende-
ret/fodhvileren. Cyklistgelaenderet/fodhvileren er for kort, da der kun lige er plads til 2 cyklist.
Synes at fodhvileren er en for lav, hvis ideen er man skal kunne blive siddende pa cyklen. Den
burde maske have veeret to trin.

Kunne veere fedt me halvtag til nar det regner

F.3 Kommentarer fra Aarhus

f
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Laengden bliver lidt en hindring for at benytte gelaenderet pt. da det ofte kun er een fgrste der
kommer til et kryds der kan benytte det. Det er ogsa fint men da s& mange cykler sa er de ofte
"optaget" eller i brug nar jeg kommer til krydset hvor de er monteret pt. Hvis treek dem lidt mere
tilbage fra stopstegen og muligvis forleengede det en smule ville forreste mand maske ikke opt a-
ge det og sa kunne 2 benytte det pa en gang.

De i Arhus opsatte er for korte. Kan kun bruges af en cyklist ad gangen..
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F Spgrgeskema

Det jeg, flere gange, har benyttet, m& gerne veere en smule leengere, sé flere kan bruge det sariat
digt, i stedet for at klumper sammen halvt ude i krydset. Desuden synes jeg, en morgen det var
fugtigt, at geleenderet var lidt glat. Og det teenker jeg kun bliver veerre med alderen.

De er meget varmt modtaget! Det er en lille luksusting for cyklisterne, specielt hvis de bliver sti |-
let op p& steder, hvor kantstenen flugter med vejens hgjde. De er bare d for korte. Det er kun
den fgrste i reekken, der kan bruge dem.

spild af penge

De er simpelthen for korte. Kun en cykelist kan ggre brug af den medmindre man kender den
forankgrende cykelist meget godt... Ellers er det meget fint og en god ide!

Kun plads til en cyklist

Spild af penge, og ganske overflagdige. Hvem synes det er en god ide, at skulle hvile sig op ad et
stativ. Det er jo ogsa kun de farste i en kg, der kan det. Jeg vil aldrig ggre det, som skrevet spild af
penge.

Kunne man taenke noget hygiejne ind? Det er mange haender som rgrer ved sadan en.

Det er alt for kort. Hvis der er en pa stativet allerede og han/hun ikke er kart helt frem, s er der
ikke plads til flere. Mit forslag vil veere en lille forstytte fir hver 1.5m ca.

Kan kun holde en eller Max 2 ved hver, kunne nok designes smartere

Gelaenderet er ubrugeligt. For det farste er der pa Paludan Miillersvej ofte 8-10 cyklister der hol-
der for ragdt lys, og s& batter geleenderet ingenting. For det andet slar de fleste et gevaldigt sving
udad nar de seetter i gang, og er dermed til fare for bagvedstartende cyklister.

De er desveerre alt for korte. Der er kun plads til en cyklist.

Gelaenderet er alt for kort, der er kun plads til 1 cyklist ved det (og s& mangler der fadglsud-
skeenkning).

Jeg syntes det er et vanvittigt spild af skattekroner, fordi cyklisterne er for dovne til at seette foden
helt ned pa jorden nar de stopper. Stop det nu. Brug hellere pengen pa at vedligeholde de eksise-
rende cykelstier, det mangler nemlig Big time. Mvh. En der i gennemsnit cykler ca 15000 km om
aret og ikke har nogen problemer med at szette foden helt ned til asfalten, nar han stopper. Og det
selvom fadderne skal klikkes ud af pedalerne farst.

Nu kender jeg ikke prisen pa stativerne, men for mig at se virker det som en investering, der kun
giver en MEGET lille forbedring af forholdene for cyklister, og jeg ville hellere se pengene brugt
pa andre tiltag.

Det virkede for hgijt

De bgr veere laengere. Afmaerkning med ligeud/hgjresvingsbaner bar prioriteres hgjere. Ligeledes
tilladelse til hgjresving for rgdt.

Jeg bruger dem ikke selv, men har set andre bruge dem og forestiller mig at det er godt for dem.
Er selv en engageret hverdagscykler og elsker alt, hvad der bliver lavet for at fa bedre muligheder
for cyklister!

Jeg synes princippet er godt med cykelgelaenderet. Jeg tror dog bare der skal taenkes meget over
hvor i bybilledet de bliver placeret, da jeg kun tro de er fordelagtige de rigtige steder, og ikke alt
for mange. De kan veere praktiske der hvor man kunne have brug for et naturligt hvil, men beh g-
ver ikke vaere over det hele. Personligt har jeg det sddan selv at det ogsa kan veaere rart i krydset
decideret at sta af sin cykel og "hvile" pa den made. Synes de er udmaerkede, og kan bruges nogle
steder, men behgver ikke udbredes til samtlige lyskryds i Aarhus ;) !

spild af penge

Den star perfekt sa man ikke er tilbgjelig til at cykle frem og statte sig op af "lysregulerings m a-
sten" og dermed veere kart over spaerrelinje og gare livet surt for lastbiler som kan have sveert
ved at veere der nar de skal til hgjre og der holder en cykel i vejen. Jeg syntes dog de er for korte,
der kan kun holde en cyklist ved stativet.

De er alt for korte. Der kan kun holde en cyklist.

109



Cyklistgeleenderes betydning for cyklisters adfeerd i signalregulerede kryds

F.4 Kommentarer fra Odense
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Da jeg sa& denene jeg har lagt meerke til troede jeg faktisk det var for at forhindre cyklister i at k @-
re op pa fortovet - det er farst ved denne undersggelse jeg har fundet ud af, hvad meningen var
med den.

Jeg har aldrig benyttet mig af dem, og har heller ikke et behov herfor.

Cyklistgeleenderet kan ggres mere bruger venlig, det nuveerende materiale valg med tree gverst
gere geleenderet glat (iseer nar det regner). Derudover er de efter min mening for brede. Men det
er en fornuftig ide da det ggre det nemmer samt mere interesant for cyklisterne.

Maske de kunne have flere funktioner? Jeg synes de er relativt lave og matte for mine korte arme
godt veere 5cm hgijere.

Super godt fundet p4, iszer os dercykler pa racer hvor benene er fastspeendt. Lad os bare fa dem
op nogle flere steder

De star for langt inde for os med korte ben eller arme

Rigtig god idé.

Kan veere for korte, ndr man rammer samme tid som alle der skal pa universitetet

Cykler altid meget, men bruger det ikke.

Der kunne godt veere udformet en reel "hviler" til foden, fremf or en metalstang. Noget ala ka-
benhavns, bare flottere ;)

Den, som jeg har afpravet, synes jeg var placeret for langt vaek fra cykelstien. Jeg kan ikke nd s&
langt. Det ville veere bedre, at de var placeret teettere pa. Det synes jeg ogsa er tydeligt pa jeres
billede.

Om de er der eller ], kan jeg stadig finde pa at dreje til hagjre for radt i et kryds. Efter min mening
burde der, i de kryds det er muligt, kun vaere hajteender ved hgjresving for cyklister. Eller ogsa
skal cykelstien automatisk forsaette rundt i et sving. Giver ikke altid mening at sku stoppe op for
ingen ting

Har set den og lagt meerke til den - men anede ikke, hvad det var! :-D Har derfor ikke benyttet
den...

Som sagt har jeg bade bemaerket og anvendt dem, men har ogsa teenkt, at de er ungdvendige.
Rent funktionelt gar de ingen forskel for mig og det sestetiske mener jeg heller ikke er et godt ar-
gument for at seette dem op. Trafiksikkerhed....,,, hmm. kan heller ikke se, hvordan de skulle
"forhindre" rgdt hgjresving. Er de der, sa bruger jeg dem nok, men jeg klarer mig fint uden : -)
Dejligt der bliver gjort noget for de blgde trafikanter. Jeres neeste projekt kunne handle at bedre
forholdene pa landevejene for motionscykelryttere. Vi lever livet farligt! Motionscykel sporten er

i voldsom udvikling og der bliver flere og flere cykelryttere pa de danske veje. Det er positivt for
almen folkesundhed det er ogsa rigtig godt for gkonomien, da der jo ogsa kommer gang i salg af
cykler, tgj og andet tilbehgr. Desveerre oplever jeg en keempe konflikt mellem bilister o g cykelmo-
tionister og det rigtig eergerligt, da der burde veere plads til bAde de harde og blgde trafikanter pa
de danske landeveje. Nu kan det godt lyde som om jeg mener, at det kun er de harde trafikanter
der er problemet men det mener jeg ikke. Cykelmotio nisterne har ogsa en opgave at lgse. Opg-
ven er meget stor, men der er bruge for dialog, s& harde og blgde trafikanter kan komme til at
forstd, acceptere og respektere hinanden. Sorry det blev lige lidt langt Vh. Alan Askvig

Det er rart at det er der, men jeg kommer ikke til at cykle mere af den grund. Jeg har altid cyklet
alle steder. Det har naeppe en signifikant indflydelse pa trafiksikkerheden, men det er behageligt
at kunne bruge det nar man holder for radt.

En herlig lille gave til cyklisterne der tilf gjer til de sma gleeder ved cykelturen. Mere en luksus
end en ngdvendighed, heller ikke noget der farer til en mere sikker feerdsel tror jeg. Men vil da
endelig tage imod flere med dbne arme! - Cyklist med 100+ km hver uge i transport til og fra Uni!
Jeg fokr mig ogsd mere sikke pa at der ikke kommet forgeengere ud pa cykelstien, der hvor det
er. Godt

Ungdvendige, aendrer ikke pa mine cykel -vaner.

Synes der mangler et spgrgsmal om om det vil veere mindre sandsyndligt at man karer for langt
frem i krydset (=over fordgeengerfeltet) i hdbet om at undga at skulle sta af cyklen....

Leekkert at det er tree i toppen og ikke blot jern. - bliv ved med det
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De kunne godt veere leengere, da der ikke er plads til s& mange af gangen.

De ser fine nok ud, men jeg kan ikke se, at deer ngdvendige. Jeg kan lige s& godt stille mit ben pa
jorden eller en kantsten. Hvis undersggelser dog kunne vise, at det har en gavnlig effekt pa tra-
fikken i form at feerre, der "tager chancen", som | formulerer det, har de deres berettigelse.

Maske de skd sta teettere pa cykelstien da de kan vaere sveere at na nar de star 20/30 cm fra cyke
stien og man ikke er seerlig hgj sé det lang med kortegen  men super intertiv ser genre flere af
dem i by billedet

Jeg var faet en ny cykel og cykler mere, men det er joikke at henfare til disse stativer. Men det
kan der jo udledes af skemaets udformning.

Jeg synes det er fint tree til hdnden. Men en plade til fadderne er at foretraekke, som i Kgbenhavn
Herligt nar man bruger "klik" cykelsko

111



