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Synopsis

Op gennem 90’erne og 00’erne opstod en sta-
dig pagaende diskussion omkring, hvordan tra-
fikplanlaeggere kan sikre fodgeengerne de sikreste
betingelser for at kunne krydse trafikerede veje.
Diskussionen kom hurtigt til at handle om, hvad
den sikreste krydsningsfacilitet var; fodgeenger-
felter, hvor cyklister og de motoriserede kgretg-
jer har vigepligt, men sjeeldent overholder den el-
ler stotteheller hvor fodgeengerene har vigepligt,
og derfor ma vente til der er frit for biler? Den-
ne diskussion har bevirket at flere af datidens
kommuner og amter helt eller delvist erstattede
samtlige fodgeengerfelter med stgtteheller. Dog
var det eneste belaeg for dette en svensk ph.d.,
der paviste at det i nogle tilfaelde i Sverige var
bedre at anvende stgtteheller fremfor fodgeenger-
felter. Dette projekt tager derfor udgangspunkt i
at undersgge dette postulat under danske vilkar
ved at foretage et konflikt- og adfserdsstudie ved
fire lokaliteter med fodgeengerfelter og fire med
stotteheller i Aalborg og Nerresundby.
Konflikterne defineres i dette projekt ud fra en
kombination af en adfeserdsbaseret definition og
en tidsbaseret definition. Den adfserdsbaserede
definition er klarlagt efter to modificerede fokus-
gruppeinterview, hvor en rackke fagpersoner vur-
derede en raekke potentielle konflikter. Den tids-
baserede definition er fastsat efter erfaringer fra
gvrige konfliktstudier, der beskeeftiger sig med
konflikter mellem lette trafikanter og biler.

Ud fra resultaterne fundet i dette projekt kan der
ikke ses en statistisk signifikant forskel i risikoen
ved de to lokalitetstyper. Dog er der undervejs
observeret forskelle i bade fodgsengernes og
bilisternes adfeerd.







Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet ifm. afslutningen af kandidatuddanelsen i Veje & Trafik ved
Aalborg Universitet. Projektperioden, hvori specialet er udarbejdet, streekkker sig fra 1. februar
2019 til 7. juni 2019.

Rapporten er udarbejdet i tre dele; et litteraturstudie, et modificere fokusgruppeinterview samt et
konflikt- og adfeerdsstudie. I litteraturstudiet undersgges eksisterende litteratur om fodgaengerfelter
og stgtteheller, fodgeengeres generelle adfeerd og konfliktteknikmetoder. Under det modificerede
fokusgruppeinterview sgges det at komme nesermere, hvad en konflikt er i situationer, hvor
fodgeengere krydser vejen. Som resultat af fokusgruppeinterviewet udformes en adfeerdsbaseret
konfliktdefinition, der, sammen med en tidsbaseret konfliktdefinition, benyttes til udpegning af
konflikter ved de resterende fire lokaliteter. I forleengelse af denne projektrapport forefindes
rapportens appendiks. Appendiksene vil uddybe beregninger, beslutninger og resultater, der fremgar
af hovedrapporten. De fysiske appendiks suppleres endvidere af en raekke elektroniske bilag, der
fremgar af appendiks A Elektroniske bilag.

Der rettes en stor tak til alle, der har bidraget til projektet, og en seerlig tak til deltagerne ved
de modificerede fokusgruppeinterview, Lars Bolet, Winnie Hansen, Anders Mgller Gaardbo, Lise
Heiner Schmidt, Steen Eisensee og Anette Jerup.

Lasevejledning

Kildehenvisningerne i neaerveerende projekt er udarbejdet efter Harvard-metoden og kan fremga
som passive kilder eller aktive kilder. De passive kilder noteres efter teksten, der er skrevet pa
baggrund af kilden og noteres i formen |[Efternavn, arstal|. Aktive kilder noteres inde i teksten
og noteres i formen Efternavn [arstal]. I tilfeelde, hvor en kilde har to forfattere noteres denne ved
begge forfatteres efternavne samt arstallet. Ved flere end to forfattere noteres kilden i formen |Forste
forfatters efternavn et al., arstal|. Kilder med flere forfattere kan ogsa optraede bade passivt og aktivt.
Ydereligere er der taget kontakt til en rackke personer, der har bidraget med viden til udarbejdelsen
af rapporten enten vha. telefoninterviews eller mailkorrespondancer. I tilfselde hvor denne viden
er anvendt i rapporten er det angivet ved fplgende: Personens fulde navn (type af interview, dato,
arstal). Appendiks B Telefoninterviews og mailkorrespondancer indeholder en liste over de personer,
hvis viden er benyttet i rapporten samt en transskribering af de udfgrte telefoninterviews.

Alle figurer og tabeller, der ikke er udarbejdet af forfatterne af dette projekt, vil have kildeangivelsen
i figur- eller tabelteksten. Figurer og tabeller uden kildehenvisning er udarbejdet af forfatterne.
For nogle figurer/tabeller vil folgende angivet i figurteksten: udarbejdet vha. [kilde]. Ved disse
figurer /tabeller vil nogle af oplysningerne, der er nodvendige for at udarbejde figuren veere hentet fra
den angivne kilde. I de fleste tilfeelde vil det dog ikke veere muligt at finde figuren/tabellen i kilden,
i den form som den optraeder i rapporten. For alle kort, der findes i rapporten er alle benyttede
baggrundskort fra kilden Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering [2019]. Figurer og tabeller
er nummereret fortlgbende efter hvert kapitel, saldes at tredje figur i kapitel to er navngivet Figur
3.2. Kildehenvisninger ved oplistninger er angivet ved en passiv kilde i afslutningen af teksten lige
inden oplistningen, hvilket ogsa gaelder for kildehenvisninger for matematiske udtryk.

Henvisninger til andre kapitler og afsnit i andre kapitler noteres ved kapitel- eller afsnitnummeret
med angivelsen af titlen pa kapitlet eller afsnittet i kursiv efter nummeret. Ved henvisning til et
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andet afsnit i samme kapitel henvises der blot ved afsnitnummeret. Lacses naerveerende rapport
digitalt er den udarbejdet med digitale bogmaerker, der ggr det muligt at komme direkte til det
henviste kapitel, afsnit, figur, tabel eller appendiks vha. navnet eller til litteraturlisten vha. den

angivne kilde.
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Abstract

Throughout the 90’s and the 00’s, Danish traffic planners have had the same, and still unanswered,
question: How do we provide pedestrians with the best possible conditions for them to cross roads
safely? Is it by establishing zebra crossings, by which cyclists and motor vehicles are obligated to
give way for the crossing pedestrians, but in reality, rarely do it? Or is it by establishing pedestrian
islands by which the pedestrians are obligated to wait until the road is clear from any cyclists or
motor vehicle? This unclarity is the reason that many former counties and districts have replaced
many of their zebra crossings with pedestrian islands. The only argument in favour of this seems to
be found in a Swedish PhD thesis, which postulated that pedestrian islands are better than zebra
crossings, at least under Swedish traffic conditions. This master’s thesis has its starting point in
these questions, and seeks to answer them by investigating four different zebra crossings, as well as
four different pedestrian islands, all located in Aalborg and Ngrresundby; using conflict technique
as the method of investigation.

The investigation uses two different conflict definitions: a behaviour-based and a time-based
definition. The behaviour-based definition is determined on the basis of a modified focus group
interview, in which a number of potential conflicts were assessed by competent professionals.
The time-based definition is based on definitions from other projects involving conflicts between
vulnerable road users and vehicles.

As evidenced by the results in this project; the two types of locations do not show statistical
significant differences in the pedestrian risk. It is however observed that the two different types
locations cause differences in the behaviour of both the pedestrians and the car drivers




Ordforklaring

85%-fraktil

A22-tavle

Alvorlighedsgraden
Barriereeffekten

C62-tavle

Delphi-metoden

DOCTOR

D15,3-tavle

El17-tavle

Eksponering

Fodgeengerfelt

Fodgeengerovergang

Fodgeengertryk

Greense, hvor 85 % af dataseettet er under denne givne veerdi og
15% er over. Benyttes til at fjerne ydre punkter og benyttes i
Norge til at bestemme bilisters hastigshedsniveau.

Advarselstavle, som advarer mod bgrn pé vejen, og benyttes ofte
ved skoler.

Beskriver en kategorisering af, hvor alvorlig en haendelse er.
Betegnelse for den barriere en vej udggr for krydsende trafik.

Pabudstavle, som forbyder standsning og parkering. Tavlen kan
komme med undertavle.

Undersggelsesmetode, hvor der sammensattes et panel af
fagpersoner, der annonymt debatterer et emner inden for deres
fagomrade. Debatten foregér som en iterativ proces, der forsasetter
til at der er konsensus eller stabilitet om paneltets besvarelser.

Konfliktteknikmetode, som stammer fra Holland, hvor der tages
hgjde for sandsynligheden og den potentielle skade, der kan
forekomme ved en heendelse og benytter dette til at definere
konflikter (naesten-uheld).

Pabudstavle, som pabyder passage mod hgjre.
Feerdselstavle, der oplyser om beliggenheden af et fodgeengerfelt.

Beskriver, hvor udsat trafikanterne er, for at en trafikalhsendelse
opstar. Oget eksponering medfgrer en gget sandsynlighed for at
den givne heendelse opstar.

Markering af, hvor fodgaengere kan krydsevejen pa et sted, hvor
krydsende trafikanter har vigepligt. Fodgaengerfeltet er markeret
med hvide striber (S17 kgrebaneafmeerkning).

Markerer en overgang for fodgeengere, hvor der er tilknyttet en
krydsningsfacilitet. Krydsningsfaciliteten kan veere et fodgsenger-
felt eller en stgttehelle og kan evt. veere udstyret med flere sup-
plerende tiltag.

Benyttes til registrering af fodgsengere i signalreguleringer og
giver dem grgntid i naeste omlgb.
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Fokusgruppeinterview

Hastighedsniveau

Hy

Konflikt

Krydsningsfaciliteter

Lette trafikanter

Midterheller

Mogrketal

Naesten-uheld

N42,3-tavle

Poissonfordeling

Poissonregression

PET

Undersggelsesmetode, der har til formal at fa mange forskellige
synspunkter frem omkring et emne, som er i fokus i gruppen. Der
benyttes ofte en ikke-styrerende interviewstil, hvor en moderator
styrer en debat mellem 8-12 deltagere.

Beskriver 85 %-fraktilen af trafikanternes malte hastighed pa en
given streekning. Benyttes ved planlegning af fodgeengerfelter i
Norge.

Forkortelse for nul-hypotesen, og er en del af en statistisk test.
Nul-hypotesen udtrykker oftest at der i en eller anden form
udtrykker ikke er forskel i populationerne.

Forkortelse for den alternative-hypotese, og er en del af
en statistisk test. Den alternative-hypotese udtrykker det
modsatte af nul-hypotesen, hvilket oftest er at der er forskel pa
populationerne.

Haendelse, hvor trafikanterne har uhensigtsmaessig adfeerd og/el-
ler er teet pa hinanden i tid og afstand. Adfserden i de fornsevnte
haendelser antages, at veere den samme uhensigtmeessige adfeerd,
som gar forud for uheld.

Betegner forskellige faciliteter, der hjeelper fodgsengere med at
krydse veje.

Trafikanter, som er ubeskyttet i trafikken og er seerligt udsatte
hvis et uheld skulle forekomme. Lette trafikanter betegner
cykelister og fodgaengere.

Anlaeg, som ligger sammen med et fodgengerfelt og er placeret
imellem kgrebanerne, hvor fodgsengeren kan stoppe op og
foretage sin krydsning af vejen i to dele.

Beskriver antallet af uheld, som ikke bliver registreret af politiet.

Er et uheld som er ligeved at forekomme og kan ogsd veere
beskrives som en konflikt.

Kaldes ogs&d kantafmeerkningsplade, og markerer kanten af
kgrebanen.

En bestemt form for sandsynlighedsfordeling. Den beskriver
sandsynligheden for, at en given observation i en dataset vil
forekomme, forudsat af at datassettet er Poissonfordelt.

Regression foretaget pa en Poissonfordeling. En regression er
en ligning, som beskriver et dataset, som optimeres ud fra at
forskellen i regression og de observerede data skal veere mindst
mulig.

Post-Encroachment Time er en indikator, der benyttes i nogle
konfliktstudier til at beskrive kgretgjer, som er teet pa hinanden
itid.
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Risiko

RUBA

S17

Skiltet hastighed

Stokastisk variable

STCT

Surrogat

Stottehelle

Supplerende tiltag

T2

Tadv

Torontoblink

Trafikal haendelse

TTC

Betegner sandsynligheden for et negativt udfald, f.eks. trafikale
konflikter eller uheld.

Road User Behaviour Analysis er et program, som analyser
videofiler, for at detektere for eendringer i de enkelte pixels.
Det kan bruges til at finde tidstempler for samtidige ankomster,
hvilket benyttes i konfliktstudier til at finde konflikter.

Kgrebaneafmeerkningen ved fodgsengerfelter, ogsa kaldt zebra-
striber.

Er den lokale hastighed, der er skiltet med pé en given strackning.

Repraesenterer en sandsynlighed for, at en heendelse indtraeffer.
Stokastiske variabler benyttes ofte nar sandsynligheden er
baseret pa tilfeeldighed og kaldes ogsa for en tilfeeldighedsvariabel.

Star for "Den Svenske Konflikttenik", som benytter en kombina-
tion af tidsbaserede analyser og adfeerdsobsavationer til at vur-
dere trafikale heendelser som konflikter.

Er en betegnelse for mnoget der erstatter noget andet. 1 dette
projekt er det konflikter som erstatter uheld.

Helle, der ikke er beliggende sammen med et fodgeengerfelt, men
er placeret imellem kgrebanerne, hvor fodgasengeren kan stoppe
op og foretage sin krydsning af vejen i to dele.

Tilfgjelsen af flere anleg, skilte, lys eller andre tiltag for
at forbedre forholdene pa en lokalitet. I forbindelse med et
fodgeengerfelt kunne dette veere midterhelle, torontoblink eller
lokal fortovsudvidelse.

Beskriver tiden mellem to trafikanter, fra at den ene forlader
konfliktzonen til at den anden ankommer.

Et kontinuert mal for den tidsmaessige afstand til at trafikanterne
kommer pa kollisionskurs, og kan beskrives som en kontinuert
udgave af PET.

Betegner et blinkende lys, som kan veere placeret over et
fodgeengerfelt.

Beskriver en bemerkelsesveerdig begivenhed i trafikkan, som
foregar i en begreenset tidsperioden med begraenset geografisk
udfoldelse.

Time-to-Collision er en kurve, der beskriver tiden som to
trafikanter er fra at kollidere, forudsagt at de foresesetter med
samme hastighed og rute.
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T-Analyst

T-Calibration

T-test

Uheldsanalyse

Uheldsarbejde

Underrapportering

ADT

Et semiautomatisk analyseprogram, hvor der kan laves kurvebe-
veegelser til hver af trafikanterne i en video. Efterfolgende kan
kurvebeveegelserne benyttes til at udregne hastigheder pa trafi-
kanterne og tidsbaserede indikatorer, der benyttes i konflikttek-
nikmetoden.

Et stotteprogram til T-analyst, og benyttes til at kalibrerer
videoklippene sa der kan males afstande i videoerne. For at danne
kalibreringen bruges et billede fra et videoen og sammenlignes
med et ortofoto.

Er en statistisk test, der undersgger om middelveerdien i
to populationer er identiske. Denne form for test kreever at
datasaettet er normaltfordelt.

Analyse af uheld sket p& en given lokalitet inden for en given
tidsperiode oftest pa 5 ar. Analysen foretages som led i det
stedbundne uheldsarbejde.

Beskaeftiger sig med at reducere antallet af uheld.

Udtryk, som beskriver at politiet ikke rapporterer alle trafi-
kuheld.

Er en forkortelse af "Arsdggnstrafik"og er et gennemsnit for den
arlige trafik, som kgrer pa en given straeckning set for et dggn.
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Indledning

I Danmark forekommer der i gennemsnit 3395 trafikuheld med personskade pr. ar i de seneste
fem ar |[Danmarks Statistik, 2018|. Nar der sker trafikuheld har det store konsekvenser for
de involverede parter og pafgrer samtdig samfundet store gkonomiske omkostninger. I ar 2017
blev der registreret 11.673 uheld af politiet, hvoraf 24 % var med personskade |[Vejdirektoratet,
2017c|. Nedbringelse af antallet af uheld har leenge veeret et fokus i den danske vejsektor, og
antallet har veeret faldende siden 1970’erne [Vejdirektoratet, 2017a|. I dag indgér trafiksikkerhed
som en del af den offentlige planlegning, hvor Feerdselssikkerhedskommissionen fremsaetter
maélseetninger og forslag pa nationalplan, og flere kommuner udformer trafiksikkerhedsplaner til brug
i trafiksikkerhedsarbejdet, begge med formal at reducere antallet af trafikuheld [Vejdirektoratet,
2014], |Feerdselssikkerhedskommissionen|.

Traditionelt er hovedkilden for uheldsdata i Danmark savel som i mange andre lande,
politiets uheldsrapporter |Olzeewski et al., 2015]. Uheldsrapporterne beskriver det enkelte uheld
saledes, at vejmyndigheden kan finde uhelds- og skadesfaktorer, der kan inddrages i fremtidigt
trafiksikkerhedsarbejde pé lokaliteten. Ulempen ved politiets uheldsrapporter er, at der kun optages
rapport, hvis uheldet lever op til bestemte krav, og at politiet bliver tilkaldt uheldslokaliteten.
De krav, som uheldene skal leve op til er, at der skal veere personskade eller materielskade
for mere end 50.000 kr. p& hvert kgretgj eller for mindst 5.000 kr. ved anden materielskade i
uheldet [Vejdirektoratet, 2017d|. Dermed optages der i mange tilfzelde ikke politirapport ved uheld
med lette trafikanter. Dette betyder, at uheldsdata fra politiet ikke ngdvendigvis giver det fulde
uheldsbillede, idet der kan veere sket en raekke uheld, der ikke fremgar af uheldsdatabaserne. Uheld,
der ikke fremgar af uheldsdatabaserne repracsenterer et sakaldt "mgrketal" i uheldsstatistikkerne.
Betragtes tabel 1.1 kan det ses, at mgrketallet for de angivne trafikantgrupper stiger ved fald i
alvorlighedsgraden.

Tabel 1.1. Mgrketal i politiets uheldsdatabase fordelt pa alvorlighedsgrad og trafikanttype for perioden
2003-2007 pa Fyn, udarbejdet vha. Janstrup et al. [2016].

Morketal Draebte  Alvorlig Lette
[%] tilskadkomne [%]  tilskadkomne [%]
Fodgaenger 0 46 76
Cykel 4 86 94
Bil 5 32 72

I tabellen fremgar det at mgrketallet er seerligt stort for de tilskadekomne lette trafikanter. Derfor
kan det tilfeelde, hvor der arbejdes med fodgesengeres og cyklisters trafiksikkerhed veere relevant, at
supplere uheldsdataene med andre datakilder.

En anden problematik ved udelukkende at benytte uheldsdata er, at uheld er en forholdsvis sjeelden
situation, hvilket i sig selv fgrer til en begraenset datamaengde. Dette kombineret med at uheld
er stokastiske heendelser, kan fgre til, at der kan drages forkerte konklusioner og erfaringer for den
enkelte lokalitet. For at opna et mere detaljeret adfeerdsbillede for enkelte lokaliteter og imgdekomme




1. Indledning

nogle af de ovenstaende problematikker, er det oplagt at benytte andre datakilder eller supplere
politiets uheldsdata. Dette kan ggres ved at inddrage sédkaldte "konflikter". Fordelen ved konflikter
er, at de forekommer hyppigere end uheld og det kan veere den samme uhensigtsmeessig adfeerd der
kan observeres i en konflikt, som kan ligge forud for et uheld. Desuden medfgrer konflikter en form
for observation, hvilket kan give et unikt indblik i den trafikale adfserd pa de enkelte lokaliteter.

Fodgeengere er den mest udsatte trafikantgruppe, da de som den eneste trafikantgruppe er
fuldsteendig ubeskyttet. Alligevel udggr gang en stor del af vores hverdag, hvor alle, uanset det
ellers foretrukne transportmiddel, er fodgeengere i en stgrre eller mindre del af deres rejse. Betragtes
udviklingen af trafikuheld for fodgesengere mellem 2001 og 2017, hvilket fremgar af figur 1.1, ses der
generelt et fald siden 2001. Fra ar 2012 er faldet i de samlede antal uheld stagneret, dog var 2017,
som det kan ses af figuren, aret med rekord fa drabte fodgesengere, men de udgjorde alligevel hele
13 % af alle trafikdraebte dette ar. [Vejdirektoratet, 2017c|

Tilskadkomne fodgaengere i trafikken
900

800

700

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Ar

60

o

50

o

Antal

40

o

30

o

20

o

10

o

B Draebte MW Alvorligt tilskadekomne M Lettere tilskadekomne

Figur 1.1. Fodgaengeruheld fra 2001 til 2017, kategoriseret efter alvorlighedsgraden, udarbejdet vha.
Danmarks Statistik [2018].

86 % af alle fodgeengeruheld sker i byzoner, hvor de hyppigst forekommende situationer sker ifm.
fodgaengerens krydsning af veje. Fodgaengerulykker er endvidere meget arstidspraeget og forekommer
oftere om vinteren i perioden fra oktober til april end resten af aret. Om vinteren sker uheldene
oftest i de mgrke timer og disse uheld er alvorligere end dem, som sker i dagslys [Vejdirektoratet og
Transportministeriet, 2011].

I perioden 2010-2013 er der i Danmark sket 138 fodgeengeruheld med draebte fodgaengere, hvori
der i alt var 141 draebte fodgasengere. Dette svarer til, at cirka hver sjette trafikdrabte i Danmark
er fodgaenger [Havarikommisionen, 2013]. Af de draebte fodgeengere var den stgrste andel i alderen
45-54 ar [Vejdirektoratet, 2015c|, mens det er de 18-24 arige, der generelt er mest udsatte for
fodgeengeruheld. [Havarikommisionen, 2013|.

Der ses desuden en lille tendens til, at kvinder oftere er involveret i fodgsengeruheld end meend.
Dog gar kvinder flere kilometer end meend, hvorfor forskellen bliver udlignet nar dette medregnes.
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[Vejdirektoratet, 2016a|. Betragtes fodgeengernes egenrisiko fordelt pa alder og kgn ud fra figur 1.2
kan det dog alligevel ses, at maends egenrisiko som fodgaengere generelt ligger hgjere end egenrisikoen
for kvindelige fodgaengere i alle aldersgrupper.
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Figur 1.2. Fodgaengeres egenrisiko i 2010, udarbejdet vha. Hansen og Jensen [2012].

Modparten i fodgeengeruheld er 1 75 % af tilfeeldene en mand. Ved sammenligning med
personskadeuheld generelt er modparten i fodgasengeruheld i feerre tilfaelde over 70 ar eller i
aldersgruppen 18-24 ar. |Vejdirektoratet og Transportministeriet, 2011]. Pa figur 1.3 ses et diagram
over modparten i de fodgesengeruheld, hvor fodgsengeren er blevet draebt, over perioden 2010-
2013. Det fremgar af figuren, at personbiler i langt de fleste tilfselde har veeret involveret i
fodgeengeruheldene, mens last- og varebiler, hver tegner sig for 10 %.

Modparteni uheld med draebte fodgaengere

m Personbil
m Flygtet

m Traktor o.lign.

10%
m Cykel
m Knallert
/ = Motorcykel

Lastbil

m Varebil

Figur 1.3. Modparten i uheld med drabte fodgeengere i perioden 2010-2013 fordelt pa kgretgjstypen,
udarbejdet vha. Vejdirektoratet [2015¢].




1. Indledning

Som naevnt kommer stgrstedelen af fodgaengere til skade under krydsning af veje. Traditionelt
har dette foregéet vha. en fodgasengerovergang, der markeres med kgrebaneafmeerkning og uden
yderligere supplerende tiltag. Ifplge Lars Bolet (mailkorrespondance, 22. februar - 19. marts, 2019)
blev denne type fodgasengerovergang upopuleer i slutningen af 90’erne, hvor den mange steder blev
fjernet og erstattet med stgttepunkter i form af stgtteheller eller andre typer af fodgsengerovergange.
Disse to krydsningsmuligheder er skitseret pa figur 1.4.

Fodgeengerfelt Stottehelle

Figur 1.4. Nlustration af krydsningsmulighederne fodgaengerfelt og stgttehelle.

Belaegget for at nedleegge fodgaengerovergangene og i stedet etablere stgtteheller var, ifglge Lars
Bolet (mailkorrespondance, 22. februar - 19. marts, 2019) og Steen Eisensee (mailkorrespondance,
26. februar, 2019) at bilisterne i de fleste tilfeelde ikke overholdte deres vigepligt, hvilket resulterede
i falsk tryghed for fodgeengerne. Dette udsagn bakkes desuden op af nyere undersggelser og vejregler
fra Norge [Sgrensen et al., 2010al, [Statens Vegvesen, 2007]. I flere danske kommuner hersker der
i dag stadig tvivl om, hvad der er den gode lgsning for fodgeengeres krydsning af veje, er. I bl.a.
Aalborg Kommune gnskes det ikke, at anlsegge flere fritliggende fodgaengerfelter!, da de potentielt
kunne skabe flere uheld, grundet falsk tryghed [Aalborg Kommune, 2019|. Stgtteheller abner op for
muligheden for, at fodgeengerne kan koncentrere sig om én kgrebane ad gangen. Desuden er det ved
stotteheller fodgaeengerne, der har vigepligt og det tvinger dem til at veere mere opmaerksomme pa
trafikken. [Kgbenhavns Kommune, 2004]

Ovenstaende leder op til fglgende problemformulering, som den resterende del af dette
kandidatspeciale har til formal at undersgge:

Kan det vha. konflikt- og adferdsstudier afgores hvilken aof lgsningerne; stottehelle eller
afmeerket fodgengerfelt, der giver anledning til den mindste risiko ndr fodgengere krydser

en 2-sporet vej?

Som supplement til ovenstaende problemstilling sgges der endvidere svar pa folgende underspgrgs-
mal:

- Hvad er praksis for etablering af krydsningsfaciliteter i Danmark og i andre lande?
- Huvilke parametre benyttes til vurdering af konflikter mellem fodgengere og bilister?
- Huilken adferd har fodgengere og bilister ved fodgengerfelter og stgtteheller?

'Fritliggende fodgeaengerfelter er ifglge Aalborg Kommune [2019] et fodgaengerfelt, der er etableret uden helleanlaeg
eller lignende.
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1.1 Afgreensning

I de folgende afsnit tydeligggres afgreensninger, der er foretaget i projektet ift. ovenstéende
problemformulering.

Fodgeengere

I ovenstaende problemformulering og i projektets konfliktstudie opfattes "fodgeengere" som en
gaende eller lgbende trafikant. Cyklister, der gar over fodgaengerfeltet mens de traekker cyklen
inkluderes som fodgaengere i konfliktstudiet og i fodgaengertaellingerne. Cyklister, der cykler over
fodgeengerfeltet inkluderes ikke som fodgeengere og inddrages ikke i konfliktstudiet.

Modpart

Ved problemformuleringen afgreenses der til kun at betragte biler, lastbiler, traktorer, vare- og
seettevogne som modpart i konflikterne. Dermed afgreenses der fra at betragte konflikter mellem
fodgaengere og cyklister, motorcykler og knallerter. Dvrige konflikter mellem andre trafikantgrupper
end de beskrevne inkluderes ikke i dette projekt.

Litteraturstudie
Der afgraenses til at benytte kilder, der er skrevet pa dansk, svensk, norsk eller pa engelsk.




Litteraturstudie

Kapitlet har til formdl at skabe en baggrundsforstielse for brugen af krydsningsfaciliteterne
fodgengerfelter og stotteheller i Danmark, samt at give en overblik over erfaringer fra andre
lande. Yderligere beskrives fodgengeres og bilister adferd og risikovillighed wved fodgengerfelt
eller stgttehelle, for at opnd viden om trafikanternes ferden. I slutningen aof kapitlet beskrives
forskellige typer af konfliktteknikmetoder, som inddrages i efterfolgende kapitler for at opnd
viden om trafikanternes ferden. I appendiks C Metode for litteraturstudiet ses en illustration af
litteratursggningsprocessen for litteraturstudiet.

2.1 Fodgaengerfelter uden for signalregulering

Fodgaengerfelter uden signalregulering etableres ved lokaliteter, hvor bade den gaende og
motoriserede trafikintensitet er sa stor, at et fodgsengerfelt er en ngdvendighed for at sikre, at
den krydsende gaende trafik kan afvikles med rimelig forsinkelse [Retsinformation, 2017]. Samtidig
bgr ikke-signalregulerede fodgeengerfelter ikke anlaegges pa lokaliteter, hvor trafikintensiteten er sa
stor at antallet af fodgeengere i de fire mest belastede timer overstiger ca. 200 og den gennemsnitlige
timetrafik er over ca. 600 koretgjer, idet det her anbefales at signalregulere fodgeengerfeltet
|Vejdirektoratet, 2016b].

Iht. afmeerkningsbekendtggrelsen |[Retsinformation, 2017] skal kegrebaneafmaerkningen (S17) for
fodgeengerfelter, der anlsegges uden signalregulering, suppleres med E17-tavler. Disse bgr enten
placeres foran fodgaengerfeltet set i kgrselsretningen eller heenges over kgrebanen i fodgengerfeltet.
Et eksempel pa afmeerkning af fodgaengerfelter ses pé figur 2.1.

Figur 2.1. Eksempel pa fodgaengerfelt uden signalregulering. Fodgeengerfeltet er afmeerket med kgrebane-
afmeerkning S17 samt E17-tavler i begge vejsider.

Kgrebaneafmeerkningen for fodgeengerfeltet bgr i kryds veere minimum 2,5 m bredt, mens
fodgeengerfelter beliggende pa streekninger ber veere minimum 4 m brede. [Retsinformation, 2017]
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2.1.1 Norsk vejregel om fodgaengerfelter

1 2002 blev der i Norge igangsat en undersggelse, der skulle give klarhed om faktorer, der pavirker
fodgeengeres sikkerhed i fodgeengerfelter samt skabe overblik over de faktorer, der bgr indgé i
overvejelserne omkring anlaeg af fodgaengergange [Sorensen et al., 2010a]. Undersggelsen resulterede
i en endring af den norske Hdandbok 270 "Gangfeltkriterier” [Statens Vegvesen, 2007], hvori det
fremgar at der i Norge ikke lsengere etableres fritliggende ikke-signalregulerede fodgaengerfelter
uden supplerende tiltag. Dette skyldes, at bilisterne ikke overholder deres vigepligt for fodgaengerene
og dermed oplever fodgaengerne en falsk tryghed ved fodgaengerfelterne. I stedet anbefales det at
etablere fodgeengerfelter med supplerende tiltag eksempelvis midterhelle, haevet flade eller lokal
fortovsudviddelse, mens det ved andre lokaliteter anbefales at finde alternativer til fodgaengerfelter.
[Serensen et al., 2010a] [Statens Vegvesen, 2007].

Den norske opfattelse af falsk tryghed ved fodgaengerfelter uden gvrige trafiksikkerhedstiltag fremgar
ikke direkte af de danske vejregler. Dog har flere danske kommuner bl.a. Aalborg Kommune
adopteret denne opfattelse, hvorfor disse kommuner ikke laengere etablerer fodgeengerfelter af denne
type [Aalborg Kommune, 2019].

I tabel 2.1 ses en skematisk oversigt over anbefalinger til anleeg af fodgeengerfelt i Norge. Af
tabellen fremgar et acceptabelt hastighedsniveau, hvilket dackker over en graense som 85 % af
hasttighedsmalingerne pé lokaliteten skal veere under [Statens Vegvesen, 2007|. Desuden fremgar
det, at der i Norge, som i Danmark, ikke etableres fodgsengerfelter ved skiltede hastigheder pa
60 km/t eller derover [Vegdirektoratet, 2017|. Bemeerk at anbefalinger iht. nedenstaende tabel kun
sker safremt at det kgrebaneafmeerkede fodgaengerfelt suppleres af andre tiltag.

Tabel 2.1. Kriterier for udveelgelse af veje til anleg af fodgaengerfelt med supplerende tiltag i Norge,
udarbejdet vha. Vegdirektoratet [2017].

Skiltet hastighed
/ hastigheds- 30 40 50 60
greense |km/t]
Antal krydsende | Acceptabelt
ADT K fodgaengere i hastigheds- 35 40 45 45
makstimen niveau |km/t|
40 :Anl)o[al(\s :%nbofal(‘s :~\11]><\l;11<\s Ingen
ikke ikke ikke nyanlaeg
=2.000 >40 Anbefales | Anbefales | Anbefales Ingen
nyanlaeg
20 Tf\nl)(\inlos t\nl)(‘hllos Tf\nlx‘inl(‘s Ingen
ikke ikke ikke nyanlag
2.000 - 8.000 >20 Anbefales | Anbefales | Anbefales Ingen
nyanlaeg
~10 :Anl)o[a](\s :<\111>(‘,fz11(‘,s :~\11]>(\[z11(\S Ingen
ikke ikke ikke nyanlaeg
~8.000 >10 Anbefales | Anbefales | Anbefales Ingen
nyanlag

Som det fremgar af tabellen er det acceptable hastighedsniveau (den maélte 85 %-fraktil for
hastigheden) ved en skiltet hastighed pa 30 km/t som det eneste sted er hgjere end den skiltede
hastighed. Desuden fremgéar det at det acceptable hastighedsniveau ikke bgr overstige 45 km/t
steder, hvor det ogsa ¢nskes at fodgengere feerdes pé vejbanen. Der er imidlertid ikke fundet
dokumentation for de, i handbogen, angivne hastighedsniveauer.
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I de tilfeelde, hvor det iht. tabel 2.1 ikke anbefales at anleegge et fodgaengerfelt, kan et stort antal
af fodgeengere med seerlige behov (bgrn, seldre og personer med nedsat funktionsevne) betyde, at
et fodgeengerfelt alligevel kan anbefales pa lokaliteten. Dette bgr vurderes ift. de enkelte lokaliteter
og deres omgivelser. [Vegdirektoratet, 2017]

Efter udgivelsen af Handbok 270 "Gangfeltkriterier” er der foretaget flere evalueringer af allerede
eksisterende fodgaengerfelter bl.a. i Oslo af flere omgange. Disse evalueringer er foretaget efter samme
kriterier, som fremgar af tabel 2.1, og har fort til flere omleegninger og fjernelser af fodgaengerfelter.
[Sgrensen et al., 2010b| [Sgrensen og Neevestad, 2012].

2.1.2 Love om vigepligt ved fodgeengerfelter i de skandinaviske lande

Selvom Danmark, Norge og Sverige i mange sammenhange betragtes som sammenlignelige er
lovgivningen angaende vigepligt ved fodgaengerfelter ikke helt ens i de tre lande.

Danmark
I Danmark er det feerdselsloven, der afggr bilisters vigepligt ved fodgaengerfelter. I dennes § 27 stk.
7 star folgende om kgrendes forpligtelser over for gaende:

"Kgrende, som naermer sig et fodgeengerfelt, der ikke er reguleret, skal afpasse
hastigheden saledes, at der ikke opstar fare eller ulempe for gaende, som befinder sig i
feltet eller er pa vej ud i dette. Den kgrende skal om ngdvendigt standse for at lade de
gaende passere.”

[Retsinformation, 2018|

Dermed er kgrende i Danmark forpligtede til at vige for fodgeengere, der befinder sig i
fodgeengerfelter eller vurderes at veere pa vej ud i feltet.

Norge

I Norge reguleres vigepligten af trafikkreglerne, der er tilsvarende den danske feerdselslov. Iht.
trafikkreglernes § 7 stk. 3 har norske bilister vigepligt over for fodgsengere, der allerede befinder
sig i fodgeengerfeltet eller vurderes at veere pa vej ud i det. [Lovdata, 2004]. De norske feerdselsregler
pa omradet er dermed de samme som i Danmark.

Sverige

I ar 2000 blev loven om vigepligt ved fodgeengerfelter i Sverige sendret. Andringen betgd, at fgrer
af motorkgretgjer har vigepligt ved alle afmeerkede fodgaengerfelter ligesom i Norge og Danmark.
Tidligere havde fgrerne kun vigepligt, hvis de havde mulighed for at standse. Ifm. loveendringen blev
der i Sverige ogsa indfert "varsomhedspligt" (pa norsk: aktsomhedsplikt) for fodgeengerne, hvilket
vil sige at fodgeengerne har pligt til at vurdere motorkgretgjernes hastighed og afstand inden de
krydser ved et fodgaengerfelt. [TOI, 2016]

2.1.3 Vil fodgaengerfelter give flere fodgaengeruheld?

Anders Gaardbo (telefoninterview, 6. marts, 2019) forteeller, at den almene opfattelse blandt danske
fagfolk op gennem 90’erne og de tidlige 00’er var, at fritliggende fritliggende og ikke-signalregulerede
fodgeengerfelter resulterede i flere fodgsengeruheld. Derfor blev flere fodgaengerfelter af denne type
nedlagt og ombygget i disse artier.

Bade Anders Gaardbo (telefoninterview, 6. marts, 2019) og Lars Bolet (mailkorrespondance, 22.
februar - 19. marts, 2019) referer til, at flere af datidens danske amter og kommuner i denne
forbindelse valgte at fjerne en stor andel af deres fodgaengerfelter. Dette gjaldt bl.a. Fyns Amt,
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der fgrte en meget stram politik og nedlagde alle fodgeengerfelter. Dette skal dog ogsa ses i lyset
af at datidens amtsveje hovedsageligt var stgrre veje, hvor den skiltede hastighed mange steder var
over 60 km/t og man dermed ikke gnsker fodgaengere.

Ifplge Anders Gaardbo (telefoninterview, 6. marts, 2019) var belegget for denne opfattelse, at
TOI's Trafiksikkerhedshandbog péa dette tidspunkt beskrev, at ikke-signalregulerede fritliggende
fodgeengerfelter resulterede i flere fodgeengeruheld. Dette argument blev heri understgttet af
en rakke internationale og udenlandske studier, der undersggte og sammenlignede en raekke
lokaliteter. I den svenske ph.d. af Ekman [1988] gores samme konklusion, hvor det dog ogsa
papeges at signalregulerede fodgeengerfelter ikke giver amnledning til lavere risiko end de ikke-
signalregulerede. Bade Lars Bolet (mailkorrespondance, 22. februar - 19. marts, 2019), Anders
Gaardbo (telefoninterview, 6. marts, 2019) og Winnie Hansen (telefoninterview, 5. marts, 2019)
er dog enige om, at trafikanters adfeerd varierer meget fra land til land, hvorfor det er tvivlsomt om
konklusionerne draget af Ekman [1988| kan overfores direkte til danske forhold. Dette til trods for,
at bade Sverige og Norge pa andre punkter er meget sammenlignelige med Danmark.

Det kan veere vanskeligt endegyldigt at udtale sig om, hvorvidt fodgsengerfelter udelukkende
genererer falsk tryghed eller udelukkende kan siges at veere en sikker lgsning pa fodgsengeres
krydsningsproblemer. Fodgsengerfelter kan placeres pa veje af meget forskellige typer, hvilket kan
spille ind pa deres virkningsgrad. Desuden bgr det ogsd tages in mente, at deres tilstedeveerelse
maéske kan bidrage til at flere fgler sig trygge nok til at kunne gé i skole eller pa arbejdet frem for
at transportere sig pa anden vis. [Spanggaard, 2019]

Opfattelsen om, at ikke-signalregulerede fodgeengerfelter giver anledning til stgrre risiko er, ifglge
Lars Bolet (mailkorrespondance, 22. februar - 19. marts, 2019), Anders Gaardbo (telefoninterview,
6. marts, 2019) og Winnie Hansen (telefoninterview, 5. marts, 2019), en generel opfattelse blandt
danske fagfolk, hvorimod opfattelsen af forhgjet risiko ved signalregulerede fodgeengerfelter star
Ekman [1988| umiddelbart alene om. Derfor kan det ikke undgas, at der opstar tvivl om hvorvidt
det kan retfeerdigggres at basere den generelle opfattelse af fodgaengerfelters sikkerhed pa denne ene
kilde alene.

2.2 Stgtteheller uden for fodgaengerfelter

Lars Bolet (mailkorrespondance, 22. februar - 19. marts, 2019), Anders Gaardbo (telefoninterview,
6. marts, 2019) og Winnie Hansen (telefoninterview, 5. marts, 2019) naevner alle, at stgtteheller uden
fodgeengerfelt er et alternativ til ikke-signalregulerede fritliggende fodgeengerfelter. Problemet ved
stotteheller er, at der ofte kan opsta tvivl om vigepligten. Desuden overstiger anleegsomkostningerne
ved dem langt anlsegsomkostningerne ved fodgeengerfelter. Endvidere er fodgeengerne ved disse
lokaliteter mindre styrede og vil ofte skrane over vejen, hvilket i sidste ende ogsa kan resultere i
farlige situationer. [Spanggaard, 2019|

Winnie Hansen (telefoninterview, 5. marts, 2019) forteeller, at forste gang stotteheller bevist
blev brugt i trafiksikkerhedsarbejdet var ifm. projektet " Aldres sikkerhed pd Frederikssundve;j".
Projektet blev indledt ved, at Aldregruppen under Feaerdselssikkerhedskommisionen henvendte sig
til Kgbenhavns Kommune, da der i lgbet af perioden 1983-1991 kunne ses en overrepraesentation
af trafikdreebte pa 70 ar og derover. Det var derfor gnskeligt at evaluere tiltag, der kunne
seenke denne andel. Frederikssundvej i Kgbenhavn blev udvalgt som teststrackning, da antallet
af tilskadekommende @ldre pa streekningen udgjorde neesten 45 % af alle de tilskadekommende pa
vejen. [Kgbenhavns Kommune, 2004]
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Projektets overordnede mal var fglgende [Kgbenhavns Kommune, 2004]:

Mindske barriereeffekten for overordnede veje, seerligt for indkgbsgader.
Mindske generel utryghed ved biltrafik
@Dge antallet af krydsningsmuligheder, seerligt for seldre, gangbesveerede og barn.

Saenke antallet af tilskadekommende eldre pa Frederikssundvej.

I projektet blev der bl.a. etableret et rgdt midterband i hele vejens leengde, hvorpa der blev
etableret fire stgtteheller. Pa stgttehellerne kunne fodgaengerne sta sikkert og samtidig orientere
sig over en vejbane ad gangen. Desuden blev stgttehellerne etableret for at planlegge fodgeengernes
krydsningssteder, saledes at bilisterne kan veere mere opmerksomme péa krydsende fodgaengere.
Dermed blev stgttehellerne ogsé etableret for at opfordre fodgeengerne til at gd over, hvor
stottehellen er og ikke alle andre steder. [Kgbenhavns Kommune, 2004]

Pa figur 2.2 ses et eksempel pé de anlagte stgtteheller pa Frederikssundvej. Dele af det rgde
midterband kan desuden ses pa figuren.

Figur 2.2. Eksempel pa stottehelle benyttet i projektet "Aldres sikkerhed pd Frederikssundvej",
Kgbenhavns Kommune [2004].

Som evaluering for projektet blev der gennemfgrt en spgrgeskemaunderspgelse blandt de seldre
beboere bade fgr og efter ombygningerne pa Frederikssundvej. Herudfra kan det tolkes at
stottehellerne og de andre tiltag pa Frederikssundvej har gjort vejen mere tryg og overskuelig.
|[Kgbenhavns Kommune, 2004|. Undersggelsen giver dog ikke svar pa stgttehellers effekt alene.

Steen Eisensee (mailkorrespondance, 26. februar, 2019) uddyber at fordelen ved at anleegge
stgtteheller er, at det tvinger fodgesengerne til at teenke sig om da det er dem, der har vigepligten.
En smule utryghed for fodgeengerne kan dermed medvirke til at sikkerheden stiger.

Statteheller for fodgaengere bergres kun meget begraenset i de gaeldende og fremsatte vejregler i dag.
Den eneste anbefaling omkring dem er, at det iht. vejreglerne anbefales at etablere stgtteheller ved
lokaliteter, hvor stier krydser veje [Vejdirektoratet, 2016b].

10



2.3. Guidelines for fodgengerdskysningsfaciliteter fra USA Aalborg Universitet

2.2.1 Norske vejregler om tilrettelagt krydsning

I den norske vejledning " Kryssingssteder for giende" |Vegdirektoratet, 2017| beskrives det, at pa de
steder hvor det iht. tabel 2.1, ikke kan anbefales at anleegge et fodgeengerfelt kan det overvejes at
etablere et sakaldt "tilrettelagt krydsningssted". Pa disse tilrettelagte krydsningsteder har bilisterne
ikke vigepligt, men de etableres alligevel da antallet af krydsende fodgsengere pa lokaliteterne
er tilstreekkeligt stort. Dermed er de tilsvarende danske stgotteheller. Fordelen ved et tilrettelagt
krydsningssted kontra ingen krydsningsfaciliteter er, at de krydsende fodgeengere i hgjere grad
vil krydse det samme sted og dermed vil bilisterne veere mere klar over deres tilstedeveerelse.
[Vegdirektoratet, 2017|

Et tilrettelagt krydsningssted vil veere anlagt med seenket kansten og kan i gvrigt have en stgttehelle,
som det fremgar af figur 2.3. Dette kan desuden suppleres af rumlestriper og sigtforbedrende tiltag
pa vejen. [Vegdirektoratet, 2017]

Figur 2.3. Eksempel pa norsk tilrettelagt krydsningssted med stgttehelle og szenket kantsten, udarbejdet
vha. Vegdirektoratet [2017].

Ved hastighedsnivauer over 65 km /t anbefales det ikke at anleegge tilrettelagte krydsningssteder. P&
lokaliteter, hvor et fodgeengerfelt er blevet fjernet bgr et tilrettelagt krydssningsted ikke anlegges
uden andre supplerende trafiksikkerhedstiltag. [Vegdirektoratet, 2017]

2.3 Guidelines for fodgaengerdskysningsfaciliteter fra USA

I USA er det forsggt at skabe retningslinjer for fodgeengeres krydsningsfaciliteter pa tveers af
staterne. Retningslinjerne skal kunne benyttes som stgtte i en ingenigrfaglig vurderingsproces
for valg af krydsningsfaciliteter under forskellige forhold. Til dette formal udfgrte Idiannas
transportafdeling Join Transportation Research program [2015] et litteraturstudie, hvor de
sammenlignede praksis i staterne, statslige rapporter, guidelines, designmanualer, politikker
og andre publikationer. Basseret pa det fgrnsevnte fremsatte transportafdelingen en rackke
retningslinjer, som kunne benyttes sammen med en ingenigrfaglig vurdering. Afsnittet er baseret
péa Join Transportation Research program [2015], hvis anden kilde er benyttet vil det vaere nzevnt.

Ved valg af krydsningsfacilitet, foretages forst en vurdering af omradet og trafikken omkring
den tiltezenkte placering. Dette vurderes pa en skala, der tilkendegiver om et fodgeengerfelt er en
tilstreekkelig lgsning vha. tre trin; Kandidat (C), Potentiale (P) og Ikke tilstrackkeligt (N). Trinnene
defineres som fglgende:

- C: Kandidat for at anlegge fodgsengerfelt pa lokaliteten.

- P: Potentiale for gget risiko for uheld, hvis et fodgeengerfelt anleegges pa lokaliteten. Det
anbefales at overvage disse lokaliteter, hvis et fodgeengerfelt anleegges og veere klar til at lave
forbedringer ved tilfgjelsen af supplerende tiltag.

- N: Fodgeengerfelt vil ikke veere en tilstraekkelig krydsningslgsning pa den pageeldende lokalitet.
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Til hver af trinene hgrer en resekke anbefalinger til lgsninger fra mild til omfattende. Disse
anbefalinger fremgar af en fem-trinskala, som kan ses i tabel 2.2. Udvalgte lgsninger fremgar
desuden af figur 2.4. For at placere en lokalitet péa tretrins-skalaen, skal der foretages en
ingenigrfaglig vurdering, som baseres pa besigtigelse eller undersggelse. Undersggelsen foretages
nar en besigtigelse ikke er tilstrackkeligt, hvor en undersggelse kan uddybe parametrene;
fodgeengervolumen, sigtbarheden, kgretgjernes hastighed, antallet af keoretgjer og keretgjstyperne,
idet disse faktorer kan have betydning for udformingen af en krydsningsfacilitet. Dog anbefales det,
at der mindst er en fodgeengerevolumen pa 20 personer i spidstimen. Er der hovedsageligt tale om
bgrn eller aeldre, sendres dette antal til 15 personer.

Tabel 2.2. Udformning af krydsningslgsninger for fodgaenger opdelt i frem niveauer, fra mild til omfattende,
Join Transportation Research program [2015].

Niveau 1 Niveau 2 Niveau 3 Niveau 4 Niveau 5
C C P P N

. fodgaengerfelt
Simpel med anden . . Vertikal
fodgeengerovergangs . Midterhelle Torrontoblink .

. belaegning eller adskillelse

markering stribor
Heevet flade med Zebrastriber Lokal fortovs- Advarselslys  Signalanlaeg med
fodgeengerovergang udvidelse i kryds i vejen fodgeengertryk
Rumlestriber %?:;f%?f af

Nogle af afmeerkningerne for fodgeengerfelter benyttes ikke i Danmark. Disse er illustreret pa figur
2.4 sammen med et tripel-fire fodgasengerfelt, der svarer til et traditionelt dansk fodgsengerfelt.

Tripel-fire Simpel fodgaenger- Zebrastriber
fodgaengerfelt felts markering

Figur 2.4. Forskellige former for afmeerkning i USA ved et fodgeengerfelt, hvor det kan bemeerkes
at tripel-fire fodgeengerfelt, er det traditionelle fodgeengerfelt i Danmark, udarbejdet vha.
of Transportation [2017].

Yderligere kan de ovenstiende krydsningsfaciliteter tilknyttes vejforhold som ADT, billisternes
hastighed og antallet af kgrebane i en simpel guide, hvilken fremgér af tabel 2.3. Guiden tilknytter
de enkelte niveauer af krydsningslgninger til bestemte vejforhold, hvor de ville veere gode kandidater
til at mindske barrieren som vejen kan udggre.

Tabel 2.3. Guide til benyttelse af krydsningsfaciliteter ved varierende ADT, skiltet hastighed og antal
korebaner, udarbejdet vha. Join Transportation Research program [2015]

ADT <9000 > 9000 — 12000 <

Vejtype / Hastighed | < 48 km/t 56 km/t >65km/t | <48 km/t 56 km/t > 65 km/t
To kgrebaner 1 eller 2 2 3 eller 4 1 eller 2 2 3 eller 4
Tre kgrebaner 1 eller 2 2 3 eller 4 1 eller 2 2 3 eller 4

12



2.4. Adfeerd og risikovillighed Aalborg Universitet

Dette medferer, at fodgeengerfelter uden supplerende tiltag bliver anbefalet ved ADT op til 12.000
og med skiltet hastigthed op til 56 km/t. Midterheller i de ovenstéaende anbefalinger kan veere med
fodgaengerfelt, og anbefales benyttet steder hvor fodgesengere er mere udsatte. Ved sammenligning
af disse anbefalinger med de tilsvarende anbefalinger i Norge (se evt. afsnit 2.2.1) fremgar det,
at anbefalingerne for de to lande er meget ens for de skiltede hastigheder. Dog beskeeftiger de
amerikanske regler sig med langt storre trafikmeengder end de norske.

2.4 Adfeerd og risikovillighed

Trafikanter accepterer en vis risiko nar de beveeger sig i trafikken. Nogle trafikanter veelger bevidst
at Igbe en stgrre risiko, for at mindske deres transporttid. Dette er observeret i forskellige studier,
hvor bestemte former for risikovillig adfeerd udgves af fodgsengere. Adfeerden som fodgsengerne
udgves typisk for at spare tid brugt pa krydsningen af vejen, er oftest; at krydse vejen udenfor
krydsningsfaciliteten, krydse tveers over faciliteten samt at udvise utalmodighed og her veelge
at tage chancen ved at ga ud pa kegresporet fgr der er fri bane. I visse tilfeelde medfgrer det
ogsa, at fodgeengeren er ngdsaget til at stoppe op midtvejs i krydsningen, for ikke at udseette
sig selv for ungdvendig fare. Dog medfgrer denne form for krydsning at fodgeengerne bliver mere
udsatte [Herrsted, 1981]. Andelen af fodgeengere, der udgver de forskellige former for risikofyldt
adfeerd fremgar af tabel 2.4. Dog tyder et nyere studie af Taubman Ben-Ari og Shay [2012] pa, at
den risikofyldte adfeerd ikke er tilknyttet transportformen, men i stedet afhsenger af den enkelte
fodgeengers risikovillighed i trafikken. Det er veerd at bemaerke, at studiet udelukkende er foretaget
pé ortodokse joder med og uden kgrekort [Taubman Ben-Ari og Shay, 2012].

Tabel 2./. Procentsatser for fodgesengers og billisters adfeerd og holdninger for bgrn og voksende, for to
vejstreekninger i Kgbenhavn. * er for observationer og ** er ved interviews, Herrsted [1981]

Fodgaenger ‘ Bilister
Utalmodig og Krydser Ophold pa  Venter til  Bilister ikke tag hensyn Kgre bag om
tager chancen™  tveers over® vejmidten®™ fri bane** i fodgaenger overgang™* fodgsengeren™®
20-50% 30-46% 10-15% 30-51% 21-40% 17-34% 33-68%

Bilisterne forsgger pa samme méade som fodgasengerne, at mindske tiden brugt pa krydsninger med
fodgeengere. Det ggr de typisk ved at kere teet bagom fodgeengeren, ved ikke at stoppe helt op ved
fodgeengerfeltet og ved manglende hensyn ved krydsningsfaciliteter, hvor fodgsengere star og venter.
[Herrsted, 1981]

Et studie fra Sverige viser, at billister kun viger i 5 % af tilfeeldene, og i ét ud af fire af disse tilfeelde
gar fodgeengeren ud og selv skaber en situation, hvor bilen er ngdsaget til at bremse, hvilket fgrer
til konflikter [Varhelyi, 1998]. Dog er denne undersggelse fra 1998 og dermed udfgrt for den svenske
loveendring omtalt i afsnit 2.1.2. Resultaterne stemmer dog overens med den opfattelse fodgaengerne
har givet udtryk for i interview fra Danmark. Her mener 20-40 % af fodgsengerne, afheengigt af
lokaliteten, at billisterne ikke tager nok hensyn til krydsende fodgsengere. Hvorimod det er 17-34 %
af billisterne, der mener at billister ikke er gode nok til at tage hensyn. [Herrsted, 1981]

I nogle studier tages der hgjde for trafikanternes adfserd ved vurdering af konflikter. Dette ggres
bl.a. ved at observere fodgaengernes adfeerd indenfor rimelig tid af konflikttidspunktet. Det kan veere
at fodgeengeren ggr fagter med armene eller giver andet tegn pa vedkommende oplevede ubehag ved
at veere en del af situationen, der hermed kan kategoriseres som en konflikt [Madsen og Lahrmann,
2014|. Dette kan ogsa udvides til at frasortere situationer, hvor fodgeengeren frivilligt placerer sig
i en situation, hvor det ud fra en tidsbaseret definition ved DOCTOR eller STCT (jf. afsnit 2.5)
ellers ville have vaeret en konflikt. Da trafikanten i disse tilfeelde vurderede at situation ikke var
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farlig og ingen af trafikanterne foretager undgivemanngvre, kan det vurderes at situationstypen bar
undlades i konfliktstudiet. I konfliktstudiet af Hermansen [2019], omhandlende fodgeengeres risiko
i forskellige fodgeengerovergange, blev der observeret flere fodgeengere, der pa eget initiativ valgte
at ga ud pa vejen lige efter en bil havde passeret fodgsengerovergangen. Iht. studiets anvendte
tidsbaseret konfliktdefinition var disse haendelser konflikter. Dog kan en sddan haendelse undlades,
idet trafikanterne allerede har passeret hinanden og ingen af trafikanterne gav udtryk for at opleve
situationen som farlig eller utryg. Hermed er det relevant ikke kun at benytte en konfliktdefinition,
der baserer sig pa tidsbaserede indikatorer, men konflikter med fodgaengere bgr ogsa vurderes pa
baggrund af trafikanternes adfeerd.

2.4.1 Undersggelse af stgtteheller og fodgaengerfelter i Sverige

I Malmg blev der i 2014 udfert et konflikt- og adfserdsstudie, pa lokaliteter med fodgaengerfelter og
stotteheller. For den del af undersggelsen, der omhandlede adfserd blev der taget udgangspunkt i
samspillet mellem trafikanterne. Disse heendelser blev defineret som situationer, hvor trafikanterne
er pa kollisionskurs og dermed bliver ngdt til at indga i en form for samspil med hinanden, hvor
mindst den ene part viger, for at undgé at kollidere. [Svensson et al., 2015|. Disse situationer er
dermed direkte sammenlignelige med konflikter, jf. afsnit 2.5.

I tabel 2.5 kan andelen af vigende bilister for hver lokalitet inddraget i studiet aflaeses.

Tabel 2.5. Andel vigende koretgjer for lokaliteter med stgttehelle eller fodgengerfelt. Der er taget hensyn
til evt. afvigelser i trafikmeengderne pé lokaliteterne, udarbejdet vha. Svensson et al. [2015].

Lok s Andel vigende bilister
7]
Fodgeengerfelt 87
Stattehelle 3
Stettehelle pa heevet flade 51

Som det fremgar af tabellen er der flest vigende bilister ved fodgeengerfeltet, hvilket sandsynligvis
skyldes at bilisterne kun har vigepligt ved fodgeengerfeltet, jf. afsnit 2.1.2. Dog fremgar det ogsa,
at andelen af vigende bilister er veesentlig hgjere ved den ene stgttehelle end ved den anden. Dette
til trods at bilisterne ikke har vigepligt ved stotteheller. Det kunne derfor tyde pé, at en stgttehelle
placeret pa en heevet flade har en storre sikkerhedsmaessig effekt end en almindelig stgttehelle.
Dette kan skyldes, at stgttehellen p& den haevede flade, modsat de to andre lokaliteter ogséa vil
fungere hastighedsdeempende for bilister. En T-test for resultaterne viste, at forskellen imellem de
to lokaliteter med forskellige typer af stgtteheller var signifikant [Svensson et al., 2015].

2.4.2 Krydsningsstrategier

Fodgaengeres krydsningsstrategier kan opdeles i de fglgende tre kategorier; single-stage crossing,
two-stage crossing og rolling gap crossing [Kadali og Verdagiri, 2016]. De tre krydsningsstretegier
forklares i de fglgende afsnit og er skitseret pa figur 2.5.
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Single-Stage Crossing Two-Stage Crossing Rolling Cap Crossing

Figur 2.5. Principskitse af single-stage crossing, two-stage crossing og rolling cap crossing, udarbejdet vha.
Kadali og Verdagiri [2016].

Single-stage crossing

Ved single-stage crossings foretager fodgasengeren krydsningen i ét forlgb uden stop undervejs pa
kgresporet. Under en single-stage crossing er der ingen biler ved krydsningsfaciliteten. Denne kryds-
ningsstrategi kan bade benyttes ved krydsningsfaciliteten med og uden midterheller/stgtteheller.
|[Kadali og Verdagiri, 2016]

Two-stage crossing

Two-stage crossings er, modsat single-stage crossings, kendetegnet ved at en bilist befinder sig pa
kgresporet, men i modsatte kgrebane end der hvor fodgengeren befinder sig. Fodgengeren krydser
hver kgrebane i ét forlgb og kan veelge at stoppe ved midterhellen/stgttehellen eller midterlinjen.
Two-stage crossing kan foretages ved krydsningsfaciliteter med og uden midterheller/stgtteheller.
|[Kadali og Verdagiri, 2016]

Rolling gap crossing

Ved rolling gap crossings kan fodgengerens krydsning ikke forega i ét forlgb, fordi en eller flere biler
befinder sig pa samme kgrebane som fodgengeren. Fodgeengeren vil derfor veere ngdt til at stoppe
op pa keresporet og/eller tilpasse sin hastighed s& vedkommende ikke kolliderer med bilisterne.
Fodgeengere, der benytter sig af rolling gap-strategien, og samtidig veelger at justere deres hastighed
undervejs, vil have en stgrre sandsynlighed for at komme i konflikt med bilisterne end fodgaengere
der benytter sig af en af de to andre strategier. Dette skyldes, at disse fodgaengere vil have en mere
uforudsigelig hastighed og bane. [Kadali og Verdagiri, 2016]

2.4.3 Safety in numbers

Begrebet "safety in numbers" desekker over en tendens, hvor antallet af uheld med lette trafikanter
falder, nar antallet af lette trafikanter stiger. Dette feenomen er blevet bekreeftet af adskillige nyere
studier, men der hersker dog tvivl om hvorfor der er denne sammenheeng. [Elvik og Bjernskau, 2017|

Effekten af safety in numbers bliver isser omtalt ifm. planleegning for mere fremtidssikret og
baeredygtig multimodal transport i stgrre byer. Nar flere flytter til de stgrre byer kombineret med
at disse byer i hgjere og hgjere grad opfordrer sine indbyggere til at benytte mere multimodal
transport, resulterer det i en stigning i eksponeringen af de lette trafikanter. Dermed vil der kunne
forventes flere uheld og konflikter med disse trafikantgrupper. Uden effekten af safety in numbers vil
risikoen forventes at stige mere eller mindre linesert. Dog betyder safety in numbers, at stigningen
i antallet af lette trafikanter medferer en sikkerhed i meengden. Dermed vil risikoen ikke stige lige
meget pr. fodgaenger. Tasic et al., 2017|
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Til trods for den manglende viden pa omradet forventes det dog, at folgende faktorer har indflydelse
pa effekten [Elvik, 2017]:

- Antallet af lette trafikanter
- Antallet af biler
De lette trafikanters personkarakteristika

- Vejens udformning og omgivelser
De oplistede faktorer forklares og uddybes i de fglgende afsnit.

Antallet af lette trafikanter

I situationer med mange lette trafikanter, vil bilisterne forvente at der kan ske kollisioner med dem.
Dette kan betyde, at effekten er mere markant nar der er mange lette trafikanter. Flere undersggelser
peger dog pa at effekten vil ophgre ved et tilstreekkelig stort antal lette trafikanter. [Elvik, 2017]

Antallet af biler

Nar der er mange biler kan det vaere vanskeligt for de lette trafikanter, at veere bevidst om dem alle.
Dette kan betyde, at effekten af safety in numbers falder ved et stgrre antal biler. Ingen undersggelser
har dog fundet en direkte sammenhaeng mellem antallet af lette trafikanter, antallet af biler samt
effekten af safety in numbers. [Elvik, 2017]

De lette trafikanters personkarakteristika

Karakteristika ved de lette trafikanter, sdsom risikovillighed og erfaring, kan teenkes at péavirke
effekten. Situationer med mange uerfarne lette trafikanter og/eller lette trafikanter med en meget
lille risikovillighed kan betyde at effekten af safety in numbers falder. |Elvik, 2017]

Vejens udformning og omgivelser

Det kan teenkes at styrke effekten af safety in numbers, hvis de lette trafikanter i det store hele er
adskilt fra bilerne og trafikantgrupperne kun blandes pa udvalgte steder, hvor bilisterne endvidere
opfordres til at stoppe og/eller deempe hastigheden. [Elvik, 2017]

2.5 Konflikteknikmetoder

Konfliktteknikken blev udviklet som en kortsigtet metode til undersggelse og vurdering af
uhensigtsmeessig trafikale heendelser og adfserd [Amundsen og Hyden, 1977]. Metoden benytter
konflikter (naesten-uheld) som et surrogat for uheld, hvor heendelsesforlgbet for konflikten antages
at ligne haendelsesforlgbet op til uheld. Er haendelsesforlgbet det samme, kan der drages konklusioner
baseret pa den uhensigtsmaessig adfeerd, som er observeret i konflikterne, hvilket potentielt vil kunne
reducere antallet af uheld. Dermed er det en grundleeggende preemis for konfliktteknikken, at der
er en vis sammenhaeng mellem konflikter og uheld, hvilken kan fgres tilbage til den forudgéende
adfeerd. Konflikter er ift. alvorlighedsgraden en grazone mellem almindelige trafikale haendelser
og uheld. Hele spektret af alvorlighedsgrader af trafikale heendelser fremgar af figur 2.6, hvor
konfliktpyramiden illustrerer, at jo mindre alvorlig en heendelse er, desto hyppigere forekommer
haendelsen. De mest alvorlige heendelser er uheldene, der er placeret i toppen af pyramiden, efterfulgt
af alvorlige konflikter, mindre alvorlige konflikter, potentielle konflikter og i bunden af pyramiden
er uhindret passage, som er den oftest forekommende trafikale heendelse. [Hydén, 1987]
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Uheld

Alvorlige konflikter

Draebt
Alv. skade

Let skade

Mindre alv. konflikter

Potentielle konflikter

Materielskade

Uhindret passage

Figur 2.6. Konfliktpyramiden fremviser de forskellige typer af konflikter samt illustrerer hyppigheden af
dem, Madsen og Lahrmann [2014], originalt fra Hydén [1987].

Grundtanken ved at benytte konflikter som surrogat for uheld er, at fa en stgrre maengde data
til at basere sikkerhedsarbejdet pa. Det ggres da uheld er sjaeldne heendelser i trafikken, hvorved
det er begraenset hvor meget erfaring, der kan drages pa den enkelte lokalitet ved udelukkende at
inkludere uheld i trafiksikkerhedsarbejdet. Yderligere er uheld stokastiske, hvilket kombineret med
sjeldenheden af uheld kan give et forkert uheldsbillede af lokaliteten, samt fgre til at der drages
forkerte konklusioner og i sidste ende foretaget ikke-uheldsmindskende udbedringer pa den enkelte
lokalitet. [Nielsen, 1994|

Ved brug af konflikter er der et behov for at observere lokaliteten, og dermed opnéas viden om hele
haendelsesforlgbet op til en konflikt. Denne viden fas kun ved observation af lokaliteterne og féas
dermed ikke ved alene brug af uheldsdata. [Svensson, 1998|

Indenfor konfliktteknikken eksisterer der traditionelt tre typer konflikter. De tre konflikttyper er
beskrevet i den folgende punktopstilling og illustreret pé figur 2.7 [Laureshyn, 2010]:

- Type A, kolliderende kurs: Trafikanterne er pa Kollisionskurs og vil kollidere hvis ingen af
trafikanterne laver en undvigemangvre, safremt de foreseetter med samme kurs og hastighed.

- Type B, krydsende kurs: Trafikanternes kurser overlapper hinanden. Dog er trafikanterne
forskudt i tid og kollisionen undgas.

- Type C, afvigende kurs: Trafikanterne passerer hinanden parallelt eller tilstrackkeligt teet, at
en mindre afgivelse i mindst én af trafikanternes kurs, vil seette dem pa kollisionskurs.

Type C

Type A

Figur 2.7. De tre former for konflikt situationer, hvor konfliktzonen er markeret med en rgd cirkel.

I konfliktarbejdet eksisterer der mange forskellige varianter, hvoraf de to mest benyttede metoder er
den svenske konfliktteknik [Hydén, 1987] og den hollandske konfliktteknik [Kraay og van der Horst,
1985]. I de folgende afsnit beskrives disse to metoder.
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2.5.1 Den Svenske konfliktteknik STCT

Den Svenske konflikttenik stammer fra Lunds Universitet, hvor den blev udviklet drene 1970-1980.
Konflikteknikken bygger pa en kombination af tidsbaserede analyser og adfserdsobsavationer. Den
blev oprindeligt udarbejdet til at undersgge konflikter mellem motoriserede kgretgjer, som er pa
kollisionskurs med hinanden. For den svenske konfliktteknik er det en betingelse, at trafikanterne er
pa kollisionskurs, og at de dermed ville havde kollideret, hvis mindst én af parterne ikke havde udfgrt
en undvigemangvre. Til vurdering af denne betingelses opfyldelse kortleegges trafikanternes kurser
og parametrene Time-to-Accident og Conflicting Speed bestemmes. De to parametre benyttes ogsa
til at vurdere alvorligheden af konflikten, og defineres som folgende [Laureshyn og Varhelyi, 2018|:

- Time to Accident (TA): Tiden til, at to trafikanter vil kollidere. Indikatoren beskriver tiden
fra den fgrste undvigemangvre, til at kollisionen med den anden part ville have indtruffet,
hvis ikke undvigemangvren var foretaget. Tidsveerdien er et udtryk for, den tilbageveerende
tid trafikantenerne har til succesfuldt at gennemfgre en undvigemangvre.

- Conflicting Speed (CS): Hastigheden for den forte trafikant, der foretager en undvigemangvre.
Hastigheden har betydning for tiden, der er tilradighed til at lave en undvigemangvre og er
en skadesfaktor hvis en kollision indtreeffer.

I begyndelsen blev det fundet at trafikkanterne ikke frivilligt gnskede at udsaette sig for TA-veerdier
under 1,5 s ved hastigheder op til 50 km /t, hvilket var tilsvarende tiden for hvornar der senest kunne
laves en undvigemangvre. P& baggrund af erfaringer blev veerdien senere reduceret til 1 s, som var
tilsvarende tiden der skal benyttes for at bringe koretgjet til fuld stop. [Hydén, 1987]

I dag benyttes et diagram, som det der fremgéar af figur 2.8, til bestemmelse af konfliktens
alvorlighed. Diagrammet er baseret pa de to fgrnaevnte parametre, TA og CS. Til afleesning pa
diagrammet benyttes den forst undvigende trafikants hastighed. Undviger de to trafikanter samtidig,
aflaeses veerdierne for begge trafikanter, og den mindst alvorlige veerdi bestemmer alvorligheden af
konflikten. Diagrammet er designet til konflikter mellem motoriserede kgretgjer, hvilket betyder
at graenseveerdien skal tilpasset i tilfeelde, hvor den ene trafikant er fodgsenger eller cykellist.
Tilpasningen ggres fordi de lette trafikanter ofte er de forste til at foretagetage en undvigemangvre,
og fordi de beveeger sig med en vaesentlig lavere hastighed, hvilket fgrer til at konflikterne for ofte
bliver kategoriseret som "ikke alvorlige".

100

Conflicting Speed, km/h
i
=)

0,0 0,5 1,0 L5 2,0 25 3,0 35 4,0
Time-to-Accident, sec.

Figur 2.8. Diagram til klassificering af konflikten og dens alvorlighedgrad for kgretgjer Laureshyn og
Vérhelyi [2018].
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Der er to muligheder for at forbedre kategorisering af konflikter med lette trafikanter. Den ene er at
justere niveauet ned for, hvornar en konflikt er alvorlig for med et til niveau 24 eller 25. Den anden
lgsning er, at det altid er det motoriserede kgretgjs TA- og CS-veerdier, der benyttes til at afleese
konfliktens alvorlighed med. [Laureshyn og Varhelyi, 2018|

2.5.2 Den Hollandske model, DOCTOR

Den hollandske konflikttekinik, Dutch Objective Conflict Technique for Operation and Research,
DOCTOR, blev udviklet samtidig med den svenske konfliktteknik STCT. DOCTOR adskiller sig
fra STCT, ved at den undersgger bade alvorlighedsgraden af en konflikt og risikoen for at et uheld
opstar. [Kraay et al., 2013|

Til vurderingen af konflikters alvorlighedsgrad og risikoen for en kollision, benytter DOCTOR en
3-trinsskala, som indeholder bade subjektive og objektive teknikker, hvilke fremgar af den fglgende
punktopstillingen [Kraay og van der Horst, 1985]:

- Trin 1: En treenet og uddannet observatgr foretager en subjektiv vurdering af alvorligheds-
graden af haendelsen pa en skala fra 1-5, hvor 5 er en alvorlig konflikt.

- Trin 2: Bestemmelse af risikoen for, at en kollision vil opsté, ud fra parametrene Time-To-
Collision (T'T'C) og Post-Encroachment Time (PET).

- Trin 3: En subjektiv vurdering af de potentielle konsekvenser for konflikten, baseret pa de to
foregaende trin.

En uddannet observatgr laver vurdering af konfliktens alvorlighed i trin 1. Vurderingen bygger péa
parametrene hastighed, indgangsvinkler, pladsforhold, trafikantgrupper og tidsforskellig i parternes
ankomst til konfliktzonen. I trin 2, benyttes et saet af objektive tidsparametre, Time-To-Collision
og Post-Encroachment Time, der defineres som fglgende:

Time-To-Collision (TTC)

Er en kurve, der beskriver tiden som to trafikanter er fra at kollidere, forudsagt at de foresasetter med
samme hastighed og rute. Kurven fremgar af figur 2.9. Ud fra kurven kan en minimumstidsafstanden
mellem de to kgretgjer aflaeses, hvilken kaldes TT'Chyin. Det er oftest dette punkt pa kurven, som
benyttes til at foretage en vurdering af konflikten. For at kunne benytte TTC, kraeves det at de
to trafikanter er pa kollisionskurs for undvigemangvren foretages. Dog formar trafikanterne at lave
en undvigemangvre i tide, hvilken sker i punktet TA, som beskerevet i afsnit 2.5.1. Efter punktet
TA er TTC-kurven estimeret ud fra trafikantens hastighed og rute, hvis ikke der var foretaget en
undvigemangvre. |Laureshyn, 2010]
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TTC [sek]

TIT

forste undvige-
mangvre

ITTC min

Tid [sek]

Figur 2.9. TTC-kurven, som viser tiden to trafikanter er fra at kollidere samt andre tidsbestemte enheder.
Madsen og Lahrmann [2014]. TET og TIT er beskrevet i appendiks D Konfliktstudie indikatorer.

Post-Encroachment Time (PET)

Er en tidsforskel mellem to trafikanter, der méales fra den ene trafikant forlader konfliktzonen ved
tiden t; og til at den anden trafikant beveaeger sig ind i konfliktzonen i tiden to, som det fremgér af
figur 2.10. PET kan dermed beregnes som PET = ty —t1, og udggr én veerdi for hver konflikt. PET
vurderer konflikter, hvor trafikanterne ikke er pa kollisionskurs, men alligevel er tilstreekkeligt teet
pé hinanden til at mindre sendringer i hastighed eller rute kan fore til kollision. [Laureshyn, 2010]

PET=t2't]
t ) t,

conflict zone 1

Figur 2.10. Ilustration af PET, hvor det skraveret felt viser konfliktzonen. Laureshyn [2010].

Afslutningsvis, i trin 3, samles de subjektive vurderinger fra trin 1 med de objektive vurderinger fra
trin 2, og der foretages en samlet vurdering af de potentielle konsekvenser i tilfeelde af en konflikt
[Kraay og van der Horst, 1985].

Ankomsttid for anden trafikant (7) og Time Advantage (T,4,)

PET kan ud fra ovenstiaende benyttes til at vurdere konflikter for trafikanter, der er pa krydsende
kurs. En anden mulighed for dette er, at benytte T5. T5 repraesenterer den tid, der resterer til
den anden trafikant ankommer til konfliktomradet, mens den fgrste trafikant stadig er pa vej ind i
konfliktomradet eller allerede er i konfliktomradet. Dermed kan T ogsé siges at repreesentere den
resterende tid til kollision, hvis den forste trafikant pludselig standser. [Laureshyn, 2010]

En tredje mulighed for at behandle konflikter med trafikanter pa krydsende kurs er Time Advantage,
Todv- Toudgw er et kontinuert mal for den tidsmeessige afstand til, at trafikanterne kommer pa
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kollisionskurs, hvilket er illustreret af figur 2.11. Dermed kan indikatoren siges at veere en kontinuert
udgave af PET. T4, baserer sig dermed pa den forreste trafikants forspring, hvormed der vil opsta
kollision hvis dette forspring forsvinder. Indikatoren kan dog ikke i sig selv beskrive risikoen for
kollision, hvorfor T3 i de fleste tilfeelde anvendes i stedet eller som supplement til Ty 4,. |[Laureshyn,
2010]

X (m)

Time (sec)

Figur 2.11. Nlustration af hvordan T4, teoretisk kan findes, her forskydes kurvebevaegelsen for den forste
trafikant (I) indtil denne rammer kurvebeveegelsen for den anden trafikant (IT), hvormed der
opstar kollision. Ty 4, vil veere den tidsmaessige afstand, der til et hvert tidspunkt er imellem
de to kurver. Laureshyn [2010].

2.5.3 Sammenligning af indikatorer

Ved sammenligning af TA og TTC, illustreret pa figur 2.9, kom Hydén frem til, at det er relevant
at kende til tidsveerdierne igennem hele haendelsenforlgbet, for at vurdere om haendelsen er en
konflikt. Ved at have kendskab til TTC, er der bedre mulighed for at beskrive haendelsen og vurdere
alvorlighedsgraden af situationen. Dog er det meget ressourcekraeveende at opna informationer
om hele TTC-kurven, hvorimod det er muligt for én observator at registrere TA-veerdien med et
stopur. Yderligere vil analyser med TA og TTC),, vurdere trafikale heendelser forskelligt, hvor
Hydén argumenterer for at bruge TA. Det ggres fordi TA beskriver det mest kritiske tidspunkt i
haendelsesforlgbet, og fordi kritiske TA-veaerdier har et potentiale for at udvikle sig til uheld. Dette
er ikke tilfeeldet for TTCipipn storre end 0, da TTCpin beskriver heendelsen efter, at trafikanten
har lavet sin undvigemangvre. Det betyder, at trafikanten inden beregningen af T7TC,,;, allerede
har haft muligheden for at vurdere situationen og har reageret pa faren ved at undvige haendelsen.
Kritiske T'T'Cipin-veerdier kan veere misvisende, da de foretagende undvigemangvre kan veere skyld
i den kritiske TTC)in-veerdi [Hydén, 1987]. Fornsevnte kan iseer veere problematisk for bestemte
trafikantgrupper, sasom fodgeengere, der er i stand til hurtigt at stoppe op og @ndre retning, og
bevaege sig vaek fra heendelsen. En sddan heendelse kan vurderes at have en kritisk T7T'Cl, 4, -veerdi,
uden at veere en farlig heendelse [Johnsson et al., 2018|. Dog finder Hydén veerdi i begge indikatorer
og anerkender at begge indikatorer kan have sine begraensninger, da en enkelt veerdi kan beskrive
meget forskellige heendelser [Hydén, 1987].

Ved sammenligning af PET og TTC, har PET fordelen at én observatgr kan holde ¢je med det
relevante omréade omkring konfliktzonen og tidstage PET. TTC og TTCyin kraever, at de relevante
trafikanter observeres i flere sekunder fgr haendelsen. Dog er PET defineret til en bestemt haendelse,
pa landeveje ved venstresvingende trafik, hvormed den ngdvendigvis ikke er egnet til at benyttes i
teettere trafikeret omrader. [Kraay og van der Horst, 1985]
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Sidstnaevnte medfgrer, at PET ikke altid er velegnet til at bestemme alvorligheden af en konflikt,
da PET kan give hgje vaerdier selvom der er tale om kritiske heendelser. Et eksempel herpéa er, hvis
en bil bremser hardt op for en fodgaenger, som derefter venter et par sekunder med at krydse vejen.
Denne situation vil have en hgj PET-veerdi, selvom det er en kritisk heendelse. [Johnsson et al.,
2018]

2.5.4 Graensevaerdier for indikatorer

Der findes en rackke alternative indikatorer i konfliktteknikken, som ikke er beskrevet i
forbindelse med STCT eller DOCTOR. Disse indikatorer kan i specifikke tilfzelde veere relevante
i konfliktstudier. Udvalgte af disse indikatorer fremgar af appendiks D Konfliktstudie indikatorer.

Valget af indikatorer afheenger af de trafikanttyper og de trafikale situationer, der undersgges for.
Nogle indikatorer beskriver specifikke type af konflikter, f.eks. hvor lette trafikkanter er indblandet
eller konflikter pa4 motorveje, hvor andre indikatorer er mere generelt anvendt sasom TTC. Yderligere
er graenseveerdierne for de enkelte indikatorer ikke konstante fra studie til studie [Johnsson et al.,
2018].

I studier, hvor der benyttes en bred greenseveerdi i konfliktdefinitionen har den fordel, at de
kan inddrage mindre alvorlige konflikter, som giver et stgrre datagrundlag at vurderer ud fra.
Omvendt kan definitionen indskraenkes sa det kun er de mest alvorlige konflikter, der medtages
for at gge sandsynligheden for at haendelsesforlgbet i konflikterne minder om heendelsesforlgbet
for uheld. I fglgende tabel 2.6, fremgar udvalgte studier sammen med de tilhgrende indikatorer
og greenseveerdier. Studierne er udvalgt fordi de har undersggt konflikter mellem lette trafikanter
og motoriserede koretgjer, samt at studierne kommer fra lande med sammenlignelig adfeerd og
trafiksammensaetning. Desuden benytter alle de udvalgte studier enten STCT eller DOCTOR.
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Aalborg Universitet

Tabel 2.6. Grenseveerdier for indikatorer som er benyttet i konfliktstudier med lette trafikanter. De enkelte
studiers kilder findes i tabellen. * Tidsbaseret konfliktdefinition suppleres af en adfeerdsbaseret.

Land og kilde:

Sverige, Malmg,

[Hydén, 1987].

Studiet undersggte:

Et  wvalideringsstudie,
der sammenligner
parametre fra uheld og
konflikter i kryds.

Konflikter mellem tra-
fikantgrupperne:
Bil-bil, bil-cykel og bil-
fodgaenger

Greensevaerdier for
konflikter:

TA<1,5s.

Holland, [Kruysse og
jan Wijlhuizen, 1992].

Studit  benytter 59
filmet konflikter til at
sammenligne eksper-
ters og civiles evner til
at vurdere konflikter.

Alle

TTCin < 2,0 s.

Canada, Hamilton Studiet sammenligner Fodgsenger-bil. Benytter fire metoder
[Lord, 1996]. T- og F-kryds for at til at klassificere kon-
finde den sikreste lgs- flikter, kun de to fgl-
ning for fodgeengere. gende fandt konflikter:
PET <3 s.
Canada, British Co- Fgr- og efter-studie af Fodgaenger-bil. TTCpin < 3,0 s.

lumbia, [Autey et al.,
2012].

fodgeengers krydsning
af kanaliseret hgjre-
svingsbaner.

Canada, [Zangene- Undersggelse af sikker- Fodgaenger-bil cykel- Alvorlige  konflikter:
hpour et al., 2015]. heden for lette trafi- bil. TTChin < 1,5 s
kanter ved kryds. PET <1,5s
Konflikter:
TTCmin <58
PET <5 s
*Danmark, [Madsen, Tidsbaseret konflikt- Bil-cykel g:gcmzz 3 52 ’SO 5
2018| studie ligeud kgrende e
cyklister og svingende
bilister.
Danmark, [Nielsen, Fire forskellige projek- Cykel-bil TA<L1s.
1994]. ter
*Danmark, [Madsen Sammenligning af sik- Cykel-bil. Type A, kollisionskurs:
og Lahrmann, 2014]. kerheden i F-kryds og TTCrin < 2,0 s.
T-kryds for cyklister. Type B, krydsende kurs:
Tadv,min < Oa 20 S,
T2,min < 07 50 s.
Norge, [Laureshyn Undersgger konflikter Cykel-bil. giim;" 5§ 317 5,
et al., 2017]. pa tre lokaliteter, hvor -0

forskellige konflikt-
tikker sammenlignes:
STCT, DOCTOR og
den canadiske.
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Metode

I dette kapitel beskrives de fremgangsmdader og metoder, der benyttes i projektets konflikt- og adferds-
studie. Desuden forefindes beskrivelser af de udvalgte lokaliteter, software, de anvendte beregnings-
metoder for risiko og eksponering samt afslutningsvis de anvendte statistiske beregningsmetoder.

3.1 Undersggelsesdesign

Projektets undersggelse tager udgangspunkt i diskussionen omkring fodgsengers sikkerhed ved
fodgeengerfelter sammenlignet med stgtteheller, hvilket er skitseret i kapitel 2 Litteraturstudie.
Dermed undersgges fodgasengeres sikkerhed pa udvalgte lokaliteter af disse typer. Projektets

undersggelse foretages ud fra fremgangsmaderne, der er skitseret pa figur 3.1.
Andre Tidsbaseret Videomateriale alle Beregnings-
konfliktstudier konfliktdefinition lokaliteter metoder
,
. Beregn Lokalitetstype
Udpegning . .
> af konflikter forskeli ([ med mindst

Udvaelgelse Modificeret risiko risiko

I

Videomateriale
Lokaliteter:

af I fokusgruppe-

haendelser interview ‘Adfserdsbaseret
J konfliktdefinition

Konfliktkriterier

Figur 3.1. Flowchart over undersggelsesdesignet.

Som det fremgar af figuren foretages undersggelsen med udgangspunkt i et konflikt- og
adfeerdsstudie, der udfgres vha. videooptagelser. Imidlertid har konfliktstudier den ulempe, at
der endnu ikke er bred enighed om graenseveerdierne for indikatorerne, der benyttes definition
af konflikter, jf. afsnit 2.5 Konflikteknikmetoder. Desuden peger Johnsson et al. [2018] pa, at de
tidsbaserede indikatorer, som dem der er beskrevet i afsnit 2.5 Konflikteknikmetoder, kan veere
problematiske at anvende ved konflikter mellem lette trafikanter og motoriserede kgretgjer, da
veerdierne kan veere misvisende eller give anledning til misvisende fortolkninger af situationer.
Derfor udnyttes videomaterialet fra halvdelen af lokaliteterne til at udveelge situationer ud fra
nogle konfliktkriterier, der er inspireret af konfliktdefinitioner fra andre projekter som fremgar af
tabel 2.6, s. 23. Disse situationer diskuteres blandt et udvalg af fagpersoner under modificerede
fokusgruppeinterview. De situationer, der under interviewne er bred enighed om er konflikter eller
ikke er konflikter, benyttes herefter til at danne en adfserdsbaseret konfliktdefinition ud fra. Denne
benyttes sammen med en tidsbaseret konfliktdefinition til at udpege konflikter videomaterialet.

Det er valgt at benytte videooptagelser til undersggelsen fremfor traditionelle observationer, idet
disse gor det muligt at se heendelserne igennem flere gange og stoppe videoerne undervejs. Samtidig
sikres det at deltagerne i de modificerede fokusgruppeinterview vurderede samme haendelser.

24



3.1. Undersggelsesdesign Aalborg Universitet

Desuden abner de op for mulighederne ved at analysere materialet vha. software, og endeligt er
det en fordel at trafikken kan afvikles forholdsvis uforstyrret mens observationerne pagar.

Ved undersggelse af videomaterialet registres konflikter, der kan beskrives som uheldssituationerne
811 og 812. Disse fremgar af figur 3.2 og 3.3. Bemaerk, at der dermed ses bortfra at lokaliteterne evt.
er beliggende ifm. kryds og alle biler, der er involverede i konflikterne opfattes som ligeudkegrende.

811 812
I <."I I""-> I

Figur 3.2. Uheldssituation 811, involverende en li- Figur 3.3. Uheldssituation 812, involverende en li-

geudkgrende bil og en fodgeenger fra geudkgrende bil og en fodgeenger fra
hgjre, udarbejdet vha. Vejdirektoratet venstre, udarbejdet vha. Vejdirektoratet
[2017d]. [20174d].

3.1.1 Konfliktkriterier

Tht. figur 3.1 udveelges en rackke trafikale haendelser pa baggrund af nogle kriterier. Disse kriterier
opstilles ud fra erfaringer gjort i studierne beskrevet i afsnit 2.5 Konflikteknikmetoder, og vil dermed
udggre potentielle konflikter afhzengigt af hvilken definition, der vaelges. Kriterierne er opstillet inden
for tre hovedkategorier og er opstillet herunder, hvor 1 repraesenterer de antageligvis mest alvorlige
kriterier og 3 de mindst alvorlige:

Tidsbaserede kriterier for trafikanter, der er pa kollisionskurs:

1. TTChin < 1,0 s
2. 1,0 s <TTCpin <1,5 s
3. 1,bs<TTCpyn <2,0s

Tidsbaserede kriterier for trafikanter, der er pa krydsende kurs:

1. T, <0,55 s
2. 0,55 s<T5<1,0s
3. 1,0s<T5<1,5s

Adfeerdsbaserede kriterier, hvor mindst én af de, i heendelsen involverede parter, udfgrer mindst én
af folgende handlinger:

- Udfgrer radikale retnings- og/eller temposkift. For biler: Eksempelvis kraftige opbremsninger
og/eller retningsskift. For fodgengere: Eksempelvis treeder tilbage efter fortovet er forladt,
stopper op pa kgrebanen og/eller saetter tempoet radikalt op undervejs i krydsningen.

- Fodgeengere tilkendegiver, at vedkommende har oplevet ubehag og/eller irritation ved
situationen vha. fagter.

- Parterne er teet pa hinanden og opfylder derved mindst ét af ovenstaende tidsbaserede kriterier,
men situationen er opstaet frivilligt. Dette kan eksempelvis veere ved, at fodgaeengeren passerer
bagom bilen kort efter denne har passeret fodgeengerovergangen som beskrevet i afsnit 2.4
Adfeerd og risikovillighed.
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Heendelserne, der udveelges til fokusgruppeinterview, bliver praesenteret vha. videoklip a4 5-15
sekunders varighed. De udvelges séledes at flest mulige af ovenstaende kriterier er reprassenteret.
Dette suppleres af haendelser, der ikke er konflikter ved nogle af ovenstaende kriterier, hvilke vil
fungere som kontrol.

I appendiks E Fokusgruppeinterview ses en oversigt over de udvalgte hesendelser samt hvilke af

ovenstaende kriterier som de hver isaer opfylder.

3.1.2 Konfliktdefinitioner

Ud fra diskussionerne og spgrgerunderne ved de modificerede fokusgruppeinterview, fra hvilke de
vaesentligste pointer og resultater fremgar af afsnit 4.3 Resultater fra modificerede fokusgruppein-
terview, veelges det at opstille to sidestillede konfliktdefinitioner. Heraf tager den ene udelukkende
udgangspunkt i trafikanternes adfeerd for, under og efter den potentielle konflikt, mens den anden
tager udgangspunkt i den tidsmeessige afstand imellem de indblandede trafikanter. De to definitio-
ner behandles som adskilte konfliktdefinitioner, saledes at en situation skal opfylde mindst ét af
definitionerne for at blive defineret som en konflikt. I samme afsnit fremgar der blandt deltagerne
var delte meninger ift. hvilken adfserd, der var kendetegnene for konflikterne som indgik i de mo-
dificerede fokusgruppeinterview. Derfor betragtes adfeerden ved konflikterne mere ud fra tegn pa
om en eller begge trafikanter, under forlsbet op til den potentielle konflikt, har haft mulighed for
at orientere sig tilstrackkeligt samt om én eller begge trafikanter tydeligt viser at de har kontrol
over situationen. Dette laener sig op ad metoden der benyttes af Nielsen [1994]. Den adfeerdsbase-
rede definition betragtes derfor i dette tilfzelde mere som tegn pa, at heendelsen ikke er en konflikt.
Derfor anvendes pointer fra tabel 4.8, s. 55, ved situation 1, 4 og 8 til at danne grundlag for en
adfeerdsbaseret definition pa konflikt:

Adf=erdsbaseret konfliktdeinition: Ved en adfeerdsbaseret konflikt er felgende er mindst
ét af folgende punkter ikke opfyldt ikke opfyldt:
- Fodgaengeren ser i bilens retning for krydsningen pabegyndes.
- Bilen bremser, stopper eller pa anden vis afpasser sin hastighed i tilstraekkelig tid inden
vedkommende nar krydsningsfaciliteten.
- Trafikanterne udseettes ikke for mentalt "overload" og dermed er der tilstraekkeligt fa
elementer ved heendelsen sa alle trafikanter vil kunne overskue situationen.
- Sigtforholdene i situationen er gode for begge trafikanter og andre trafikanter skygger
ikke for oversigten.
- Trafikanter tilkendegiver tydeligt sin intentioner omkring retning og evt. retningsskift.

Den tidsbaserede definition tager udgangspunkt i definitioner anvendt ved andre projekter, der
behandler konflikter mellem lette trafikanter og motoriserede kgretgjer, hvilke er beskrevet i tabel
2.6, s. 23. Ved opstilling af den tidsbaserede definition lsegges der seerligt veegt pa projekter fra
Danmark, Norge og Sverige. Den tidsbaserede definition lyder derfor:

Tidsbaseret definition:
Trafikanter pa kollisionskurs:
TTlen S 1, DS

Trafikanter pa krydsende kurs:
T < 0,55 s
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Trafikanternes adfeerd gennemgas manuelt ud fra videoklippene dannet vha. RUBA Logfile
Reviewer, mens de tidsbaserede konflikter findes vha. analyser i T-Analyst, jf. afsnit 3.4.1. Dog
frasorteres heendelser, hvor fodgesengeren bevidst treeder ud bag bilen kort efter denne er passeret
krydsningsfaciliteten, og analyseres ikke videre i T-Analyst. Denne type adfserd er illustreret pa
figur 3.4.

Krydsnings start Under krydsningen Efter krydsningen
) ) N

\J \J

O
Tid

Figur 3.4. Nlustration af fodgengeradfaerd, der ikke analyseres i T-Analyst.

Desuden analyseres kun heendelser, hvor trafikanterne er tilstreekkeligt teet pa hinanden, bade
tidsmeessigt og geografisk, i T-Analyst.

Som det fremgar af appendiks A FElektroniske bilag er, kommentarer fra den manuelle gennemgang
af videoklippene samt veerdier fra de tidsbaserede indikatorer fundet i T-Analyst vedlagt som
elektroniske bilag.

3.2 Lokaliteter

I det fglgende beskrives metoden, der er anvendt for at udvealge de behandlede lokaliteter.
Derefter folger en beskrivelse af besigtigelsernes forlgb og afslutningsvis en beskrivelse af de enkelte
lokaliteter. I appendiks F Lokaliteter forefindes de enkelte vejes tveersnit samt den kameravinkel og
-placering benyttet under optagelserne af de enkelte lokaliteter.

3.2.1 Udveelgelse af lokaliteter

For udvelgelse af de betragtede lokaliteter er der taget udgangspunkt i Aalborg Kommune. Da
antallet af konflikter mellem fodgeengere og bilister aftheenger af trafikmeengden péa vejene |Elvik,
2015] samt at der iht. afmeerkningsbekendtggrelsen |Retsinformation, 2017| ikke bgr etableres
ikke-signalregulerede fodgeengerfelter, hvor den tilladte hastighed overstiger 60 km/t, er der forst
foretaget et udtreek vha. Vejman [Vejdirektoratet, 2018| efter kriterierne angivet i tabel 3.1.

Tabel 3.1. Kriterier for udveelgelse af veje.

Kriterie Veerdi
Trafikmeengde (ADT): > 2.000
Hastighedsbegraensning: ‘ <60 km/t

De 73 veje, fundet ved dette udtraek, er herefter gennemgaet manuelt for fodgsengerfelter, der
ikke er signalregulerede, samt lokaliteter med stgtteheller vha. Google Street View [Google,
2019]. Herudover er der ydereligere udvalgt 21 sterre veje pad baggrund af lokalkendskab til
trafikvoluminerne. Disse veje er ligeledes gennemgaet manuelt for at finde lokaliteter af de gnskede
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typer. De 21 veje fremgik ikke af det oprindelige udtraek fordi Vejman ikke indeholder data om
teellingerne pa disse veje. I appendiks G Betragtede veje er alle de gennemgaende veje oplistet.

Som beskrevet er vejene i forste omgang udvalgt pa baggrund af antallet af kgretgjer. Dog har
antallet af fodgeengere ogsa indflydelse pa antallet af konflikter mellem fodgesengere og biler,
hvilket dog ikke kan inddrages i udveelgelsesprocessen grundet manglende fodgsengerteallinger i
de tilgeengelige databaser, Vejman og Mastra [Vejdirektoratet, 2018| [Vejdirektoratet, 2017b]. Det
veelges derfor kun at betragte lokaliteter i Aalborg og Ngrresundby, idet det antages at der kun
her vil veere et tilstraekkeligt antal fodgeengere, hvilket i mindre byer i kommunen antages at veere
begreenset. Tht. Aalborg Kommune [2019] etableres fodgeengerfelter i Aalborg Kommune dog mest
ifm. signalregulerede kryds og fritliggende fodgeengerfelter undgés. Dermed er der kun fundet syv
fodgeengerfelter i Ngrresundby og Aalborg, hvoraf der er udvalgt fire. Til sammenligning er det efter
samme fremgangsmade fundet ca. 70 krydsningssteder med stgtteheller. For stgttehellerne er der
ogsé udvalgt fire lokaliteter, der dog er udvalgt med henblik pa, at de skulle veere sammenlignelige
med de udvalgte lokaliteterne med fodgeengerfelter. De i alt otte lokaliteter er markeret og navngivet
pa figur 3.5.
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Figur 3.5. Oversigtskort over de udvalgte otte lokaliteter.

3.2.2 Besigtigelse

Der er foretaget besigtigelse af de otte lokaliteter og deres umiddelbare nseromrade pa datoerne 14.
februar 2019, 26. februar 2019 og 13. marts 2019. Besigtigelserne er foretaget for at fa indblik i
de lokale trafikale forhold ved lokaliteterne, undersgge lokale attraktioner, der kan have indflydelse
pa fodgeengernes tiltraekning til omraderne, opmale vejenes tveersnit samt finde belysningsmaster,
hvori der kan opsattes videokameraer. Besigtigelserne pa de otte lokaliteter er foretaget med
udgangspunkt i fglgende hovedpunkter, der er gennemfgrt ved hver lokalitet:
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- To teellinger af fodgeengertrafik & 15 minutter

- To teellinger af biltrafik 4 15 minutter

- Stikprgver af bilers hastigheder pa vejene med laserpistol

- Opmaling af vejenes tveaersnit

- Institutioner, arbejdspladser, butikker og andre attraktioner i lokaliteternes naeromrader
- Udtalte terreenmaessige forskelle i lokaliteternes naeromrader

- Belysningsmaster, der kan benyttes til opseetning af videokameraer

Alle tellingerne er foretaget i formiddagstimerne i tidsrummet kl. 8:30-12:00. Dermed er det bevidst
undgéet at udfgre teellinger i myldretiden, idet teellingerne er foretaget for at fa et generelt indblik
i de forventede trafikmaengder i stgrstedelen af de tidsrum som lokaliteterne optages. Tellinger og
hastighedsmalinger fra besigtigelserne er vedlagt som elektronisk bilag, hvilke der findes en oversigt
over i appendiks A FElektroniske bilag. | appendiks F Lokaliteter ses tveersnittene for vejen ved hver
lokalitet samt kameravinkel og -placering for hver lokalitet.

3.2.3 Uheldsanalyse

Udover projektets konfliktanalyse foretages der ogsa uheldsanalyser pa de otte lokaliteter. Disse
foretages over den tiarige periode 1/1-09 til 31/12-18 og politiregistrerede fodgeengeruheld
undersgges. Uheldsanalyserne forefindes i form af kollisionsdiagrammer og tabeller, hvilke findes i
appendiks F' Lokaliteter. Under de respektive lokaliteter kommenteres der pa uheldsanalysen safremt
der er sket fodgeengeruheld ved lokaliteten i perioden.

Uheldsanalyser foretages traditionelt over en femarig periode, da det antages at der ikke er sket
vaesentlige fysiske eendringer pa lokaliteten i denne periode. Desuden vil standarden for bilers
sikkerhedsudstyr ikke sendre sig veesentligt over perioden [Vejdirektoratet, 2015a]. Som beskrevet er
det for dette projekt dog valgt at betragte en tiarigperiode i stedet for. Dette er valgt for at sikre
at datagrundlaget for evt. konklusioner, der kan treeffes pa dette grundlag, er tilstraeckkeligt stort.
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3.2.4 Lokalitet F.1 - Dannebrogsgade

F.1 er beliggende i Aalborg Vestby pa Dannebrogsgade neer dennes kryds med Peder Skrams Gade
og Strandvejen, hvilket kan ses pa figur 3.6.
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Figur 3.6. Lokalitet F.1 pa Dannebrogsgade ved Peder Skrams Gade samt markering af attraktioner i
nzromradet med betydning for antallet af fodgaengere.

Pa figuren kan det ses, at lokaliteten ligger i naerheden af tre supermarkeder, hvoraf det ene har
parkeringsplads ud til fodgeengerfeltet pa fodgengerfeltets gstlige side. Desuden er der arealer med
gratis parkering, som en stor andel af studerende ved de nertliggende uddannelsesinstitutioner
benytter i hverdagene. F.1 ligger ogsa teet pa Aalborg Vestby station og ved siden af stoppesteder
for servicebussen S1 [Nordjyllands Trafikselskab, 2018f].

Randbebyggelsen omkring lokaliteten er mod @st parkeringspladsen for det ene supermarked. Mod
vest ligger der, som det fremgar af figur 3.6 villaer, mens der mod nord er et stgrre parkanleeg.

Ved besigtigelsen af lokaliteten var der El7-tavler i begge vejsider ved fodgsengerfeltet. Det
bemeaerkes dog at E17-tavlen i den vestlige vejside veeltede kort efter kameraet blev sat op, hvorfor
denne ikke fremgar af de forste optagelser fra denne lokalitet. En E21,2-tavle blev dog opsat i denne
vejside for de sidste optagelser fra denne lokalitet blev pabegyndt. Tavlen kan ses pa figur 3.7.

Figur 3.7. Oplysningstavle E21,2, anbefalet rute for vandrere, Bedre bilist [2019].
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Der er i alt sket tre fodgeengeruheld i den betragtede periode. Disse tre uheld kan der findes

oplysninger om i appendiks F Uheld. Det fremgar heraf at kun ét af fodgsengeruheldene er sket
ifm. anvendelsen af fodgaengerfeltet. De tre fodgaengeruheld har ikke meget tilfeelles, dog er de fleste

sket i dagslys.

3.2.5 Lokalitet F.2 - Saxogade
Lokalitet F.2 er beliggende i pa Saxogade i Aalborg Vestby, naer krydset med Dronning Christines

Vej, Annebergvej og Absalonsgade, hvilket er markeret pa figur 3.8.
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Figur 3.8. Lokalitet F.2 pa Saxogade ved krydset med Dronning Christines Vej, Annebergvej og
Absalonsgade samt markering af attraktioner i nseromradet med betydning for antallet af

fodgaengere.
F.2 er beliggende neer et handelsgymnasium, en bgrnehave og en folkeskole. Fodgaengerfeltet er

ligger mindre end 150 m fra Reberbansgade [Google Maps, 2019], der er en af de centrale gader i
Aalborg med mange take-away-steder. Det fremgar desuden af figuren, at fodgsengerfeltet ligger naer
et busstoppested for en bybus [Nordjyllands Trafikselskab, 2018a|. Vest for lokaliteten ligger Vor
Frelser Kirke, mens den resterende randbebyggelse er boligblokke, villaer og mindre virksomheder.
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3.2.6 Lokalitet F.3 - Sankt Peders Gade

Lokalitet F.3 er beliggende i den centrale del af Ngrresundby. Fodgaengerfeltet ligger pa Sankt Peders
Gade ved dennes kryds med Rolighedsvej, hvilket kan ses pa figur 3.9.
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Figur 3.9. Lokalitet F.3 pa Sankt Peders Gade ved dennes kryds med Rolighedsvej, nzer Solsideskolen og
Skansevejens Skole.

F.3 ligger naer bade Solsideskolen og Skansevejens Skole, hvilke er markeret pa figuren. Desuden er
den beliggende neer et bump og er forsynet med en kgrebaneafmeerket A22-tavle. Pa fodgaengerfeltets
sydgstlige side er Sankt Peders Gade forsynet med et bump. Skolen har en skolepatrulje, der hjselper
eleverne over vejen i fodgesengerfeltet om morgenen i tidsrummet kl. 8:00-8:15.

Udover de to skoler er lokalitetens randbebyggelse en kombination af boligblokke og villaer. Sydvest
for lokaliteten ligger Ngrresundby Kirke og dennes kirkegard.
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3.2.7 Lokalitet F.4 - Skansevej
Fodgaengerfeltet, F.4, er beliggende i den nordlige del af Ngrresundby pa Skansevej nser dennes

kryds med Nordre Skansevej. F.4’s beliggenhed kan ses pa figur 3.10.
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Figur 3.10. Lokalitet F.4 pa Skansevej ved dennes kryds med Nordre Skanseve;j.

Lokaliteten er beliggende i et boligkvarter, med boligblokke og villaer pa hhv. den vestlige og gstlige
side af Skansevej. Som det kan ses pa figuren er der et bump pa den nordlige side af fodgaengerfeltet,
hvor der ogsa ligger busstoppesteder pa begge sider af vejen. Stoppestederne betjenes af en bybus

og en natbus |[Nordjyllands Trafikselskab, 2018b], [Nordjyllands Trafikselskab, 2018c¢]|.
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3.2.8 Lokalitet H.1 - Annebergvej

Sattehellen, der udger lokalitet H.1, er beliggende i Aalborg Vestby og dens neermere beliggenhed
ses pa figur 3.11.
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Figur 3.11. Lokalitet H.1 pa Annebergvej ved dennes kryds med Nordvestvej samt markering af
attraktioner i nseeromradet med betydning for antallet af fodgeengere.

Som det kan ses pa figuren er H.1 beliggende i et villakvarter, hvorved villaer udggr randbebyggelsen
til de fleste sider. Til stottehellens sydvestlige side ligger dog virksomheden Skagerak. Desuden er
lokaliteten teet pa Aalborg Stadion, en sportshgjskole og i umiddelbar naerhed af et bibliotek og
kulturhus. P4 Annebergvej kgrer der endvidere en bybus og en servicebus, der har stoppesteder
péa bade den gstlige og vestlige side af lokaliteten [Nordjyllands Trafikselskab, 2018f] [Nordjyllands
Trafikselskab, 2018a|. P4 Annebergvej ost for lokaliteten ligger der et vejbump, der skal ssenke
bilernes hastighed. Desuden ligger der vest for lokaliteten en tilsvarende stgttehelle.
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3.2.9 Lokalitet H.2 - Peder Skrams Gade

H.2 ligger ogsa i Aalborg Vestby pa Peder Skrams Gade ved dennes kryds med Ryesgade, hvilket
kan ses pa figur 3.12.
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Figur 3.12. Lokalitet H.2 pa Peder Skrams Gade ved dennes kryds med Ryesgade samt markering af
attraktioner i neeromradet med betydning for antallet af fodgeengere.

Stottehellen ligger neer gratis parkeringsarealer, der benyttes af studerende pa de neertliggende
uddannelserinstitutioner. Det blev bemaerket under besigtigelsen, at flere af personerne, som
parkerede gratis og skulle krydse Peder Skrams Gade, gjorde det udenfor stgttehellen. Herudover
er lokaliteten teet ved et stgrre supermarked og dennes parkeringsplads og er i gvrigt omgivet af

etageejendomme med boliger samt et stgrre parkanleeg mod nord.
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3.2.10 Lokalitet H.3 - Engvej
H.3 er beliggende i det gstlige Ngrresundby pa Engvej neer dennes kryds med Sgndre Kongevej,

hvilket kan ses pa figur 3.13.
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Figur 3.13. Lokalitet H.3 pa Engvej ved dennes kryds med Sgndre Kongevej samt markering af attraktioner

i nzeromradet med betydning for antallet af fodgsengere.
Som det fremgar af figuren ligger lokaliteten teet pa Aalborg Kommunes Skoleforvaltning og
dennes parkeringsplads. Omkring lokaliteten er randbebyggelsen hovedsageligt villaer og enkelte

etageejendomme med beboelse. Engvej ender 1 et signalreguleret kryds med Ostergade, der er den
gennemkgrende hovedgade for den gstlige del af Ngrresundby. Pa Ostergade ligger der neer krydset

en frisgr og en bager.
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3.2.11 Lokalitet H.4 - Forbindelsesvejen
Stettehellen, der udggr lokalitet H.4, ligger pa Forbindelsesvejen i Ngrresundby naer dennes kryds
med Lgvbakken, hvilket fremgar af figur 3.14.
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Figur 3.14. Lokalitet H.4 Forbindelsesvejen ved dennes kryds med Lgvbakken samt markering af
attraktioner i nseromradet med betydning for antallet af fodgeengere.

Randbebyggelse omkring H.4 er pa den sydlige side af stgttehellen villaer, mens der pa den nordlige
side er en tankstation og parkeringsplads. Endvidere er der et supermarked, et fitnesscenter samt et
bgrnehus i lokalitetens umiddelbare nserhed. Som det fremgar af figuren er der busstoppesteder
naer lokaliteten. Disse busstoppesteder betjenes af to bybusser, en regionalbus og en natbus
[Nordjyllands Trafikselskab, 2018e], [Nordjyllands Trafikselskab, 2018b], [Nordjyllands Trafikselskab,
2018d]. Under besigtigelsen blev vi kontaktet af en bekymret borger i omradet, der ville forteelle
at der er et problem, med at trafikanterne kgrer for steerkt pé Forbindelsevejen, og at de havde

kontaktet politiet omkring problematikken.
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3.2.12 Opsummering og generelle karakteristika ved lokaliteterne

I tabel 3.2 ses en sammenligning af lokaliteterne pa baggrund af den skiltede hastighed og antallet af
uheld i perioden 1/1-09 til 31/12-18. Optegnede tveersnit med mal findes i appendiks F' Lokaliteter.

Tabel 3.2. Opsummering og generelle karakteristika ved de otte lokaliteter.

. Antal politiregistrerede
Lokalitet | Vejnavn [(l;{il;ﬁnde hastighedsgraense fodgaengeruheld i perioden
1/1-09 til 31/12-18
F.1 Dannebrogsgade 50 3
F.2 Saxogade 50 0
F.3 Sankt Peders Gade 50 0
F.4 Skansevej 50 0
H.1 Annebergvej 50 0
H.2 Peder Skrams Gade 50 0
H.3 Engvej 50 0
H.4 Forbindelsesvej 50 0

3.3 Dataindsamling

Hver lokalitet er blevet videooptaget fra én vinkel i minimum fem dage, der streekker sig over bade
hverdage og weekender. Start- og sluttidspunkter for optagelserne ved hver lokalitet fremgér af tabel
3.3. Alle lokaliteter er for alle dage optaget i tidsrummet kl. 7:00 til kl. 21:15.

Tabel 3.3. Optagelsestidspunkter for de enkelte lokaliteter, alle optagelser er foretaget i &r 2019. * Tekniske

problemer.
Lokelitet Il k2 ki b
Dannebrogsgade® Saxogade* Sankt Peders Gade Skansevej
Start tidspunkt 12/3  15/4 1/3 8/4 22/4
for optagelserne k1 16 “® kI 15 Kl 11 Kl 14 Kl 14
Slut tidspunkt  14/3  16/4 11/3 15/4 28/4
for optagelserne kl 14 %8 1] 22 kl 16 kl 10 kl 15
Total antal 50 66 94,5 7,5
timer
Lokelitet H1 H2 H3 Ha
Annebergvej Peder Skrams Gade Engvej Forbindelsesvejen
Start tidspunkt 11/3 11/3 22/4 22/4
for optagelserne kl 16 kl 17 kl 13 kl 14.
Slut tidspunkt  20/3 20/3 28/4 28 /4
for optagelserne kl 10 kl 10 kl 8 kl 23
Total antal 63 92 57 64

timer

Videooptagelserne benyttes til at foretage registrering af krydsende fodgaengere, bilister der passerer
fodgeengerfeltet og til registrering af konflikter imellem de to trafikantgrupper.
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3.4 Datanalyse

I de fglgende afsnit beskrives konfliktudpegningsprocessen samt de beregningsmetoder, der

efterfplgende er anvendt for at kunne svare pa problemformuleringen.

3.4.1 Konfliktudpegning

For udpegning af konflikterne benyttes, jf. figur 3.15, flere stykker software i forskellige stadier af
processen. I de efterfglgende afsnit findes uddybende beskrivelser af de enkelte stykker software og
deres anvendelse i dette projekt. Overordnet vil udpegningen af konflikter ske i to stadier, fgrst
vil der blive fundet samtidige ankomster af trafikanterne i RUBA, hvorefter de relevante haendelser
vil blive analyseret i T-analyst for at opnd viden om de tidsbaserede indikatorer fra afsnit 2.5
Konflikteknikmetoder. Efter forneevnte proces, bliver der udvalgt en rackke relevante heendelserne
fra den ene halvdel af lokaliteterne, som medtages til de modificerede fokusgruppeinterview.
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Figur 3.15. Flowchart for konfliktudpegningsprocesserne i projektet, farvede flader repraesenterer software,
udarbejdet vha. Hermansen [2019].

Efter interviewene findes iht. figur 3.1, s. 24, en adfeerdsbaseret konfliktdefinition, som benyttes
til at vurdere de gvrige konflikter ved de resterende lokaliteter. For udveelgelse af potentielle
konflikter (samtidige ankomster) er fremgangsmaden den samme som angivet pa figur 3.15, hvor
videomaterialet fores igennem en raekke programmer startende med RUBA. De fundne samtidige
ankomster gennemgas herefter manuelt for adfeerdsbaserede tegn pa konflikter og vha. T-Analyst
for beregning af de tidsbaserede indikatorer.
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RUBA

Road User Behaviour Analysis (RUBA) er udviklet pa Aalborg Universitet igennem samarbejde
mellem universitets Trafikforskningsgruppe og Visual Analysis of People Laboratory. Ifm.
konfliktdetektion fungerer det som en "vagthund" pa de ra videooptagelser, hvor den registrer
og tidsstempler trafikale heendelser, der kunne veere af interesse ved den aktuelle analyse. [Bahnsen
et al., 2018]

RUBA virker vha. detektorer, der optegnes pa det omrade i videoen, som er interessant ift. analysen.
Videoen behandles herefter billede for billede, for at finde tidspunkter, hvor farvesammensaetningen
pa de pixels, der ligger inden for de optegnede detektorer, sendres. Disse tidspunkter registrerer
RUBA i en csv-fil med tidsstempler for ind- og udgang af detektorerne. Der oprettes ogsa en mappe
med stillbilleder for hver af de registrerede haendelser. [Bahnsen et al., 2018

I dette projekt anvendes RUBA béde til detektion af konflikter. Alle anvendte detektorer er
movement-detektorer, hvilke er anvendt i kombination til doubledektorer for konfliktudpegningen.
Denne type detektor registrerer kun bevaegelse i én udvalgt retning og derfor er den bedst egnede
type til denne type undersggelse. Movement-detektorerne og deres indstillinger kan ses i appendiks
H Detektorer i RUBA. Alle detektorerne er indstillet under en iterativ proces, hvor der tages
udgangspunkt i en udvalgt repraesentativ times videooptagelser.

RUBA Control

RUBA Control fungerer som et selvsteendigt hjeelpeprogram til RUBA. Heri indleeses csv-filen og
stillbillederne fra RUBA, hvorefter de falsk positiver frasorteres manuelt. Efter denne proces fas en
filtreret csv-fil, der benyttes i RUBA Logfile Reviewer. [Bahnsen et al., 2018]

RUBA Logfile Reviewer

Logfile Reviewer er en del af hovedprogrammet RUBA. Den filtrerede csv-fil fra RUBA Control
indleeses i RUBA igen, hvorefter Logfile Reviewer-funktionen anvendes til at vise de videoklip, der
svarer til de godkendte stillbilleder fra RUBA Control. I dette tilfselde veelges det at se 10 s for og
15 s efter den detekterede haendelse og videoen ses manuelt igennem med en hastighed pa ca. 50
frames pr. sekund. Sidstneevnte svarer til cirka til dobbelt hastighed sammenlignet med realtid og
veelges da konflikterne ved dobbelt hastighed fremstar tydeligere. Herefter benyttes RUBA til at
danne videoklip for de potentielle konflikter. Videoklippene indlaeses efterfglgende i T-Analyst.

T-Calibration

Som det fremgar af figur 3.15 benyttes T-Analyst sidst i processen til at afggre om de
detekterede haendelser er konflikter ift. ét af de tidsbaserede konfliktkriterier eller den tidsbaseret
konfliktdefinition. T-Analyst kreever imidlertid en kalibreringsfil, der dannes i hjeelpeprogrammet
T-Calibration. |[Traffic and Roads, Lund Universitet, 2018]

T-Calibration danner kalibreringsfilen ud fra registreringer af en raekke referencepunkter, der
placeres samme sted pa et malfast ortofoto af lokaliteten og pé et stillbillede fra videooptagelserne.
Dette er illustreret af figur 3.16 og 3.17. Kalibreringens praecision afhsenger direkte af antallet
af referencepunkter, hvormed preecisionen gges med antallet af punkter. En tommelfingerregel for
antallet af referencepunkter er minimum 15 stk. [Traffic and Roads, Lund Universitet, 2018|
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Figur 3.16. Eksempel med registrering af referencepunkter pa stillbillede fra videooptagelser, udarbejdet
vha. [Traffic and Roads, Lund Universitet, 2018].

Figur 3.17. Eksempel med registrering af referencepunkter pa ortofoto, udarbejdet vha. [Traffic and Roads,
Lund Universitet, 2018].

Efter kalibreringen skaber T-Calibration et koordinatsystem, som tager hgjde for perspektiv
i billedet, der ggr det muligt at bestemme trafikanternes afstande ved de enkelte hsendelser.
Kalibreringens fejlmargin kan herefter findes, hvilket er eksemplificeret ved figur 3.18. P& figuren ses
en farveskala oven pa et stillbillede fra videooptagelserne og det fremgar heraf at fejlmarginen pa
omrader, der er langt fra kameraet er stgrre end pa omrader, der er teet pa kameraet. Kalibreringen
for de betragtede lokaliteter fremgar af appendiks I T-Calibration.
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Figur 3.18. Nllustration af kalibreringens przecision ved lokalitet F.1, udarbejdet vha. [Traffic and Roads,
Lund Universitet, 2018]. Kalibreringer for de gvrige lokaliteter ses i appendiks I T-Calibration.

T-Analyst

Det semiautomatiske analyseprogram, T-Analyst, er udviklet pa Lunds Universitet. Det benyttes
til at afggre om en trafikal haendelse er en konflikt pa baggrund af en tidsbaseret konfliktdefinition
eller -kriterie (jf. figur 3.15). Dette ggres ved at indleese kalibreringsfilen fra T-Calibration, hvorefter
der pa dette grundlag dannes en 3D-model af lokaliteten. Herefter indlaeses de potentielle konflikter
udpeget vha. RUBA Logfile Reviewer, hvorefter det gnskes at tilfgje de involverede trafikanters
bevaegelser 1 3D-modellen. Dette ggres ved at placere et omrids af én af de involverede trafikanter
ovenpa videoen af den potentielle konflikt, hvorefter omridset flyttes hen pa trafikanten for hver
fjerde frame i videoen. |Traffic and Roads, Lund Universitet, 2018]. Dette er eksemplificeret ved
figur 3.19.

- O v 9 OV Ve w

Figur 3.19. Eksempel pa indsaettelse af omrids til dannelse af kurvebevaegelser i T-Analyst.

Dette gentages for de gvrige involverede trafikanter. Vha. de indsatte omrids dannes trafikanternes
kurvebeveegelser (pa engelsk: trajectories), hvorudfra programmet kan beregne trafikanternes
hastigheder og de gnskede tidsbaserede indikatorer. [Traffic and Roads, Lund Universitet, 2018|
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Manuel gennemgang af samtidige ankomster

For at finde tegn pé at trafikanterne i en given situation befinder sig i en adfserdsbaseret konflikt,
gennemgas alle samtidig ankomster fundet i RUBA Logfile Reviewer manuelt. Under den den
manuelle gennemgang ses der efter de tegn, der er beskrevet i den adfserdsbaserede konfliktdefinition
(jf. afsnit 3.1.2). Herudover foretages samtidig en rackke observationer af trafikanternes adfeerd ved
krydsningsfaciliteterne, hvor der leegges seerligt veegt pa trafikanternes vigeadfeerd.

3.4.2 Beregningsmetoder

De kommende afsnit beskrives metoderne til hvorledes de udpegede konflikter og samtidige
ankomster, bliver omsat til en risiko for den enkelte lokalitet. Dette benyttes efterfglgende i statiske
beregninger til at afggre om lokaliteterne er sammenlignelig.

Risiko

Typisk skelnes der mellem to forskellige typer af risiko inden for trafik; en objektiv og en subjektiv.
Den subjektive vil veere forskellig fra person til person og da den bl.a. afhsenger af den enkelte
persons erfaringer samt opfattede muligheder til selv at pavirke situationen, er den ikke i sig selv
maélbar. Den objektive risiko er derimod en parameter, der er opfundet for at kunne sammenligne
situationer og lokaliteter med hinanden. [Linderholm, 1992]

Den objektive risiko beregnes vha. fglgende udtryk [Linderholm, 1992]!:

_ Z Nkon flikter (3 1)
> Eksponering '
R Risiko,
Nkon flikter antal observerede konflikter,

Eksponering | fundet eksponering (antal mulige heendelser).

Eksponering

Som det fremgar af ligning 3.1 kraeves eksponeringen for at kunne beregne risikoen. Eksponeringen
er imidlertid ikke s& simpel at beregne som risikoen og der har gennem tiden veeret adskillelige
opfattelser af den. [Elvik, 2015]

I dette projekt veelges det at opfatte eksponeringen som antallet af mulige heendelser . Da en
konflikt kun kan opsta, hvis mindst én krydsende fodgasenger og én passerende bil ankommer til
konfliktomradet samtidige, udggres eksponeringen i dette tilfeelde af antallet af samtidige ankomster
[Elvik, 2015]:

Eksponering = Samtidige ankomster (3.2)

Samtidige ankomster | antal gange, hvor biler ankommer til konfliktomradet
samtidig med fodgeengere.

Hver beregning af risiko og eksponering foretages pr. lgbende time ud fra en given konflikt. Dette
er valgt da antallet af bade antallet fodgeengere og bilister varierer meget over dagen, hvormed ogsa
antallet af samtidige ankomster vil veere meget forskelligt henover dagen. Dette er illustreret af figur
3.20.

1Udtrykket er her oversat fra engelsk og noteringsformen er zendret ift. kilden. Dette har dog ikke zendret pa
udtrykkets indhold eller resultat ved indsaettelse i udtrykket.
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Figur 3.20. Illustration af beregningsmetode pr. lgbende time ud fra en given konflikt.

Antallet af samtidige ankomster findes vha. RUBA, hvor de samtidige ankomster findes ud fra den
filtrerede csv-fil, der kommer ud fra sorteringen i RUBA Logfile Reviewer (jf. afsnit 3.4.1). Dette
fremgar af Excel-arket "Samtidige Ankomster", der er vedlagt som elektronisk bilag og fremgar af
appendiks A FElektroniske bilag.

Statistiksk databehandling

I dette afsnit belskrives den statistiske databehandling, der foretages for konfliktdataene fra de otte
lokaliteter. Formalet med at behandle data statistisk er at undersgge sammenhangen i de enkelte
lokaliteters risiko. Grundtanken er at teste om risikoen ved de fire lokaliteter med stgtteheller
er tilstraekkelig ens til, at de kan behandles sammen, og om risikoen ved de fire lokaliteter med
fodgeengerfelter er tilstraekkelig ens til, at de kan behandles sammen. Til sidst afggres det om det
samlede data for lokaliteterne med stgtteheller er ens med det samlede data for lokaliteterne med
fodgeengerfelter. Er de ikke det kan det herefter afggres, hvilken lokalitetstype, der giver anledning
til den mindste risiko. De kommende afsnit omhandlende den statiske databehandling er baseret pa
Kirkwood og Sterne [2003], medmindre andet er angivet.

Metoden for de statiske beregninger beskrives ved fglgende trin:

Test om datasaettet er Poissonfordelt
Udfgrelse af Poissonreggression
Test af haeldning og intercept fra Poissonregression

Ll

Trin 2-3 gentages adskilt for stgtteheller og fodgeengerfelter, hvorefter de gentages mellem
stgtteheller og fodgeengerfelter.

Trin 1: Test af Poissonfordeling

For at kunne udveelge en statistisk metode til at undersgge risikoen mellem heller og fodgaengerfelter,
er der behov for kendskab til den afheengige variabel "konflikter". Konflikter er tilfeeldige teellelige
haendelser, og kan beskrives ved naturlige tal (dvs. ikke negative heltal), hvilket ggr dem diskrete.
Dermed er Poissonfordelingen et oplagt valg til at beskrive dataseettet. Yderligere viser erfaring at
uheld og konflikter ofte folger en Poissonfordelingen eller Negativ Binomialfordeling [Vejdirektoratet,
2015a|. Heraf er Poissonfordelingen et specialtilfeelde af den Negative Binomialfodeling, hvor den

kan give en bedre model under forudsstningen, at middelveerdien er lig variansen.
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Poissonfordelingen beskriver dataseaettet ud fra antallet af observerede konflikter, nxonfiikt, 0g
middelveerdien, u, over en given tidsperiode. Fordelingen er kun atheengig af middelveerdien. Formlen
for Poissonfordelingen er fglgende:

e H . Mn_Konflikt
P(”Konflikt) = | (3.3)
NKonflikt:
hvor
P Sandsynlighed for (ngon frikt)
Nionflikt | antal konflikter observeret,
7 middelantal konflikter i gruppen.

For at teste om det observerede datasset kan beskrives ved en Poissonfordeling foretages en chi?
Goodness of fit-test.

Chi?-test (Goodness of fit-test)
Denne statistiske test, tester om et dataseet stammer fra en teoretisk fordeling, og beskrives ved
fglgende formel:

_ B2
2= Z (% EE) (3.4)

hvor

X2 | xZ-veerdi

O | observeret hyppighed i datasaettet for en given kategori,
E | forventet hyppighed for den givne kategori i det teoretiske dataset.

Testen er en kategorisk hypotesetest, hvor kategorierne for testen er lokaliteterne. For testen opstilles
en nul-hypotese Hy, som enten accepteres eller forkastes. Forkastes nul-hypotesen, accepteres den
alternative-hypotese, H,. I dette projekt opstilles fglgende hypoteser for til 2 Goodnees of fit test:

- Nul-hypotesen (Hj): Datasaettet kan beskrives ved en Poissonfordeling.
- Alternativ-hypotese (H,): Datasettet kan ikke beskrives ved en Poissonfordeling.

Til at vurdere om en hypotese accepteres eller forkastes, benyttes signifikansniveauet, .
Signifikansniveauet udtrykker, hvor sikkert resultatet er, og veelges ofte til 5 %. Dette betyder,
at der er 5 % sandsynlighed for at resultatet af testen er forkert. Yderligere findes en p-veerdi, der
sammenlignes med signifikansniveauet. P-veerdien beskriver sandsynligheden for at have opnaet de
resultater der testes for. De to mulige udfald af en sammenligning er opstilling i fslgende ligning:

a < p = Hy Accepteres a > p = Hy Forkastes

I dette projekt benyttes der en signifikantniveau pa 5%, hvormed: o = 0,05. Nul-hypotesen
accepteres dermed nar p > 0,05. I tilfeelde, hvor nul-hypotesen accepteres kan Poissonregressionen
benyttes, mens der testes for en Negativ Binomialfordeling hvis nul-hypotesen forkastes.
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Da der benyttes en x2-test, skal antallet af frihedgrader, (d.f.) veere kendt. Dette skyldes at formen
for en y2-fordeling sendrer sig med antallet af frihedgrader. Antallet af frihedgrader bestemmes ud

fra formelen:

d.f. = antallet af grupper i det observeret dataset — antallet af parametre estimeret — 1

Bemaerk at Chi?-test (Goodness of fit-test) ikke bgr benyttes i tilfeelde, hvor der mindre end to
tilfeelde i en kategori.

Trin 2: Udforelse af Poissonregression

Poissonregression er en multivariant analyse, som benyttes til at estimere rater sasom risikoen.
Ved brug af Poissonregression gnskes det at fa kendskab til heeldning og intercept (skeering). Den
generelle formel for Poissonregressionen er fglgende:

log(R) = f1+ B2 Xo+ B3 Xg+ -+ B - Xy (3.5)

hvor

R | Risikoen, der svarer til risikoen beregnet i ligning 3.1 s. 43,
(1 | intercept,

Bk | regressionparametrer,

X | kategori-variabler.

Formlen for Poissonregressionen kan omskrives, hvor antallet af observeret konflikter, ngon frikt,
isoleres. Dette ggres ved brug af de logaritmiske regneregler og definitionen for risiko:
log(R) = log(nkontiikt/ E) = log(Nionfiikt) — log(E), hvormed formlen bliver:

Niconflikt = E - P12 Xo4B3- X3+ 4B Xi (3.6)

hvor

NKonflike | Antal observerede konflikter,
E den totale eksponering.

Ud fra sidstnaevnte formel kan der foretages en regression for hver lokalitet, og de kan efterfglgende
sammenlignes ved at teste om disse regressioner er parallelle (haeldning) og om de har samme
intercept (skeering). Opfyldes disse to kriterier ma dataene for de betragtede lokaliteter veere
tilstreekkelig ens.

Trin 8: Test af heldning og intercept fra Poissonregression

Til at sammenligne regressionerne benyttes y2-testen, hvor det forst testes om regressionerne er
parallelle. Er dette tilfeeldet testes det efterfelgende om regressionerne har samme intercept vha. en
anden y2-test. Er begge dele opfyldt vurderes det, at risikoen er tilstraekkelig ens til at regressionerne
kan kombineres til én regression, som kan beskrive risikoen pa alle lokaliteterne. Til de to y?-tests,

opstilles separate hypoteser, som fremgar af de efterfelgende punktopstillinger:

Hypoteser for parallelitet mellem regressionerne:
- Nul-hypotese (Hp): Regressionerne er parallelle.
- Alternativ-hypotese (H,): Regressionerne er ikke parallelle.
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Hypoteser for interceptet i regressionerne:
- Nul-hypotese (Hp): Regressionerne har samme intercept.
- Alternativ-hypotese (H,): Regressioner har ikke samme intercept.

Alle statistiske beregninger er udfgrt i statistikprogrammet Stata, hvorfra der findes skeermbilleder
af beregningerne i appendiks J Supplerende resultater og beregninger.

Forkastes hypoteserne ved test med Poissonregressioner kan der testes med Negative Binomialre-
gressioner. Denne test fglger samme fremgangsméade som beskrevet for Poissonregressionerne.

3.4.3 Modificeret fokusgruppeinterview

Definitionen af trafikale konflikter er, jf. afsnit 2.5 Konflikteknikmetoder, et emne hvor der endnu
ikke er konsensus. Derfor veelges det at udfgre fokusgruppeinterview med en raekke fagpersoner for
at afdeekke, hvilke situationer, udvalgt med udgangspunkt i konfliktkriterierne (afsnit 3.1.1), som
de enkelte fagpersoner vil definere som konflikter.

Traditionelle fokusgruppeinterview udfgres som mildt styrede interview af en gruppe [Rieper, 1993|.
Metoden egner sig seerligt godt ved emner, der drejer sig om betydninger og holdninger, idet de
erfaringer som deltagerne (i dette tilfeelde fagpersonerne) normalt vil trackke pa i lignende situationer
her bliver italesat. Metodens stgrste fordel er, at det er muligt at indsamle holdninger fra flere
personer uden at bruge meget tid og mange ressourcer pa det, sammenlignet med eksempelvis
Delphi-metoden?. Ydereligere er det en fordel, at metoden ligger op til dialog mellem de deltagende,
hvilken vil veere en kontrol for ekstreme og/eller usande udsagn. En ulempe ved metoden er, at
det i sammenligning med traditionelle enkeltpersonersinterviews, kan vaere vanskeligt at behandle
mange spgrgsmal eller temaer. Desuden kan der opsta situationer, hvor gruppen kan vaere vanskelig
at styre eller der optreeder dominerende personligheder. [Jorgensen, 2007|

Halkier [2008] anbefaler dog, at metoden suppleres af andre metoder, idet kombinationen derved
validerer resultaterne, safremt resultaterne stemmer overens. I dette tilfeelde veelges det at kombinere
fokusgruppeinterviewet med traek fra Delphi-metoden [Hsu og Sanford, 2007|, der tidligere har
veeret anvendt med succes ved en raekke gvrige trafikkonfliktstudier herunder Jensen [2016] og
Madsen [2018]. De deltagende i de modificerede fokusgruppeinterview vil derfor fgrst blive bedt
om at udfylde et spgrgeskema for hver af de tilsendte situationer, inden den egentlige diskussion
gar i gang. En anden mulighed kunne have veeret at lade deltagerne se videoerne og afstemme
digitalt, men ikke pabegynde diskussionen fgr bagefter. Dette blev dog fravalgt efter anbefaling
fra Lise Heiner Schmidt (mailkorrespondance, 1. april, 2019), idet der kan opsté problemer med
internetforbindelserne. I det benyttede skema, der fremgar af appendiks E Fokusgruppeinterview,
bliver fagpersonerne bl.a. spurgt om de vil vurdere den givne situation som: Ingen konflikt, mindre
alvorlig konflikt eller alvorlig konflikt. Nar de deltagende herefter diskuterer den enkelte situation vil
de igen blive bedt om at tage stilling til hvilken konfliktgrad de vil beskrive situationen som. Fordelen
ved denne kombination af metoder er, at deltagerne selv har gjort sig tanker om situationerne
inden diskussionen pabegyndes. Desuden er der med denne metode mulighed for fa indblik i de
overvejelser som de enkelte deltagere har gjort sig undervejs. Ydermere vises videoklippet undervejs
mens diskussionen pagar, saledes at deltagerne kan benytte denne til at henvise til de elementer
som de har tillagt seerlig veerdi.

’Delphi-metoden: En rakke fagpersoner spgrges til deres vurdering ved en raekke faglige spgrgsmal, hvorefter
resultaterne anonymiseres og uddeles til fagpersonerne. Derefter bedes fagpersonerne besvare de samme spgrgsmal
igen, hvorefter disse igen sendes til fagpersonerne i anonymiseret udgave. Denne proces fortsaettes indtil de, i forvejen,
fastsatte krav om stabilitet og konsensus er opnéaet. [Hsu og Sanford, 2007]
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Af praktiske arsager afholdes interviewsne online vha. Adobe Connect, hvilket betyder, at
fagpersonernes geografiske tilknytningssted kan udvides til at deekke hele landet uden, at der opstar
transportomkostninger og -tid, hvormed der kan afsattes laengere tid til selve interviewet. Dog
betyder det ogsa at der er mulighed for, at der kan opsta tekniske problemer undervejs. Desuden
stiller det ifplge Lise Heiner Schmidt (mailkorrespondance, 1. april, 2019) stgrre krav til moderatoren
(intervieweren ved fokusgruppe interview) ift. at alle bliver hgrt og far lov til at blande sig i
diskussionen til trods for evt. langsomme internetforbindelser. Efter anbefaling fra Anette Jerup
(mailkorrespondance, 11. april til 16. april, 2019) veelges det, at spgrge de enkelte deltagere direkte
ind til deres holdning til de enkelte situationer. Dette ggres typisk i starten af diskussionerne af
de enkelte haendelser (punkt 3 i planerne for afviklingen af fokusgruppeinterviewene, der findes i
appendiks E Fokusgruppeinterview), for at sikre at alle de deltagende har skabt deres egen holdning
til de enkelte haendelser og for at sikre at der kommer forskellige inputs til at opstarte diskussionen.
Sidstnaevnte skal ses i lyset af de forskellige deltagere ofte vil have forskellige kriterier og forskellige
elementer de inddrager i deres vurdering.

Rekrutteringen af de deltagende ved dette projekts fokusgruppeinterview er sket gennem netvaerk
og personer, der tidligere har deltaget i lignende undersggelser ved Aalborg Universitet. Desuden er
der sggt inspiration i Vejdirektoratets liste over trafiksikkerhedsrevisorer [Vejdirektoratet, 2019¢]|. I
alt er der blevet taget kontakt til 16 fagpersoner, hvoraf ni tilkendegav, at de gerne ville deltage og
havde mulighed for det, til at afholde to fokusgruppeinterview. Disse afholdes pa datoerne; 29. april
2019 og 30. april 2019. Anbefalinger af Rieper [1993] forteeller dog, at fokusgruppeinterviewene begr
have otte til tolv deltagere, hvorimod fokusgruppeinterviewne afholdt ifm. udarbejdelsen af Trafik
Kultur |Jgrgensen, 2007] har haft storrelser & seks til otte deltagere. Ingen af disse anbefalinger er
dog direkte henvendt til fokusgrupper, der afholdes online. For at der ikke skal opsta for mange
problemer ift. fordelingen af taletid ved langsomme internetforbindelser veelges det at begreense
antallet af deltagende til maks. fem personer pr. interview. De ni deltagere er fordelt pa de to datoer
efter deres mulighed for deltage pa de pagasldende datoer samt efter at de to kvindelige deltagere
fordeles i hver sin gruppe. Sidstneevnte har ifglge Jorgensen [2007] betydning ved fokusgrupper
bestaende af leegmeend, hvor det er set at kvinder kan have et andet syn pa trafiksikkerhed end
meaend. Betydningen af dette ved fokusgruppeinterview bestaende er fagpersoner er dog ukendt, men
det veclges alligevel at folge anbefalingen.

Der afsettes to timer hvert interview iht. anbefalinger af Rieper [1993] og interviewet vil
centrere om 10 videoklip & 5-15 sekunders varighed. Iht. anbefalinger af Lise Heiner Schmidt
(mailkorrespondance, 1. april, 2019) er der udformet et skema for hver video, som de deltagende
bgr udfylde mens de ser videoklippene.

Skemaer, planer for afholdelse af interviewene, en anonymiseret liste over de deltagene ved de to
fokusgruppeinterviews og deres erfaring med trafiksikkerhed, transkriberinger af de to modificerede
fokusgruppeinterviews forlgb samt en begrundelse for udveelgelse af de 10 videoklip findes i
appendiks E Fokusgruppeinterview. Endvidere er de 10 videoklip som vises under interviewene
vedlagt som elektroniske bilag, hvilke fremgar af appendiks A FElektroniske bilag.
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Resultater

Dette kapitel indeholder resultaterne opnaet under anvendelse af metoderne, der er beskrevet i forrige
kapitel. Dermed indeholder kapitlet bade resultater fra konflikt- og adferdsstudiet, observationer samt
resultater fra de modificerede fokusgruppeinterview. Veesentlige resultater bliver kommenteret i dette

kapitel, mens alle forklaringer, udledninger m.m. findes i kapitel 6 Diskussion.

4.1 Konfliktstudiet

I tabel 4.1 fremgar antallet af konflikter defineret ved den adfserdsbaserede konfliktdefinition, ved
den tidsbaserede konfliktdefintion samt antallet af konflikter, der er defineret ved begge definitioner.
Begge konfliktdefinitioner findes i afsnit 3.1.2 Konfliktdefinitioner. Desuden fremgér den beregnede
risiko for alle lokaliteterne ved hhv. den tids- og adfeerdsbaserede konfliktdefinition. Bemaerk at risiko
her er beregnet for hele optageperioden for alle lokaliteter. Optageperioden for de enkelte lokaliteter
fremgar af tabel 3.3, s. 38. For alle gvrige beregninger betragtes risikoen og eksponeringen pr.
lgbende time ud fra de enkelte konflikter, som beskrevet i afsnit 3.4.2 Beregningsmetoder.

Tabel 4.1. Antal observerede konflikter pr. lokalitetet ved den adfserdsbaserede og tidsbaserede konflikt-
definition, antallet af konflikter defineret ved begge konfliktdefinitioner samt den fodgsengernes
risiko beregnet for begge konfliktdefinitioner.

Samlet beregnet risiko over hele optageperioden
Antal adfeerds-|Antal tids- |Antal over- |Adfzrdsbaseret Tidsbaseret
Lokalitet: |Vejnavn: baserede baserede |lappende [[konflikt pr. samtidig |[konflikt pr. samtidig
konflikter: konflikter: |konflikter: |ankomst i optage- ankomst 1 optage-
perioden]: perioden]:
F.1 Dannebrogsgade 10 10 2 0,02 0,02
F2 Saxogade 1 1 0 0,03 0,03
F3 Sankt Peders Gade 5 0 0 0,03 0,00
F.4 Skansevej 3 1 1 0,01 0,00
H.1 Annebergvej 11 1 1 0,05 0,00
H.2 Peder Skrams Gade 5 3 0 0,03 0,02
H.3 Engvej 0 0 0 0,00 0,00
H.4 Forbindelsesvejen 0 0 0 0,00 0,00

Af tabellen fremgar det, at der er fundet flest konflikter ved F.1 - Dannebrogsgade og H.1
- Annebergvej samt at der ikke er fundet konflikter ved lokaliterne H.3 - Engvej og H.4 -
Forbindelsesvejen. Der er et lille eller intet overlap mellem de to konfliktdefinitioner. Dog kan det
ses, at konflikter defineret ved den tidsbaserede konfliktdefinition ved lokalitet F.4 - Skansevej og
H.1 - Annebergvej ogséa er defineres som adfserdsbaserede konflikter. Lokalitet H.1 - Annebergvej
har den hgjeste risiko ud fra de adferdsbaserede konflikter, mens lokalitet F.2 - Saxogade har den
hgjeste risiko ud fra de tidsbaserede konflikter.

Yderligere fremgar det af tabel 4.1 at der er flere lokaliteter, der har under to konflikter ved enten
den ene konfliktdefinition eller ved begge definitioner. Disse tilfaelde tages ud af datasaettene ved de
statistiske beregninger, idet disse jf. afsnit 3.4.2 Beregningsmetoder ikke kan udfgres nar der er to
eller feerre konflikter for en lokalitet.
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4. Resultater

4.1.1 Statistiske beregninger

De statistiske beregninger folger fremgangsmaden beskrevet i afsnit 3.4.2 Beregningsmetoder,
hvormed de statistiske beregninger forst udferes adskilt for de to lokalitetstyper og derefter
sammenlignes resultaterne. I nedenstéende afsnit fremgar dog kun resultaterne af hypotesetestene
for parallelitet og intercept for hver lokalitetstype samt for sammenligningen af datassettene fra
fodgengerfelter og stotteheller. Alle gvrige resultater og beregninger af de statistiske beregninger
fremgar af appendiks J Supplerende resultater og beregninger.

Pa side 46 findes de opstillede hypoteser for testen, hvilke er gengivet herunder:

Hypoteser for parallelitet mellem regressionerne:
- Nul-hypotese (Hp): Regressionerne er parallelle.
- Alternativ-hypotese (H,): Regressionerne er ikke parallelle.

Hypoteser for interceptet i regressionerne:
- Nul-hypotese (Hp): Regressionerne har samme intercept.
- Alternativ-hypotese (H,): Regressioner har ikke samme intercept.

Resultaterne af de statistiske beregninger udfgrt vha. y?-test findes i tabel 4.2.

Tabel 4.2. Resultater af test af parametre ved Poissonregressionerne for dataszettene for hver lokalitetstype,
p-veerdien er angivet i parentes og sammenlignes med signifikansniveauet, a = 0, 05.
0 Hy
Parallelitet Intercept
Accepteres  Accepteres

Krydsningsfacilitet Konfliktdefinition

Fodgaengerfelter Adfeerdsbaseret (p=0,95) (p=0,69)
Forkastes

Statteheller Adfeerdsbaseret (p = 0,02)

Fodgaengerfelter Tidsbaseret - -

Stotteheller Tidsbaseret - -

Som det kan ses af tabellen er det kun muligt at foretage beregningerne for sammenligning af
lokaliteterne inden for samme lokalitetstype ved de adfserdsbaserede konflikter. Desuden fremgar det
at nul-hypotesen for parallelitet accepteres ved fodgeengerfelterne, men forkastes ved stgttehellerne.
Dette betyder, at Poissonregressionerne for fodgesengerfelterne med adfeerdsbaserede konflikter har
heaeldninger, der er tilstrackkelig ens. Dermed vil en stigning i eksponeringen ved en given lokalitet
medfgre en stigning i antallet af konflikter, der er tilsvarende stigningen ved de gvrige lokaliteter
i regressionen. Nul-hypotesen for intercept accepteres ogsa ved adfserdsbaserede konflikter for
fodgeengerfelter, hvormed regressionerne her ogséa vil have samme skaering,.

Da nul-hypotesen for parallelitet forkastes i tilfeeldet med adfserdsbaserede konflikter ved
stotteheller, foretages samme test, dog hvor der er benyttet en Negativ Binomialregression for
at fa kendskab til heeldningen. Testen er stadig en y?-test, hvor de samme hypoteser er gaeldende.
Resultaterne fremgar resultaterne af tabel 4.3.
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Tabel 4.3. Resultat af test af parametre ved Negativ Binomialregressioner ved dataszattene fra stgtteheller
ved adfeerdsbaserede konflikter, p-veerdien er angivet i parentes og sammenlignes med
signifikansniveauet, e = 0, 05.

0 Hy

Parallelitet Intercept

Accepteres  Accepteres

(p=0,50) (p=0,70)

Krydsningsfacilitet ~Konfliktdefinition

Stotteheller Adfserdsbaseret

Dermed har datasesettet med stgtteheller ud fra de adfeserdsbaserede konflikter tilstreekkelig ens
heeldning og skeering til, at de kan behandles sammen nar der foretages regressioner ud fra en
Negativ Binomialfordeling.

Herefter foretages der test af det samlede data for hhv. tidsbaserede og adfeerdsbaserede konflikter,
hvilket fremgar af de folgende afsnit. Disse test vil afggre om der kan ses en statistisk forskel imellem
de to lokalitetstyper.

Sammenligning med tidsbaserede konflikter ved begge lokalitetstyper

Sammenligning mellem de tidsbaserede konflikter pa de to lokalitetstyper foretages pa baggrund af
Poissonregressioner. Resultaterne af denne sammenligning fremgar af tabel 4.4.

Tabel 4.4. Resultat af test af parametre ved Poissonregressioner ved sammenligning mellem datasaet for
fodgeengerfelter og stotteheller for adfserdsbaserede konflikter, p-veerdien er angivet i parentes
og sammenlignes med signifikansniveauet, o = 0, 05.

H Hy

Parallelitet Intercept

Fodgaengerfelter Accepteres  Accepteres

Stetteheller Adfeerdssbaseret (p=0,79) (p=0,87)

Krydsningsfacilitet Konfliktdefinition

Ud fra tabellen fremgéar det, at bade nul-hypotesen for parallelitet og intercept accepteres, hvormed
det samlede dataseet for alle lokaliteterne med tidsbaserede konflikter har samme healdning og
skeering.

Sammenligning med adfserdsbaserede konflikter ved begge lokalitetstyper

P4 baggrund af ovenstaende resultater testes de foretagende Negative Binomialregressioner for de
adfeerdsbaserede konflikter, ved fodgaengerfelter og stgtteheller, op mod hinanden. Resultaterne af
denne sammenligning fremgar af tabel 4.5.

Tabel 4.5. Resultat af test af parametre ved Negative Binomialregressioner ved sammenligning mellem
dataseet for fodgeengerfelter og stotteheller for adfserdsbaserede konflikter, p-veerdien er angivet
i parentes og sammenlignes med signifikansniveauet, o = 0, 05.

Hy Hy

Parallelitet Intercept

Fodgeengerfelter Accepteres  Accepteres

Stetteheller Adfeerdssbaseret (p=0,90) (p=0,82)

Krydsningsfacilitet Konfliktdefinition

I tabellen kan det ses at begge nul-hypoteser accepteres, hvormed de samlede Negative
Binomialregressioner for adfserdsbaserede konflikter ved fodgaengerfelter og stgtteheller har samme
haeldning og skeering.
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4.2 Resultater fundet under manuel gennemgang

Den manuelle gennemgang af de samtidige ankomster, blev brugt til at finde konflikter ved den
adfaeerdsbaserede konfliktdefinition, samt blev der ogsa gjort en rsekke observationer vedrgrende
trafikanterne ved krydsningsfaciliteterne. Disse observationer beskrives i de folgende afsnit.

4.2.1 Bilisters vigeadfserd

I tabel 4.6 ses en oversigt over andelen af bilister, der viger ved hver af de betragtede
krydsningsfaciliteter. Bilisternes vigeadfeerd er vurderet ud fra om fodgeengeren i det enkelte tilfeelde
tydeligt har vist, at vedkommende gnskede at krydse vejen. Desuden er det, for krydsninger foretaget
uden for fodgaengerfelterne ved lokaliteterne med disse, antaget at bilisten er fritaget sin vigepligt.

Tabel 4.6. Andelen af bilister, som viger ved hver lokalitet over hele optageperioden for hver lokalitet samt
Antallet af samtidig ankomster.

Lokalitet F1 F2 F3 F4 |H1 H2 H3 H4
Andel vigende bilister 9% 44% 40% 16% | 48% 13% 5% 4%
Antal samtidig ankomster i optageperioden 487 39 200 258 ‘ 212 164 44 88

F.1 - Dannebrogsgade er, som det fremgar af tabellen, den lokalitet med den st@rste andel af vigende
bilister. I gvrigt fremgar det at lokalitet H.1 - Annebergvej er lokaliteten med den neeststgrste
andel vigende bilister, der her overstiger andelen ved de gvrige lokaliteter med fodgeengerfelter
(F.2 - Saxogade, F.3 - Sankt Peders Gade og F.4 - Skansevej). Herudover fremgér det at H.4 -
Forbindelsesvejen er lokaliteten med den mindste andel af vigende bilister. Ydereligere fremgar det
af tabellen at lokalitet F.1 - Dannebrogsgade er lokaliteten med flest samtidige ankomster, mens
lokalitet F.2 - Saxogade er lokaliteten med feerrest samtidige ankomster.

Skolepatruljes indflydelse pa vigeadfserden

Ved lokalitet F.3 - Sankt Peders Gade star der, som beskrevet i afsnit 3.2.6 Lokalitet F.8 - Sankt
Peders Gade, skolepatrulje hver hverdagsmorgen i tidsrummet 8:00-8:15. I tabel 4.7 ses andelen af
vigende bilister i tidsrummet, 8:00-8:15 i hverdagene og andelen af vigende bilister i optageperioden
for lokaliteten.

Tabel 4.7. Bilisters vigeadfeerd ved lokalitet F.3 - Sankt Peders Gade i tidsrum hvor skolepatruljen er
tilstede kontra vigeadfserden i hele optageperioden.
F 3 - Sankt Peders Gade Bilisten overholder Bilisten overholder ikke

sin vigepligt sin vigepligt
Tilstedeveerelse af skolepatrulje
(8:00-8:15) 767 24%
Total for hele perioden 40% 55%

Som det fremgar er der en stgrre andel bilister, der viger nar skolepatruljen er tilstede end totalt i
optageperioden for lokaliteten.
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4.2.2 Hyppige adfaerdsbaserede arsager til konflikterne

Pa figur 4.1 ses en oversigt over de hyppigste arsager til de adfeerdsbaserede konflikter.
Hypigste arsager til adfaerdsbaseret konflikter

Bilisten er uopmaerksom pa fodgaengeren
Bilisten overholder ikke sin vigepligt
Fodgaenger er uopmaerksom

Trafikanterne er taet pa hinanden i tid/afstand

Bilisten bremser kraftigt

Adfaerds Ar sager

Fodgzengeren foretager en undvigelsesmangvre
Trafikanter gnsker vaere pa samme sted pa samme tidspunkt

10

=
N
IS
>
-
—+
L o
o

W Fodgaengerfelter m Heller

Figur 4.1. Hyppigste arsager til adfeerdsbaserede konflikter. Pa figuren er der kun medtaget argumenter,
der er brugt i fem tilfeelde eller flere. I appendiks J Supplerende resultater og beregninger ses en
oversigt over samtlige arsager.

Pa figuren kan det ses at den hyppigste arsag til at adfserdsbaserede konflikter opstar ved
fodgeengerfelter er, at bilisten er uopmeaerksom pa fodgeengeren eller at bilisten ikke overholder
sin vigepligt. Den hyppigste arsag til konflikterne ved stgttehellerne er, at de involverede trafikanter
gnsker at veere pa samme sted pa samme tid samt at fodgasengerne er uopmaerksomme.

4.3 Resultater fra modificerede fokusgruppeinterview

I nedenstéende ses de veesentligste resultater fra de to modificerede fokusgruppeinterview. Jvrige
diagrammer for resultaterne fremgar af appendiks J Supplerende resultater og beregninger.
Situationerne, som blev vurderet under de modificerede fokusgruppeinterview, er vedlagt som
elektroniske bilag i form af videoklip, hvilket fremgar af appendiks A FElektroniske bilag.

4.3.1 Resultater af spgrgerunder

Pa figur 4.2 og 4.3 ses deltagernes kategorisering af de 10 situationer. Bemaerk at der mangler en
besvarelse ved situation 5 i spgrgerunde 1.
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Spgrgerunde 1

9
8
7
6
— 5
©
€
<4
3
2
1 I ]
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Situationer
m Alvorlig konflikt ~ m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt
Figur 4.2. Resultat af spgrgerunde 1 for fzelles diskussion.
Spgrgerunde 2
9
8
7
6
— 5
©
€
<4

w

N

[

o ll III ]
23 4 5 6 7 8

Situationer

m Alvorlig konflikt = Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur 4.3. Resultat af sporgerunde 2 efter feelles diskussion.

Ud fra de to figurer kan det ses, at situationerne generelt er blevet kategoriseret mindre alvorlige
efter diskussionen end fgr. Desuden er der efter diskussionen bred enighed om at situation 1, 4 og
8 ikke er konflikter, mens der for diskussionen er enighed om at situation 1 og 4 ikke er konflikter.
For diskussionen har en enkelt deltager kategoriseret situation 8 som en mindre alvorlig konflikt.
Herudover hersker der generel uenighed om situationerne og seerlig stor uenighed om situation 5 og 7,
der bade for og efter diskussionen blev tildelt alle tre kategorier. Desuden kan det ved sammenligning
af figur 4.2 og 4.3 ses at situation 6 er den eneste situation, hvor flere deltagere har kategoriseret
haendelsen som en konflikt efter diskussionen sammenlignet med for diskussionen. For situation 7
har flere deltagerne kategoriseret den som en konflikt efter diskussionen end fgr, men der er faerre
der har kategoriseret den som en alvorlig konflikt efter diskussionen end fgr. Endvidere kan det
bemaerkes, at flertallet af deltagerne for diskussionen angiver situation 5 og 9 som konflikter, mens
det efter diskussionen er situation 6 og 7 som flertallet vurderer til at veere konflikter.
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4.3.2 Pointer fra de modificerede fokusgruppeinterview

I tabel 4.8 er de vigtigste argumenter fra de afholdte modificerede fokusgruppeinterview opstillet. I

appendiks E Fokusgruppeinterview findes transkriberinger af de modificerede fokusgruppeinterview,

hvorudfra argumenterne i tabellen er uddraget.

Tabel 4.8. Uddrag af pointer fra de modificerede fokusgruppeinterview (fortseettes pa neeste side).

Mindre alvorlig

Situation: Ingen konflikt: Konflikt: Alvorlig konflikt:
- Laberen holder gje
med bilen
- Lﬂbgren afpasser sin hastighed | Bilisten kan veere i
ift. bilen .
1 . tvivl om lgberens -
- Der er ingen dreebende hastiched
bilhastighed &
- Ingen undviger
- Bilisten har fuld kontrol over - Den sidste
situationen fodgengers lille hop
- Bilisten har godt udsyn over kunne vere et hop
fodgeengerovergangen vaek fra vejen
2 - Den sidste fodgenger hopper - Pakanten til en -
for at indhente veninde mindre alvorlig
- Trafikanterne ser ikke ud til at konflikt, da bilisten
vaere pa kollisionskurs har meget at holde
- Bilistens hastighed er meget lav gje med
- Den sidste
fodgaenger udviser
usikkerhed
- Der er meget bilisten
- Tidsafstanden mellem ) ;1:3 };)rlldzr?: med
trafikanterne er for stort til at sEngeme
. vurderer situationen
det kan veere en konflikt .
T . forskelligt
- Bilisten har reageret pa o
S . o o - Bilisten har sanket
situationen inden den nar ind i . . .
3 . sin hastighed fordi -
billedet
. han har set
- Fodgengerne ser ud til at have
- fodgaengerne
set bilisten .
. - Tidshullet som den
- Fodgengerne ved hvor lang tid f P
de skal bruge pé krydsningen orste odgaenggr
beveger sig ud i er
lille
- Der er ingen
reaktion fra bilisten
- Fodgangeren tover
4 - Bilen holder helt stille - -
- Bilisten skarer
- Trafikanterne fortsaetter med - Fodgengeren har svinget .
. . . . . - Bilisten har hgj
samme hastighed hele vejen kigget i retning mod . .
. . hastighed i
5 - Ingen undviger bilen svineet
- Har fodgangeren tid til at lave | - Fodgengeren treeder | Tra ﬁgkanterne or
fagter er der ikke en konflikt ud bevidst

meget taet pa
hinanden
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Mindre alvorlig

Situation: | Ingen konflikt: Konflikt: Alvorlig konflikt:
- Fodgengere mener at de ejer - Bilistens adfeerd er
hele vejarealet ikke den samme som
6 - Ingen pludselige reaktioner hvis fodgengerne -
- Alle trafikanterne bevager sig ikke havde vearet der
langsomt - Lave hastigheder
- Bussen holder der
hvor
fodgengeren skal
veare
- Bilisten har rimeligt udsyn over - Fodgaengeren kan
fodgaengerovg reangen - Bilen svinger hurtigt ikke. k"?nmeo
- Hvis denne situation var en hurtigt ind pa
7 Konflik fikal for at komme vaek £
onflikt, var mange trafikale . ortovet
N . ) fra lastbilen o .
situationer i dagligdagen - Bilisten svinger
konflikter med hgoj
hastighed
- Bilisten bremser
- Bilisten er teet pa
overload
- Fodgengerne orienterer sig
inden de krydser vejen
- Fodgangerne skifter ikke
3 retning ) )
- Den sidste bevaegelse som én af
fodgengerne lave handler om
at foretage et s lille
retningsskifte som muligt
- Tidshullet som
fodgengerne
bevaeger sigud i, er
. lille
- Bilens beveagelse er meget - Trafikanterne er
langsom .
- Fodgengerne ender bare med ?eget tet pa
o inanden
9 at fa lidt travlt - Fod -
- Tidsafstanden mellem bilisten odgangerne prover
. at komme hurtigere
og fodgaengerne er for stor til at .
det kan veere en konflikt over vejenl
- Lave hastigheder
- Fodgeengerne
orienterer sig
mangelfuldt
- Bilisten viser tidligt og tydeligt
at vedkommende vil overholde | - Fodgaengeren
sin vigepligt stopper helt op
10 - Bilisten sanker hastigheden - Fodgengeren virker -

Fodgeengeren er opmarksom
pa situationen og venter med at
ga ud pa vejen

usikker pa om
bilisten stopper
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4.3.3 Sammenligning af fagpersonernes vurdering med tidsbaserede
indikatorer

Som beskrevet i afsnit 3.1.1 Konfliktkriterier og som det kan aflaeses i appendiks E Fokusgruppein-
terview er de 10 situationer bl.a. udvalgt pa baggrund af deres TTCyyip- eller T5 jin-veerdi. Pa figur
4.4 og 4.5 ses antallet af deltageres besvarelser i en given kategori fra spgrgerunden efter diskus-
sionen i sammenhaeng med indikatorens veerdi. Bemeerk, at de situationer hvor T-Analyst ikke har
kunnet beregne en TT'Cypin- eller en T3 jin-veerdi ikke fremgar af sammenligningerne.

TTC_min

100%
90%
80%
70%
60%

50%

30%
20%

10%

0%
0(1) 1.2(1) 2.7(1)

m Alvorlige konflikter ~ m Mindre alvorlige konflikter Ingen konflikt
Figur 4.4. Sammenhaeng mellem TTC,,;, og deltagernes procentvise besvarelser. Tallet i parentes angiver

antallet af gange veerdien optraeder i de 10 situationer, der blev vist under de modificerede
fokusgruppeinterview. Dette fremgér ogsa af appendiks E Fokusgruppeinterview.

T2 _min

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

i

]
0.24(1) 0.40(1) 0.57(1) 0.61(1) 0.65 (1) 0.86(1) 1.16 (1) 1.51(1)
m Alvorlige konflikter ~ m Mindre alvorlige konflikter Ingen konflikt

Figur 4.5. Sammenhseng mellem 75 ,,;, 0g deltagernes procentvise besvarelser. Tallet i parentes angiver
antallet af gange veerdien optraeder i de 10 situationer, der blev vist under de modificerede
fokusgruppeinterview. Dette fremgér ogsa af appendiks E Fokusgruppeinterview.

Ud fra figur 4.4 og 4.5 kan der ikke ses en entydig sammenhseng mellem antallet af deltagere, der
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har kategoriseret situationen som en konflikt og veerdien af indikatorerne.
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Fejlkilder

I dette kapitel presenteres og diskuteres de fejlkilder, som resultaterne angivet i kapitel 4 Resultater
kan have veeret pavirket af. Kapitlet indeholder desuden diskussion af fejlkilder, der kan have pavirket
metoden som resultaterne er indsamlet under.

5.1 Dataindsamling

Ved dataindsamlingen var der problemer med udstyret. Desuden var udstyret meget synligt, hvilket
pavirkede trafikanternes adfserd og der blev ikke indsamlet data pa samme tidspunkt fra alle
lokaliteterne. Forskellen i disse forhold kan veere med til at give en variation i resultaterne og
beskrives mere dybdegaende i de fglgende afsnit.

5.1.1 Udstyr

Projektet benytter, som beskrevet i afsnit 3.1 Undersggelsesdesign, videooptagelser af lokaliteterne,
da trafikken herved kan afvikles forholdsvis uforstyrret. Det tilgeengelige videoudstyr kreaever
imidlertid, at der star en kasse nedenfor belysningsmasten hvori kameraet opsaettes. Kasserne, der er
benyttet under optagelserne er afbilledet pa figur 5.1 og 5.2, mens kameraernes geografiske placering
ift. krydsningsfaciliteten kan ses i appendiks F Lokaliteter.

Figur 5.1. Stor kasse benyttet til videoudstyr. Figur 5.2. Lille kasse benyttet til videoudstyr.

I optageperioden blev det dog observeret, at fodgeengere pa lokalitet F.1 - Dannebrogsgade krydser
vejen udenfor fodgeengerfeltet for at ga over at kigge pa kassen. Pa figur 5.3 ses en skitsering af
den observerede adfserd ved lokalitet F.1 - Dannebrogsgade. Som det fremgar af skitseringen vil
fodgengerne, der krydser vejen ved det skitserede sted ikke veere inden for kameraets synsvinkel,
hvormed disse fodgeengere og de konflikter de evt. méatte veere indblandet i ikke registres.
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Signaturforklaring

=== Fodgeengers krydsning

@ Kamera placering

B Teknikkasse

@ Fodgaengerovergang
3 Detektor

Figur 5.3. Skitsering af observeret fodgaengeradfeerd ved lokalitet F.1 - Dannebrogsgade.

Ved lokalitet F.1 - Dannebrogsgade er kassen af typen afbilledet pa figur 5.2 og der er ikke observeret
lignende adfserd ved lokaliteter med kasser som pé figur 5.1. Dog er det ikke utasenkeligt at denne type
kan have resulteret i lignende adfserd, bl.a. pa lokalitet F.2 - Saxogade og H.4 - Forbindelsesvejen.
Pa disse lokaliteter har kassen veeret seerlig synlig ift. de krydsende fodgeengere, hvilket fremgar af
appendiks F Lokaliteter. Kasserne kan derfor have haft indflydelse pa bade antallet af registrerede
konflikter, da fodgasengerne dermed ikke har krydset vejen ved krydsningsfaciliteten.

Jf. appendiks F' Lokaliteter er det valgt at benytte ét kamera pr. lokalitet. Dette er valgt for begraense
databehandlingen og i stedet kunne prioritere at undersgge flere lokaliteter. Dog kan den begraensede
kameravinkel betyde, at biler og fodgeengere pa visse lokaliteter kan veere skjult af stgrre biler,
lastbiler eller busser, hvormed RUBA ikke har registreret trafikanterne. Desuden kan dette betyde
at solen pa visse tidspunkter af dagen kan give genskeer i kameraet og dermed ggre det vanskeligt at
vurdere de enkelte situationer. Dette var seerligt et problem ved lokalitet F.4 - Skansevej. I tilfaelde
hvor RUBA har registreret trafikanterne kan det veere vanskeligere at vurdere trafikanternes adfeerd
og dermed konflikterne, hvor de er helt eller delvist skjult af stgrre kgretgjer eller solen.

Ydermere ville flere kameraer betyde, at der var mulighed for at observere trafikanternes bevaegelse
i leengere tid op til konfliktzonen. Dette blev nsevnt under de modificerede fokusgruppeinterview
(jf. appendiks E Fokusgruppeinterview), som noget der méaske ville gore det lettere at vurdere
situationerne.

5.1.2 Optagetidspunkt og vejr

Som det fremgar af tabel 3.3, s. 38, er den fgrste lokalitet optaget fgrst i marts, mens de sidste
lokaliteter er optaget i slutningen af april. Dette medferer, at det for den forste optagelse blev det
mgrkt omkring kl. 16:30, mens det for de sidste lokaliteter endnu ikke var mgrkt nar optagelserne
sluttede kl. 21:15. Derfor kan antallet af krydsende fodgaengere ved de lokaliteter, der er optaget
fgrst, veere lavere end det ville veere tilfeeldet hvis disse var optaget pa samme tidspunkt som de
gvrige. Mgrkes negative indvirkning pa, hvor attraktivt gang er som transportform understgttes af
Christensen og Jensen [2008|. Endvidere er det ikke uteenkeligt, at mgrket ogsa kan have pavirket
antallet af konflikter, idet fodgaengere kan vaere svaerere at se i mgrke og dermed lettere kan overses
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af bilisterne.

Under de modificerede fokusgruppeinterview repraesenterede situationerne pa de behandlede
videoklip, der er vedlagt som elektroniske bilag (se appendiks A Elektroniske bilag), bade situationer
i dagslys og en situation efter mgrkets frembrud. Her kommenterede deltagerne pé, at mgrket ikke
har direkte indflydelse pa vurderingen af en situation, men at der altid vil veere et begreenset antal
ting som en bilist kan opmarksom pa samme tid. Mgrket vil i tilfeelde, hvor bilisten er taet pa
mentalt "overload" kun bidrage yderligere til belastningen og mgrket kan dermed veere det, der
betyder at bilisten ikke kan overskue situationen og dermed skaber en konflikt. I appendiks E
Fokusgruppeinterview ses transskriberinger af de modificerede fokusgruppeinterview.

Da optagelserne er blevet meget tidsmeessigt forskudt betyder det, ogsa at vejret kan have haft
indflydelse pa antallet af fodgeengere og dermed muligvis pa antallet af konflikter. Dette skyldes,
at det er blevet varmere ved optagetidspunktet for de sidste lokaliteter. Dog har der ogsa veeret
stor variation i vejret optagetidspunkterne. Det er observeret, at der for optagelser i regn har veeret
markant feerre fodgaengere ved lokaliteterne, hvormed regnen har haft direkte indflydelse pa antallet
af fodgeengere. En nedgang i antallet af fodgeengere under nedbgr er ogsa set ifm. studier fra Holland
[Sabir, 2011]. I dette projekt tages der dog hgjde for denne variation i antallet af fodgaengere ved
at udnytte et eksponeringsmal, der er beskrevet i afsnit 3.4.2 Beregningsmetoder.

Kameraet pa lokalitet H.1 - Annebergvej er under opsasetningen ikke blevet fastgjort tilstreekkeligt,
hvilket har betydet at kameraet i optageperioden har rykket sig kraftigt. Da RUBAs detektorer er
stationeere ift. deres placering i skeermbilledet er der dermed risiko for at kameraet kan have rykket
sig s& kraftigt, at de anvendte detektorer ikke er placeret hensigtsmaessigt ift. fodgeengerene og
bilisterne pa alle tidspunkter. For at imgdekomme denne problemstilling er detektorerne ved denne
lokalitet gjort ekstra store, hvilket fremgar af appendiks H Detektorer i RUBA. De store detektorer
har dog den konsekvens, at der findes flere falsk positiver og at meengden af materialet, der skal
kontrolleres manuelt i RUBA Control bliver stgrre.

I tabel 3.3, s. 38, fremgar det, at der er opstaet tekniske problemer for optagelserne ved lokalitet
F.1 - Dannebrogsgade og F.2 - Saxogade. Disse tekniske problemer har betydet at der for begge
lokaliteter ikke er optaget for det antal dage, som var planlagt. For lokalitet F.1 - Dannebrogsgade
blev dette forsggt imgdekommet ved at starte nye optagelser pa lokaliteten senere i projektforlgbet.
Dog opstod der ogsa tekniske problemer under disse optagelser, hvilket betyder at der kun er data
fra tre og en halv dage fra denne lokalitet. Samtidig er den sidste optageperiode (15/4-19 - 16/4-19)
indeholdt i paskeferien, hvorved trafikmgnstrene pa lokaliteten kan veere anerledes end i hverdagene
[Vejdirektoratet, 2015b].

5.2 Databehandling

Til behandlingen af de indsamlede data, er der benyttet forskellige typer af software og manuelle
gennemgange, dette medfgrer forskellige typer fejl i udveelges og gennemgangen af haendelser.

5.2.1 RUBA

RUBA er benyttet til detektion af fodgsengere, biler og konflikter imellem de to trafikantgrupper,
og er indstillet med udgangspunkt i en repraesentativ time, jf. 3.4.1 Konfliktudpegning. Denne time
ses igennem manuelt, mens indstillingerne for detektorerne justeres lgbende indtil alle gnskede
haendelser i timen detekteres. Dette til trods kan det vaere vanskeligt at garantere, at alle gnskede
haendelser registreres, da dette ville kreeve at alt videomaterialet blev gennemgaet manuelt. Det er
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valgt at benytte RUBA for at undgd at gennemgé videomaterialet manuelt, hvilket ogsa vil gge
muligheden for mere betydelige menneskelige fejl.

RUBA kan ikke skelne individuelle trafikanter, hvormed trafikanter der ankommer til detektorerne
med en meget lille tidsmaessig afstand kan risikere at blive registreret som én trafikant. Dette er isser
problematisk ved fodgeengertecllinger, da fodgaengere har en tendens til at krydse veje i grupper.
Denne fejlkilde er dog forsggt imgdekommet ved at gennemga fodgaengerteaellingerne manuelt.

5.2.2 T-Analyst og T-Calibration

Som beskrevet i afsnit 3.4.1 Konfliktudpegning er der en vis usikkerhed pa kalibreringerne, der
gges med afstanden til kameraet. Denne usikkerhed har direkte betydning for udregningerne
som udfgres i T-Analyst og dermed ogsa betydning for udveelgelsen af nogle af videoklippene
til fokusgruppeinterviewet, hvilket fremgér af appendiks E Fokusgruppeinterview. Preecisionen af
kalibreringerne kan ses i appendiks [ T-Calibration.

Placeringen af de omrids, der indssettes i programmet er ogsé forbundet med en vis fejlkilde.
Denne fejlkilde ses i at det kan veere vanskeligt at indseette trafikanternes omrids korrekt oven
pa videoklippene. Desuden kan der veere variationer i forskellige personernes metode til at indsatte
omridsene, hvilket ogsé gor sig geeldende i dette projekt, idet begge projektets forfattere har anvendt
T-Analyst under databehandlingen.

5.2.3 Manuel gennemgang af samtidige ankomster

For at vurdere hvilke samtidige ankomster (potentielle konflikter), der kan beskrives som konflikter
ud fra den adfserdsbaserede konfliktdefnition, har det veeret ngdvendigt at se videoklip med alle
samtidige ankomster igennem manuelt. P4 grund af denne fremgangsmade vil der veere en fejlkilde
samt en variation ift. hvilke heendelser, der vurderes til at veere en konflikt. Selvom der er opstillet
en raekke parametre, der skal veere opfyldt fgr en situation kan defineres som almindelig trafikal
adfeerd vil der alligevel veere en vis variation i udfaldet.

5.3 Trafikantadfzserd

Det er under gennemgangen af videomaterialet blevet observeret at bilisterne ved lokalitet F.2 -
Saxogade, i aftentimerne har en tendens til at benytte midterarealet af vejen til at kgre pa. Dette
er illustreret af figur 5.4.

Adfeerd i dagtimerne  Adfeerd i aftentimerne

i
T T

Figur 5.4. Skitsering af forskelle i bilisters adfeerd ved lokalitet F.2 - Saxogade i dag- og aftentimer.

Denne adfeerd kan have betydet at nogle af trafikanterne i aftentimerne er kgrt udenom detektoren i
RUBA og dermed ikke er blevet registreret. I RUBA Control kunne det dog erfares at der er blevet
foretaget mange registreringer i aftentimerne og ogsa mange falsk positiver i dette tidsrum. Derfor
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antages at denne fejlkilde er af begreenset betydning for projektets resultater. Tilsvarende adfserd
dog er ogsé observeret ved lokalitet F.3 - Sankt Peders Gade, hvor bilisterne i begge retninger
benytter midterarealet pa tidspunkter, hvor der ikke er andre trafikanter pa vejen. Dermed er der
ogsé en risiko for at nogle bilister ikke er blevet registreret her, da de er kgrt udenom detektoren.
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Diskussion

I dette kapitel bliver litteraturstudiet, resultaterne, fejlkilderne og observationer diskuteret, for at
tilveje bringe forklaringer, udledninger og effekter.

6.1 Resultater af konfliktstudiet

I tabel 4.1, s. 49, fremgar det at der generelt er fundet flere adfeerdsbaserede konflikter end
tidsbaserede konflikter. Sammenlignes dette med resultaterne fra projektet "Krydslgsninger for
cyklister" [Madsen og Lahrmann, 2014|, der behandler konflikter mellem cyklister og bilister ud
fra en adfeerds- og en tidsbaseret konfliktdefinition, er dette overraskende. I Madsen og Lahrmann
[2014] findes der mere end dobbelt si mange tidsbaserede konflikter end adfeerdsbaserede. Denne
forskel i fordelingen af adfserds- og tidsbaserede konflikter imellem dette projekt og Madsen og
Lahrmann [2014] kan antages, at skyldes at dette projekt undersgger konflikter mellem biler og
fodgaengere, mens Madsen og Lahrmann [2014] undersgger konflikter mellem svingende biler og
ligeudkgrende cyklister. Udover at de undersggte trafikantgrupper er forskellige er retningen af de
undersggte trafikstrgmme ogsa forskellige. Sammenlignet med fodgaengere har cyklister en laengere
bremseleengde og hgjere hastighed. Det betyder, at fodgsengere evner at stoppe eller undvige
hurtigere end cyklister, hvormed fodgsengerne har bedre mulighed for at fjerne sig fra situationen
fgr trafikanterne kommer pa egentlig kollisionskurs. Dermed vil fodgsengeren i mange situationer
have reageret pa situationen fgr de kommer ind i konfliktzonen og herved undgér de at komme sa
teet pa bilen at det vil kunne defineres som en tidsbaseret konflikt. Endvidere kan det antages, at
en stgrre andel af fodgaengerne gar ture i byer med rekreative formal end cyklister tager cykelture i
byer med rekreative formal. Pa denne baggrund vil det kunne antages, at cyklister har mere travlt
og dermed er villige til at lgbe en stgrre risiko end stgrste parten af fodgsengerne.

Det lave antal tidsbaserede konflikter, der er fundet i dette projekt kan endvidere skyldes, at det
er valgt ikke at inddrage situationer, hvor fodgeengeren frivilligt beveaeger sig ud pé kgrebanen
umiddelbart efter bilen er passeret. Disse situationer vil ofte give lave veerdier af TT'Ch, eller
T5 ymin, men da fodgeengeren foretager handlingen frivilligt og er i fuld kontrol over situationen
vurderes det ikke at situationerne vil fgre til uheld.

6.1.1 Antal fundne konflikter

Af tabel 4.1, s. 49, ses det at lokaliteterne med flest konflikter er F.1 - Dannebrogsgade, H.1
- Annebergvej og H.2 - Peder Skrams Gade. For lokalitet F.1 - Dannebrogsgade kan det hgje
antal konflikter forklares med at der generelt er mange samtidige ankomster for lokaliteten,
hvilket forklarer hvorfor lokaliteten har en lav beregnet risiko ved begge definitioner. Det hgje
antal af konflikter kan dog alligevel teenkes at have en vis sammenhseng med den geometriske
udformning af lokaliteten, der kan siges at veere uhensigtsmaessig. Uhensigtsmaessigheden ligger i, at
fodgaengerfeltet er placeret taet pa krydset Dannebrogsgade /Peder Skrams Gade/Strandvejen. Dette
medfgrer problematikker med lange kgretsjer sdsom busser, lastbiler og personbiler med trailere, der
ankommer til krydset fra Dannebrogsgade. Disse kgretgjer vil skygge for fodgasengerne, der krydser
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via fodgaengerfeltet gst mod vest, siledes at biler, der svinger fra Peter Skrams Gade/Strandvejen
mod Dannebrogsgade, kan have sveert ved at se fodgaengerne. Dette er illustreret af figur 6.1.

Figur 6.1. Stillbillede af videomateriale, der viser problematik ved placering af fodgeengerfelt taet ved kryds
ved lokalitet F.1 - Dannebrogsgade.

For lokalitet H.1 - Annebergvej er det ikke kun antallet af konflikter der er hgjt, men det er ogsa
lokaliteten med den hgjeste risiko ved begge konfliktdefinitioner. Under observation af lokaliteten
blev det bemaerket, at fodgeengere oftere krydser vejen vest for hellen end ved hellen. Pa denne
baggrund blev det valgt ogsa at inddrage konflikter, der sker uden for hellen i konfliktstudiet,
hvilket fremgér af de detektorerne anvendt i RUBA, der kan ses i appendiks H Detektorer i RUBA.

Ved fodgaengernes krydsning vest for hellen benytter de vejens midterband som stgttehelle i stedet.
Dette bevirker, at der ofte opstar konflikter mellem fodgsengere, der krydser Annebergvej syd mod
nord og biler, der kommer fra Annebergvej gst for hellen og gnsker at svinge til venstre mod
Nordvestvej, idet disse benytter midterbandet som svingbane. At fodgsengerne foretrackker at krydse
ved siden af hellen fremfor via hellen skyldes ofte at fodgengerne, der kommer fra Nordvestvej gnsker
at krydse over Annebergvej for at benytte det tilbagetrukne fortov pa Annebergvejs nordlige side.
Dette er illustreret af figur 6.2. Dermed ville det veere en omvej for fodgeengerne at benytte hellen,
hvorfor flere veelger at krydse ved siden af.

Signaturforklaring
@ Lokalitet H.1

=== Fodgaengeres krydsning uden om hellen
1§~ Fodgeengeres krydsning via hellen

Figur 6.2. Skitsering af forskelle i fodgasengeres rute hhv. udenom og via stgttehellen ved lokalitet H.1 -
Annebergvej.
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Som det kan anes af figur 6.2 er stgttehellen ved lokalitet H.1 - Annebergvej beliggende i et sving.
Dette kan antages at betyde at bilister, der kommer fra den gstlige side af hellen, har vanskeligt ved
at se fodgeengerne, der benytter hellen. D15,3-tavlens placering pa hellen antages i denne forbindelse
at skjule fodgeengerne ydereligere. Endvidere kan det antages, at bilisterne ikke er tilstraekkelig
opmeaerksomme pa at der kan veere krydsende fodgeengere ved lokaliteten, idet stgttehellen som
det fremgar af figur 6.2 gar meget i ét med midterbandet vest for hellen og derfor er sveer at
se. Dette blev ogsa kommenteret under de modificerede fokusgruppeinterview, jf. appendiks E
Fokusgruppeinterview

Betragtes figur 3.11, s. 34, fremgéar det at lokalitet H.1 - Annebergvej ligger teet pa stadion. For denne
lokalitet er der for sgndag den 17. marts observeret mange trafikanter ved lokaliteten i tidsrummene
16:00-17:00 og 19:00-20:00, hvilket stemmer overens med at AAB har spillet hjemmekamp den 17.
marts fra kl. 17:00 [AAB, 2019]. Da hjemmekampene i seesonen ligger hveranden sgndag mé det dog
kunne antages at bilisterne, der er lokalkendte og feerdes ved lokaliteten i disse tidsrum har kendskab
til risikoen og er sarligt forsigtige. Endvidere kan det teenkes, at en stor andel af de bilister, der er
ved lokaliteten i disse tidsrum selv har veeret tilskuere til kampen og derfor er bekendte med det
hgje antal fodgeengere og deres adfaerd.

Antallet af konflikter ved lokalitet H.2 - Peder Skrams Gade kan taenkes, at have en sammenhang
med de mange parkerede biler langs vejen, hvilket kan ses pa figur 6.3. Disse parkerede biler kan
teenkes at skygge for fodgeengere, der gnsker at krydse vejen, s det er vanskeligt for bilisterne pa
vejen at veere opmeerksomme pa dem. Endvidere kan de parkerede biler ggre det vanskeligt for
fodgeengerne at orientere sig tilstrackkeligt inden de krydser vejen.

Figur 6.3. Stillbillede af videomateriale, der viser parkerede biler i vejens side neer stgttehellen ved H.2 -
Peder Skrams Gade.

Pa figur 3.12, s. 35, fremgar det at stgttehellen ved H.2 - Peder Skrams Gade er forsynet med to
D15,3-tavler med tilhgrende N42 3-tavler. Disse tavler peger, som det kan anes af figuren, begge i
den nordgstlige retning i stedet for at pege i hhv. nordvestlig og sydgstlig retning. Disse tavler med
deres nuveerende orientering antages at skygge for fodgasengerne séledes, at bilisterne har sveerere
ved at se dem samt seenke fodgeengernes oversigt over vejen nar de benytter hellen.

I tabel 4.1, s. 49, kan det ses at der ikke er fundet konflikter ved lokaliteterne H.3 - Engvej og
H.4 - Forbindelsesvejen. Det lave antal konflikter kan for begge lokaliteter skyldes, at der ved disse
lokaliteter er fa samtidige ankomster og dermed en lav eksponering. Antallet af samtidige ankomster
ved alle lokaliteterne fremgar af tabel 4.6, s. 52, mens en oversigt over de samtidige ankomster er
vedlagt som elektronisk bilag hvilket fremgar af appendiks A FElektroniske bilag.
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Som beskrevet i afsnit 3.2 Lokaliteter er lokaliteterne med stgtteheller udvalgt med henblik pa
at veere sammenlignelige med de udvalgte lokaliteter med fodgeengerfelter. Dog var det under
udveelgelsen forventet, at der ville vaere flere fodgaengere og dermed flere samtidige ankomster for
lokalitet F.4 - Forbindelsesvejen. Dette kunne dog have veeret imgdekommet ved, at have udfert
teellinger i et laeengere tidsrum under besigtigelsen, hvorved et mere praecist indblik i trafikmaengderne
ved lokaliteterne havde veeret opnéet. Endvidere kunne lokaliteterne have veeret udvalgt ud fra
andre kriterier f.eks. udvalgt lokaliteter der var uheldsbelastede. At benytte lokaliteter, der er
uheldsbelastede kunne have resulterede i flere alvorlige konflikter og dermed betyde at der kunne
observeres konflikter ved alle lokaliteterne.

6.1.2 Risiko

Af tabel 4.1, s. 49, fremgar det at fodgaengerne ved lokalitet H.1 - Annebergvej udsaettes for den
stgrste risiko pa baggrund af de adfeerdsbaserede konflikter, mens fodgesengerne ved lokalitet F.2 -
Saxogade udseaettes for den stgrste risiko pa bagrund af de tidsbaserede konflikter. Den hgje risiko
ved lokalitet H.1 - Annebergvej er diskuteret i det foregaende afsnit.

Den hgje risiko ved F.2 - Saxogade betyder imidlertid ikke, at denne lokalitet er seerligt
konfliktbelastet. Som det fremgér af tabel 4.1, s. 49, er der kun fundet én tidsbaseret konflikt
og én adfserdsbaseret konflikt ved lokaliteten. Forklaringen pa den lave risiko ved lokaliteten skal
derfor findes i tabel 4.6, s. 4.6, hvor det fremgar at der i optageperioden kun er registreret 39
samtidige ankomster. Da forekomsten af konflikter er stokastiske vil resultaterne ikke betyde, at der
ngdvendigvis kan findes én konflikt pr. 39 samtidige ankomster. Derfor er den hgje risiko maske
ikke retvisende for fodgsengernes reelle risiko ved lokaliteten men istedet et udtryk for en lille
datamaengde for lokaliteten.

6.1.3 Resultater af statistiske beregninger

I tabel 4.2, s. 50, fremgar det at nul-hypotesen om parallelitet mellem de adfserdsbaserede konflikter
pa stettehellerne ma forkastes. Dette betyder, at der er for stor forskel i risikoen for de to lokaliteter
til, at de kan behandles som én under anvendelse af Poissonregression. Denne forskel kan skyldes
flere parametre, eksempelvis er der ved H.1 - Annebergvej cykelsti, hvilket der ikke er ved H.2 -
Peder Skrams Gade. Dette kan ses i appendiks F Lokaliteter, hvor alle lokaliteternes tveersnit er
optegnet. Dog kan det ogsa skyldes, at der pa H.1 - Annebergvej opstar flere konflikter i kraft
af vejens midterband vest for hellen, se kort pa figur 3.11, s. 34. Samme test udfgres for derfor i
tilfaeldet med adfserdsbaserede konflikter ved stgttehellerne blot med Negative Binomialregressioner,
hvor nul-hypoteserne accepteres for bade parallelitet og intercept.

Ved sammenligning af tidsbaserede konflikter mellem fodgsengerfelter og statteheller, hvoraf
resultaterne fremgar af tabel 4.4, s. 51, har det vaeret ngdvendigt at tage nogle af lokaliteterne
ud fgr testen gennemfgres. Dermed gennemfgres testen med kun én lokalitet for fodgasengerfelter og
én lokalitet med stgttehelle. Lokaliteterne, der er taget ud af sammenligningen, har haft feerre end
to konflikter hvorved regressionerne iht. afsnit 4.1.1 Statistiske beregninger ikke kan gennemfgres.
Ud fra resultaterne af sammenligningen kan det tolkes, at der ikke ses en statistisk signifikant forskel
imellem risikoen ved stgtteheller og fodgaengerfelter ved den anvendte tidsbaseret konfliktdefinition.
Da sammenligningen er sket pa baggrund af bare to lokaliteter er denne tolkning dog ikke antages
at veere repraesentativt for fodgeengerfelter og stgtteheller generelt. Det antages, at derfor at der
ville kunne ses en anden eller tydeligere sammenhaeng med en stgrre datameengde.

Samme sammenligning er foretaget for de adfeserdsbaserede konflikter mellem fodgeengerfelter
og stgtteheller, blot under anvendelse af Negative Binomialregression. Resultaterne for denne

67



6. Diskussion

sammenligning findes i tabel 4.5, s. 51. Under denne sammenligning er lokaliteterne F.2 - Saxogade,
H.3 - Engvej og H.4 - Forbindelsesvejen taget ud, hvormed beregningen er foretaget pa baggrund
af tre lokaliteter med fodgeengerfelter og to med stgtteheller. P4 baggrund af resultaterne kan det
tolkes, at der ikke er statistisk signifikant forskel mellem risikoen ved fodgeengerfelter og stgtteheller
under den anvendte adfeerdsbaserede konfliktdefinition. Beregningen er, som sammenligningen med
tidsbaserede konflikter, foretaget pa baggrund af relativt fa konflikter, hvorfor det antages at der
ville kunne ses en anden eller tydeligere sammenhaeng med en stgrre datameengde.

6.1.4 Konfliktdefinitioner og sammenhaengen mellem dem

Af tabel 4.1, s. 49, fremgar det at andelen af overlappetnde konflikter mellem den adfserdsbaserede
konflikterdefinition og den tidsbaserede konfliktdefinition er meget lille. En situation er dermed kun
i fa tilfeelde bade en adfserdsbaseret konflikt og en tidsbaseret konflikt. Dette stemmer overens med
fagpersonernes vurdering af situationer sammenlignet med T7T'Chyin- 0g T ymin-veerdier for samme
situationer, hvilke kan ses pa figur 4.4 og 4.5, s. 57. Ud fra disse figurer er der heller ikke en tydelig
sammenhaeng mellem lave veerdier af indikatorerne og fagpersonernes vurdering af situationerne
som konflikter. Denne manglende sammenheang blev ogsé papeget af Johnsson et al. [2018] og var,
som beskrevet i afsnit 3.1 Undersggelsesdesign, grunden til at det blev valgt at arbejde med to
konfliktdefinitioner i dette projekt.

Betragtes figur 4.4 og 4.5, s. 57, i sammenhaeng med figur J.39 og J.40 i appendiks J Supplerende
resultater og beregninger, ses der en stgrre sammenhseng mellem veerdien af indikatorerne og
fagpersonernes vurderinger for diskussionen end efter. Under antagelse af, at der bgr kunne ses en
sammenhaeng mellem fagpersonernes vurderinger og veerdien af indikatorerne kan resultatet forklares
ved at der under de modificerede fokusgruppeinterview har veeret dominerende personligheder,
der har trumfet deres egen holdning igennem, hvilket er diskuteret naermere i afsnit 6.5.5. Under
antagelse af, at flere parametre bgr spille ind pa vurderingen af de enkelte situationer, kan forskellen
forklares med at diskussionen har betydet at deltagerne via argumenter for og imod er blevet klogere
pa situationerne.

Som beskrevet er lokaliteterne ikke udvalgt fordi de var seerligt belastede af fodgeengeruheld.
Det er derfor vanskeligt alene pa bagrund af dette projekt at afggre om det er den tidsbaserede
konfliktdefinition eller den adfeerdsbaserede konfliktdefinition, der har den stgrste sammenhaeng
med uheldsmgnstrene. Antages det at fodgeengerene reagerer for de er tilstrackkelig teet pa bilen til,
at situationen vil kunne defineres som en tidsbaseret konflikt, vil de fundne tidsbaserede konflikter
udelukkende vaere situationer hvor fodgeengeren enten har overset bilisten eller tror at bilisten har
set vedkommende uden det reelt er tilfeeldet. Dermed vil det betyde at det kun er bilisten, der kan
undvige i disse situationer. Det vil herudfra kunne antages, at der kun kan opsta alvorlige konflikter
med fodgeengere, idet fodgeengeren vil undvige situationen i tide i alle andre tilfeelde. Ud fra den
adfeerdsbaseret konfliktdefinition, der er anvendt i dette projekt (se afsnit 3.1.2 3.1.2) er der i hgjere
grad inddraget situationer hvor der er sandsynlighed for at uheld kunne opsta, fremfor at betragte
skadesgraden i den enkelte situation. Dermed kan det siges, at nogle af de fundne adfeerdsbaserede
konflikter méske neermere er tegn pa uhensigtsmeessig adfeerd, der kunne udvikle sig til konflikter
eller uheld. Dette bekraeftes yderemere af figur 4.1, s. 53, hvor det fremgar at de tre mest hyppige
arsager er relateret til sandsynligheden for at en konflikt kunne opsta.

Den adferdsbaserede konfliktdefinition bygger som beskrevet pa pointer fra de modificerede
fokusgruppeinterview, hvor der kun var helt enighed om hvornar situationerne ikke var konflikter.
Derfor er det valgt at tage udgangspunkt i de heendelser som deltagerne var enige om ikke var
konflikter og deres argumenter herfor. Dermed vil der veere argumenter, der taler for anderledes
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vurderinger af situationerne.

Flere konflikt- og adfeerdsstudier benytter tempo- og/eller retningsskift som tegn pa, at den trafikale
haendelse er en konflikt [Madsen og Lahrmann, 2014], [Nielsen, 1994], [Linderholm, 1992]. Dette er
ogsa benyttet som et kriterie for udpegning af haendelser til de modificerede fokusgruppeinterview
(jf. afsnit 3.1.1 Konfliktkriterier). Dog har observationer ved de enkelte lokaliteter vist, at en stor
andel fodgeengere foretager hele eller dele af deres krydsning i lgb uden en tydelig trafikal eller
motionsmeessig arsag. Arsagen til fodgeengeres lob teenkes derimod at have andre arsager som f.eks.
vejr (regn) og travlhed. Desuden har fodgeengere meget let ved at skifte retning, hvorved disse to
kriterier méaske ikke bgr benyttes i konfliktdefinition i studier, der beskeeftiger sig med fodgaengere.
Vaelges det alligevel at benytte disse to kriterier bgr det indskreenkes saledes at der udelukkende
inddrages situationer, hvor fodgaengernes retnings- eller temposkift kun kan forklares med en trafikal
arsag. Dermed bgr det stilles som krav at fodgengerens reaktion kun kan forklares som en reaktion
pa en anden trafikant.

Som det fremgar af tabel 2.6, s. 23, kan det ses at der i forskellige projekter er anvendt mange
forskellige tidsbaserede konfliktdefinitioner. Derfor er det undersggt, hvor mange af de potentielle
konflikter, der bliver konflikter ved eendring af graenseveerdierne i den anvendte konfliktdefinition
(se evt. afsnit 3.1.2 Konfliktdefinitioner). Ved sendringerne er der taget udgangspunkt i de kriterier,
der blev opstillet for udveelgelsen af heendelser til de modificerede fokusgruppeinterview (se afsnit
3.1.1 Konfliktkriterier). Effekten af sendringerne fremgar af tabel 6.1.

Tabel 6.1. Antal konflikter observeret ved de otte lokaliteter ved eendringer i greenseveerdierne for de

tidsbaserede indikatorer.

Antal tidsbaseret konflikter:

Lokalitet: | Vejnavn: TTC min <1.5 | TTC min <2
T 2min <1 T 2min <1.5

F.1 Dannebrogsgade 22 31

F.2 Saxogade 1 3

F.3 Sankt Peders Gade 0 0

F.4 Skansevej 2 3

H.1 Annebergvej 4 7

H.2 Peder Skrams Gade 6 10

H.3 Engvej 0 0

H.4 Forbindelsesvejen 0 0

Som det fremgéar af tabellen findes der flere tidsbaserede konflikter ved lokaliteter nar graenseveerdien
for indikatorerne seettes op. Dette relaterer sig til diskussionen beskrevet i afsnit 6.1.

6.2 Eksponering

Som beskrevet i afsnit 3.4.2 Beregningsmetoder og udtrykt ved ligning 3.2, s. 43, er det valgt at
beskrive eksponeringen vha. samtidige ankomster. Imidlertid findes der dog en lang reekke andre
muligheder for at beskrive eksponeringen. Grundlaeggende skelnes der mellem tre forskellige typer af
eksponeringsmal; aktivitetsbaseret, eventbaseret og adfaerdsbaseret |Elvik, 2015, hvoraf eksponering
beskrevet ved samtidige ankomster kan beskrives som en eventbaseret eksponeringstype.

Ifplge Elvik [2015] kreever aktivitetsbaserede eksponeringsmal data, der er lettere at indsamle end
de gvrige eksponeringsmal. Disse aktivitetsbaserede eksponeringsmal bygger ofte pa trafikmaengder
eller vejens lengde, hvilke ofte dog har vist sig at veere misvisende ift. deres relation til
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uheld og konflikter. Den seneste forskning fokuserer derfor i hgjere grad pa eventbaserede eller
adfeerdsbaserede eksponeringsmal. [Elvik, 2015]

I Hermansen [2019] testes tre forskellige eksponeringsmal under undersggelse af konflikter
mellem krydsende fodgeengere og ligeudkgrende bilister. Resultaterne tyder her pa, at det
aktivivtetsbaserede eksponeringsmal giver misvisende resultater, som det ogsa antydes af Elvik
[2015]. I projektet findes det endvidere at det eventbaserede og det adfszerdsbaserede eksponeringsmal
giver naesten samme resultater, hvor tiden der indgar i den adfserdsbaserede ggr den ngdvendige
dataindsamling mere kreevende. Baseret pa erfaringer gjort af Hermansen [2019] vil det
adfeerdsbaserede eksponeringsmal dermed veaere mere preecist end eventbaserede. Dog kraever det
adfeerdsbaserede eksponeringsmal mere dataindsamling og -behandling end det eventbaserede, der
dog ikke er tilsvarende mere upraecist.

6.3 Vigeadfeaerd

I tabel 4.6, s. 52, fremgar det at andelen af vigende bilister er lav ved alle fodgsengerfelterne
med undtagelse af lokalitet F.1 - Dannebrogsgade. Yderemere er der observeret miskommunikation
mellem fodggzengeren og bilisten i de tilfzelde hvor bilisten viger, idet fodgeengeren ikke er sikker
pa bilistens intentioner. Desuden fremgar det af tabellen, at der er flere bilister der viger ved
stgttehellen H.1 - Annebergvej end ved de tre gvrige fodgengerfelter. Dette er paradoksalt, idet
bilisten ikke har vigepligt ved statteheller. I de tilfeelde, hvor bilisterne har veget er det observeret
at det oftest drejer sig om situationer hvor tre eller flere fodgsengere har gnsket at krydse vejen
ved stgttehellerne. Det antages, at bilisten i de fleste tilfeelde har haft meget at holde gje med og
derfor har valgt at vige for fodgeengerne, hvilket har givet bilisten mindre at koncentrere sig om.
Dette gor sig iseer geeldende ved lokalitet H.1 - Annebergvej, hvor den geometriske udformning
som beskrevet ikke er hensigtsmaessig. I andre tilfeelde er denne vigeadfeerd observeret uden en
umiddelbar arsag. I disse tilfeelde kan det antages at bilisten viger af hgflighed. Det er dog ikke
observeret samme sammenhaeng mellem antallet af krydsende fodgeengere og bilisternes vigeadfeerd
ved fodgaengerfelter.

Sammenlignes tabel 4.6, s. 52, med tabel 2.5, s. 14, fremgar det at andelen af vigende bilister ved
fodgaengerfelter i Malmg er langt hgjere end andelen af vigende bilister ved fodgeengerfelter for
dette projekt, hvis der ses bort fra lokalitet F.1 - Dannebrogsgade. Herudover fremgar det ved
sammenligningen at andelen af vigende bilister ved stgttehellerne ligger i samme niveau som det er
fundet i Malmg.

Ud fra tabel 4.7, s. 52, fremgar det at skolepatruljens tilstedeveerelse har en positiv effekt pa
bilisternes vigeadfeserd ved lokalitet F.3 - Sankt Peders Gade. Dog kan effekten ogsa forklares ved
safety in numbers, idet antallet af fodgeengere er stgrst i det tidsrum hvor skolepatruljen er tilstede
(se evt. afsnit 2.4.3 Safety in numbers). Ydermere kan en anden forklaring veere, at bilisterne der
er ved lokaliteten i dette tidsrum ofte vil veere foraeldre til bgrn pa én af skolerne eller lzerer, hvilke
antages veere mere hensynsfulde overfor de yngre fodgeengere eller har en vis erfaring med den
trafikale adfeerd ved lokaliteten i morgentimerne.

Den lave andel af vigende bilister kan teenkes, at kunne forklares med udgangspunkt i "Pendlerens
Dilemma". Pendlerens Dilemma beskriver, at hver enkel trafikant mener, at vedkommende altid
selv har det stgrste motiv for at udnytte situationen, men alle trafikanter ville i virkeligheden fa
et storre udbytte af situationen hvis de samarbejdede. |Zeitler, 1998]. Overfort til en fodgeengers
krydsningssituation bestar pendlerens dilemma i, at bilisterne maske fgler sig berettiget til passere
fodgeengerfeltet uden at overholde deres vigepligt tiltrods for ventende fodgeengere. Fodgaengerene
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kan derimod i visse tilfeelde st&d og vente ved fodgaengerfeltet mens adskillige biler blot passerer
forbi. Valgte én af bilisterne i dette tilfaelde at vige ville vedkommendes rejsetid blive forleenget med
fa sekunder, mens fodgeengerens rejsetid potentielt kunne forkortes mere.

6.4 Generelle observationer ved lokaliteterne

Det er under gennemgangen af videomaterialet observeret at fodgeengere, ved lokaliteterne med
stotteheller, har en tendens til at krydse vejen forskellige steder rundt om stgttehellerne fremfor at
benytte stottehellerne. Dermed er den generelle adfserd ved lokaliteterne anerledes end det gnske som
Kgbenhavns Kommune havde om deres anvendelse ved sendringerne pa Frederikssundvej (jf. afsnit
2.2 Stgtteheller uden for fodgengerfelter). For lokaliteterne med fodgeengerfelter er det observeret,
at fodgeengerne er mere styrede og i hgjere grad benytter fodgeengerfelterne til deres krydsninger.
Dette leener sig opad resultaterne beskrevet af Spanggaard [2019], hvor det ogsd blev fundet at
fodgeengerne var mere styrede af fodgasengerfelterne end stgttehellerne.

6.5 Modificerede fokusgruppeinterview

I de folgende afsnit skitseres fordele og ulemper ved afklingen af de modificerede fokusgruppeinter-
view efter metoden beskrevet i afsnit 3.4.3 Modificeret fokusgruppeinterview.

6.5.1 Rekruttering af deltagerne

Under rekrutteringsprocessen blev de potentielle deltagere fortalt, at de under de modificerede
fokusgruppeinterview ville blive bedt om at afggre om en resekke heendelser kunne beskrives
som konflikter. Dette kan ifplge Lise Heiner Schmidt (mailkorrespondance, 1. april, 2019) have
skabt en forudantagelse omkring haendelserne pa videoklippene vist under de modificerede
fokusgruppeinterview. Denne oplysning betragtes dog som en forudseetning for rekrutteringen, idet
deltagelse i de modificerede fokusgruppeinterview krzevede et vis kendskab til konfliktteknik og
-studier. Det antages derfor ogsa, at betydningen af dette er begraenset.

6.5.2 Tekniske problemer

Under begge interview er der opstaet stgrre eller mindre tekniske problemer, hvilke der, under
interviewene, gik tid med at forsgge at lgse. De oplevede tekniske problemer er oplistet herunder:

- Problemer med deltagernes mikrofoner
- Problemer med moderatorernes mikrofon
- Problemer med download af materiale
- Problemer med hastigheden af download

Erfaringer fra det forst atholdte interview (29. april) blev dog benyttet under det andet interview
(30. april) saledes at problemerne kunne afhjaelpes hurtigere. Det er erfaret, at det tager leengere
tid end forventet at se videoerne igennem for deltagerne og svare pa de tilhgrende spgrgeskemaer
i starten af interviewene. Under planleegningen af de modificerede fokusgruppeinterview blev der
afsat 10 minutter til denne del, men deltagerne brugte nsermere 30 minutter til denne del. Det store
tidsforbrug gik primeert til download af videofiler og skemaer, hvorfor det kan anbefales at finde
alternative metoder til fildelingen, hvis denne metode vil benyttes i fremtiden. En mulig lgsning til
denne problemstilling kunne veaere ikke at lade deltagerne se videoklippene igennem enkeltvis (punkt
2 i Plan for afvikling, der ses i appendiks E Fokusgruppeinterview), men i stedet direkte leegge op
til den feelles diskussion ved at vise videoklippene i det digitale rum (punkt 3 i Plan for afvikling,
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der ses i appendiks E Fokusgruppeinterview). Denne lgsning kunne dog betyde, at deltagerne ikke
fik tilstreekkelig tid til, hver iseer, at danne sin egen holdning til de enkelte situationer. Dette skal
bl.a. ses i lyset af, at deltagerne som beskrevet brugte lang tid pa denne del af de modificerede
fokusgruppeinterview og flere af deltagerne gav udtryk for, at de havde set videoklippene igennem
flere gange i forskellige tempi. Dette ville blive forhindret ved kun at se videoklippene igennem i
feellesskab, hvormed der ville veere risiko for, at flere af deltagerne ikke ville kunne tage stilling til
de enkelte situationer i samme grad. Dog kan det teenkes, at deltagerne bedre vil kunne snakke
om situationerne hvis de har mulighed for at tale sammen mens de ser videoklippene fgrste gang.
Lise Heiner Schmidt (mailkorrespondance, 1. april, 2019) anbefalede desuden, at deltagerne séa
videoklippene selv til at starte med, idet det blev gnsket at de deltagende hver iszer noterede
hvad der spillede ind pé& deres besvarelse, hvilket fremgér af skemaerne der kan ses i appendiks
E Fokusgruppeinterview. Herudover kan det ikke garanteres at der ikke opstar forsinkelser eller
forstyrrelser pa internetforbindelsen, hvormed at situationen ikke vil kunne ses pa videoklippene nar
den vises i feellesskab. Endvidere er der risiko for at deltagerne vil kunne hgre de andre deltagere
sige noget, mens de selv venter pa at se videoen, da lyden pa det online m@de ikke ngdvendigvis er
synkroniseret.

6.5.3 Diskussionen

I sammenligning med ovenstaende brugte deltagerne forholdsvis kort tid pa at diskutere klippene
med hinanden. Ved de afholdte modificerede fokusgruppeinterview antages dette primeert at skyldes
dominerende personligheder, jf. afsnit 6.5.5. Dog er det erfaret, at der alligevel er nogle af deltagerne,
der har skiftet mening mellem de to spgrgerunder, hvilket fremgar af appendiks J Supplerende
resultater og beregninger Som beskrevet i afsnit 3.4.3 Modificeret fokusgruppeinterview blev der
under afviklingen af de modificerede fokusgruppeinterview holdt fokus pa at alle deltagerne fik
taletid, selvom internethastighederne kunne variere. Alt i alt opstod der ingen problemer med dette
og de deltagende holdt hgfligt pause i deres egen talestrgm til de var sikre pa at den foregaende
deltager var helt feerdig med at tale.

6.5.4 Moderators rolle

Det blev valgt at moderatorerne savidt muligt ikke skulle blande sig i deltagernes diskussioner,
men kun blande sig med holdninger hvis deltagerne oversa tydelige tegn i videoklippene. Derudover
blev det ogsa valgt at tilgodese fokusgruppe-delen af de modificerede fokusgruppeinterview, hvorfor
moderatoren undervejs i begge interview fastslog at de deltagende ikke behgver at veere enige
(jf. appendiks E Fokusgruppeinterview). Denne prioritering blev gjort for at sikre en mere aben
diskussion, der antages at have frembragt flere inputs og argumenter end hvis Delphi-delen blev
tilgodeset, hvor der gnskes konsesus og stabilitet. Dog har prioriteringen ogsd den konsekvens, at
der ikke blev opnéaet fuldkommen enighed om kategoriseringen af de udvalgte haendelser. Desuden
kan prioriteringen have bidraget til, at feerre af de deltagende lod sig pavirke af diskussionen og
dermed bibeholdte deres egen holdning mellem de to spgrgerunder.

6.5.5 Grupperne

Erfaring fra de to afholdte modificerede fokusgruppeinterview har vist at gruppesammensaetningen
betyder meget for diskussionen og der kan optraede dominerende personligheder, der gennemtrumfer
deres egne holdninger. Disse personligheder kan blokere for at fa en diskussion i gang, hvorved det
blev tolket, at de gvrige deltager hellere vil sige ingenting eller veere enige med dem fremfor at
komme med deres egen mening. Det kan pa denne baggrund maske veere en fordel at sammensaette
grupperne ud fra andre forudssetninger sasom ud fra erfaring, siledes at deltagere med mest erfaring

72



6.5. Modificerede fokusgruppeinterview Aalborg Universitet

kommer i samme gruppe, deltagere med mindre erfaring i samme gruppe osv. En anden mulighed
er at veere mere dominerende og provokerende som moderator, ved eksempelvis at patage sig
modsatte holdning end de dominerende personligheder, som der blev gjort i Jgrgensen [2007]|. Denne
problematik kan dog helt undgas, hvis der benyttes en mere anonym platform, f.eks. et Delphi-
studie, hvor deltagerne ikke interagerer direkte med hinanden. En mulig forklaring pa, at de andre
deltagere i de fleste tilfeelde ikke sagde de dominerende personligheder imod er, at trafikbranchen i
Danmark ikke er ret stor. Dermed havde de fleste af deltagerne en idé om hvem hinanden er allerede
inden diskussionen gik i gang. Ydermere bekraeftede flere af deltagerne ogsé ved interviewenes start
at de kendte hinanden, hvormed det kan antages at det hverken er fgrste eller sidste gang, at
deltagerne skal omgas hinanden. Dermed kan den eftergivende tendens over for visse af deltagerne
forklares med forudbestemte rollefordelinger eller respekt over for disse tilsyneladende dominerende
personligheders viden. Endvidere kan det ogsa veere, at de gvrige deltagere ikke gnsker at veere de
eneste med en anden og tilsyneladende "forkert" holdning.

Med to fokusgrupper, der diskuterer de samme spgrgsmal om de samme videoklip, vil der veere
en risiko for at der er pointer i den ene gruppe, der ikke nsevnes i den anden og som maske
kunne fa flere til at sendre holdning. Dette fremgar ved sammenligning af diagrammerne over
kategorisering af situationerne opdelt pr. gruppe, hvilket fremgar af figur J.23 - J.38 i appendiks
J Supplerende resultater og beregninger. Ved at sammenholde figur J.25, J.26 og 4.3 kan det ses,
at alle de deltagere, der har angivet situation 5 og 7 som "alvorlig konflikt", er deltagere i gruppe
1. Dette kunne maske have veeret imgdekommet ved i hgjere grad at fremhaeve pointer fra det
ene modificeret fokusgruppeinterview ved det andet. Dette vil dog veere mere vaesentligt i tilfeelde,
hvor der afholdes flere end to interview, idet det ellers altid vil veere pointer fra det fgrste der
bliver hevet ind i det andet. Med flere interview vil der formodentlig komme feerre nye pointer i det
enkelte interview. Det kan argumenteres, at dette kunne undgas ved at samle alle ni deltagere i ét
interview, idet gruppestgrrelsen dermed stadig vil veere efter anbefalingerne af Jorgensen [2007] og
Rieper [1993]. Dog blev denne opdeling valgt for at sikre, at der ikke opstod komplikationer ved
at afholde de modificerede fokusgruppeinterview online. Som beskrevet i afsnit 3.4.3 Modificeret
fokusgruppeinterview blev det, under gruppesammensaetningen, sikret at de to kvinder, der havde
mulighed for at deltage, kom i hver sin gruppe. Dog kan det tzenkes, at diskussionerne under
de modificerede fokusgruppeinterview havde veeret anerledes, hvis et stgrre antal af deltagerne
havde veeret kvinder. Nogle af de situationer, der blev vist under interviewene var, jf. de vedlagte
elektroniske bilag der fremgar af appendiks A FElektroniske bilag, foregik i mgrke, hvilket ifglge
Christensen og Jensen [2008] iseer har indflydelse pa kvinders valg af transportmiddel. Dermed kan
det ikke afvises, at mange kvinder vil have en tendens til at vurdere situationer i mgrke som veerende
mere alvorlige end meend.

Betragtes statistikkerne over antallet af tilskadekommende fodgsengere fremgar det derimod, at
kvinder oftere kommer tilskade end mend. Dog gar kvinder i gennemsnit ogsa ca. 30 % laengere
end maend, hvorfor de er mere udsatte end maend. For aldersgruppen 45-54 ar kommer kvinder og
meend lige meget tilskade som fodgsengere. Kvinderne i denne aldersgruppe gar dog 0,8 km hver
dag, mens det tilsvarende tal for meend er 0,6 km. [Vejdirektoratet, 2016a]. Hermed kan det ledes,
at meend maske har en tendens til at veere mere risikovillige som fodgeengere i trafikken, hvilket
kan have spillet ind pa resultaterne fundet ved de modificerede fokusgruppeinterview. Holdningerne
og argumenterne fra de maend, der deltog i interviewene var dog meget blandede, hvormed det
antages at deltagernes individuelle personligheder har haft stgrre betydning end kgn. Betydningen
af gruppernes kgnssammensaetning er dermed vanskelig at afggre.
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6. Diskussion

6.6 Anbefalinger

Ud fra undersggelserne kan ikke afggres om den ene lokalitetstype er bedre end den anden. Dog kan
det afggres, at der maske ikke er sa stor forskel imellem de to krydsningsfaciliteter, som der ellers
har veeret den almene opfattelse i den danske trafikbranche (se evt. afsnit 2.1.3 Vil fodgengerfelter
give flere fodgengeruheld? og afsnit 2.2 Stgtteheller uden for fodgengerfelter). Dermed kan det
siges, at det méaske ikke har veeret ngdvendigt for mange kommuner at nedlegge deres fritliggende
fodgeengerfelter. Fgr der kan foretages en mere dybdegaende vurdering af fodgsengernes risiko ved
de to krydsningsfaciliteter bgr der dog foretages yderligere undersggelser. Til disse undersggelser
anbefales det at udfgre observationer af flere lokaliteter, hvorudfra trafikanternes adfeerd kan findes.
Herudover kunne der foretages en traditionel uheldsanalyse for lokaliteterne, der evt. kan supplere

observationerne.
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Konklusion

I Danmark etableres fodgeengerfelter uden signalregulering péa lokaliteter, hvor der er s& store
trafikmeengder at trafikken ellers kun ville kunne afvikles med store forsinkelser. Dog etableres
de ikke pa veje med en skiltet hastighed pa 60 km/t eller derover. Det anbefales ikke at etablere
fodgaengerfelter uden signalregulering péa lokaliteter, hvor der er flere end 200 fodgeengere pr. time
i de fire mest belastede timer og den gennemsnitlige timetrafik er over 600 kgretgjer. Danske
trafikplanlaeggere har gennem 90’erne og 00’erne diskuteret om fodgsengerfelter eller stgtteheller
giver krydsende fodgaengere de bedst mulige betingelser for at krydse en vej sikkert. Denne diskussion
har bl.a. betydet, at flere fodgaengerfelter igennem tiden er blevet omlagt eller nedlagt til fordel for
enten en stgttehelle eller et fodgaengerfelt med midterhelle.

I dette projekt undersgges forskellen i fodgaengeres risiko ved fire lokaliteter med fodgsengerfelter
og fire lokaliteter med stgtteheller. Undersggelsen foretages ud fra et konflikt- og adfeerdsstudie.

Der findes adskillige forskellige tidsbaserede indikatorer, der kan benyttes til at identificere og
beskrive konflikter. Dog er der rejst kritik af flere af disse indikatorer ved anvendelse for konflikter
mellem lette trafikanter og motoriserede kgretgjer. Derfor kan disse med fordel suppleres ved
samtidig at betragte trafikanternes adfeerd for, under og efter sammenspillet, hvilket derfor er
udnyttet i dette projekt. For at kaste lys over sammenhaengen mellem de tidsbaserede indikatorer
og en rakke fagpersoners vurderinger er der afholdt to modificerede fokusgruppeinterview. Det
blev her fundet at der ikke var en klar sammenhseng mellem veerdier af TTCyin 08 T2 min 08
fagpersonernes vurderinger. Dette kunne bl.a. ses ved at der under fousgruppeinterviewene blev
diskuteret situationer med lave veerdier af TT'Cy,ip, 08 1% min som fagpersonerne ikke vurderede som
konflikter, idet trafikanterne frivilligt bragte sig selv i disse situationer og at trafikanterne havde
kontrol over situationerne.

Der er i alt fundet 35 adfserdsbaserede konflikter og 16 tidsbaserede konflikter ved de otte betragtede
lokaliteter. Den mest konfliktbelastede lokalitet er fodgeengerfeltet, F.1 - Dannebrogsgade, hvilken
dog ikke har den stgrste risiko. Lokaliteten med den stegrste risiko under anvendelse af den
adfeerdsbaserede konfliktdefinition er stgttehellen, H.1 - Annebergvej, mens lokaliteten med den
stgrste risiko med den tidsbaserede konfliktdefinition er F.2 - Saxogade. Der er desuden en del af
de betragtede lokaliteter, hvor der ikke er fundet konflikter. Ud fra de statistiske beregninger kan
der ikke findes en statistisk signifikant forskel mellem fodgaengerfelter og stotteheller ved hverken
den adfszerdsbaserede eller den tidsbaserede konfliktdefinition (a = 0,05). Herudfra konkluderes det,
at der pa baggrund af den anvendte metode, ikke kan findes en forskel i fodgaengernes risiko ved
krydsning af veje ved fodgeengerfelter og stgtteheller. Dog er der under observationer af lokaliteterne
set forskelle i trafikanternes adfserd ved de to typer af krydsningsfaciliteter. Fodgsengerfelterne
er mere styrende for fodgsengernes adferd end stgttehellerne er. Dermed er det observeret at
fodgeengerne oftere krydser i fodgaengerfelterne, mens de ved stgttehellerne oftest krydser via den
korteste vej. Gennemsnitligt viger 56 % af bilisterne ved fodgeengerfelterne, mens de gennemsnitligt
viger i 19 % af tilfeeldene ved stottehellerne selvom bilisterne ikke har vigepligt ved disse lokkaliteter.
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7. Konklusion

Pa baggrund af resultaterne kan der dermed ikke gives en anbefaling til valg mellem fodgeengerfelter
og stgtteheller. Dog kan det siges, at der antageligvis ikke er s& stor forskel som den almene opfattelse
af emnet i den danske trafikbranche ellers giver udtryk for. Det anbefales derfor at emnet undersgges

ydereligere.
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Elektroniske bilag

I nedenstaende tabel forefindes en oversigt over de vedlagte elektroniske bilag.

Videoer fra fokusgruppeinterviews. Tellinger mm. fra besigtigelse. Kommentarer og T-analyst-

veerdier

Filnavn Beskrivelse Filtype

Fokusgruppe resultater Svar fra fagpersonerne i det modificeret fokus- xlsx
gruppeinterviewet fra afstemningerne under dis-
kusionen og for.

Seet 1 En zip fil med de 10 videoer der blev benyttet i zip,
det modificeret fokusgruppeinterviewet mp4

Manuel konflikt vurdering Argumenterne for adfeerds kategoriseringen af xlsx
heendelserne i konfliktstudiet.

Samtidige Ankomster Forberedelse af de adfserdsbaseret og tidsbaseret xlsx
konflikter og samtidige komster for de statistike-
beregninger.

Tids adfeerd resultater Tabel med alle haendelserne som er blevet vurde- xlsx
ret i T-Analyst og de adfserdbaseret konflikter

Trafikteellinger og besigtigelse Tellinger og mal pa tveersnittet. xlsx

83



Telefoninterviews og
mailkorrespondancer

Telefoninterviews

Da der kun blev fundet steerkt begraenset information vedrgrende stgtteheller og deres historie i
Danmark, er der gennemfgrt interviews med Winnie Hansen og Anders Mgller Gaardbo. Begge er
ansat ved Vejdirektoratet.

Det er valgt at benytte interviewmetoden til at fa klarlagt konkret viden om projekter vedrgrende
stgtteheller samt hvilke anbefalinger der er til stgttehelle. Indholdet af disse interviews er gengivet
herunder. Som det fremgar er det valgt at holde spgrgsmalene abne, da respondenten herved har
mulighed for selv at fortolke spgrgsmalene og dermed kan byde ind med egne erfaringer og holdninger
[Andersen et al., 2002].

Winnie Hansen (Vejdirektoratet) 5. marts 2019

Winnie Hansen har veeret med i flere vejregelrad, der bl.a. star bag en rackke vejregler om
anbefalinger til fodgaengeres krydsninger af veje |Vejdirektoratet, 2019b]. Desuden arbejder hun
til dagligt med trafiksikkerhed samt planleegning og analyse |Vejdirektoratet, 2019a].
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Hvornar anbefales det at bruge stgtteheller frem for fodgaengerovergang?
Det anbefales at lave dem pd lange straekninger, hvor der ikke er ét tydeligt sted hvor mange
fodgaengerkrydser. Efterhdnden er de fleste “ddrlige” fodgaengerovergange, der er etableret uden
andre sikkerhedstiltag, blevet fjernet.

Hvilke fordele og ulemper er der ved stgtteheller?

Fordele:

Det kan veere lettere for aeldre fodgaengere og bgrn at overskue kun at krydse en vejbane ad
gangen. Det er meget klart hvem der har vigepligt for hvem, og fodgaengerne er mdske mere
forsigtige ndr de har vigepligt. Stdr sjeeldent alene og kan samtidig opfattes som en forseetning for
bilisterne. De skaber ikke flere fodgaengeruheld ndr de bliver anlagt.

Ulemper:
De er dyre at anlaegge end fodgaengerovergange uden andre tiltag.

Historisk

Man begyndte pad det i slutningen af 90’erne pd Frederikssundvej i Kebenhavn. Vejen havde meget
tveertrafik og mange fodgaengeruheld. Claus Rosenkilde (Kgbenhavns Kommune) havde projektet
og ved mdske mere om det specifikke projekt.

Hvilken dokumentation ligger til grund for det?

Der findes en evaluering af projektet pd Frederikssundvej som Claus Rosenkilde er forfatter pa.
Derudover har Trafictec lavet en publikation i 2018, hvor tre forskellige udformninger af
fodgaengerovergange sammenlignes og sammenstilles. Vejdirektoratet har udgivet
Trafiksikkerhedstilag i 2015 hvor der star en smule om fodgaengerovergange. Derudover er det ikke
noget der er undersggt ret meget, men Lene Herrstedt har udgivet en publikation som er en af de
mest grundige gennemgange df litteratur inden for fodgaengertrafik.
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B. Telefoninterviews og mailkorrespondancer

Anders Mgller Gaardbo (Vejdirektoratet) 6. marts 2019

Anders Mgller Gaardbo har veeret med i flere vejregelrad, der bl.a. star bag vejregler om

letbaner og trafiksikkerhed [Vejdirektoratet, 2019b|. Til dagligt arbejder han med planlsegning og

transportanalyser [Vejdirektoratet, 2019al.

Historisk om stgtteheller

For 20-25 ar siden var den generelle opfattelse blandt fagfolk, at afmaerkede fodgaengerfelter
resulterede i falsk tryghed for fodgaengerne, fordi bilisterne ikke overholdte deres vigepligt. De
afmazerkede fodgaengerfelter skulle derfor undgas, medmindre det drejede sig om fodgzengerfelter
hvor en stor koncentration af fodgaengere benyttede fodgaengerovergangen. Mange fritliggende
fodgaengerfelter blev derfor fjernet og nye blev kun anlagt hvis der pa vejen var ét sted, hvor det
var mere oplagt at ga over end et hvilket som helst andet sted. Dette skal ses i lyset af at
fodgaengere helst vil ga den mest lige vej og vil undga omveje.

For ca. 20 ar siden blev mange fodgaengere kgrt ned i fodgaengerovergange, og det ggr de sadan
set stadig. Det har noget at ggre med bilisternes adfeerd ift. at vige ved fodgaengerfelter. |
Trafiksikkerhedshandbogen kan der findes referencer til internationale studier om dette, men det
er usikkert hvad der er testet under danske forhold. Det er dog vigtigt at huske at trafikanternes
adfzerd kan variere meget fra land til land. Det vil ogsa fremga af Trafiksikkerhedshandbogen at
fodgaengersikkerheden forbedres hvis det afmaerkede fodgaengerfelt suppleres af en form for
fartdeempende foranstaltning sdsom midterheller, indsnaevring af vejen eller chikaner.

Blandt borgere er der generelt et udpraeget gnske for at fa fodgeengerfelter. Tit gnsker de det fordi
det ikke fgles trygt at krydse vejen, bilisterne kgrer staerkt, vejen er bred eller der er meget trafik,
men disse problematikker hjeelper fodgaengerfeltet ikke pa. Det giver dermed en falsk tryghed at
efterkomme dette gnske.

| en tidligere udgave af Trafiksikkerhedshandbogen var de generelle konklusioner om afmaerkede
fodgzengerfelter, at de i sidste ende resulterede i flere uheld. Dette passede godt med datatidens
generelle opfattelse blandt professionelle. | den forbindelse blev der lavet store
trafiksaneringsprojekter, hvor der bl.a. blev lavet midterheller som en del af generelle udbedringer
pa vejene. Midterhellen blev her typisk lavet i et andet materiale og med rgd belagning.
Lejlighedsvis pa midterhellen blev der anlagt kantstenstensbegransede stgtteheller. Denne
praksis blev benyttet fordi derpa lokaliteterne generelt var et stort krydsningsbehov. Det stgrste
projekt i Danmark blev lavet pa Frederikssundvej i Kgbenhavn.

Pa Frederikssundvej er der ogsa egentlige fodgeengerfelter tilbage. Disse er bibeholdt fordi der
generelt er en negativ stemning blandt borgere nar fodgaengerfelter fijernes. Desuden kunne det
konstateres at de tilbagevaerende fodgaengerfelter virkede og der var derfor inden grund til at
fierne dem.

Der er ogsa eksempler pa at stgttehellerne kan udformes mere som hastighedsdeempende
foranstaltninger, som led i et fartdeempende projekt. | disse tilfaelde ggr de vejbanen smallere og
forhindrer overhaling. Her er funktionen for fodgaengerne en sidegevinst.

Ved du om der findes dokumentation om de nuveerende anbefalinger?
Vejdirektoratet har en handbog, der hedder "Effekter af vejtekniske virkemidler”, der kom en ny
udgave af den i 2014 og kan findes pa Vejdirektoratets hjemmeside. Der star lidt om midterheller i
den og maske lidt om fodgaengerkrydsninger.
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For ar tilbage stgttede vi os til et ph.d.-studie af Lars Ekman fra Lunds Universitet. Dette er et 20-
25 ar omhandlende fodgangeres sikkerhed ved fodgsengerovergange. Lars Ekman havde her én
enkeltstdende konklusion om at afmaerkede fodgaengerfelter fgrte til flere fodgaengeruheld. Dette
er dog kun under svenske forhold og studiet har mgdt lidt kritik. Den kan maske findes som kilde i
Trafiksikkerhedshandbogen.

Blev fodgaengerfelterne oftest fjernet eller ombygget?

Der findes eksempler pa begge dele. Pa Rosengrens Allé (Frederiksberg) skete der en alvorlig
ulykke, hvor en mindre arig pige blev dreebt. Der |a to fodgaengerfelter pa samme vej i neerheden
af hinanden; det ene I1a i Kgbenhavns Kommune og det andet i Frederiksberg Kommune. Pigen
blev draebt da en bil holdte ved det ene fodgeengerfelt og veg for en fodgaenger. Fodgaengerfeltet i
Kgbenhavns Kommune havde Toronto-blink og midterhelle, mens det der Ia i Frederiksberg
Kommune ikke havde supplerende tiltag. Det endte med at fodgaengerfeltet i Kgbenhavns
Kommune blev nedlagt fordi det i Frederiksberg Kommune havde en mere oplagt beliggenhed.
Fodgzngerfeltet i Frederiksberg Kommune blev derefter ombygget med Torontoblink og
midterhelle.

| det gamle Fyns Amt kgrte de en meget stram politik og nedlagde alle ikke-signalregulerede
fritliggende fodgaengerfelter. Pa de stgrre veje som amtsvejene var, var hastigheden sandsynligvis
pa 60 km/t eller hgjere og man vurderede maske at hastighederne var hgje.

Mailkorrespondancer

Udover telefoninterviewsne er der skrevet mailkorrespondancer med andre fagpersoner for at
indhente oplysninger, der er benyttet enten ifm. kapitel 2 Litteraturstudie eller ifm. kapitel 3 Metode.

Navn: Kvalifikationer: Dato for mailkorrespondance:
Udviklings- og kvalitetschef

Radet for Sikker Trafik 1. april 2019

Lise Hegner Schmidt

Konsulent og lektor emeritus
Lars Bolet Aalborg Universitet 22. februar til 19. marts 2019
Trafikforskningsgruppen

Trafiksikkerheds- og
Steen Eisensee tilgeengelighedsrevisor 26. februar 2019
SE Trafik Aps

Forsker, underviser
Anette Jerup og vejleder 11. april til 16. april 2019
Aalborg Universitet
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Metode for litteraturstudiet

Den benyttede primeerlitteratur er hovedsageligt videnskabelige artikler, rapporter og notater, men
der er ogsé benyttet bgger, telefoninterviews og mailkorrespondancer med udvalgte fagpersoner, der
har givet litteraturstudiet et historisk perspektiv samt klarlagt tvivispgrgsmaél. Pa figur C.1 ses en
illustration af processen for litteratursggning. Det frasorterede materiale er blevet frasorteret pga.
geografisk omrade, der ikke er sammenligneligt med forholdene i Danmark eller at det drejer sig om
fodgeengere i meget specifikke situationer, der ikke er i direkte relevans til emne, der behandles i

dette projekt.
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Identifikation

Screening

Egnet materiale

Systematisk sggning i databaser
1843 resultater

Sggning gennem andre kilder
30 resultater

- Lund University Traffic and Roads

- TRIT

- TRG

- T@I - Snowballing

- ScienceDirect - Mailkorrespondancer

- Vejregler - Telefoninterviews

- Vejdirektoratets publikationer - Generel websggning (Google)

Y

Tjek for dubletter
og
irrelevant materiale

1868 resultater

Frasorteret

> 493 resultater

Laesning af titler
1375 resultater

Frasortering af irrelevant

| materiale

1292 resultater

'

Laesning af resuméer
83 resultater

'

Laesning af fuld tekst
49 resultater

Frasortering af irrelevant

E— materiale

34 resultater

Figur C.1. Grafisk illustration af anvendt metode for systematisk litteratursggning.
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Konfliktstudie indikatorer

I dette appendiks forefindes en oversigt over indikatorer, der kan benyttes i konfliktstudier med lette

trafikanter.

Tadv

TET

TIT

DST

PRI

TTZ

DeltaV

Time advantage,
er et kontinuert estimat af PET. Estimatet er baseret pa at trafikanterne forseetter med samme
rute og hastighed.

Time-exposed time to collision,
er tidsperioden hvor TTC-vaerdien er under en fastsat veerdi.

Time-integrated time to collision,
er arealet mellem TTC-kurven og en fastsat veerdi.

Deceleration to safety time,
er den mindst mulige deacceleration et kgretgj kan have for at undga et kollision.

Pedestrian risk index.
En risiko vurderet ud fra billisten reaktionsevne og bremseleengde, samt TTZ.

Time to zebra.
Den tid det tage for en trafikant ankommer ved et fodgeengerfelt

Kraften en trafikant oplever i en kollision, grundet en @endret hastighed.
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Fokusgruppeinterview

Videoklip

I nedenstaende tabel findes en oversigt over de nummererede videoklip anvendt som eksempler
ved fokusgruppeinterviewsne samt begrundelse for medtagelse ved fokusgruppeinterviewsne.
Begrundelsen ligger sig op ad konfliktkriterierne, der kan ses i afsnit 3.1.1 Konfliktkriterier (s.
25). Videoerne er vedlagt som elektroniske bilag.

Tabel E.1. Indstillinger for doubledetektor.

Situationnr.: | Begrundelse for udvaelgelse:
Adfeerd; fodgeenger lgber teet bagom bil

11 T, < 0,55 s
Adfeerd; fodgeenger hopper ind pé fortov
1.2 og mange trafikanter
TTChin : 1,5 -2 s
Adfeerd; to fodgengere, én venter den anden lgber
1.3
T3 min < 0,55 s
14 Vurderes ikke som konflikt
Adfeerd; fodgeenger laver fagt med handen
1.5 teet pa hinanden i tid og sted

T5 min < 0,55 s

Adfeerd; fodgeenger gar teet bagom bil og
1.6 bilen samt fodgeengerne gnsker at veere samme sted
TTChmin:1—1,55

Adfeerd; fodgeenger gar teet bagom bus og
gnsker at veere samme sted samt seenket
oversigtsforhold

Adfeerd; fodgeenger gar teet bagom bil

1.8 og drejer kroppen

Tgﬂmn 1 - 1,5 S

Adfeerd; teet bagom svingende

bil og fodgengerne orienterer sig

ikke tilstreekkelig

TQ’min 11— 1,5 S

1.10 Adfeerd; kommunikationsproblemer

1.7

1.9

De udvalgte haendelser, der er oplistet i tabellen er vedlagt som elektronisk bilag, hvilke fremgar af
appendiks A Elektroniske bilag.
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E. Fokusgruppeinterview

Skemaer

Nedenstaende viser det generelle skema, der er udfyldt for hver deltagende.

Generelt:

Navn:

Alder:

Kendskab til konfliktteknik:

Tid arbejdet med
trafiksikkerhed (antal ar):

Nedenstéende viser et eksempel pa de skemaer, som hver deltagende er blevet bedt om at udfylde

for hvert videoklip. Spgrgsmalene er ens for alle skemaer til alle videoklip.
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Videoklip nr. 1:

Beskriv dine umiddelbare
tanker om situationen pa
videoklippet

Nar du ser videoklippet, hvad
identificerer du sa dig selv
som? (Saet x)

Observatgr:

Fodgaenger:

Bilist:

Hvad laegger du isaer maerke til
ved den trafikale situation?
Beskriv evt. involverede
parter.

Valg type (st x) og begrund
venligst din besvarelse:

Ingen
konflikt:

Mindre
alvorlig
konflikt:

Alvorlig

konflikt:

Begrundelse:
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E. Fokusgruppeinterview

Plan for afvikling

Nedenstaende beskriver planen som begge fokusgruppeinterviews afvikles ud fra:

1.
2.
3.

Velkommen (Kontrol af at alle har opnaet forbindelse til det digitale rum)
Pause hvor videoklippene ses igennem enkeltvis af deltagerne og skemaerne udfyldes
Opstart af diskussion af videoklippene

- Hver video vises i det digitale rum

- Diskussion af umiddelbare tanker om situationen

- Diskussion om situationen er en alvorlig konflikt /mindre alvorlig konflikt /ikke en konflikt
- Afstemning om hvorvidt situationen er en af mulighederne:

- Alvorlig konflikt
- Mindre alvorlig konflikt
- Ikke konflikt

Punkt nr. 3 gentages for hvert videoklip

. Afslutning af interviewet

Deltagerne

I tabel E ses en oversigt over de deltagende ved hvert fokusinterview, deres kendskab til

konfliktteknik samt antallet af &rs erfaring som de hver isser har. I tabellen repraesenterer M de

mandlige deltagerer og K de kvindelige deltagerer.
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Anonymiseret
"navn":

M1

Fokusgruppeinterview 1 -

Kendskab til konfliktteknik:

Kun lidt

29. april 2019

Antal ars erfaring
inden for
trafiksikkerhed:

22

M2

Har skrevet speciale om
traditionelle konfliktteknik-
metoder, alternative metoder
samt udviklingspotentiale.
Bruger desuden
konfliktteknik i

mit daglige arbejde som
radgiver.

M3

Lidt.

18

K1

Anonymiseret
"navn":

M4

Rimeligt. Har selv arbejdet

med adfserdsstudier i

mit speciale.
Fokusgruppeinterview 2 -

Kendskab til konfliktteknik:

Lidt — har deltaget i flere
undersggelser med
studerende og har bl.a.
brugt RUBA sammen
med HVU og AAU

12,5

30. april 2019

Antal ars erfaring
inden for

trafiksikkerhed:

12

M5

Delvis. Har taget
konfliktstudiekursus pa
LTH i 2004, men ikke
brugt det i fuldt omfang
siden. Kun brugt lidt af
tankegangen i
forbindelse med
adfeerdsstudier og

brug af video.

15

M6

Uddannet i svensk
konfliktteknik.

Har lavet forskellige
studier af

konflikter i felten og
ud fra videomateriale

M7

Lidt — har tidligere
deltaget i undersggelser

af konflikter. Har ikke

selv anvendt konfliktteknik.

12

K2

Ja.

22

Gennemsnitligt
antal ars
erfaring

1 gruppen:

13,9

Gennemsnitligt
antal ars
erfaring

i gruppen:

13.8
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E. Fokusgruppeinterview

Transskribering af fokusgruppeinterviews

Videoerne, der henvises til i det fglgende er vedlagt som elektronisk bilag, hvortil der findes en
oversigt i appendiks A FElektroniske bilag.

Fokusgruppeinterview 1 (29. april 2019)
[Alle logger pa og tester forbindelsen - M1 tekniske problemer med webcam]|

Moderator 1: Men ellers sa gar vi bare i gang hvis det er okay med dig? Men ellers gar vi bare i gang
og sa lever vi med at det bliver uden webcam fra din side. Fgrst og fremmest vil vi gerne sige tak
fordi I gerne ville hjzelpe os, det er vi meget glade for. Nu har alle ogsa faet hilst pa hinanden sa det
springer vi over. Jeg skal ggre opmeerksom péa at interviewet bliver optaget, men det kommer ikke
til at optreede i forbindelse med rapporten. Det vi skal bruge, vil blive transskriberet og det er kun
det der kommer til at fremga af rapporten. Derudover kommer det til at forega sadan at vi her lige
om lidt sender nogle links ud til nogle zip-filer, hvor der er 10 videoer i 4 ca. 10 sekunders varighed.
Derudover er der en wordfil med nogle spgrgeskemaer i til videoerne, og dem vil I fa lejlighed til
at udfylde i lgbet af en pause, der kommer her lige om lidt. Pausen varer ca. 10 minutter, hvor
det er planen at I hver iseer ser videoerne igennem og far udfyldt spgrgeskemaerne. Herefter mgdes
vi igen og ser videoerne igennem en gang i faellesskab, hvorefter vi kan diskutere hvad der er for
nogle ting som I har lagt meaerke til hver iszer. Undervejs vil der sa komme nogle afstemninger, der
kommer i venstre hjgrne af skeermen, hvor vi kan snakke om hvorvidt situationen ikke er en konflikt,
en mindre alvorlig konflikt eller en alvorlig konflikt. Det haber jeg var nogenlunde klart [M3: det
forstar jeg ikke| og sa kommer der et link, fra Moderator 2, i chatten... nu, som I er velkomne til
abne og ga ind og hente filerne.

K1: Skal vi bare begynde at se dem?

Moderator 1: 1 kan hente filerne og se dem selv. Der skulle gerne veere et felt under deltagerlisten
med en chat i, hvor linket er.

MT1: Den siger opret konto, hvorfor ggr den det?

Moderator 1: Hvis alle har faet det til at lykkedes sa starter vi bare pausen og afsatter lige 10
minutters tid. S& I kan se det igennem i det tempo man har brug for.

[K1: Skal vi bare starte nu eller hvad?]

Moderator 1: Ja I starter bare. I det tempo I har brug for.

[Pause]

M1: Jeg kan ikke fa lov at downloade den. Er det én samlet zip-fil eller hvad?

Moderator 1: Ja det burde det gerne veere.

Moderator 2: Det kan veere at vi kan splitte den i to og sende det pa mail.

Moderator 1: Ja vi kan prgve. ... Moderator 2: Det kan vi ikke, men vi kan sende dem to ad gangen.
Moderator 1: Ja lad os det.

Moderator 2: Vi prgver lige at sende dem som mail i stedet for, men der kan kun veere to videoer
i. Sa du far fem mails i stedet for.

M1: Der kommer ikke rigtig noget. Nu kom der noget.
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Moderator 2: Der er lige sendt en mail med de fgrste par videoer.
[Lang pause]

Moderator 1: Sa hvis alle er feerdige, sd kan vi begynde at snakke om nr. 1. Vi haber at I alle
sammen kan se billedet her nedenunder, hvor der gerne skulle veere starten af den fgrste video. Sa
teenker jeg at vi starter med lige at se den og sa kan vi snakke om nogle af de ting I har skrevet
ned.

[Videoen nr. 1 vises| Moderator 1: Er der nogen, der gerne vil laegge ud?

K1: Altsa der er jo det der med bilen, der skal krydse fodgasengerfeltet og s& kommer der den der
lgber der og man ved maske ikke helt hvilken hastighed lgberen kommer med. Men jeg synes bare
ikke at det ligner en konflikt.

MT1: Det der er veerd at bemaerke som maske er anerledes ved de andre er at det er Igberens hastighed,
der vil give skadesgraden ved uheldet. Det vil sige der er ikke nogen draebende bilhastighed i det,
sé det seetter konfliktens alvorlighed ned.

K1: Ja.

MT1: Jeg har sat det som ingen konflikt for der er ingen af dem, der foretager en handling. Altsa de
er teet pa hinanden, men der er ingen af dem, der foretager en aktiv handling ift. at undga et eller
andet eller for at undgé det. Det er bare en trafiksituation, hvor de ligger teet sammen. Altsa de
gor ikke noget.

Moderator 1: Sa det vil sige at det ikke er en konflikt eller er vi ude i at det maske er en mindre
alvorlig konflikt?

M1: Det jeg ikke helt kan se, men som jeg gerne ville have vidst, er bilisten oversigt rundt omkring
hjgrnet. For i princippet skal han jo holde tilbage nar der kommer en ud i fodgesengerfeltet, men
jeg kan ikke helt se om bilisten i den position ville kunne né& at reagere, hvis der kom nogen i

fodgaengerfeltet om man ville kunne na at se sa langt rundt om hjgrnet.
Moderator 1: Ja.

M3: Jeg har umiddelbart vurderet at bilisten er sa langt fremme og lgberen er sa langt veek at han
ikke skal holde. Sa derfor kgrer han jo bare og der ikke er nogen konflikt.

K1: Det har jeg ogsé.

Moderator 1: Er der nogen af jer andre, der har noget at tilfgje? Nu ggr vi s& det, at selvom der
var meget bred enighed om den her, men for en god ordens skyld ggr vi lige det, at vi tager en
afstemning heroppe i venstre hjorne af skeermen. Her vil I kunne vaelge hvilken af kategorierne I vil
sige bedst kan beskrive situationen.

K1: Jeg skal bare lige hgre om néar I siger "Alvorlig konflikt” er det sa at der kan ske en alvorlig
ulykke eller er det simpelthen sadan at det er taet pa?

Moderator 1: Altsa vi har defineret det lidt sddan at hvis forholdene er sddan at der med lethed
kan opsta et uheld ud fra den her situation. En mindre alvorlig konflikt er, at der er lidt leengere
imellem dem, men det stadig kunne graense op til at der kunne ske noget alvorligt. Hvis det giver

mening?

M1: Jeg tror at i den normale tankegang omkring det her, der teenker man sig en matrix pa
to, altsa bade hvor teet de er pa hinanden og s& ogsd konsekvensen. Det er sa sddan en typisk
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sikkerhedsmatrice hvis man kan sige det sadan sa sikkerheden bliver hgjere jo leengere, der er
mellem dem. Det kan godt vaere at der er noget hvor folk bare forstuver en tommelfinger, men sa er
det nok ikke det man gider at lave en stor trafiksikkerhedsmeessig indsats pa. Det var bare sadan
et input.

Moderator 1: Ja.

M3: Er der nogen, der kan hgre hvad M2 siger?
Moderator 1: Nej.

M2: Kan I hgre mig?

K1: Ja.

Moderator 1: Ja nu kan vi.

M2: Fedt! Ja jeg havde faet trykket pa et eller andet. S kan jeg sidde her med alle mine talenter
[latter].

Moderator 1: Ja men det kan sagtens ske [latter].
[Afstemningen for video 1 udfgres — Video nr. 2 vises|
Moderator 1: Jamen hvad teenker I om den?

M2: Jamen det kan veere at jeg skal starte sa nar jeg nu ikke var med fgr. Jamen jeg bider meerke
i det der lille hop som hende den sidste foretager. Og man kunne maske fristes til at tro at det var
sadan et hop veek fra vejen for at komme vaek, men jeg teenker nu mere at det er for at indhente
hende veninden, der er foran. Sa jeg har sagt at der ikke er nogen konflikt her ogsé fordi jeg mener
at bilisten har fuld kontrol over situationen her og har godt udsyn til fodgsengerfeltet. S& ingen
konflikt fra min synsvinkel.

(M3 laver thumbs up)

Moderator 1: Er der nogen af jer andre, der har bidt meerke i andre ting? Eller méaske tolker
situationen pa en anden méade?

K1: Altsa jeg har godt nok kigget pa den cyklist, der kgrer over fodgeengerovergangen og som kgre
naermest sddan skrat over fodgaengerovergangen og sa videre over mod sidevejen og krydser sidevejen
mod feerdselsretningen og derudover hvor han er ved at... Alts& hvis den der fodgaenger havde gaet
lidt hurtigere sa var de jo kommet rimelig teet pa hinanden altsa cyklisten og fodgsengeren. Der
sker ikke noget her, men jeg ved ikke helt om han har styr pa situationen. Han kgrer jo direkte over
fodgeengerfeltet og hen pa fortovet, hvor man jo ikke lige forventer at der kommer en cyklist. Plus
at han kgrer jo op ad en kantsten, han kunne jo ogsé lige sa godt veelte ved den kantsten der. Og
s& den anden ting. Det er de der bilister der. Den der kgrer mod venstre, den sorte, hvor det er lige
fgr at han kommer over i den modsatte kgrebane, fordi der holder biler parkeret.

M3: Ja der er jo egentlig mange konflikter, hvis man kan sige det sadan.
K1: Ej der er jo ikke nogen konflikter.
M1: Man mé jo ikke overhale i et fodgeengerfelt og der er ogsa en ulovlig parkeret bil.

K1: Ja. Det ser ogsa lidt ud til at man godt ma standse, men ikke parkere og man sa kan risikere
at de der bildgre de dbner og lukker hele tiden [latter|, fordi der er nogen der bliver sat af.

98



Aalborg Universitet

M1: Ja men stadigveek i fodgaengerfeltet, der méa du ikke stoppe. Altsa jeg vil sige at den er sddan
set lige pa kanten den situation her, til at der sker et eller andet.

Moderator 1: Ja det er en situation, hvor der sker rigtig mange ting.

MT1: Der er nok ikke rigtig nogen konflikt her, men det er lige p& kanten her. Altsa for den sorte
bilist der er lige ved at veere overload der. Altsa forst kommer der en cyklist, s& kommer der to
fodgeengere og sa er der nogle biler du skal udenom samtidig med at du skal mangvrere udenom en
modkgrende bil, som egentlig kommer ret teet pa. Sa du skal ikke stoppe mange flere faktorer ind i
den situation her, for bilisten ikke har... altsd hvor hjernen den star af simpelthen. Den kan ikke
klare flere input.

MS3: Men det er vel ogsa derfor at der bliver kgrt relativt langsomt? M1: Ja men det er jo heldigvis
den made man kompenserer pa. Sa det vil sige at der er ikke de store hastigheder i det her.

M3: Nej lige preecis.
[Pause]

Moderator 1: Ja men spgrgsmalet er, om vi ikke bare skal tage vores afstemning. [Pause med

afstemning]

Moderator 1: Ja men sa gar vi videre til den neeste. [Pause hvor video nr. 3 vises|
Moderator 1: M3 vil du starte? ...

M2: M3 det er dig.

MS3: Na jeg horte det bare ikke [latter|. Jamen jeg har jo noteret mig at det er en mindre alvorlig
konflikt. Pigen der forsgger at holde samme hastighed som hendes, sikkert, bror, men hun bliver sa
usikker pa bilens hastighed og sa veelger hun, fornuftigt nok, at stoppe. Grunden til jeg har valgt
en mindre alvorlig det er at jeg teenker, at hun nok var néet med over alligevel ift. den hastighed
hun kommer med. Og sé er der jo bare helt utroligt mange fodgengere og ting, der skal holdes gjes
med her for trafikanterne. Men det er ogsa noget af en fejldisponering, synes jeg, at storebroren der
han saddan bare render over ikke? [latter| Det far da virkelig skabt noget usikkerhed om situationen.

Moderator 1: Men vil du sige at vejret og, hvad skal man sige? Belysningen, altsa at det er sadant
tusmgrke, har det direkte indflydelse pé, hvordan vi tolker situationen om det er en konflikt eller
ej?

M3: Ej det vil jeg ikke. Jeg vil sige at det er adfserden, der ggr det. Men det er med til som M1
han lige sagt med det der informationsload der er, at det er en parameter der er med der.

Moderator 1: Jae. .. Er der nogle af jer andre der har teenkt pa andre ting, der kunne vaere veesentlige
i den her situation?

M2: Altsa jeg heefter mig ved, og det har sikkert ogsa indflydelse pa trafikanterne, at de er jo
forholdsvis god tid til at reagere fra bilistens side, hvis der nu evt. skulle havne en fodgsenger ude
foran, i situationen, si jeg har godt nok sat det som ingen konflikt. Og det er udelukkende ud
fra tidsafstanden mellem trafikanterne for man kunne sagtens, som M8 argumenterer for, sige at
reaktionen foregar pludseligt, hvor nogen har, hvad skal man sige? Udvist tegn pa at det var en
farlig situation her. S& man kan jo argumentere for begge dele.

M1: Jeg har sagt at det er en mindre konflikt, fordi der jo altsa to fodgeengere, der vurdere det
forskelligt og jeg gaetter pa at altsa den bil, der kommer der, jo pa en eller anden méade maske har
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nedsat hastighed fordi han kan se at der er nogen ude i midterbandet eller ude i midterhellen. Og
s& bemaerker jeg ogsa, selvom M2 siger at der er forholdsvis langt imellem, s er det hul [latter| de
veelger at beveege sig ud i, det er faktisk ret lille. Sa jeg har valgt at sige at det er en mindre konflikt,
men jeg vil stadigveek bemeerke at det er altsé rimelig lave hastigheder det foregar med det her. Sa
jeg gaetter pa at vedkommende, altsa den bil der kgrer her, den har reageret pa situationen.

Moderator 1: Ja.

K1: Jeg har sat det som ingen konflikt, fordi jeg synes, ogsd som M2 siger, med at tiden og det ser
ogsé ud til at de der krydsende fodgeengere, selvom at, altsa det ser ud som at de har styr pa det og
har set bilisterne og ved hvor lang tid de skal bruge pa at komme over vejen. Men det eneste, det
synes jeg ogsa, det der med at det er mgrkt og vadt og den der helle den er jo naesten helt usynlig.
Sa maske bare lige fa maerket den op s& man i hvert fald kan se hvor man star henne, hvis det var.

Moderator 1: Ja men sa for en god ordens skyld laver vi lige vores afstemning igen.

M2: Jeg skal lige hgre, det her med afstemningen, kontra det vi sa har skrevet i papirerne, eller det
der worddokument, er det meningen vi sddan skal sddan hgre pa andres argumentation og sa evt.
endre ens stemme eller hvordan foregar det? Skal man stemme det samme?

Moderator 1: Altsa det er mere hvis nu, hvis én nu har bemeerket et eller andet som man méske
ikke selv har bemaerket, undervejs, sa kan det veere meget rart lige at have muligheden for at sige
jamen det var for resten en konflikt, der var mere alvorlig end jeg umiddelbart selv havde syntes
den var eller omvendt. Sa ja sa det er lidt for at inddrage at det er okay at @endre mening undervejs.
For det er jo ikke nogen “exact” videnskab det her.

M2: Fint.

[Pause med afstemning]

Moderator 1: Yes.

Moderator 2: Sa har vi nummer 4.

[Pause med afspilning af video nr. 4]

Moderator 1: Ja. M1 vil du ligge ud denne her gang.

M1: Ja det er jo som det skal veere, havde jeg neer sagt. Det er jo en almindelig vigepligtsituation,
hvor bilen holder stille for sin vigepligt, hvor der jo er dobbelte vigelinjer og han altsd har
fodgeengerfeltet forst og sa en vigelinje bagefter. Det ser ud til at fungere som det skal at bilen
begynder ikke... Altsa jeg sad lige og kiggede lidt pa om bilen den var gennemsigtig om den var
begyndt at kgre inden de var néet ind pa fortovet, men det tror jeg ikke at den gjorde. Sa jeg ville
ikke kalde det her en konflikt. Det er bare en almindelig vigepligtssituation.

Moderator 1: Ja er der nogen af jer, der har lagt meerke til nogle andre ting?

K1: Altsa jeg er ikke uenig. Jeg er helt enig, men synes bare, hvis jeg var fodgeenger s tror jeg nok,
fordi bilen er sa langt veek, s ville jeg nok overveje en ekstra gang om de, om bilisten har set én,
fordi... Eller om det er noget andet han sidder og holder gje med. Fordi jeg synes, den holder der
meget leenge for man kommer derhen og krydser.

M1: Ja det er en meget lovlydig bilist [latter].

M2 og M3: |latter].
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M3: Ja det ma man sige.

M1: Ja han er meget atypisk. Jeg ved ikke hvor mange tusind timer I har optaget for at finde ham
[latter].

Deltagere: [latter].

Moderator 1: Ja det tror jeg slet ikke vi skal snakke om [latter|. Det var i hvert fald ikke den type
bilister, der var flest af, kan vi vist godt afslgre. Men bare lige for en god ordens skyld og for vores
optagelsers skyld s& tager vi lige afstemningen.

[pause med afstemning]
Moderator 1: Men der var | meget hurtige enige. Ja lad os bare starte.
[Pause med afspilning af video nr. 5]

M2: Jeg ved ikke om I har noteret. Men I det der kryds er der kun E17-tavle pa den ene side at
krydset.

Moderator 1: Ja den veeltede uheldigvis da vi skulle ssette kamera op, men det havde ikke noget
med os at ggre vil jeg ogsé gerne lige understrege [latter|. Men vi har en optagelse mens vi seetter
kamera op hvor den lige pludselig bare veelter. Men ja vi har bemaerket det [latter].

M1: M2 han er skarp der [latter]|.
Moderator 1: K1 vil du starte denne gang?

K1: Ja... Jeg har skrevet at den hgrer under mindre alvorlig konflikt, altsd man kan jo godt sige at
det kgrer som det skal, altsd han gér over fodgesengerovergangen og bilen den nar lige at kgre forbi
inden og der er teet pa et sammenstgd, men alligevel sd kan man se at den er faktisk meget teet pa.
Det ser ud til at fodgeengeren faktisk ma bremse lidt op for, altsa som om bilisten har teenkt at jeg
kan lige na det inden fodgaengeren kommer for langt ud i fodgeengerfeltet. Jeg tror ikke det er fordi
den ikke har set fodgeengeren. Sa jeg har skrevet en mindre alvorlig.

Moderator 1: Er der nogen af jer andre, der har bemeaerket noget?
K1: Der mangler en E17-tavle! [latter|
Deltagere: [latter|

M3: Jeg vil sige han er da ret cool den fodgaenger der, jeg tror nok at jeg hidsede mig en smule
mere op en han gjorde [latter|. Altsa jeg har lige kgrt den pa min egen video her, hvor jeg zoomede
ind pa det. Det er rent faktisk, det er ikke bare fordi han sadan gar og vinker sddan hej ikke ogsa?
Han gor faktisk sddan her [gestikulerer beveegelsen som fodgeengeren pa videoen laver|. S& han er
lidt utilfreds med situationen.

M1: Altsa jeg kalder det her en neerved-ulykke det her. Det jeg kiggede pa, er ogsa, jeg synes ikke
at fodgeengeren egentlig orienterer sig meget mod bilen inden han gar over. Han kigger hen pa
fodgeengerfeltet og sa synes jeg faktisk ogsa at svinghastigheden den er faktisk meget hgj.

M3: Han skeaerer ogsa hjgrnet.
K1: [mmmmb]|

M1: Ja han skeerer nemlig hjgrnet.
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MS3: Men det er han ngdt til for at kunne komme forbi.

M1: Ja men det kan jeg se der er andre, der ogsa har gjort ogsa kan vi se. Og jeg synes, alts&d hans
sving. Han kan komme slemt til skade den fodgeenger der, hvis de ramler sammen. Jeg synes at han
har en hgj hastighed. Sa jeg har altsa kaldt det en alvorlig konflikt det her. De er meget teet pa
hinanden.

M3: Men to skridt fra fodgsengerfeltet, der kigger han faktisk. Der har han hovedet drejet op og
kigger lige til venstre for fodgeengerfeltet.

M1: Ja to skridt! Det er ikke sd meget.
M3: Jeg tror bevidst at han bare traeder ud.
M1: Ja men sa kan vi kalde det "risikovillig fodgeenger”.

M3: Ja! "Risikovillig fodgeenger” ikke ogsa. Altsd en mindre selvsikker vil jo have stoppet op ikke
0gsé?

M1: Ja jeg ville have stoppet op. Der skal ikke meget til der for de er teet pa hinanden.
MS3: Enig.

MT1: Jeg synes det er... Altsa han kan jo ga ud og banke den nzesten, hvis han vil, kan han jo banke
bilen pa taget ikke ogsa. Men de er taet pa hinanden, men der sker ikke noget, men hvis der sker

noget sa kan de altsa nemt ramme ind i hinanden.

Moderator 1: Jae... men hvis der ikke er nogen, der har mere at tilfgje sa tager vi lige... Det er i

hvert fald én af de mere interessante situationer vi har.
[Pause med afstemning]

Moderator 1: Yes.

[Pause med afspilning af video nr. 6]

Moderator 1: Ja, M2 vil du starte denne gang?

M2: Ja men det er jo det man kalder en afslappet fodgeengerkrydsning. De har ikke ret travlt og
det foregar meget kontrolleret ser det ud til. De afpasser deres hastighed efter. Den bil pa den
modsatte side af vejen, der skal svinge til venstre og de stiller sig peent op og venter, og de har jo
tilsyneladende ogsa set at der er god afstand til den sorte bil, der kommer fra vest. Sa jeg har ikke
sagt at det er en konflikt, selvom de krydser uden for hellen kan man sige.

M1: Jamen det er sa et godt eksempel pa det jeg har skrevet, fordi M2 og mig leeser abenbart
det midterband som noget forskelligt. For under hvad er det fgrste jeg ser, har jeg skrevet at det
er en darlig designstyring. Fordi fodgesengerne bruger det, men jeg tror at det er teenkt som et
designmaessigt venstresvingsspor. Sa det jeg har sagt det er at bilen ggr ikke det han ville have gjort
hvis ikke de var der. Han kgrer leengere frem end han ville have gjort normalt, hvis ikke der havde
veeret fodgaengere sa havde han kgrt ind lige efter hellen for at komme til venstre. Han tager en
meget mindre radius i sit venstresving fordi han ikke kan komme derind, de star der jo. Sa derfor,
der er en konflikt, en mindre alvorlig konflikt for der er ingen hastighed i det her, men han ggr
noget andet end det han ville have gjort for at undgé at de ikke baldrer sammen, hvis man kan sige
sddan. Hvis han havde gjort som han ville ggre s& havde han kgrt lige der hvor fodgeengerene stod.

Moderator 1: Det passer ogsa meget godt med de ting vi ellers har observeret, ift. hvordan bilisterne
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og fodgaengerne bruger det her anlaeg. Er der nogen andre, der har noget som de synes er veerd at
bemaerke ved den her situation?

K1: Altsa jeg er enig med M1 tenker ogsd at hvis bilisten ikke havde set at de stod der, s& var
det rimelig uheldigt at sta der nar det er bilens kgrselsareal. Sa jeg har ogsa sat det som en mindre
alvorlig konflikt.

M1: Altsa adfserdsmeessigt. De star midt pa vejen! Det er en venstresvingende bil, der kgrer udenom
nogle mennesker, der star midt pa vejen, hvis man tager det efter faerdselsloven.

M2: Du ma jo ikke kgre dem ned bare fordi de star ude midt pa vejen [latter].

M1: Nej det er derfor han korrigerer. Jeg tror at det er godt den var i faerdselsloven den der [latter]. . .
at man ikke bare méa kgre folk ned.

Moderator 1: Ja men I méa meget gerne afgive jeres stemme herovre til venstre.
[pause med afstemning]

Moderator 1: Det var meget hurtigt.

[pause med afspilning af video nr. 7]

Moderator 1: Ja M3 skal vi starte med dig?

M3: Jeg har faktisk mest fokuseret pa den der lidt uheldige placering af fodgeengerfeltet, som jo i
forbindelse med bussen, nar den afventer sin vigepligt sa holder den og speerrer fodgeengerfeltet. Jeg
synes jo at det er et eksempel pa hvordan man ikke skal ggre det, altsa placere et fodgeengerfelt.
Det var sadan lige det fgrste jeg lige teenkte over. Det uheldige design medfgrer jo s& at det bliver
en ulempe for fodgeengeren som gar ud, og sd kan man jo sé sige er der s nogen konflikt i det?
Naah. .. Det er der maske ikke. Nej det er der faktisk ikke. Det jeg sa efterfolgende har set, det er
jo at han faktisk ogsé er godt skjult af den bus, der holder der og det er der méske nok lidt mere
i. Det kreever lige at jeg far genset den igen om jeg egentlig er helt enig med mig selv om der er
en konflikt eller ej. Umiddelbart som jeg husker det var der ikke umiddelbart nogen af dem, der
&ndrede hastighed.

[videoen afspilles igen]
M3: Jo! Han bremser! S& er der i min optik en mindre konflikt.

MT1: Jeg har sa veeret lidt hardere i den her og sa sagt, at jeg synes faktisk der er flere konflikter.
Altsa fodgeengeren har jo en konflikt med bussen, de vil gerne veere pa det samme sted pa det samme
tidspunkt. Der er en bil, der skal rundt om hjgrnet, hvor bussen maske tager oversigten sa han ikke
kan se fodgeengerfeltet og folk der beveeger sig ud i fodgeengerfeltet. Det kraever sa lige at jeg har en
video inde i bilen. Samtidig med, altsa bilen svinger med forholdsvis hgj hastighed, samtidig med
at fodgaengeren, pa grund af bussen, har feerre steder at lgbe hen hvis der sker noget. Han kan ikke
tage to rappe skridt og skifte retning og dermed springe ind pa fortovet. Den mulighed er ligesom
veek her. Jeg har sagt at hvis den her situation blev til et uheld sa var det altsa alvorligt. Sa jeg har
kaldt det her en alvorlig konflikt.

K1: Jeg har ogsa sat det som en alvorlig konflikt fordi jeg synes egentlig ogsé at det er en af de forste
klip vi ser, hvor der er darlige oversigtsforhold, hvor den her svingende bilist den bliver overrasket
over at der er en fodgeenger i fodgeengerovergangen, som er last fast.

M2: Ja jeg har jo gjort det helt anerledes. Jeg har kigget pa hvorfor bilisten muligvis foretager sit
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hurtige venstresving. Det er for at komme veek fra den lastbil, der kommer imod ude pa vejen.
M1: Den har jeg ikke lige faet med.

M2: ...og sa har han ellers rimelig udsyn til fodgsengeren, hvis man sadan trackker et par streger
pa skeermen, sa har han ogsa fint udsyn til fodgsengeren. Sa jeg har sat det som ingen konflikt og
det er egentlig ogsa ud fra praemissen at der ellers ville veere rigtig mange konflikter, hvis hver gang
vi har en vigepligtssituation, og ham der har vigepligten egentlig overholder den, og vi sa skal sige
at det er en konflikt. S& skal vi lige pludselig til at definere rigtig mange situationer som konflikter.
Det er bare mine tanker.

Moderator 1: Der er heller ikke nogen, der behgver at veere enige her ift. hvad det er.

K1: Altsa jeg synes neesten at situationen bliver endnu mere alvorlig af det M2 siger med lastbilen,
den havde jeg heller ikke lige set. Fordi sa er der lige pludselig mange ting som den svingende bilist
skal holde gje med nar der lige pludselig er en fodgsenger.

M1: Ja det er i hvert fald let at komme til at overse det.

K1: Ja.

M1: Ja det er ikke det, der er fokus pa. Der er fokus pa at komme veek fra lastbilen.

M3: Sa er det godt at jeg leegger mig fladt ned og siger at det er en mindre alvorlig konflikt.
Deltagere: [latter].

Moderator 1: Ja men hvis der ikke er mere til det sé& tror jeg bare at vi skal starte afstemningen.
[pause med afstemning]

M2: Hvis jeg lige ma tilfgje noget, sa heefter jeg mig ogsa ved den situation at fodgsengeren
overhovedet ikke reagerer pa bilen, der kommer. Der er ingen tydelige reaktioner fra hans side.
Hvis jeg var involveret i en alvorlig konflikt, sa tror jeg at jeg ville reagere pa en eller anden made.

K1: Ja. Det er faktisk rigtigt.

M2: Han gar sa godt nok ogsa og kigger lidt den anden vej. Sa det har nok ogsa noget at sige.
K1: Méaske vente med at ga over til bussen var kgrt.

M2: Ja det kunne man.

Moderator 1: Ja men hvis der ikke er nogen, der vil tilfgje noget sa tror jeg bare at vi gar videre.
[pause med afstemning og videonr. 8 afspilles]

Moderator 1: Ja. K1 hvad har du noteret i forhold til den her situation?

K1: Altsa jeg har sat den som ingen konflikt, fordi de ser ud til at de orienterer sig nar de krydser
vejen de to fodgaengere og sé kan de godt se at de ikke lige kan g& over den anden kgrebane fordi
der kommer en anden bil og sa gar de sddan lidt til siden og s& kan de se at der kan de komme
igennem og sa gar de over. Sa jeg har skrevet ingen konflikt.

Moderator 1: Ja. Er der nogen, der har andre ting at tilfgje?... Det lader ikke til at veere tilfeeldet.
Moderator 2: Sa lad os abne afstemningen. .. Der var hurtig enighed.

Moderator 1: Ja.
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[Pause med afspilning af videonr. 9|
Moderator 1: M1 vil du starte med den her?

M1: Ja, men nu er vi jo ved at veere ved de sidste. Der er en meget kort hul, hvor fodgsengerne
krydser i. Ja de gar der. Jeg tror i hvert fald at bilen den ikke foretager den acceleration som den
ville. Jeg tror altsa der er en konflikt, men de er meget teet pa hinanden egentlig og de prgver ogsa
pa ligesom at komme lidt hurtigere over, men der er ikke rigtig noget hastighed. Det er fra den
anden bil de har det. Sa det er den der lille Aygo der, de forventer at blive kgrt ned af. Det synes
jeg ikke, den kgrer ikke ret steerkt. Den kommer lige henne fra hjgrnet der. Sa jeg ville nok sige en
mindre konflikt.

Moderator 1: Er der andre der har noget de vil tilfgje?

K1: Altsa jeg har nok meget det samme som M1, men ogsé en mindre konflikt. Fordi jeg synes ogséa
det ser ud til de méaske ikke lige har set at der kommer den der bil der fra sidevejen, men da de
sa ser den sa begynder de, jeg ved ikke om de sa begynder at sadan halvvejs lgbe og sadan lidt. . .
prgve sadan lidt at g4 udenom pa en eller anden méde som om de ikke lige havde set den bil dér.
Og sa synes jeg godt at man kan sige at det lidt er en mindre konflikt nar man kan se at de ikke
har orienteret sig tilstrackkeligt. Ja det er som om at de méaske kun har set den forste, der kom.

Moderator 2: Det ligner ogsa at de kigger tilbage pa bilen nar de ligesom treeder op pa cykelstien.
Sa det kunne godt virke som om man kan sige at de bliver lidt overraskede over at den kommer.

Moderator 1: Er der nogen, der har andre ting som vi ikke har snakket om?... Nej? Okay sa gar vi
videre til. ..

Moderator 2: Sa har vi lige den trofaste afstemning.

[Pause med afstemning]

Moderator 1: Sa tager vi lige den sidste video. . .

[Pause med afspilning af video 10]

Moderator 1: Er der nogen, der vil starte med at sige noget omkring den situation vi har her?

M2: Jeg har skrevet at bilisten tidligt og tydeligt viser at han har intentioner om at overholde sin
vigepligt, da han seenker farten og fodgeengeren er opmaerksom pé situationen og venter med at ga
ud. Sa jeg har skrevet at der var fuld kontrol i situationen.

M1 : Hvis man skal sige noget s& kan man se... Jae... bilen stopper ikke helt, men jeg tror ikke at
det betyder noget rigtigt. S& i princippet hvis fodgeengeren var veeltet kunne han si na at stoppe
helt? Men jeg har ogsa sagt at der ikke er nogen konflikt. De har begge to orienteret sig ift. hinanden
og det er en ganske almindelig vigepligtssituation.

M3: Jeg havde det umiddelbart som en mindre alvorlig konflikt netop fordi hun stopper op og er
lidt usikker p&4 om vedkommende, om bilisten, stopper. Det er sddan lidt en klassisk situation for
fodgeengerfelter at selvom man skulle... Det er jo sddan det modsatte adfserd af ham vi sa for der
var ret cool og nonchalant og bare slentrede ud, hvor jeg vil sige hvis man bare uden noget som
helst kan holde fokus pa bilen s ville jeg have sagt at det var ingen konflikt.

Moderator 1: Jamen sa lad os tage den sidste afstemning.

Moderator 2: Det kan vi godt.
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[pause med afstemning]
Moderator 1: Jamen sé vil vi i hvert fald sige mange tak.

Deltagere: Det var sé lidt og held og lykke med studiet.

Fokusgruppeinterview 2 (30. april 2019)

Moderator 1: Vi beklager de tekniske problemer, det havde vi desveerre ogsa lidt af i gar. Velkommen
til alle sammen og tak fordi i vil hjelpe os ved at deltage i dette fokusgruppeinterview. Fgrst og
fremmest skal jeg ligge ud med at sige at, det her interview bliver optaget, men er ikke noget vi
kommer til at bruge direkte i rapporten, men det bliver transskriberet, ogsé er det det vi kommer til
at bruge uddrag fra i rapporten og det bliver heller ikke brugt til eksamen. Planen for hvad vi skal
beskaeftige os med nu her, det er, at i lige om lidt for sendt et link til nogle videofiler, sammen med
et Word dokument som jeg gerne vil bede jer om at udfylde, ogsa afseetter vi 20 min til at i kan se
pa de her videoer. Der er 10 videoer der varer mellem 5-15 sekunder, som i kan se ogsa kan i udfylde
skemaerne der hgre til samtidig, nar de 20 minutter sa er gaet samler vi op og ser videoerne en og
en mens vi diskutere hvad i har teenkt over mens i har set videoerne. Nar i har udfyldt skemaerne
vil jeg meget gerne have at i sender det retur til os pa mail, mailen skriver jeg nede i chatten som i
kan sende den til bagefter. [Pause, downloader og svare pa skemaerne, 00:23:28-01:07:34|

Moderator 1: Super, men hvis alle er klar gar vi lige sa stille i gang med diskussion. Det kommer til
at foregd sadan at der her neden under kommer til at blive vist den video vi skal snakke om, som vi
lige ser igennem engang sammen, Ogsa start vi bare diskussion med de ting i har bidt meerke i nar
i har set videoen. Senere hen kommer der en lille afstemning her oppe til venstre har i simpelthen
igen bliver spurt om hvorvidt situation i ser er en konflikt, en mindre konflikt, en alvorlig konflikt
eller ikke en konflikt. Det er simpelt hen fordi det kan veere at der er nogle som har bidt meerke i
nogle ting man ikke selv ikke har bidt meerke i, og det er derfor okay at skifte mening. Det er mere
s& vi har lidt vi kan fglge med i, i forhold til diskussionen nar vi skal sidde og arbejde med dataen

i mere) s& synes jeg simpelt vi skal ga i gang med at se video nummer 1.

senere. (sa hvis vi
[Afspilning af Video 1]

Moderator 1: Sa hvis du vil ligge ud M5 med at forteelle os om hvad du har bidt seerligt meerke i
ved denne situation.

Tekniske vanskeligheder, M5 lyd

M5 kan du hgre os?

M4 Det tyder det ikke pa.

Moderator 1: M5 kan du hgre os?

K2: Eller sa skal i skrive en chat besked til ham ogsa starte med en af os andre.
Moderator 1: Ja, det kan vi sagtens hgre, sa hvis du bare vil starte K2.

K2: Bider egentlig meerke i, at jeg umiddelbart synes jeg jo ikke at han er i konflikt med bilen, da
han lgber bag om den, og han holder gje med trafikken, og afpasser denne krydsning i forhold til
det, men hvis der var kommet en bil er det jo ikke sa rart at han er kommet der pa tveers.

M5: Kan I ikke hgre mig?

K2: Hej, nu kan vi, er du maske i gang med at sige noget M57?
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Moderator 1: jo, nu kan vi hgre dig.

MT: jeg tror ikke at han kan hgre os.

Moderator 1: ghhm, vi prover lige igen.

M5 nej jeg kan ingenting hgre, nej.

Der skrives i chatten til M5, om forslag til at fa lyden til at fungere
Moderator 1: nej. Hvad kan vi sige?

Moderator 2: Du stiller et godt spgrgsmal, méaske han har slukket lyden oppe i toppen, det er mit
bedste bud.

[Der skrives i chatten til M5, om forslag til at fa lyden til at fungere|

Moderator 1: Hvis vi lige tag jer andre imens s, er der nogle af jer som har bidt meerke i andre
ting, end det K2 har sagt.

M6: Nej, altsa jeg synes ogsa kun at jeg ser to trafikanter der har tilpasset sig deres hastighed og

bevaegelse til situationen. Sa. ..
M?7: Lige preecis, Det er ogsa det jeg har bemeerket.

My : Jae.. Jeg synes ogsa at jeg kender denne situation som lgber rigtig godt, som lgber forventer
jeg ikke bilister, de nar at opdage mig nar jeg kommer og forventer ikke at de nar at stoppe. Jeg
teenker méaske ogsa at det er det som sker her, at lgberen har tilpasser sin hastighed sa han kan
smutte bag bilen.

Moderator 1: Ja, men bare for en god ordens skyld, selv om det var umiddelbar enighed, laver vi

lige en afstemning, sa vi har det pa plads i vores data.

K2: |Og hvor ger man det henne.]

Moderator 1: Kan du hgre noget (****) den kommer her oppe til venstre.
Tekniske vanskeligheder lgst, M5 lyd

M5: Nu er jeg pa igen, kan i hgre mig?

K2: vi kan hgre dig.

Mb: Nice

Moderator 1: M5 har du [faet ... ]|

M7: [jal

M5: [ja] (ler)

Moderator 1: (ku’ vi godt med dig), super, super super. M5 s& far du ogsa lige chancen for om du
har noget at sige omkring denne situation.

Mb5: Jamen jeg synes i grunden ikke der var nogen konflikt, jeg teenker egentlig at de tilpasser

hinanden

Moderator 1: Okay. Yep sa kan vi ga videre med til nummer to, som kommer her. Som kommer
hernede lige om et kort gjeblik.
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[Afspilning af video, 2]
Moderator 1: Ja, vil du starte med at sige noget om den, M4 hvad du har bidt meerke i?

M} : Jae umiddelbart kunne det godt se ud som om, der er en konflikt i det den ene fodgaenger hvert
fald seetter i lgb lige inden hun er helt over. Det er lidt sveert at se fra denne vinkel pa videoen, men
reelt set teenker jeg ikke at hun befinder sig i et sted hvor bilen med sin bane faktisk ville kgre ind
i hende. Men jeg synes i det hun veelger at korrigere sin adfserd, synes jeg maske godt man kan tale
om at der er en lille konflikt.

Moderator 1: Ja, er der nogen der har noget at tilfgje.
Moderator 1, K2 og M6: (***)

Mb5: (Jeg vil sige det kunne godt veere en konflikt), jeg synes at bilen kommer med s& langsomt og at
hun veelger at lgbe der til sidst, hun er jo nsermest over, inden bilen nar ind i billedet, umiddelbart
ville jeg ikke sige dette er en konflikt.

M6: Enig, enig med dig M5, jeg har ogsa krydset af som ingen konflikt, det virker mere som om
hun bare lige ville skynde sig over end det fordi bilen kommer, det ser ikke ud som om de er pa
kollisionskurs med hinanden.

K2: (Jeg er enig), jeg synes det virker sadan lidt, hvad siger du?

Moderator 1: K2, det var ved at tilfgje noget tidligere. Har du mulighed for at rykke mikrofonen
teettere pa hunden, da vi har sveert ved at hgre dig.

K2: Sadan, jeg sidder naesten inde i skeermen nu.
Moderator 1: okay, super.

K2: Jeg synes umiddelbart at det er uheldigt at man holder ved et fodgeengerfelt, nar det er imod
feerdselsloven og at der er en parkering forbud skilt. Fordi hvis de var kommet fra den anden side
kunne der havde veeret forekommet en konflikt, men der er ikke noget i den her situation.

M7: Det er en lidt kaotisk trafiksituation, som ligner noget skolemyldretid eller et eller andet, mener
nok ikke noget hvor der nogen konflikt i det som sadan. (som jeg ser det hvert fald)

M¢: (ej specielt ogsa) med Mjs argument at hun formodentligt er udenfor selve det punkt hvor
konflikt faktisk kunne veere, sé kan det ikke blive til en konflikt.

Moderator 1: super vi tag lige afstemningen igen, den kommer frem her oppe til venstre lige om
lidt. Ja, det var hurtigt, og situation tre, hvis alle er klar gar vi i gang med den, med det samme.

[Afspilning af video, 3]
Moderator 1: M7 vil du ligge ud i forhold til hvad du observerede.

M7: Jeg teenker det er lidt en upaedagogisk foraselder der er med, der krydser med sit barn, der
maske godt kunne havde ventet, sammen med barnet ude pa hellen, men der er sa hvad det er. Jeg
har angivet det som en mindre konflikt, fordi der er en som stopper op pa grund af bilen, at de sa
ogsa er et godt stykke fra hinanden, og méaske godt kunne na over, men hun er tradt ud pa vejen
ogsa fortryder. Teenker det er en mindre konflikt.

Moderator 1: Er der andre der har andre ting?

M6: Jeg teenker pa at kunne bedgmme den helt, sa skulle man faktisk skulle kunne se mere af
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bilistens adfeerd fgr, for det er faktisk den som ville veere den sidste om, kommer til et konfliktpunkt,
og dermed den man skulle bestemme om det er en konflikt ud fra. Men med den adfeserd han ser ud
til at have ser det ikke ud som om at det er som kgrer hurtigt, og derfor mener jeg sa ikke at det er
en konflikt, fordi der er for lang tid, men vi kan ikke se hvad vedkommende har gjort om har kgrt
med 100 km/t for billedet.

Moderator 1: jae,
M7: det sagens og veere et barn der ikke lige er s god til at vurdere afstand og hastighed, sa ja.

Moderator 1: En af de ting vi snakkede meget om i gar, i forhold til situationerne, er lysforholdene.
Nu er det her tusmgrke og forholdsvis regnvejr, hvorvidt det har en betydning pa hvordan vi vurderer
situationen. Er der nogen som mener, at det har en vaesentlig indvirkning pa situationen?

Mb5: Jeg har valgt egentlig at sige det ikke er en konflikt, sddan lidt lige som M6, ogsa at bremselyset
ikke er aktiveret pa bremselyset pa bilen. Sa jeg teenker lidt det mere er en usikkerhed pa den
fodgeenger, end det egentlig er en konflikt det her, men teenker at regnvejret sagens kan have
pavirket hvordan fodgeengerne opforer sig og at de har mere travlt med at komme over eller moren
har, ogsa barnet er ikke helt sa hurtigt og med pa den.

K2: Jeg har heller ikke vurderet det som en konflikt, men jeg lagde meerke til at personen tgver,
man kan ikke se noget pa bilisten, men jeg havde stadig blevet sadan lidt, krydser hun nu eller ej.
Ja, den tgven der er derude, hvor man taenker, puha, er det nu en som vaelger at krydse alligevel.
Men jeg har valgt at vurdere det som ingen konflikt, for jeg kunne ikke se noget pa bilen.

M7: (ja, folger hun nu foreelderen)

Moderator 1: Super, vi tager afstemningen engang til inden vi gar videre til den naeste. I er meget
hurtige til at, det er vi glade for, ja sa tag vi situation nummer 4.

[Afspilning af video, 4]
Moderator 1: M6, vil du ligge ud med at forteelle os hvad du har teenkt over ved denne situation.

M6: Jeg teenkte at der sker ikke forfeerdeligt meget, da der er en bil som holder bum stille ogsa
er der to fodgaengere der i meget stille og roligt tempo, krydser fodgesengerfeltet. Ingen konflikt pa
nogen made, det kan der jo ikke veere nar der er en som holde helt stille.

Moderator 1: Vi snakkede lige et (kort gjeblik i gar om)

M7: (Det mest overraskende er at) der er en som holder der i sa god tid. Moderator 1: Jae, super,
hvis der ikke er nogen andre, som har andet at tilfgje, sa gar vi stille og roligt videre.

[Afspilning af video, 5]
Moderator 1: Ja, M5 vil du ligge ud med hvad du har bidt meerke i ved situationen.

M5: Ja, jeg har sagt det ikke skulle veere en konflikt, fordi forssetter de med samme fart hele vejen
igennem sa rammer de ikke hinanden, der er ikke nogen som sddan undviger eller satter farten ned,
derfor har jeg sagt det ikke skulle veere en konflikt. Sa fodgaengeren gestikulere og bilisten overholder
ikke sin vigepligt, men jeg har ikke valgt at sige det skulle veere en konflikt.

Moderator 1: Er der nogen som har andre ting at tilfgje i forhold til?

MG6: Nej, ikke andet end jeg er fuldsteendig enig, sa kan man ifslge det jeg har leert, at det er altid et
godt tegn pa at fodgeengeren har tid til at gestikulere, for hvis det var alvorligt, ville fodgaengeren
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have fokus pa noget andet flere ogsa M6 smagriner.

K2: Det er ikke serligt peen adfeerd.

M6 absolut ikke.

M?7: Nej nej, det er det ikke.

Moderator 1: Nej, det tror jeg hurtigt vi kan blive enig om. Men vi vil stille og roligt ga videre.
[Afspilning af video, 6]

Moderator 1: ja, K2 har du lagt maerke til noget du finder vaesentligt? K2: Jeg sidder og bliver
sadan i tvivl, fordi da jeg sa det synes jeg faktisk at han ssenkede hastigheden fordi de star derude.
Men det kan ogsé veere fordi han skal til at svinge, s havde sat den pa mindre alvorlig konflikt, men
han skal jo svinge til venstre lige om lidt s& det kan ogsa veere det som er udslagsgivende for at han
seenker hastigheden for de to som gar ude midt i det hele. I stedet for at bruge krydsningshellen, sa
gor de det lidt for, det er igen et eksempel pa at fodgeenger ikke gar langs, men finder den korteste
vej.

Moderator 1: ja, er der nogen som har noget at tilfgje, i forhold til den krydsning vi ser?

M} : Jeg har sat det til at veere en ikke konflikt, fordi bilisten nar hen foran fodgsengerne inden de
nar hele vejen ud pa midten, og det er en lidt sjov situation, hvor man kunne taenkte er det ham
eller er det dem bilisten stopper for, i det at bilisten nar helt forbi inden de nar derud teenker jeg
ikke at det er nogen konflikt.

MY7: jeg har valgt lidt lige som K2 at det er en mindre konflikt, men det er nok fordi de gar i det der
er en venstresvingsbane, ogsa ma bilisten tage en anden rute, men han ser dem i tide og far bremset
ned. Han er ikke p& vej ind imod dem sa, s& det er lidt i den mindre ende af mindre konflikter,
maske.

M5: Jeg vil sige det ikke er en konflikt, ogsa har jeg sddan skrevet at fodgeenger ejer hele verden,
de her har beregnet at de ejer et hvert midterareal og at de kan krydse hvor de vil. Det er (sadan
jeg har set den). [ler i baggrunden]

My lige praecis.

M6: Jeg har det lige som M5, jeg kan ikke se en konflikt. Der er ikke nogen pludseligt reaktioner, der
er ikke noget som sadan der skulle indikere at der er ved at ske et eller andet, alle parter bevager
sig langsomt.

Moderator 1: Det er ogsa helt fint, der er overhovedet ingen krav til at vi alle skal veere enige, vi
tag afstemningen ogsa gar vi videre her bagefter.

[Afspilning af video, 7]
Moderator 1: Jae vil du have (lov til at starte M7.)

M7: Jae, nu kommer jeg i tvivl, havde egentlig sat kryds i alvorlig konflikt, tror jeg mener mindre
alvorlig konflikt. For bilen kommer rundt i svinget der, og man kan se at den lige far bremset lidt
efter den begynder at kgre men han far jo reageret i god tid inden han kommer hen til fodgasengeren.
Som han nok ikke har set pa grund af bussen, for mig ville det her nok veere en mindre alvorlig
konflikt. Men jeg synes der en lille konflikt i det.

K2: Jeg er enig med. Jeg har ogsa skrevet at det er en mindre alvorlig konflikt. De nér at se
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hinanden, men jeg tror da at bilen kgrer ind af vejen har han ikke engang set fodgeengeren for
bussen, pa den bade de reagere pa.

Moderator 1: Er der nogle af jer andre der har noget at tilfgje?

M6: Jeg ma erligt indromme at jeg bemeerkede ikke at bilisten lavede nogen reaktion, men tror
ogsé han har haft darlige oversigts forhold, men jeg har sa sagt det er ingen konflikt, men det kan
godt veere jeg ikke har set det grundigt nok.

Mb5: Jeg har egentlig sagt det samme som dig M6, for jeg teenker at han har ku’ set fodgeengeren et
stykke ad vejen, sa darlig oversigt synes jeg egentligt ikke at der er, bilisten er begyndt at foretage
sit sving men der er udsigt til fodgaengerfelten inden, at de ville havde ramt hinanden. Sa jeg har
valgt at sige at det ikke er en konflikt.

M4 det har jeg ogsa.

Moderator 1: Ja, det er ogsa ganske fint. Ja, vi seetter afstemning i gang.
[Afspilning af video, 8]

Moderator 1: Ja, M/ vil du have lov til at starte med dine umiddelbare tanker?

My : Jeg synes M5 sagde det meget godt, det der med at fodgeenger ejer hele verden, og sdédan nogle
areal, hvor man ogsa har de her kaosarealer, det betyder jo at folk kan krydse alle mulig steder. Jeg
synes umiddelbart ikke at det her er nogen konflikt. Men jeg har sveert ved.. jeg synes det ser ud
som om at fodgeengernes gangretning den ligesom er bestemt pa forh&nd, det der kunne ske her,
er vist en af fodgasengerne forventer at en bilist standser for dem sddan at de kan krydse, det ggr
bilisten sa ikke. Har sveert ved om fodggengeren skifter retning fordi han opdager, na den bil stopper
ikke. Jeg tror faktisk at de bare er pa vej diagonalt skrat over vejen lige meget hvad, dermed ikke
nogen konflikt. Arh, kan godt veere at han ville krydse rigtigt der.

Moderator 1: er der nogen som har noget at tilfgje til den her situation?

M5: Jeg er enig i, at jeg synes ikke rigtig, det er nogen konflikt. At de méaske gerne ville havde géet
lige ind igennem bilen, for det havde veeret den korteste vej, men tror ikke, ser det som om de ville
havde gaet vinkelret over.

MG6: Nej, og hans sidste bevaegelse, kan ogsa veere en klassisk fodgeenger bevaegelse hvor man virkelig
skal lave en sa lille en sa lille en tilpasning til min rute som overhovedet muligt, sa skal man lige
dreje lidt i kroppen for at komme uden om.

M4 Jae.

Moderator 1: Ja, men vi tag afstemningen for en god ordens skyld. Ogsa gar vi stille og roligt videre
til klip nummer 9.

[Afspilning af video, 9]

Moderator 1: ja, M6 hvad har du umiddelbart skrevet i forhold til den her konflikt, na den her
situation.

M6: Ja, jeg er en lille smule vaklende mellem om jeg synes det er en konflikt eller en mindre konflikt.
Jeg ender pa at det ikke er nogen konflikt. Fordi bilistens bevaegelse er s langsom, som den er. Sa
det er bare nogle fodgeengere der ender med at fa det lidt travlt. Men de er tydeligvis lidt nervgse
og opmeerksomme i det, de er i gang med at krydse. De veelger sa at seette hastigheden op, men sa,
jeg synes der er for lang afstand til at det rigtigt at blive til noget.
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E. Fokusgruppeinterview

Moderator 1: Er der nogen, der har tilfgje eller andre ting i forhold til denne situation. [mindre
pause| Nej okay, si tag vi bare afstemningen. Og efter gar vi videre til sidst klip bagefter.

[Afspilning af video, 10]
Moderator 1: Ja, K2 vil du starte med den?

K2: Jeg synes bare at den fodgeenger virker lidt tgvende pa en eller anden made, s& jeg synes han
var sveer at aflaese, fra trafikant. Men bilen holder jo, i fgrste omgang har jeg sagt en mindre konflikt,

men nu hvor jeg ser den igen, er jeg ikke sikker pa at jeg synes det er en konflikt. Fordi, der kgre
egentligt.

Moderator 1: Er der nogle af jer andre der har noget at tilfgje?

M7: Ej, jeg teenker lidt lige som K2, at fodgasenger star paent inde pa fortovet og ser bilen holder
tilbage. Og det hun ser at bilen holder tilbage, sa begynder fodgsengeren at krydse over, fgrst. Ja
s& der er heller ikke nogen konflikt i mine gjne.

Moderator 1: Okay, men hvis der ikke er andre som har noget at tilfgje, sa tag vi afstemningen,
hvis den vil. S& er der egentligt ikke sa meget tilbage, andet end vi blev dejligt hurtigt feerdige. Sa
vi vil bar egerne sige mange tak for hjselpen alle sammen og tak fordi i ville bruge noget tid pa at
hjeelpe os. Deltagere: (Held og lykke med det)

Skaermbillede af benyttet rum i Adobe Connect

Situation 1.9

Situation 1.9
O Avorlig konfiikt % (0
O Mindre alvorlg konflikt % (©

O ingen kontikt %

[ eroadcast Results

[s[-)(T]Z]T) M=

Brit Hermansen og Niklas T. Lonstrup

e enkeltvis og de tilhorende

Hvorfor rfor ikke?
tages for hvert videoklip,
st kl 15)

0:00:00/ 0:00:09
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Lokaliteter

Pa de folgende figurer ses tveersnittet for vejen hvorpa hver lokalitet ligger. Tveersnittene er malt
saledes at det er tveersnittet for selve fodgeengerovergangen eller stgttehellen, der er gengivet
herunder.

Tvaersnit

Lokalitet F.1 - Dannebrogsgade

2,25 54 39 17 T 235
Fortov Kerebane Kerebane Cykelbane  Fortov

Lokalitet F.2 - Saxogade

X
K
K
X

X

2,65 - 3,8 3,8 - 2,45
Fortov Kgrebane Kgrebane Fortov
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F. Lokaliteter

Lokalitet F.3 - Sankt Peders Gade

N S

16 3,35 * 3,35 2
Fortov Karebane Korebane Fortov

K

Lokalitet F.4 - Skansevej

Se
a3

K

e S
>~ 7<

1,6 3,7 3,1 23
Fortov Korebane Kerebane Fortov

5
7€ e

Lokalitet H.1 - Annebergvej

> >

3,65 To165 3.55 2,85
Fortov Cykelstl Kerebane Helle Kerebane Cykelst| Fortov

Lokalitet H.2 - Peder Skrams Gade

b3 > X

4,55 205 4,85
Fortov Karebane Helle Kgrebane Fortov

Lokalitet H.3 - Engvej

* ra3 X

415
FOFtOV Karebane HeIIe KQrebane Fortov
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Lokalitet H.4 - Forbindelsesvejen

2,2 4,2 1,75 43 2,2
Fortov Karebane Helle Karebane Fortov

Uheld

I den fglgende tabel forefindes supplerende oplysninger om uheld med fodgeengere, der er fundet
sted ved de otte lokaliteter i den tiarige periode 1/1-09 til 31/12-18. Uheldenes nummerering referer
til nummereringen pa kollisionsdiagrammet herunder.

Tabel F.1. Oversigt over uheld sket i perioden 1/1-09 til 31/12-18, udarbejdet vha. Vejdirektoratet [2018].

Lokalitet F.1
Uhelds- Uhelds-

Nr.. . Data: Tid:  Fore: Lys: Part 1: Part 2:
situation: type:
Person- Fod-
1 811 Person  27/3-15  18:36 Tort Dagslys .
bil gaenger
2 835 FEkstra  15/3-17 13:08 Tort Dagslys L ooon Fod-
bil geenger
3 877 Materiel 13/12-16 1820 Tort Morke 1 oron Fod-
bil geenger
N

—_— Fodgeenger

—— Bil i fodgeengeruheld

Materielskade

<+
<4— Personskade
E

Parkeringsplads

Ekstrauheld

Figur F.1. Kollisionsdiagram for lokalitet F.1 i perioden 1/1-09 til 31/12-18, udarbejdet vha. Vejdirektoratet
[2018].
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F. Lokaliteter

Kameravinkler og -placeringer

Pa de fplgende figurer ses kameraplacering til venstre og kameraernes synsvinkler til hgjre for alle
lokaliteterne.

Signaturforklaring
() LokalitetF1

@ Kameraplacering
@® Busstoppested

1 Supermarked

_Sighaturforklaring |

?.Mimﬁz

Figur F.J. Placering af kamera for lokalitet F.2. Figur F.5. Kameraets synsvinkel for lokalitet F.2.

Signaturforklaring
litet F3

Figur F.6. Placering af kamera for lokalitet F.3. Figur F.7. Kameraets synsvinkel for lokalitet F.3.
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2019-04-19 12:23:30

Signaturforklal

© Lokalitet F4
@ Kameraplavering
® Bus

Figur F.10. Placering af kamera for lokalitet H.1.  Figur F.11. Kameraets synsvinkel for lokalitet H.1.

\Qﬂé“j. orklaring

® Lateitz

Figur F.12. Placering af kamera for lokalitet H.2.  Figur F.13. Kameraets synsvinkel for lokalitet H.2.
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F. Lokaliteter

"'\‘_rLﬁU‘EJLI* If
it i -
!

Signaturforklaring
@ Lokalitet H3
@ Kameraplacering
" alborg kormmune Skoleforvaltning ®

Figur F.16. Placering af kamera for lokalitet H.4. Figur F.17. Kameraets synsvinkel for lokalitet H.4.
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Betragtede veje

Udvalgt vha. Vejman

Tylstrup Landevej
Bggildsmindevej
Strandvejen
Feergevej
Luneborgvej
Bakmgllevej
Adalsmotorvejen
Logstorvej

Halsvej
Aalborgve;j
Ngrregade
Sygehusvej
Tofthgjvej
Annebergvej
Borgergade

Ved Straden
Kastetvej
Skydebanevej
Brotorvet
Bradalvej

Budolfi Plads
Budumvej
Bygaden
Byplanvej

Dag Hammarskjglds Gade
Dallvej
Danmarksgade
Dannebrogsgade
Einsteins Boulevard
Elkaervej
Ellehammersvej
Enggardsgade
Engvej

Filstedvej
Fjordgade
Forbindelsesvejen
Frederik Obels Vej
Fredrik Bajers Vej

Fyensgade
Gammel Hasserisvej
Gammel Hpvej
Gammel Strandvej
Gasveaerksvej
Godthabsvej
Grindstedvej
Gugvej
Goteborgvej
Hjgrring Landevej
Hjgrringvej
Hobrovej

John F. Kennedys Plads
Jyllandsgade
Karolinelundsvej
Kong Christians Alle
Limfjordsbroen
Loftbrovej
Nyhavnsgade

Over Keeret
Prinsensgade
Slotspladsen
Strandvejen
Sundsholmen
Sebyvej

Senderbro
Thistedvej

Th. Sauers Vej
Toldbodgade
Universitetsboulevarden
Vesterbro
Vesterbrogade
Vildmosevej
Vodskovvej
@sterbrogade
@Pstergade

@ster Uttrup Ve;j
@stre Alle
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G. Betragtede veje

Udval

gt grundet lokalkendskab
@sterbro
Hadsundvej
Kastetvej
Vestergade
Stationsvej

sankt pedersgade
Skansevej
Sjeellandsgade
Hasserisvej
Hasserisgade
Under Lien
Svalegardsvej
Lindholmsvej
Ngrre Tranders Vej
Sohngardsholmvej
Rerdalsvej
Strgybergsvej
Skibstedsvej

Rafns Alle

Anders Borksvej
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Detektorer i RUBA

Movement-detektorerne indstilles pa folgende parametre [Bahnsen et al., 2018|:

- Detector field: Optegning af detektorerne.

- Minimum speed: Minimumshastighed for trafikanter, der registres.

- Trigger Treshold: Mindste niveau af aktivitet, der skal veere i detektoren for der sker
registrering.

- Movement direction: Retning som trafikanten skal bevaege sig i for detektoren aktiveres.

- Delete events smaller than: Tidsrum som haendelser, der gnskes registret skal veere stgrre
end.

- Collate events within: Heendelser, der ligger inden for det angivne tidsrum, slas sammen
til én heendelse.

Desuden indstilles fglgende parametre for alle doubledetektorer [Bahnsen et al., 2018|:

- Maximum time gap: Maksimalt tidsrum mellem registrering i detektorerne (indstilles ift.
hvilken detektor, der fgrst aktiveres).

- Start and end point of timing interval: Indstilling af hvorvidt registrering foregar ved
ind- eller udgang af detektoren.

Indstillingerne for de anvendte detektorer kan ses i de fglgende afsnit.

Lokalitet F.1 - Dannebrogsgade

Konflikt f1 bl

Figur H.1. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.1. Indstillinger for doubledetektor.
F.1-fl 4+ bl

Konflikt f1 b2

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (f1) is triggered first:

6000 ms

If M2 (bl) is triggered first:

6000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 334; 45 | 96; 145

Figur H.2. Optegnet detektor.

Tabel H.2. Indstillinger for doubledetektor.

F.1-f1+ b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 100 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (f1) is triggered first:

4000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 334; 45 | 235; 343
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Konflikt f2 b1l

Figur H.3. Optegnet detektor.

Tabel H.3. Indstillinger for doubledetektor.

F.1-f2+ bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f2) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 154; 241 | 96; 145

Konflikt 2 b2

Figur H.J. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.4. Indstillinger for doubledetektor.

F.1-12+ b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 100 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (£2) is triggered first: | 5000 ms
If M2 (b2) is triggered first: | 5000 ms
Indstillinger pr. detektor

f2 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 154; 241 | 235; 343

Lokalitet F.2

Konflikt f1 bl

Figur H.5. Optegnet doubledetektor.

Tabel H.5. Indstillinger for doubledetektor.

F.2 -l + bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 100 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 3000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 3000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 0,8 1,5
Trigger Treshold: 80 200
Movement direction: 28; 105 | 268; 17
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Konflikt f1 b2

Figur H.6. Optegnet doubledetektor.

Tabel H.6. Indstillinger for doubledetektor.

F.2-fl + b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 100 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 3000 ms

If M2 (bl) is triggered first: | 3000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 0,8 1,5
Trigger Treshold: 80 150
Movement direction: 28; 105 | 135; 190

Konflikt 2 bl

Figur H.7. Optegnet doubledetektor.

125



H. Detektorer i RUBA

Tabel H.7. Indstillinger for doubledetektor.

F.2-12+ bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 100 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 3000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 3000 ms
Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 206; 280 | 206; 280

Konflikt £2 b2

Figur H.8. Optegnet doubledetektor.

Tabel H.8. Indstillinger for doubledetektor.
F.2-12+ b2

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector: Entering

Last triggered detector: Entering
Maximum time gap:

If M1 (£2) is triggered first: | 5000 ms

If M2 (b2) is triggered first: | 5000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 150
Movement direction: 206; 280 | 135; 190
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Lokalitet F.3

Konflikt f1 bl

2019-04-09 20:33:36

Figur H.9. Optegnet detektor.

Tabel H.9. Indstillinger for doubledetektor.

F.3 -1l + bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 261; 30 | 218; 306

Konflikt f1 b2

2019-04-11 09:27:53 2019-04-11 09:27:54

Figur H.10. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.10. Indstillinger for doubledetektor.
F.3-fl + b2

Konflikt f2 bl

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms

Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (b2) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor
f1 b2

Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 261; 30 | 26; 139

e / H

N 'lm‘

4

Figur H.11. Optegnet detektor.

Tabel H.11. Indstillinger for doubledetektor.
F.3-f2 4+ bl

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time gap:
If M1 (£2) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 4000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 218; 306 | 218; 306
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Konflikt 2 b2

Figur H.12. Optegnet detektor.

Tabel H.12. Indstillinger for doubledetektor.

F.3-12+ b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f2) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (b2) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

2 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 218; 306 | 26; 139

Lokalitet F.4

Konflikt f1 bl

2019-04-26 11:52:54 2019-04-26 11:52:55

Figur H.13. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.13. Indstillinger for doubledetektor.

F4 -1l + bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 0,5 1,0
Trigger Treshold: 100 80
Movement direction: 180; 288 | 108; 188

Konflikt f1 b2

2019-04-28 06:31:56 2019-04-28 06:31:56

Figur H.1j. Optegnet detektor.

Tabel H.1/. Indstillinger for doubledetektor.

F.4-fl + b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (b2) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 b2
Minimum speed: 0,5 1,5
Trigger Treshold: 100 200
Movement direction: 180; 288 | 280; 358
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Konflikt f2 b1l

2019-04-26 11:57:53 2019-04-26 11:57:54

Figur H.15. Optegnet detektor.

Tabel H.15. Indstillinger for doubledetektor.

F4-12 4+ bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f2) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 0,5 1,0
Trigger Treshold: 100 80
Movement direction: 347; 94 | 108; 188

Konflikt 2 b2

2019-04-26 11:24:24 2019-04-26 11:24:25

Figur H.16. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.16. Indstillinger for doubledetektor.

F4-12+ b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (£2) is triggered first:

4000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 b2
Minimum speed: 0,5 1,5
Trigger Treshold: 100 200
Movement direction: 347; 94 | 280; 358

Lokalitet H.1

Konflikt f1 bl

Figur H.17. Optegnet detektor.

Tabel H.17. Indstillinger for doubledetektor.
H.1-fl+ bl

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 5000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 5000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 0,8 1,5
Trigger Treshold: 50 100
Movement direction: 7; 188 | 180; 227
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Konflikt f1 b2

Figur H.18. Optegnet detektor.

Tabel H.18. Indstillinger for doubledetektor.
H.1-f1+ b2

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time

gap:

If M1 (f1) is triggered first:

5000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

5000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 b2

Minimum speed:

0,8 15

Trigger Treshold:

50 200

Konflikt f2 b1l

Movement direction:

7; 188 | 348; 75

Figur H.19. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Konflikt f2 b2

Tabel H.19. Indstillinger for doubledetektor.
H.1-1f2+ bl

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector: Entering

Last triggered detector: Entering
Maximum time gap:

If M1 (£2) is triggered first: | 5000 ms

If M2 (b1) is triggered first: | 5000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 0,8 1,5
Trigger Treshold: 100 100
Movement direction: 204; 352 | 180; 227

Figur H.20. Optegnet detektor.

Tabel H.20. Indstillinger for doubledetektor.
H.1-1f2+ b3

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (£2) is triggered first:

5000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

5000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 b2
Minimum speed: 0,8 1,5
Trigger Treshold: 100 200
Movement direction: 204; 352 | 348; 75
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Lokalitet H.2

Konflikt f1 bl

Figur H.21. Optegnet detektor.

Tabel H.21. Indstillinger for doubledetektor.

H.2 - f1 + bl

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms

Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 6000 ms
If M2 (b1) is triggered first: | 6000 ms
Indstillinger pr. detektor
f1 bl

Minimum speed: 1,0 1,0
Trigger Treshold: 150 100
Movement direction: 189; 221 | 244; 353

Konflikt f1 b2

2019-03-16 10:23:55 2019-03-16 10:24:00

Figur H.22. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.22. Indstillinger for doubledetektor.
H.2 - f1 + b2

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector: Entering

Last triggered detector: Entering
Maximum time gap:

If M1 (f1) is triggered first: | 6000 ms

If M2 (b2) is triggered first: | 6000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 189; 221 | 111; 164

Konflikt f2 bl

Figur H.23. Optegnet detektor.

Tabel H.23. Indstillinger for doubledetektor.

H.2-12 4+ bl

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing

interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time gap:

If M1 (f2) is triggered first:

6000 ms

If M2 (bl) is triggered first:

6000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 1,0 1,0
Trigger Treshold: 150 100
Movement direction: 0; 40 | 244; 353
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Konflikt 2 b2

2019-03-16 11:15:04
v

2019-03-16 11:15:09

Figur H.2/. Optegnet detektor.

Tabel H.2j. Indstillinger for doubledetektor.
H.2-12 + b2

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time

gap:

If M1 (f2) is triggered first:

6000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

6000 ms

Indstillinger pr. detektor

£2 b2

Minimum speed:

10 |15

Trigger Treshold:

150 | 200

Lokalitet H.3

Konflikt f1 bl

Movement direction:

0; 40 | 111, 164

Figur H.25. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.25. Indstillinger for doubledetektor.
H.3 - fl + bl

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (1) is triggered first:

4000 ms

If M2 (bl) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 162; 261 | 80; 170

Konflikt f1 b2

il s s i Wﬁ;ﬂ
ﬂt‘n}‘ i

gl |

Figur H.26. Optegnet detektor.

Tabel H.26. Indstillinger for doubledetektor.
H.3 - f1 + b2

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timin

g interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time gap:

If M1 (f1) is triggered first:

4000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 162; 261 | 254; 344
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Konflikt f2 b1l

Figur H.27. Optegnet detektor.

Tabel H.27. Indstillinger for doubledetektor.

H3-f2 + bl
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f2) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (bl) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 330; 111 | 80; 170

Konflikt 2 b2

2019-04-22 15:13:42 ] 2019-04-22 15:13:43

w

Figur H.28. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.28. Indstillinger for doubledetektor.
H.3 -2 + b2

Delete events within:

100 ms

Collate events within:

300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum tim

e gap:

If M1 (£2) is triggered first:

4000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 330; 111 | 254; 344

Lokalitet H.4

Konflikt f1 bl

Figur H.29. Optegnet detektor.

Tabel H.29. Indstillinger for doubledetektor.
H4-fl + bl

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (1) is triggered first:

4000 ms

If M2 (bl) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 115; 301 | 94; 151
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Konflikt f1 b2

Figur H.30. Optegnet detektor.

Tabel H.30. Indstillinger for doubledetektor.

H.4 - f1 + b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:
If M1 (f1) is triggered first: | 4000 ms
If M2 (b2) is triggered first: | 4000 ms
Indstillinger pr. detektor

f1 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 115; 301 | 258; 331

Konflikt f2 bl

Figur H.31. Optegnet detektor.
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H. Detektorer i RUBA

Tabel H.31. Indstillinger for doubledetektor.
H4 -2 + bl

Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms
Start point of timing interval:
First triggered detector: Entering
Last triggered detector: Entering

Maximum time gap:

If M1 (1) is triggered first:

4000 ms

If M2 (bl) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

2 bl
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 327; 112 | 94; 151

Konflikt £2 b2

2019-04-23 10:31:37.66

Figur H.32. Optegnet detektor.

Tabel H.32. Indstillinger for doubledetektor.

H4-12 + b2
Delete events within: 100 ms
Collate events within: 300 ms

Start point of timing interval:

First triggered detector:

Entering

Last triggered detector:

Entering

Maximum time gap:

If M1 (£2) is triggered first:

4000 ms

If M2 (b2) is triggered first:

4000 ms

Indstillinger pr. detektor

f2 b2
Minimum speed: 1,0 1,5
Trigger Treshold: 150 200
Movement direction: 327; 112 | 258; 331
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T-Calibration

Fodgasengerovergange

Lokalitet F.1

Fgrste optageperiode
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I. T-Calibration

Lokalitet F.2

Lokalitet F.3
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Stotteheller

Lokalitet H.1

Lokalitet H.2
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Supplerende resultater og
beregninger

Hovedresultater - statistiske beregninger

I de efterfplgende afsnit forefindes skeermbilleder, der repraesenterer resultaterne for de statistiske
beregninger, der gar forud for resultaterne angivet i afsnit 4.1.1 Statistiske beregninger.

Forgengerfelter adfserdsbaseret

Trin 1: Test af Poissonfordeling

Negative binomial regression Number of obs = 34

LR chi2 (7) = 22.73

Dispersion = mean Prob > chi2 = 0.0019

Log likelihood = -46.498476 Pseudo R2 = 0.1964

konflikter Coef. Std. Exr. z P>|z]| [95% Conf. Interval]

lokalitetfl .2521664 1.352249 0.19 0.852 -2.398193 2.902525

lokalitetf3 -.2176379 1.701798 -0.13 0.898 -3.553101 3.117825

lokalitetf4 .7833035 1.125177 0.70 0.486 -1.422002 2.988609

lnexponering .5467964 .1637623 3.34 0.001 .2258281 .8677647

intfl -.1802503 .4536387 -0.40 0.691 -1.069366 .7088653

intf3 .0333298 .6636454 0.05 0.960 -1.267391 1.334051

intf4 -.5467964 1.282485 -0.43 0.670 -3.06042 1.966827

_cons -.7833035 .5972279 -1.31 0.190 -1.953849 .3872417

/1lnalpha -16.72021 681.8001 -1353.024 1319.583
alpha 5.48e-08 .0000373 0

LR test of alpha=0: chikar2(0l1l) = 0.0e+00 [Prob >= chibar2 = 0.500

Figur J.1. Skermbillede med resultatnfra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > «a accepteres nul-hypotesen og datassettet er dermed Poissonfordelt.

Trin 2: Udforelse af Poissonregression
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. poisson konflikter lokalitetfl lokalitetf3 lokalitetf4 lnexp intfl intf3 intf4

Iteration O: log likelihood = -46.501556
Iteration 1: log likelihood = -46.498474
Iteration 2: log likelihood = -46.498474

Poisson regression Number of obs 34

LR chi2 (7) = 23.21

Prob > chi2 = 0.0016

Log likelihood = -46.498474 Pseudo R2 = 0.1997

konflikter Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Intervall]

lokalitetfl .2521664 1.352249 0.19 0.852 -2.398193 2.902525

lokalitetf3 .2176379 1.701798 -0.13 0.898 -3.553101 3.117825

lokalitetf4 .7833035 1.125176 0.70 0.486 -1.422002 2.988609

lnexponering .5467964 .1637623 3.34 0.001 .2258282 .8677647

intfl .1802503 .4536387 -0.40 0.691 -1.069366 .7088653

intf3 .0333298 .6636454 0.05 0.960 -1.267391 1.334051

intf4 .5467964 1.282484 -0.43 0.670 -3.06042 1.966827

_cons .7833035 .5972279 -1.31 0.190 -1.953849 .3872417

Figur J.2. Skeermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

Trin 3: Test af heldning og intercept fra Poissonregression

test intfl intf3 intf4

(1)
( 2)
(3)

[konflikter]intfl = O
[konflikter]intf3 = O
[konflikter]intf4 = 0

chi2 (_3) 0.33
| Prob > chi2 =  0.9535 |

Figur J.3. Skermbillede med resultat af fra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregningens

p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og linjerne er parallelle.
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J. Supplerende resultater og beregninger

. poisson konflikter lokalitetfl lokalitetf3 lokalitetf4 lnexp

Iteration O: log likelihood = -46.659848
Iteration 1: log likelihood = -46.659286
Iteration 2: log likelihood = -46.659286
Poisson regression Number of obs = 34
LR chi2 (4) = 22.89
Prob > chi2 = 0.0001
Log likelihood = -46.659286 Pseudo R2 = 0.1970
konflikter Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Interval]
lokalitetfl -.2753143 .3086399 -0.89 0.372 -.8802373 .3296087
lokalitetf3 -.1657177 .4397253 -0.38 0.706 -1.027564 .696128
lokalitetf4 .356709 .7253185 0.49 0.623 -1.064889 1.778307
lnexponering .5217046 .1467236 3.56 0.000 .2341317 .8092775
_cons -.6951858 .5362643 -1.30 0.195 -1.746245 .355873

Figur J.4. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

. test lokalitetfl lokalitetf3 lokalitetf4

( 1) [konflikter]lokalitetfl = O

( 2) [xonflikter]lokalitetf3 = O

( 3) [xonflikter]lokalitetfd = O
chiz( 3) = 1.48

|Prob > chi2 = 0.6859 |

Figur J.5. Skeermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata, gren firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og linjerne har samme intercept. Dermed kan datassettene for
fodgeengerfelter med den adfeerdsbaseret konfliktdefinition behandles sammen.
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Stotteheller adfserdsbaseret

Trin 1: Test af Poissonfordeling

Negative binomial regression Number of obs = 34
LR chiZ2 (4) = 21.18
Dispersion = mean Prob > chi2 = 0.0003
Log likelihood = -47.271797 Pseudo R2 = 0.1831
konflikter Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Interwval]
lokalitethl -1.794005 1.096744 -1.64 0.102 -3.943584 .3555746
lokaliteth2 -.5912751 .8589013 -0.69 0.491 -2.274691 1.092141
inthl .7107855 .2772903 2.56 0.010 .1673064 1.254265
inth2 .3179166 .3882104 0.82 0.413 -.4429618 1.078795
_cons .3677505 .1961136 1.88 0.061 -.0166251 .7521261
/1lnalpha -19.42798 417.3065 -837.3337 798.4777
alpha 3.65e-09 1.52e-06 0
LR test of alpha=0: chibar2(01l) = 4.0e-05 ]Prob >= chibar2 = 0.497 |

Figur J.6. Skaermbillede med resultatnfra statistikprogrammet Stata, gren firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og datasaettet er dermed Poissonfordelt.

Trin 2: Udforelse af Poissonregression
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J. Supplerende resultater og beregninger

Iteration O: log likelihood = -47.276309
Iteration 1: log likelihood = -47.271817
Iteration 2: log likelihood = -47.271817
Poisson regression Number of obs = 34
LR chi2 (4) = 21.66
Prob > chi2 = 0.0002
Log likelihood = -47.271817 Pseudo R2 = 0.1864
konflikter Coef. Std: Err: z P>|z]| [95% Conf. Interval]
lokalitethl -1.793965 1.09676 -1.64 0.102 -3.943575 .355644
lokaliteth2 -.5912649 .8589098 -0.69 0.491 -2.274697 1.092167
inthl .710765 .2772946 2.56 0.010 .1672775 1.254252
inth2 .3179106 .3882149 0.82 0.413 -.4429766 1.078798
_cons .3677248 .1961161 1.88 0.061 -.0166558 .7521053

end of do-file

Figur J.7. Skeermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

Trin 3: Test af heldning og intercept fra Poissonregression

. test inthl inth2

(1) [konflikter]inthl = 0
{ 2) [konflikter]inth2 = 0

chi2( 2) 7.24
[Prob > chi2 = 0.0268

Figur J.8. Skermbillede med resultat af fra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregningens
p-veerdi.jpg

Da p < « forkastes nul-hypotesen og linjerne er ikke parallelle. Derfor foretages en Negativ Binomial
regression for dette tilfeelde.

Trin 2: Udforelse af Negativ Binomial
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Negative binomial regression Number of obs = 34
Overdispersion: mean

Wald chiz (5) = 22.92

Log likelihood = -46.271123 Prob > chi2 = 0.0004

konflikter Coef. Std. Err. z P>|z] [95% Conf. Interval]

lokalitethl -1.085087 1.229002 -0.88 0.377 -3.493887 1.323713

lokaliteth2 .1176251 1.022389 0.12 0.908 -1.88622 2.121471

lnexponering .3057907 .2269441 1.35 0.178 -.1390115 .750593

inthl .4049558 .3583215 1.13 0.258 -.2973413 1.107253

inth2 .0120915 .4496762 0.03 0.979 -.8692577 .8934407

_cons -.3410916 .5882636 -0.58 0.562 -1.494067 .8118839

/1nalpha -18.02502 572.6229 -1140.345 1104.295

Figur J.9. Skeermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

Trin 3: Test af heldning og intercept fra Negativ Binomialregression

test inthl inth2

(1)
(2)

[konflikter]inthl = 0
[konflikter]inth2 = 0

chi2( 2)
| Prob > chi2

1.40
0.4962 |

Figur J.10. Skezermbillede med resultat af fra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregnin-
gens p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og linjerne er parallelle.
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J. Supplerende resultater og beregninger

Negative binomial regression Number of obs = 34
LR chi2 (3) = 21.67
Dispersion = mean Prob > chiz2 = 0.0001
Log likelihood = -47.027003 Pseudo R2 = 0.1873
konflikter Coef. Sed. ‘ErXrrc. z P>|z]| [95% Conf. Interval]
lokalitethl .2390329 .3161338 0.76 0.450 -.380578 .8586437
lokaliteth2 .2254041 .4327106 0.52 0.602 -.6226932 1.073501
lnexponering .4696647 .1542497 3.04 0.002 .1673408 .7719886
_cons -.7510634 .4404108 -1.71 0.088 -1.614253 .1121259
/1lnalpha -17.53578 1496.588 -2950.795 2915.724
alpha 2.42e-08 .0000363 0
LR test of alpha=0: chibkar2 (01l) = 6.1le-06 Prob >= chibarZ = 0.499

Figur J.11. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

test lokalitethl lokaliteth2

{-32) [konflikter]lokalitethl
{ 2) [konflikter]lokaliteth2 = 0

[
o

chiz2( 2) = 0.73
| Prob > chi2 0.6959 |

Figur J.12. Skeermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata, gron firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og linjerne har samme intercept. Dermed kan datasaettene for
stotte med den adfeerdsbaseret konfliktdefinition behandles sammen.
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Samlet adfzerdsbaseret

Da Stgttehellerne ikke var Poissonfordelt, benyttes der en Negativ Binomialregression og trin 1
springes derfor over.
Trin 2: Udforelse af Negativ Binomial

Negative binomial regression Number of obs 34
LR chi2 (9) 23.52
Dispersion = mean Prob > chi2 = 0.0051
Log likelihood = -46.104397 Pseudo R2 = 0.2032
konflikter Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Interval]
lokalitetfl -.3075894 1.473493 -0.21 0.835 -3.195583 2.580404
lokalitetf3 -.7773671 1.799651 -0.43 0.666 -4.304617 2.749883
lokalitetf4 .2235343 1.268314 0.18 0.860 -2.262315 2.709383
lokalitethl -1.202646 1.365183 -0.88 0.378 -3.878355 1.473062
lokaliteth2 0 (omitted)
lnexponering 1.68e-15 1.271991 0.00 1.000 -2.493057 2.493057
inthl .7107258 1.301867 0.55 0.585 -1.840886 3.262338
inth2 .3178998 1.329915 0.24 0.811 -2.288687 2.924486
intfl .3665347 1.340498 0.27 0.785 -2.260792 2.993862
intf3 .580103 1.425334 0.41 0.684 -2.2135 3.373706
intf4 0 (omitted)
_cons -.2235425 .8362241 -0.27 0.789 -1.862512 1.415427
/1lnalpha -16.75189 764.8288 -1515.789 1482.285
alpha 5.31e-08 .0000406 0
LR test of alpha=0: chibar2(0l) = 0.0e+00 | Prob >= chibar2 = 0.500 |

Figur J.13. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

Trin 3: Test af heldning og intercept fra Negativ Binomialregression

test inthl inth2 intfl intf3 intf4
1) [konflikter]inthl
2) [konflikter]inth2
3) [konflikter]intfl
4) [konflikter]intf3
S) [konflikter]o.intfd4d = 0O
Constraint 5 dropped

[l
o0 oo

— e e e -

chiz ( 4)
Pxob > chi2

1.05
0.9019]

Figur J.14. Skermbillede med resultat af fra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregnin-
gens p-veerdi.
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J. Supplerende resultater og beregninger

Da p > a accepteres nul-hypotesen og linjerne er parallelle.

Iteration 10:

log likelihood = -46.636224

(backed up)

Negative binomial regression Number of obs = 34
Overdispersion: mean
Wald chi2 (5) = 21::3'3
Log likelihood = -46.636224 Prob > chi2 = 0.0008
konflikter Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Intervall]
lokalitetfl -.3533338 .4728557 -0.75 0.455 -1.280114 .5734462
lokalitetf3 -.2333637 .5369066 -0.43 0.664 -1.285681 .8189539
lokalitetf4 .3270257 .7365047 0.44 0.657 -1.116497 1.770548
lokalitethl -.1103054 .5114313 -0.22 0.829 -1.112692 .8920815
lokaliteth2 0 (omitted)
lnexponering .5443446 .1815849 3.00 0.003 .1884447 .9002446
_cons -.6818032 .5393586 -1.26 0.206 -1.738927 .3753203
/1lnalpha -16.64721 849.6841 -1681.997 1648.703

Figur J.15. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

. test lokalitetfl lokalitetf3 lokalitetf4 lokalitethl lokaliteth2

1) [konflikter]lokalitetfl = 0
2) [konflikter]lokalitetf3 = 0
3) [konflikter]lokalitetf4 = 0
4) [konflikter]lokalitethl = 0
5) [konflikter]o.lokaliteth2 = 0
Constraint 5 dropped

chi2(  4)
| Prob > chi2

1.53
0.8210 |

nin

Figur J.16. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og linjerne har samme intercept. Dermed kan datassettene for
stgtte med den adfeserdsbaseret konfliktdefinition behandles sammen.

Forgaengerfelter tidsbaseret

Der er ikke udfgrt statistiske beregninger for konflikter i fodgeengerfelter defineret ved den
tidsbaseret konfliktdefinition, da der kun er én lokalitet der har har to eller flere konflikter
Statteheller tidsbaseret

Der er ikke udfert statistiske beregninger for konflikter i fodgsengerfelter defineret ved den
tidsbaseret konfliktdefinition, da der kun er én lokalitet der har har to eller flere konflikter.
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Samlet tidsbaseret

Trin 1: Test af Poissonfordeling

Negative binomial regression Number of obs 13
LR chi2 (3) = 3.39
Dispersion = mean Prokb > chi2 = 0.3355
Log likelihood = -15.470738 Pseudo R2 = 0.0987
konflikter Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Interval]
lokalitetfl -1.275743 4.392975 -0.29 0.772 -9.885816 7.334331
lokaliteth2 0 (omitted)
lnexponering .6542384 .4117365 1.59 0.112 -.1527503 1.461227
inth2 -.6542384 2.485788 -0.26 0.792 -5.526293 4.217816
intfl 0 (omitted)
_cons 2.75e-11 4.231554 0.00 1.000 -8.293693 8.293693
/1lnalpha -24.83775
alpha 1.63e-11
LR test of alpha=0: chibkar2(01l) = 0.00 Prokb >= chibar2 = 1.000

Figur J.17. Skermbillede med resultatnfra statistikprogrammet Stata, gron firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og datasaettet er dermed Poissonfordelt.

Trin 2: Udforelse af Poissonregression

Iteration O: log likelihood = -15.470738
Iteration 1: log likelihood = -15.470738
Poisson regression Number of obs 13
LR chi2 (3) 3.39
Prob > chi2 0.3355
Log likelihood = -15.470738 Pseudo R2 = 0.0987
konflikter Coef. Std. Err. z P>|z] [95% Conf. Intervall]
lokalitetfl -1.275743 4.392975 -0.29 0.772 -9.885815 7.33433
lokaliteth2 0 (omitted)
lnexponering .6542384 .4117365 1.59 0.112 -.1527503 1.461227
inth2 -.6542384 2.485788 -0.26 0.792 -5.526293 4.217816
intfl 0 (omitted)
_cons 1.08e-07 4.231553 0.00 1.000 -8.293692 8.293693

Figur J.18. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.
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Trin 3: Test af heldning og intercept fra Poissonregression

. test inth2 intfl

( 1) [konflikter]inth2 = 0
( 2) [konflikter]o.intfl = 0
Constraint 2 dropped

chi2( 1)
[Prob > chi2

0.07
0.7924/|

Figur J.19. Skeermbillede med resultat af fra statistikprogrammet Stata, grgn firkant markerer beregnin-
gens p-veerdi.jpg

Da p > a accepteres nul-hypotesen og linjerne er parallelle.

Iteration O: log likelihood = -15.504495
Iteration 1: log likelihood = -15.504495
Poisson regression Number of obs = 13
LR chiz (2) = 3.32
Prob > chi2 = 0.1900
Log likelihood = -15.504495 Pseudo R2 = 0.0967
konflikter Coef. SEd;: Erx: z P>|z]| [95% Conf. Interval]
lokalitetfl -.1273624 .759343 -0.17 0.867 -1.615647 1.360922
lokaliteth2 0 (omitted)
lnexponering .637069 .4047845 1 By 0.116 -.156294 1.430432
_cons -1.10035 .9119421 -1.21 0.228 -2.887723 .6870241

Figur J.20. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata.

test lokalitetfl lokaliteth2

{-:3°) [konflikter]lokalitetfl = 0
{:2) [konflikter]o.lokaliteth2 = 0
Constraint 2 dropped

chi2( 1)
|[Prob > chi2

0.03
0.8668 |

Figur J.21. Skermbillede med resultat fra statistikprogrammet Stata, gren firkant markerer beregningens
p-veerdi.

Da p > « accepteres nul-hypotesen og linjerne har samme intercept. Dermed kan der ikke
ses en forskel mellem datasattene for stotteheller og fodgeengerfelter med den tidsbaseret
konfliktdefinition.
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Fundne arsager til adfserdsbaseret konflikter, ved manuelt

gennemgang

I den fglgende figur J.22, kan en komplet liste med argumenter for at de adfseerdsbaseret konflikter
er blevet kategoriseret som konflikter.

Hypigste arsager til adfeerdsbaseret konflikter

Bilisten er uopmaerksom pa fodgaengeren
Bilisten overholder ikke sin vigepligt
Fodgaenger er uopmaerksom

Trafikanterne er taet pa hinanden i tid/afstand
Bilisten bremser kraftigt

Fodgaengeren foretager en undvigelsesmangvre

Trafikanter @nsker vaere pa samme sted pa samme tidspunkt
fodgaenger gér skrat over vejarealet

En trafikant begraenser sigtforholdene

Fodgaenger star udenfor krydsningsfacilitet

Bilisten holder i fodgaengerfeltet

Overload

Adfeerds Arsager

Bilisten bremser ikke

Fejl komminikation

Fodgaengeren er usikker pa bilisten

Hgj hastighed for bilisten

God afstand mellem trafiaknterne
Fodgaengeren overholder ikke sin vigepligt
Bilisten traekker ud over midten pa vejen
Bilisten er usikker p& fodgaenger

10

o
~
IS
o
©

Antal

m Fodgaengerfelter W Heller

Figur J.22. Resultat af spgrgerunde 2 for feelles diskussion, med fodgeengerfelt som krydsningsfacilitet.

Modificerede fokusgruppeinterview

Resultater af spgrgerunder pr. gruppe

Pa de fglgende figurer referer gruppe 1 til deltagerne i det modificeret fokusgruppeinterview afholdt
den 29. april, mens gruppe 2 referer til deltagerne i det modiciferede fokusgruppeinterview afholdt

30. april.
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Runde 1
Spgrgerunde 1 - Gruppe 1
4
3
£2
<
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Situationer
m Alvorlig konflikt  ® Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt
Figur J.23. Resultat af spgrgerunde 1 fgr feelles diskussion for gruppe 1.
Spgrgerunde 1 - Gruppe 2
5
4
3
®
€
<
2
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Situationer

m Alvorlig konflikt  m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.2/. Resultat af spgrgerunde 1 fgr fzelles diskussion for gruppe 2.
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Runde 2

Antal

Antal

Spgrgerunde 2 - Gruppe 1

3
2
1 .
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Situationer
m Alvorlig konflikt  m Mindre alovrlig konflikt = Ingen konflikt

Figur J.25. Resultat af spergerunde 2 efter feelles diskussion for gruppe 1.

Spgrgerunde 2 - Gruppe 2

1 2 3 4 5 6 7
Situationer

m Alvorlig konflikt ~ m Mindre alovrlig konflikt = Ingen konflikt

Figur J.26. Resultat af spgrgerunde 2 efter faelles diskussion for gruppe 2.
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Heller Runde 1

Spergerunde 1 - Heller

9

8

7
L6
<
[
85
]
B
S
3

2

: ]

0

3 6 8 9
Situationer
m Alvorlig konflikt = Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.27. Resultat af spgrgerunde 1 fgr feelles diskussion, med helle som krydsningsfacilitet.

Spergerunde 1 - Gruppe 1 - Heller Spgrgerunde 1 - Gruppe 2 - Heller

2
| . | - I . I
0
1 2 3 4

0

IS

w

Antal deltagere
~
Antal deltagere

1 2 3 4

Situationer Situationer

. . . . . . Alvorlig konflikt Mindre alovrlig konflikt | konflikt
mAlvorlig konflikt ~ m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt # Avorilg kontll = Mindre slovrllg kontll ngen kontl

Figur J.28. Resultat af spgrgerunde 1 for feelles Figur J.29. Resultat af spgrgerunde 1 for feelles
diskussion for gruppe 1, med helle som diskussion for gruppe 2, med helle som
krydsningsfacilitet. krydsningsfacilitet.
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Heller Runde 2

Spgrgerunde 2 - Heller

9
8
7
L6
)
Q0
85
]
B4
i}
g3
2
1
0
3 6 8 9
Situationer
m Alvorlig konflikt ~ m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.30. Resultat af spgrgerunde 2 fgr feelles diskussion, med helle som krydsningsfacilitet.

Spgrgerunde 2 - Gruppe 1 - Heller Spgrgerunde 2 - Gruppe 2 - Heller

w

w
Antal deltagere
~ w IS

Antal deltagere
~

-
-

3 6 8 9 3 6 8 9
Situationer Situationer

o
o

mAlvorlig konflikt = Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt mAlvorlig konflikt  m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.31. Resultat af spgrgerunde 2 fgr felles Figur J.32. Resultat af spgrgerunde 2 fgr feelles
diskussion for gruppe 1, med helle som diskussion for gruppe 2, med helle som
krydsningsfacilitet. krydsningsfacilitet.
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Fodgaengerfelt Runde 1

Spergerunde 1 - Fodgaengerfelter

9

8

7
L6
T
Q0
_‘_,,3 5
[}
S
8
Z3

2

0

1 2 4 5 7 10
Situationer
m Alvorlig konflikt = Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.33. Resultat af spgrgerunde 1 fgr faelles diskussion, med fodgaengerfelt som krydsningsfacilitet.

Spgrgerunde 1 - Gruppe 1 - Fodgaengerfelter Spgrgerunde 1 - Gruppe 2 - Fodgaengerfelter

~ w IS

Antal deltagere
N
Antal deltagere

-

0 0 . .
3 4 5 6

1 2 3. 4 5 6 1 2

Situationer Situationer

m Alvorlig konflikt ~ m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt m Alvorlig konflikt  m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.3/. Resultat af spgrgerunde 1 for feelles Figur J.35. Resultat af spgrgerunde 1 for feelles
diskussion for gruppe 1, med helle som diskussion for gruppe 2, med helle som
krydsningsfacilitet. krydsningsfacilitet.

162



Aalborg Universitet

Fodgaengerfelt Runde 2

Spgrgerunde 2 - Fodgaengerfelter

Antal deltagere

: ] ]
Situationer

m Alvorlig konflikt  m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.36. Resultat af spgrgerunde 2 fgr feelles diskussion, med fodgaengerfelt som krydsningsfacilitet.

Spgrgerunde 2 - Gruppe 1 - Fodgaengerfelter Spgrgerunde 2 - Gruppe 2 - Fodgaengerfelter
4 5
4
3
o o
! 3
S pii
w2 o
= =
© ©
< g’
1
I . |
0 0
1 2 4 5 7 10 1 2 4 5 7 10
Situationer Situationer
m Alvorlig konflikt  m Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt m Alvorlig konflikt  ® Mindre alovrlig konflikt Ingen konflikt

Figur J.37. Resultat af spgrgerunde 2 fgr felles Figur J.38. Resultat af spgrgerunde 2 fgr felles
diskussion for gruppe 1, med helle som diskussion for gruppe 2, med helle som
krydsningsfacilitet. krydsningsfacilitet.
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Sammenhaxng mellen tidsbaserede indikatorer og fagpersonernes vurderinger
for diskussionen

TCC_min

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

Fordeling af deltagers besvarelser

0(1) 1.23(1) 2.66(1)
TCC_min-veerdi
M Alvorlige konflikter ~ m Mindre alvorlige konflikter Ingen konflikt

Figur J.39. Sammenheaeng mellem T7TC,,;, og deltagernes procentvise besvarelser. Tallet i parentes angiver
antallet af gange veerdien optraeder i de 10 situationer, der blev vist under de modificerede

fokusgruppeinterview.
T2_min

100%
@
©n 90%
g
S 80%
2
a 70%
o
o 60%
@
o 50%
©
=2 40%
5
J 30%
©
oo 20%
£
g 10%
5 0%
e o Q o Q 0 0 Z Z

-2, < "S5 -6y -6 -8, Z .S
1 %2 1y %) Sty %z Sz 1y
T2_min-veerdi
m Alvorlige konflikter ~ m Mindre alvorlige konflikter Ingen konflikt

Figur J.40. Sammenhseng mellem 75 ,,;, 0g deltagernes procentvise besvarelser. Tallet i parentes angiver
antallet af gange veerdien optraeder i de 10 situationer, der blev vist under de modificerede
fokusgruppeinterview.
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