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Synopsis:

Dette kandidatspeciale har til formal at under-
sgge, hvilken betydning belysning har for blg-
de trafikanters oplevelse af tryghed ved faerdsel
i marke. Projektet belyses igennem tre forskel-
lige studier: Litteraturstudie, GPS-tracking og
spargeskemaundersggelse.

Litteraturstudiet har til formal at undersgge ud-
viklingen af trafikbelysning over tid, og samti-
dig er der foretaget en uheldsanalyse for regi-
strerede uheld af blgde trafikanter i henholds-
vis dagslys og mgrke. | GPS-tracking har pro-
jektgruppen opstillet og indsamlet data for den
daglige feerdsel blandt blgde trafikanter i Aal-
borgomradet, for derved at undersgge ruter i
dagslys og marke. Som supplement til GPS-
tracking er der foretaget en spgrgeskemaun-
dersggelse, hvor et bredt udvalg af personer
savel som interesseorganisationer spgrges ind
til folelsen af tryghed ved faerdsel i marke ud
fra bl.a. billeder af offentlige stier.

Slutteligt er der foretaget en diskussion, hvor
data fra de tre studier er sammenholdt. Her er
det fundet, at belysningsstyrken ikke er den
eneste faktor, som pavirker trafikanternes tryg-
hed. Desuden er det fundet, at kvinder gene-
relt er mindre trygge ved feerdsel i marke ift.
mand. Derudover ses en tendens til, at respon-
denter fra interesseorganisationer generelt for-
holder sig mere kritisk til belysningen af stier.
Projektgruppen anbefaler, at vejreglerne ved-
rgrende belysning revideres, saledes disse ikke
kun tager udgangspunkt i belysningsstyrke pa
stien, men ogsa suppleres med belysning ud i
omgivelserne til stien.







(Fo rord

Nerveerende rapport er udformet i forbindelse med kandidatspecialet pa civilingenigruddannelsen,
\eje og Trafik, ved Aalborg Universitet. Rapporten er skrevet i perioden februar 2020 til juni 2020
og er udarbejdet af Kasper Kjelgaard Erlandsen og Rebecca Jeyasekar. Rapporten omhandler blgde
trafikanters feerdsel i marke med serlig fokus pa belysning. Med udgangspunkt i to undersggelser:
GPS-tracking af blgde trafikanter samt en spgrgeskemaundersggelse, vil der blive undersggt for
belysningens betydning for trafikanternes oplevelse af tryghed ift. feerdsel i marke.

Gruppen vil gerne rette en stor tak til vejleder Tanja Kidholm Osmann Madsen for konstruktiv
vejledning under hele forlgbet. Yderligere rettes der ogsa en stor tak til Anne Vingaard Olesen, som
har staet til radighed ifm. vejledning til de statistiske beregninger.

Der rettes ogsa en tak til deltagere, som har bidraget med data, bade ved GPS-tracking og besvarelse
af spargeskemaundersggelsen.

Laesevejledning

Rapporten er inddelt i syv overordnede kapitler. Kapitel 1 er baseret pa et litteraturstudie, som
daekker over belysning gennem tiden, blgde trafikanters faerdsel i mgrke samt trafikanternes
oplevelse af tryghed. Kapitlet leder op til projektets problemformulering. Kapitel 2 er en forleengelse
af litteraturstudiet, som udelukkende tager udgangspunkt i vejregler omkring belysning. Kapitlet
starter med den danske handbog for belysning efterfulgt af udenlandske vejregler fra Norge, Sverige,
Finland, England og Holland. Kapitel 3 beskriver de anvendte metoder i undersggelsesdesignet
mht. GPS-tracking af blede trafikanters feerdsel samt spgrgeskemaundersggelsen. For begge
undersggelser er der gjort rede for dataindsamling, rekruttering af deltagere og dataanalyse. De
statistiske beregningsmetoder er ligeledes beskrevet i kapitlet. Kapitel 4 omhandler resultaterne
fra begge undersggelser, hvori de opstillede hypoteser behandles mht. be-/afkraftelse. Kapitel 5 er
diskussionsafsnittet, som belyser evt. fejlkilder og andre faktorer, der kunne have betydning for
resultaternes udfald. Rapporten afsluttes med en konklusion og perspektivering i kapitel 6. Kapitel
7 indeholder litteraturlisten med kildehenvisninger udfart efter Harvard referencemetoden.

Referencemetoden for en kilde er angivet efter kildens forfatter efternavn og arstal. Ved
kildehenvisning i en s&tning fremgar kilden med forfatter og arstal i parentes efterfulgt af punktum.
Ved kildehenvisning af et helt afsnit eller flere seetninger fremgar kilden til sidst efter punktum, hvor
referencen fremgar i parentes med forfatter og arstal. Litteraturlisten, bagerst i rapporten, angiver
alle de anvendte kilder i alfabetisk orden efter forfatterens efternavn og derefter arstal.

Figurer og tabeller er primart udarbejdet af projektgruppen, mens figurer og tabeller, der ikke er
udarbejdet af projektgruppen, er angivet med tilhgrende kildehenvisning i figur- eller tabelteksten.
Baggrundskort, som er benyttet pa figurer, er fra Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering
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(2018), medmindre andet er naevnt i figurteksten. Figurer og tabeller er nummereret i kronologisk
reekkefglge efter hvert kapitel, dvs. at anden figur i tredje kapitel er navngivet Figur 3.2. Alle figurer
og tabeller har en forklarende tekst, som er placeret under den pageldende figur eller tabel.

I rapporten opereres der med to forskellige naturlige lysscenarier: dagslys og marke. Mgrke gaelder
for de tidspunkter, hvor der ikke er dagslys tilgengeligt. Der kan derfor godt veere tale om et
scenarie med belysning og marke pa én gang og samme tid, da "'marke’ deekker over marketimerne.




(Abstract

Some people feel unsafe walking or biking in the dark. This is associated with the fear of being
assaulted or exposed to a criminal act. Further, there is another perspective to walking or biking
in the dark, which is the road safety of soft road users, as they are less visible to motor vehicles.
Based on this, it is of interest to investigate on the activity of soft road users in darkness, focusing
on the importance of lighting and the road users’ experience of safety. The reason for examining
the importance of lighting is that in several countries, due to savings, it is considered to switching
off the lighting. This may have an impact on the activity of soft road users. The objective of this
master’s thesis is thus to uncover the following research question: "What significance does lighting
have for soft road users’ experience of safety in relation to walking or biking in the dark?"

In order to answer the research question, a literature study is conducted, where previous studies
within the subject are studied. These studies show that people feel unsafe walking or biking in the
dark. Especially women and older people feel unsafe when it is dark. The studies further underline
that people increase their walking speed in the dark compared to their walking speed in daylight.

In addition, two studies are carried out: GPS tracking of soft road users’ trips in Aalborg and
Narresundby as well as a questionnaire survey. Through GPS tracking, it is possible to form a
picture of the activity in the dark, as well as to see how much parks and pathways are used by soft
road users when it is dark. The answers from the questionnaire survey provides an insight into the
population’s opinion about lighting in terms of safety and walking or biking in the dark.

Based on the results, it is concluded that women feel less safe in the dark compared to men. In
addition, women prefer to walk on sidewalks than through a park in the dark, as well as wanting to
walk in the dark when others are present. Various parameters regarding safety have been examined,
and no correlation is found between age and safety, as well as place of residence (city or rural
area) and safety. In addition, a comparison is made between respondents’ subjective opinion and
technical measurements at five selected sites. This also shows that there is no connection between
the two parameters. Furthermore, it is concluded that lighting is just one of many different factors
that have an impact on the soft road users’ feeling of safety when walking or biking in the dark.

Finally, the project team recommends that the road rules regarding lighting should be revised, so
that these are not only based on the illumination of the path, but also supplemented with lighting in
the surroundings of the path.
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(1. Indledning

"En 14-arig pige afgik tirsdag aften ved dgden pa grund af sine kvaestelser, efter hun
blev kart ned af en bilist mandag afte(Mgller, 2020)

"Onsdag aften blev en 17-arig kvinde pakert af en modkerende bil pa Skelvangen, da
hun var ude at Igbe(Trondal, 2018)

"En 23-arig mand blev i nat overfaldet af tre unge maend i Aalborg, der var ude
efter hans mobil og pungBach, 2019)

"Nordjyllands Politi modtog tirsdag aften en anmeldelse fra en 19-arig kvinde, som
var blevet overfaldet og forsggt voldtaget pa et stisystem i Aalbtghriksen, 2017)

Disse er blot eksempler pa& nogle af de overskrifter, som kan laeses gennem forskellige nyhedsmedier.
Dette indikerer, at der stadig sker ulykker og kriminalitet, nar det er markt. Belysning er derfor
et emne, som skal sikre stgrre sikkerhed og tryghed i tra kken. Ifglge Vejdirektoratet (2015a) er
de nitionen af belysning: atskabe tilpas gode synsforhold og komfort i mgrketiden, saledes at
feerdsel kan opretholdes med god tra ksikkerhed, tryghed og fremkommeligrikdbe i tiden

har det primeere formal med belysning veeret at skabe gode synsforhold og tryghed for de blade
tra kanter, nar de feerdedes i market. Trygheden skal forstas som tryghed ift. kriminalitet (Erglzel,
2019; Vejdirektoratet, 2015a). Det er farst i nyere tid, med udviklingen samt stigningen i antallet
af motorkaretgjer, at belysningen har faet betydning for tra ksikkerhed og fremkommelighed ift.
motorkgretgjer (Berry, 1967).

Fra et historisk perspektiv blev de farste gadelys set i London i 1417. Disse gadelys var i form
af opheengte fakler og olielamper, eftersom lyskilderne pa davaerende tidspunkt var udgjort af
ammerne fra breendbart gas og animalske olier. De elektriske lyskilder kom fgrst senere i slutningen
af 1800-tallet. (Maizonave et al., 2006)

| Danmark var gadelys, indtil sidste halvdel af 1600-tallet, ikke en del af bybilledet. Dette betgd
mgarklagte gader, lukkede boder og mindre udendgrs menneskeaktivitet, nar dagslyset ikke laengere
var tilgeengeligt. Hvis det var ngdvendigt at komme ud efter solnedgang, benyttede man sig af fakler
som lyskilde til at oplyse vejen foran en. Senere blev det forbudt at anvende fakler, eftersom de var
brandfarlige, hvorefter man benyttede sig af store hornlygter. De mgrklagte gader skabte meget
utryghed, da overfald og voldelige sammenstad var en del af nattetimerne. For at imgdekomme
dette problem blev der i 1679 foreslaet at etablere gadebelysning, hvilket blev begrund&omed:

at hindre den Rgven og Overlast, som slemme Mennesker tilforn ved Aftenstid og Nattetid plejede
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at gve"(Salmonsens konversationsleksikon, 2016). Efterfalgende blev der nedsat en kommission,
som i fgrste omgang udfarte en test med belysning pa udvalgte steder. Belysningen viste sig at have
en tilfredsstillende virkning pa omfanget af kriminalitet om natten, hvorfor man bestemte sig for at
opstille ere lygter rundt omkring i byen. (Salmonsens konversationsleksikon, 2016)

Omkring 1700-tallet erfarede man tilsvarende tilfredsstillende virkninger ved brug af gadelys i
den amerikanske by, Philadelphia. Det viste sig, at gadebelysning resulterede i et markant fald
pa antallet af mord i byen (Maizonave et al., 2006). Sidenhen har belysningen gennemgaet en
teknologisk udvikling fra olielamper til de nuveerende elektriske lyskilder, der havde sit indtog i de
stgrre danske byer i slutningen af 1800-tallet. (Den Store Danske, 2017)

Belysning har sdledes mange gode effekter og fordele, dog er implementering, drift og
vedligeholdelse af belysning forbundet med store omkostninger for samfundet. Oliekrisen kom til
Danmark i 1973, og dette gav grundlag til store energibesparelser i hele landet med bilfrie sgndage
og andre tiltag bl.a. at energiforbruget til vejbelysning skulle reduceres. Hertil blev der slukket
for hvert andet belysningsarmatur, hvilket medvirkede til betydelige skonomiske besparelser, men
samtidig resulterede i vaesentligt ere feerdselsuheld i mgrketiden (Sgrensen, 1998). Ligeledes
fremgar det af Hgye et al. (2012), at reduktion af eksisterende vejbelysning har en negativ effekt og
medfarer 17 % ere personskadeulykker samt 27 % ere materielskadeulykker.

| disse ar er der stort fokus pa klimaet, hvor gnsket er at erstatte de fossile breendsler med vedvarende
energikilder, samt foretage energimaessige besparelser. Pa verdensplan bliver 1/5 af energiforbruget
anvendt udelukkende pa udendgrsbelysning (Ergtizel, 2019). Dette har medfart et gget fokus pa
besparelse indenfor belysning for at nedbringe energiforbruget. Hertil arbejdes bl.a. pa slukning
af gadelys om natten samt udskiftning til mere energivenlige lyskilder som LED (Bruun, 2019;
Gehlert, 2013). Med hensyn til besparelse af belysning pa veje har Vejdirektoratet igangsat nogle
forsgg, hvor der foretages slukning af motorvejsbelysning i Kgbenhavn samt slukning 8ardéa.

af portalbelysningsanleeggene i Danmark (Vejdirektoratet, 2019b).

| takt med en stgt stigende anvendelse af belysning, har dets formal aendret sig fra at veere
tryghedsskabende for blgde tra kanter til at have stgrre fokus pa de harde tra kanter. Belysningen
for de harde tra kanter forekommer for at skabe en hgjere sikkerhed pa vejen. Ifglge en metaanalyse
af vejbelysningens betydning for sikkerheden (Haye et al., 2012) reducerer vejbelysning antallet
af dedsulykker i mgrke med c80 % og personskadeulykker méd % Derudover er det ogsa
pavist, at vejbelysning ager fremkommeligheden. Bilister er mere opmaerksomme, nar de karer
pa en ubelyst vej i marke, hvilket far dem til at kare mere forsigtigt og med lavere hastighed,
sammenlignet med hvis der havde veeret belysning. (Hgye et al., 2012; Zeihlund & Sgrensen, 2019)

Til drift og vedligeholdelse af belysning budgetterer kommunerne, hvor stort et belgb der
afseettes til omradet. Eksempelvis har Brgnderslev Kommune et arligt budget pa 4,2 mio. kr.
til drift og vedligeholdelse af ca. 9.000 belysningsarmaturer (Brgnderslev Kommune 2019). Til
sammenligning har Frederikssund Kommune 10.000 belysningsarmaturer. Det kan vurderes, at
Frederikssund Kommune derfor har et nogenlunde tilsvarende budget som Brgnderslev Kommune.
Med udgangspunkt i et antaget budget pa ca. 4,67 mio. kr. for Frederikssund Kommune, kan der
ifalge Frederikssund Kommune (2020) opnas en arlig besparelse pa 600.000 kr. ved natslukning
af gadelys fra kl. 01-05. Det ma derfor antages, at der er vaesentlige gkonomiske besparelser i
natslukning ift. kommunernes samlede drifts- og vedligeholdelsesbudgetter til belysning.
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1.11

1.1 Blgde tra kanter VT10

Flere kommuner i landet har valgt at slukke for gadelyset om natten, for at spare pa energiforbruget.
Det geelder kommuner i Jylland og Fyn, som allerede tilbage i 2013 valgte enten at slukke helt eller
at reducere for gadebelysningen. | starten af 2019 valgte ere kommuner pa Sjeelland ogsa at slukke
helt eller delvist for gadebelysningen, hvor lyset er slukket i tidsrummet kl. 01-05. Der er dog
mange borgere, som har givet udtryk for, at dette tiltag skaber utryghed i nattetimerne (Thaysen,
2017). Flere unge faler sig utrygge ved at ga hjem i mgarke efter en tur i byen, og frygter for at blive
overfaldet, mens andre hellere vil blive hjemme, hvis gadelyset bliver slukket. | den hgjere ende
af aldersgruppen er ere sldre bekymrede for ulykker og indbrud grundet natslukning. (Bruun,
2019; Gehlert, 2013) OrganisationBansk Vejforeningr ogsa skeptiske overfor beslutningen,
som forklarer det med, dtlet gar bade ud over tra ksikkerheden, men ogsa trygheden generelt"
(Ankerstjerne, 2019).

Blgde tra kanter

Eftersom der i de seneste ar har veeret gget fokus pa belysning for harde tra kanter, vil dette projekt
tage udgangspunkt i belysningens oprindelige funktion med fokus pa de blade tra kanter. | det
falgende de nereslade tra kantersom: fodgaengere, fodgaengere pa hjul, cyklister og knallert
30. Falgende afsnit vil omhandle de blgde tra kanters sarbarhed i tra kken generelt, savel som i
marke. Ydermere ses der nzermere pad belysningens betydning for de blade tra kanter ift. tryghed
og tra kantadfeerd. Til afsnittet er der foretaget en systematisk litteratursggning, se Bilag A (s. 65).

Blgde tra kanters sarbarhed

I tra kken har det stor betydning, hvilket transportmiddel det enkelte individ anvender ift. dennes
sarbarhed i en ulykke. | de seneste tolv ar har udviklingen for andelen af draebte veeret mest
faldende for bilister, mens de blgde tra kanter som cyklister og fodgsengere nu udggr en stgrre
andel end tidligere. | 2018 udgjorde cyklister og fodgaend&ré af det samlede antal draebte og
tilskadekomne, jf. Figur 1.1 (Vejdirektoratet, 2019c). De blgde tra kanter er seerdeles mere sarbare
ved ulykker end harde tra kanter som biler og lastbiler. De blgde tra kanter har ingen beskyttende
omgivelser sdsom airbags eller sele. Dette medvirker til, at ulykker med blgde tra kanter ofte
resulterer i alvorlige skader og oftere med dgdelig udgang. (Vejdirektoratet, 2019a)
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Figur 1.1: Fordeling over antal tilskadekomne og draebte i 2018 fordelt pa tra kantgrupper.
(Vejdirektoratet, 2019c)

Til yderligere undersggelse af blgde tra kanters sarbarhed, er der foretaget dataudtreek for hele
Danmark fra Vejman (Vejdirektoratet, 2020), som bestar af politiregistrerede faerdselsuheld.
Udtraekket deekker over en 5-arig periode fra 2015 til 2019 med udgangspunkt i uheld, hvor
blgde tra kanter er involveret. Dette resulterede i neesten 24.000 registrerede faerdselsuheld. Der
henvises til Bilag B (s. 69), for andre relaterede analyser, sasom feerdselsuheld fordelt over maneder
samt feerdselsuheld fordelt over ugen. | det fglgende afsnit er gurer over feerdselsuheld summeret
op for den 5-arige periode.

Uheldstallene fra dataudtreekket viser, at fodgaengere er mere udsatte i mgrke. Det er seerligt i de
mgrke maneder fra september til januar, at der ses en stigning i antallet af feerdselsuheld i marke, se
Figur 1.2. Yderligere er der undersggt for type personskade i mgrke. Det viser, at feerdselsuheld i
mgrke, hvor fodgeengere er involveret, i starre grad ender med ere tilskadekomne og draebte end
i dagslys, se Figur 1.3. | forhold til andelen af uheld bemeerkes det ogsa, at der er ere alvorlig
tilskadekomne end let tilskadekomne i marke, hvilket indikerer, at feerdsuheld med fodgeengere i
stagrre grad ender med alvorlige personskader.
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Figur 1.2: Oversigt med feerdselsuheld, hvor fodgeengere er involveret. Faerdselsuheldene, som er
opdelt i daglys og marke, er fordelt over maneder.

Figur 1.3: Fordelingen af personskader for fodgaengere ift. om uheldene er sket i dagslys eller i
mgarke.
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Ifalge Hels (2016) er alvorlighedsgraden af en ulykke med blade tra kanter hgjere i marke pa
ubelyste omrader end ulykker i mgrke pa belyste omrader. Dette skyldes, at fareren i et motorkaretgj
under ubelyste forhold opdager den blgde tra kant for sent til at reagere i tide. Ligeledes afhaenger
alvorlighedsgraden i en kollision af hastigheden mellem harde og blade tra kanter, hvilket er
angivet pa Figur 1.4. Jo hgjere hastighed, desto stgrre sandsynlighed for at ulykken ender med
alvorlig tilskadekomne eller dgdelig udgang. (Hels, 2016)

Figur 1.4: Sandsynligheden for at blive draebt som fodgaenger afheenger af kollisionshastigheden,
som er farten for personbilen, der pakarer fodgeengeren. (World Health Organization, 2004)

Eftersom blgde tra kanter er mere udsatte i mgrke, hvor ulykker i stgrre grad ender alvorligt eller
med dgd, er der undersggt for belysningens betydning i marke. Her er der yderligere fokus pa, om
uheldsforekomsten varierer ift. om det er i kryds eller pa straekninger. Der er undersggt for bade
fodgeengere og cyklister, se Figur 1.5. Det ses, at antallet af feerdselsuheld for fodgaengere er starst
ved bade kryds og streekninger, som er belyst. Derudover er der est uheld ved straekninger uden
belysning. For cyklister og knallert 30s vedkommende ses derimod en anden tendens, hvor de este
uheld nder sted ved kryds, hvor belysningen er teendt.
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Figur 1.5: Uheldsfordelingen i mgrke blandt fodgeengere samt cyklister og knallert 30 ved kryds og
straekninger ift. om belysningen er teendt eller ej.

Der er yderligere set neermere pa udenlandsk litteratur med fokus pa krydsningspunkter mellem
blgde og harde tra kanter, samt hvilken betydning mgrke har pa uheldsforekomsten. En tjekkisk
undersggelse viser, at de este ulykker med alvorlige udfald forekom i november med starst
hyppighed mellem kl. 16-19 (Blaha et al., 2014). Det viser dermed, at mange af de alvorlige ulykker
med blgde tra kanter nder sted, nar det er markt. Et andet studie fra Rumaenien vigéi&at

af alle ulykker ved fodgeengerfelter nder sted i nattetimerne trods et lavere tra k ow om natten.
Ulykkerne i marke er fatale og involverer sarbare grupper, herunder eeldre med handicap og medre
med bgrn. Synligggrelse af fodgeengerfelterne viser sig at have en reducerende effekt pa antal
ulykker i mgrke. (Ciobanu et al., 2017)

Der er forskellige krydsningsmuligheder, sdsom fodgaengerovergange, som enten er signalregu-
lerede eller ej, gangbroer eller stitunneller. Valget om at krydse en vej star mellem sikkerhed og
komfort. En blgd tra kant anbefales at krydse, hvor faciliteterne er etableret til det, men kan ogsa
veelge at krydse uden nogen foranstaltninger. | sddan et tilfaelde, er der risiko for et sammenstad
mellem fodgaenger og karetgj. Vled signalregulerede fodgeengerfelter kan ventetiden veere en faktor
for, at blgde tra kanter fraveelger at krydse i sddan et punkt. P& den anden side er der gangbroer og
stitunneller ude af niveau, hvilke ofte fraveelges, eftersom de forbindes med en mindre personlig
sikkerhed. Her er det iseer stitunneller, som veekker utryghed blandt de blgde tra kanter, hvilket
primeert er blandt kvinder og aeldre. Denne gruppe giver udtryk for at faerdsel alene, samt faerdsel i
mgarke, er utrygt. Det viser sig dog, at lysniveauet inde i tunnellen kan medvirke til brugen af denne.
(Anciaes & Jones, 2018)




1.1.2

1.2

Aalborg Universitet Kapitel 1. Indledning

Belysning for blgde tra kanter

Som fglge af den stigende velstand samt en voksende befolkning, ses der en stigende aktivitet i
byerne i nattetimerne. Dette viser sig at resultere i en stigende kriminalitet samt frygt for kriminalitet.
Mange mennesker forbinder mgrke med utryghed, da det haenger sammen med frygten for at blive
udsat for en kriminel handling. Trods stor udvikling i teknologien, er det ikke nok til at forbedre
opfattelsen af tryghed for mange, som desuden er en subjektiv stgrrelse (Dastgheib, 2018; Mattoni
et al., 2017). Utryghed er en udbredt fglelse blandt mange, som bl.a. opfattes ved steder med lav
belysning samt lukkede stisystemer og smalle gyder, hvor muligheden for at ygte ikke er gode.
(Boomsma & Steg, 2014; Dastgheib, 2018; Fotios et al., 2015)

Med alderen bliver det vanskeligere at vaenne sig til mgrke, hvorfor aeldre mennesker er mere
afhaengige af gode belysningsforhold. Darlige udendars lysforhold i vej- og gadesystemet kan enten
fare til fald blandt gaende aeldre, eller medvirke til, at de aeldre vil undga feerdsel i marke (Pedersen
& Johansson, 2018).

Derudover viser undersggelser, at utryghed opfattes forskelligt mellem maend og kvinder. Kvinder

faler sig generelt mere utrygge end maend. Nogle kvinder giver udtryk for, at byerne er tilpasset

efter meendenes forhold. Yderligere er der en tendens til, at kvinder undgar steder eller situationer,
som de nder utrygge. (Boomsma & Steg, 2014; Dastgheib, 2018)

Det viser sig, at der er en tendens til, at folk seetter deres ganghastighed op i mgrke sammenlignet
med gang i dagslys eller gang i mgrke med belysning (Hansen, 2019). Dette bakkes op af
udenlandske studier, som viser, at marke har en effekt pa fodgeengeres adfeerd og ganghastighed.
Ifglge Donker et al. (2011) har omgivelserne stor betydning for, om man fgler utryghed. Disse
omgivelser er bl.a. lysforholdene og den aestetiske udformning, men ogsa tilstedevaerelsen af
andre mennesker, herunder seerligt grupper af unge mennesker. | artiklen fremgar yderligere en
undersggelse af fodgaengeres ganghastighed under forskellige lysforhold. Resultaterne viste, at
fodgeengernes gennemsnitlige ganghastighed var lavere om dagen og under belyste forhold. Dermed
indikerer dette, at fodgeengere seetter farten op, nar de gar i mgrke. (Donker et al., 2011)

Problemformulering

Med udgangspunkt i indledningen viser det sig, at belysningens oprindelige formal var at skabe
tryghed for blgde tra kanter. Sidenhen er der i takt med den stigende bilisme sket en andring
i belysningens fokusomrade, som har aendret sig til bedre tra ksikkerhed og fremkommelighed
for motorkgretgjer. Derudover har et gget fokus pa miljget medvirket til, at der spares mere pa
strammen. | forbindelse med dette har ere kommuner valgt enten at slukke eller deempe for
udendgrs belysning om natten, hvilket skaber utryghed for ere borgere. Fglelsen af utryghed
viser sig at veere afhaengig af kan og alder. Belysning er dermed vigtig for at bibeholde trygheden
ved feerdsel om natten for blgde tra kanter. Belysningen er bade vigtig for at skabe tryghed ift.
kriminalitet, men ogsa ift. tra ksikkerhed, nar fodgaengere skal krydse vejen.

Ud fra ovenstaende viden og undersggelser saettes der i dette projekt fokus pa belysningen for blgde
tra kanter. Der er udarbejdet fglgende problemformulering:




1.3 Afgreensning VT10

Hvilken betydning har belysning for blgde tra kanters oplevelse af tryghed ved
feerdsel i mgrke?

1.3 Afgraensning

Der foretages en afgraensning ift. ovennaevnte problemformulering, hvor undersggelsen afdeekkes
mht. blade tra kanters feerdsel gennem parker og stier i mgrke. Der er i forvejen kendskab til, at
feerdsel over gangbroer og gennem stitunneller ofte forbindes med utryghed, dog vil der ikke blive

undersggt naermere for dette.

Til ovenstaende problemformulering tages der ikke hensyn til de negative konsekvenser som
belysning medfalger, sdsom lysstgj, bleending og det gkonomiske perspektiv.
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(2. Vejledninger

Dette kapitel er en naermere undersggelse af hvilke de nitioner og krav der stilles til belysning
af gang- og cykelstier igennem vejregler. Der foretages en sammenligning mellem den danske og
udvalgte udenlandske vejregler, for at danne baggrundsviden omkring, hvilke regler og vejledninger
der eksisterer indenfor belysning af arealer for blgde tra kanter. Sggemetoden af andre landes
vejregler fremgar i Bilag A (s. 65).

Den danske handbog

For at oprette en generel belysning i hele landet, er der udarbejdet en handbog med bindende
bestemmelser og anbefalinger for alle statslige og kommunale vejbestyrelser. Handbogen
(Vejdirektoratet, 2015a) omfatter alle omrader, hvor der er offentlig faerdsel, saledes er den geeldende
for alle veje, stier, pladser og byrum.

Belysningen af vejnettet varierer efter tra kantens visuelle behov ved forskellige vejtyper og
omgivelser. For at tage hgjde for variationen i belysningsbehovet er der de neret forskellige
belysningsklasser. Belysningsklasserne speci cerer herefter, hvilke arealer pa og ved vejen, der skal
belyses samt tilhgrende belysningsstyrke. Klasserne er opdelt efter vejtype eller feerdselsarealer,
hvor falgende omfatter nogle af vejtyperne og arealerne:

Motorveje og motortra kveje

« Tra kveje

* Kryds

Stier, fortov, fodgeengeromrader/gader og parkeringspladser
* Broer

Stitunneller

| dette projekt fokuseres der udelukkende pa belysning for arealer med fodgeengere og cyklister, der
i de danske vejregler for belysning er de neret som E-raekken. E-raekken er de neret for tra kanter,
der i hgjere grad har brug for at kunne se detaljer og over adestruktur. Dette er eksempelvis andre
personer, gadeinventar, fortovskanter og stiens over ade pa kort afstand. Ved belysningsstyrken i
E-reekken anvendes malemetodden halvrummelige belysningsstyrk&,. Den halvrummelige
belysningsstyrke er de neret ved den lysstrgm, der rammer en lille opadvendende halvkugle, se
Figur 2.1. Der males for et repreesentativt udsnit af tra karealet, hvorefter middel belysningsstyrken
beregnes, hvilket er illustreret af Figur 2.2. (Sgrensen & Hansen 2004)
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Figur 2.1: lllustration af maling foilden halvrummelige belysningsstyrkéSchappi & Bogner,
2017,s.12)

Figur 2.2: lllustration af malemetoden, hvor der ses et repreesentativ udsnit af en sti samt et net af
malingspunkter.

Der er yderligere et krav til belysningsstyrken i form af minimum opretholdelse. Kravet hertil
er de neret i form af en minimum regelmaessighed, R, og beregnes ved forholdet mellem den
mindste veerdi og middelveerdi over det repreesentative udsnit af tra karealet. (Vejdirektoratet,
2015a; Sgrensen & Hansen, 2004)

| Tabel 2.1 henvises til E-reekkens krav til belysningsstyrker, hvor valget af belysningsklassen
afheenger af tilstadende vejklasse. Klasse E4 indebeerer ikke et speci kt belysningskrav, da det
anvendes som dedestjernesystemSystemet anvendes udelukkende i forbindelse med oplysning

af stiforlab eller lignende, og stiller ikke krav til belysningen pa stien eller afstanden mellem
lygtepeelene.

E-reekken
Belysningsklasser El E2 E3 E4
EEWAEESWVCER YN 5;00 2,50 100 -
Minimum regelmaessighed, 0,1 0,15 0,15 -

Tabel 2.1. Krav til E-reekkens middel belysningsstyrke. For klasserne E1, E2 og E3 er
minimumsregelmaessigheden 0,15 (Vejdirektoratet, 2015a, s. 20). Maengden af luxveerdierne kan
sammenholdes med Figur 2.3.
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Figur 2.3: Oversigt over luxveerdier fra sollys til stjerneskin (Haozhou Technology, 2019).

| forbindelse med fodgaengerfelter i vejnettet stilles der starre krav til belysningsstyrken, hvilket
skal skabe stagrre synlighed af blagde tra kanter, der krydser vejen. Der er de neret to klasser: F1,
med en horisontal belysningsstyrke 330 lux og F2 med en horisontal belysningsstyrke30dux.
Arealet, hvor F1 og F2 geelder for, ses pa Figur 2.4.

Figur 2.4: lllustration over arealet som F1 og F2 stiller krav til. (Vejdirektoratet, 2015a, s. 36)

Den gaeldende handbog for belysning er re &r gammel, og igennem de seneste ar er der sket en
markant udvikling indenfor belysningsteknologien. Eksempelvis giver lyskilden LED mulighed for
store gkonomiske besparelser, mens andre teknologier &is@am Street Lightingiver mulighed

for dynamisk betjening af belysnin§mart Street Lightingr sensorbaseret belysning, som teendes

ved registrering af tra kanter i vej- og stinettet (Tvilight, 2020).

Ifalge Knudsen & Nielsen (2020) er der allerede i gang med revidering af handbogen, men samtidig
opfordres der til at bidrage med relevant viden for at speede processen yderligere op. Det forventes,
at udgivelsen sker i slutningen af 2020. Dette sker pa baggrund af forbedring indenfor LED-
teknologien samt intelligent belysning, hvilket bidrager til mulighed for kreative lgsninger af
belysning. Belysningens formal er at give sikkerhed og tryghed, dog er der en gget interesse i at
spare energi og penge ved at deempe belysningen, nar fuldt blus pa lyset ikke er ngdvendigt. | den
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kommende handbog er deempning af belysningen allerede en central del, som skal vise, hvor meget
belysningen kan deempes ved forskellige vejtyper i de svagt tra kerede timer, uden at det gar ud
over sikkerhed og tryghed. (Knudsen & Nielsen, 2020)

Udenlandske vejregler

| vejsektoren eksisterer der ikke nogle internationale eller overordnede vejregler, og vejregler
er dermed de neret pa et nationalt niveau. Det er derfor interessant at undersgge andre landes
vejregler indenfor belysning med fokus pa gang- og cykelstier samt fodgeengerfelter. Formalet
hertil er at undersgge, om der er lande, der har et gget fokus pa belysning for de blgde tra kanter i
sammenligning med den danske vejregel. | det fglgende beskrives forskellige landes vejregler med
udgangspunkt i europeeiske lande, som er vurderet til at veere sammenlignelige med den danske
vejsektor.

Norge

| Veg- og gatelys - Veilednin@rnesen, 2002) papeges der, at belysningen er vigtig i det offentlige
rum, da det gger tra ksikkerheden, tryghedsfalelsen samt sikrer det sociale liv, nar det er markt.
Den norske vejledning om belysninfgknisk planlegging av veg- og gatebelysriviggdirektoratet,
2008), har opdelt forskellige kategorier for belysningen alt efter formal. Hertil er S-klassen
bestemt for belysningsklasser ift. fortov, gang- og cykelstier. Den norske vejledning angiver den
gennemsnitlige belysningsstyrke og minimum opretholdelse af belysningsstyrken, jf. Tabel 2.2.
(Vegdirektoratet, 2008)

Klasse Em i lux Emin i lux
(gennemsnitlig opretholdelse (minimum opretholdelse

S1 15 5
S2 10 3

S3 75 15
S4 5 1

S5 3 Q6
S6 2 0;6

Tabel 2.2: Den norske vejledning for horisontal belysningsstyrke ved gang- og cykelstier med
Em, som star for gennemsnitlig belysningsstyrke ggnEsom star for minimum opretholdelse af
belysningsstyrken. (Vegdirektoratet, 2008, s. 13)

Med hensyn til belysning af fodgeengerfelter opereres der med to belysningsmetoder, hvor
fodgeengerfelterne vurderes individuelt. | vejledningen fremgéar det, at darlig belysning af
fodgeengerfelter har meget hgj ulykkesrisiko, og derfor anbefales det ikke at reducere eller at
slukke for belysningen om natten. Af de to belysningsmetoder er dermegativ kontrast,

se Figur 2.5, der omhandler at lade fodgeengeren forblive mark, mens synligheden opstar ved
oplysning af baggrunden. Den anden belysningsmetodeositiv kontrast, se Figur 2.6, der

opnas ved at placere lysmasterne teet pa fodgaengerfeltet, for at lyse fodgeengeren op mod en
markere baggrund. Tilhgrende er der krav om en vertikal belysningsstyrke p& mirhiuro

Af de to belysningsmetoder er negativ kontrast den mest anvendte, da det har ere fordele, som
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f.eks. belysning over stgrre omrade, hvis fodgaengeren krydser vejen udenfor fodgaengerfeltet.
(Vegdirektoratet, 2008)

Figur 2.5: Negativ kontrast. (Vegdirektoratet,Figur 2.6: Positiv kontrast. (Vegdirektoratet,
2008, s. 26) 2008, s. 26)

Ved sammenligning af belysningsklasser mellem den danske og norske vejregel, bestar den
norske belysningsklasse af ere klasser med krav til gennemsnitlig opretholdelse og minimum
opretholdelse. De danske og norske belysningsveerdier kan ikke sammenholdes med hinanden,
eftersom malemetoderne for styrken er forskellige fra hinanden. Den danske anvender halvrummelig
belysningsstyrke, mens den norske anvender horisontal belysningsstyrke. Derudover angiver
den danske en minimum regelmaessighed, hvorimod den norske angiver en minimum horisontal
belysningsstyrke.

Med hensyn til fodgeengerfelter er der beskrevet to forskellige metoder til belysning. Den danske
vejregel foreskriver et simpelt krav om horisontal belysningsstyrke af fodgaengerfeltet. | forhold
til den norske vejregel, minder belysningsmetoden med positiv kontrast om den danske vejregel.
Selve belysningsstyrken af fodgeengerfelter kan ikke sammenlignes, da den norske er de neret ved
vertikal belysning og den danske ved horisontal belysning, jf. Figur 2.7.

Figur 2.7: lllustration af en vertikal- og horisontal luxmaling. Den vertikale maling far ingen
lysstraler direkte ind pa lyssensoren, da den holdes vertikalt. Den horisontale maling holdes
parallelt med beleegningsover aden.
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Sverige

| den svensk&/agbelysningshandbokéRors et al., 2014) er der fokus pa, at der er behov for
belysning til fodgaengere og cyklister, hvis mobiliteten skal opretholdes i de mgrke timer, samt
give en gget cykel- og fodgaengertra¥Xagbelysningshandboké€Rors et al., 2014) papeger, at
belysning er vigtig for bade at se vejover ader, kanter og huller, men ogsa for at skabe en falelse
af sikkerhed. For gang- og cykelstier viser Tabel 2.3 belysningsklasser for P-klassen. Ved valg
af belysningsklassen er der et minimumskrav til belysningsstyrken, og der er yderligere et krav
om maksimal belysningsstyrke halvanden gange hgjere end den valgte belysningsklasse. Kravet
til en maksimal belysningsstyrke er for at opna en ensartethed. Eksempelvis ma den maksimale
belysningsstyrke veere 15 lux ved P2-klassen.

(EISSE] E Emm
P1 15,0 3,0
P2 10,0 2,0
P3 7,5 1,5
P4 5,0 1,0
P5 3,0 0,6
P6 2,0 0,4
P7 Egenskaber ikke bestemt Egenskaber ikke bestemt

Tabel 2.3: Den svenske vejledning for horisontal belysningsstyrke for gang- og cykelstier, hvor der
er angivet middel belysningsstyrke, og minimum belysningsstyrk&nn. (Fors et al., 2014, s.
75)

VéagbelysningshandbokéFors et al., 2014) papeger, at en farers evne til registrering af fodgeengere
afhzenger af ere faktorer, sdsom fodgeengerens starrelse, kontrast til baggrund, farerens placering
og syn. Ude i vejnettet er de visuelle forhold komplekse, hvilket afspejler sig i, at der ikke ndes
nogle standardlgsninger til design af belysning ved fodgsengerfelter. Belysningen skal derfor
indrettes efter det enkelte sted for at opna tilfredsstillende synlighed af fodgeengeren ved krydsning
af vejen. | forbindelse med mange fodgeengerfelter, sdsom ved skoler, anbefales det, at der straeebes
efter en seerlig god synlighed af fodgaengerne.

Den svenske handbog beskriver desuden to forskellige belysningsmetoder i form af negativ- og
positiv kontrast, som er beskrevet i den norske vejregeétigbelysningshandbokéRors et al.,

2014) foreskrives der ved negativ kontrast en gget belysning pa mindst 50 meter far eller efter
overgangspunktet, hvor belysningsmetoden er fordelagtig ved lyse bymiljger. Belysningsmetoden
med den positive kontrast kreever en vertikal belysningsstyrk20gax i farerens retning og
efterfglgendd 0 lux efter fodgeengerfeltet, samt ved tilstadende areal omkring fodgaengerfeltet. Der
er yderligere fokus pa, hvordan lygtepzelsplaceringen er ift. fodgeengerfeltet, da det har betydning
for om fodgaengeren bliver belyst eller ej. Figur 2.8 illustrerer et eksempel af en lyssgile, der er
foran fodgeengeren og en lyssgijle, der er bagved fodgaengeren. Valget til lygtepaelsplaceringen
afhaenger af forholdene pa stedet, men princippet er at placere lygtepaelen foran fodgaengerfeltet for
at lyset falder lodret pa fodgeengeren.
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Figur 2.8: Eksempel pa hvordan lygtepeelens placering har betydning for, hvordan fodgaengeren
bliver oplyst. Lyssgjle placeret foran fodgeengeren (T.V) og bagved fodgeengeren (T.H). (Fors et al.,
2014, s. 56)

Det bemeerkes, at den svenske vejregel bestar af ere forskellige belysningsklasser end den danske.
Belysningsstyrken kan ikke sammenholdes med hinanden, eftersom malemetoderne af styrken
er forskellige fra hinanden. For fodgeengerfelter er der mere fokus pa belysningens generelle
betydning for fodgaengere og cyklister jf. den svenske beskrivelse. Dette afspejler sig i ere
detaljerede beskrivelser og overvejelser af belysning som eksempelvis lygtepaelsplacering ved
fodgaengerfelter. Belysningsstyrken af fodgaengerfeltet kan ikke direkte sammenlignes, da Sverige
maler den vertikalt og Danmark hhv. horisontalt, se Figur 2.7.

Finland

| den nske Maantie- ja rautatiealueiden valaistuksen suunnittelu (oversat: Vej- og jernbanelys-
design)(Liikenneviraston, 2015) beskrives P-klassen til arealer, hvor fodgaengere og cyklister
feerdes. Belysning af fodgeenger- og cykelstiomrader sker for at reducere kriminalitet og utrygheden.
Belysningskravene til de forskellige klasser er angivet i Tabel 2.4. Af de forskellige klasser er der
krav til, at den valgte klasses belysningsstyrke maksimalt ma veere halvanden gang hgijere for at
opna ensartethed.
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Klasse Enmilux Epilux

P1 15,0 3,00
P2 10,0 2,00
P3 7,50 1,50

P4 5,00 1,00
P5 3,00 0,60
P6 2,00 0,40

Tabel 2.4: Den nske vejledning for horisontal belysningsstyrke for arealer, hvor fodgeengere og
cyklister feerdes. Der er angivet middel belysningsstyrkg, Bg minimum belysningsstyrke ,E
(Liikenneviraston, 2015, s. 26)

Vejreglen beskriver kort om belysning ved fodgaengerovergange, som omhandler positiv kontrast,
hvilket er beskrevet i den norske vejregel. Til at opna tilfredsstillende synlighed af fodgaengere,
stilles der krav til den vertikale belysningsstyrke2@lux over hele fodgeengerfeltet malt i en hgjde

pa 1 meter over jorden.

Den nske vejregel har ere speci kke belysningsklasser end den danske, dog kan belysnings-
veerdierne ikke sammenholdes grundet forskellige malemetoder hhv. horisontal- og halvrummelig
belysningsstyrke. Belysningsmetoden ift. positiv kontrast ved fodgaengerfelter minder om hinanden.
Belysningsstyrken kan ikke sammenholdes, da den nske vejregel maler vertikalt, mens den danske
vejregel maler horisontalt.

England

| den engelske manual for planleegning af gadanual for Street¢Bradbury et al., 2007), saettes

der fokus péa fodgeengeres faerdsel i gadebilledet. | manualen fremhaeves det, at fodgaengere kan
fole sig utrygge i tra kken samt fale sig seerligt sarbare overfor kriminalitet. For at sikre, at blgde

tra kanter faler sig trygge, er der fremsat nogle szerlige fokusomrader:

« At neerliggende bygninger er beboelige og har udsyn til gaden
« At andre mennesker feerdes pa gaden

« At der ikke er steder med graf ti og haerveerk

At der skal veere mange adgangsmuligheder

» Gode belysningsforhold

Generelt for gadebelysning geelder, at det er medvirkende til at reducere risikoen for ulykker i
mgrke, beskytte ejendomme, skabe tryghed for borgere og blgde tra kanter samt afskraekke for
kriminalitet og heaerveerk. | manualen henvises der yderligere til vejledninger og standarder for
gadebelysning. | disse standarder er der mere detaljerede beskrivelser for, hvornar og hvor der skal
veere gadebelysning. Etablering af gadebelysining skal tage hensyn til formalet med belysningen
samt i hvilken kontekst belysningen anvendes, dvs. type af lokalitet. Derudover skal der tages
hensyn til lysintensitet samt lysfarve.

| Manual for Street¢Bradbury, 2007) henvises der til vejledninger og standarder med konkrete
veerdier for gadebelysningen, som ikke er let tilggengelige. Yderligere er der taget udgangspunkt i
beskrivelser af belysningens formal for de blade tra kanter, og der foreligger ingen tekniske krav
til belysningen, hvorfor der ikke kan sammenlignes med den danske vejregel.
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Holland

De hollandske vejregler ndesRecommendations for traf ¢ provisions in built-up arg&ROW,

1998, s. 940-941), hvor bestemmelser for den offentlige belysning er beskrevet. Med fokus pa
de blgde tra kanter beskrives, belysningens funktion til at forbedre civil eller offentlig sikkerhed
samt forbedre livskvaliteten, den sociale sikkerhed og komfort. Belysningens betydning i byerne
er vigtig og derfor er det bestemt, at alle veje og gader inden for bebyggede omrader skal vaere
forsynet med offentlig belysning. | forhold til krav af belysningsstyrken er der ikke de neret en
bestemt klasse til gang- og cykelstier, dog et interval som belysningsstyrken kan variere med.

| omrader med boligfunktioner kan belysningsstyrken variere2fia til 10 lux afhaengig af

tra kmaengden og omgivelserne ift. graden af sikkerhed for det enkelte omrade. Omrader der
opfattes som usikre anbefales at have den maksimale belysningsstyl@éupdPa cykelstier er

der de neret et lavere lysniveau, som varierer2dax til 7 lux, afhaengig af det enkelte omrade.

Det bemeerkes dog, at steder der opfattes som tvivisomt ift. sikkerhed, altid anbefales at have et
lysniveau p& lux. Adskilte gangstier anbefales at have et lysnivea8 fp&. | usikre situationer
heeves lysstyrken tib lux. Belysningsstyrken for de forskellige omrader er de neret som en
horisontal styrke.

Med hensyn til belysningskrav ved fodgeengerovergange foreligger der ingen speci kke krav jf.
CROW (1998).

Den hollandske vejregel har ikke de neret en bestemt belysningsklasse til gang- og cykelstier.

| stedet for er der de neret et interval af belysningsstyrken for, hvorvidt omradet er til
boligfunktioner, cykelstier eller adskilte gangstier. Valget af lysniveauet for et omrade er afhaengigt
af sikkerhedsgraden i den enkelte situation. Belysningsveaerdierne kan ikke sammenholdes grundet
forskellige malemetoder hhv. horisontal- og halvrumlig belysningsstyrke.

Opsummering

Med hensyn til belysning af gang- og cykelstier ses det, at den norske, svenske og nske
de nition af belysningsklasser minder relativt meget om hinanden bade mht. opdeling af klasser
og belysningsveerdier for de enkelte klasser. De svenske og nske belysningsveerdier er ens for
alle klasser, dog har den svenske en ekstra klasse, P7, hvor der ikke er fastsat nogen veerdier. Den
hollandske vejregel de nerer belysningsklasser anderledes ift. de skandinaviske vejregler. Derimod
minder belysningsveerdierne om hinanden, dog er den maksimale styrke reducgbduisl

10lux. Den danske vejregel er den, som skiller sig mest ud ift. belysningklasser, da den de nerer
feerre klasser samt anvender en anden malemetode i form af halvrumlig belysningsstyrke.

| forhold til belysning ved fodgaengerfelter er der nogenlunde overensstemmelse mellem den norske,
svenske og nske tilgang til belysningsmetoder i form af positiv og negativ kontrast. Den norske
anbefaler den negative kontrast, mens den nske forskriver den positive kontrast. Den svenske
anbefaler ikke en af metoderne, men laegger op til en vurdering af den enkelte lokalitet. Af de to
forskellige belysningsmetoder, kan det diskuteres, om den positive kontrast i hgjere grad opmuntrer
fodgeengerne til at krydse det rigtige sted, da selve overgangen er mere oplyst. Den danske vejregel
foreskriver oplysning af fodgeengerfeltet, som sammenlignes med den positive kontrast. Selve
de nitionen for belysningsstyrken er angivet ved horisontale veerdier for danske mal, mens de
norske, svenske og nske mal er de neret ved vertikale veerdier. Forskellen pa den horisontale og
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vertikale maling ses tydeligt ift. kravet fra den danske vejregd@@luxmalt horisontalt o0 lux
malt vertikalt for de andre lande.

Med hensyn til den engelske manual for gadebelysning er der, fra den tilgaengelige litteratur, ikke
speci kke krav til belysning. Beskrivelserne for gadebelysning er pa et generelt niveau, som daekker
over at skabe tryghed og gode forhold for de blgde tra kanter.
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3.1

3.2

(3. Metode

Dette kapitel omhandler en beskrivelse af undersggelsesdesignet og de anvendte metoder til
besvarelse af problemformuleringen.

Undersggelsesdesign

| dette projekt er der fokus pa belysningen for de blgde tra kanter, hvor der undersgges for, hvilken
betydning belysningen har for deres tryghed og adfeerd. Undersggelsen er opdelt i to forskellige dele,
hvor data er indsamlet med henblik pa at afdaekke problemforuleringen. For at fa neermere viden
omkring blgde tra kanters adfeerd og rutevalg ift. mgrke og belysning er der foretaget GPS-tracking
af tra kanternes daglige feerdsel. Derudover er der foretaget en spgrgeskemaundersggelse for at fa
en mere detaljeret beskrivelse af blgde tra kanters adfeerd samt holdning til belysning i marke.

| det fglgende beskrives de to forskellige dele ift. dataindsamling og -analyse.

GPS-tracking af den daglige feerdsel

Der er foretaget dataindsamling med GPS-tracking af blgde tra kanter til at undersgge adfeerden
ved gang, lgb og cykling blandt deltagerne, saerligt med fokus pa feerdslen i marke. Til analysering
af dataene er der opstillet fglgende hypotese:

HypoteseParker og stier anvendes sjeeldnere i mgrke end i dagslys, og der er sammenhaeng
mellem transportmiddel og feerdsel gennem parker/stier i mgrke

Formalet med at registrere blgde tra kanters daglige feerdsel er at opna viden om, hvorvidt
tra kanternes adfeerd er anderledes, nar det er markt. Hertil er det interessant at se naermere
pa, om bestemte omrader/ruter bliver undgaet, nar market falder pa, samt hvordan aktiviteten
aendrer sig, nar det er mgrkt. GPS-trackingen af den daglige faerdsel er afgreenset til Aalborg og
Ngrresundby, mht. at gge sandsynligheden for at have ere deltagere, som feerdes de samme steder.
Det afgreensede omrade fremgar af Figur 3.1.
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Figur 3.1: Aalborg og Ngrresundbys placering.

3.2.1 Dataindsamling

Dataindsamlingen blev foretaget fra mandag den 2. marts til sgndag den 8. marts 2020. GPS-
tracking af de blgde tra kanters daglige feerdsel er indsamlet som GPS-koordinater ved tracking
af mobiltelefoner eller smart-watches. Denne tracking kan foretages pa ere forskellige mader,
heriblandt ved anvendelse af forskellige apps. | dette projekt er der taget udgangspunkt i
motionsappene: Endomondo, Strava og Garmin Connect, som er blandt de mere kendte og populaere
apps blandt motionister (Jensen et al., 2018). Der er fordele og ulemper ved brugen af eksisterende
motionsapps ift. en app udviklet af projektgruppen, hvilke er oplistet i Tabel 3.1. Yderligere er der
forskel pa de tre apps ift. dataudtraek, detaljeringsgraden af trackingen osv., se Tabel 3.2.

Fordele | Ulemper |

Deltagere skal selv aktivere appen

for registrering af ture
Nemt at installere og oprette bruger | Deltagere kan glemme/undlade at registrere en tur
Eksisterende brugere har kendskab til appen
Data kun for transport/motion
Mindre irrelevant data -

Afhaenger af hvad deltagerne registrerer
Mindre stramforbrug

Ingen behov for udvikling af app til tracking

Tabel 3.1: Fordele og ulemper ved brug af motionsapps ift. en selvudviklet app.
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Endomondo Strava Garmin Connect
Projektgruppen optegne
selv ruten i QGIS
(Ingen mulighed for
at downloade ruten)

=

Ll @ Download af GPX- I | Download af GPX- |

. 1-10 sek. 1-5sek.
Detaljerings- . .
mellem hvert mellem hvert Ingen information
grad . o
malepunkt malepunkt

Synligt ved at veere i
Deling af Synligt ved at veere | Synligt ved at vaere| Forbindelse og aktivere

ture venner over appen | Followers over appen deling af ens aktiviteter
med sine Forbindelser
Information Mulighed for at

til deltagere lave opslag Ingen mulighed Ingen mulighed

Tabel 3.2: Forskellen mellem de forskellige motionsapps.

For at tilga deltagernes registrerede ture har projektgruppen oprettet en bruger pa hver af de
tre motionsapps. Der er anvendt et unikt brugern#@A) Kandidatspecialesamt et tydeligt
pro Ibillede, se Figur 3.2. Ved enten at veere venner eller fglge pro len, har projektgruppen

mulighed for at tilga deltagernes registrerede ture.

Figur 3.2: Pro Ibillede, som er anvendt i alle tre motionsapps.

3.2.2 Rekruttering af deltagere

For at opna en god populationsstgrrelse, som vil vaere klar til undersggelsens start den 2. marts,
er rekrutteringen blevet igangsat en uge forinden, dvs. fra den 24. februar 2020. Der er anvendt

falgende formidlingsmetoder:

1GPX- I: GPS Exchange Format er GIS- ler, som hovedsageligt er forbundet med GPS udveksling. Anvendes til
beskrivelse af rutepunkter, spor og ruter. (Computer Viden, 2020)
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» Opslag pa sociale medier som Facebook og LinkedIn

» Speci kke grupper pa Facebook: FOVIA, AaRun, Aalborg Cykelby, samt beboere pa
Blegkilde Allé i Aalborg

» Dansk Fodgeenger Forbund

Cyklistforbundets afdeling i Aalborg

Studerende og ansatte pa instituttet BUILD, Aalborg Universitet

 Direkte henvendelse til neermeste venner med videredeling til deres netvaerk

Af de forskellige formidlingsmetoder er der nogle, som ikke reagerede eller videregav budskabet.
Disse var Aalborg Cykelby, Dansk Fodgeenger Forbund og Cyklistforbundet. P& de sociale medier
er opslaget delt 16 gange, fordelt hhv. 6 gange pa LinkedIn og 10 gange pa Facebook. Pa LinkedIn
er opslaget vist 73 gange, hvilket ikke inkluderer delte opslag, mens det for Facebook er ukendt.

Med hensyn til deltagere, der har tilmeldt sig undersggelsen gennem direkte henvendelse, har der
veeret mulighed for at give dem pamindelser under dataindsamlingens periode via Messenger over
Facebook. Pamindelserne har vaeret i form af push-beskeder, som er blevet sendt om morgenen kl.
07:00 og om eftermiddagen fra kl. 15:15. Yderligere er der anvendt opslagsveerk til at paminde
deltagerne om at tracke deres ture, se Bilag C.3 (s. 79).

Deltagere, som har tilmeldt sig gennem delte opslag, har der ikke veeret mulighed for at give
pamindelser til. Den eneste app, hvor der er mulighed for opslag, er Endomondo. Dette er anvendt
for at paminde deltagerne om, at perioden for dataindsamlingen var begyndt, samt til pamindelse
om tracking henover weekenden.

Dataanalyse

Der er registreret 105 deltagere ved GPS-tracking af den daglige feerdsel, dog er det kun 82 af
deltagerne, som har bidraget med data. De resterende 23 deltagere registrerede ikke noget data. Af
de 82 aktive deltagere er der 27 kvinder og 55 maend. Der er ingen information om deltagernes
alder via motionsappene.

Ved analyse af de registrerede ture, hentes data ind i GIS-programmet QGIS for de to apps,
Endomondo og Strava. For Garmin Connect er ruterne optegnet af projektgruppen ud fra de
registrerede ruter over appen. De registrerede ture er baseret pa GPS-koordinater, og derved er
turenes koordinater plottet direkte ind i GIS-programmet. | QGIS opdeles de registrerede ture i
forskellige kategorier: fgrst efter anvendt motionsapp, dernaest efter ture i mgrke og dagslys, og
sidst efter anvendt transportmiddel, se Figur 3.3. | perioden for dataindsamlingen, varierer tiden
for solopgang fra mandag den 2. marts kl. 07:10 til sgndag den 8. marts kl. 6:54. Det samme
ger sig geeldende for solnedgang fra mandag den 2. marts kl. 17:56 til sendag den 8. marts kl.
18:09 (Hermansen, 2018). | forhold til opdeling mellem ture i dagslys og mgrke, antages dagslys
generelt at vaere fra kl. 6:45 til 18:05 over hele ugen, mens den anden del af tidsrummet klassi ceres
som mgrke. De nitionen for, hvornar turene er foretaget, tager udgangspunkt i starttidspunktet,
hvilket gar, at ture som er pabegyndt tidligere end kl. 6:45 vil blive klassi ceret som en tur i marke.
Tidspunktet for solnedgang kl. 18:05 er baseret pa et middeltal for hele ugen.
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Figur 3.3: Opdeling af QGIS-data efter kategori.

For at se naermere pa, om der er kensforskel ved brug af parker og stier i marke ift. deltagerne
anvendes en statistisk beregning. Beregningen er for at dokumentere, om der er en signi kant
forskel eller ej mellem kannene og brug af parker/stier i mgrke. Den statistiske beregning, der
foretages er en Chitest, hvilket er beskrevet i afsnit 3.3.3. Resultater for den statistiske beregning
fremgar af rapportens Kapitel 4.

Spgrgeskemaundersggelse

Der er foretaget en spgrgeskemaundersggelse for at undersgge blgde tra kanters subjektive
vurdering af tryghed i marke. Formalet er at opna en mere detaljeret viden om den enkelte
respondents adfeerd samt holdning til belysning i mgrke. Med spgrgeskemaet opnas kvantitative
data, som ved hjeelp af statistiske databehandlingsmetoder kan anvendes til enten be-/afkreeftelse
af opstillede hypoteser. Udover kvantitative data er der i spgrgeskemaet ogsa mulighed for at
kommentere eller skrive uddybende svar pa nogle af spargsmalene, hvilket giver mulighed for
kvalitativ data med personlige holdninger. Til undersggelsen er der opstillet fglgende overordnede
hypoteser:

Hypotese 1Tryghed varierer efter bestemte parametre, sdsom kgn, alder og bopeel
Hypotese 2Der er sammenhaeng mellem respondenternes subjektive vurdering og de tekniske
malinger mht. opfattelse af belysning og falelse af tryghed

Hypotese 1 giver anledning til opstilling af falgende underhypoteser:

Hypotese 1.1Kvinder er mere utrygge i mgrke end maend
Hypotese 1.2Fglelsen af utryghed er stigende med alderen
Hypotese 1.3Fglelsen af tryghed varierer ift. bopael

For hypotese 2 er der foretaget en rangering af de subjektive besvarelser fra respondenterne.
Rangeringen tager bade hgjde for, hvorvidt der er enighed om, at belysningen er tilstraekkelig, samt
hvor tryg de faler sig ved faerdsel i den pageeldende lokalitet. For at sammenligne den subjektive
rangering er der foretaget faktiske malinger pa parametrene: maksimal gennemsnit lux, minimum
gennemsnit lux, gennemsnitsafstand mellem lygtepaele samt lystype. Til den tekniske rangering af
lokaliteterne afgives der point mellem hver parameter fra et til fem. Lokaliteten med den bedste
veerdi tildeles det laveste point, mens den darligste far det hgjeste antal point. Ved tilfeelde, hvor
ere lokaliteter har den samme veerdi, tildeles en gennemsnitsveerdi. Dette udfares for alle re
parametre efterfulgt en summering af point, der placerer lokaliteterne i den tekniske rangering.

Til be-/afkreeftelse af hypoteserne er der foretaget statistiske beregninger. Se Afsnit 3.3.3 for
naermere beskrivelse af anvendte beregninger.
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Dataindsamling

For at opna viden om respondenternes baggrund, bestar spgrgeskemaets farste del af baggrundsviden
vedr.: kan, alder, postnummer samt bopeel indenfor eller udenfor byen, se det udsendte spgrgeskema
i Bilag D.3 (s. 87). Der er ikke afgreenset til et speci kt omrade ift. undersggelsens respondenter,
men derimod forsggt at udbrede spgrgeskemaet sa bredt som muligt for at opna en population,
der er repraesentativ for den danske befolkning. Spgrgeskemaet er bygget op med udgangspunkt i
opstillede hypoteser, der overordnet set undersgger den oplevede tryghed ift. forskellige parametre
samt en rangering af lokaliteter ift. den subjektive vurdering mod de tekniske malinger.

| forbindelse med udarbejdelsen af spargeskemaet, er der foretaget en feltopmaling af lysforholdene
og lygtepeelsafstandene pa udvalgte lokaliteter i Aalborg og Nagrresundby, eksempelvis ved
Lindholm Strandpark, se Figur 3.4. For fremgangsmaden af feltopmalingerne henvises til Bilag D.1
(s. 81). Formalet med feltopmalingen er at have billedemateriale til at undersgge respondenternes
mening ift.,"belysningen er tilstreekkeligsamt'jeg faler mig tryg ved at faerdes heDe tekniske
opmalinger anvendes til at sammenligne de forskellige lokaliteter med hinanden ved rangering. Der
er i alt foretaget ni opmalinger af forskellige lokaliteter, hvoraf fem er anvendt i spgrgeskemaet, se
Figur 3.5. For at sikre, at der ikke er forskel mht. baggrundslys, er billederne let redigeret, hvilket
fremgar i Bilag D.2 (s. 83).

Figur 3.4: Lindholm Strandpark, som er en af opmalingslokaliteterne.
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Figur 3.5: Oversigt over lokaliteterne for feltopmaling i Aalborg og Ngrresundby. De granne cirkler
er lokaliteterne, der er anvendt i spgrgeskemaet, mens de rade cirkler er frasorterede lokaliteter.

Rekruttering af deltagere

Til udsendelse af spgrgeskemaet er der anvendt forskellige platforme og formidlingsmetoder, som
er fglgende:

» Opslag pé sociale medier som Facebook og LinkedIn

« Speci kke grupper pa Facebook: FOVIA og beboere pa Blegkilde Allé i Aalborg
» Dansk Fodgaenger Forbund

Cyklistforbundet

Studerende og ansatte pa instituttet BUILD, Aalborg Universitet

 Direkte henvendelse til neermeste venner med videredeling til deres netvaerk

Via sociale medier er opslaget delt 11 gange hhv. 8 gange pa Facebook og 3 gange pa LinkedIn. Pa
LinkedIn er opslaget vist 1417 gange, hvilket ikke inkluderer delte opslag, mens det for Facebook
er ukendt.

Dataanalyse

Spgrgeskemaundersgagelsen er udarbejdet saledes, at svarmulighederne primeert harer ind under
kategoriske data. Det vil sige svarkategorier sdsom ja/nej, mand/kvinde, gang/cykel/motorkgretg-
jer/kollektiv tra k mv. Kategoriske data de neres som enten binomial- eller multinomialfordelte

data, hvor sidstneevnte indholder mere end to kategorier. Der anvendes forskellige statistiske tests,
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alt efter dataopseetningen til den enkelte hypotese. Der er anvendt fglgende tests:

1. Deskriptiv statistik
2. ChP-test eller Fishers eksakte test
3. Lineger regression og variansanafyG&NOVA)

For den enkelte statistiske test opstilles en nul-hypotese, som enten accepteres eller forkastes. Ved
forkastelse af nul-hypotesen accepteres den logisk omvendte hypotese, ogsa kaldet den alternative
hypotese (Juul et al., 2018). Ud fra alle tests forekommer der en p-veerdi, hvilkanelsynligheden

for nul-hypotesen - at der er lighed og ikke forsk@¥ejrup-Hansen, 2014, s. 44). Der er taget
udgangspunkt i et signi kansniveau pa 0,05 (5%), hvilket er graensen for accept af nul-hypotesen.
Et eksempel for nul-hypotesen kunne veere fglgende:

- Nul-hypotese Ho): Der er ikke forskel mellem gennemsnitsveerdierne.

I det fglgende beskrives forskellige statistiske tests, som er anvendt til databehandling af
spagrgeskemaet.

1. Deskriptiv statistik anvendes til at kontrollere om to gruppers gennemsnitsveerdier er statistisk
ens eller forskellige. Hertil foretages en uparret t-test, da der er tale om en sammenligning
mellem to grupper. (Vejrup-Hansen, 2014)

2. De statistiske tests for kategoriske data er’@ast i tabeller eller Fishers eksakte test.€hi
test udfagres over observerede data i tabeller, som er opdelt efter kategorier. Jo ere kategorier,
desto ere raekker og kolonner indgér der i tabellen. Hypotesen veti@si er at undersgge
for uafheengighed mellem raekker og kolonner, hvilket udfgres ved at beregne forventede
veerdier i en ny tabel ud fra de observerede veerdier. Ud fra de observerede og forventede
veerdier beregnes afvigelsen, hvorefterdaisten kan udfares. Antagelsen for at anvende
Chi*-testen er, at alle vaerdier i hver enkelt kategori er mindst 5, dvs. at stikprgvestgrrelsen
ikke skal veere for lille. | tilfeelde af veerdier under 5 anvendes Fishers eksakte test, som
udfgres i det statistiske beregningsprogi@tata(StataCorp, 2019). (Bendsen, 2019; Juul et
al., 2018; Vejrup-Hansen, 2014)

3. Lineeer regression og variansanalyse (ANOVA) anvendes for at kunne kontrollere ere
faktorer, der har betydning for noget i analysen, sdsom personvariation og variation imellem
grupper f.eks. Dansk Fodgeenger Forbund sammenlignet med de gvrige respondenter. Testen
udfgres til at kontrollere om forskellen i gennemsnittet mellem grupperne er signi kant
forskellig eller gj. (Kirkwood & Jonathan, 2002; Vejrup-Hansen, 2014)

Yderligere kan der tages hgjde for kvalitative variabler som f.eks. mand/kvinde i ANOVA. Der
opstilles erdummyvariabelhvilket konverterer den kvalitative variabel til en 0/1-variabel.
Med denne funktion kan de kvalitative variabler testes mod hinanden, f.eks. om maend og
kvinder fgler den samme tryghed ved feerdsel i mgrke. (UCLA, 2020)

De statistiske beregninger er primaert foretaget i statistikprograr8tatd(StataCorp, 2019). Dog
er ChP-testen foretagetixcel

2variansanalyse: Sammenligning af gennemsnitsvaerdier mellem mere end to populationer. (Bendsen, 2019)
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41.1

(4. Resultater

Dette kapitel omhandler resultaterne af de to undersggelser: GPS-tracking og spgrgeskemaunder-
sggelse. Resultaterne er opnaet ved anvendelse af de beskrevne metoder fra forrige afsnit. Kapitlet
er opdelt i to dele for hver undersggelse med besvarelse af tilhgrende hypoteser. Kapitlets to dele

er angivet pa Figur 4.1.

Figur 4.1: Kapitlets struktur ift. de to undersggelser.

GPS-tracking af den daglige feerdsel

Undersggelsens formal er at forsta blade tra kanters faerdsel i marke. Pa baggrund af de indsamlede
data ved GPS-tracking af undersggelsens deltagere, vil dataene blive behandlet med henblik pa at

be-/afkreefte falgende hypotese:

HypoteseParker og stier anvendes sjeeldnere i mgrke end i dagslys, og der er sammenhaeng
mellem transportmiddel og faerdsel gennem parker/stier i mgrke

Datagrundlag

Med udgangspunkt i den indsamlede data, er stagrstedelen af turene foretaget pa cykel (463 ture),
mens det for gang og lgb er hhv. 179 og 43 ture. Det bemaerkes dog, at starstedelen af de registrerede
cykelture er forbundet mellem midtbyen og Aalborg Universitet, se Figur 4.2. Yderligere er
rekrutteringsgrundlaget hovedsageligt baseret pa projektgruppens netveerk, som primeert bestar af
unge mennesker og andre studerende pa instituttet BUILD. Det antages dermed, at starstedelen af
populationen bestar af studerende.
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Figur 4.2: Oversigt over registrerede cykelture for hele ugen med fokus pa Aalborg Universitet.
Linjerne med forskellige farver angiver den enkelte deltagers rute. Afgraensningen for Midtbyen er
jf. Aalborg Kommune (2017).

4.1.2 Antal ture og turleengde

| forbindelse med dataindsamlingen er der tracket 685 ture med samlet set A&80dtmover

hele indsamlingsperioden. Antallet af turene samt distancen varierer over indsamlingsperioden,
hvilket ses pa Figur 4.3. Ved naermere analyse af den samlede distance for de enkelte dage er der en
stigende tendens fra mandag til torsdag. Ifglge Vejdirektoratet (2006) anbefales det ikke at foretage
tra kteellinger mandage og fredage, eftersom tra kken disse dage er anderledes end de gvrige dage.
Den samme tendens ses ogsa blandt blade tra kanter, hvor iszer fredag har genereret feerre ture
og km end de gvrige hverdage. Weekenden bestar af feerre ture og km sammenlignet med resten
af ugen, hvilket begrundes med, at disse ture primeert er foretaget i forbindelse med fritid/motion.
Derimod bestar hverdagene af ture, som primaert er transport mellem bopeel og arbejde/uddannelse.
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Figur 4.3: Fordelingen af ture og km over ugen med angivelse af turenes gennemsnitslaengde.

Antallet af ture fordeler sig med 587 og 98 i hhv. dagslys og mgrke. Forskellen kan skyldes,

at stgrstedelen af al aktivitet foretages i dagslys i form af pendlerturene morgen og eftermiddag.
Fordelingen af turene i hhv. dagslys og merke for den enkelte dag ses pa Figur 4.4. Af de registrerede
ture bemeerkes det, at ture i mgrke om tirsdagen er reduceret til det halve ift. mandag og onsdag. En
medvirkende arsag kan vaere, at det regnede den pagaeldende dag. Det kan have pavirket deltagernes
valg af transportmiddel. Det vil sige, at tra kanter, som normalt gar eller cykler, enten vaelger bil
eller kollektiv tra k i stedet for eller slet ikke foretager turen. Overordnet set har der vaeret sma
regnmaengder i uge 10, hvor den stgrste nedbgr faldt tirsdag aften, se Figur 4.5.

Figur 4.4: Andelen af ture i dagslys og mgrke over ugen. Antallet af ture er angivet ved sgjlerne.
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Figur 4.5: Nedbgrsmaengden i indsamlingsperioden for GPS-tracking. (DMI, 2020)

Turene foretaget i mgrke gennem parker og stier pa cykel er mere end det dobbelte ift. gature.
Den store andel af cykelture, som hovedsageligt er mellem midtbyen og Aalborg Universitet, kan
skyldes distancen pa omkring 5 km. Transportvaneundersggelser viser, at andelen af distancen for
fodgeengere er starst ved turleengder under 2 km (DTU, 2014). For cyklister viser en tilsvarende
transportvaneundersggelse, at de este cykelture foretages ved turleengder under 5 km (DTU,
2018). Ud fra GPS-data ses det, at gennemsnitslaengden for géture er 1,7 %rf,&N mens

det for cykelture er 4,1 km (SD: 0,23), hvilket nogenlunde fglger Transportvaneundersggelsens
gennemsnitlige turleengder, se Figur 4.6. Eftersom de este registrerede ture fra undersggelsen er
omkring 5 km, er dette arsagen til en mindre andel af gature.

Figur 4.6: Gennemsnitlig laengde pr. tur fordelt for hver transporttype: gang og cykling.

1sD: standardafvigelsen indikerer, hvor langt m&lingerne spreder sig fra middelvaerdien. (Bendsen, 2019; Vejrup-
Hansen, 2014)
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4.2 Spgrgeskemaundersggelse VT10

Hypotese:Parker og stier anvendes sjeeldnere i mgrke end i dagslys, og der er sammenhaeng
mellem transportmiddel og feerdsel gennem parker/stier i mgrke

Til besvarelse af hypotesen, er turene gennemgaet med hensyn til dagslys/marke og park/sti, se
Tabel 4.1. For at se kort over de anvendte parker og stier henvises der til Bilag C.4 (s. 79). Af
de registrerede ture ses det, at andelen af ture igennem parker og stier falder, nar det er markt
ift. dagslys. Dette ger sig geeldende for alle transportmidler. Ligeledes ses det ogsa, at valget
af transportmiddel har betydning ift. feerdsel gennem park/sti, nar det er mgrkt. Ved naermere
undersggelse ses der en klar tendens til ere cykelture, som foretages via park/sti sammenlignet
med gang og lgb. Dermed bekraeftes hypotesen.

Lab Cykling
Dagslys Marke| Dagslys Magarke| Dagslys Marke
Samlet antal ture 138 41 35 8 414 49
Antal ture via park/sti Jilsts] 10 23 3 310 25
R 100 24% | 66%  38% | 75%  51%
via park/sti

Tabel 4.1: Fordeling over antal ture i dagslys og mgrke med udgangspunkt i antal ture gennem
parker og stier.

Som en supplerende analyse er der undersggt for kansfordelingen ift. ture foretaget gennem park/sti
i mgrke. Nul-hypotesen er, at der ikke er forskel i kansfordelingen ift. anvendelse af park/sti. Ud fra
resultaterne ses det, at fordelingen er nogenlunde ens, da 41% af kvinderne feerdes gennem park/sti
i mgrke og 38% af maendene ggr tilsvarende, se Tabel 4.2. Forskellen er ikke statistisk signi kant
(p=0,81). Dermed accepteres nul-hypotesen om, at der ikke er ere maend end kvinder, som feerdes
gennem park/sti i mgrke.

‘ Ej park/sti  Park/sti ‘
\EWE 44 (62%) 27 (38%)
UGEETE 16 (59%) 11 (41%)

Tabel 4.2: Kgnsfordeling ift. feerdsel gennem park/sti i marke.

Til konklusion af undersggelsen med GPS-tracking af den daglige feerdsel, bekraeftes det dermed, at
der er mindre brug af parker og stier i mgrke, samt at der er en sammenhaeng mellem transportmiddel
og feerdsel gennem parker/stier i marke.

Spgrgeskemaundersggelse

Formalet med dette speciale er at afdaekke blade tra kanters tryghed ved feerdsel i marke. For
at undersgge dette ud fra spgrgeskemaundersggelsens besvarelser, er der opstillet overordnede
hypoteser, som er inddelt i fglgende to kategorier:
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Hypotese 1Tryghed varierer efter bestemte parametre, sdsom kgn, alder og bopeel
Hypotese 2Der er sammenhaeng mellem respondenternes subjektive vurdering og de tekniske
malinger mht. opfattelse af belysning og falelse af tryghed

Der henvises til Bilag D.5 (s. 102) for udfgrlige beregninger.

Datagrundlag

Spgrgeskemaet har veeret tilgaengeligt for besvarelse fra mandag d. 23. marts 2020 til tirsdag
midnat d. 31. marts 2020. Efter endt dataindsamling viser en endelig opggarelse, at 539 personer
har abnet linket til spargeskemaet. Heraf har 318 respondenter gennemfgart hele spargeskemaet,
61 respondenter har besvaret spgrgeskemaet delvist, mens de resterende 160 blot har abnet linket.
Fordelingen ses af Figur 4.7. Med hensyn til de 61 respondenter, der er bortfaldet under besvarelsen,
er der udfgrt en bortfaldsanalyse. Analysen viser, at der ikke er selektionsproblemer mellem de
bortfaldne og respondenter, der har gennemfgrt besvarelsen, se Bilag D.4 (s. 99).

Figur 4.7: Fordeling over gennemfgrt spgrgeskema, delvist besvaret samt ubesvaret spgrgeskema.

Kansfordelingen blandt respondenterne, som gennemfgrte spgrgeskeri@égraeend ogl3 %
kvinder, mens aldersfordelingen ligger mellem 16 og 84 ar, hvilket ses pa Figur 4.8. Andelen af
respondenter, fordelt pa forskellige platforme, ses af Figur 4.9.

Figur 4.8: Respondenternes aldersfordeling.
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Figur 4.9: Fordeling over respondenterne fra de forskellige platforme. Kategorien "Andet" bestar
primeert af studerende og ansatte pa BUILD, Aalborg Universitet.

Baseret pa respondenternes postnumre angiver Figur 4.10 spgrgeskemaets udbredelse i hele landet.
Spgrgeskemaundersggelsen er primeert udbredt til den gstlige del af Jylland med stgrst tyngde i
Aalborg efterfulgt af Aarhus og Horsens.

Figur 4.10: Spgrgeskemaets udbredelse angivet ved postnumre.

4.2.2 Hypotese 1Tryghed varierer efter bestemte parametre, sdsom ken, alder og bopeel

| det falgende er der undersggt for sammenhaeng mellem tryghed og paranigireakter og
bopeel

Hypotese 1.1:Kvinder er mere utrygge i mgrke end maend
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Ud for kengnskes det at undersgge, hvorvidt falelsen af tryghed er forskellig mellem maend og
kvinder. | det fglgende er der undersggt for kennenes score pa tryghed, kennenes valg mellem
parker/stier, samt k@nnenes valg ift. at ville falges med andre, nar det er markt.

1. Til sammenligning mellem kvinder og maends gennemsnitsveerdi ift. tryghed ved feerdsel i
marke, er gennemsnittet for kvinder og maend hhv. 4,9 og 3,9 pa en skala hvor 1=meget tryg
og 10=meget utryg. Det betyder, at kvinder generelt har angivet, at de er mindre trygge end
maend, og forskellen er statistisk signi kant (p<0,001). Det skal dog bemaerkes, at graden af
tryghed for kvinder ligger omkring fem, hvilket er middelvaerdien pa skalaen. Dermed er
kvinder ikke meget utrygge, men ligger omkring en neutral veerdi og er forskellige fra maend,
der faler sig mere trygge ved feerdsel i marke.

2. Blandt maend er der 86%, som veelger fortov, mens det hos kvinderne er 98%. Generelt er der
en stor overvaegt hos begge kan, som veelger fortov, dog viser det sig, at der er en statistisk
forskel (p<0,001) mellem kan og valg. Der skal dog tages forbehold for, at spgrgsmalet i
spgrgeskemaundersggelsen ikke lsegger op til, at ruten gennem parken kan veere kortere ift.
fortovet. Dermed kan det diskuteres, om der ville have veeret ere, som havde valgt parken,
hvis der havde veeret en gevinst i form af en kortere rute, som fodgeengere er kendt for at
prioritere (Havarikommissionen, 2013).

3. Der er undersggt for kvinders gnske om at ville falges med andre, nar det er markt, se
svarfordelingen mellem kgnnene i Tabel 4.3. Hertil viser det sig, at der er afheengighed
mellem kan og valg mellem at ville fglges med andre, nar det er markt (p<0,001). Dermed
er kvinder tryggest ved at feerdes i marke, sa leenge der ogsa er andre tilstede, som ikke
ngdvendigvis behgves at vaere nogen bekendte.

. Kon Ja Ja, men bekendti  Nej
VEGGN 76 (42%) 22 (12%) 83 (46%)
VG 82 (60%) 38 (28%) 17 (17%)

Tabel 4.3: De observerede vaerdier til den statistiske test ift. gnske om at fglges med andre, nar det
er mgrkt. Procentandelen mellem det enkelte kans svar er angivet i parentes.

Til supplering af undersggelsen kontrolleres der for, om der er forskel i maend og kvinders arsager
til fravalg af feerdsel pa en straekning. Der er fem svarmuligheder ift. arsager, hvor respondenten
har haft mulighed for at veelge mere end én arsag. Tabel 4.4 viser fordelingen af arsagerne mellem
kannene. Kontrollen viser, at der er sammenhaeng mellem kan og arsager til fravalg af feerdsel
pa straekninger (p<0,001). En oversigt over svarene viser, at kvinder iseer fgler sig utrygge ved

mangel pa belysning samt omgivelser i form af teet beplantning. Maendene giver ligeledes udtryk

for utryghed ved mangel pa belysning.
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Rangering Meend Kvinder ‘
Mangel p& belysning (26% Mangel pa belysning (29%
Intet (26%) Omgivelser i form af

teet beplantning (28%)

Tilstedeveerelse af en
person eller en gruppe af Et helt tomt omrade (20%
ere mennesker (22%)
Tilstedeveerelse af en
person eller en gruppe af
ere mennesker (19%)
Et helt tomt omrade (9%) Intet (4%)

Omgivelser i form af
teet beplantning (17%)

Tabel 4.4: Rangering af maend og kvinders arsager til fravalg af feerdsel pa streekninger.

Ud fra de re undersggelser konkluderes det, at kvinder skiller sig ud mht. at veere mindre trygge
end maend, nar det er mgrkt. Denne hypotese opbakkes yderligere af, at kvinder i hgjere grad veelger
feerdsel pa et fortov frem for igennem en park ift. maend. Dertil viser det sig ogsa, at kvinder vaelger
at falges med andre, nar det er markt. Det konkluderes, at der er forskel mellem kvinder og meends
folelse af tryghed og underhypotesen bekreeftes.

Hypotese 1.2:Fglelsen af utryghed er stigende med alderen

Derneest undersgges der for parametatdar for at se, om utrygheden er stigende med alderen.
Hypotesen, om at aeldre er mere utrygge, underbygges med, at nedsat syn, hgrelse og gang ggar, at
de fgler sig mere sarbare i marke. Ud fra den indsamlede data er der opstillet et scatter-plot, se
Figur 4.11. Scatter-plottet viser en sky af punkter for bade kvinder og meend ift. alder og tryghed.
Ud fra tendenslinjerne for begge kan, er linjen for kvinder faldende, mens den for maend er stigende.
Dette kan tolkes som, at kvinder fgler sig mindre utrygge med alderen, mens det modsatte gar sig
geeldende for maend. Resultatet viser, at alder ikke har nogen betydning for fglelsen af tryghed
(meend p=0,16 og kvinder p=0,47).
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Figur 4.11: Scatter-plot over respondenternes alder og score pa tryghed, samt tendenslinje.
Kategorien tryghed/utryghed gar fra 1=meget tryg til 10=meget utryg.

Ved inddeling af respondenterne i re aldersgrupper, se Tabel 4.5, ses at alder ikke har nogen
betydning for graden af tryghed. Forskellene er dog ikke statistisk signi kante (maend p=0,76 og
kvinder p=0,66).

Kvinder

Antal Gns. tryghed Antal Gns. tryghed
76 3,74 47 5,23
46 3,72 39 4,92
21 3,71 40 4,58
30 4,30 19 5,00

Tabel 4.5: Fordelingen af respondenter i de re aldersgrupper med tilhgrende gennemsnitsveerdi for
trygheden. Jo hgjere gennemsnitsveerdi, desto mere utryghed.

Undersggelsen viser, at alder ikke har betydning for falelsen af utryghed ved feerdsel om natten.
Ved opdeling i aldersgrupper ses maends holdning at veere nogenlunde den samme, dog ikke ved
aldersgruppen 61-84 ar, hvor det viser sig, at de fgler sig mindre trygge. For kvinders vedkommende
ses det, at den yngre og eldre aldersgruppe er mere utrygge end de midaldrende. Lignende
undersggelser viser, at aldersgrupper med iseer unge og eeldre faler sig mere utrygge end de
midaldrende (Bruun, 2019; Pedersen & Johansson, 2018), hvilket er en tendens, der kan ses blandt
undersggelsens kvindelige respondenter.

Hypotese 1.3:Fglelsen af tryghed varierer ift. bopael

Tryghed gnskes ogsa malt itopae) da trygheden kan vaere afhaengig af, hvorvidt man bor inde

i byen, udenfor byen eller pa landet. | spgrgeskemaet er der fem svarmuligheder ift. bopael, som
efterfglgende er blevet inddelt i tre grupper, se Tabel 4.6. Grupperne tager hensyn til, at belysningen
er anderledes mellem forskellige omrader, f.eks. at landomrader ikke bliver belyst i samme omfang
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som byomrader. Sammenligning af gennemsnitsveerdierne resulterer i, at vaerdierne ikke er statistisk
forskellige (p=0,16). Dermed konkluderes det, at der ingen sammenhaeng er mellem tryghed ved at
feerdes i marke og om folk bor i byen eller ude pa landet.

Kategorier ‘ Gruppe‘

I centrum af byen
Udenfor centrum,
men indenfor byen
| en forstad/oplandsb
| en landsby

P4 landet

Tabel 4.6: Inddeling i grupper for de forskellige kategorier.

Gruppe Middelveerdi
1 4,21

2 4,57
3 5,24

Tabel 4.7: Middelveerdier for grupperne.

Eftersom bopeel ikke har betydning for fglelse af tryghed, undersgges det naermere, om der er
sammenhaeng mellem fravalg af ture ved gang, Igb eller cykling pga. mgrke og bopeel. Der tages
udgangspunkt i samme gruppering som tidligere. Fordelingen af respondenternes besvarelse ses i
Tabel 4.8. Ud fra gruppering er det pavist, at der er sammenhaeng mellem fravalg af ture og om folk
bor i byen eller ude pa landet (p<0,001). Folk der bor ude pa landet fraveelger oftere ture, nar det er
magarkt ift. folk der bor inde i byen, hvilket kan skyldes belysningen i byerne.

Fravalg af ture‘ Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3‘
90 (81%) 6 (5%) 15 (14%)
198 (96%) 3 (1%) 6 (3%)

Tabel 4.8: Fordelingen af respondenterne i de tre opstillede grupper med procentsats angivet i
parentes.

Hypotese 2Der er sammenhaeng mellem respondenternes subjektive vurdering og de tekniske
malinger mht. opfattelse af belysning og felelse af tryghed

Til besvarelse af hypotesen ses der neermere pa respondenternes svar til de fem billeder ved
forskellige lokaliteter. For hver lokalitet er der spurgt om, hvor enige de er med fglgende udsagn:
"belysningen er tilstraekkeligig "jeg faler mig tryg ved at feerdes heiSvarmuligheden ved begge
udsagn bestod af en skala fnraeget enig'til 'meget uenig' meget enig (1), enig (2), hverken eller

(3), uenig (4) og meget uenig (5). Respondenternes besvarelse for hver lokalitet er vist af Figur 4.12.
Til den subjektive rangering anvendes det veegtede gennemsnit mellem de to udsagn, se Figur 4.13.
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Figur 4.12: Svarfordelingen for hver lokalitet, hvor 1=meget enig og 5=meget uenig. Punkternes
volumen varierer efter, hvor stor en andel, der har svaret det pageeldende. Den rgde prik indikerer
det veegtede gennemsnit.
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Figur 4.13: Veegtet gennemsnit af de fem lokaliteter, hvor 1=meget enig og 5=meget uenig.

Figuren viser lokaliteternes placering ift. tryghed og belysning. Det ses, at de fem punkter naermer
sig en ret linje, hvormed det kan konkluderes, at der er en sammenhaeng mellem hvor tryg det er at
feerdes og om belysningen er tilstraekkelig ved lokaliteten.

Ud fra de fem veegtede gennemsnitsveerdier er nogle lokaliteter forholdsvis teette pa hinanden,
hvilket geelder for lokalitet 1 og 2. De to lokaliteter sammenlignes derfor med hinanden, og det
pavises, at de er statistisk ens (tryg: p=0,33; belysning: p=0,09). Rangeringen ses af Tabel 4.9.

Lokalitet Subjektiv rangering

af lokaliteterne
1 - Bundgardsparken 2.
2 - Kildeparken
3 - Lindholm Strandpark
4 - Stolpedalsparken
5 - Vestre Fjordpark

arEDd

Tabel 4.9: Den subjektive rangering af lokaliteterne.

Eftersom det er vist, hvilke lokaliteter der er statistisk forskellige fra hinanden, er det ogsa vigtigt
at undersgge om lokaliteterne er teknisk forskellige. Dette foretages ved at de nere en teknisk
signi kant forskel, som tager udgangspunkt i de reelle veerdier. Det de neres, at forskellen minimum
skal vaere 0,5 og skal optraede for begge kriterier: tryghed og belysning. Hertil opstar der forskel
mellem lokalitet 3, 4 og 5, dog medfgrer dette ingen aendring i rangeringen af lokalitet 1 og 2. Ved
rangering ud fra de tekniske malinger, er disse foretaget pa baggrund af Tabel 4.10.
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Veegtet paramete Ectigliict
1 2 3 4 5
Gns. max lux 9,0 16,6 31,0 66,6 52,2
Point 5 4 3 1 2
Gns. min lux 0 0 3 0 0
Point 3,5 3,5 1 3,5 3,5

33,75 30,0 29,7 355 357

Gns. afstand
mellem lygtepeel

Point 3 2 1 4 5
Lystype Halogen Halogen LED LED Halogen
Point 4 4 15 15 4
Sum 15,5 13,5 6,5 10 14,5
Teknisk rangering‘ 5 3 1 2 4

Tabel 4.10: Pointgivning af lokaliteterne ift. de vaegtede parametre, som giver den tekniske rangering.
Pointskalaen gar fra 1=bedst til 5=darligst.

Som konklusion pa undersggelsen afkreeftes hypotesen om, at der er sammenhaeng mellem
respondenternes subjektive vurdering og de tekniske malinger. Det er blot ved ét tilfeelde, lokalitet
3, hvor den subjektive og tekniske rangering stemmer overens med hinanden.

Generelt kan det konkluderes, at den farste overordnede hypotese bekraeftes i nogle tilfelde sdsom,
at kvinder er mindre trygge i mgrke end maend. Ligeledes viser det sig, at kvinder ogsa tenderer til
gnske om fglgeskab ved feerdsel i mgrke ift. maend. For begge kan er den mest veegtede begrundelse
for fravalg af faerdsel pa en straekning manglende belysning, hvilket paviser, at belysning er en
vigtig parameter ift. tryghed. Med hensyn til bopael ses det, at bopael har betydning for fravalg af
ture i mgrke. Dette skyldes, at belysningen er anderledes ift. by- og landomrader. Det konkluderes,
at folk, som bor pa landet oftere fraveelger ture i mgrke sammenlignet med byboere. Derimod ses
der ingen sammenhaeng mellem tryghed og alder samt tryghed og bopael. Den anden overordnede
hypotese afkreeftes, eftersom der ikke ses nogen sammenhaeng mellem respondenternes subjektive
vurdering og de tekniske malinger, dog med undtagelse af lokalitet 3.
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5.1.1

(5. Diskussion

| dette kapitel diskuteres de anvendte metoder og tilhgrende resultater. Yderligere beskrives mulige
fejlkilder, og hvilken betydning disse kan have for resultaterne.

GPS-tracking

Det indsamlede data, se Afsnit 4.1.2 (s. 30), viser en jeevn fordeling af antal ture/km fra mandag
til torsdag, hvorefter det falder drastisk. | weekenden er der registreret fa ture, dog er leengden
af turene om lgrdagen laengere end de gvrige dage. Dette kan skyldes, at turene om lgrdagen i
hgjere grad er foretaget ifm. fritid og motion. Ses der naermere pa gennemsnitsleengden mellem
transporttyper, se Figur 4.6 (s. 32), stiger gennemsnitslaengden for gang, mens det for cykling falder
henover weekenden. Der ses dog et fald i antal ture og km om sgndagen, hvilket kan forklares af
vejrforholdene den pageeldende dag. Ifalge Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) (2020) var der
ikke solskin pa dagen, men derimod overskyet med bleest og 1 mm nedbgr, som det ogsa fremgar
af Figur 4.5 (s. 32). Umiddelbart kunne det forventes, at weekenden generelt ville have genereret
en stgrre gennemsnitsleengde grundet ere fritidsture end i hverdagene. Det kan derfor diskuteres,
hvorvidt vejret om sgndagen har haft betydning for, at antallet at ture og km er faldet. En anden
begrundelse for feerre registreringer i weekenden kan ogsa skyldes, at deltagerne ikke befandt sig i
Aalborg/Ngrresundby i weekenden. Dette kan skyldes den primeere aldersgruppe for undersggelsens
deltagere, der ofte besgger familie i weekenden. Der var enkelte deltagere, som naevnte, at de ikke
kunne registrere ture i weekenden, eftersom de ville veere ude af undersggelsesomradet. Det er dog
ikke muligt at sammenholde dette med weekenden forinden eller efter, da det indsamlede data kun
deekker over én uge.

Hypotese:Parker og stier anvendes sjeeldnere i mgrke end i dagslys, og der er sammenhang
mellem transportmiddel og feerdsel gennem parker/stier i mgrke

Resultaterne viser, at hypotesen kan bekreeftes, idet andelen af ture igennem parker og stier i mgrke
er mindre end andelen i dagslys. Derudover ses der en sammenhaeng mellem transportmiddel og
feerdsel gennem parker/stier i mgrke, hvor cyklen foretraekkes frem for gang/lgb. Her er det isaer
gang, der har den mindste andel af ture. Det kan diskuteres, om den store andel af cykelture i magrke
skyldes, at cykKlister i hgjere grad end fodgeengere fgler sig mere trygge ved at cykle igennem
en park/sti, eftersom cyklen oftest er udstyret med lygter grundet lovkrav. Cykellygten kan veere
med til at gge trygheden, da den i et mindre omfang oplyser vejen foran. Derudover kan andelen
af cykelture i mgrke begrundes med, at cyklister maske faler sig mere trygge, da de kan cykle
med en hgjere hastighed sammenlignet med gaendes ganghastighed. Til at underbygge dette har
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respondenterne fra spgrgeskemaundersggelsen bl.a. noteret falgende

"Jeg er generelt utryg (...) Og LANGT mere utryg til fods end pa cykel (...) Men jeg
ville stadigveek veere utryg de este steder til fods - men nok godt turde cykle igennem
hvis det var en kortere straeknin@Rvinde, 30 ar)

"For mig er der stor forskel pa hvor tryg jeg faler mig pa cykel og ved gang / lgb (...).
Ex pa dette billede, ville jeg have det ok med at cykle, men jeg ville ikke bryde mig om
at ga eller lgbe der'{kvinde, 35 ar)

Det viser sig, at der er en starre utryghed ved gang end pa cykel, hvilket kan skyldes, at man pa
cykel faler sig bedre udstyret ift. at komme hurtigt veek, hvis man faler sig utryg. Dette opbakkes
yderligere af litteraturstudiet, hvor Hansen (2019) og Donker et al. (2011) netop viser, at folk saetter
hastigheden op, nar de feerdes i marke. Yderligere indikerer falgende kommentar tydeligt, at den
hgje hastighed ved cykling er med til at gge trygheden:

"Pa cykel vil jeg fale mig mere tryg end hvis jeg gik end tur, grundet fart forskellen."
(kvinde, 26 ar)

Trods bekreeftelse af hypotesen, er det pa baggrund af GPS-data ikke muligt at vurdere deltagernes
falelse af tryghed ved feerdsel gennem park/sti i mgrke. Dermed kan de feerre ture i mgrke gennem
park/sti ikke direkte kobles sammen med tryghed. Derudover varierer turenes formal for dagslys og
mgrke, hvor turene i dagslys primzaert bestar af pendlerture, mens turene i mgrke kan veere ture med
aerindeformal sasom indkab og/eller fritids- og motionsture. Det er dermed ikke muligt at vurdere
baggrunden for det enkelte individs valg af feerdsel gennem park/sti i mgrke.

Yderligere er der undersggt for kensforskel ift. faerdsel gennem park/sti i mgrke, hvilket viser,
at der ikke er nogen signi kant forskel. Tidligere undersggelser viser, jf. Afsnit 1.1.2 (s. 30),

at kvinder undgar steder, hvis de faler sig utrygge (Boomsma & Steg, 2014; Dastgheib, 2018).
Faerdsel gennem park/sti kan fales utrygt, nar det er mgrkt, men GPS-tracking undersggelsen
viser, at kvinderne i denne undersggelse ikke fravalgte feerdsel gennem park/sti i mgrke mere end
meend. Det skal dog bemaerkes, at de tidligere studier fokuserer pa forskellen i meend og kvinders
tryghed. Tryghedsparametren kan ikke vurderes ud fra undersggelsen, som alene er baseret pa
GPS-koordinater. En af grundene til, at der ikke ses en forskel mellem maend og kvinder, kan
veere en for lille stikprgvestgrrelse. Derudover kan der veere sandsynlighed for, at ere af turene er
foretaget af den samme deltager, hvilket ikke giver en retmaessig fordeling af ture mellem maend og
kvinder. Yderligere er der ingen viden omkring, hvorvidt de enkelte ture er foretaget i selskab med
andre.

Validitet og begreensninger

| forbindelse med dataindsamlingen er projektgruppen opmaerksom pa, at indsamlingsperioden fra
mandag d. 2. marts 2020 til sgndag d. 8. marts er en kort periode. En leengere indsamlingsperiode
ville resultere i mere data, som dermed kan bidrage til et mere valid resultat. Eksempelvis ville
en indsamlingsperiode over en maned medfgre til sammenligninger mellem ugerne, herunder
hverdagene og weekenderne. Derudover er indsamlingsperioden placeret to uger inden aendring
til sommertid, hvilket betyder, at dagene blev lysere. Ifglge Hermansens almanak (2020) bliver
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solopgangen fra mandag til sgndag tidligere for hver dag, og tilsvarende bliver solnedgangen
senere for hver dag. Det vil sige, at solopgangen aendrer sig fra kl. 07:10 om mandagen til k.
06:54 om sgndagen, mens solnedgangen aendrer sig fra kl. 17:56 om mandagen til kl. 18:09 om
sgndagen. Dermed er der en halv times ekstra dagslys fra start til slut af indsamlingsperioden. Det
kan diskuteres, om resultaterne ville vaere anderledes, hvis indsamlingsperioden var i december.
Dermed ville pendlerture primzert foretages i mgrke savel som fritids- og motionsture. Data kunne
ligeledes veere indsamlet over to perioder ift. en periode med mere mgrke og en periode med
mere lys. Dermed kunne man undersgge forskellen mellem blgde tra kanters aktivitet i dagslys og
mgarke.

Data fra ture, som blev registreret over Endomondo og Strava, var mulige at hente ned i QGIS-
programmet, som derefter optegnede ruterne ud fra GPS-koordinaterne. Tilsvarende var ikke muligt
i Garmin Connect, hvorfor ture registreret over denne app, blev optegnet af projektgruppen selv vha.
de registrerede GPS-koordinater. Projektgruppen var dog bevidst om, at det var muligt at overfgre
data fra Garmin Connect til Strava, som derefter kunne hentes ned i QGIS. Kravet hertil er, at
deltagerne selv skal overfgre data mellem de to apps. Dette er ikke projektgruppens gnske, eftersom
deltagerne ikke skal tilegnes en alt for stor arbejdsbyrde ved at deltage i undersggelsen.

Undersgagelsens deltagere antages primeert at besta af studerende pa baggrund af det indsamlede
data. Det er fremgéar af DTU (2018), at studerende er befolkningsgruppen der cykler leengst. Med
hensyn til vurdering af det indsamlede data, konkluderes det, at disse ikke er repraesentative for
den danske befolkning. Eftersom deltagerne primaert bestar af studerende, er der registreret relativt
ere ture fra denne gruppe end hvis deltagerne bestod af et repraesentativt udsnit af den danske
befolkning.

Fejlkilder: Der er ere mulige fejlkilder ift. selve dataindsamlingen. Den typiske fejlkilde til
manglende registrering af ture skyldes forglemmelse blandt deltagerne. | denne henseende er
projektgruppen ere gange blevet kontaktet af deltagerne mht. om de skulle notere ture, som
de havde glemt at tracke. Eftersom disse ture ikke var registreret med GPS-koordinater, har
projektgruppen ikke veeret interesseret i at fa disse ture. Det har veeret projektgruppens gnske at
paminde deltagerne dagligt mht. registrering af ture, dog har det ikke veeret muligt at kontakte
alle deltagere ved direkte henvendelse. Dette skyldes, at projektgruppen ikke kendte alle deltagere
personligt, og de kunne derfor ikke kontaktes direkte, f.eks. via Messenger pa Facebook. Det var
yderligere ikke muligt at skrive opslag pa hverken Garmin Connect eller Strava. Derudover har
nogle af deltagerne veeret i tvivl omkring, hvornar en tur skulle registreres. Dette har resulteret i
manglende registrering blandt deltagerne, hvilket kommer til udtryk ved, at der er registreret meget
fa korte ture i dataindsamlingen, mens der ses en starre overvaegt af pendlerture. Dette kan tolkes
som, at korte indkgbsture til den naermeste dagligvarebutik ikke er blevet registreret som en tur.
Disse ture er sandsynligvis foretaget i mgrke, da indkgbsture ofte foretages om eftermiddagen efter
arbejde eller om aftenen. Da de kortere ture ikke er registreret i det indsamlede data, ses der en
forskel ift. TU-data pa Figur 5.1. Der ses en forskydning mellem de to grafer, hvor undersggelsens
andel af ture under 1 km er 38% sammenlignet med transportvaneundersggelsens andel pa 73%.
Derimod ses en stgrre andel af ture ved 1-2 km, hvormed det méa antages, at de kortere ture ikke
er blevet registreret i samme omfang som de leengere (DTU, 2014). Registrering af kortere ture
kunne sikres ved anvendelse af en selvudviklet app, der altid tracker GPS-koordinater. Dog blev
dette fravalgt grundet tiden til udvikling af appen, samt et hgjere strgmforbrug pa deltagernes
smartphones.
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Figur 5.1: Fordeling over andelen af gature ift. turleendge. (DTU, 2014)

5.2 Spgrgeskemaundersggelse

5.2.1 Hypotese 1Tryghed varierer efter bestemte parametre, sdsom kan, alder og bopezel

En af undersggelserne til underhypoteserne 1.1 var at undersgge for kvinders tryghed i mgrke ift.
maend. Hertil blev falgende spargsmal stilléorestil dig, at det er markt, og du gar en tur alene.

Ville du foretraekke at ga igennem en park eller pa et fort®esultaterne paviser, at der generelt er

en overvaegt hos begge kan, som veelger fortov. Dog viser den statistiske beregning, at der er forskel
mellem kgnnenes valg ift. park eller fortov, dvs. at kvinderne i endnu hgjere grad end maendene
veelger fortov. Sammenholdes dette med undersggelsen fra GPS-tracking, viste denne netop, at der
ikke er nogen forskel mellem maend og kvinder. Her viser resultaterne, at kvinder og maend i lige
grad veelger at faerdes gennem park/sti, nar det er mgrkt.

| forhold til spargeskemaet, hvor falgende spgrgsmal stillés:der streekninger i marke du
bevidst fraveelger grundet fglgende? Veelg alle som passieal det bemeerkes, at svarmuligheden
"Tilstedeveerelse af en person eller en grupper af ere persokari opfattes pa to forskellige
mader. Enten kan det veere tryghedsfremmende, fordi der er andre mennesker tilstede, som kan se
og hare, hvis der skulle ske noget. En kommentar fra en af respondenterne lyder saledes:

"Det giver en starre tryghedsfornemmelse at vide at der formentlig ville vaere nogen
der s&/hgrte hvis man skulle blive overfaldet eller anq&t/inde, 26 ar)

Pa den anden side kan svarmuligheden opfattes anderledes alt efter, hvad det er for nogle typer
personer og/eller grupper, der er tilstede. Her lyder kommentarer som fglger:
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"(...) men det kan ogsa veere utrygt, hvis det er skumle tyjpesihde, 24 ar)

"Det kommer jo an pa hvad det er for nogle mennesker. Der kan jo vaere nogle som det
ikke er sa trygge at skulle passere. Men er det helt alm mennesker som dig og mig ma
der gerne veere andre til stedéKvinde, 60 ar)

Fra respondenternes kommentarer ses der forskellige opfattelser af svarmuligheden, dog viser det
sig, at de este betragter det som positivt med tilstedeveerelse af andre mennesker. Blandt kvinder
er dette den naestsidste arsag til fravalg af faerdsel pa en streekning i marke, hvilket ville veere hgjere
placeret, hvis svarmuligheden havde veeret formuleret anderledes i fdmségdeveerelse af en
gruppe unge drengel. lign.

I underhypotese 1.2 blev der undersggt for, om utryghed er stigende med alderen. Resultaterne viste,
at alderen ikke havde nogen signi kant betydning for trygheden. Generelt indenfor tra ksikkerhed

er der kendskab til, at alderen har en betydning. For eksempel at unge bilister har en starre risiko
for at blive draebt eller komme alvorligt tilskade ift. seldre (Radet for Sikker Tra k, 2017). Med
hensyn til at hypotesen forkastes, kan det diskuteres, om der er andre faktorer, der har betydning
for falelsen af tryghed/utryghed. Disse faktorer kan bl.a. veere bopeel (by/land) eller bopeel ift.
seerlig udsatte omrader med kriminalitet. Hertil kan faktorer, som tidligere oplevelser med utryghed,
pavirke fglelsen af tryghed ved feerdsel i marke.

Ved undersggelse af underhypotese 1.3 anvendes spgrgsinaiket omrade bor du?"hvilket

har fem svarmuligheder. Her er der i forbindelse med dataanalysen i resultatafsnittet undersggt for
sammenhaeng mellem tryghed ved at feerdes i market, og om folk bor i byen eller ude péa landet.
De fem svarmuligheder blev inddelt i tre overordnede grupper, Hanr forstad/oplandsbyblev

sat sammen med kategoridren landsby" Det kan dog diskuteres, hvordan kategotifemstad”

bliver opfattet blandt respondenterne. Opfattelsen kan veere forskellig, og derfor er der foretaget en
tilsvarende undersggelse, hvéorstad” er inddelt med| centrum af byen'dbg "Udenfor centrum,

men indenfor byen'se Tabel D.6. Derefter er der undersggt for, om gennemsnitsveerdierne i den
nye inddeling er ens, hvilket de er (p=0,19), se Tabel D.7 (s. 106). Uddybende beregninger fremgar
af hypotese 1.3 i Bilag D.5.1 (s. 102). Dermed konkluderes det, at der ingen sammenhang er
mellem trygheden ved at faerdes i marke og om folk bor i byen eller ude pa landet.

Hypotese 2Der er sammenhaeng mellem respondenternes subjektive vurdering og de tekniske
malinger mht. opfattelse af belysning og felelse af tryghed

Det fremgar af resultaterne i Afsnit 4.2.3 (s. 39), at der ikke opnas den samme rangering mellem
den subjektive vurdering og de tekniske malinger, se Tabel 5.1. Arsagerne hertil kan vaere ere
forskellige. Der ses neermere pa lokalitet 1 og 2, da den subjektive vurdering opnar den samme
gennemsnitsveerdi. De to lokaliteter er vist hhv. pa Figur 5.2 og 5.3. Ved sammenligning mellem
lokaliteterne ses det, at lokalitet 1 har mere dbne omgivelser og svagere belysning ift. lokalitet 2.
Omvendt kommenterer respondenterne, at buskads langs stien ved lokalitet 2 skaber utryghed:

"Jeg synes, at det virker utrygt, at der er mgrke zoner og haek lige op af étigimde,
24 ar)

Omvendt er der ogsa respondenter, som svarer at lokalitet 1 er utrygt grundet de dbne omgivelser:
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"Der er for gde til at det er trygt at ga der i mark¢Kvinde, 42 ar)

Selvom de to forskellige lokaliteter har faet den samme score, er der forskellige parametre, som
pavirker respondenternes falelse af tryghed. Det konstateres, at bade abne omrader og stier med
buskads giver anledning til utryghed blandt nogle respondenter.

Lokalitet Subjektiv rangering Teknisk rangering

af lokaliteter af lokaliteter

1 - Bundgardsparken 2. 5.
2 - Kildeparken 2. 3.
3 - Lindholm Standpark 1. 1.
4 - Stolpedalsparken 4. 2.
5- Vestre Fjordpark 5. 4,

Tabel 5.1: Rangering af lokaliteter ift. den subjektive vurdering og tekniske maling.

Figur 5.2: Lokalitet 1, Bundgardsparken. Figur 5.3: Lokalitet 2, Kildeparken.

Ved den subijektive rangering af lokalitet 3, 4 og 5, er der enighed om, at gennemsnitsveerdierne
for hhv. "belysningen er tilstreekkeligdg "jeg faler mig tryg ved at feerdes heet forskellige

fra hinanden. Sammenlignes de tre lokaliteter, som ses af Figur 5.4, 5.5 og 5.6, ser stiforlgbet
tilnaermelsesvis ens ud og der er ingen pavirkning fra omgivelserne. Dermed er sammenligningen
baseret pa den oplevede belysning, hvormed lokalitet 3, 4 og 5 hhv. far en 1., 4. og 5. plads. Af
respondenternes svar er der enighed om, at lokalitet 3 er velbelyst, mens lokalitet 4 har mgrke
huller grundet den store afstand mellem lygtepaelene. Dette medvirker til en ringere rangering. Pa
lokalitet 5 belyses stien anderledes op end de andre lokaliteter, da der er mere koncentreret lys pa
stien, hvilket ses i form af lyskegler. Respondenternes holdning er som fglgende:

"Belysningen er koncentreret pa stien, og i og med at der intet lys er pa bagsiden af
lygtepaelene, virker stedet meget utry@€vinde, 24 ar)
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Koncentrationen af belysningen giver ikke anledning til mere tryghed, da omgivelserne i mindre
grad er oplyst, hvilket rangerer denne lokalitet som den darligste.

Figur 5.4: Lokalitet 3, Lindholm Strandpark. Figur 5.5: Lokalitet 4, Stolpedalsparken.

Figur 5.6: Lokalitet 5, Vestre Fjordpark.

Den tekniske rangering for lokalitet 1 og 2 er placeret hhv. pa 5. og 3. pladsen. Dette er en stgrre
afstand mellem lokaliteterne ift. den subjektive rangering. Det vil sige, at lokalitet 5 er placeret
som en 4. plads mellem lokalitet 1 og 2's placering. Den pointmaessige forskel mellem 3. og 5.
pladsen er kun 2 point, hvilket indikerer, at lokaliteternes rangering ikke er baseret pa store forskelle.
Forskellen i rangeringen opstar ved gennemsnittet af den maks. lysstyrke og den gennemsnitlige
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afstand mellem lygtepaelene. De to andre parametre, som er lystypen og gennemsnittet af den min.
lysstyrke, er veegtet ens.

Mellem den subjektive og tekniske rangering er det kun lokalitet 3, hvor der er enighed om dens
rangering, se Tabel 5.1. Flere af respondenternes kommentarer er fglgguieoversigts forhold"

nn "on

"rigtig god belysning; "uden beplantniny "abent", "tilstreekkeligt lys"osv.

Det kan diskuteres, hvorfor der er en forskel i rangeringen af de resterende lokaliteter. Det, som
kan have pavirket respondenterne, er forskellen i omgivelserne, hvilket ikke er en parameter, der er
taget med i den tekniske rangering. Hertil ses eksempelvis lokalitet 2, Kildeparken, med buskads
langs den ene side, som far nogle respondenter til at fale sig mere utrygge. Kommentarer hertil
lyder som fglgende:

"Altid en smule utrygt nar der er buskads ved siden af stien og ingen bygninger i
neerheden({Mand, 25 ar)
"Taenker det kan veere utrygt at der er sa store buske i siden af $keiride, 41 ar)

Udover buskads i omgivelserne er der kommentarer fra respondenter, som faler at abne omrader ogsa
kan veere utrygge. For eksempel ved lokalitet 1, Bundgardsparken, kommenterer respondenterne, at
der er tilstreekkelig belysning pa stien, men ikke tilstraekkelig tryghed grundet omgivelserne:

"Der er lys nok pa vejen, men omgivelserne ser utrygge(Kuinde, 67 ar)
"Selve stien er nt oplyst men du kan intet se til sider@@and, 29 ar)

Lokalitet 5, Vestre Fjordpark, placeres lavest i rangeringen i den subjektive vurdering, hvor ere af
respondenterne kommenterer de darlige lysforhold:

"Der er en elendig belysning og der kan gemme sig alt muligt ved sider(ieviride,

71 ar)

"Det er ikke til at se, om nogen gemmer sig langs stien. Det giver utrygfidarid,

52 ar)

"Virker skummelt'(Kvinde, 54 ar)

"Der er mange mgrke "huller” i belysningen, og meget markt omkring stien, hvilket
skaber lidt utryghed hos migKvinde, 24 ar)

En anden mulighed, der kan have betydning for de to forskellige rangeringer (subjektiv vs. teknisk),
er, at billederne for de fem lokaliteter ikke visualiserer belysningen tilstreekkeligt. Eksempelvis kan
der veere starre forskel pa belysningen mellem lokaliteterne i virkeligheden, men hvor billederne
forringer det virkelige syn. Dette medvirker til, at respondenterne ikke oplever den virkelige
belysningssituation. Det kan diskuteres, om respondenterne ville svare noget andet, hvis de stod der
fysisk, og dermed havde bedre mulighed for at sammenligne de forskellige lokaliteter.

Den subjektive rangering viser, at der er ere faktorer end selve lysstyrken, som har betydning
for respondenternes faglelse af tryghed ved den enkelte lokalitet. Eksempelvis er lokalitet 5,
Vestre Fjordpark, med den anden hgjeste lysstyrke rangeret som den darligste ift. tilstreekkelig
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belysning, samt rangeres lokaliteten darligst pa utryghed. Jeevnfar den hollandske vejregel, som
er beskrevet i Kapitel 2 (s. 11), haeves lysstyrken ved usikre situationer. Dette stemmer ikke
overens med resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen, da det netop ses, at en hgj lysstyrke ikke
nadvendigvis betyder en stgrre tryghed. | Kapitel 2 beskrives bade danske og udenlandske vejregler,
hvor der feelles for dem alle er de neret forskellige belysningsklasser. Belysningsklasserne er
de neret med en middel belysningsstyrke og en minimum opretholdelse af middel belysningsstyrke.
Spgrgeskemaundersggelsen viser, at andre faktorer har en betydning for fglelsen af tryghed og
sandsynligvis i endnu starre grad end lysstyrkens betydning. De andre faktorer er spredningen af
lyset ud i omgivelserne samt ulempen ved mgrke huller mellem lygtepeaele, som nogle respondenter
har kommenteret ift. lokalitet 5.

Det kan diskuteres, hvor de fem lokaliteter hgrer til jf. vejreglernes de nition af belysningklasser.
Ved udarbejdelsen af spgrgeskemaundersggelsen blev der foretaget tekniske malinger af
lokaliteterne: maksimum og minimum belysning. Malingerne kan ikke sammenlignes med
belysningsklasserne, da det kraever ere punktmalinger fra et repraesentativt udsnit af tra karealet, se
Figur 2.2 (s. 12). Det er ikke direkte muligt at sammenligne lokaliteterne med belysningsklasserne.
Dog viser malingerne en stor variation af lysstyrken for de forskellige lokaliteter. Det bemeerkes, at
lokalitet 1, som har den laveste gns. max lysstyrke, se Tabel 4.10 (s. 42), far kommentarer mht. at
belysningen er tilstraekkelig:

"Der er ntlys pa selve stien, men der er meget markt rundt ortkvinde, 24 ar)

Pa baggrund af dette anbefales det, at vejreglerne skal omde nere kravene til belysning pa stier.
Dette omfatter tilfgjelse af krav til spredning af lyset ud i omgivelserne samt krav til at undga marke
huller mellem lygtepeelene. Det vil sige, at der for de forskellige belysningsklasser udover forggelse
af lysstyrken tilsvarende skal szettes krav til at @ge lysets spredning ud i omgivelserne. Saledes
vil en hgjere belysningsklasse ogsa medvirke til en hgjere tryghed blandt de faerdende. Generelt
skal mgrke huller undgas i alle belysningsklasser, da dette medvirker til kortere sigtbarhed langs
stien, og resulterer i utryghed. Anbefalingerne kan medvirke til dyre belysningsanleeg, dog er der
afgraenset fra det gkonomiske perspektiv.

Med den opndede viden omkring hvilke tryghedsskabende faktorer der geelder for de blgde
tra kanters feerdsel pa stier og i parker, kan dette perspektiveres til tra kplanlaegning af byomrader.
Et af de kendte principper til byplanlaegning er integration/separation mellem tra knet. Ved separate
vejsystemer opnds en bedre tra ksikkerhed, i form af feerre kollisioner mellem harde og lette
tra kanter. Den danske handbo@ra kplanlaegning i byer(Vejdirektoratet, 2015b), fremleegger
problematikken vedr. separation mellem tra knettet for biltra kken og de blgde tra kanter:

"Trygheden ved at feerdes i det separerede system er lidt diffus. Systemet opleves som
mere trygt af lette tra kanter, da der ikke biler. Det kan samtidig opleves som mindre
trygt ved, at der feerdes feerre tra kanter og — iseer i mgrke — kan der opleves en risiko
for kriminalitet.” (Vejdirektoratet, 2015b, s. 45)

Ud fra projektet kan der stilles spargsmal til, om de anbefalede sendringer til vejregler, i form
af spredningen af belysningen, kan medvirke til en starre tryghed blandt de blgde tra kanter pa
separate stier. Ved etablering af byomrader mht. separation, skal der allerede i planleegningen veere
gget fokus pa belysningen af de separate stisystemer for at opna en stgrre tryghed i mgrket. Grunden
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hertil er, at respondenter i ere tilfaelde kommenterer, at de separate stier er mere utrygge grundet
separationen fra biltra kken:

"Lidt utrygt da omradet virker til at veere langt fra anden beboel@#and, 25 ar)

"Jeg feerdes ikke pa fodgeengerarealer eller cykelstier der ligger for sig selv, nar det er
merkt." (Kvinde, 71 ar)

"Der er mennesketomt og derfor opleves stien som utryg. Omgivelserne er meget
merke."(Kvinde, 45 ar)

"Der er ntlys, men straekningen virker meget gde og det gar mig utfixgihde, 66

ar)

Holdning til slukning af belysning

Handbogen angaende belysning er under revidering, hvor en af de centrale aendringer er, at
belysningen ikke skal slukkes, men hellere deempes i de svagt tra kerede timer. Med viden
omkring at kommunerne er villige til at foretage besparelser indenfor belysningsomradet, er der i
spgrgeskemaundersggelsen, spurgt om respondenternes holdning hertil. Spargsmalet er opdelt i to
kategorier, saledes der tages hensyn til slukning af belysning, der hhv. kun gaelder for motorkeretgier,
og dels kun geelder for stier og parker, se Bilag D.7 (s. 115). Resultatet viste, at der er bred opbakning
til, at belysning for stier og parker ikke skal slukkes. Af hensyn til motorkgretgjerne, viser det
sig, at den eeldre aldersgruppe fra 61-84 ar er den eneste gruppe, der er uenig angaende slukning
af belysningen. En af grundene til at aeldre gerne vil have vejene belyst om natten er, at synet
forringes med alderen, hvormed belysningen sikrer, at de bedre kan orientere sig (Francis, 2017).
Det kan diskuteres, hvorvidt belysningen for motorkaretgjer skal forblive for at give aldre fgrere af
motorkaretgjer mere tryghed for bedre at kunne orientere sig, eller om det skal give gkonomiske
besparelser. Dette vil bidrage med bade gkonomiske besparelser samt mindre belastning af miljget.
Som beskrevet tidligere er Vejdirektoratet pabegyndt forsgg med slukning af vejbelysning pa
motorveje pa Sjeelland, hvor der undersgges naermere for den tra ksikkerhedsmaessige konsekvens
ved slukning af vejbelysning.

Validitet og begreensninger

Respondenterne i spgrgeskemaundersggelsen er rekrutteret gennem forskellige platforme, herunder
Cyklistforbundet og Dansk Fodgaenger Forbund. Der kan potentielt vaere en forskel pa, hvordan
disse respondenter svarer, idet der er en forventning om, at respondenter fra Cyklistforbundet samt
Dansk Fodgaenger Forbund har en seerlig interesse i emnet, og derfor kan svarene herfra veere
biased, hvilket medvirker til en systematisk afvigelse.

Til kontrol af bias opdeles respondenterne i to grupper. Gruppe 1 bestar af dem, der har faet adgang
til spgrgeskemaet via Facebook, LinkedIn, personlig henvendelse og andet, mens Gruppe 2 bestar
af dem, der har faet adgang til spgrgeskemaet via Dansk Fodgaenger Forbund og Cyklistforbundet.
Undersggelsen tager udgangspunkt i spargsm#éten skala fra 1=meget tryg til 10=meget

utryg, hvor tryg faler du dig ved feerdsel i mgrkeRer anvendes en statistisk beregning til kontrol,

om gennemsnitsveerdien for de to grupper er ens. Beregningen paviser, at de to gennemsnitsvaerdier
er ens (p=0,08), dog med en marginal betydning, da p-veerdien naermer sig 0,05. Til supplering af
undersggelsen for bias, tages der udgangspunkt i spgrgesmalene til de fem lokaliteter. Til hvert
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lokalitet er der spurgt orfbelysningen er tilstraekkeliggamt"hvor tryg de ville fale sig ved at
feerdes der'Ud fra spagrgsmalet er der en tendens til, at gruppen med Dansk Fodgaenger Forbund
og Cyklistforbundet scorer en hgjere (hhv. mere utrygge og dels belysningen er ikke tilstreekkelig)
veerdi ved begge parametre, hvilket ses pa Figur 5.7. En statistisk beregning konkluderer, at de
to gruppers gennemsnitsveerdier i alle tilfeelde er forskellige fra hinande®,@08). For mere
uddybende beregninger henvises til Bilag D.6 (s. 111).

Til kontrol for bias konkluderes det, at der ved den fagrste undersggelse (generelt tryghed i marke)
ikke er beleeg for bias, da de to grupper generelt faler den samme utryghed ved feerdsel i marke.
Spgrgsmalet om tryghed/utryghed ved faerdsel i mgrke anvendes primaert i hypotese 1. Ved den
supplerende undersggelse (tryghed og belysning ved de 5 lokaliteter) er der pavist en forskel
mellem de to grupper, som giver anledning til bias, hvor spgrgsmalet anvendes i hypotese 2. Der er
en systematisk afvigelse mellem de to grupper, hvilket der ikke er taget hgjde for i dataanalysen
for subjektiv rangering af de 5 lokaliteter. Eftersom rangeringen af lokaliteterne er den samme
for de to grupper, tages der ikke hensyn til bias. Der sker ikke nogen interaktion mellem de to
grupper, hvilket ses af parallelforskydningen mellem linjerne, se Figur 5.7. Gruppen med Dansk
Fodgeenger Forbund og Cyklistforbundet scorer generelt en hgjere veerdi ved begge parametre, og
der er tilneermelsesvis samme difference mellem de to gruppers score ved hver lokalitet, hvilket
ikke aendrer rangeringen af lokaliteterne mellem de to grupper.

Figur 5.7: Gennemsnitsveerdier for hver lokalitet fordelt i to plots. Linjerne mellem punkterne viser,
at der ikke opstar interaktion. Y-aksen varierer fra 1=meget enig til 5=meget uenig.

Med den indsamlede data kan det diskuteres, hvorvidt respondenterne repraesenterer den danske
befolkning. Spgrgeskemaet er besvaret af 318 personer, hvoraf 57 besvarelser er foretaget af Dansk
Fodgaenger Forbund og Cyklistforbundet. Det fremgar derved, at interesseorganisationer udgar
ca. 18%, hvilket er hgjere end ved den generelle befolkning. Om interesseorganisationerne gaelder
generelt, at disse ofte har en mere udslagsgivende mening, hvilket ogsa fremgar af Figur 5.7.
Dermed kan den relative store procentdel, som interesseorganisationerne udggr, have pavirket
resultaterne i en mere kritisk retning. Dette medvirker til at populationen ikke er repraesentativ for
den danske befolkning.

| forbindelse med udsendelsen af spgrgeskemaet er projektgruppen opmeerksom pa, at denne er
udsendt til deltagerne via link pa forskellige platforme. Denne fremgangsmade er en fordel ift. at
raekke ud til sd mange deltagere som muligt. Ulempen er dog, at der er en usikkerhed omkring hvem
modtagergruppen er, samt at en person i princippet kan svare ere gange pa spgrgeskemaet. For at
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undga dette kan man veelge at udsende spargeskemaet via e-mailadresser, hvormed projektgruppen
vil kende til populationen, og yderligere kan en person ikke svare to gange pa spgrgeskemaet.

Under dataanalysen har projektgruppen stadt pa en mindre fejlkilde ift. opstillingen af et spargsmal
i spgrgeskemaundersggelsen. Det vedrarer spargstidildke transportmidler bruger du typisk

til og fra arbejde/uddannelse pa en uge@vor mindst ét af svarmulighederne skal besvares for at
komme videre i spgrgeskemaet. Yderligere er der ikke lavet en kategofilnggh". Dermed er

der ikke taget hensyn til folk, som hverken arbejder eller studerer, hvilket en af deltagerne har givet
udtryk for i kommentarfeltet:

"Spgrgsmal om transportvalg til arbejde/uddannelse er (bevidst) besvaret forkert for
at kunne komme videre. Spagrgsmalet er ikke relevant for en pensiofidanti, 68
ar)

Uheldsanalyse

Med udgangspunkt i uheldsanalysen, som er beskrevet i indledningen, er der foretaget yderligere
analyser end de omtalte. De foretagede analyser giver i nogle tilfeelde anledning til diskussion,
hvilket fremgar af falgende.

Til analyse af blgde tra kanters sarbarhed, er der foretaget dataudtraek fra Vejman, jf. Afsnit 1.1.1 (s.
3) og Bilag B (s. 67). Det kan diskuteres, hvorvidt dataudtraekket fra Viejman (Vejdirektoratet, 2020)
viser den virkelige fordeling af uheld. Data fra Vejman er politiregistrerede uheld, hvilket medfarer,
at kun en del af alle uheld er registreret, da denne datakilde har en hgj grad af underrapportering.
Janstrup et al (2016) har i en sammenligning af politiregistrerede uheld og hospitalsdata fra Fyn i
perioden 2003-2007 fundet, at kun ca. 55% af de alvorlig tilskadekomne er politiregistreret, mens
det kun er ca. 25% af de lettere tilskadekomne. Ligeledes er der for cyklister kun registreret 14% af
de alvorligt tilskadekomne, mens det kun er 6% for lettere tilskadekomne. (Janstrup et al., 2016)

Pa baggrund af Janstrup et al. (2016) konkluderes det, at jo lettere personskader der pafgres
ved et feerdselsuheld, jo stgrre mgrketal er der tilstede. For at analysen er mere sikker, skal
politiregistrerede data sammenholdes med hospitalsdata eller andre datakilder, som har en lavere
grad af underrapportering. Dermed kan der tages hgjde for underrapportering ved politiregistrerede
uheld, sa marketallet reduceres. | de foretagede analyser, skal der dermed tages forbehold for den
paviste underrapportering.

Af resultaterne vedrgrende feerdselsuheld med blgde tra kanter ses der i stgrre grad mere
alvorlige personskader, se Figur B.6 (s. 72). Resultatet viser, at der er dobbelt s& mange alvorligt
tilskadekomne som let tilskadekomne. Pa baggrund af Janstrup et al. (2016) kan det diskuteres,
hvorvidt resultatet af blgde tra kanter har stgrre tendens til at blive mere alvorlig skadet, da der
foreligger et starre marketal for lettere tilskadekomne.

| fordelingen af personskader ift. om feerdselsuheldene er sket i dagslys eller i mgrke, ses en
forskel ved fodgaengere ift. cyklister og knallert 30. Dette er illustreret af Figur 1.3 (s. 5) for
fodgeengere og Figur B.7 (s. 72) for cyklister og knallert 30. Ved fodgaengere ses en stgrre andel af
tilskadekomne og dreebte i mgrke end i dagslys, mens der for cyklister og knallert 30 ikke ses nogen
forskel. Forskel mellem tra kantgrupperne kan skyldes ere forskellige faktorer. En af faktorene

54



5.3 Uheldsanalyse VT10

kan veere forskellen pd, hvor og hvordan fodgeengere feerdes i mgrke ift. i dagslys. Fodgeengere,
der feerdes i nattelivet, er oftere beruset, hvor de grundet deres tilstand har en anderledes adfaerd
end normalt. Den eendrede adfeerd kan medvirke til en uhensigtsmeessig feerdsel, heriblandt, at de
vil g& midt pa vejen, krydse pa steder de normalt ikke ville og i hgjere grad ville ga over for radt.
Forskellen kan ogsa forklares ved, at fodgaengere, som faerdes i marke ikke nadvendigvis er synlige
i tra kken, eftersom lys eller re ekser ikke er et lovkrav. Derimod er lys pakreevet for cyklister

og knallerter. Fodgeengere, der feerdes i mgrke, er sveere at se for fgrere af motorkaretgijer, da det
kun er motorkaretgjets eget lys og/eller vejbelysningen, der gar fodgeengeren synlig. Dermed har
fareren ikke har samme mulighed for at se fodgeaengeren og reagere i tide med opbremsning inden
uheldet. Dette kan medvirke til at kollisionshastigheden er hgjere med en fodgaenger end cyklister
og knallerter, hvilket giver anledning til hgjere alvorlighedsgrad af personskader for fodgeengere,
jf. Figur 1.4 (s. 6). Dog kan hjelmbrug blandt cyklister og knallerter ogsa have betydning for
alvorlighedsgraden.

Ved uheld med blgde tra kanter er der set neermere pa, hvor uheldene sker ift. kryds eller streekninger.
Det er tidligere vist af Figur 1.5 (s. 7), at uheld med fodgaengere i magrke ofte er ved lokaliteter med
belysning, som ligeledes gzelder for cyklister og knallerter. Ved at se naermere pa fodgaengere er
fordelingen af uheldene mellem belyste lokaliteter tilneermelsesvis ligeligt fordelt mellem kryds
og straekninger. Andelen af uheld, der sker ved fodgaengerfelter i marke, bestar naesten af 15%.
Fodgaengerfeltet er et tra kareal, der skal give fodgaengeren tryghed til at foretage en krydsning med
viden om, at motorkaretgjer har vigepligt. Spgrgsmalet er, om uheldsandelen ved fodgeengerfelter
kan nedbringes, hvis der anvendes en anden belysningsmetode. | hdndbogen for vejbelysning
(Vejdirektoratet, 2015a) beskrives forskellige krav til belysning ved kryds og fodgeengerfelter. Til
belysning for fodgaengere er der ligeledes undersggt for udenlandske vejregler, jf. Kapitel 2 (s. 11).
Metoden til belysning af fodgesengerfelter er primaert to forskellige, hhv. negativ kontrast og positiv
kontrast. Af hensyn til den danske belysning ved fodgsengerfelter anvendes udelukkende positiv
kontrast. Til at undersgge hvilken belysningsmetode der har den mindste uheldsforekomst, er der
behov for at analysere uheldsdata fra udenlandske lande, der anvender begge metoder. Projektet har
ikke til formal at belyse dette omrade, og derfor foretages der ikke en naermere diskussion.
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| dette projekt er blgde tra kanters oplevelse af tryghed, nar de faerdes i marke, undersggt under
hensynstagen til belysning. Nedenstdende problemformulering er forsggt besvaret gennem tidligere
studier indenfor omradet samt gennem to undersggelser: GPS-tracking af blade tra kanter samt
spgrgeskemaundersggelse.

Hvilken betydning har belysning for blgde tra kanters oplevelse af tryghed ved
feerdsel i mgrke?

Tidligere studier viser netop, at mgrke har betydning for blgde tra kanters oplevelse af tryghed,
eftersom mange forbinder mgrke med utryghed. Mange mennesker fgler sig utrygge i marke bl.a.
af frygt for at blive overfaldet. Dette underbygges bl.a. af undersggelser, som viser, at folk saetter
ganghastigheden op, nar de feerdes i marke. Gennem tiden har kriminalitet veeret en stor del af
nattetimerne, hvilket stadig opleves i nyere tid. Som lgsning pa dette problem blev belysning
introduceret, hvilket reducerede omfanget af kriminalitet. Belysningen har gennem tiden udviklet
sig fra fakler og olielamper til de elektriske lyskilder, der anvendes ved veje, parker og stier i dag.
Belysningens fokus har efterhanden aendret sig fra tryghedsskabende for blade tra kanter til gget
tra ksikkerhed og fremkommelighed for motorkgretgjer.

Trods gget fokus omkring tra ksikkerhed ses det dog, at ulykker blandt blgde tra kanter i magrke er
hgjere end i dagslys. Yderligere ses det af uheldsanalysen, at ulykker i mgrke maneder er starre
end i maneder, hvor der er mere dagslys. Derudover ses det, at der sker markant ere ulykker med
fodgeengere pa straekninger uden lys. Dermed kan det konkluderes, at belysning har betydning
for blgde tra kanters sikkerhed, da dette medvirker til bedre synlighed af de blgde tra kanter i
tra kken.

Som naermere undersggelse af belysningens betydning for blgde tra kanter, er der foretaget GPS-
tracking af 82 tra kanters ruter gennem Aalborg og Ngrresundby. Undersggelsen viser, at andelen
af ture i mgrke henover ugen var markant mindre end andelen af ture i dagslys. Undersggelsens
hypotese var med henblik pa at be-/afkreefte om anvendelsen af parker og stier er mindre i mgrke
end i dagslys. Hertil blev der undersggt for, om der er en sammehaeng mellem transportmiddel og
feerdsel gennem parker/stier. Baseret pa resultaterne kan det konkluderes, at parker/stier anvendes
sjeeldnere i mgrke, samt at der er en sammenhaeng mellem transportmiddel og feerdsel gennem
parker/stier i mgrke. Der er ikke nogen forskel mellem maend og kvinder med hensyn til deres
anvendelse af parker/stier i marke.

Gennem spgrgeskemaundersggelsen er det muligt at fa et indblik i befolkningens holdning
til belysning ift. tryghed og feerdsel i mgrke. Hertil er der opstillet to overordnede hypoteser

57



Aalborg Universitet Kapitel 6. Konklusion

ift. om tryghed er varierende efter bestemte parametre, samt om der er sammenhaeng mellem
respondenternes subjektive vurdering og de tekniske malinger ift. fem udvalgte lokaliteter.

For at besvare fgrste overordnede hypotese, er der opstillet tre underliggende hypoteser. Resultaterne
viser, at kvinder generelt foretreekker at feerdes pa fortovet end gennem en park, nar de feerdes i
mearke. Derudover er kvinder ogsa tryggest ved at feerdes i marke, nar der er andre tilstede. Det
kan dog ikke konkluderes, at kvinder er utrygge i mgrke, eftersom resultaterne for tryghed blandt
kvinder viste sig at veere pa 4,9, hvilket er omkring middelveerdien. Der ses dog en forskel mellem
maend og kvinders score pa tryghed, hvor kvinder faler sig mindre trygge end maend, nar de feerdes

i mgrke. Ved undersggelse af sammenhaeng mellem tryghed og alder samt bopeel, afkreeftes begge
hypoteser. Fglelse af tryghed er ikke stigende med alderen og der ses ingen sammenhaang mellem
tryghed og bopael ift. by eller land. Resultaterne paviser dog, at folk, som bor ude pa landet oftere
fraveelger ture, nar det er markt, hvilket kan skyldes manglende belysning.

Den anden overordnede hypotese afkraeftes ligeledes, da der ikke ses hogen sammenhaeng mellem
respondenternes subjektive vurdering og de tekniske malinger, der er foretaget. Det viser sig, at de
tekniske malinger mangler at tage hensyn til ere faktorer, som den subjektive vurdering anvender.
Disse faktorer er bl.a. belysning ud i omgivelserne, mgrke huller mellem lygtepaele og buskads
langs stien. Resultaterne paviser at lokalitet 3, Lindholm Strandpark, er bedst rangeret bade ift.
tilstraekkelig belysning og tryghed ved at faerdes der. Lokaliteten kendetegnes ved at have gode
belysningsforhold ud i omgivelserne, samt ingen tilfeelde af mgrke huller mellem lygtepaelene og
buskads langs stien.

Det konkluderes dermed, at kvinder fgler sig mindre trygge i mgrke end maend, samt at belysning
har en betydning for fglelsen af tryghed. Ligeledes konkluderes det, at der er andre faktorer end
belysning, der ogsa pavirker blgde tra kanters oplevelse af utryghed. Disse er bl.a. buskads langs
stien samt tilstedeveerelse af andre mennesker, som efter det enkelte individ vurderes enten at
veere trygt/utrygt. P& baggrund af problemformuleringen bekreeftes det, at belysningen er en af de
afggrende faktorer for, at blgde tra kanter faler sig trygge. Belysningens betydning er mere end
blot at lyse stien op, heriblandt at give lys ud i omgivelserne for at opna tryghed.

Pa baggrund af projektet anbefales det, at der ved revidering af vejreglen for vejbelysning, skal
foretages yderligere krav til belysning for parker/stier. Denne revidering anbefales, eftersom
vejreglernes belysningsklasser ikke stemmer overens med, at jo hgjere klasse, desto stgrre tryghed
for de feerdende, da trygheden ikke alene er baseret pa belysningsstyrken. Det anbefales, at kravene
til belysning suppleres med en varierende belysning ud i omgivelserne alt efter belysningsklassen.
Saledes, at hgjere klasser bidrager med mere belysning ud i omgivelserne, og dermed medvirker til,
at de feerdende foler sig tryggere i mgrke.
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(A. Metode til litteratursggning

Litteraturstudiet er opdelt i to dele. Den ene del undersgger andre landes vejregler med fokus pa
belysning, mens den anden del undersgger eksisterende litteratur om eksisterende viden, der er pa
belysningsomradet bade fra ind- og udland. Derudover indgar undersggelser omkring belysningens
betydning for blgde tra kanter, samt ved krydsninger i form af fodgeengerfelter.

| den farste del af litteraturstudiet er databaserne ScienceDirect, IEEE Xplore og Google Scholar
blevet anvendt. Databaserne er anvendt pa baggrund af et bredt udvalg indenfor videnskabelige
artikler. Universitetets egen database, Primo, er ogsa blevet anvendt til sagning efter bibliotekets
fysiske samlinger af bgger m.v. Til supplering anvendes der fagpublikationsdatabaser og andre
hjemmesider, som mere speci kt henvender sig til vejsektoren. Fglgende er anvendt: TRID
(Transportation Research Information Services), T@I (Transportgkonomisk Institut, Norge),
SWOV (Institute for Road Safety Research, Holland) og TRG-biblioteket (biblioteket for
Tra kforskningsgruppen, Aalborg Universitet). | databaserne er der anvendt forskellige termer til

at foretage en systematisk sggning. Sggningen er blevet foretaget med engelske termer, eftersom
databaserne primaert indeholder engelsk litteratur. Der er sggt pa felgende engelske termer i
forskellige kombinationer:

« Social safety

» Pedestrian

* Public lighting

* Street lighting

* Night

e Darkness

* Fear

» Pedestrian crossing

Ved sggningen er der anvendt forskellige sggeteknikker til at sgge efter speci kt litteratur. En af
teknikkerne der er benyttet, er anfgrselstegn, hvilket medvirker, til en bestemt kombination af ere

ord i sggningen. | databaserne sgges efter kombinationen indenfor anfarseltegnene i den bestemte
reekkefglge, som f.eks. Bocial safety'bg "Public lighting". Uden anfarselstegnene ville litteratur

med de to sggeord optreede uden at have en sammenhaeng. En anden sggeteknik, der er anvendt, er
ved brug afAND og OR | forbindelse ved brug @AND mellem to sggeord eller -kombinationer,
henvises der til, at begge sggninger skal fremtreede i litteraturen. Hvis der i stedet gnskes at sgge
efter forskellige kombinationer benytt€&R Herved fremtreeder litteratur der enten har er den

ene kombination eller den anden. Sggningen er f.eks. anvendt'Baivlic lighting" OR "Street

lighting") AND fear.
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Derudover er litteraturlisten pa den fundne litteratur gennemgaet for at nde yderligere litteratur,
dvs. vha. snowballing. Dette medvirker til at nde litteratur, der ikke ngdvendigvis fremkommer i
den systematiske sggning.

Processen for den systematiske litteratursggning ses pa Figur A.1. Grunden til stor frasortering af
materiale er grundet de mange resultater, der ikke har relevans for projektets emne. Google Scholar
og Primo bidrager med mange irrelevante resultater, hvoraf stagrstedelen derfor er blevet frasorteret.

Figur A.1: Gra sk illustration over systematisk litteratursggning.

| den anden del af litteratursggningen, som undersgger andre landes vejregler, er vejregler forsggt
fundet online ved at s@ge pa browseren Google. For at opna den speci kke sggning efter vejregler
vedrgrende belysning er der sggt i fornvajbelysningoffentlig belysninggvejregler. Sageordene

er oversat til pAgeeldende sprog. De enkelte lande, som er sggt efter er: Norge, Sverige, Finland,
England, Tyskland, Holland og Belgien. Der tages udgangspunkt i lande indenfor Europa, da de
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undersggte lande vurderes at veere sammenlignelige med Danmark ift. vejsektoren. Sggningen
resulterede kun i vejregler for: Norge, Sverige, Finland, England og Holland.
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[B. Uheldsanalyse

Dataudtraek

| Vejman (Vejdirektoratet, 2020) er der anvenavanceret sggning'hvor der er foretaget to
forskellige uheldsudtraek, som er angivet nedenfor. Grunden til de to forskellige uheldsudtreek er ift.
vejparametrerKode(Elementart). Ved seerlige tilfeelde er der rapporteret uheld mellem to cyklister,
hvilket resulterer i to registreringer for elementsart. Udtraek 1. er primaert anvendt til at undersgge
antallet af blade tra kanter, der har veeret involveret i uheld samt registreringen af personskaden.
Udtreek 2. er for at undersgge forskellige sammenligninger af de enkelte uheld med forskellige
vejparametre.

Udtraek 1.: VELG

Uhelds_1d,
Uheldsdato,
Uheldstekst,
Kode(Elementart),
Lys, Personskade

HVOR
Ar>2014 0OG
Ar <2020 0G

/*Udtreek blev foretaget for hver elementsart */
/* Elementart = 'Kn30" */

/* Elementart = 'Cykl' */

/* Elementart = 'Fodg' */

[* Elementart = 'Fohj' */

Udtreek 2.: VAELG
Uhelds_1d,
Uheldsdato,
Time,

Méaned,

Byzone,

Ugedag,
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Uheldstekst,

Lys,

Belysning,
Kode(Kryds_Uheld)

HVOR

Ar>2014 OG

Ar <2020 OG

[*Udtraek blev foretaget for hver elementsart*/
/* Elementart = 'Kn30" */

/* Elementart = 'Fodg' */

/* Elementart = 'Cykl' */

/* Elementart = 'Fohj' */

B.1 Fordeling af tilskadekomne og dreebte pr. ar

Figur B.1: Antal tilskadekomne og draebte over en 5-arig periode fra 2015-2019 for blgde tra kanter.
Der ses en generel variation over arene.
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B.2 Uheldsfordeling over maneder

Figur B.2: Antal uheld med cyklister og knallert 30 opdelt i dagslys og mgrke. Uheldene i dagslys
er stigende fra januar til juni, mens det falder i juli grundet sommerferie. Herefter falder antallet af
uheld fra august til december. For uheld i marke ses en stigende tendens i manederne august til

januar, hvor det begynder at blive markere.
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B.3 Fordeling af uheld i mgrke over ugedagene

Figur B.3: Indekseret uheldsfordelingen over ugedagene for hhv. fodgeengere og cyklister samt
knallert 30. Den grgnne linje viser uheldsforekomsten i dagslys og den sorte linje er i mgrke. For
cyklister og knallert 30 ses toppunktet om onsdagen i dagslys og i mgrke om torsdagen, mens
weekenden har feerrest uheld. De to linjer efterligner tildels hinanden i hverdagene, mens der

i weekenden er stgrre spredning. Ved fodgeengere er der en stgrre spredning mellem uheldene
i dagslys og marke. | begge situationer ang. daglys og mgrke opnar den stgrste andel af uheld
om fredagen. Uheld i dagslys reduceres i weekenden, mens der i mgrke kun er en reduktion ift.
fredagen.
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B.4 Uheldsfordeling over en dag for cyklister og knallert 30 ift. tra kmaengde

Figur B.4: Procentandel af feerdselsuheld med cyklister og knallert 30 samt tra kmeaengdens
variation af motorkgretgjer over et dagn (Vejdirektoratet, 2016, s. 30). Det ses at andel af uheld
og tra kmaengde fglger hinanden parallelt, hvilket antyder en sammenhaeng mellem uheld og

tra kmeaengde.

B.5 Uheldsfordeling over en dag for fodgeengere ift. tra kmaengde

Figur B.5: Procentandel af feerdselsuheld med fodgeengere og tra kmaengdens variation af

motorkgretgjer over et dggn (Vejdirektoratet, 2016, s. 30). Der ses en stgrre variation ift. uheld og

tra kmaengde, isser om natten, hvor der er en stgrre uheldsandel end tra kandel. Det ses ligeledes
0gsa, at der sker feerre uheld i morgenmyldretiden fra kl. 6 til kl. 9 ift. andelen af tra kken.
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B.6 Fordeling over type personskade blandt blgde tra kanter

Figur B.6: Ulykkerne med blgde tra kanter medvirker i stgrre grad til mere alvorlige personskader.

B.7 Fordeling over type personskade for cyklister og knallert 30

Figur B.7: Forskellen mellem typer af personskader ift. dagslys og marke, er tilnaermelsesvis ikke
eksisterende ift. cyklister og knallert 30.
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B.8 Fordeling af uheld ift. by og land

Figur B.8: En stor andel af feerdselsuheld sker inde i byerne. Det ses at fordelingen af uheld med
fodgeengere og cyklister samt knallert 30 er tilneermelsesvis ens. Dette er bade for uheld i dagslys
og mgarke.
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(C. GPS-Tracking

Rekruttering af deltagere

Falgende er materiale der er anvendt til rekruttering af deltagere.

Opslagstekst

Keere netveerk! Vi har brug for jeres hjeelp til undersggelse af transportmgnstre!

Vi er to kandidatstuderende, som i forbindelse med vores kandidatspeciale vil undersgge
fodgaengeres og cyklisters transportmgnstre.

Bor du i Aalborg eller Ngrresundby, og har du lyst til at hjeelpe os ved at deltage i en undersggelse
om dine transportmgnstre, beder vi dig om at registrere din daglige feerdsel fra mandag d. 2. marts
til sendag d. 8. marts. Efterfalgende vil vi gerne have, at du svarer pa nogle fa spgrgsmal i et
spgrgeskema i forhold til dit transportmgnster. Du registrerer dine ture med Endomondo, Strava
eller Garmin Connect, som alle er gratis apps. Hvis du ikke bruger nogle af disse apps i forvejen,
anbefaler vi Strava. Du tilmelder dig ved at falge/blive venner i appen med vores bruger "AAU

Kandidatspeciale". Pa den méade far vi adgang til at se de ture pa cykel og til fods, som du registrerer.

Vi gar opmeaerksom pa, at der ved "anmodning om venskab" med "AAU Kandidatspeciale" samtidig
vil blive delt oplysninger, som fremgar af din egen pro |. Af disse oplysninger er vi kun interesserede

i kan, alder og ruter, som vi vil behandle anonymt. Vi indsamler ikke andre oplysninger for ruter,
udover dem du indsamler som en del af undersggelsen.

Har du spargsmal til undersgagelsen eller brug for hjeelp angaende appen, kan du kontakte os pa
falgende email-adresse: kerlan15@student.aau.dk

Tak for din deltagelse!
Venlig hilsen Kasper og Rebecca, Veje og Tra k studerende
Sadan tilmelder du dig undersggelsen:

Endomonda Fra Endomondos hjemmeside (Endomondo.com), skal du under "Venner" sgge efter
"AAU Kandidatspeciale" og sende en venneanmodning. Herefter kan vi se dine aktiviteter.

Strava: Fra Stravas hjemmeside (Strava.com), skal du under "Explore" nde "Athlete Search" og
sgge efter "AAU Kandidatspeciale". Tryk herefter "Follow". Herefter kan vi se dine aktiviteter.
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Garmin Connect: Under "Forbindelser" skal du sgge efter "AAU Kandidatspeciale" og tryk
herefter "Tilknyt". Herefter kan vi se dine aktiviteter.

Sociale medier

Falgende tekst er anvendt til opslagstekst over Facebook og LinkedIn. Personer der der k en

direkte henvendelse k en forkortet udgave af teksten. Opslaget pa Facebook og LinkedIn er vist pa
Figur C.1 og Figur C.2.

Figur C.1: Opslag fra Facebook. Figur C.2: Opslag fra LinkedIn.

78



C.3 Fysisk opslagsmateriale VT10

C.3 Fysisk opslagsmateriale

Figur C.3: Opslagsveerk pa Thomas Manns Vej 23, instituttet for Byggeri, By og Milja.
Opslagsmaterialet blev placeret ved indgangen og elevatorer til pAmindelse om registrering af
ture.

C.4 Kort over anvendte stier og parker

Figur C.4 viser de anvendte parker og stier i dagslys, mens Figur C.5 viser det tilsvarende i mgrke.

P& begge gurer ses det, at starstedelen af de registrerede ture ndes i Aalborg @st. Grunden hertil

er, at omradet bestar af mange separate stisystemer. Dvs. at alle ture med en blgd tra kant foregar
via sti og/eller cykelsti, som er separeret fra vejen med motorkagrende tra k.
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Figur C.4: Ture via park/sti i dagslys. De grgnne markeringer viser parkernes lokalitet.

Figur C.5: Ture via park/sti i mgrke. De grgnne markeringer viser parkernes lokalitet.
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[D. Spargeskemaundersggelse

D.1 Feltopmaling

Feltopmalingen er foretaget den 16. marts 2020 og startede kl. 19:30. Opmalingen blev udelukkende
foretaget pa stier der er beliggende i Aalborg, hvilket er vist pa Figur D.1. Yderligere er der vist
hvilke lokaliteter der er anvendt i spgrgeskemaet.

Figur D.1: Oversigt af de forskellige feltopmalinger i Aalborg og Narresundby. De gr@nne cirkler
er de lokaliteter der er anvendt i spgrgeskemaet.

Til feltopmaling er der anvendt udstyr i form af en luxmaler (ngjagtighed pa 1 lux) og et malehjul.
Fremgangsmetoden for feltopmalingen er fglgende:

1. Udveelge hvilke af lygtepaelene der skal males (minimum tre og maksimalt fem)

2. Foretag luxmaling under hver lygtepael med, hvor luxmaleren placeres pa stien og i midten
af stiensbredde, Figur D.2.

Herefter foretages opmaling af leengden mellem hver lygtepzel, Figur D.3.

4. Mal den halve leengde mellem hver lygtepeel og foretag endnu en luxmaling af

w
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