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Synopsis:

Afgangsprojektet undersgger om der er en fplgeeffekt ved at tillade
cyklister lovligt, at svinge til hgjre for rgdt signal pa udvalgte
lokaliteter. Denne folgeeffekt er fundet som en 25% stigning i
antallet af hgjresvingende cyklister, som kgrer over for rgdt i de
signalregulerede kryds, hvor mangvren fortsat er ulovlig. Denne
folgeeffekt er fundet ved et adfserdsstudie péa 13 lokaliteter, som er
placeret i Aalborg og Ngrresundby.

Der er yderligere lavet en spgrgeskemaundersggelse med 1068
respondenter og interview af 8 personer, for at undersgge hvem
der svinger til hgjre for rgdt og hvorfor. Her er det blandt andet
fundet, at meend, unge og ikke-cykelhjelmsbrugere cykler mere
over for rgdt signal end andre, samt at mange laver den ulov-
lige mangvre for at spare tid og de ikke finder den utryg eller farlig.

P4 baggrund af resultaterne er der udarbejdet en raekke anbefalin-
ger til, hvordan der kan arbejdes videre med problemstillingen.







Abstract

The bicycle is a sustainable transport mode and even though Danes
use it significantly more than other Europeans, there is still a huge
potential to get more bikes on the road. In an attempt to make the
choice of cycling more attractive, right turn on red was made legal in
2016 on selected locations to reduce the number of stops that cyclists
have to make.

Similar legislation is currently in use in Belgium where a sign can be
used to exclude cyclists from a red signal. A questionnaire survey has
found that locations without the sign also saw an increase in red runs
— a so called spillover effect. The Belgian study proposes to make an
observational study to further examine both the spillover effect and
the cyclists’ real behavior.

In this project, the cyclists’ behavior has therefore been examined in
a before-and-after observational study. These behavioral observations
were made on 13 different locations which were categorized according
to three different intersection geometries. The three types are divided
based on the approach of the cyclists as; type A (bike path); type B
(bike lane); type C (cyclists on road). An overall spillover effect of 25%
was registered on all locations, i.e., an increase of this magnitude from
the before-period to the after-period. The highest spillover effect was
found on type C locations where the increase was 34%. Additionally,
the behavioral study found that red light violations are more common
at night and outside rush hour. Moreover, cyclists who did not use
a helmet were observed to violate red lights 112% more often than
those who did.

A questionnaire survey with 1068 respondents was used to determine
if any demographic factors can be linked to those cyclists who viola-
te red lights. It was found that young people, men, and commuters
are most likely to violate a red light. Additional conformation of the
spillover effect was also gained as respondents in this survey was mo-
re likely to violate a red light than those in a similar survey from
2014. The survey also found the same trends as the behavioral study
regarding nighttime, rush hour, and use of helmets.

The questionnaire survey was also used to study cyclists’ reasoning
for making a right turn on red or not. These reasons were further
elaborated in interviews of eight respondents. It was found that those
who do stop at a red light, do so in respect of the law and to not
jeopardize the overall traffic safety. The cyclists that turn right on
red justify their choice with the fact that they feel safe doing so after
assessing their surroundings. Some of the interviewees also believe
that right turn on red should be allowed at more intersections.

The results are summarized in a few recommendations, such as
making a conflict study to determine how the geometric layout of
an intersection influences the risks of RTOR. If the traffic safety is
not negatively affected, a relaxation of the requirements for allowing
RTOR should be considered. This is recommended because the hig-
hest spillover effect was found on the type C location which is most
dissimilar from the locations where RTOR are typically allowed. A
relaxation could make the rules more intuitive for the cyclists who
are violating red lights out of confusion about where the rules apply.
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Laesevejledning

Rapportens layout er udarbejdet, s denne bedst laeses udprintet. Nar
rapporten printes anbefales det, at printe den i dupleks format pa den
korte side.

Rapporten bestar af en introduktion og yderligere tre dele: Metode,
Resultater og Afrunding. Hver del indeholder flere kapitler, som sam-
tidig bestar af tilhgrende afsnit og underafsnit. Der refereres lgbende
til bilag, som befinder sig bagerst i rapporten og er alfabetisk numme-
reret. Lgbende i rapporten vil der ogsa veere kildehenvisninger, som
referer til litteraturlisten, som er placeret til sidst i afrundingen.

Kildehenvisningerne i projektet er lavet med Havard-metoden og kan
veere benyttet aktivt eller passivt. Hvis en kilde benyttes aktivt refe-
rerer den til den sammenhaeng, hvor den bliver benyttet, mens den i
teksten er angivet ved ’Efternavn [Arstal]’. En passiv kilde kan refe-
rere til den seetning den kommer efter. Hvis referencen er placeret i
slutningen af et afsnit, referer kilden til hele afsnittet. En passiv kilde
er i teksten angivet ved ’[Efternavn, Arstal]’.

Projektgruppen har haft en mailkorrespondance med en medarbej-
der fra Aalborg Kommune for at fa oplysninger om, hvornar de fgrste
U7 tavler blev opsat i kommunen samt for at fa krydsteellinger fra
de relevante kryds. Mailkorrespondancen refereres til ved ’(mailkor-
respondance 13. november 2020)’.

I lgbet af rapporten vil der fremga figurer savel som tabeller, som
begge vil veere nummererede og have en tilhgrende figurtekst. Num-
mereringen opbygges efter tallet pa kapitlet, hvor figuren eller tabel-
len er placeret efterfulgt af det nummer figuren eller tabellen er i

kapitlet. Alle figurer/tabeller er udarbejdet af projektgruppen. Hvis
der er benyttet information fra litteraturen til at udarbejde figurer-
ne/tabellerne, er der indsat en kildehenvisning til sidst i figur- eller
tabelteksten.
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1 | Projektbaggrund

Cyklisme fremmer 11 ud af de Forenede Nationers (FN) 17 verdens-
mal for beeredygtig udvikling [World Cycling Alliance og European
Cyclists’ Federation, 2016]. Verdensmalene blev indfert i 2016 og fo-
kuserer pa en baeredygtig udvikling for mennesker og planeten [United
Nations, 2016].

Blandt de 17 verdensmal styrker cyklisme mal 1: Afskaf fattigdom.
Cykling er en billig transportform, som kan veere med til at give gget
mobilitet, og dermed give adgang til uddannelse, arbejde, markeder
og aktiviteter i lokalsamfundet, for mennesker som ikke har rad til
en bil. Mdl 3: Sundhed og Trivsel, styrkes ogsa ved at fremme cyklis-
me, da den fysiske aktivitet reducerer en lang rackke sygdomme samt
fedme. Derudover er det en ikke forurenende transportform og ved at
skabe sikre rammer for cyklister, vil antallet af personskader og dgde
i trafikken mindskes. De to fgrnsevnte mal er blot to ud af 11 maél,
som styrkes af cyklisme, hvorfor det er vigtigt at prioritere cyklisme
i trafikplanlaegningen [World Cycling Alliance og European Cyclists’
Federation, 2016].

P& verdensplan har 42% af verdens husstande minimum én cykel.
Lande i dele af Afrika, Mellemgsten og Centralasien er steder, hvor
feerrest husstande har en cykel til radighed, mens andelen er stgrst i
Europa og iseer Nordeuropa |Oke et al., 2015|. Samtidig er det kun 8%
af europaeerne, der bruger cyklen som transportmiddel pa en typisk
hverdag, mens det er 23% af danskerne og 36% af holleenderne, hvilket
fremgar af tabel 1.1 [Eurobarometer, 2014]. Alle landene i tabellen er
sammenlignelige med Danmark.

Persontransportandel pa cykel

Holland 36%
Danmark 23%
Sverige 17%
Belgien 13%
Tyskland 12%

Tabel 1.1: Tabellen viser, hvor stor en andel af den samlede person-
transport, der udfgres pa cykel i europeeiske lande, som er
sammenlignelige med Danmark. [Eurobarometer, 2014|

Persontransport i Danmark

Selvom danskerne cykler meget i forhold til andre lande i Europa, vi-
ser udviklingen i Danmark over de sidste 30 ar noget andet. Hvis den
indekserede udvikling i persontransportarbejde for en rasekke trans-
portformer undersgges, fremgér det at udviklingen er stigende for
motorkgretgjer, busser og tog. Cykeltrafikken har veeret faldende fra
1990 til 2000. Siden 2000 har persontransportarbejdet péa cykel veeret
stagneret imellem indeks 80 til 90, kun med minimale stigninger og
fald inden for intervallet. Persontransportarbejdet for de forskellige
transportformer fremgar af figur 1.1 pa den fglgende side.

Igennem de sidste 30 ar har biltrafikken vecret i konstant veekst. Dette
heenger formentlig sammen med, at bilejerskabet ogsa har veeret i en
konstant vaekst. I 1995 var der 0,31 personbil pr. indbygger, mens det
i 2020 er steget til 0,46, hvilket giver en stigning pa 0,15 personbil
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Figur 1.1: Indeksering af persontransportarbejdet fordelt pa forskel-
lige transportformer, hvor ar 1990 er indeks 100. [Dan-
marks Statistik, 2020b]

pr. indbygger over 25 ar [Danmarks Statistik, 2020a,c]. Som folge
af, at antallet af motorkgretgjer fortsat stiger og at bilejerne bliver
mere tilbgjelige til at veelge bilen frem for andre transportmidler,
oges antallet af ture. Dette har medfert en stigning pa mellem 30%
og 70% af det gennemsnitlige antal ture til et parcelhus siden 1991
[Vejdirektoratet, 2020].

En tredjedel af turene i bil er 5km eller kortere, mens over halvdelen
af turene er under 10km [DTU Transport, 2013]. Mange af de ture,
der bliver foretaget i bil, har derfor en leengde, hvor det for mange er
muligt at skifte bilen ud med cyklen. Ligeledes har 69% af danskerne
over 6 ar en cykel til radighed [Christiansen og Baescu, 2019|. Der er
dermed et stort potentiale for at flytte ture fra bil til cykel.

ge andre fordele. I byen vil der oftest veere mindre kg pa cykelstierne
samtidig med, at cyklen er let at parkere. Disse fordele skaber poten-
tiale for overflytning af trafikanter fra bil til cykel. Da cyklister fylder
mindre end biler pa vejene, vil denne overflytning ogsa kunne bidrage
til mindre treengsel. Samtidig bidrager cyklisme til folkesundheden,
da der for hver cyklet kilometer i byen, bliver sparet neesten 7 kroner
for samfundet i form af bedre helbred og forleenget levetid. Der var
dermed mange grunde til, at Transportministeriet i 2014 fremlagde
"Danmark - Op pa cyklen!" som en national cykelstrategi. [Trans-

portministeriet, 2014]

Cykelstrategien seetter fokus pa at fa flere til at cykle, og er delt
i tre forskellige sgjler med hver sin fokusgruppe; Hverdagscykling,
aktiv ferie og fritid samt nye og sikre cyklister. Som en del af sgjlen
Hverdagscykling seettes der fokus pa cyklers fremkommelighed ved
blandt andet at skabe et sammenhaengende stinet og feerre stop pa

ruten. |Transportministeriet, 2014|
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undtaget

Figur 1.2: U7 Tavle, som skal veere opsat fgr cyklister ma svinge til
hgjre for rodt. [Transport-, Bygnings- og Boligministeri-
et, 2017a, § 9, stk. 3|

1.1 Cyklister undtaget for rgdt

Et veerktoj, som blev taget i brug for at reducere antallet af stop for
cyklisterne, var et forsgg, hvor hgjresvingende cyklister blev undtaget
for rgdt lys i signalregulerede kryds. Forsgget blev udfgrt i 2014 og
2015 i en reekke udvalgte kryds pa statsvejnettet, samt kryds i kom-
munerne: Horsens, Roskilde, Glostrup og Kgbenhavn, hvoraf Roskilde
Kommune i forvejen var i gang med lignende forsgg.[Vejdirektoratet,
2016|

Forsgget blev evalueret med en rackke forskellige metoder; observa-
tioner, konfliktteknik, uheldsanalyse samt forespgrgsel pa erfaringer
fra kommuner, politi og Vejdirektoratet. I evalueringerne blev der re-
gistreret en stigning pa op til 30% i antallet af cyklister, som korte

over for rgdt. For forsgget cyklede mellem 63% og 78% over for rgdt,
mens det steg til omkring 90% efter hgjresving for rgdt blev tilladt.
Der blev ikke registreret en stigning i hverken antallet af uheld eller
antallet af konflikter, som kunne skyldes, at cyklister kgrte over for
rgdt. De forskellige adspurgte aktgrer havde ingen eller fa henven-
delser fra borgere. Yderligere opfordrede flere politikredse til en mere
permanent lgsning. [Vejdirektoratet, 2016]

Forsgget fgrte til, at det nu er lovligt for cykler at svinge til hgjre for
rgdt pa lokationer, hvor der er opsat en U7 tavle. Tavlen fremgar af
figur 1.2 [Vejdirektoratet, 2016]. Nar hgjresving for rodt ggres lovligt
benyttes begrebet RTOR (Right turn on red) [Preusser et al., 1982;
Massaad og Massaad, 2020].

RTOR for biler

I USA har det leenge veeret lovligt at kere til hgjre for rgdt signal
som bilist. I 1970’erne blev det som hovedregel lovligt at kgre til
hgjre for rgdt i alle amerikanske stater, hvis der ikke er opsat skilte
som forbyder mangvren. Mangvren blev tilladt af en reekke forskellige
arsager, sdsom bedre fremkommelighed, hgjere kapacitet og for at
spare braendstof. [Compton og Milton, 1994]

Efterfplgende har Compton og Milton [1994] i et studie fundet ud af,
at 0,4% af uheldene i signalregulerede kryds kan saettes i forbindelse
med RTOR-mangvren. Ligeledes har Parker et al. [1975] fundet, at
der ikke er en forskel i andelen af uheld fra fgr til efter RTOR blev
tilladt. Et studie af Zador et al. [1982] har fundet en stigning pa 25% i
uheld med hgjresvingende bilister i byomrader, hvor der samtidig var
en stigning i uheld med fodgeengere i byomrader pa 79%, hvilket viste
store stigninger i antallet af uheld ved indfgrelsen af RTOR. Dermed
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er der stor forskel p4 undersggelserne, og om de finder en stigning i
antallet af uheld ved indfgrslen af RTOR.

En sammenhaeng mellem antallet af konflikter og den geometriske
udformning i kryds med RTOR er undersggt af Guo et al. [2018b].
I studiet fandt de et lavere antal af konflikter, hvis der var en helle
mellem ligeudbanen og hgjresvingsbanen i krydset. Desuden fandt de
et reduceret antal af konflikter, nar hgjresvingsbanen i frafarten var
opbygget som et shuntspor med en accelerationsbane inden sammen-
fletning med de ligeudkgrende trafikanter.

Galdende lovgivning

Nar det geelder RTOR for biler, har den geometriske udformning altsa
en stor betydning og kan veere med til, at der blev vedtaget en raeckke
krav til lokalitetens geometri fgr en U7 tavle kan opsaettes og RTOR
for cykler tillades. Disse krav er illustreret pa figur 1.3.

Det er et krav, at der er cykelsti i tilfart savel som frafart for at cyk-
listerne kun kan komme i konflikt med fodgeengere og andre cyklister
|Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2017b, § 213, stk. 2|. Hvis
de kan svinge ind pa en multifunktionel vej, ville de yderligere kunne
komme i konflikt med biler.

Cykelstien i tilfarten skal yderligere deles op i en ligeud- og en hgjre-
svingsbane, hvor den samlede bredde minimum skal vaere 1,85 m og
hver bane skal have en minimumsbredde pa 0,925 m. Hgjresvingsba-
nen skal afmaerkes med hgjresvingspile, samtidig med at der skal vaere
en vigelinje sa teet pa de tvaergaende cyklister som muligt. [Transport-
, Bygnings- og Boligministeriet, 2017b, § 213, stk. 2]

(’»
Il
I

r

0,9256m
]

i

Figur 1.3: Illustration af krav til den geometriske udformning for at
U7 tavlen kan opsattes. [Transport-, Bygnings- og Bolig-
ministeriet, 2017b, § 213, stk. 2 og 3|
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U7 undertavlen skal veere placeret under det lavtsiddende signal pla-
ceret til hgjre for stoplinjen. Desuden skal undertavlen veere placeret
under et hovedsignal, pilsignal eller cyklistsignal uden separat hgj-
resvingsignal. Der ma heller ikke veere faste genstande teettere pa
end 0,30 m fra cykelstien. [Transport-, Bygnings- og Boligministeriet,
2017b, § 213, stk. 2 og 3]

1.2 Undersggelser af cyklisters rgdkgrsler

I de fleste byer er der ofte fa lokaliteter, som overholder de geometriske
krav til opseetning af U7 tavlen. Det betyder, at der fortsat vil veere
mange steder, hvor tavlen ikke kan opsaettes, og cyklisterne dermed
fortsat skal holde tilbage for det rgde signal.

Undersggelsen af Vejdirektoratet [2016] er udelukkende lavet ud fra
de forudssetninger, som indgar i den danske lovgivning for opsaetning
af U7 tavlen. Projektgruppen er ikke bekendt med undersggelser om
trafiksikkerheden ved andre geometriske udformninger. Det er derfor
uvist, hvor hgj trafiksikkerheden er for cyklister, der svinger til hgjre
for rgdt pa lokaliteter, hvor der ikke er opsat en U7 tavle.

Vejdirektoratet [2019] har underspgt cyklisters adfeerd i signalregule-
rede kryds. Undersggelsen viser, at den mest hyppige lovovertraedelse
er hgjresving for rgdt. Ligeledes viser en undersggelse af Shaw et al.
[2014], at rodkersler er en af de mest hyppige lovovertraedelser blandt
cyklister. Det kan derfor veere relevant at undersgge de bagvedlig-
gende grunde til rgdkgrsler i forbindelse med cyklisternes adfeerd og
trafiksikkerhed i kryds uden U7 tavle. Dette gores igennem et littera-
turstudie. Den anvendte metode til udarbejdelse af litteraturstudiet
er beskrevet i bilag A.

I flere lande er der lavet studier af cyklister, der kgrer over for rgdt
i signalregulerede kryds. Tabel 1.2 viser en oversigt over andelen af
rodkersler i de forskellige studier. Andelen af rgdkgrsler varierer mel-
lem 6,9% og 61,1%, hvilket formentlig skyldes forskellige geografiske
placeringer og varierende lokale forhold. Studierne har primeaert under-
sggt de lokale forhold pa lokaliteten, og derudover cyklisternes adfserd
og demografi.

Rgd- Studie Land Metode
korsel
6,9%  Johnson et al. [2011]

7,0%  Johnson et al. [2008]

Australien Obs.
Australien Obs.

16,0%  Performance og Research [2007] = England Obs.
16,3%  Paia og Jou [2014] Taiwan Obs.
16,3%  Schleinitza et al. [2019] Tyskland

16,9%  Guo et al. [2018a] Kina

18,7%  Yan et al. [2015] Kina Obs.
19,8%  Twaddle og Busch [2018] Tyskland

20% Chi et al. [2018] Taiwan Obs.

23,3%  Guo et al. [2014] Kina
27,4%  Van der Meel [2013] Holland Obs.
33,3%  Fraboni et al. [2018] Italien
37% Johnson et al. [2013] Australien Spo.
47% Wang et al. [2019] Kina
56% Wu et al. [2011] Kina Obs.
61,1%  Yang et al. [2014] Kina Obs.

Tabel 1.2: Samlet rgdkerselsprocent for ligeudkgrende og ventre- og
hgjresvingende cyklister i forskellige lande og studier.
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Kgn og alder

Flere studier har undersggt, om der er en sammenhang mellem for-
skellige demografiske variable og tendensen til at kgre over for rgdt.
I Australien, England, Holland, Irland, Italien og Kina er der lavet
studier, som har undersggt hvordan kgn og alder pavirker tilbgje-
ligheden til at gennemfgre en rodkersel [Johnson et al., 2013, 2011,
2008; Performance og Research, 2007; Van der Meel, 2013; Jahangi-
ri et al., 2016; Fraboni et al., 2018; Guo et al., 2018a; Wang et al.,
2019; Guo et al., 2014; Yang et al., 2014]. Alle studierne peger pa, at
meend er mere tilbgjelig end kvinder til at kgre over for rgdt. Guo
et al. [2018a], Johnson et al. [2013], Van der Meel [2013]| og Guo et al.
[2014] paviser ligeledes, at det er den yngre del af befolkningen, der
har stgrst tilbgjelighed til at lave lovovertraedelsen.

Cykelhjelmsbrug

En sammenhaeng mellem cyklisters hjelmbrug og tendensen til at kg-
re over for rodt lys er fundet af Paia og Jou [2014]. I studiet blev
12447 cyklister registreret ved videooptagelser i Toayuan Country i
Taiwan. Af optagelserne fandt de, at cyklister uden cykelhjelm var
2,18 gange mere tilbgjelige til at kare over for rgdt lys, end cyklister
med cykelhjelm. I et studie af Chi et al. [2018| finder de ligeledes en
signifikant sammenhzeng mellem rgdkgrsler og hjelmbrug. 98% af de
cyklister, der kgrte over for rgdt, benyttede ikke hjelm.

I Danmark har Hgye et al. [2020] i et observationsstudie af 1031 cyk-
lister undersggt, om cyklister med hjelm tager flere risici i signalre-
gulerede kryds. De fandt ikke en signifikant forskel mellem cyklister
med og uden hjelm, men forklarer, at dette kan skyldes risikokompen-
sation. Som udgangspunkt kan cyklister med cykelhjelm vaere mindre
risikovillige end dem uden. Cykelhjelmen kan til gengaeld medfgre ri-

sikokompensationer, hvor cyklisterne kgrer mere risikabelt, fordi de
tror, at cykelhjelmen beskytter dem.

Uheld

Johnson et al. [2013] har fundet, at cyklister, der har veeret i uheld
for, er 1,35 gange mere tilbgjelige til at cykle over for rgdt. De fore-
slar, at denne sammenhaeng kan skyldes, at cyklister, der har veeret
involverede i uheld, generelt er mere risikovillige, og dermed ogsa er
mere tilbgjelige til at kgre over for rgdt.

Trafik i krydsene

Trafikken i krydset kan ifglge en reckke studier ogsa pavirke tenden-
sen til at cykle over for rodt. Wang et al. [2019] har lavet et studie
baseret pa videooptagelser fra tre forskellige kryds i Beijing, hvor det
er undersggt, om trafikken pavirker cyklisternes tendens til rodkgrsel.
Resultaterne viser, at der er en relation imellem antal ventende cyk-
lister og antal rgdkersler. Jo flere andre der venter for rgdt, jo feerre
rgdkgrsler gennemfgres. De foreslar, at denne adfeerd skyldes konfor-
mitet, som er nar en person tilpasser sin adfserd, s& den passer ind
i gruppen, den befinder sig i. Bai og Sze [2020] har ligeledes fundet
ud af, at flere kgrer over for rgdt, nar der ikke er s& mange ventende
trafikanter tilstede i krydset. Pa baggrund af et observationsstudie
beregner Bai og Sze [2020] procentsatser for rodkgrsler alt efter hvor
mange, der venter. De finder ogsa en negativ sammenhaeng mellem
antal ventende og rgdkersler. Nar cyklisterne var alene, korte 33,2%
over for rgdt, nar de var sammen med en til tre andre 25,8% og hvis
der var mere end syv andre til stede 9,3%.

Fraboni et al. [2018] har ogsa undersggt, om antallet af andre ventende
cyklister har betydning for tendensen til rgdkersel. Undersggelsen
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viser, i overensstemmelse med de to forrige beskrevne undersggelser,
at denne faktor er en af de mest signifikante parametre, der pavirker
cyklisterne til at kgre mindre over for rgdt.

Igennem en online spgrgeskemaundersggelse har Johnson et al. [2013]
spurgt 2 061 respondenter om deres adfeerd ved signalreguleringer, nar
de er pa cykel. Respondenterne er blevet spurgt om, hvorfor de cykler
over for rgdt. Det viste sig at 16,6% kgrer over for rgdt, fordi der ikke
er andre til stede i krydset.

Jahangiri et al. [2016] har lavet et studie, hvor en rackke cyklister blev
udstyret med en enhed, der blandt andet optog video og som dermed
kunne fglge deres adfeerd i trafikken. Igennem videomaterialet er det
pavist, at tendensen til at kgre over for rgdt falder, nar der er meget
tveergaende trafik eller trafik foran cyklisten.

Et studie af Yang et al. [2014] viser, at meengden af bilister ligeledes
har en negativ effekt pa antallet af rgdkgrsler. De observerede, at der
ved store trafikmeaengder var meget darligere mulighed for at passere
end ved mindre maengder. Cyklisterne havde derfor mulighed for at
passere mere sikkert ved lavere trafikmeengder, og var derfor mere
tilbgjelige til at kore over for rgdt i disse situationer.

Ventetid for rgdt signal

Flere studier har undersggt, om cyklister kgrer over for rgdt med det
samme eller venter og kgrer over for rgdt efter noget tid. I en undersg-
gelse af Yang et al. [2014] korte 20% af cyklisterne over for rodt med
det samme, mens andre ventede og kgrte over for rgdt senere. Det
viste sig, at der var en positiv sammenhaeng mellem ventetid og rgd-
kgrsler. Ved en ventetid pa 49 sekunder, var halvdelen af cyklisterne
kgrt over for rgdt.

Myldretid

En raekke studier har undersggt, om antallet af rgdkgrsler varierer
over dagen. I London har Performance og Research [2007]| observeret
cyklisters adfserd i seks kryds, og sammenlignet morgen- og eftermid-
dagsspidstimerne. Overordnet set viser resultaterne, at flest cykler
over for rgdt ind mod centrum om morgenen, og veek fra centrum
om eftermiddagen. I Taiwan har Paia og Jou [2014] underspgt, om
der er en forskel pa antallet af rgdkersler i og uden for myldretid.
Resultatet var, at 16,1% kegrte over for rodt uden for myldretid, mens
andelen var 11,7% i myldretid. [Vejdirektoratet, 2019] har ligeledes
fundet en signifikant forskel mellem myldretid og uden for myldretid.
De fandt en andel pé 2,0% og 2,9% for henholdsvis myldretid og uden
for myldretid.

Geometrisk udformning

I Danmark, Holland, Irland, Italien og Tyskland er der lavet studier,
hvor det er undersggt, om infrastrukturens udformning har betydning
for tendensen til rgdkgrsler.

En del af det irske studie bestod af et observationsstudie pa forskellige
lokationer med forskellige geometriske udformninger i Dublins bycen-
ter. I studiet viser der sig en signifikant stgrre tendens til rgdkgrlser
pé cykelstier end pa cykelbaner. [Richardson og Caulfield, 2015]

Omvendt forklarer Fraboni et al. [2018], at der ved cykelstier er min-
dre chance for, at cyklisterne kgrer over for rgdt, nar der er andre til
stede. Begrundelsen for dette er, at der péa cykelstier ikke er seerlig
god mulighed for at benytte bilisternes kgrebane til at overhale ven-
tende ligeudkgrende cyklister. Det er til gengeeld muligt at overhale
pa denne méade, nar der kun er en cykelbane, hvorfor der ses flere
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rgdkersler ved cykelbaner, nar der samtidig er andre til stede.

I en dansk undersggelse udfert af [Vejdirektoratet, 2019] er meengden
af rgdkgrsler ligeledes sammenlignet ved forskellige cykelfaciliteter.
Undersggelsen viser, at der er en signifikant forskel pa, hvor mange
rodkgrsler der foretages ved forskellige typer cykelfaciliteter. De fandt
frem til, at der sker flest rodkersler nar der ikke er cykelsti og feerrest
nar der er cykelsti. Studiet undersggte ogsa afkortede cykelstier, som
ligger imellem de to fernaevnte.

I det tyske studie blev 90 cyklister fulgt i fire uger, og det blev re-
gistreret, hvis de kgrte over for rgdt sammen med de geometriske
forhold. Studiet sammenlignede kryds med og uden cykelfaciliteter,
og fandt ud af, at henholdsvis 18,1% og 15,4% kegrte over for rgdt.
Derudover sammenlignede de F- og T-kryds og fandt en rgdkegrsel-
sandel pa henholdsvis 12,7% og 32,8%. Cyklister cykler mere over for
rodt, nar der er cykelfaciliteter og i T-kryds. [Schleinitza et al., 2019|

Hgjresvingende cyklister

Flere studier peger pa, at cyklistens mangvre har betydning for deres
villighed til at kgre over for rgdt. I en adfserdsundersggelse har Lund
og Jensen [2014] observeret en rackke forskellige kryds med henblik pa
blandt andet at udpege antallet af rgdkgrsler. I blandt disse kryds var
der to krydshjgrner, hvor de hgjresvingende cyklister skulle efterleve
signalet. Det viste sig, at mellem 45% og 51% af de hgjresvingende
cyklister korte over for rgdt ved disse lokaliteter.

Schleinitza et al. [2019] peger pa, at det er cyklistens mangvre, der er
den mest afggrende faktor for, om de kgrer over for rgdt eller ej. Hgj-
resvingende cyklister korte i 40% af tilfeeldene over for rodt, hvilket
betyder at hgjresvingende cyklister har tre gange stgrre sandsynlig-

hed for at kgre over for rgdt end ligeudkgrende cyklister.

En raekke andre studier har ogsad undersggt, hvorvidt cyklisternes
mangvre har betydning for, om de fglger det rgde signal. Twaddle
og Busch [2018] har lavet en model, som beskriver sandsynligheder
for at foretage forskellige valg som cyklist. Input til modellen blev
indsamlet igennem videooptagelser og manuel observation i fire for-
skellige kryds, og bestod af data fra 4 710 cyklister. I fglge studiet, er
der 134 gange stgrre sandsynlighed for, at en hgjresvingende cyklist
kgrer over for rgdt end en ligeudkgrende.

Den samme tendens ses i to andre studier. I studiet fra Australien
af Johnson et al. [2013| svarede 32% af respondenterne i spgrgeske-
maundersggelsen, at de cykler over for rgdt, fordi de skal til venstre.
Venstresving i Australien svarer til et hgjresving i Danmark og man-
ge andre europeiske lande, da de kgrer i venstre side af vejen. Det
andet studie af Johnson et al. [2011] er baseret pa videooptagelser i
10 kryds, hvor i alt 4225 cyklister ankom til rgdt lys. T alt 7% cykle-
de over for rgdt, og de venstresvingende cyklister var 28 gange mere
tilbgjelig til at gore det end de ligeudkgrende. Johnson et al. [2011]
foreslar at cyklisterne sandsynligvis betragter venstresving som en
mere sikker mangvre, da de mgder relativt lidt konfliktende trafik.

Jahangiri et al. [2016] har undersggt, om cyklister cykler mere over
for rgdt, nar de skal til hgjre. Resultaterne viser, at denne mangvre
gor dem mere tilbgjelige til at cykle over for rgdt.

Lovligt hgjresving for rgdt

I et studie fra Belgien har Ceunyck et al. [2016] lavet en undersggelse
omhandlende cyklers lovlige hgjresving for rgdt. I Belgien har de et
skilt tilsvarende U7 tavlen i Danmark, som kan opsattes i udvalgte
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kryds, og tillader at hgjresvingende cyklister kgrer over for gult eller
rgdt signal. Skiltet fremgar af figur 1.4. Studiet har undersggt, om
der sker en fglgeeffekt, i form af flere rédkegrsler, pa lokaliteter, hvor
skiltet ikke opseettes, nar det opsaettes pa andre udvalgte lokaliteter.

I studiet blev 768 cyklister adspurgt i et elektronisk spgrgeskema,
hvordan de ville agere som hgjresvingende i et lyskryds med et rgdt
signal. Respondenterne angav, hvor tilbgjelige de ville veere til at
cykle over for rgdt i seks forskellige scenarier, hvor der i det ene var
opsat en belgisk udgave af U7 tavlen. Undersggelsen blev foretaget
imens skiltet endnu ikke var udbredt i Belgien, hvorfor testgruppen
blev gjort bevidst om skiltets betydning og kontrolgruppen ikke blev
oplyst om skiltets betydning. I de udvalgte scenarier blev en rackke
elementer fastholdt for at sikre, at det var fglgeeffekten, som blev
undersggt. I alle scenarierne cyklede de hgjresvingende cyklister ind
pa en cykelsti, hvorfor de ikke kunne komme i konflikt med motorkg-
retgjer. Det gjaldt ligeledes for alle billederne, at der ikke holdt biler
i kg, ikke var tunge kgretgjer, ingen andre cyklister var samt at der
var sammenlignelige vejrforhold. [Ceunyck et al., 2016|

Figur 1.4: Den belgiske udgave af U7 tavlen. [Ceunyck et al., 2016]

Studiet viser en signifikant fglgeeffekt af skiltet. Folgeeffekten er dog
ikke lige stor i alle scenarierne, hvilket tyder pé at storrelsen af fglge-
effekten afheenger af den enkelte lokalitet. Undersggelsen finder yder-
ligere demografiske sammenhaenge mellem hvem der udfgrer ulovlig
RTOR og ke¢n, alder og risikovillighed. Dette stemmer overens med
flere af de demografiske faktorer som Johnson et al. 2013, 2011]; Ja-
hangiri et al. [2016]; Fraboni et al. [2018]; Guo et al. [2018a]; Wang
et al. [2019]; Guo et al. [2014] finder for rgdkersler.

Cyklisterne har angivet deres adfeerd i et spgrgeskema, og det er ikke
sikkert, at de vil agere sddan i en virkelig situation. Det er set i
andre studier, at respondenter kan veere biased eller svare efter, hvad
de tror er det "rigtige". Derfor anbefaler Ceunyck et al. [2016], at
undersggelsen underbygges med observationer.

Folgeeffekter i trafikken

Folgeeffekter er defineret ved, at der sker sendringer pa en lokalitet
som fglge af, at der er lavet et tiltag pa en anden lokalitet. En saddan
effekt fremgar i flere trafikale studier ogsd med andre fokusomrader
end Ceunyck et al. [2016].

I et studie har Condego-Melhorado et al. [2011] fundet en sammen-
heeng mellem roadpricing i spanske regioner og negative fglgeeffekter
af disse. Det er fundet, at hvis der i en region indferes roadpricing, vil
tilgeengeligheden ikke blot mindskes i den enkelte region, men i flere
regioner. Denne indsnaevring af tilgsengeligheden vil samtidig veere
afheengig af en raekke variable, sasom antal indbyggere, placeringen
samt omfanget af roadpricing. [Condego-Melhorado et al., 2011|

Studier har desuden fundet en fglgeeffekt, nar der opssettes kameraer
i signalregulerede kryds, som tager billeder af bilister, som kgrer over
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for rgdt. Nar disse kameraer opsaettes falder antallet af uheld ikke blot
i de kryds, hvor kameraerne opsaettes, men ogsa i krydsene omkring.
[Jiang og Ouyang, 2017; Hgye, 2013]

1.3 Problemstilling

Folgeeffekter findes, som fgrnaevnt, i flere forskellige former indenfor
trafikplanleegningen. Det er derfor vigtigt at tage hgjde for disse, nar
der planlaegges nye tiltag i trafikken. I Danmark er det endnu ikke un-
dersggt, om der sker fglgeeffekter, nar U7 tavlen opsaettes. Rgdkarsel
blandt hgjresvingende cyklister er ikke ngdvendigvis en farlig situa-
tion, og Vejdirektoratet [2016] har, som tidligere nsevnt ogsa pavist,
at der ved en bestemt geometrisk udformning ikke er nogen negativ
konsekvens for trafiksikkerheden. Det er ikke undersggt, om dette og-
sé er geeldende, nar de geometriske krav ikke er overholdt. Det findes
derfor relevant at undersgge folgeeffekterne ved tilladelse af RTOR,
med henblik pa trafiksikkerheden i de kryds, hvor RTOR ikke tillades.

Storrelsen af fglgeeffekterne varierer pa lokaliteterne i undersggelsen
af Ceunyck et al. [2016]. Det tyder pa, at fglgeeffekten atheenger af
den geometriske udformning, hvorfor det er relevant at undersgge
folgeeffekter ved forskellige geometriske udformninger.

Da dataindsamlingen til Ceunyck et al. [2016] blev lavet, var RTOR
og det tilhgrende skilt ikke szerlig udbredt i Belgien, hvorfor det blev
vurderet, at kun en lille del af befolkningen kendte til skiltets betyd-
ning. Det kan formodes, at cyklisterne med tiden far praktisk erfaring
med RTOR-mangvren og derfor ogsa vil agere anderledes med tiden.

I Danmark blev de fgrste forsggstavler opsat i 2014, mens de blev
implementeret i lovgivningen i 2016. Derfor har cyklisterne i byer-

ne, hvor tavlerne er opsat, haft minimum fire ar til at leere RTOR
mangvren og de nye regler at kende. Det er derfor muligt at lave en
undersggelse i Danmark nu, hvor den fulde fglgeeffekt undersgges.

Der er fundet en lang reekke undersggelser, som viser sammenhaenge
mellem andelen af rgdkgrsler og en lang raekke faktorer. Det er derfor
interessant at undersgge, om disse faktorer ogsé er gaeldende, hvis det
udelukkende er hgjresvingende cyklister, som undersgges.

Projektbeskrivelse

I dette projekt undersgges det, om der sker en fglgeeffekt i form af
flere rgdkgrsler, nar der opsaettes U7 tavler i signalregulerede kryds
og RTOR tillades. Fglgeeffekten undersgges pa lokaliteter, hvor der
ikke er opsat en U7 tavle. Det undersgges yderligere, om den geome-
triske udformning har indflydelse pa stgrrelsen af fglgeeffekten. Denne
folgeeffekt undersgges ved brug af adfserdsobservationer pa en raekke
lokaliteter, hvor der ikke er opsat en U7 tavle. Ved disse observationer
laves der samtidig estimater af andelen af hgjresving for rgdt.

Igennem adfserdsobservationerne undersgges det ogsa, om tidspunk-
tet pa dagen og cykelhjelmsbrug har betydning for, om cyklister-
ne kgrer til hgjre for rgdt signal. Dette undersgges ogsa igennem et
spgrgeskema, hvor der desuden spgrges ind cyklisternes demografiske
forhold med henblik pé& at vurdere, om disse forhold har indflydelse
pa deres tilbgjelighed til at foretage et hgjresving for rgdt.

I sporgeskemaet undersgges det ogsa, hvorfor folk cykler/ikke cykler
til hgjre for rgdt. Som supplement til spgrgeskemaundersggelsen laves
en interviewundersggelse, hvor en reekke cyklister sporges ind til deres
holdninger og motiver til ulovligt og tilladt hgjresving for rgdt for
cyklister.
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2 | Adfserdsstudie

Trafiksikkerhed vurderes ofte pa baggrund af de uheld, der er sket.
Det kan imidlertid veere sveert at indsamle tilstrackkelig politiregistre-
rede uheld. Dette geelder iser blgde trafikanter, hvor der i hgj grad
forekommer underrapportering |[Janstrup et al., 2016]. Samtidig har
flere studier vist, at den veesentligste arsag til de fleste ulykker er tra-
fikanternes adfeerd. Det er derfor relevant at undersgge adfserden, for
at opna stgrre viden om trafiksikkerheden. [Polders og Brijs, 2018|

Adfeerden kan dokumenteres igennem et adferdsstudie, hvorigennem
det er muligt at identificere og kvantificere bestemte typer adfeerd i
trafikken. Bade adfeerd, der i sig selv er risikofyldt, men ogsa sikker
adfeerd, der alligevel under uheldige omstaendigheder, kan udvikle sig
til farlige situationer eller uheld. [Polders og Brijs, 2018|

For at kunne dokumentere, om U7 tavlerne medfgrer en folgeeffekt péa
lokaliteter, hvor de ikke er opsat, gennemfgres derfor et adfeerdsstudie.
Igennem adfeerdsstudiet undersgges det, om der er sket en stigning
i rgdkorsler, og dermed en folgeeffekt, pa forskellige lokaliteter, hvor
det ikke er tilladt at svinge til hgjre for rgdt.

2.1 Undersggelsesdesign

Undersggelsen gennemfgres som et struktureret adfserdsstudie, hvor
det pa forhand er fastlagt, hvilke typer af svingstromme, trafikanter
og adfeerd, der observeres. Dette ggr det muligt at indsamle resultater,
der meget konkret kan belyse projektets problemstilling.

Undersggelsen opbygges som et for- og efterstudie, hvorigennem det

ofte er muligt at fastleegge statistisk palidelige resultater [Sgrensen
et al., 2015]. De nuveerende andele af rgdkersler sammenlignes derfor
med andelene fgr de forste U7 tavler blev opsat. For- og efterstu-
diet udfgres ved brug af eksisterende video fra andre projekter fra
ferperioden samt video indsamlet i efteraret 2020 til dette projekt.

Alle hgjresvingende cyklister registreres og det noteres, om de kg-
rer over for rgdt eller ej. Yderligere registreres en raekke forskellige
faktorer, sasom geometrisk udformning, hjelmbrug og tid pa dagen.
Opbygningen af adfeerdsstudiet fremgar af figur 2.1 pa neeste side.

Videobaseret adfserdsstudie

De hyppigst anvendte metoder til adfeerdsstudier er manuelle og vi-
deobaserede observationer. Som beskrevet fgr, observeres cyklister-
nes adfeerd igennem videooptagelser i dette projekt. Fordelen ved
videooptagelser er, at der kan indsamles stgrre datameengder end ved
manuelle observationer. Dette skyldes primeert, at der ved manuelle
observationer skal tages hensyn til, at observatgren kun kan observere
et begraenset omrade i en begraenset tidsperiode. Ved videobaserede
observationer kan der ogsa med relativt fa arbejdskreefter optages pa
mange forskellige lokaliteter i den samme tidsperiode. Ydermere er
det muligt at indsamle mange forskellige informationer om trafikan-
ternes adfeerd, fordi det er muligt at se videooptagelserne i et tilpas
tempo og/eller gense dem. Det er ogsa en fordel, at der ikke behgver
at st& en observatgr pé lokaliteten, da dette kan pavirke trafikanternes
adfeerd. [Polders og Brijs, 2018|
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Videooptagelser pa
lokaliteter uden U7 tavle

opsztning af U7 tavle i
Aalborg

opsztning af U7 tavle i
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-+

Eksponering

Registrering af data

Geometrisk udformming

Type A, B eller C

Demografi
Har cyklisten hjelm pa eller ¢j?

Tid pa dagen

agslys/merke
Myldretid/uden for myldretid

Figur 2.1: Illustration af opbygningen af adfeerdsstudiet.

Eksponering og rgdkgrsler

For at antallet af rgdkgrsler kan sammenlignes pa forskellige lokali-
teter, sammenlignes rgdkgrslerne med en eksponering. Fordelen ved
at inddrage eksponering er primeert, at det ggr det muligt at sam-
menligne pa tveers af forskellige lokaliteter og dage. Der findes mange
forskellige definitioner af eksponering, men overordnet set geelder det,
at risikoen for at en heendelse sker, svarer til forholdet mellem det
aktuelle antal heendelser og eksponeringen, som beskrevet nedenfor.
|[Elvik, 2014; Papadimitriou et al., 2013]

. hendelser
ristko = ———
eksponering
Den mest oplagte eksponeringstype til rédkgrsler er de eventbasere-
de. Eventbaseret eksponering bruges, nar eksponeringen kan opde-
les i elementer, der er begraenset i tid og sted [Elvik, 2014]. I dette
adfeerdsstudie bestar eksponeringen af hgjresvingende cyklister, som

ankommer ved rgdt signal. Hgjresving og redkgrsler er lette at doku-
mentere igennem et adfeerdsstudie, da definitionen af dem er meget
konkret, hvorfor de let kan identificeres og kvantificeres [Polders og
Brijs, 2018].

2.2 Dataindsamling

Data til adfeerdsstudiet bestar af video fra fgr- og efterperioden pa
en raekke forskellige lokaliteter. Praesentation og udveelgelse af loka-
liteterne beskrives senere i kapitel 3. I tabel 2.1 fremgar en oversigt
over perioderne for den indsamlede data.

Fgrperiode

For at kunne lave et for- og efterstudie, skal der bruges video fra
fgr skiltene blev opsat. Video fra forperioden indhentes fra biblio-
teket af videooptagelser fra Veje og Trafik ved Aalborg Universitet.
I udveelgelsen af videooptagelserne er der primeert lagt vaegt pa, at
den geometriske udformning for cyklisternes feerdselsareal fortsat er
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2.3. Registrering af observationer

Aalborg Universitet

Fgrperiode Efterperiode
Al 17.-19. september 2013 27.-29. oktober 2020
A2 11.-12.4-24. maj 2016 2.-4. april 2019
A3 28.-30. maj 2013 27.-29. oktober 2020
A4 13.-15. september 2016 2.-4. april 2019
B1 28.-30. maj 2013 27.-29. oktober 2020
B2 24.-26. september 2013 3.-5. november 2020
B3  24. september 2013 (kl. 06-17) 3.-5. november 2020
B4 24.-26. september 2013 3.-5. november 2020
B5 28.-30. maj 2013 27.-28. oktober 2020 +

29. oktober 2020 (kl. 12-21)

C1 10.-12. september 2013 3.-5. november 2020
C2 10.-12. september 2013 3.-5. november 2020
C3 24.-26. september 2013 3.-5. november 2020
C4 13.-15. september 2016 2.-4. april 2019

Tabel 2.1: Dato for fgr- og efterperiode pa hver enkelt lokalitet.

den samme, da sendringer i den geometriske udformning kan pavirke
cyklisternes adfeerd, og dermed forringe resultaternes betydning og
palidelighed. Det er ogsa vigtigt, at det ud fra optagelserne er muligt
at se signalstandere, sd det kan aflaeses, om cyklisterne cykler over
for rgdt signal. Ydermere skal hele arealet for cyklistens hgjresvings-
mangvre kunne ses af optagelserne, sa alle cyklisterne fra den enkelte
retning kan registreres. Det er ogsa vigtigt, at der foreligger optagelser
fra flere hele dage, sa der er optagelser af dagslys og mgrke.

Efterperiode

Data for efterperioden er indsamlet i slut oktober og start november.
Der er optaget i tidsperioden 06.00-21.00 tirsdag, onsdag og torsdag.

Tidsperioden er valgt, sa cyklisternes adfeerd kan observeres i spidsti-
merne, uden for spidstimerne savel som i dagslys og mgrke. Der er
indsamlet data tirsdag til torsdag, fordi disse dage anses som norma-
le hverdage [Vejdirektoratet, 2006]. Det vurderes at tre dages data er
tilstrackkeligt pa baggrund af datamsengden i Vejdirektoratets eva-
luering af U7 tavlerne og gennemgang af videomateriale fra allerede
eksisterende video. |Vejdirektoratet, 2016]

Til videooptagelserne er der benyttet Red Green Blue (RGB) action
kameraer, som er koblet til powerbanks, for at kunne holde strgm.
Disse placeres i lygtepele eller vejportaler i en hgjde pa 3,5-4 meter.
De haenges i denne hgjde, sa folk pa gaden ikke kan na dem, og de
samtidig er mere usynlige, og dermed péavirker trafikanternes adfserd
mindre. De haenges ogsé i denne hgjde for at opna et tilstrackkeligt
udsyn over de hgjresvingende cyklister. I indstilling af kameraerne er
der iseer lagt veegt pa, at hele cyklistens mangvre og signalet kan ses,
for henholdsvist at hgjresvingende og rgdkgrsler kan identificeres. Fa
steder var det ikke muligt at opsaette kameraerne i denne hgjde, og
de blev derfor opsat i en lavere hgjde. Det sikres inden opseetning, at
uret pa alle kameraer er indstillet korrekt. I tilfzelde af, at uret ikke
er indstillet korrekt, leeses klokkeslaettet op i starten af optagelserne.
I bilag B afsnit B.1 ses et eksempel pa kameraopsatning.

2.3 Registrering af observationer

Som en del af projektet gnskes det undersggt, om der er konkrete
parametre, som pavirker tendensen til at cykle over for rgdt. Derfor
registreres en reekke parametre, som potentielt kan pavirke cyklister-
nes adfeerd. Den geometriske udformning registreres og kategoriseres
efter en raekke forskellige typer, som beskrives i afsnit 3.2.
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Hjelmbrug registreres fordi undersggelser i litteraturstudiet i afsnit
1.2 viser, at der er en sammenhaeng mellem hjelmbrug og tendensen til
at kore over for rgdt. Det samme ggr sig geeldende for trafikmeengde,
tiden pa dagen og den geometriske udformning.

Tiden pa dagen opdeles i denne undersggelse i dagslys og mgrke. Der
benyttes kun data fra efterperioden, da denne er optaget i efteraret,
hvor der er flere timer i mgrke om dagen og dermed et stgrre da-
tagrundlag for mgrkeperioden. Kategorien mgrke daekker over data
indsamlet i tidsperioden 06.00-07.15 og 17.00-21.00 i efteraret 2020,
samt 06.00-06.30 og 20.15-21.00 i foraret 2019. Tidsperioderne er valgt
pa baggrund af solopgang og solnedgang pa de aktuelle dage, og en
vurdering af billedet pé& videooptagelserne. Data fra skumringen om-
kring solopgang og solnedgang er ikke medtaget i analysen, da det
hverken er helt mgrkt eller lyst i denne periode.

Udover dagslys og marke registreres det ogsa, om der er myldretid el-
ler ej. Myldretiden defineres ud fra krydsteacllinger af motorkgretgjer
indsamlet af Aalborg Kommune i de pageeldende kryds (mailkorre-
spondance 13. november 2020). Myldretiden er ikke defineret som
spidstimerne, men som en tidsperiode, hvor der er betydeligt mere
trafik. I bilag B afsnit B.2 fremgéar myldretiderne i de enkelte kryds.

Litteraturstudiet omfatter undersggelser, der inddrager parametre sa-
som kgn og alder. Disse er oplagte at inddrage, da det i stgrstedelen af
studierne viser sig, at de er meget signifikante i forhold til tendensen
til rgdkgrsler. Dette er dog besveerligt, hvis ikke umuligt, da cykli-
sterne observeres igennem videooptagelser [Polders og Brijs, 2018].

2.4 Analyse af data

Data fra adfserdsstudiet behandles med en raekke statistiske metoder.
Al data er binomial fordelt, da de afthsengige variable kan inddeles i to
kategorier sasom fgr og efter opseetning af U7 tavlen, rédkersel eller
ej, cykelhjelm eller ej. Der anvendes deskriptiv statistik og statistiske
tests til at vurdere, om der er sket en signifikant fglgeeffekt, og om
der er andre parametre, som har en betydning for andelen af rgdkers-
ler. De statistiske tests er z-tests i binomialfordeling. [Kirkwood og
Sterne, 2003|

Statistiske tests

Ved hver statistisk test formuleres der en nul-hypotese og en alter-
nativ hypotese, som ogsa betegnes den logiske hypotese. Den logiske
hypotese er den fagligt relevante hypotese, og svarer derfor til den
hypotese, der gnskes be- eller afkreeftet, Den logiske hypotese kan
eksempelvis veere, at der er en stgrre andel, der svinger til hgjre i
efterperioden end i forperioden. [Kirkwood og Sterne, 2003|

Nul-hypotesen vurderes ud fra en 2-sidet p-veerdi, hvor resultaterne
vurderes at veere signifikante, hvis den overholder et signifikansniveau
pa 0,05. Dertil vurderes resultaterne at have tendens til at veere sig-
nifikante hvis de overholder et signifikansniveau pa 0,10. Signifikans-
niveauet er defineret som risikoen for at forkaste en sand hypotese.

Sammenvagtning af lokaliteter

For at kunne lave nogle samlede beregninger for hver enkelt type af
lokalitet, samt at kunne samle alle lokaliteterne sammen for myldretid
og mgrke, veelges det for nogle af de statiske tests at sammenvaegte
lokaliteterne. En sddan sammenvaegtning findes fordelagtigt, da loka-
liteterne dermed sammenlignes med sig selv i for- og efteranalysen.
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For at kunne undersgge de hgjresvingende cyklisters adfserd, og iseer
om der er en fglgeeffekt af U7 tavlen, tages der udgangspunkt i en
reekke signalregulerede kryds. I disse kryds udveelges en rackke lokali-
teter, som hver bestar af en til- og frafart for cyklisterne. Lokaliteterne
benyttes som udgangspunkt for adfeerdsstudiet og en spgrgeskemaun-
dersggelse, som beskrives i kapitel 4.

3.1 Udvealgelse af kryds

I udveelgelsen af kryds er det, som tidligere beskrevet vigtigt, at der
foreligger videomateriale af krydset fra for U7 tavlerne blev lovlige.
Derudover skal videokvaliteten og -meengden veere tilstrackkelig jeevn-
for afsnit 2.2.

I videobiblioteket fra Veje og Trafik ved Aalborg Universitet, er man-
ge af optagelserne fra Aalborg, da universitet er placeret i Aalborg.
For at ggre dataindsamlingen af videomateriale til efterundersggel-
sen mindre tidskreevende, veelges det kun at medtage kryds, som
er placeret i Aalborg. Aalborg Kommune opsatte de fgrste U7 tav-
ler i 2018, hvorfor det veelges at forperioden skal ligge tidligere end
2018, da cyklisterne i Aalborg Kommune dermed ikke har veeret veen-
net til at se tavlen i gadebilledet og derfor udelukkende kan kende
til RTOR-mangvren fra medierne (mailkorrespondance 13. november
2020). Krydsene veelges yderligere ud fra, at de skal have forskelli-
ge geometriske udformninger, da det gnskes undersggt, hvordan disse
pavirker adfeerden. Placeringen af de udvalgte kryds fremgar af figur
3.1.

\\ oKryds 1

/
!
oKrS/ds 2
Kryds 3
\ (o)
‘d 5 Kryds 4
o' o
0 1.000  2.000 m c‘
e/ 1 f

Figur 3.1: Placering af de fem kryds, hvor lokaliteterne veelges ud
fra. Baggrundskort fra Kortforsyningen [2021].

3.2 Fra kryds til lokaliteter

Videomaterialet fra de fem kryds undersgges for at finde ud af, hvilke
lokaliteter der skal medtages fra krydsene. I denne udvaelgelse er det
vigtigt, at forvideoen er filmet, sa det er muligt at se til- og frafar-
ten. Det er vigtigt at kunne se tilfarten for at kunne registrere, hvor
mange cyklister som ankommer for rgdt, hvorfor det prioriteres at
cyklisternes stopstreg kan ses. Frafarten er ligeledes vigtig at kunne
se for at kunne registrere, om cyklisten cykler til hgjre eller blot cykler
lige over i krydset. Desuden vurderes det ved alle lokaliteter, om der
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ankommer et tilstraekkeligt antal cyklister for at undga ungdvendig
brug af ressourcer.

I gennemgangen af materialet er der i de fem kryds fundet 13 til-
og frafarter, som er relevante at medtage i analysen, og som alle
overholder de naevnte kriterier. Alle lokaliteter fremgar af tabel 3.1.

Nr. Placering Bredde Frafart
Type A:
Al Kryds1-N 210cm Cykelsti
A2 Kryds3-V *210cm Cykelsti
A3 Kryds4-V 153cm  Cykelbane
A4 Kryds3-0 *190cm Vej
Type B:
Bl Kryds4-¢0 137cm Cykelsti
B2 Kryds2-N 164cm  Cykelbane
B3 Kryds2-V 120cm  Cykelbane
B4 Kryds2-S 150cm Vej
B5 Kryds4-N 120cm Vej
Type C:
Cl Krydsb5-S - Cykelsti
C2 Krydsb5-V - Cykelbane
C3 Kryds2-0 - Cykelbane
C4 Kryds3-N - Cykelsti

Tabel 3.1: Lokalitetstyper, som undersgges i adfserdsstudiet og be-
nyttes i sporgeskemaundersggelsen. Type A: cykelsti, ty-
pe B: cykelbane og type C: ingen cykelsti eller -bane, cyk-
lister deler kgrebanen med bilisterne. *Bredden er maélt
af ortofotos, da krydset er ombygget.

De 13 lokaliteter deles op i tre kategorier alt efter geometrisk udform-
ning i cyklistens tilfart. Alle tre typer er illustreret af figur 3.2. De
kategoriseres efter tilfarten, da det er denne, som cyklisten oplever og
kan se ved ankomsten til krydset.

Type A: Cykelsti

Type A lokaliteter er, hvor cyklisterne cykler pa en cykelsti, som
fysisk er adskilt fra vejbanen med for eksempel en kantsten eller rabat.
Dermed er det ogsa den type, som minder mest om de geometriske
lovkrav til opseetning af U7 tavlen, hvilket kan medfgre at cyklisterne
kan have sveert ved at gennemskue, hvorfor de ikke ma cykle over for
rgdt pa disse lokaliteter.

Der undersgges fire lokaliteter af denne type i observationsstudiet,
hvor de afviger fra hinanden p& nogle kriterier. To lokaliteter, Al og
A2, har begge en bred tilfart og cykelsti i frafarten, hvorfor det eneste
som ggr, at det ikke er lovligt at udfgre RTOR péa lokaliteterne er, at
U7 tavlen ikke er opsat samt manglende afmeerkning.

Lokaliteterne A3 og A4 har henholdsvis cykelbane og ingen cykelsti
eller -bane i frafarten, mens lokalitet A3 samtidig er smallere end
lovkravet, hvis der skal tillades RTOR. Lokalitet A2 og A4 blev om-
bygget i 2020 i forbindelse med etablering af en ny BRT-straekning i
Aalborg. Der foreligger dog efteroptagelser i biblioteket, hvorfor lo-
kaliteten kan medtages i analysen. Pa lokalitet A4 er der siden 2015
sket ét uheld, hvor en cyklist er kgrt over for rgdt og sammen med en
bilist. I denne situation skulle cyklisten dog lige ud i krydset og ikke
til hojre [Vejdirektoratet, 2021].
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3.2. Fra kryds til lokaliteter

Aalborg Universitet

Type A
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Type B
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Figur 3.2: Illustration af den geometriske udformning pé de tre forskellige tilfartstyper, som undersgges. Type A: cykelsti, type B: cykelbane

og type C: ingen cykelsti eller -bane, cyklister deler kgrebanen med bilisterne.

Type B: Cykelbane

P& denne type af lokaliteter er cyklisterne og bilisterne kun adskilt af
afmeerkning pa vejen. Hvis det skal veere lovligt at lave RTOR péa disse
lokaliteter, skal cykelbanen som minimum laves om til en cykelsti.

I adfeerdsstudiet undersgges fem lokaliteter af denne type, hvor de
adskiller sig fra hinanden pa forskellig vis. Feelles for alle fem lokali-
teter er, at cykelbanen er smallere end de 185 cm, som er lovkravet
for at RTOR kan tillades. Frafarterne pé lokaliteterne er forskellige,
som det fremgar af tabel 3.1. Der er lokaliteter, hvor frafarten er en

cykelsti, en cykelbane og hvor cyklisterne cykler pa vejen.

Type C: Cyklister pa vejen

Pa en type C lokalitet feerdes cyklisterne pa en multifunktionel vej,
hvor de deler kgrebanen med bilisterne. Det er derfor den lokalitet-
stype, som adskiller sig mest fra lokaliteter, hvor RTOR er tilladt.
Cyklisterne er samtidig mere udsatte for konflikter og uheld, da de
feerdes pa de samme arealer, som harde trafikanter.

Der undersgges fire lokaliteter af type C, hvor det er forskelligt, om
frafarten er en cykelsti eller -bane. Det er ogsa relevant at undersgge
en situation, hvor frafarten er en multifunktionel vej, men dette er
ikke en mulighed pa grund af manglende data til feranalysen.
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4 | Sporgeskema

I adfeerdsstudiet undersgges de ting, som kan observeres, mens de
bagvedliggende grunde til, hvorfor folk agerer som de ggr, ikke kan
udledes af observationer. Derfor udarbejdes et spgrgeskema, som ggr
det muligt at undersgge, hvorfor cyklisterne agerer som de ggr i de
signalregulerede kryds. I et spgrgeskema er det samtidig muligt at
sporge ind til en reekke demografiske faktorer, som ogsa er sveaere at
observere i adfeerdsstudiet.

4.1 Undersggelsesdesign

For at fa sa mange respondenter som muligt og samtidig mindske
bortfaldet undervejs i spgrgeskemaet, laves spgrgeskemaet sa kort
som muligt. Det er derfor vigtigt, at spgrgeskemaet opbygges, sa kun
ngdvendige spgrgsmal medtages samtidig med, at alle de gnskede
emner bliver undersggt. For at kunne undersgge projektets problem-
stillinger bedst muligt, opstilles en rackke hypoteser, som gnskes un-
dersggt med spgrgeskemaet.

Hypoteser

Hypoteserne fremgar i tabel 4.1 og tager udgangspunkt i nogle af
de sammenhaenge, som blev fundet i litteraturstudiet i afsnit 1.2 pa
side 5.

En lang rackke studier har fundet sammenhaenge mellem tendensen
til at cykle over for rgdt og cyklisternes demografiske karakteristika.
Flere studier har fundet, at maend, unge og ikke-cykelhjelmsbrugere
er mere tilbgjelige til at cykle over for rgdt. Disse sammenhaenge

undersgges sammen med en hypotese om, at cykelpendlere ogsa er
mere tilbgjelige til at cykle til hgjre for rgdt, fordi de ofte har travlt
og formentlig er trygge ved transportformen.

Hypoteser:
Meend cykler mere over for rgdt end kvinder.

Unge cykler mere over for rgdt end eseldre.
Cykelpendlere har stgrre tendens til at cykle over for rgdt.

Ikke-cykelhjelmsbrugere cykler mere over for rgdt end dem
med.

Forskelle i den geometriske udformning har betydning for, om
folk cykler over for rgdt.

Flere cykler over for rgdt, nar der er mgrkt
Flere cykler over for rgdt udenfor myldretiden.

Kendskab til skiltet gger tendensen til at cykle over for rgdt pa
lokaliteter, hvor skiltet ikke er sat op.

Cyklister, som har set eller veeret i et uheld/en farlig situation
har mindre tendens til at cykle over for rodt

Flere cykler over for rgdt end i spgrgeskemaundersggelsen
fra 2014.

Tabel 4.1: Hypoteser, som gnskes undersggt i spgrgeskemaet.
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Flere af studierne har ogsd undersggt, om de geometriske forhold
spiller en rolle i forhold til, hvor mange der cykler over for rgdt.
I spgrgeskemaet vil det ogséa blive undersggt, om der er forskel pa
tendensen til rgdkersler ved forskellige geometriske udformninger.

I et par studier blev det ogsa fundet, at cyklister er mindre villige til
at kgre over for rgdt, hvis der er andre ventende cyklister eller der er
meget trafik i den tveergaende retning. Derfor gnskes det undersggt,
om der er en sammenhaeng mellem andelen af rgdkegrsler i og uden
for myldretid. Desuden undersgges en hypotese om, at mgrke har en
sammenhaeng med andelen af rgdkgrsler.

Det gnskes yderligere undersggt om der findes en sammenkobling mel-
lem rgdkgrsel og kendskab til pageeldende lokalitet og U7 tavlen, som
undtager cyklister for rgdt signal pa udvalgte steder. Hypotesen om
at kendskab til U7 tavlen gger tendensen til rodkgrsel bekraeftes i
studiet af Ceunyck et al. [2016] fra Belgien og undersgges ogsé i ad-
feerdsstudiet.

Johnson et al. [2013] finder ud af, at cyklister, der har veeret involveret
i uheld for, er mere tilbgjelige til at cykle over for rgdt. Logisk set
kan det ogsa teenkes, at cyklister, der har set eller veeret i et uheld
eller en farlig situation for, er mere papasselige omkring at svinge til
hgjre for rgdt, fordi de har set, at det kan ga galt. Det undersgges
derfor, om tilbgjeligheden til at svinge til hgjre for rgdt mindskes,
hvis cyklisterne har set eller veeret i et uheld eller en farlig situation.

I en undersggelse af Lahrmann et al. [2014] blev en gruppe respon-
denter spurgt ind til, hvor ofte de svingede til hgjre for rgdt signal,
hvoraf resultatet fremgar af afsnit C.1 i bilag C. Pa baggrund af dette
undersgges en hypotese om, at respondenterne i dag kgrer mere over

for rgdt signal end i undersggelsen fra 2014. Da svarmulighederne i
de to spgrgeskema er forskellige, fremgar det i afsnit C.1 i bilag C,

hvordan disse sammenlignes.

Udfgrelse af spgrgeskemaundersggelse

Spgrgeskemaundersggelsen laves som en elektronisk undersggelse,
hvilket gor det let at sende sporgeskemaet ud til potentielle respon-
denter. Det er samtidig lettere at ramme respondenterne geografisk
bredt, i forhold til hvis spgrgeskemaet skal udfyldes fysisk. Det er
ogsé tidsmaessigt fordelagtigt med en elektronisk undersggelse, da re-
spondenterne har mulighed for at besvare spgrgeskemaet, nar de har
tid, og desuden pa deres mobiler. Derudover skal besvarelserne ikke
digitaliseres, hvilket ggr databehandlingen lettere. Det elektroniske
sporgeskema bygges op i systemet SurveyXact, hvorigennem det er
let at sendre i spgrgsmalene, hvis det er ngdvendigt pa grund af fejl
med mere, og folge med i antallet af respondenter undervejs. [Frede-
riksen et al., 2017|

4.2 Spgrgeskemadesign

Sporgeskemaet indledes med en introduktion, hvorefter der spgrges
ind til respondenternes baggrundsinformation. Efterfolgende skal de
forholde sig til seks situationer, hvor respondenterne ud fra billeder
skal svare pa, om de vil kgre over for rgdt eller afvente grgnt i hver en-
kelt situation. Til sidst spgrges respondenterne om deres kendskab til
U7 tavlen, samt om de har set den i brug. Spgrgeskemaets opbygning
fremgar skitseret af figur 4.1.

Introduktion og baggrundsinformation

Den fgrste side i spgrgeskemaet er en introduktionside, hvor undersg-

gelsens formal og afsender beskrives for at forbedre respondenternes
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Aalborg Universitet

Baggrundsinformation
- Kon
- Alder
- Postnummer

- Hyppighed
- Brug af cykelhjelm

Adfzerd i scenarie ud fra
et billede

6 situationer

Svinger til hajre for redt Afventer gront
- Begrundelse for valg - Begrundelse for valg

Betydning af U7 Tavle
- Kendskab til betydning
- Set tavlen i brug

Farlige situationer eller
uheld
- hvis ja, beskrivelse

Afrunding
- Angiv mail for tilladelse
til mulig senere kontakt

Figur 4.1: Illustration af opbygningen af spgrgeskemaet.

samarbejdsvillighed [Frederiksen et al., 2017|. Desuden giver respon-
denten tilladelse til, at besvarelsen méa benyttes i indeveerende pro-
jekt.

For at kunne identificere ssmmenhaenge mellem respondenternes svar,
sporges der ind til en raekke baggrundsvariable sasom alder, kgn og
postnummer [Boolsen, 2008|. Disse baggrundsvariable er ngdvendige
for at kunne besvare hypoteserne, som gnskes undesggt. Der medtages
ikke flere baggrundsvariable, da det, som tidligere neevnt, gnskes at
gore sporgeskemaet sa kort som muligt. Yderligere spgrges der ind
til respondenternes cykelvaner, hvor der spgrges ind til, hvor ofte de
cykler, samt om de benytter cykelhjelm.

Situationer

I de seks situationer i spgrgeskemaet skal respondenterne, ud fra bille-
derne pa figur 4.2 pa naeste side, svare pa, om de vil standse og afvente
gront eller om de vil forsaette til hgjre for rgdt lys. Det veelges ikke
at medtage en "ved ikke" kategori for at tvinge respondenterne til
at veelge, ligesom de vil veere tvunget til i en trafikal situation. De to
valgmuligheder kommer 1 tilfeeldig reekkefolge ved hver situation for
at respondenterne tvinges til at leese valgmulighederne. Efterfelgende
sporges trafikanten ind til, hvilke grunde der ligger bag deres valg,
og far i den forbindelse fremsat en rackke foruddefinerede begrundel-
ser, som de kan veelge imellem. Yderligere er der ogsa indsat et tomt
tekstfelt, hvor de kan skrive frit.

I tre af situationerne varieres den geometriske udformning. Der spor-
ges ind til adfeerden, nar cyklisten cykler p& henholdsvis type A, B og
C lokaliteter, som er beskrevet i kapitel 3 og skitseret pa figur 3.2 pa
side 19. For billederne af de tre typer, er det forsggt at tage billeder af
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situationer, som minder om hinanden ved at vejret og trafikmeengden
er forholdsvis ens. Der varieres yderligere pa tidspunktet pa dagen,
hvor der tages udgangspunkt i type B lokaliteten, men hvor der er
taget et billede i mgrke (situation 3) samt i morgenspidstimen (situa-
tion 5). Yderligere er der tilfgjet en situation, hvor U7 tavlen er opsat
(situation 6) for at undersgge, hvor opmaerksomme respondenterne
er.

For respondenten praesenteres for situationerne, bliver de gjort op-
maerksomme pa, at de skal svare pa, hvordan de vil agere i situatio-
nen, samt at lokaliteten, tidspunktet p& dagen og trafikmaengderne
varierer fra situation til situation. For at respondenterne tolker bil-
lederne sa ens som muligt, og baserer deres valg pa baggrund af de
pagaeldende variable, skrives der ved hver situation, hvilke variable
de skal vaere opmeerksomme pa.

Erfaringer med RTOR

Sidst i spgrgeskemaet spgrges respondenterne ind til deres kendskab
til U7 tavlen og RTOR. Desuden bedes de angive, hvis de har set eller
oplevet ubehagelige situationer eller uheld i forbindelse med cyklisters
hgjresving for rgdt. Dette sporges respondenterne til, da omfanget af
konflikter og uheld med blgde trafikanter har et stort merketal |Jan-
strup et al., 2016]. Hvis respondenten har oplevet en af disse situa-
tioner, har denne mulighed for at beskrive situationen i et tekstfelt.

Til sidst i sporgeskemaet gives respondenten mulighed for at angive
sin e-mail, hvis vedkommende har lyst til at blive kontaktet for ud-
dybning af besvarelsen. De respondenter, som angiver deres e-mail,
benyttes senere som udgangspunktet for udvaelgelsen af interviewper-
soner til interviewundersggelsen, som er beskrevet i kapitel 5.

v M|

w2 —T%Vﬁ ¢ A

Figur 4.2: Billederne, som er benyttet i de seks situationer i spgr-
geskemaet.
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4.3 Pratest af spgrgeskema

For at sikre at respondenterne forstar spgrgsmalene og billederne som
tilteenkt, laves der en kontrol af spgrgeskemaet. Kontrollen laves igen-
nem en praetest, hvor en raekke personer med forskellig baggrund ind-
drages med forskellige metoder. [Frederiksen et al., 2017]

Fokusgruppe

Sporgeskemaet testes fgrst igennem en fokusgruppe, hvor spgrgeske-
maet gennemgas og hvor spgrgsmal og opbygning med mere kan dis-
kuteres. Fordelen ved at benytte en fokusgruppe er, at der pa kort tid
indsamles mange informanters forstaelse af sporgeskemaet, samtidig
med at de kan diskutere hvilke dele af spgrgeskemaet, som fungerer
og ikke fungerer. [Frederiksen et al., 2017|

Fokusgruppen bestéar af 9. semester pa kandidatuddannelsen i Ve-
je og Trafik. Dermed er gruppen homogen, da alle informanterne er
omtrent den samme alder og gar pa den samme uddannelse. En ho-
mogen gruppe vil typisk have ens holdninger og vil derfor have sveert
ved at vurdere sporgeskemaet fra flere forskellige vinkler, hvorfor en
heterogen gruppe havde vaeret en bedre lgsning. En heterogen gruppe
kan give flere perspektiver pa spgrgsmalene og har hgjest sandsyn-
ligt bedre forudssetninger for at gennemskue, om spgrgsmalene er for
ledende. [Frederiksen et al., 2017]

I spgrgeskemaet skal respondenterne svare pa, om de vil lave en lo-
vovertraedelse ved at cykle til hgjre for rgdt i en raekke situationer.
Sporgsmalene skal derfor stilles, sd respondenterne svarer, hvad de
vil ggre i situationerne, og ikke hvad der lovligt. En heterogen fokus-
gruppe er ikke optimal til at kontrollere dette, hvorfor der fokuseres
pa denne del af spgrgeskemaet i de yderligere practest.

Faglig Baggrund Kvalitetsstandarder
Indhold
Interaktionsdesigner
Filosof Kognitive
Sprogkyndig
Ingen relevant .
Brugervenlighed

baggrund

Figur 4.3: Sammenhaeng mellem kvalitetsstandarder og grupper. De
sorte pile viser, hvilken standard den enkelte gruppe har
som primeere fokus, mens de rgde pile viser deres sekun-
deere fokusomrader.

Prgveudsendelse af spgrgeskema

Efter spgrgeskemaet er rettet til efter fokusgruppeinterviewet, laves
der en prgveudsendelse, hvor der iszer legges veegt pa de tre kvali-
tetsstandarder: indhold, kognitive og brugervenlighed. De tre stan-
darder bliver uddybet i indeveerende afsnit [Frederiksen et al., 2017].
Undersggelsen sendes til tre forskellige grupper, som er sammensat,
sa de igennem deres kvalifikationer kan sikre kvalitetsstandarderne.
Sammenhangen mellem den enkelte gruppe og kvalitetsstandarderne
fremgar af figur 4.3, hvor de forskellige gruppers primeere fokus er
vist, samtidig med at deres mulige sekundaere fokus fremgar.
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Prgveudsendelsen er uformel, hvilket giver informanterne mulighed
for at give aben feedback. Dette ggres, fordi der gnskes mest mu-
ligt respons, samtidig med at informanterne ikke fastlases til at give
respons til faste spergsmal. [Frederiksen et al., 2017]

Indholdsstandarder handler iseer, om der er benyttet det rigtige ord-
valg og de rigtige svarmuligheder i forhold til, hvad der gnskes svar
pé i spergeskemaet [Frederiksen et al., 2017]. Til kontrol af dette be-
nyttes tre personer med en trafikfaglig baggrund, som ikke er en del
af fokusgruppen, da de har en faglig viden til at kunne kontrollere
omradet.

Den Kognitive standard omhandler, hvordan spgrgsmélene opfattes
af respondenterne. Her laegges der iseer vaegt pa sporgsmalenes ord-
lyd og om antallet af svarkategorier er deekkende [Frederiksen et al.,
2017|. Til at sikre denne kvalitetsstandard gennemgéas spgrgeskemaet
af en interaktionsdesigner, en filosof samt en sprogkyndig. Det vur-
deres at netop disse baggrunde til sammen kan afdeckke standarden
tilstreekkeligt.

Standarden brugervenlighed har fokus pa, om spgrgeskemaet er bru-
gervenligt og at respondenten gennemfgrer spgrgeskemaet korrekt
[Frederiksen et al., 2017]. I sporgeskemaet er det iseer vigtigt at re-
spondenterne forstar og tolker billederne korrekt. Til at kontrollere
denne standard spgrges tre personer uden relevant faglig baggrund.
De seks personer, som har tjekket de to andre standarder, kontrollerer
ogsa for brugervenlighed.

Sporgeskemaet er dermed feerdigtestet og rettet til. Det udsendte
spgrgeskema fremgar af afsnit C.2 i bilag C.

4.4 Eksponering af spgrgeskema

Den gnskede populationen i spgrgeskemaundersggelsen er danske cyk-
lister, og mélet er at finde en repraesentativ stikprgve af disse. Det
kan imidlertid veere besveerligt, da der ikke haves adgang til databaser
eller lignende, som kan benyttes til formalet.

Til eksponering af spgrgeskemaet forsgges det at ramme malgruppen
for undersggelsen ved at dele spgrgeskemaet pa platforme, hvor det
er muligt at ramme populationen. Dette ggres ved at spgrgeskema-
et deles pa Aalborg Cykelbys Facebookside samt af direktgren for
Cyklistforbundet, Klaus Bondam, pa Twitter.

Bekvemmelighedssampling

For at fa sa mange respondenter som muligt, laves der yderligere be-
kvemmelighedssampling, hvor spgrgeskemaet deles pa sociale medier.
Respondenterne vil i dette tilfeelde vaere dem, der ser delingen og har
lyst til at deltage, hvorfor det ikke kan sikres, at disse er repraesenta-
tive for populationen [Frederiksen et al., 2017].

Sporgeskemaet deles pa Facebook og LinkedIn med opslagene, som
fremgar af bilag C afsnit C.3. Ved deling af spgrgeskemaet pa de so-
ciale medier blev opslaget videredelt, hvorfor der opstod en sakaldt
"snowball’-effekt, hvilket de ogsa oplevede i studiet lavet af Richards-
on og Caulfield [2015|. Pa Facebook deles spgrgeskemaundersggelsen
med en konkurrence om at vinde to biografbilletter for at fa flest
mulige respondenter. Dette medfgrte at opslaget blev videredelt 28
gange. Yderligere deles opslaget pa LinkedIn, hvor det blev videredelt
16 gange og det oprindelige opslag blev vist 3990 gange.

Yderligere deles sporgeskemaet til studerende pa Institut for Byggeri,
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By og Miljg i Aalborg, Esbjerg og Kobenhavn. Spgrgeskemaet sendes
ogsd ud til 16 forskellige gymnasier i Aalborg, Aarhus, Odense og
Kgbenhavn. Det var imidlertid kun Rysensteen Gymnasium, der delte
sporgeskemaet med deres elever.

4.5 Analyse af data

Respondenternes besvarelser behandles med en reekke forskellige me-
toder alt efter hvilken del af spgrgeskemaet, der undersgges. De for-
skellige former for databehandling beskrives i det fglgende.

Bortfaldsanalyse

I bortfaldsanalysen vurderes det, om respondenterne er reprasentati-
ve for populationen. Som tidligere beskrevet er populationen cyklister
i Danmark. Der findes ikke datasset, som repraesenterer populationen,
hvorfor der benyttes et udtraek fra Transportvaneundersggelsen (TU)
til at beskrive populationen [DTU transport, 2016]. Udtraekket deek-
ker over personer, som cyklede pa en tilfeeldig dag i 2016, hvilket
vurderes at veere repraesentativt for populationen.

I bortfaldsanalysen laves der deskriptiv statistik for variablene, kgn
og alder, samtidig med der laves Chi2-test for at undersgge, om der er
en signifikant forskel pa de to grupper. I Chi2-test er nul-hypotesen
altid, at grupperne, som sammenlignes, er signifikant ens, mens den
alternative hypotese er, at grupperne er signifikant forskellige. Lige-
som i adfeerdsstudiet vurderes resultaterne at veere signifikante, hvis
nul-hypotesen overholder et signifikansniveau pa 0,05. [Kirkwood og
Sterne, 2003

I sammenligningen for alder i bortfaldsanalysen treekkes responden-
terne, som har svaret "Andet" til deres kgn ud af analysen. Det veelges

at treekke denne gruppe af respondenter ud, da det forventes at veere
en meget lille andel, som ikke angiver sit kgn og der ikke findes en
sadan kategori i data fra DTU transport [2016].

Statistisk analyse

I den statistiske analyse laves der beskrivende statistik pa alle de de-
mografiske variable for at undersgge, hvordan respondenterne fordeler
sig. Derudover laves deskriptiv statistik p& respondenternes svar i de
seks situationer for at undersgge, hvor mange der ville svinge til hgjre
for rgdt, og hvilke begrundelser respondenterne har for valget.

Hypoteserne er alle bygget op, sa de undersgger, om der er forskel
pa to forskellige grupper eller situationer, hvorfor der kan laves Chi2-
test. Hypoteserne i testene er bygget op som i bortfaldsanalysen, da
disse geaclder generelt for Chi2-test. Ligeledes benyttes det samme
signifikansniveau pa 0,05. [Kirkwood og Sterne, 2003

Kvalitativ analyse

Der laves en kvalitativ analyse af alle de besvarelser, hvor respon-
denterne har mulighed for at formulere sig frit. Disse svar gennemgas
manuelt, hvor de ud fra et skema med en rackke faktorer krydses af,
hvis den enkelte kommentar beskriver en af faktorerne. Et eksempel
pa et sddant skema fremgéar af bilag C afsnit C.4.

Ved at benytte denne metode skabes der overblik over, hvor mange
respondenter der har skrevet det samme i kommentarfeltet. Dermed
kan de pointer og kommentarer, som respondenterne har skrevet, skri-
ves ind sammen med resultaterne fra den statistiske analyse. Denne
systematiske fremgangsméade sikrer ogsé, at alle kommentarerne laeses
og teenkes ind som en del af resultaterne.
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I spgrgeskemaundersggelsen kortlaegges faktorer, som pavirker trafi-
kanternes valg. Det mé imidlertid forventes, at trafikanternes tanker
og motiver bag deres handlinger er mere komplekse end spgrgeske-
maundersggelsen tillader dem at fremsta som. Derudover er der andre
perspektiver af cyklisters hgjresving for rgdt, som ikke afdeekkes til-
strackkeligt 1 spgrgeskemaundersggelsen.

For at kunne opna en dybere indsigt i cyklisternes adfserd og tan-
ker om cyklisters hgjresving for rgdt, suppleres spgrgeskemaet med
kvalitative forskningsinterviews, hvor interviewpersonerne udveelges
blandt respondenterne fra spgrgeskemaundersggelsen. Interviewene
skal konkretisere og uddybe motiver bag forskellig slags adfserd. Der-
udover skal generelle holdninger til cyklisters hgjresving for rgdt og
tilladelse dertil belyses.

5.1 Undersggelsesdesign

Interviewundersggelsen opbygges med fokus pa en raekke emner, som
gnskes uddybet yderligere end de ggres i adfeerdsstudiet og sporge-
skemaundersggelsen. Derudover behandles nogle spgrgsmal, som er
opstaet i forbindelse med udarbejdelsen af og resultatbehandlingen i
adfeerdsstudiet og spgrgeskemaundersggelsen. Resultaterne for begge
undersggelser fremgar henholdsvis i kapitel 6 og 7.

Der inddrages forskellige teorier om, hvilke normer og motiver, der
far trafikanter til at opfgre sig, som de ggr. Teorierne bruges primeert
til at karakterisere og skabe stgrre indsigt i forskellig slags adfeerd.

Adfeerdsstudie og spgrgeskemaundersggelse

I adfeerdsstudiet fokuseres der primeert pa, om trafikanterne cykler til
hgjre for redt eller ej, samt hvor og hvornar. Resultaterne viser, at der
er sket en fglgeeffekt og at storrelsen af den afheenger af lokaliteten.
Der er ligeledes forskel pa, hvor mange der kgrer over for rgdt pa
forskellige tidspunkter af dagen. Som tidligere beskrevet er det ikke
muligt at se de bagvedliggende grunde til deres adferd pa baggrund
af resultaterne fra adfeerdsstudiet og det kan endvidere veere sveert at
skabe et tilstrackkeligt billede af trafikanternes tanker og motiver i et
sporgeskema.

Det kvalitative forskningsinterview er en oplagt metode til at fa ind-
sigt 1 trafikanternes adfeerd, da dette er et kompliceret emne med man-
ge forskellige perspektiver. Interviewet skal derfor supplere adfeerds-
studiet og spgrgeskemaundersggelsen med mere kvalitative resultater,
som skal bidrage til en mere nuanceret forstaelse af trafikanterne.

Normer og motiver

Der kan veere mange forskellige arsager til, hvorfor trafikanter udviser
den adfeerd de ggr. En undersggelse om bilisters adfeerd foreslar, at der
blandt bilisterne findes juridiske og moralske normer, som trafikanter
kan fglge. De juridiske normer knytter sig til, hvad der lovmaessigt er
korrekt, mens de moralske normer beskriver trafikanternes personlige
tolkning af, hvordan trafikanter ber opfgre sig. De juridiske normer
er der som udgangspunkt enighed omkring, hvorimod de moralske
normer oftere opdeler trafikanterne. [Jorgensen, 2007]
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Et andet studie om bilisters adfeerd undersgger to forskellige typer
af motiver for at overholde loven; normative og instrumentelle. De
normative motiver beror sig pa trafikanternes personlige veerdier og
holdninger. For eksempel kan der vaere nogle trafikanter, som overhol-
der loven af princip. De instrumentelle motiver handler om de kon-
sekvenser der medfglger, nar loven overtreedes. Konsekvenserne kan
for eksempel veere at fa en bgde, men ogsi at nedsaette sin og/eller
andres trafiksikkerhed. [Yagil, 1998]

Cyklisters normer og motiver i forbindelse med adfserd er meget ube-
rgrte emner. I interviewundersggelsen gnskes det derfor undersggt,
hvilke normer og motiver der gaelder for cyklister i forbindelse med
hgjresving for rgdt. Som udgangspunkt undersgges det, om der lige-
som for bilister, findes juridiske og moralske normer samt normative

og instrumentelle motiver for cyklister.

5.2 Opbygning af interview

Interviewet struktureres i form af en interviewguide, hvor spgrgsmale-
ne kommer i kronologisk raekkefglge. Guiden bestar af forskningsem-
ner og interviewspgrgsmal. Forskningsemnerne er de faglige omrader,
der gnskes undersggt, mens interviewspgrgsmalene er formuleret i et
hverdagssprog, som henvender sig til interviewpersonerne. Samtidig
er interviewspgrgsmalene forsimplede, hvorfor der typisk vil veere fle-
re interviewspgrgsmal per forskningsspgrgsmal. Pa figur 5.1 fremgér
de overordnede emner, som interviewene vil bergre. Alle spgrgsmaél
fremgar i interviewguiden, som kan findes i afsnit D.1 i bilag D.

Introduktion

Interviewene indledes med en praesentation af intervieweren og forma-
let med interviewet og projektet. Dette kan vaere meget nyttig viden

Introduktion
- Prasentation af
interviewer og projekt
- Overordnet beskrivelse
af interviewpersons svar 1
spergeskema

Interviewpersonens egen
adfzerd

- Motiver bag adferd

- Situationsbestemt adferd

- Vegtning af motiver

Adfzrd siden

ops®tning af U7-tavle
- Tolkning, forstaelse
og anerkendelse af regel
- Pavirkning af adferd

Andring i adfard
- Tiltag, der ville kunne fa
cyklister t1l at stoppe med
RTOR

Figur 5.1: Illustration af overordnet struktur af interviewguide.
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for interviewpersonen, da denne formentlig ikke kender intervieweren
og maske kun en smule til projektet, som interviewet skal bidrage
til. Relationen mellem interviewpersonen og intervieweren skal skabe
gode rammer, hvor interviewpersonen kan svare erligt og frit [Kvale
og Brinkmann, 2015|. Derefter gennemgas de overordnede traek ved
interviewpersonens besvarelser i spgrgeskemaet, sa der er et grundlag
for den videre samtale.

Interviewpersonens egen adfserd

Pa baggrund af interviewpersonens svar i spgrgeskemaundersggel-
sen, spgrges der ind til interviewpersonens egen adfzerd. Indlednings-
vist bedes interviewpersonerne om at forholde sig til det lovmaessige
aspekt. Med andre ord skal de prgve at beskrive, hvordan loven spiller
en rolle i deres valg af adfeerd. Der kan veere tale om juridiske normer,
savel som normative og instrumentelle motiver.

De juridiske normer relaterer sig direkte til, om personen afventer
grgnt pa lokaliteter uden U7 tavle, fordi loven siger det. De norma-
tive motiver handler om, hvorvidt interviewpersonen ser sig selv som
en lovlydig person. Interviewpersonen kan ogsd veere pavirket af in-
strumentelle motiver, hvor de veelger adfeerd pa baggrund af, at de
ikke vil opdages af politiet eller fa bgder i forbindelse med at cykle
til hgjre for rgdt.

I trafikken er der ogsd nogle samfundsspilleregler /moralske normer
udover de regler, som stér i lovgivningen. Samfundsspillereglerne kan
veaere forskellige alt efter hvilket land eller omrade du befinder dig i.
Derudover kan opfattelsen af dem variere fra person til person. For
at skabe dybere indsigt i interviewpersonernes valg af adfeerd, bedes
de derfor beskrive deres opfattelse af samfundets uskrevne spilleregler

omkring cyklisters hgjresving for rgdt. Overtraedelse af de uskrevne
spilleregler kan blandt andet komme til udtryk ved darlig samvittig-
hed, fordi andres sikkerhed og mobilitet begraenses, og fglelsen af at
blive dgmt at andre i trafikken.

De instrumentelle motiver kan, som fgrnsevnt, ogsd komme til ud-
tryk i form af tryghedsfolelse og risikovillighed. Der spgrges derfor
ind til, hvad interviewpersonerne opfatter som trygt, og hvor risiko-
villige de er. Tryghed forbindes i denne undersggelse med opfattelsen
af, hvor farlig en situation er. Tryghed minder, i trafikale sammen-
haenge, derfor meget om opfattet risiko, da denne handler om, hvor
stor sandsynligheden er for, at en given situation udvikler sig til no-
get farligt, ifglge en person. Risikovillighed er et mél for, hvor villig
en person er til at saette sig selv i en risikabel situation. Dermed kan
risikovillighed anses som et mal for, hvor hgjt en person veegter sin
tryghed.

I sporgeskemaundersggelse er der mange, som ikke svarer konsekvent
i de seks situationer. Derudover er der fundet forskellige stgrrelser af
folgeeffekt pa de forskellige lokaliteter i adfeerdsstudiet. Dette skaber
anledning til at spgrge ind til, om interviewpersonerne lader sig pavir-
ke af den situation, de befinder sig i og i hvor hgj grad. Situationen
kan defineres af omgivelserne, som kan veere en sammensaetning af
mange forskellige parametre sasom den geometriske udformning, an-
dre trafikanter, tid pa dagen med mere. Indre faktorer sasom travlhed,
stress og humgr kan ogsa veere med til at definere en situation.

Udover at fastleegge hvad der pavirker trafikanternes valg, er det ogséa
relevant at sperge ind til, hvad der pavirker dem mest. Det kan veere
vigtig viden med henblik péa at sendre ugnsket trafikantadfserd.
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Adfeerd siden opsaetning af U7 tavle

For at undersgge, hvilken betydning tilladelsen af hgjresving for rgdt
har haft for interviewpersonen, spgrges der ind til, hvordan og om
interviewpersonens adfserd og holdning til cyklisters hgjresving for
rgdt har sendret sig siden de forste U7 tavler blev opsat. Det er re-
levant med henblik pa interviewpersonens forstaelse af reglen, savel
som mening om og erkendelse af reglen. Derudover spgrges der ogsa
ind til, om det er deres opfattelse, at den generelle holdning og adfserd
blandt cyklister ligeledes har @zendret sig og de dermed kan bekreaefte
folgeeffekten.

Andring i adfserd

Med henblik pa at anbefale nogle strategier, som vil kunne pavirke
cyklisternes adfeserd, spgrges der ind til hvilke tiltag interviewperso-
nen tror, kan fa folk til at stoppe med at kgre over for rgdt. Hvis
personen har meget tendens til at cykle til hgjre for rgdt, sperges der
ind til, hvilke tiltag eller heendelser, der ville kunne f& personen til
at minimere adfserden eller stoppe. Hvis personen derimod ikke har
seerlig meget tendens til at svinge til hgjre for rgdt, spgrges der ind
til, om de kan forestille sig, hvad der kan fa andre til at stoppe. Alle
interviewpersonerne opfordres forst til selv at finde pa idéer. Derefter
fremlaegger intervieweren en raekke forslag sasom mere polititilstede-
veerelse, involvering i ulykke, kampagner og forbudstavler.

5.3 Interviewpersoner

Interviewpersonerne udveelges som fgrnsevnt blandt respondenterne i
sporgeskemaundersggelsen. Der er ikke en klar retningslinje for, hvor
mange interviewpersoner der bgr indgéd i en kvalitativ interviewun-

dersggelse. Det er ofte en afvejning af, hvor mange ressourcer der er

til radighed og forméalet med interviewet. [Kvale og Brinkmann, 2015]

Formaélet med interviewet er at skabe en dybere forstaelse for forskel-
lig slags cyklistadfeerd i forbindelse med hgjresving i signalregulerede
kryds. Interviewpersoners adfseerd og holdninger skal derfor adskille
sig fra hinanden. Personerne udvelges pa baggrund af den adfeerd og
de dertilhgrende forklaringer, som de har angivet i spgrgeskemaun-
dersggelsen.

For at afdsekke sd mange forskellige vinkler pa emnet som muligt,
udveelges der otte interviewpersoner. Der veelges ikke flere end otte,
fordi det er vigtigt, at der er tid til og mulighed for at analysere hvert
interview grundigt. Blandt de otte interviewpersoner er fire, som altid
svinger til hgjre for rgdt, to, der ggr det en gang imellem og to, der al-
drig ggr det. Derudover varierer de demografiske variable ogsa. I bilag
D i afsnit D.2 er der en oversigt over de udvalgte interviewpersoner,
samt deres demografi og adfaerd.

5.4 Udfogrelse af interview

Interviewene gennemfgres online, hvor det er muligt at tale sammen
og se hinanden igennem video, og desuden optage samtalen til senere
brug. Fordelen ved at afholde interviewene online er, at det er muligt
at invitere interviewpersoner fra hele landet. Derudover giver det ogsa
fleksibilitet i planlsegningen, da interviewpersonerne og interviewerne
ikke skal mg@des péa fysiske lokaliteter.

Alle interviewpersonernes besvarelser i spgrgeskemaet gennemgas in-
den hvert interview. Formalet med det er at skabe en forforstéelse
af den enkelte interviewpersons trafikantadfeerd, sa spgrgsmalene kan
tilpasses derefter.
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Interviewene udfgres semi-struktureret, hvilket betyder at inter-
viewguiden som udgangspunkt er fulgt, men at afvigelser fra den er
tilladt [Kvale og Brinkmann, 2015]. Alle spgrgsmal i guiden stilles
derfor, medmindre de var irrelevante for interviewpersonen. Under-
vejs lyttes der aktivt til interviewpersonernes svar, sé der kunne stilles

opfolgende sporgsmal, hvis det var relevant.

Da mange af spgrgsmalene kan veere sveaere at forholde sig til for
personer uden kendskab til trafikantadfeerd, bruges der undervejs ogsa
eksempler fra hverdagen til at fremme forstaelsen af spgrgsmalene.

5.5 Behandling og praesentation af interview

For hvert interview udarbejdes der et resumé péa baggrund af noter
taget under selve udfgrelsen interviewene og gennemlytning af opta-
gelserne. Resuméerne gennemlaeses og kodes abent og lukket. Kod-
ning kan med andre ord beskrives som en sortering af interviewperso-
nernes svar under forskellige emner /kategorier [Kvale og Brinkmann,
2015|. Kodningen minder meget om sorteringen af kommentarerne i
sporgeskemaundersggelsen. Den abne kodning giver mulighed for at
inddrage nye emner, mens den lukkede kodning er mélrettet imod de
foruddefinerede emner.

Efter kodningen af hvert interview samles de forskellige interview-
personers svar under de forskellige emner. Der fokuseres pa, om flere
af interviewpersonerne er enige, men ogsa pa at inddrage forskellige
og anderledes vinkler pa emnerne. For at overskueligggre resultater-
ne praesenteres interviewpersonernes svar generelt, og ikke pa per-
sonbasis. Udover generelle beskrivelser af interviewpersonernes svar,
fremhaeves sigende citater.
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6 | Adfserdsstudie

Ved gennemgang af de indsamlede videooptagelser er adfeerden péa de
13 lokaliteter registreret for for- og efterperioden. I adfserdsstudiet
indgar kun de cyklister, som svingede til hgjre og som ankom til
krydset for rgdt signal. Det er registreret, om de afventer grgnt eller
fortsaetter til hgjre for rgdt. Resultaterne er gjort op for de enkelte
lokaliteter og fremgéar af tabel 6.1 pa naeste side. Antallet af cyklister,
som ankommer for rgdt og kerer over for rgdt, varierer meget fra
lokalitet til lokalitet. For at ggre det mere overskueligt og muligt at
sammenligne resultaterne, er der sammen med antallet af rgdkgrsler
angivet, hvor stor en procentandel af eksponeringen de udggr.

Nar rodkgrselsprocenten undersgges ses det, at den stiger fra fgr-
til efterperioden pa 11 ud af 13 lokaliteter. De to lokaliteter uden
stigning er begge type B, hvor cyklisterne cykler i en cykelbane. Den
ene er lokalitet B3, hvor rgdkegrselsprocenten er den samme i fgr- og
efterperioden. For lokaliteten gaelder det dog, at redkgrselsprocenten
allerede er hgj pa 61% i forperioden. Den anden lokalitet uden stigning
er lokalitet B4, hvor rgdkgrselsprocenten falder med 31 procentpoint.
For denne lokalitet geelder det dog, at eksponeringen er meget lav i
fgr- og efterperioden, hvilket medfgrer stor usikkerhed i resultaterne.

Det er registreret, om cyklisterne cyklede pa fortovet samt benytte-
de cykelhjelm. Samtidig er tidspunktet for alle ankomster registreret,
hvilket ggr det muligt at dele cyklisterne op i forskellige tidsrum pa
dagen sasom mgrke og myldretid. Radata for alle observationer frem-
gar i bilag E, mens der i det fglgende fremgar statistiske resultater.

6.1 Statistisk signifikante sammenhaenge

Der laves statistiske beregninger for hver enkel lokalitet for at under-
spge, om der er en statistisk signifikant forskel i antallet af hgjresvin-
gende cyklister, som cykler over for rgdt.

Folgeeffekter pa lokaliteterne

For alle lokaliteterne er der regnet en relativ risiko (RR), som er
et forhold mellem rgdkegrselsprocenten i for- og efterperioden. RR
fremgar for hver lokalitet af tabel 6.1, hvor det ses, at 11 ud af 13
lokaliteter har en relativ risiko over 1, hvilket svarer til en stigning
i andelen af redkgrsler blandt de hgjresvingende og dermed viser en
folgeeffekt for lokaliteten. De to lokaliteter med RR péa 1 og under 1
er henholdsvis B3 og B4. Pa lokalitet B4 er den negative udvikling
i rgdkerselsprocentet desuden statistisk signifikant, hvilket viser det
modsatte af en fplgeeffekt (p-veerdi = 0,041).

Pa fire ud af de 13 lokaliteter stiger antallet af rgdkgrsler signifikant
fra for- til efterperioden, hvorfor der er en signifikant folgeeffekt af U7
tavlen. Der er yderligere syv lokaliteter, hvor RR er over 1, men hvor
stigningen ikke er statistisk signifikant. Dette skyldes, at antallet af
observerede hgjresvingende er for lavt i forhold til den procentvise
stigning. Lokalitet B2 har tendens til folgeeffekt (p-veerdi=0,073). Pa
trods af, at lokaliteterne ikke er signifikante enkeltvise, kan de bidrage
til en samlet signifikant fglgeeffekt totalt og for de enkelte typer af
lokaliteter.
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For Efter Folgeeffekt
Ankomst Rgdkdrsel Rgdkorsel | Ankomst Rgdkorsel Rgdkersel | RR  95% CI  P-vaerdi
for rgdt Antal (%) for rgdt Antal (%) (RR)

Type A:
Al - Hjgrringvej S 16 10 63 31 25 81 1,29 [0,85;1,96] 0,231
A2 - Jyllandsgade V 49 19 39 54 24 44 1,15 ]0,72;1,82] 0,562
A3 - Humlebakken V 96 50 52 140 87 62 1,19 [0,95;1,50] 0,135
A4 - Jyllandsgade @ 228 95 42 148 71 48 1,15 [0,92;1,45] 0,225

Type B:
B1 - Humlebakken @& 181 63 35 203 117 58 1,66 [1,31;2,09] <0,001
B2 - Kong Chr. Alle N 219 96 44 168 89 89 1,21 [0,98;1,49] 0,073
B3 - Hasserisgade V 67 41 61 205 126 61 1,00 ]0,81;1,25] 0,969
B4 - Kong Chr. Alle S 25 16 64 18 5 28 0,43 [0,19;0,97] 0,041
B5 - Hadsundvej N 148 48 32 126 63 50 1,54 [1,15;2,06] 0,004

Type C:
C1 - Hobrovej S 219 115 53 205 139 68 1,29 [1,10;1,51] 0,001
C2 - Vestre Alle V 98 20 20 74 27 36 1,79 [1,09;2,93] 0,021
C3 - Hasserisgade @ 10 4 40 9 6 67 1,67 ]0,69;4,05] 0,260
C4 - Dag H. Gade N 64 28 44 54 31 57 1,31 ]0,92;1,88] 0,140

Tabel 6.1: Antal ankomster for rgdt samt antal rgdkersler for hver enkelt lokalitet i for- og efterperioden. Derudover fremgar statistiske

beregninger af folgeeffekten, hvor p-veerdien pa de statistisk signifikante lokaliteter er markeret med fed.

Samlede falgeeffekter

Lokaliteterne er veegtet sammen indbyrdes i deres lokalitetstyper og
samlet. Resultaterne fremgar af tabel 6.2. Det samlede resultat for
de 13 lokaliteter viser en staerk signifikant stigning i rgdkgrslerne pa
25% mellem for- og efterperioden (p-veerdi < 0,001). Der findes altsa
en samlet fplgeeffekt for lokaliteterne i studiet.

Sammenvaegtningen for hver lokalitetstype har til formal at undersg-
ge, om den geometriske udformning har indflydelse pa, om cyklisterne
veelger at kere til hgjre for rgdt signal. I denne sammenligning findes
en signifikant stigning i antallet af rgdkgrsler pa type A og C (p-
veerdi=0,022 og <0,001). For lokaliteterne af type A er folgeeffekten
18%, mens den for type C er 34%.
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For lokaliteterne i type B er der ikke en signifikant fplgeeffekt (p-
veerdi=0,163). Den manglende folgeeffekt kan skyldes den tidligere
neevnte lokalitet B4, hvor der modsat alle andre lokaliteter er sket en
reduktion i antallet af rodkgrsler. Hvis der laves en sammenveegtning
af de fire andre lokaliteter af type B, findes der en signifikant stigning i
antallet af rodkersler pa 31% (p-veerdi=0,018). For de lokalitetstyper
ses det, at der er et progressivt fald i stgrrelsen af folgeeffekten des
mere cyklisterne bliver isoleret fra vejen.

Folgeeffekter i kryds

Hvis resultaterne for lokaliteterne i stedet sammenveaegtes i de kryds,
hvor lokaliteterne er placeret, ses det, at der er stor forskel fra kryds
til kryds. I Kryds 2, hvor lokaliteterne B3 og B4 indgéar, er der ingen
signifikant folgeeffekt. For kryds 3 findes en fglgeeffekt pa 19%, som
har tendens til at veere signifikant (p-veerdi=0,057). I kryds 4 er der
en hgj folgeeffekt pa 44%, som er signifikant (p-veerdi<0,001), mens
der i kryds 5 findes en lidt mindre, men stadig hgj folgeeffekt pa 33%,
som ogsé er signifikant (p-veerdi<0,001).

Cyklister uden cykelhjelm cykler mere over for rgdt

Det undersgges ligeledes, om der er en statistisk signifikant sammen-
heng mellem de cyklister, der benytter cykelhjelm og de cyklister,
som kgrer ulovligt til hgjre for rgdt signal. Her findes det, at cyklister
uden cykelhjelm cykler 112% mere til hgjre for rodt signal end cyk-
lister med cykelhjelm pa (p-veerdi<0,001). Disse resultater er fundet
ved at veegte 12 af lokaliteterne i efterperioden sammen. Lokaliteten
C3 medtages ikke, da videomaterialet var af sa ringe kvalitet, at det
ikke kunne vurderes, om cyklisterne benyttede cykelhjelm.

Vaegtet 95% CI  P-vaerdi
RR (RR)
Folgeeffekt:
Alle lokaliteter 1,25 [1,14;1,38] <0,001
Type A 1,18 [1,021,37] 0,022
Type B 1,21 [0,93;1,58] 0,163
Type B (uden b4) 1,31 [1,05;1,65] 0,018
Type C 1,34 [1,16;1,53] <0,001
Fglgeeffekter i kryds:
Kryds 2 1,03 [0,75;1,41] 0,853
Kryds 3 1,19 [0,99;1,42] 0,057
Kryds 4 1,44 [1,25;1,66] <0,001
Kryds 5 1,33 [1,15;1,55] <0,001
Andre Sammenhange:
Uden Cykelhjelm 2,12 [1,40;3,21] <0,001
Fortorv 0,84 [0,54;1,32] 0,455
Myldretid 0,89 [1,03;1,24] 0,011
Mgrke 1,35 [1,15;1,58] <0,001

Tabel 6.2: Sammenvaegtede RR for en reekke sammenheenge og dis-
ses statistiske resultater. Kryds 1 er ikke taget med, da
der i krydset kun er én lokalitet, hvorfor det ikke er mu-
ligt at lave en sammenvaegtning. Resultaterne under an-
dre sammenhaenge er fundet ved at veegte resultaterne
fra alle 13 lokaliteter sammen. P-vaerdien pa de statistisk
signifikante lokaliteter er markeret med fed.
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Fortovskgrsel

Som en del af undersggelsen er det ogsa registreret, hvor mange af
de cyklister, som svingede til hgjre for rgdt, der samtidig kgrte over
fortovet. Til denne undersggelse er der medtaget data fra de hgjre-
svingende pa 10 af lokaliteterne, hvor de tre lokaliteter A3, Bl og
B2 udelades. Disse udelades, da ingen af rgdkerslerne i efterperioden
blev foretaget pa fortovet, hvorfor der ikke kan regnes en RR for den
enkelte lokalitet. Der findes ikke en signifikant sendring i antallet af
cyklister, som kegrer pa fortovet fra for- til efterperioden (p-veerdi=

0,455).

Afventer grgnt i myldretid

Det er, som tidligere naevnt, registreret, hvornar pa dagen cyklisterne
fortager deres rgdkgrsler. Ud fra dette findes en signifikant sammen-
heeng mellem, at cyklisterne i hgjere grad stopper og afventer grgnt
signal i myldretiden (p-veerdi=0,011). Resultaterne viser, at cyklister-
ne cykler 11% mindre over for rgdt i myldretiden.

Flere rgdkgrsler i mgrke
Det er ligeledes undersggt, om andelen af rgdkerlser aftheenger af, om
der er dagslys og mgrke. Her findes en signifikant sammenhaeng med,

at cyklisterne cykler 35% mere over for rgdt i megrke end i dagslys
(p-veerdi<0,001).
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Sporgeskemaet blev gennemfort af 1068 respondenter, mens yderli-
gere 115 respondenter pabegyndte spgrgeskemaet uden at svare pa
alle spgrgsmal. Desuden klikkede 208 personer sig ind pa spgrgeske-
maet uden at pabegynde det. Fordelingen fremgar af figur 7.1. Der
er lavet en analyse for at undersgge, om de frafaldne respondenter
systematisk hgrer til bestemte grupper af cyklister, denne fremgéar i
bilag F. I analysen konkluderes det, at de demografiske variable for de
personer, som falder fra, er repraesentative for dem, som gennemfg-
rer spgrgeskemaet, hvorfor det veelges at arbejde videre med de 1068
respondenter i resultatbehandlingen.

Der er lavet en bortfaldsanalyse, hvor de 1068 respondenter fra spgr-
geskemaet sammenlignes med populationen, som er danske cyklister
og som repreesenteres af et udtraek fra TU [DTU transport, 2016]. Da-
ta fra sporgeskemaet og undersggelsen fremgar af tabel 7.1. Nar de
to undersggelser sammenlignes pa kgn, findes en signifikant sammen-
heeng mellem de to datasaet (p-veerdi=0,917). Dermed er fordelingen
af kgn i sporgeskemaet repraesentativt for populationen. Konklusio-
nen er dog modsat, nar der sammenlignes for alder, hvor der ikke
findes en signifikant sammenhaeng mellem de to undersggelser (p-
veerdi<<0,001). Fordelingen af alder er derfor ikke repraesentativ for
populationen i undersggelsen.

7.1 Respondenterne

I det folgende vil en reekke demografiske variable for respondenterne
i spgrgeskemaet blive gennemgéet. Hvis alderen pa respondenterne

Distri bueret _
Delvise besvarelser -
e
besvarelser
0 200 400 600 800 1000 1200

Figur 7.1: Fordeling af personer der har gennemfgrt, delvist gen-
nemfgrt og ikke pabegyndt spgrgeskemaundersggelsen.

Spgrgeskema TU Data P-vaerdi
Antal (%) Antal (%)
Kgn: 0,917
Kvinder 546 (51) 522053 (52)
Meend 515 (49) 489283 (48)
Alder: <0,001
6 til 17 ar 27 (3) 255696 (25)
18 til 24 ar 275 (26) 121865 (12)
25 til 39 ar 444 (42) 208342 (21)
40 til 54 ar 197 (18) 213357 (21)
55 til 69 ar 111 (10) 147494 (15)
over 70 ar 13 (1) 64582 (6)

Tabel 7.1: Antallet af respondenter fordelt pa kgn og alder fra spagr-
geskemaet og DTU transport [2016].
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Figur 7.2: Fordeling af respondenternes alder, som de har angivet i

sporgeskemaet, hvor medianen, fgrste og tredje kvartil er
markeret.

undersgges, fremgar det, som vist pa figur 7.2, at alderen er fordelt i
intervallet mellem 14 og 85 ar. Ud fra kvartilsaettet ses det, at mange
af respondenterne er i 20’erne, da medianen er 28 ar. Dette stemmer
godt overens med data fra TU.

Den geografiske fordeling ses af figur 7.3, hvor det fremgar, at re-
spondenterne fordeler sig nogenlunde over hele Danmark. Samtidig
ses det, at der er flest respondenter i storbyerne og iseer i Aalborg
omradet. Det ses yderligere, at der er flere postnumre i Jylland, hvor
der er flere besvarelser i samme postnummer.

Nar respondenternes kgn undersgges, fremgar det, at der er en meget
lige fordeling mellem kvinder og meend, da de udggr henholdsvis 51%
og 48% af det samlede antal respondenter. Syv personer, svarende til
1%, onskede ikke at oplyse sit kgn. Fordelingen af kvinder og maend
fremgar af figur 7.4.
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Figur 7.3: Antallet af respondenter fordelt pa postnummer angivet
i spgrgeskemaet.
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I samme figur fremgar respondenternes svar péa, hvor ofte de cykler,
samt om de benytter cykelhjelm. Det fremgar, at mange af respon-
denterne cykler meget, og at over halvdelen af dem cykler fem da-
ge om ugen eller mere. Ligeledes fremgar det, at knap halvdelen af
respondenterne altid benytter cykelhjelm, mens 24% ikke benytter

cykelhjelm.

7.2 Respondenternes ankomster for rgdt

Siceldent eller aldrig Pa figur 7.5 fremgar rodkgrselsprocenterne fra de forskellige situa-
4%
Fa gange om maneden
8%

tioner, mens radata fremgar af afsnit G.1 i bilag G. Resultaterne

I 7%
CIo)
I_p
undtaget

kommenteres i det folgende.

1-2 dage om
ugen
5 dage eller 14%
mere om
ugen
52%

3-4 dage om

ugen
22%

Ja, altid

it Type A TypeB  TypeC

.
)m

Ja, for det

nllgzte Figur 7.5: Rodkgselsprocenter for de geometriske udformninger i til-

farten: cykelsti (type A), cykelbane (type B) og cykel pa
Figur 7.4: Respondenternes fordeling af kgn samt deres cykelvaner. vej (type C), samt fra U7 tavlen, myldretid og mgrke.
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Rgdkgrselsprocenten ligger mellem 33% og 43% for de forskellige geo-
metriske udformninger, type A, B og C, hvor flest kgrer over for rgdt
signal, nar cyklisternes areal er adskilt mest muligt fra vejen ved en
cykelsti. Antallet af rgdkgrsler falder progressivt, nér cykelstien hen-
holdsvis erstattes med cykelbane og cykling pé vejen.

Begrundelser for adfserd

Pa figur 7.6 findes respondenternes begrundelser for, hvorfor de har
valgt at afvente grgnt signal. Den hyppigste grund er, at det er ulovligt
at svinge til hgjre for rgdt signal. 70% til 80% valgte denne grund,
hvilket indikerer en stor enighed blandt respondenterne. Den anden
mest hyppige begrundelse er, at respondenten fgler sig utryg ved at
svinge til hgjre for rgdt. Denne begrundelse benyttede 30% til 35% af
dem, som vil afvente grgnt. Mange af respondenterne angiver desuden,
at de ikke vil genere andre trafikanter ved at kegre over for rgdt, da
de selv bliver irriterede, nar andre cyklister laver mangvren.

I situationen, som repraesenterer type B lokaliteten, angav 32% at der
er for mange bilister i krydset som grunden til, at de vil holde tilbage
for rgdt. Billederne, som blev benyttet til situationerne, fremgar af
figur 4.2 pa side 24. Flere angav antallet af biler, som begrundelse
i situationen for type B end for myldretidssituationen. I situationen
med en type C lokalitet angav flere respondenter, at grunden til, at
de venter pa gront signal er, at de cykler péa vejen. Derudover angav
flere, at grunden ogsa er den tilbagetrukne stopstreg, som der er i
situationen, da der sa er leengere rundt i svinget.

Pa figur 7.7 fremgar begrundelserne, som respondenterne angav for,
hvorfor de valgte at forseette over for rgdt signal. Respondenterne
angav flere grunde til at cykle over for rgdt. Cirka 80% svarede, at

det ikke er farligt eller utrygt at kere over for rgdt. Samtidig svarede
cirka 60%, at der er plads til at foretage hgjresvinget og at de sparer
tid. Respondenterne angav ogsa andre grunde, som at det er lovligt
at kore til hgjre for rodt nogle steder, samtidig med at mange andre
cyklister ogsé svinger til hgjre for rgdt steder, hvor det ikke er tilladt.
Samtidig skrev 16 respondenter, at det har betydning for dem, at der
er en cykelsti i tilfarten.

OType A OTypeB BOTypeC B % I)t a a‘
undtaget m

Det er ulovligt at svinge til hajre for rodti
denne situation

Jeg synes, at det er utrygt at svinge til hejre
for redt

Cykelstien er for smal til at jeg foler mig
tryg

Der er for mange biler i krydset

Der er for mange cyklisterfodgangere i
krydset

Andet

1

0%  20%  40%  60%  80%  100%
Figur 7.6: Respondenternes begrundelser for, at stoppe og afvente
gront i de seks situationer. Begrundelserne var forhands-

definerede, mens "Andet" er det, de selv har beskrevet

44



7.2. Respondenternes ankomster for rgdt

Aalborg Universitet

OType A OTypeB BTypeC B 5 .) « B TeTe
undtaget m

Det er lovligt at svinge til hajre for redt i
denne situation

|

Jeg synes ikke, at det er farligt/utrygt, nar jeg
orienterer mig forst

Jeg synes, at cykelstien er bred nok

Der er fa bileri krydset

W

Der er fa cyklisterfodgeengere i krydset

Jeg synes, at der er plads til at udfere mit
hejresving

|l

Jeg sparer tid ved at svinge til hojre for redt

Andet

i

=]

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 7.7: Respondenternes begrundelser for, at svinge til hgjre for
rgdt i de seks situationer. Begrundelserne var forhands-

definerede, mens "Andet" er det, de selv har beskrevet.

RTOR tilladt

I situationen, hvor U7 tavlen er opsat, vil 89% af respondenterne
svinge til hgjre for rgdt signal. De fa, som valgte at afvente grent,
angav, at de ikke forstar reglen, og at det er et stort uoverskueligt
kryds at svinge til hgjre for rodt i. Af dem, som valgte at svinge til
hgjre for rodt, angav 84%, at det ikke er farligt eller utrygt at udfgre
mangvren. 70% angav ogsé, at mangvren er lovlig. I kommentarerne
er der 37 ud af 55 kommentarer, som omhandler geometrien. Det dog
er forskelligt, hvad folk synes ggr det lovligt at svinge til hgjre for rgdt.
22 personer skrev, at de leegger maerke til U7 tavlen, mens 15 personer
kommenterede pa den manglende stoplinje og hgjresvingsbanen.

Tidspunkt pa dagen

I myldretidssituationen er der mange af respondenterne, som valgte
at holde tilbage og afvente gront signal, da blot 7% vil svinge til hojre
for rgdt. Den mest hyppige arsag til at vente pa grent lys er, at der er
mange blgde trafikanter i krydset. De trafikanter, som alligevel valgte
at svinge til hgjre for rgdt angav ogsa, at de vil vente til der er plads
for fodgaengere og cyklister. De resterende grunde, som respondenter-
ne angav, minder om de grunde, som de angav ved lokaliteterne af
type A, B og C.

I situationen med morke vil 43% af respondenterne svinge til hgjre for
rgdt. Begrundelsen for dette er, at der hverken er mange fodgeengere,
cyKklister eller bilister i krydset samtidig med, at de fgler sig trygge ved
at svinge til hgjre for rgdt signal. Flere af respondenterne uddybede
deres svar med, at det er lettere at se bilerne i mgrke, fordi de har
lys pa, og det samtidig er utrygt at holde stille. Modsat skrev dem,
som afventer gront, at det er svaerere at orientere sig, samtidig med
at det er svaerere at blive set som cyklist.
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Oplevede konflikter og uheld

I sporgeskemact angav 284 af de 1068 respondenter, at de har set eller
oplevet en farlig situation eller et uheld i forbindelse med hgjresving
for rgdt. Meget fa respondenter har i spgrgeskemaet beskrevet uheld,
hvor det har veeret i sammenhaeng med, at en cyklist er cyklet over for
rgdt signal. De fa uheld, som er blevet beskrevet, har veeret mellem
blgde trafikanter, men uden uddybning omkring person- eller materiel
skade. Nogle af respondenterne har misforstaet spgrgsmalet, og har
derfor beskrevet hgjresvingsulykker, hvor bilisten svinger til hgjre
for gront og er til fare for ligeudkegrende cyklister. Beskrivelserne af
uheldene og de farlige situationer er desuden i flere tilfaclde beskrevet
uklart, hvorfor der i det fglgende beskrives tendenser i besvarelserne.

Mange respondenter rapporterede konflikter mellem rgdkgrende cyk-
lister og andre cyklister. I disse situationer blev det hyppigt neevnt,
at den rgdkegrende cyklist ikke orienterede sig ordentligt, inden ved-
kommende kgrte ud i krydset. Respondenterne forklar, at dette sker,
fordi cyklisten forventer at blive lukket ind imellem de cyklister, som
kgrer over for grent signal i tveergaende retning. Flere respondenter
skriver ogsa, at de hgjresvingende cyklister glemmer, at de oftest cyk-
ler langsommere, end de cyklister som har grgnt signal, hvilket oftest
fgrer til harde opbremsninger og konflikter imellem cyklisterne. Des-
uden er der mange, som laver et stort hgjresving, hvor cyklisten kan
genere andre trafikanter. Dette sker iseer, hvis der holder cyklister og
afventer grgnt signal ved stoplinjen.

Flere skrev, at cyklister ogsa tit kommer i konflikt med fodgeengere,
som krydser vejen. Grunden til dette er manglende orientering fra
den rgdkgrende cyklist, men ogsa at det kan veere sveert for cyklister
at afleese fodgeengeres adfeerd. Dette kan veere sveert, da fodgeengere

laver mange retningsskift og at det som cyklist er sveert at se, om
fodgeengeren har grgnt signal.

7.3 Hypotesetest

Udover den overordnede gennemgang af respondenternes besvarel-
ser gnskes en rakke hypoteser undersggt. Hypoteserne er beskrevet
tidligere 1 kapitel 4 og fremgar i tabel 4.1 pa side 21. Hypoteserne
undersgges ved at lave en statistisk behandling af resultaterne. Data
til besvarelse af hypoteserne og den statistiske behandling fremgar af
bilag G i afsnit G.2. Resultaterne vil blive praesenteret for hver enkel
hypotese i det folgende.

I resultatbehandlingen af hypoteserne tages der udgangspunkt i re-
spondenternes svar for situationerne, der repraesenterer lokalitetetsty-
pe A, B og C. Hvis der anvendes resultater fra de gvrige tre situationer
i spidstimen, mgrke eller hvor U7 tavlen er opsat, er dette beskrevet.

Meand cykler mere over for rgdt end kvinder

I sporgeskemaet svarede 26% til 33% af kvinderne, at de vil kere
over for rgdt afthengigt af, om det er lokalitetstype A, B eller C. For
mendene er rgdkgrselsprocenten hgjere og ligger i intervallet 41%
til 54%. For kvinder og meend ses der en progression, hvor begge
kon cykler mest over for rgdt ved type A og mindst ved type C.
Nar forskellen mellem meend og kvinder undersgges, kgrer maendene
41% og 62% signifikant mere over for rgdt end kvinderne (alle p-
veerdier<0,001). I situationen, hvor U7 tavlen er opsat, er der kun en
signifikant forskel mellem mend og kvinder pa 6% (p-veerdi=0,003).
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Unge cykler mere over for rgdt end =ldre

Hvis rgdkgrselsprocenten blandt respondenterne under 35 ar sam-
menlignes med dem pa 35 ar eller derover, ses det at de unge cykler
mellem 17% og 26% mere over for rgdt end de seldre (p-veerdi= 0,014
til 0,040). I situationerne for spidstime og mgrke findes der ikke en
signifikant sammenhgng med alder (p-veerdi=0,45 og 0,14).

Cykelpendlere cykler mere over for rgdt

For at kunne undersgge om cykelpendlere cykler mere over for rgdt
signal inddeles respondenterne i pendlere og ikke-pendlere. En pend-
ler cykler tre dage eller mere om ugen, og en ikke-pendler cykler
under tre dage om ugen. Hvis disse to gruppers rgdkegrselsprocenter
sammenlignes, fremgar det, at pendlerne cykler mellem 29% og 32%
mere over for rgdt end ikke-pendlere (p-veerdi= 0,002 til 0,015).

Ikke-cykelhjelmsbrugere cykler mere over for rgédt end
dem med

Cykelhjelmsbrugere defineres ved at respondenterne enten har svaret
"Ja, altid" eller "Ja, for det meste" til spgrgsmaéalet om, hvor ofte de
benytter cykelhjelm. P& samme vis kategoriseres respondenter, som
har svaret "Sjeeldent" og "Nej" som ikke-cykelhjelmsbrugere. Nar
cykelhjelmsbrug sammenlignes med tilbgjelighed til at kgre over for
rgdt signal, viser det sig, at ikke-cykelhjelmsbrugere kgrer mellem
24% og 32% mere til hgjre for rgdt signal end cykelhjelmsbrugere
(p-veerdi=0,001 til 0,003). Nar U7 tavlen er sat op er der til gengaeld
ingen forskel mellem cykelhjelmsbrugere og ikke-cykelhjelmsbrugere
(p-veerdi=0,66).

Den geometriske udformning har betydning for, om cyk-
lister cykler over for rgdt

Som det fremgar af figur 7.5 pa side 43 er der forskel pa andelen af
rgdkgrsler mellem de tre forskellige typer af lokaliteter. Denne forskel
findes ogsa at veere signifikant, nar lokaliteterne sammenlignes parvis.
P4 lokaliteten af type A er der 14% stgrre risiko for, at respondenten
ville kgre over for rgdt end pa type B (p-veerdi<0,001). Det samme
geelder hvis type A sammenlignes med type C, hvor 30% flere ville
cykle over for rgdt (p-veerdi<0,001). Ligeledes vil der pa type B veere
14% sterre risiko end for type C (p-veerdi=0,002).

Flere cykler over for rgdt, nar der er mgrkt

For at undersgge om respondenterne er mere tilbgjelige til at kgre
over for rgdt signal i mgrke, sammenlignes respondenternes svar i
situation 1 og 3, som er den samme lokalitet i henholdsvis dagslys
og mgrke. I denne sammenligning findes det, at der bliver kgrt knap
14% mere over for rodt i merke (p-veerdi<0,001).

Feerre cykler over for rgdt i myldretiden

Samme princip som ved sammenligningen mellem mgrke og dagslys
benyttes til at undersgge, om der bliver cyklet mindre over for rgdt
signal i myldretiden. Situation 1 sammenlignes nu med situation 5,
da begge er samme lokalitet, men uden for og i myldretid. Nar disse
situationer undersgges, fremgar det, at 80% feerre vil kgre over for
rodt signal i myldretiden (p-veerdi<0,001).

Kendskab til U7 tavlen gger tendensen til at cykle over
for radt pa lokaliteter, hvor tavlen ikke er sat op

Raédkgrselsprocenten blandt respondenter, der kender U7 tavlen og
ikke kender den, er undersggt og sammenlignet. Her findes det, at
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der ikke er en signifikant forskel i rodkerselsprocenten for de to grup-
per (p-veerdi=0,36 til 0,73). Med andre ord har det ikke betydning
om respondenten kender skiltet eller ej, nar denne veelger at kgre
over for rgdt signal pa lokaliteter, hvor tavlen ikke er opsat. I denne
sammenligning, ses det dog, at kendskab til skiltet har en signifikant
indflydelse pa lokalitet 6, hvor skiltet netop er sat op. I denne situa-
tion kgrer dem, som kender skiltet 49% mere over for rodt signal end
dem som ikke kender det (p-veerdi<0,001).

Det er ligeledes undersggt, om det har en betydning, at responden-
terne har angivet, at U7 tavlen er opsat der, hvor de plejer at cykle.
Her findes heller ingen signifikant sammenhaeng for lokaliteterne af
type A, B og C (p-veerdi= 0,10 til 0,37), men tilgengaeld findes der
igen en sammenheeng i situation 6. I den situation geelder det, at dem
som har set skiltet, der hvor de plejer at cykle, cykler 20% mere over
for rgdt, end dem som ikke har set skiltet, der hvor de plejer at cykle
(p-veerdi<0,001).

Cyklister, som har set eller vaeret i et uheld/en farlig
situation har mindre tendens til at cykle over for rgdt

Det undersgges ogsa, om det pavirker cyklisterne at have oplevet et
uheld eller en farlig situation. Her findes en steerk signifikant sammen-
hseng med at cyklister, der har oplevet et uheld, kgrer mellem 46%
og 55% mindre over for det rode signal end personer, som ikke har
veeret 1 en sadan situation (alle p-veerdier<<0,001). I situation 6, hvor
skiltet er sat op, kgrer disse personer dog ikke signifikant mindre over
for redt, end dem der ikke har oplevet uheld eller farlige situationer
(p-veerdi=0,27).

Flere cykler over for rgédt end i spgrgeskemaundersaggel-
sen fra 2014

Nar respondenternes svar i spgrgeskemaundersggelsen sammenlignes
med svarene i undersggelsen fra Lahrmann et al. [2014], findes en
steerk signifikant sammenhaeng med, at cyklisterne i dag vil cykle
mere over for rgdt, end de ville have gjort i 2014 (p-veerdi<0,001).
Dette indikerer, at U7 tavlen har en fplgeeffekt.
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Alle otte interviews er gennemlyttet og dokumenteret igennem re-
suméer, som fremgar i bilag H. Interviewpersonerne er, som tidligere
beskrevet, en blanding af personer med forskellig trafikantadfserd og
forskellige holdninger til cyklisters hgjresving for rgdt. Deres input er
beskrevet under en rsekke emner i det folgende.

8.1 Lovgivning

For mange af de interviewpersoner, som kan finde pa at svinge til
hgjre for rgdt, har lovgivningen ikke en seerlig stor betydning. De
ved alle sammen, at det er en ulovlig mangvre, men veelger at ud-
fgre den alligevel. En af interviewpersonerne beskrev hendes syn pa
lovgivningen omkring hgjresving for rgdt saledes:

"Jeg er ude i en grazone"” (Kvinde, 47 ar)

Flere af de rgdkgrende interviewpersoner cykler til hgjre for rgdt,
fordi de mener, at det er meningslgst at vente pa grgnt, nar der er
frit, og de ikke vil genere andre. Deres valg af adfeerd er for dem en
vurderingssag, hvor de instrumentelle normer spiller en stgrre rolle
end de juridiske og normative, hvorfor de ikke ser et problem i at
afvige fra lovgivningen.

Alle de rodkgrende interviewpersonerne er enige om, at de ikke vil
svinge ulovligt til hgjre for rgdt, hvis der er politi til stede, fordi det
ikke er en bade veerd.

Interviewpersonerne, som vil afvente grgnt, veegter deres moralske

normer og normative motiver hgjt. De mener, at lovene er der af
en grund, og at de derfor bgr overholdes. En af interviewpersonerne
sagde:

"Jeg holder demonstrativt, selvom der ikke er nogen
at se i flere kilometers omkreds.” (Kvinde, 48 ar)

Hun sagde det i sammenhseng med, at lovene er der af sikkerheds-
maessige arsager, men ogsa fordi hun gerne vil vise andre trafikanter,
hvordan de bgr opfgre sig.

Derudover er der ogsa en interviewperson, som synes at det er ungd-
vendigt at risikere at f4 en bgde. Han sagde folgende:

"Jeg synes det wville vere torske dumt at fa en bg-
de. Sa travlt bor jeg ikke have og har heller aldrig.”
(Mand, 28 ar)

8.2 Samfundsspilleregler og trafikkultur

Der er generel enighed blandt alle interviewpersonerne om, at det ikke
er acceptabelt at genere andre trafikanter. Derudover er det ogsa en
feelles opfattelse, at spillereglerne blandt cyklister ikke leegger sig lige
s& meget op af lovgivningen, som de ggr for andre trafikanttyper. En
af interviewpersonerne beskrev spillereglerne for cyklisterne saledes:

"Som fodgenger er man god til at std for rod mand,
men som cyklist er der bare nogle andre regler.”
(Kvinde, 28 ar)
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De rgdkgrende interviewpersoner mener, at det er acceptabelt i sam-
fundet at cykle til hgjre for redt, sa leenge trafiksikkerheden oprethol-
des og ingen generes. Interviewpersonerne, der afventer grgnt, mener
ligeledes, at det er accepteret blandt trafikanter, at cyklister svinger
til hgjre for rgdt. Dette er deres opfattelse pa trods af deres egen
modsatrettede personlige holdning. Flere af dem, der afventer grgnt,
naevner, at de laegger meget meerke til det, fordi de netop selv har den
modsatte holdning. En af interviewpersonerne, der afventer grgnt, for-
talte, at nar han snakker med andre om hgjresving for rgdt, lyder det
saledes:

"Nar man snakker med folk om det, sa har det altid
veeret sadan: Jamen, det er jo ikke rigtigt til fare for
nogen” (Mand, 28 ar)

De fleste af interviewpersonerne taenker mest over, at de ikke vil vaere
til fare eller gene for andre, fordi det er det, som folk ser mest ned pa.
Med andre ord synes de selv og kan maerke pa andre, at det er over
greensen at udfgre en handling, der generer eller er til fare for andre
trafikanter. Derudover vil det ogsa give dem selv darlig samvittighed.
Generelt synes interviewpersonerne ikke at de generer andre ved at
svinge til hgjre for rgdt og oplever derfor heller ikke, at de dgmmes
af andre for lovovertraedelsen.

Et par af interviewpersonerne synes, at den danske lovgivning og tra-
fikkultur er for reguleret og forsigtig. En interviewperson sammenlig-
ner os med Tyskland, hvor udvalgte kryds signalreguleres om dagen
og vigepligtsreguleres om aftenen og natten. En anden interviewper-
son sammenligner med USA, hvor det i nogle stater er lovligt for
biler at svinge til hgjre for rgdt, og Sydeuropa, hvor det er meget
almindeligt, at cyklister ikke overholder lovene.

8.3 Tryghed og risikovillighed

Alle interviewpersonerne betragter sig selv som meget opmasrksomme
trafikanter, hvorfor de foler sig trygge ved at svinge til hgjre for rgdt.
Nogle af interviewpersonerne forteeller, at de godt kan komme ud for
situationer, hvor de ville holde tilbage for rgdt, fordi forholdene er
for risikable. Andre har sveert ved at forestille sig, at der kan opstéa
farlige situationer, nar blot de orienterer sig. Det blev blandt andet

beskrevet pa folgende made af en af interviewpersonerne:

"Det eneste du i virkeligheden skal tage stilling til er
cyklister, der kommer fra venstre side. Og de kgrer
jo heller ikke 100 km/t, si du kan se hvor de er
henne. Det er lidt pa samme made, som nar du kgrer
1 bil og skal ind pa motorvejen, hvor du stoler pa, at
folk selv kan vurdere situationen. Hvorfor skulle man
sa tkke kunne finde ud af det med cykler, der korer
20 km/t." (Mand, 27 ar)

Selvom der er forskellige holdninger til, hvor farligt hgjresving for
rgdt er, vil ingen af dem cykle til hgjre for rgdt, hvis det seetter deres
tryghed pa spil.

Flere af interviewpersonerne mener, at det kan skabe forvirring og
utryghed hos bilister, nar cyklister svinger til hgjre for rgdt. Denne
faktor pavirker ikke alle interviewpersonerne til at holde for rgdt, men
er noget de teenker over. En af interviewpersonerne fortalte dog, at
det blandt andet er det, som far ham til at holde for rgdt. Derudover
navnte han ogsa, at personer, der svinger til hgjre for rgdt, udggr en
ekstra og ungdvendig faktor i andres orientering.
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Cykelhjelm

Det varierer meget om interviewpersonerne baerer cykelhjelm eller ej.
Flere interviewpersoner mener, at cykelhjelmen er en vanesag, og at
det mest er steder, hvor der kgres hurtigt, at den bidrager til tryghe-
den. I hgjresving er der typisk ikke sa hgj hastighed, og cykelhjelmen
har for mange af interviewpersonerne derfor ikke nogen betydning for
deres tryghedsfglelse.

8.4 Situationsbestemt adfzerd

Interviewpersonernes adfzerd, er primeert situationsbestemt i den for-
stand, at de altid vurderer de trafikale situationer, og kun svinger til
hgjre for rgdt, nar der er plads og det er sikkert. Derudover forteeller
flere, at de ikke vil ggre det, nar der er bgrn og politi til stede. Nar
der er bgrn til stede, mener flere interviewpersoner, at de skal vaere
gode forbilleder.

De interviewpersoner, som kgrer over for rgdt, bliver ikke pavirket
af indre faktorer sdsom travlhed og humgr. Deres adfserd pavirkes
primeert af de trafikale situationer. Interviewpersonerne, der kan finde
pa at holde tilbage for rgdt, lader sig i hgjere grad pavirke af travlhed.
En af interviewpersonerne fortalte, at hun kun kan finde pa at svinge
til hgjre for rgdt, hvis hun skal nd noget meget vigtigt og akut. En
anden interviewperson fortalte, at selvom han ellers ikke vil svinge
til hgjre for rgdt, s kan han godt finde péa det sent om aftenen. Han
begrunder det med fglgende:

"Trafiklys er til for at regulere trafikken, og huvis
der ikke rigtigt er moget at requlere, sa er der wel
1 princippet ikke nogle regler, der skal overholdes."”
(Mand, 28 ar)

8.5 Vigtigste arsager bag adfserd

De fleste af interviewpersonerne mener, at deres egen og medtrafikan-
ters sikkerhed er den vigtigste faktor i deres valg af adfserd. Derudover
betyder effektiv trafikafvikling og sparet tid ogs&d meget for flere af
interviewpersonerne.

8.6 Tilladelse af cyklisters hgjresving for rgdt

Ikke alle interviewpersonerne har set eller hgrt om loven, der undta-
ger hgjresvingende cyklister for rodt signal. De personer, der kender
til loven, har forskellige holdninger til den. Dette er med henblik pa
selve konceptet, men ogsa i forhold til hvilke lokaliteter, loven er im-
plementeret pa.

De fleste synes, at det giver god mening at lade cyklister svinge til
hgjre for rodt, fordi det ikke er en farlig mangvre og det skaber bedre
flow i trafikken og fremkommelighed for cyklisterne. Omvendt er der
ogsa nogle af de grgnkgrende interviewpersoner, som synes loven skal
bruges med papasselighed, fordi det let kan lgbe lgbsk med rgdkgrsler.
Derudover bliver folk mindre og mindre opmaerksomme, fordi de fgler,
at det er deres ret at cykle til hgjre for rgdt. En af interviewpersonerne
beskriver denne adfeerd som folgende:

"Det minder maig lidt om dem der bare gar over vejen
og tror, at de har forsteret, si bilerne ma bremse
hardt op." (Mand, 28 ar)

Der er ogsa uenighed om, hvorvidt det giver mening, at det kun er
pa udvalgte lokaliteter, at hgjresving for rgdt tillades. For nogle giver
det god mening, at skiltene er sat op nogle steder og ikke andre. Bade
fordi de tror, at det er baseret pa faglige vurderinger, men ogsa fordi
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de ved, at der er steder, hvor det ikke er optimalt. Derudover synes
flere ogsa, at det er let at forsta, hvor det er tilladt og ikke tilladt.

En af interviewpersonerne forteller, at hun synes det er en god idé, at
de ikke har tilladt hgjresving for rgdt alle steder fra start, fordi hun
ser det som en indkgringsfase, hvor risici kan vurderes. Til gengaeld
mener hun ogsé, at det er en anerkendelse af, at det er forsvarligt
at cykle til hgjre for rgdt, og at der burde gives mere tillid til tra-
fikanter ved at tillade det flere steder i fremtiden. Dette mener hun
desuden underbygges af, at der ikke sker sezerlig mange uheld eller
farlige situationer i forbindelse med adfeerden.

Et par af interviewpersonerne mener modsat, at det er forvirrende,
at det kun er tilladt nogle steder. Det lyder som fglgende fra en af
dem:

"Nogen gange md man, og mogen gange md man

tkke. Det synes jeg er et problem. Det forvirrer.”

(Kvinde, 47 ar)

Derudover naevner hun, at der i forvejen er rigtig mange regler og
skilte, som skal holdes gje med, og det kan veere sveert at overskue
mere, iser for bgrn. Den anden interviewperson forstar godt at reg-
lerne kan forvirre danskerne, fordi de er vant til, at det er skaret ud
i pap for dem.

8.7 Tiltag mod cyklisters forbudte hgjresving
for rgdt

Alle interviewpersoner vurderer, at gget polititilstedeveerelse og der-
med stgrre risiko for bgder, vil veere det mest effektive tiltag. Derud-
over synes flere ogsé, at forbudstavler vil have en stgrre effekt, fordi

det vil sta sort pa hvidt, at det er ulovligt. Desuden vil det ogsa gi-
ve mening, hvis det er de feerreste steder, at hgjresving for rgdt er
forbudt. Yderligere kan der ogséa gives bedre information om, hvorfor
det nogle steder er farligt og derfor forbudt.

Interviewpersonen med trafikfaglig baggrund mener, at det er altaf-
gogrende, at der er klar kommunikation omkring, hvor hgjresving for
rgdt tillades og ikke tillades. Han beskrev det sadan:

"Man skal nok vere systematisk og klar omkring,

hvor man tillader det, og hvor man ikke tillader det.

Derudover skal man kommunikere klart til cyklister-

ne, at man har gjort det lovligt de steder, hvor det

rent faktisk giver mening. Hvis man som cyklist kan

gennemskue, hvor det er lovligt, og hvor det ikke er

lovligt henne, sd ville det hjelpe pa det.” (Mand, 49

ar)
Interviewpersonen mener, at det skal give mening for cyklisterne, hvil-
ket det ikke ggr nu. Han siger at reglerne i gjeblikket er sadan, at der
i mange sméa kryds, uden meget trafik, ikke er tilladt hgjresving for
rgdt. Det kan virke meget ulogisk for cyklisterne, at de ikke ma pa
sddanne lokaliteter.

52



9.1
9.2
9.3
9.4
9.5

10

Diskussion .........ooiiiiiiiii.. 55

Folgeeffekter af U7 tavlen

Cyklisters hgjresving for rgdt

Faktorer som pavirker cyklisters hgjresving for rgdt
Metodekritik

Anbefalinger

Konklusion ............ ... ... 65

Litteratur ........... ..., 67






9 | Diskussion

Resultaterne, som blev praesenteret i del II, diskuteres og sammenhol-
des i det folgende med de studier, som er beskrevet i litteraturstudiet.
Derefter diskuteres metoderne, som benyttes i de tre undersggelser:
adfeerdsstudie, spgrgeskema og interview og disses indflydelse pa re-
sultaterne. Til sidst formuleres en rackke anbefalinger til, hvordan der
kan arbejdes videre med resultaterne fra indeveerende studie.

9.1 Folgeeffekter af U7 tavlen

I adfeerdsstuiet findes der en signifikant stigning pa 25% i andelen af
ulovlige hgjresving for rgdt fra for til efterperioden og dermed en fgl-
geeffekt pa 25% ved at opseette U7 tavler og tillade RTOR péa udvalgte
lokaliteter. Ligesom Ceunyck et al. [2016] finder studiet en folgeeffekt
ved at tillade RTOR pé udvalgte lokaliteter. De to undersggelser er
udfert i forskellige lande og med forskellige metoder, hvilket forstaer-
ker indikationen af, at der eksisterer en fglgeeffekt ved tilladelse af
RTOR pa udvalgte lokaliteter. Studiet af Ceunyck et al. [2016] pavi-
ser en fglgeeffekt igennem en spgrgeskemaundersggelse, men opfordrer
til at der ogsa bliver lavet observationsbaserede undersggelser pa om-
radet. Adfeerdsundersggelsen i dette projekt er netop gennemfgrt pa
baggrund af observationer, hvorfor den underbygger resultaterne fra
Ceunyck et al. [2016] godst.

Mindsket lovlydighed og gget risikovillighed

I for- og efterundersggelsen er der for mange af lokaliteterne 7 ar i
mellemperiode. Denne mellemperiode er ngdvendig for at kunne un-
dersgge en periode for de fgrste U7 tavler blev opsat og en periode

to ar efter de forste U7 tavler blev opsat i Aalborg. De to ar efter
opseetningen af tavlerne sikrer, at cyklisterne har veennet sig til tav-
lerne. Den 7 ar lange mellemperiode ggr, at der er mulighed for andre
endringer i trafikantadfeerden end blot fglgeeffekten af U7 tavlen.

Det kan diskuteres, om cyklisterne igennem de sidste syv ar er ble-
vet mindre lovlydige og mere risikovillige. Med andre ord er det ikke
sikkert, at fglgeeffekten af U7 tavlerne alene har givet en stigning péa
25%, men at andre parametre ogsa har veeret en del af stigningen.
En del af den negative udvikling i lovlydigheden kan skyldes tilladel-
sen af RTOR. Cyklisterne kan blive mindre lovlydige, fordi de lige
pludselig ma "bryde loven" og svinge til hgjre for rgdt. Yderligere
kan cyklisternes tryghedsfglelse og opfattelse af risici omkring RT-
OR @ndre sig i takt med, at de udfgrer mangvren gentagne gange
[Gleitman et al., 2011]. Nar tryghedsfolelsen gges og opfattelsen af
risici mindskes, skal cyklisten ikke leengere veere seerlig risikovillig for
at udfgre et ulovligt hgjresving for rgdt signal. Det er derfor sveert
at undersgge, om cyklisterne generelt er blevet mindre lovlydige og
mere risikovillige, da indfasningen af U7 tavlen méa forventes at have
indflydelse pa udviklingen. I sa fald vil dette bidrag til udviklingen
kunne anses som en fglgeeffekt af U7 tavlen. Det er sveert at sige
og undersgge, om der er andre parametre, som har bidraget til den
observerede folgeeffekt pa 25% i adfeerdsstudiet. Projektgruppen er
heller ikke bekendt med undersggelser, der viser, at lovlydigheden har
eendret sig blandt cyklister gennem tiden.
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Folgeeffekten i kryds 3

I kryds 3, hvori tre af lokaliteterne er beliggende, er der kun 3 ar
mellem fgr- og efteroptagelserne. Ved en mellemperiode pa blot tre
ar, vurderes det, at der ikke er sket en vaesentlig sendring i lovlydig-
heden og risikovilligheden, som ikke er relateret til U7 tavlen. Nar
lokaliteterne i kryds 3 sammenveegtes, findes en fglgeeffekt pa 19%
fra 2016 til 2019. Fgrperioden ligger i forsggsperioden for tilladelse
af RTOR i Danmark, og efterperioden ligger blot et ar efter den for-
ste U7 Tavle blev opsat i Aalborg. Det kan teenkes, at folgeeffekten
allerede startede, da cyklisterne igennem medierne i 2014 hgrte, at
tilladelse af hgjresving for rgdt blev undersggt, og at lovovertraedel-
sen ikke er seerlig alvorlig samt at fremkommeligheden for cyklister
er vigtigere. Samtidig var den stadig under udvikling, da efterunder-
spgelsen blev lavet allerede i 2019. Derfor kan fglgeeffekten i dette
kryds i virkeligheden veere over 19%.

Politistationen i Aalborg er placeret pa det ene hjgrne i kryds 3, hvil-
ket kan have pavirket adfserden i krydset. Flere af interviewpersonerne
sagde, at de ikke kan finde pa at lave et hgjresving for rgdt, hvis de
kan se en politibil. Det forventes derfor, at cyklisterne genovervejer
deres adfzerd for de gor noget ulovligt, da de er opmaerksomme pa po-
litiet i krydset. Derfor forventes det, at politistationens placering har
pavirket fglgeeffekten i netop kryds 3. At der stadig er en fglgeeffekt
pa 19% i krydset, som er meget teet pa at veere signifikant, ses som
en meget tydelig indikation af, at der sker en betydelig folgeeffekt ved
at tillade cyklister at svinge til hgjre for rodt pa udvalgte lokaliteter.

Folgeeffekt i spgrgeskemaet

I sporgeskemaundersggelsen findes der ikke forskel i andelen af rgd-
kgrsler mellem personer, der kender og har set skiltet og ikke kender

skiltet. Dette kunne umiddelbart tale imod fglgeeffekt, da der i s&
fald burde veere en forskel pa disse to grupper. I spgrgeskemaet skrev
flere af respondenterne, at det ikke var skiltet, som for dem indikerede
tilladelse af RTOR, men at det var afmeerkningen pa asfalten. Derfor
kan respondenterne kende til reglerne og vaere pavirket af fglgeeffek-
ten uden at leegge meerke til, om der er skilt eller ej pa billederne.
Dette kan veere forklaringen pa den manglende forskel.

En anden forklaring pa den manglende forskel kan veere, at det er
selvrapporteret data. Nar data er indsamlet ved at folk selvrapporte-
rer, kan der opsta en social desirability-effekt. Effekten handler om,
at mennesker gerne vil fremsta attraktive, og at deres svar derfor ikke
reflekterer virkeligheden, men snarere en gnsket virkelighed.|Douglas
P. Crowne and David Marlowe, 1960] I spgrgeskemaundersggelsen kan
det derfor veere, at respondenterne har angivet, at de cykler mindre
over for rgdt end de reelt set gor.

Det er ogsa en mulighed, at nogle cyklister har misforstaet reglen,
og tror at det er lovligt at svinge til hgjre for rgdt alle steder. En
af interviewpersonerne troede, fgr hun svarede péa spgrgeskemaet, at
reglen gjaldt alle steder.

Villigheden til at cykle til hgjre for rgdt er undersggt i spgrgeske-
maundersggelsen i dette studie og i et studie af Lahrmann et al. [2014].
Ved sammenligning af resultaterne i de to undersggelser ses en lavere
villighed i spgrgeskemaundersggelse udarbejdet af Lahrmann et al.
[2014] end i spgrgeskemaunderspgelsen i dette studie. Denne forskel
tolkes som en indikation for, at der er sket en fglgeeffekt ved at tilla-
de RTOR, fordi undersggelsen af Lahrmann et al. [2014] er fra for de
fgrste U7 tavler blev opsat.
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9.1. Fplgeeffekter af U7 tavlen

Aalborg Universitet

Lokaliteter uden folgeeffekt

I adfserdsstudiet er der pa to ud af 13 lokaliteter ikke observeret en
stigning i antallet af rgdkgrsler. De to lokaliteter bidrager dermed
negativt til den samlede fplgeeffekt for alle 13 lokaliteter.

Pa lokaliteten B3 er rgdkgrselsprocenten den samme i for- og efterpe-
rioden med henholdsvis 67 og 205 observerede ankomster for rgdt og
en rgdkgrselsandel pa 61%. I forperioden kunne der pa denne loka-
litet kun observeres i én dag, hvorfor resultaterne kunne have veeret
anderledes, hvis der havde veeret videomateriale for tre dage. Sam-
tidig er det den lokalitet, med den neaesthgjeste rgdkerselsprocent i
fgrperioden, hvilket kan have medfert, at de, der vil kgre til hgjre for
rgdt pa lokaliteten, i forvejen gjorde det.

P& den anden lokalitet B4 gar rodkgselsprocenten fra at veere 64% i
forperioden til at veere 28% i efterperioden, hvor der blot blev regi-
streret 18 ankomster for rgdt signal. Nar der er sé fa registreringer, er
der samtidig stor statistisk usikkerhed, da f& ekstra registreringer kan
&ndre rgdkgrselsprocenten markant. Resultaterne pa denne lokalitet
vurderes derfor at veere et tilfeeldigt fund.

Begge lokaliteter er type B og placeret i kryds 2, hvorfor det kan teen-
kes, at disse faktorer, kan spille en rolle for den manglende fglgeeffekt.
Hvis alle 13 lokaliteter sammenlignes, virker det dog ikke til, at der
er tydelige sammenhaenge mellem fglgeeffektens storrelse og krydset
og tilfarten. Det tyder derfor pa, at de feelles faktorer mellem de to
lokaliteter uden fglgeeffekt, ikke har haft betydning.

I sporgeskemaundersggelsen havde respondenterne mange grunde til,
at de ikke ville kgre over for rgdt. Begrundelserne i kommentarfel-
tet varierer meget fra respondent til respondent og fra situation til

situation. Det virker derfor som, at mange cyklister overvejer situa-
tionen ndje, fgr de foretager et hgjresving for rgdt, og at sméa ting
pa en lokalitet har stor betydning for cyklisternes adfeerd, og dermed
folgeeffekten. I undersggelsen af Ceunyck et al. [2016] fandt de ogsa,
at fplgeeffekten varierede fra lokalitet til lokalitet. Derfor er det heller
ikke underligt, at der findes lokaliteter uden fglgeeffekt, nar et stgr-
re antal lokaliteter undersgges. Det ses ogsa, at folgeeffekten varierer
meget pa de resterende 11 lokaliteter.

Der er lokaliteter, hvor cyklisterne cykler mindre eller lige meget over
for rgdt, hvilket kan veere et tegn pa, at cyklisterne er blevet mere
bevidste om, hvor de faler sig trygge ved at ggre det. Desuden ligger
mange af respondenterne i sporgeskemaet vaegt pa, at de orienterer sig
for de svinger til hgjre for rodt. Den manglende folgeeffekt ses dermed
mere som en bekraeftelse af fglgeeffekten pa de resterende lokaliteter
og en afkreeftelse af, at cyklister generelt er blevet mindre lovlydige
og mere risikovillige. Det kunne veere interessant at undersgge de
lokaliteter yderligere, hvor der ikke er en fglgeffekt og hvorfor den
kun findes pa nogle lokaliteter.

Folgeeffekter ved forskellige geometrier

I adfeerdsstudiet er den stgrste folgeeffekt fundet pa lokalitetstype C,
hvor cyklisten cykler pa vejen sammen med bilerne. Denne type af
lokalitet minder mindst om de steder, hvor U7 tavlen kan saettes op.
Disse lokaliteter vil typisk veere placeret i mindre kryds og med til-
hgrende lavere trafikmaengde. At det netop er den type af lokalitet,
hvor fglgeeffekten er stgrst, kan haenge sammen med, at cyklisterne of-
te vurderer situationen ud fra trafikmaengderne, hvilket understgttes
af flere svar i interviewundersggelsen. Det kan veere sveert for nogle
cyklister intuitivt at forstéa, at der ikke ma kgres til hgjre for rgdt
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signal i sméa kryds med en mindre trafikmeengde, hvilket ogsa er en
af interviewpersonernes pointer. Flere interviewpersoner synes derfor
ogsa, at det er ulogisk, at RTOR er gjort lovligt i mange store kryds,
hvor der er mange bilister, cyklister og fodgaengere.

I interviewet blev det naevnt, at reglerne bgr ggres klare og forstaelige,
s& det giver mening for cyklisterne, hvor de skal holde tilbage for det
rgde signal og ikke. P4 den made, vil fglgeeffekten maske ogsa kunne
mindskes, da cyklisterne i hgjre grad vil forsta reglerne og forsta, at
der er sikkerhedsmaessige grunde til at holde tilbage og afvente grgnt
signal pa nogle lokaliteter.

Folgeeffekten er stgrst, i de kryds, som minder mindst om den geo-
metri, som Vejdirektoratet [2016] undersggte i testperioden for, om
RTOR skulle ggres lovligt. I adfeerdsstudiet er der fundet et progres-
sivt fald i fglgeeffekten, sa lokaliteter af type B, hvor der er cykelbane
i tilfarten, er den type lokalitet med den neaesthgjeste folgeeffekt ef-
terfulgt af lokaliteterne af type A, hvor der er cykelsti i tilfarten. At
folgeeffekten er hgjest pa lokaliteter med en helt anden geometri end
den lovlige gor, at sikkerheden ved at udfsre RTOR pa disse lokalite-
ter bgr undersgges.

I studiet af Ceunyck et al. [2016] undersggte de udelukkende lokalite-
ter, hvor cyklisterne svingede ind pa en cykelsti og ikke kunne komme
i konflikt med bilisterne. Det, at fglgeeffekten i sidste ende er stgrre,
nar cyklisten svinger ind pa en multifunktionel vej, gor yderligere,
at cyklisterne netop kan komme i konflikt med bilisterne og i veerste
fald, at der kan ske uheld. Derfor bgr sikkerheden i disse situationer
undersgges. Det findes iseer interessant at flere af interviewpersonerne
naevner, at de fgler sig mere trygge ved at komme veek fra krydset,
i stedet for at holde stille og vente med bilisterne, ogsé selvom de

svinger ind pa en multifunktionel vej.

9.2 Cyklisters hgjresving for rgdt

I spgrgeskemaet er der fundet en progressiv udvikling i andelen af
rgdkgrsler alt efter den geometriske udformning. Det er type A lo-
kaliteten, hvor cyklisterne cykler pa en cykelsti, hvor flest vil cykle
til hgjre for rgdt og type C lokaliteten, hvor cyklisterne cykler pa
vejen, hvor feerrest svinger til hgjre for redt. Hvis disse resultater
sammenholdes med resultaterne i litteraturstudiet, finder to studier
den samme progression. Richardson og Caulfield [2015] har ogsa fun-
det, at flere cykler mere over for rgdt pa cykelstier end cykelbaner,
mens Schleinitza et al. [2019] har fundet, at der kgres mere over for
rgdt signal, nar der er cykelfaciliteter.

Hvis redkgrselsprocenterne i efterperioden i adfserdsstudiet undersg-
ges, ses der modsat ikke en forskel pa den geometriske udformning i
rgdkgrselsprocenterne. Det kunne derfor taenkes, at fglgeeffekten, som
er storst pa lokaliteterne af type C, har medvirket til at andelen af
rgdkgrsler nu har udlignet sig i forhold til den geometriske udform-

ning.

I tabel 1.2 pa side 5 fremgéar det, at rgdkgrselsandelene varierer meget
fra studie til studie. Hvis disse andele sammenlignes med rgdkersel-
sandelene pa de 13 lokaliteter i eftermiddagsperioden ses det, at disse
ogsé varierer meget. Rgdkgrselsprocenterne fra adfeerdsstudiet ligger
dog generelt hgjere end andelene, som blev fundet i litteraturstudiet,
hvilket kan skyldes fglgeeffekten.
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Hvorfor svinge til hgjre for rgdt?

Cyklisterne har flere grunde til at svinge til hgjre for rgdt eller afvente
grgnt. 1 spgrgerskemaet angav flest af de, der afventer gront, at de
gor det, fordi det er ulovligt at svinge til hgjre for rgdt. Ud fra denne
information, kan det ikke specificeres, hvilke motiver eller normer,
der ligger bagved. I interviewundersggelsen uddybes det, at flere af
dem, som afventer grgnt, veegter deres moralske normer og normative
motiver hgjt. De vil med andre ord ikke svinge til hgjre for rgdt, fordi
de synes det er vigtigt at overholde loven, men ogsa fordi de ikke vil
seette trafiksikkerheden péa spil eller risikere at fa en bgde.

Cyklisterne i spgrgeskemaet, der vil svinge til hgjre for rgdt, angav
oftest som begrundelse, at de ikke fgler sig utrygge ved det, nar de
orienterer sig forst. Derudover er der flere, som laegger veegt pa, hvor
meget trafik og plads der er til at fuldfgre hgjresvinget for rgdt. Det-
te stemmer overens med svarene fra de rodkgrende interviewpersoner.
Flere af interviewpersonerne, har svaert ved at forestille sig en situ-
ation, hvor det ikke ville veere trygt for dem, sa lenge de orienterer

sig.

Bor RTOR udbredes?

Igennem folgeeffekten har cyklisterne altsa allerede taget RTOR ma-
ngvren til sig, da de er begyndt at udbrede den til lokaliteter, hvor
den fortsat ikke er tilladt. At cyklisterne foretager mangvren pa flere
lokaliteter, kan medvirke til, at der bgr settes spgrgsmalstegn ved,
om tilladelsen af RTOR bgr udbredes.

I sporgeskemaet og interviewundersggelsen er der flere, som mener, at
de sparer tid ved at svinge til hgjre for rgdt. Flere af interviewperso-
nerne mener tilmed, at det er den vigtigste arsag til at cykle til hgjre

for rgdt. Dette indikerer, at den oprindelige tanke om, at RTOR skul-
le give cyklisterne bedre fremkommelighed, er meget relevant, hvorfor
dette ogsa er et argument for at udbrede RTOR yderligere.

Hvis gget fremkommelighed for cyklister far flere til at cykle og andre
til at cykle mere, vil det veere en samfundsmaeessig gevinst. Som tidli-
gere naevnt sparer samfundet 7 kroner pr. cyklet kilometer i byen ved
bedre helbred og forleenget levetid i befolkningen |Transportministe-
riet, 2014]. Hvis udbredelse af RTOR giver en lille ggning i uheldsri-
sikoen for de hgjresvingende cyklister, kan det ikke udelukkes, at det
samlet set stadig vil veere fordelagtigt for samfundet, da gevinsten,
ved at fa folk til at cykle mere, er stor. Denne store positive effekt
ved cyklisme indgar, som tidligere nsevnt, ogsé i FN’s verdensmal for
baeredygtig udvikling [World Cycling Alliance og European Cyclists’
Federation, 2016].

9.3 Faktorer som pavirker cyklisters hgjre-
sving for rgdt

I spgrgeskemaundersggelsen er der fundet statistisk signifikante sam-
menhzenge mellem cyklisternes demografi og deres rgdkgrselsprocen-
ter. Iszer den yngre del af befolkningen og maend cykler mere over for
rgdt end andre, hvilket stemmer overens med de tendenser, som blev
fundet i litteraturstudiet [Johnson et al., 2013, 2011, 2008; Perfor-
mance og Research, 2007; Van der Meel, 2013; Jahangiri et al., 2016;
Fraboni et al., 2018; Guo et al., 2018a; Wang et al., 2019; Guo et al.,
2014; Yang et al., 2014|.

I sporgeskemaundersggelsen er det ligeledes fundet, at pendlere cykler
29% til 32% mere til hgjre for rodt end ikke-pendlere. I Interviewet
sagde flere af respondenterne, at grunden til de cyklede til hgjre for
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rgdt var, at de gerne vil hurtigere frem og det iseer var effektiv trafi-
kafvikling, som betgd noget for dem. Det haenger godt sammen med,
at pendlere oftest har noget de skal na, og at flere af interviewper-
sonerne navnte, at tidsbesparelsen var vigtigst pa turene til og fra
arbejde.

Cykelhjelmsbrug

I adfeerdsstudiet er det observeret, at ikke-cykelhjelmbrugere cykler
112% mere til hojre for rgdt end cykelhjelmbrugere. Disse resultater
stemmer overens med resultaterne fra Paia og Jou [2014] og Chi et al.
[2018], hvor der ogsa er fundet en relativ stor forskel mellem cykel-
hjelmbrugere og ikke-cykelhjelmbrugere i de to observationsstudier. I
sporgeskemaundersggelsen er forskellen mellem cykelhjelmburgere og
ikke-hjelmbrugere imellem 24% og 32%, hvilket er veesentligt lavere
end adfeerdsstudiet og de studier, som blev fundet i litteraturstu-
diet. Resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen er markant lavere
end de resterende resultater, hvilket kan skyldes at respondenterne
kan veere bias i deres svar, og ikke svarer efter, hvordan de i vir-
keligheden opfgrer sig jeevnfer den fornesevnte socialdesirability-effekt
i forbindelse med selvrapportering. Dermed kan nogle respondenter
have svaret, at de for det meste benytter hjelm, mens de i realiteten
sjeeldent far hjelmen pa. Desuden kan der veere respondenter, som
svarer, at de ikke kgrer over for rgdt signal sa ofte, som de egentlig
gor i virkeligheden. Wahlberg et al. har undersggt, hvordan der kan
korrigeres for socialdesirability-effekt, nar selvrapportering anvendes
som dataindsamlingsmetode. Pa baggrund af undersggelsen anbefaler
de, at der korrigeres med en lggnskala, hvorigennem det kan vurde-
res, hvor meget folk "lyver". Resultaterne fra spgrgeskemaundersg-
gelsen kan derfor med fordel veere sammenlignet med en lggnskala

med henblik pa at sammenligne resultaterne med observationsstu-
diet. Socialdesirability-effekten undgas ved observationsstudiet, fordi
det er folks reelle adfeerd, der registreres. I spgrgeskemaet peger re-
sultaterne dog i samme retning som resultaterne i adfeerdsstudiet.

Da interviewpersonerne blev spurgt ind til cykelhjelmbrug og dennes
sammenhaeng med rgdkgrsler, var der bred enighed om, at den ikke
skaber mere tryghed eller har indflydelse pa adfserden. Dermed ma
de ovenstaende sammenhaenge enten veere underbevidste eller heenge
sammen med, at det er bestemte trafikanttyper, som benytter cykel-
hjelm. Samme konklusion findes i observationsstudiet af Hgye et al.
[2020], hvor der ikke er forskel pa de risici cyklister med og uden
cykelhjelm tager i signalregulerede kryds.

Mogrke

I situationen i mgrke fra spgrgeskemaet, blev det fundet, at cyklister-
ne korer knap 14% mere til hgjre for rgdt end i dagslys. Forklaringen
kan veere, at der typisk ikke er s mange trafikanter om aftenen og
pa billedet for mgrkescenariet. Netop antallet af trafikanter i krydset,
har Yang et al. [2014] og Jahangiri et al. [2016] fundet, er en veesentlig
faktor for, hvor mange cyklister, der cykler over for rgdt signal. Flere
interviewpersoner mener ogsa, at de har stgrre tendens til at afvente
grgnt, nar der er mange andre trafikanter. P4 trods af, at flere svin-
ger til hgjre for rgdt i merke end i dagslys, neevnte mange personer i
sporgeskemaet, at de ikke vil fgle sig trygge ved at ggre det i morke,
primeert fordi det er sveerere for alle trafikanter at orientere sig. Det
tyder derfor pa, at grunden til, at der forekommer ulovligt hgjresving
for rgdt i mgrke ikke alene handler om, at der er mgrkt, men ogsa at
der ikke er s& mange andre trafikanter i denne tidsperiode.
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I adfeerdsstudiet er det fundet, at der cykles 35% mere til hgjre for
rgdt signal i mgrke, hvilket er markant hgjere end resultatet fra spgr-
geskemaet. Denne forskel kan igen skyldes respondenternes bias sam-
tidig med, at det kan veere sveert at vurdere en trafikal situation ud

fra et billede.

Myldretid

I spgrgeskemaet og adfeerdsstudiet er der ogsa fundet en reduceret
rgdkgrselsprocent i myldretiden i forhold til resten af dagen. I spgr-
geskemaet vil 80% feerre kore over for rodt signal i myldretidssitua-
tionen, mens der i adfeerdsstudiet blot er registreret 11 % feerre.

Som tidligere nzevnt findes en sammenhaeng mellem antallet af rgd-
kgrsler og antallet af trafikanter i et signalreguleret kryds. Det kan
ogsa seettes i sammenhseng med myldretiden, da der typisk i denne
periode er mange typer af trafikanter pa vejene. Samtidig har Paia
og Jou [2014] og Vejdirektoratet [2019| fundet forskel i andelen af
rgdkgrsler i og udenfor myldretiden, der peger i samme retning, som
resultaterne fra adfserdsstudiet og spgrgeskemaundersggelsen.

Uheld

I studiet af Johnson et al. [2013] fandt de, at cyklister, som for har
veeret 1 et uheld, er 1,35 gange mere tilbgjelige til at kgre over for
rgdt signal. I spgrgeskemaundersggelsen findes der et modsat resul-
tat, da cyklister, som har oplevet eller medvirket i et uheld, kegrer
46 til 55% mindre over for rodt. Dog er sporgsmélene i de to un-
dersggelser formuleret forskelligt, da der i undersggelsen fra Johnson
et al. [2013] sperges generelt til om respondenten har veeret med i et
uheld, mens respondenterne i spgrgeskemaet spgrges konkret til, om
de har set eller medvirket i et uheld eller en farlig situation forbun-

det med et hgjresving for rgdt signal. Det er interessant, at typen af
uheld umiddelbart har sa stor effekt pa de hgjresvingende cyklisters
adfeerd.

9.4 Metodekritik

Til de tre undersggelser i studiet; adfeerdsstudie, spgrgeskema og in-
terview, er der benyttet en reckke metoder. De metodevalg, som er
taget, vil typisk have en indflydelse p& de resultater, der kommer ud
af undersggelserne. I det fglgende beskrives, hvordan metodevalgene
kan have pavirket resultaterne.

Adf=erdsstudie

Dataindsamlingen til adfeerdsstudiet er udfgrt pa 13 forskellige loka-
liteter i fem forskellige kryds, hvoraf alle er placeret i Aalborg eller
Ngrresundby. Da adfserd kan veere meget lokalitets- eller omradeaf-
heengig, er det vigtigt, at der tages hgjde for placeringen af lokalite-
terne i undersggelsen, hvis resultaterne skal generaliseres.

Der er kun fundet en signifikant folgeeffekt pa fire ud af de 11 lokalite-
ter. Grunden til, at folgeeffekten ikke er signifikant pa flere lokaliteter,
kan skyldes en for lille datamaengde. Pa alle lokaliteter er der indsam-
let data i tre dage i fgr- og efterperioden. Hvis datamaengden havde
veeret storre, ville den statistiske styrke i undersggelsen ogsa have
veeret stgrre. Som tidligere beskrevet var der enkelte lokaliteter, hvor
ganske f& ekstra registreringer havde gjort en stor forskel.

Nar der arbejdes med cyklisters ankomster for rgdt, er der samtidig
en tilfeeldig faktor i, hvilke cyklister der netop ankommer for rgdt
signal og dermed har mulighed for at cykle til hgjre for rgdt. Un-
der behandlingen af resultaterne fremgik det, at rodkgrselsprocenten
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varierede meget fra dag til dag. Der er altsa en tilfeeldighed i under-
sggelsen, som vil mindskes, hvis antallet af undersggte dage gges.

Nogle cyklister tilpasser deres hastighed ekstra, nar de naermer sig et
signalreguleret kryds for at undgé at ankomme for rgdt signal. Moti-
vet bag denne opbremsning kan veere forskellig alt efter om cyklisten
kan finde pa at svinge til hgjre for rgdt eller ej. Cyklisten, der ikke
kan finde pa at svinge til hgjre for rgdt, bremser formentlig ekstra op
i habet om at slippe for at skulle holde stille. Cyklisten, der kan finde
pa at svinge til hgjre for rédt en gang imellem, kan méaske se, at sig-
nalet har veeret rgdt i noget tid, og saetter derfor sin hastighed ekstra
ned for at undga at cykle til hgjre for rgdt. Begge typer af cyklister
indgar i undersggelsen, hvis de bremser sa meget op, at de undgar at
ankomme for rgdt signal. Dette skyldes at det ikke er muligt at se
cyklisternes hastighedsforlgb op til krydsene ud fra optagelserne. Det
vurderes, at denne mangel pa data ikke har veesentlig indflydelse péa
resultaterne, fordi der ikke er nogen indikation for, at det vil pavirke

resultaterne den ene eller anden vej.

Gennemgangen af videomaterialet er lavet manuelt, hvilket vil medfg-
re at det er menneskelige fejlobservationer i datasaettet. Det er forsggt
at mindske antallet af fejl ved at lave en systematisk gennemgang af
materialet, hvorfor det forventes, at andelen af fejl er s& minimal, at
det ikke har en betydelig pavirkning af resultaterne.

Imellem undersggelsens fgr- og efterperiode er det kontrolleret, at
der ikke er lavet sendringer i den geometriske udformning pa de un-
derspgte lokaliteter. Det kan teenkes, at der er flere forskellige andre
aspekter, som ogsé kan pavirke cyklisters hgjresving for rgdt, sasom
vejr og arstid. Dette er faktorer, som ikke er undersggt i indeveerende

studie, men som kan veere interessante at undersgge.

Spgrgeskema

Sporgeskemaet tager udgangspunkt i en raekke situationer, hvor hver
situation er repraesenteret af et billede fra et kryds. Respondenternes
svar afhsenger meget af, hvad de ser pa hvert enkelte billede, hvilket
der skal tages hensyn til, hvis resultaterne skal generaliseres til andre
lokaliteter. At situationerne pa denne made tager udgangspunkt i
et enkelt billede, kan veere med til at forklare nogle af de forskelle,
der er imellem resultaterne i adfserdsstudiet og spgrgeskemaet, fordi
respondenternes tolkning af billederne i meget hgj grad kan pavirke
resultaterne. I situationen med type B lokaliteten kommenterede flere
af respondenterne pé, at der var meget trafik i krydset, hvilket har
veeret med til at mindske andelen af respondenter, som ville kgre til
hgjre for rodt.

I spgrgeskemaet er respondenterne blevet spurgt ind til, hvordan
de vil agere i en ra:ekke situationer, hvor de skal veelge imellem
at overholde eller bryde loven. Som tidligere beskrevet eksisterer
socialdesirability-effekten, hvorfor det ma forventes, at nogle respon-
denter vil lyve om deres egen adfeerd, fordi de har darlig samvittighed
over at bryde loven, eller ikke vil sta ved det.

For at fa s mange respondenter som muligt, er sporgeskemaet blevet
delt pa sociale medier sasom Facebook og LinkedIn. Ved at dele spar-
geskemaet pa LinkedIn, kan det forventes, at der er en stgrre andel
af trafikfaglige personer, som har besvaret spgrgeskemaet. Dette kan
medfgre at en stor del af respondenterne har en stgrre viden om tra-
fik end den gennemsnitlige danske cyklist, som er malpopulationen.
Det vurderes at nogle af de trafikfaglige personer afventer grgnt og
overholder loven af princip, mens andre benytter deres faglighed til at
analysere situationen og dermed vurdere, om det er sikkert at svin-
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ge til hgjre for rgdt signal. Det kan derfor veere sveert at sige noget
om denne del af respondenternes bias, men det vurderes ikke at pa-
virke resultaterne, da respondenternes faglighed formentlig traekker
resultaterne i hver sin retning.

Nar respondenterne hovedsageligt bliver fundet p& sociale medier,
mistes kontrollen samtidig over, om respondenterne afspejler malpo-
pulationen af danske cyklister. I sammenligningen af respondenterne
og malpopulationen er det fundet, at disses kgnsfordeling er ens. Ved
sammenligningen af respondenternes aldersfordeling er disse signifi-
kant forskellige, hvilket betyder at der er forskel pa populationen og
respondenternes alder. Som det fremgar af figur 7.2 pa side 42, er man-
ge af respondenterne i 20’erne. Som det tidligere er fundet, svinger
unge mere over for rgdt signal end eeldre, hvorfor det kan forventes,
at det hgje antal af unge har pavirket resultaterne i spgrgeskemaet
en smule i denne retning. Den store andel af yngre respondenter kan
skyldes at spgrgeskemaet er delt blandt de studerende pa Institut for
Byggeri, By og Miljg, hvor der er mange i den yngre gruppe. Denne
stgrre yngre del af malgruppen skaber bias, som ggr at rgdkersels-
procenterne i undersggelsen vil blive hgjere end, hvis respondenterne
afspejlede malpopulationen. Problemet med den stgrre andel af un-
ge vurderes ikke at veere stor, da de tidligere nzevnte bias pavirker
resultaterne i meget hgjere grad.

Distributionsmetoderne har medvirket til, at respondenterne er for-
delt over hele Danmark. Da det er lettere at fa respondenter fordelt
i hele landet, nar disse findes pa sociale medier fremfor, hvis spgr-
geskemaet blev delt fysisk. Der er dog stadig en skeevvridning, da
der er flest respondenter omkring Aalborg og omkring Kgbenhavn.
Skaevvridningen forventes ikke at have haft indflydelse pa andre re-

sultater end, at flere har set skiltet, der hvor de plejer at cykle, end
hvis der havde veeret en overvaegt af landomraderne. Det forventes, da
skiltene er sat op i signalregulerede kryds, hvor der skal veere cykelsti
i til- og frafart, som netop oftest er placeret i storbyerne.

Interview

Interviewundersggelsen er lavet som et supplement til adfserdsstudiet
og sporgeskemaundersggelsen. Dette afspejler sig i omfanget af den og
dermed antallet af interviewpersoner. Ud af de otte interviewpersoner
er der fire, som svinger meget til hgjre for rgdt, to der vurderer det fra
gang til gang og to der som udgangspunkt aldrig vil ggre det. Denne
ulige fordeling kommer sig af, at der var flest rodkgrende personer,
som havde lyst til at deltage i interviewundersggelsen.

Overvaegten af interviewpersoner, der kgrer til hgjre for rgdt, reprae-
senterer virkeligheden fornuftigt. Formalet med interviewet er dog at
opné uddybende viden om trafikanternes tanker og motiver bag deres
adfeerd. Det er derfor en ulempe, at der ikke er s& mange gronkgrende
interviewpersoner, fordi et stgrre antal personer typisk vil have flere
forskellige pointer end et mindre antal personer.

En faktor, der kan pavirke resultaterne, er intervieweren. Det kan vee-
re sveert at undga interviewereffekten, hvor interviewpersonen blandt
andet kan blive pavirket af, hvem intervieweren er, og hvordan ved-
kommende stiller spgrgsmalene. Effekten er sa vidt muligt minimeret
ved ikke at stille ledende spgrgsmal, der kan péavirke interviewperso-
nerne. Udover pavirkning fra intervieweren, kan interviewpersonerne
ogsa pavirkes af socialdesirability-effekten, fordi de selv kan veelge
hvad de forteeller.

Behandlingen og praesentationen af interviewene er struktureret om-
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kring en reekke forskellige emner. Fordelen ved dette er, at det er let
at sammenligne og skabe overblik over forskellige holdninger til de
konkrete emner. Ulempen er til gengeeld, at interviewpersonerne ikke
behandles individuelt, og dermed at de forskellige sammensaetninger
af holdninger og adfserd hos den enkelte person ikke belyses.

9.5 Anbefalinger

I undersggelserne i projektet er der fundet en klar fplgeeffekt ved at
tillade RTOR pa udvalgte lokaliteter. En sadan fglgeeffekt bgr der-
for teenkes ind i den fremtidige trafikplanleegning, da konsekvenserne
heraf ikke blev undersggt i forbindelse med forsggsperioden for U7
tavlen. P& baggrund af resultaterne er der udarbejdet en reekke an-
befalinger til, hvordan der bgr arbejdes videre med resultaterne.

Folgeeffekten er stgrst pa den type af lokaliteter, som minder mindst,
om udformningerne i de geometriske krav for at tillade RTOR. Det vil
sige, at folgeeffekten er storst pa lokaliteter, hvor cyklisterne cykler
pa en multifunktionel vej. Sikkerheden ved en sddan mangvre er ikke
tidligere undersggt, hvorfor det anbefales at lave en analyse af trafik-
sikkerheden ved hgjresving for rgdt ved flere forskellige geometriske
udformninger. En saddan undersggelse kan laves som et konfliktstudie,
hvor der ogsé inddrages konflikter med andre blgde trafikanter.

I undersggelserne har flere givet udtryk for, at reglerne ikke er konse-
kvente. I den forbindelse bgr det overvejes, om det kan ggres logisk for
cyklisterne, hvor de mé cykle til hgjre for rgdt. I dag er der lokalite-
ter, som neesten overholder kravene til den geometriske udformning,
men hvor RTOR ikke er tilladt. Hvis ovenstaende undersggelse viser,
at det ikke er et trafiksikkerhedsmeessigt problem, kan der lempes pa
kravene til den geometriske udformning for at RTOR tillades. Det-

te vil veere en fordel, da mange cyklister i dag ikke forstar reglerne,
da det ikke er logisk, at RTOR ikke er lovligt i sma signalregulerede
kryds, hvor trafikmeengderne er begrasensede.

Pa sigt kan det underspges, om lovgivningen for RTOR skal sendres,
s& det ligesom i USA altid er lovligt at svinge til hgjre for rgdt,
medmindre der er opsat et forbudsskilt.
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Cyklen er et baeredygtigt transportmiddel, og selvom danskerne cyk-
ler meget sammenlignet med andre lande i Europa, er der stadig et
stort potentiale for flere ture pa cykel. Regeringen har derfor lavet
flere transportpolitiske tiltag, som skal fremme cyklismen. Et af dem
er tilladelse af hgjresving for rgdt for cyklister pa udvalgte lokalite-
ter, som skal forbedre cyklisternes fremkommelighed. Ordningen blev
evalueret i forhold til trafiksikkerheden, og der blev ikke registreret
en stigning i konflikter og uheld som fglge af tilladelsen.

En belgisk undersggelse viser, at der sker en fglgeeffekt, nar hgjresving
for rgdt tillades for cyklister. Folgeeffekten er blevet pavist igennem en
sporgeskemaundersggelse, og er derfor kun baseret pa respondenters
besvarelser til en rackke scenarier. Undersggelsen finder en folgeeffekt
af den belgiske version af U7 tavlen, men opfordrer til at lave et
observationsstudie, hvor fglgeeffekten og cyklisternes virkelige adfserd
unders@gges naermere.

Et fgr- og efterstudie er derfor udfgrt, hvor adfeerden pa 13 lokaliteter,
placeret i 5 forskellige kryds i Aalborg og Ngrresundby, er undersggt.
I adfeerdsstudiet er der fundet en samlet folgeeffekt pa 25%. Folge-
effekten er storst pa lokaliteter, hvor cyklisterne cykler pa vejen, og
falder progressivt ved henholdsvis cykelbane og cykelsti. Pa lokalite-
terne varierer rgdkerselsprocenten mellem 28% og 89%. I adfaerdsstu-
diet er det desuden fundet, at der cykles mere over for rgdt signal
udenfor myldretiden og i mgrke, og at ikke-cykelhjelmsbrugere cykler
mere over for rgdt signal. Disse resultater er yderligere bekraeftet i
sporgeskemaundersggelsen.

Sporgeskemaundersggelsen er lavet for at undersgge mere om hvem,
hvornar og hvorfor der cykles til hgjre for rgdt. I spgrgeskemaunder-
sggelsen er det fundet, at meend, yngre og cykelpendlere cykler mere
til hgjre for rgdt signal, samtidig er der fundet en fglgeeffekt, idet
flere vil cykle til hgjre for rgdt i spgrgeskemaundersggelsen end i en
spgrgeskemaundersggelse fra 2014.

Det er ligeledes fundet, at de cyklister, som veelger at standse og af-
vente gront, hovedsageligt ggr det, fordi det er ulovligt at svinge til
hgjre for rgdt. Denne begrundelse underbygges af interviewpersoner-
ne, idet de mener, at det er vigtigt at overholde loven og at de ikke
vil saette trafiksikkerheden pa spil. De cyklister, som svinger til hgjre
for rgdt, har flere grunde til at ggre det. De fgler sig ikke utrygge ved
mangvren og vurderer antallet af trafikanter og pladsen i krydset, for
de svinger til hgjre for rgdt. Flere af interviewpersonerne synes, at
ordningen med lovligt hgjresving for rgdt bgr udbredes, iseer fordi
reglerne, som de er i dag, ikke er intuitive.

Det anbefales at lave et konfliktstudie, hvor trafiksikkerheden ved
RTOR pa flere forskellige geometriske udformninger undersgges. Hvis
der ikke kan pavises en negativ effekt pa trafiksikkerheden, bgr det
overvejes, om kravene til tilladelsen af RTOR kan lempes. Dette an-
befales, fordi den stgrste fglgeeffekt er fundet pa den type af lokalitet,
hvor cyklisten cykler pa vejen og som dermed minder mindst, om de
lokaliteter, hvor RTOR tillades nu. Samtidig er reglerne heller ikke
intuitive for cyklisterne, hvilket ggr cyklisterne mere tilbgjelige til at
foretage ulovlige RTOR.
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A

I litteraturstudiet er en raekke forskellige metoder benyttet for at sg-
ge relevant litteratur frem. For at sikre en struktureret tilgang til
litteraturen, og dermed at den relevante litteratur sgges frem, laves
et systematisk litteraturstudie. Efter den relevante litteratur er fun-
det, laves der snowballing, hvor litteraturlisterne fra den relevante
litteratur samt forfatternes andre udgivelser granskes. Processen er
illustreret af figur A.1.

Systematisk Litteraturstudie

I det systematiske litteraturstudie spges der med forskellige kombina-
tioner af sggeord og i flere forskellige databaser. Der benyttes folgende
sggeord: bycycle, right, left, red, turn, RTOR og LTOR i en raekke
forskellige kombinationer. Det veelges at medtage right og left, da det
er forskelligt fra land til land, om der kgres i hgjre eller venstre side
af vejen.

Ved sggningerne benyttes trunkering, hvilket ggr det muligt at sgge
pa flere forskellige endelser pa den samme ordstamme. Dermed skrives
kun ordstammen i spgefeltet efterfulgt af *, hvor efter resultater med
alle former for endelser og bgjninger fremgar. For at kombinere ordene
i sggningerne benyttes AND, hvilket medfgrer at alle de kombinerede
ord skal fremgé af litteraturen.

Det veelges at lave systematisk litteratursggning i databaserne; TRID,
ScienceDirect og Web of Science. TRID er en database, som indehol-
der videnskabelige artikler indenfor transportsektoren, hvorfor dette
er den primere database. ScienceDirect og Web of Science er data-

Metode for Litteraturstudie

Segeresultater
1074* kilder

1. S-ortenng Lasning af
56 kilder 1018* kilder

Frasorteret

2. Sortering: Lasning af

33 kalder
abstract og artikel 1

Snowhalling og 23 kulder

direkte segninger

8 kilder
Benyttet

S Ll *Dubletter indgar
Figur A.1: Flow-chartet viser metoden, som benyttes til at finde

den relevante litteratur.
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baser med bredere emner, hvorfor disse bruges som en sikkerhed for
at de relevante artikler er fundet. Af tabel A.1 fremgar antallet af
sggeresultater for hver sggning i hver enkelt database.

Nar litteraturen er sggt frem, gennemgas den af to omgange, som
det ogsa fremgar af figur A.1 og tabel A.1. I fgrste sortering laeses
titlerne pa alle sggeresultaterne igennem, hvor artiklerne tages med til
anden sortering, hvis titlen indikerer at studiet behandler emner som
rgdkersler og cyklister. Der er yderligere lagt fokus pa, at sorteringen
er grovsortering, hvor der er fokus pa at sortere al den litteratur fra,
som ikke er relevant. Hvis der er usikkerhed om en kilde er relevant,

tages den med til neeste sortering.

I anden sortering laeses artiklernes resumé for at f& yderligere infor-
mation om studierne. Hvis ikke artiklen kan veelges til pa baggrund
af resuméet, leeses hele artiklen. I denne sortering leegges fokus stadig
pa, at litteraturen skal omhandle cyklister, der kgrer over for rgdt.
Samtidig sorteres og grupperes artiklerne efter hvilke emner, de be-

handler.

Snowballing og direkte sggninger

Litteraturen, som findes gennem det systematiske litteraturstudie,
undersgges for, om den har brugt relevante kilder, som ikke er fun-
det i den systematiske sggning. Dermed bruges snowballing metoden,
hvor litteraturlisterne i de relevante artikler laeses igennem. Derud-
over laves der sggninger pa forfatternes navne for at tjekke, om disse
har lavet andre relevante publikationer.

Yderligere udfgres der en rackke mere direkte sggninger pa sider som;
Google, Vejregler, Trafikdage, Trafitec samt TOI. Med denne sggeme-
tode er der ogsa sggt efter trafikale studier, som har fundet en fglge-

effekt. Der er ogsé sggt péa ordene spillover® and effect™ og spillover*
effect® and bicycle* i databasen TRID for at finde gode eksempler pa
trafikale studier, hvor en fglgeffekt er blevet undersggt.

Direkte sggninger er yderligere blevet benyttet til at afdackke konkrete
problemstillinger, ikke alene i litteraturstudiet, men i hele projektet.
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Sageres.
TRID:
bicycle* AND right AND red 68
bicycle®* AND right AND red 34
AND turn
bicycle* AND left AND red 34
bicycle* AND left AND red 25
AND turn
bicycle* AND red 299

bicycle* AND red light violation 21
RTOR 70

LTOR 7

Science Direct:

bicycle AND red AND right 249
turn
bicycle AND red AND left 957
turn

‘Web of Science:

Bicycle AND red AND turn 17 3

Tabel A.1: Antallet af sggeresultater samt antallet af sorterede i
1. og 2. sortering ved forskellige sggninger. I kolonerne
indgar dubletter mellem sggninger, men som det fremgéar
af figur A.1 benyttes 24 artikler i alt.
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B | Adfserdsstudie

B.1 Kameraopsatning B.2 Myldretid
Kryds 1 Kryds 2 Kryds3 Kryds4 Kryds5
Morgen:
07:00-08:00
07:15-08:15
07:30-08:30
07:45-08:45 2665 1686 1078 2237 2872
08:00-09:00 2399 1513 1030 1994 2373
Eftermiddag:
14:30-15:30 2965 1740 1327 2267 2974
14:45-15:45
15:00-16:00
15:15-16:15
i 15:30-16:30
Figur B.1: Eksempel pa kameraopsaetning. 15:45-16:45 3094 1423 1359 1971
16:00-17:00 2316 962 999 1269
16:15-17:15 1497 494 653 628
16:30-17:30 707 328

Tabel B.1: Trafikmeengder i personbilsenheder angivet pa kvarters-
basis i de forskellige kryds. De bla markeringer angiver
de benyttede myldretider i adfserdsstudiet. (mailkorre-
spondance 13. november 2020)
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C | Spgrgeskema

C.1 Spgrgeskema af Lahrmann et al. [2014] g Altid Svinger jeg altid r-Bu
Antal f@\l E
Altid 82 @  Naxsten altid , , _ %T‘
Naesten altid 254 = Svmg_er;eg ofte til =
Ofte 819 = hejre for rodt »
En gang i mellem 1784 o =
sjzeldent 1475 = T g
- — ' j= mellem Svinger jeg sjzldent
Tabel C.1: Respondenternes svar til spgrgsmalet "Hvor ofte svinger = til haire for radt g
du til hgjre for rgdt?".|[Lahrmann et al., 2014] — =

Svinger jeg ikke til

hejre for redt

Figur C.1: Illustration af hvordan svarmulighederne i spgrgeskema-
et af Lahrmann et al. [2014] seettes sammen med svar-
mulighederne i projektets spargeskema.
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C.2 Spdgrgeskemaets opbygning

Cyklister i lyskryds

Denne undersagelse har til formal at undersege cyklisters adfzerd ved
hajresving i lyskryds og laves i forbindelse med et speciale pa
kandidatuddannelsen i Veje og Trafik ved Aalborg Universitet.

Ved besvarelse af dette spargeskema giver du samtykke til, at dine
besvarelser mé benyttes i forbindelse med det fornavnte speciale.

NASTE
- '

Figur C.2: Intro

Hvad er dit ken?

@nsker ikke

Mand Kvinde
at oplyse

Hvor gammel er du?

Hvilket postnummer bor du i?

FORRIGE NASTE
E=3.

Figur C.3: Spgrgsmal til baggrundsinformation.
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Hvor ofte cykler du i gennemsnit?

Sjeeldent Fa gﬁ:ge 1-2 dage om 3-4 dage om
eller aldrig maneden ugen ugen
5 dage eller

mere om

ugen
Bruger du cykelhjelm?
Ja, altid Ja, for det Sjeeldent Nej
meste

FORRIGE MNASTE
) - - 1%

Figur C.4: Spgrgsmal til cykelvaner.

Folgende spergsmal skal besvares pa baggrund af de valg, som du
ville treeffe ude i trafikken.

Du vil blive praesenteret for & situationer, hvor trafikmazngden,
lokaliteten og tidspunkt pa dagen varierer,

FORRIGE NASTE
- - 14%

Figur C.5: Intro til besvarelse af de seks situationer.

Efter hver situation, skal respondenten give en uddybende forklaring
pa, hvorfor de veelger at standse eller svinge til hgjre for rgdt. Pa figur
C.12 og C.13 fremgar svarmulighederne for henholdsvis at standse for
rgdt og svinge til hgjre for rgdt.
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Situation 1 af &:
Du kommer cyklende og skal til hgjre i krydset vist pa billedet. Signalet i
lyskrydset viser radt, og du cykler i en cykelbane.

Ud fra forholdene pa billedet ville jeg:

Standse og _ _
vente til at ?_l:f:gigg
der bliver : .
grant @
FORRIGE MNASTE

Figur C.6: Situation 1 uden for myldretid og cykelbane.

Situation 2 af 6:

Du kommer cyklende og skal til hgjre i krydset vist pa billedet. Signalet i
lyskrydset viser rgdt, og du cykler pa en cykelst.
E - .

—

Ud fra forholdene pa billedet ville jeq:

Standse og Svinge til
vente til der hajre for
bliver grant radt

o

FORRIGE NASTE
- L 29%

Figur C.7: Situation 2 uden for myldretid og cykelsti.
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Situation 3 af &
Du kommer cyklende og skal til hgjre i krydset vist pa billedet. Signalet
i lyskrydset viser redt, og det er aften.

Ud fra forholdene pa billedet ville jeg:

Standse og Svinge til
vente til der hejre for
bliver grent rodt

FORRIGE NASTE ;

Figur C.8: Situation 3 i mgrke.

Situation 4 af 6:
Du kommer cyklende og skal til hajre i krydset vist pa billedet. Signalet
i lyskrydset viser rodt, og du cykler pa vejen.

e

Ud fra forholdene pa billedet ville jeg:

Svinge til Standse og
hajre for vente til der
radt bliver grent

FORRIGE NASTE
G 51%

Figur C.9: Situation 4 uden for myldretid pa vejen.
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Situation 5 af 6:
Du kommer cyklende og skal til hajre i krydset vist pa billedet. Signalet
i lyskrydset viser radt, og du cykler i morgentrafikken.

Ud fra forholdee pa billedet ville jeg:

Svinge til Standse og

hajre for vente til der

radt bliver grent
FORRIGE NASTE

£ 0

Figur C.10: Situation 5 i myldretid med cykelbane.

Situation 6 af &:

Du kommer cyklende og skal til hejre i krydset vist pa hilledet. Signalet
i lyskrydset viser radt, og du cykler pa en cykelsti.
-

Ud fra forholdene pé billedet ville jeg:

Standse og Svinge til
vente til der hajre for
bliver grent radt
FORRIGE NASTE

O 74%

Figur C.11: Situation 6 med U7 tavle.
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Angiv din begrundelse for valget (vaelg gerne flere) Angiv din begrundelse for valget (vaelg gerne flere)

Det er ulovligt at svinge til hejre for redt | denne situation Det er lovligt at svinge til hejre for redt i denne situation

Jeg synes, at det er utrygt at svinge til hjre for radt Jeg synes ikke, at det er farligt/utrygt, nar jeg orienterer mig forst

Jeq synes, at cykelstien er bred nok
Cykelstien er for smal til at jeg foler mig tryg gy y

Der er £ biler i krydset
Der er for mange biler i krydset

Der er fa cyklister/fodgeengere i krydset
Der er for mange cyklister/fodgaengere i krydset

Jeq synes, at der er plads til at udfore mit hajresving
Andet

o 0 0o O O Od

I Jeg sparer tid ved at svinge til hajre for radt

FORRIGE NASTE Andet

Figur C.12: Begrundelser til svaret "Standse og vente til der bliver

o o o 0O O 0o 0o 0O

Figur C.13: Begrundeler til svaret "Svinge til hgjre for rgdt".
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Skiltet, som er vist nedenfor, gor det lovligt for
cyklister at svinge til hajre for rodt.

3

undtaget
Kendte du til skiltets betydning?

Ja Nej

Har du set dette skilt, der hvor du plejer at cykle?

Ja Nej

FORRIGE N/ASTE .
L B5%

Figur C.14: Spgrgsmal angaende kendskab til U7 tavlen.

Hvad ger du ved rgdt signal i felgende to

situationer?
Nar skiltet er sat op

Svinger jeq

Svinger jeq _ : svinger jeg svinger jeg
ikke til hajre 51?'.?:?;:" ofte til hajre altid til hajre
for rpdt @:g it for rodt for rodt
Nar skiltet ikke er sat op
. . svinger jeq . . . .
SUngere  Jaigentyl  Singeries  Svingerjeg
ikke til hajre haire for ofte til hajre altid til hajre
for rpdt "’gm it for rodt for redt

(=]
[==]
o

FORRIGE NASTE
G

Figur C.15: Spgrgsmal til holdning til U7 tavle.
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Har du set eller oplevet farlige situationer eller uheld i Tak for din besvarelse.
forbindelse med hgjresving for redt? Angiv din e-mail, hvis vi ma kontakte dig senere og stille yderligere
spergsmal, ellers tryk pa afslut.

Ja Nej | |

Hvis du angiver din e-mail deltager du desuden i en konkurrence, hvor du kan
vinde en biograftur for to

G 02 T

FORRIGE NALSTE

Figur C.16: Spergsmal til farlige situationer eller uheld i forbindelse
med cyklisters hgjresving for rgdt.

BIOGRAFTUR
FOR 2

Her kan du beskrive situationen Al

@insker ikke at beskrive situationen

Beskrivelse af situationen

FORRIGE AFSLUT
FORRIGE . N, (10"
O o6
Figur C.18: Afslutning pa spgrgeskema, hvor respondenten kan an-
Figur C.17: Valgfri beskrivelse af farlig situation eller uheld. give kontaktoplysninger.

89



P8 - projekt Bilag C. Spgrgeskema

C.3 Informationsbreve CYKLER DU? g

Sé har vi brug for din hjzlp. | forbindelse med vores speciale undersager vi
cyklisters adfaerd i signalregulerede kryds. Vi haber, at du vil bruge 5 minutter pé at
besvare vores spgrgeskema @

CYKLER DU? 4,

S& har vi brug for din hjzlp. | forbindelse med vores speciale unders@ger vi cyklisters adfaerd i
lyskryds. Vi haber, at du vil bruge 5 minutter pa at besvare vores spargeskema &

https://www.survey-xact.dk/LinkCollector?key=EWV2G1TNUPIK
https://Inkd.in/dbPEm5z

Ville du svinge til hgjre
for redt?

Psst. Hvis du angiver din mail til sidst i spergeskemaet, er du med i konkurrencen om at vinde en
biograftur for 2 1y &

Il

Figur C.20: Opslag lavet pa LinkedIn.

Figur C.19: Opslag lavet pa Facebook.
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C.4 Skema til kvalitativ analyse

Generer andre Er il fare Traekker Darlig

Bgde Ulovligt Geometri
trafikanter rundt oversigt 0 vie

Hvis jeg har travlt star jeg af cyklen og

traekker rundt om hjgrnet *
Der kan komme cyklister /fodgeengere,

og bilerne forventer méaske ikke, at jeg X

cykler ud.

Jeg synes det er for andssvagt at fa en

bgde fordi man ikke har talmodighed

og tilsidesaetter folks sikkerhed ved at X X X
skulle veere en ungdig faktor i deres

orientering i disse situationer.

Kunne godt finde pa at sta af cyklen

og trackke rundt.

Er bade billist og cyklist og det irrit-

erer mig nar jeg som billist ser det X

sker hos en cyklist.

Jeg vil fole jeg forstyrre trafikken. X

Oversigten er i det hele taget ringe. be
Der er en streg til cykler som jeg syn-

es siger stop

Det er til stor gene for den kgrende

trafik

Ikke fair for bilister - bliver for-

skrackkede nar man kgrer ud for rgd.

Tabel C.2: Et eksempel pa et skema, som benyttes til en kvalitative analyse. Skemaet fortsasetter bade med antallet af faktorer og antallet af
kommentarer fra respondenterne.

92



D

D.1 Interviewguide

Forskningsemne: Interviewpersonens egen adfserd pavirkes af en
rackke forskellige normer, motiver og holdninger og er ikke ngdven-
digvis den samme i alle situationer.

Interviewspgrgsméal: Hvad er arsagen(erne) til, at du (ikke) svinger
til hgjre for rgdt?

Uddybende spgrgsmal:

e Har lovgivningen betydning for din adfeerd? Og hvorfor adlyder
du (ikke) loven? (principsag vs. vil ikke straffes — har du faet en
bade for?)

e Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler og har de
betydning for din adfeerd? (Bange for at blive dgmt af andre,
darlig samvittighed med videre)

e Har din egen tryghedsfolelse og risikovillighed betydning for din
adfeerd? Og eendres din tryghedsfglelse og risikovillighed, nar du
har cykelhjelm pa?

e Er din adfeerd situationsbestemt? (Travlhed, myldretid, humgr,
andre trafikanter svinger til hgjre for rgdt og sa videre)

e Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Forskningsemne: Tilladelse af cyklisters hgjresving for rgdt

Interviewundersggelse

Interviewspgrgsmal: Hvad er din holdning til, at det pa udvalgte lo-

kaliteter er blevet lovligt at svinge til hgjre for rgdt?

Uddybende spgrgsmal:

e Forstod/forstar du hvad reglen betyder?

e Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte lokali-
teter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

e Hvordan er din og andres holdning til hgjresving for redt, og har
den eendret sig siden reglen blev indfgrt?

Forskningsemne: Faktorer, der kan fa trafikanterne til at indrette
sig efter de nye regler.

Interviewspgrgsmal: Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med

at kere til hgjre for rgdt?

Forslag til tiltag:

o Mere polititilstedevaerelse

e En farlig situation (kan bade vaere oplevet selv og/eller overvae-
ret)

e Mere information og/eller kampagner (a la Spirituskersel og kig-
ge pa mobil)

e Forbudstavle
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Bilag D. Interviewundersggelse

D.2 Interviewpersoner

Kgn Alder Adfeerd Cykelhjelmsbrug Cyklisttype
Kvinde 27 Cykler meget over for rgdt Bruger ikke cykelhjelm  Ikke-pendler
Mand 27 Cykler meget over for rgdt Bruger ikke cykelhjelm Pendler
Mand 65 Cykler meget over for rgd Bruger cykelhjelm Pendler
Kvinde 28 Cykler meget over for rgd Bruger cykelhjelm Pendler
Kvinde 47 Cykler bade over og holder for rgdt Bruger ikke cykelhjelm Pendler
Mand 49 Cykler bade over og holder for rgdt Bruger cykelhjelm Pendler
Mand 28 Cykler ikke over for rgdt Bruger ikke cykelhjelm Pendler
Kvinde 48 Cykler ikke over for rgdt Bruger cykelhjelm Pendler

Tabel D.1: Interviewpersonernes demografi og adfserdskarakteristika.
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E. | Resultater adfserdsstudie

For Efter
‘?;kl‘:;’i‘;t Sti‘”(‘;)) Fortorv ?(zk:;r(‘istt Cykelhjelm Sti‘”(‘;)) Fortorv Cykelhjelm

Type A:

A1 - Hjgrringvej S 16 10 (63) 5 31 14 25 (81) 9 11

A2 - Jyllandsgade V 49 19 (39) 5 54 15 24 (44) 4 5

A3 - Humlebakken V 96 50 (52) 4 140 67 87 (62) 0 28

A4 - Jyllandsgade 228 95 (42) 25 148 148 71 (48) 14 28
Type B:

B1 - Humlebakken @ 181 63 (35) 3 203 94 117 (58) 0 o1

B2 - Kong Chr. Alle N 219 96 (44) 3 168 168 89 (89) 0 22

B3 - Hasserisgade V 67 41 (61) 15 205 132 126 (61) 26 74

B4 - Kong Chr. Alle S 25 16 (64) 3 18 9 5 (28) 3 3

B5 - Hadsundvej N 148 48 (32) 15 126 53 63 (50) 13 22
Type C:

C1 - Hobrovej S 219 115 (53) 30 205 124 139 (68) 63 58

C2 - Vestre Alle V 98 20 (20) 3 74 38 27 (36) 7 8

C3 - Hasserisgade 10 4 (40) 3 9 - 6 (67) 2 -

C4 - Dag H. Gade N 64 28 (44) 7 54 16 31 (57) 4 11

Tabel E.1: Tabellen viser antallet af ankomster for rodt samt antallet af redkgrsler for hvert enkelt lokalitet i fgr- og efterperioden. Derudover
fremgar antal cyklister, som bruger cykelhjelm og cykler pa fortov i forbindelse med deres hgjresving.
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Aalborg Universitet

Uden for myldretid Myldretid
Ankomst Rgd Ankomst Rad
for rodt stk (%) | for rgdt stk (%)
Type A:
A1 - Hjgrringvej S 19 16 (84) 12 19 (75)
A2 - Jyllandsgade V 46 23 (50) 8 1 (13)
A3 - Humlebakken V 83 62 (75) 57 25 (44)
A4 - Jyllandsgade @ 101 52 (51) 47 19 (40)
Type B:
B1 - Humlebakken @ 111 72 (65) 92 45 (49)
B2 - Kong Chr. Alle N 84 48 (57) 84 41 (49)
B3 - Hasserisgade V 104 64 (62) 101 62 (61)
B4 - Kong Chr. Alle S 12 5 (42) 6 0 (0)
B5 - Hadsundvej N 70 34 (49) 56 29 (52)
Type C:
C1 - Hobrovej S 115 78 (68) 90 61 (68)
C2 - Vestre Alle V 56 18 (32) 18 9 (50)
C3 - Hasserisgade © 6 4 (67) 3 2 (67)
C4 - Dag H. Gade N 37 24 (65) 17 7 (41)

Tabel E.2: Tabellen viser antallet af ankomster for rgdt samt antallet af rgdkgrsler for hvert enkelt lokalitet i myldretid og uden for myldretid.
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Dagslys Mgrke Skumring
Ankomst Rgd | Ankomst Rgd | Ankomst Rgd
for rgdt stk(%) | for redt stk(%) | for redt stk(%)
Type A:
Al - Hjorringvej S 25 19 (76) 5 5 (100) 1 1
A2 - Jyllandsgade V 47 18 (50) 5 5 (13) 2 1
A3 - Humlebakken V 98 60 (61) 32 24 (75) 10 3
A4 - Jyllandsgade @ 127 66 (52) 11 4 (36) 10 1
Type B:
B1 - Humlebakken @ 156 86 (55) 39 27 (69) 8 4
B2 - Kong Chr. Alle N 118 57 (48) 37 24 (65) 13 8
B3 - Hasserisgade V 136 76 (56) 43 30 (70) 26 20
B4 - Kong Chr. Alle S 13 4 (31) 5 1 (20) 0 0
B5 - Hadsundvej N 93 45 (48) 20 14 (70) 13 4
Type C:
C1 - Hobrovej S 139 95 (68) 45 30 (67) 21 14
€2 - Vestre Alle V 56 22 (39) 14 5 (36) 4 0
C3 - Hasserisgade 0 5 2 (40) 4 4 (100) 0 0
C4 - Dag H. Gade N 50 28 (56) 1 1 (100) 3 2

Tabel E.3: Tabellen viser antallet af ankomster for rédt samt antallet af rgdkersler for hvert enkelt lokalitet i dagslys, merke og skumring. I
sammenligningen mellem dagslys og mgrke er skumringsperioden trukket fra.
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F | Analyse af respondenter

I alt 1183 personer har pabegyndt en besvarelse af det udsendte spor-
geskema, mens 1041 personer har gennemfgrt sporgeskemaet. Det be-
tyder, at 142 personer, og dermed 12%, kun har svaret delvist. Der
laves en analyse for at kunne vurdere, om de frafaldne udggr et reprae-
sentativt udsnit af alle, der har gennemfgrt undersggelsen. Derudover
undersgges det, hvornar i spgrgeskemaet deltagerne er faldet fra.

Stort set alle personer, der har pabegyndt en besvarelse, har angi-
vet kgn og alder. Pa figur F.1 fremgar fordelingen af kgn blandt de
deltagere, der har gennemfert og er frafaldet. Den yderste ring viser,
at de gennemfgrte besvarelser bestar af 51% kvinder, 48% maend og
1%, der ikke har gnsket at oplyse. Den inderste ring viser fordelin-
gen af kon blandt de frafaldne, og fordeler sig pa 55% kvinder 44%
meend og 1%, der ikke har gnsket at oplyse. Det vurderes, at forde-
lingen er tilnsermelsesvis ens, og at der derfor ikke bgr korrigeres for
kgnsfordeling i undersggelsen.

Aldersfordelingen er ligeledes undersggt. Pa figur F.2 fremgar alders-
fordelingen for gennemforte og frafaldne besvarelser. Ved de gennem-
forte og bortfaldne ses en stor andel ved det 20-30-arige, og en jeevn
fordeling ved de resterende aldersgrupper. Det vurderes derfor, at der
heller ikke bgr korrigeres for alder i undersggelsen.

Figur F.1: Fordeling af kgn blandt gennemfgrte og frafaldne besva-
relser. Den yderste og inderste ring er henholdsvis gen-
nemfgrte og frafaldne.
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Figur F.2: Fordeling af alder blandt gennemfgrte og frafaldne.
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Bilag F. Analyse af respondenter

Pa figur F.3 fremgar en oversigt over, hvornéar i spgrgeskemaet de
frafaldne er faldet fra. Mange af de frafaldne nar kun at svare pa de
indledende spgrgsmal omkring deres baggrund og cykelvaner. Med
andre ord falder en del fra ved spgrgsmalene omkring scenarierne. Der
ses dog en et storre frafald ved de to fgrste scenarier end de resterende.
Pa figuren fremgar det ogsa, at omkring 20% ikke er frafaldet ved den
sidste del af spgrgeskemaet. Grunden til, at de fremgér som frafaldne
er, at de ikke har afsluttet sporgeskemaet korrekt. De 20% svarer
til 27 besvarelser, og disse medtages i analysen pa lige fod med de
korrekt gennemfgrte besvarelser. Dermed laves analysen pa baggrund
af 1.068 besvarelser.
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Figur F.3: Oversigt over, hvornar i spgrgeskemaet de frafaldne re-
spondenter er faldet fra. I oversigten er der kun medta-
get 80% af de frafaldne respondenter, fordi de resterende
20% svarer pa alle sporgsmal, men glemmer at afslutte
sporgeskemaet korrekt.
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G | Resultater spgrgeskema

G.1 Rdgdkgrselsprocenter for scenarier

Afventer grgnt Cykler for rgdt Rgdkgrselsprocent 95% CI

Situation:
Type A 604 464 43 [0,40:0,46]
Type B 661 406 38 [0,35;0,41]
Type C 771 357 33 [0,31;0,36]
U7 Tavle 117 951 43 [0,40,0,46|
Myldretid 987 81 8 [0,06:0,09]
Mgrke 606 462 89 [0,87;0,91]

Tabel G.1: Antallet af respondenter, som i spgrgeskemaet svarer om de vil cykle over for rgdt signal eller afvente grgnt. Derudover fremgar
rgdkgselsprocenten og konfidensintervallet dertil.
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Bilag G. Resultater spgrgeskema

G.2 Resultater for hypoteser

Type A Type B Type C
Rgd Grgn Rgd Grgn Rgd Grgn

Kgn:

Kvinde 182 (33) 364 (67) 161 (29) 385 (71) 144 (26) 402 (74)

Mand 278 (54) 237 (46) 241 (47) 274 (53) 210 (41) 305 (59)
Alder:

<35 314 (46) 371 (54) 276 (40) 409 (60) 247 (36) 438 (64)

> 35 150 (39) 233 (61) 130 (34) 253 (66) 110 (29) 273 (71)
Type af cyklist:

Pendlere 368 (46) 430 (54) 323 (40) 475 (60) 283 (35) 515 (65)

Ikke-pendlere 96 (36) 174 (64) 83 (31) 187 (69) 74 (27) 196 (73)
Cykelhjelmsbrug:

Cykelhjelmsbruger 286 (40) 425 (60) 246 (35) 465 (65) 215 (30) 496 (70)

Ikke-cykelhjelmsbruger 178 (50) 179 (50) 160 (45) 197 (55) 142 (40) 215 (60)
Kendskab til skilt:

Ja 431 (44) 557 (56) 377 (38) 611 (62) 334 (34) 654 (66)

Nej 33 (41) 47 (59) 29 (36) 51(64) 23 (29) 57 (71)
Skilt opsat hvor respondenten cykler:

Ja 323 (44) 405 (56) 286 (39) 442 (61) 255 (35) 473 (65)

Nej 141 (41) 199 (59) 120 (35) 220 (65) 102 (30) 238 (70)
Set eller medvirkert i konflikt /uheld:

Ja 76 (27) 208 (73) 60 (21) 224 (79) 50 (18) 234 (82)

Nej 388 (49) 396 (51) 346 (44) 438 (56) 307 (39) 477 (61)

Tabel G.2: Antallet af respondenter, som i spgrgeskemaet svarer om de vil cykle over for rgdt signal eller afvente grgnt fordelt pa en rakke

variable.
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G.2. Resultater for hypoteser

Aalborg Universitet

U7 Tavle Mgrke Myldretid
Rgd Grogn Rgd Gron Rgd Grgn

Kogn:

Kvinde 472 (86) 74 (14) 189 (26) 357 (74) 25 (5) 521 (95)

Mand 474 (92) 41 (8) 268 (52) 247 (48) 54 (10) 461 (90)
Alder:

<35 630 (92) 55 (8) 310 (45) 375 (55) 54 (8) 631 (92)

> 35 321 (84) 62 (16) 152 (40) 231 (60) 27 (7) 356 (93)
Type af cyklist:

Pendlere 725 (91) 73 (9) 363 (45) 435 (55) 58 (7) 740 (93)

Ikke-pendlere 226 (84) 44 (16) 99 (37) 171 (63) 23 (9) 247 (91)
Cykelhjelmsbrug:

Cykelhjelmsbruger 631 (89) 80 (11) 280 (39) 431 (61) 42 (6) 669 (94)

Ikke-cykelhjelmsbruger 320 (90) 37 (10) 182 (51) 175 (49) 39 (11) 318 (89)
Kendskab til skilt:

Ja 902 (91) 86 (9) 430 (44) 558 (56) 72 (7) 916 (93)

Nej 49 (61) 31(39) 32 (40) 48 (60) 9 (11) 71 (89)
Skilt opsat hvor respondenten cykler:

Ja 685 (94) 43 (6) 317 (44) 411 (56) 50 (7) 678 (93)

Nej 266 (78) 74 (22) 145 (43) 195 (57) 31 (9) 309 (91)
Set eller medvirkert i konflikt /uheld:

Ja 248 (87) 36 (13) 74 (26) 210 (74) 11 (4) 273 (96)

Nej 703 (90) 81 (10) 388 (49) 396 (51) 70 (9) 714 (91)

Tabel G.3: Antallet af respondenter, som i spgrgeskemaet svarer om de vil cykle over for rgdt signal eller afvente grgnt fordelt pa en raekke

variable.
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Type A Type B Type C
RR P-veerdi RR P-veerdi RR P-veerdi
Hypoteser:
Mend cykler mere over for rgdt end kvinder. 1,62 < 0,001 1,59 <0,001 1,55 <0,001
Unge cykler mere over for rgdt end seldre. 1,17 0,034 1,19 0,040 1,26 0,015
Cykelpendlere cykler mere over for rgdt. 1,30 0,002 1,32 0,004 1,29 0,015

Ikke-cykelhjelmsbrugere cykler mere over for 1,24 0,002 1,30 0,001 1,32 0,002
rgdt end dem med.

Kendskab til U7 tavlen gger tendensen til at 0,95 0,682 0,95 0,735 0,85 0,356
cykle over for rgdt pa lokaliteter, hvor skiltet 0,93 0,374 0,90 0,210 0,86 0,104
ikke er sat op.

Cyklister, som har set eller veeret i et uheld/ 0,54 <0,001 0,48 <0,001 0,45 <0,001
en farlig situation har mindre tendens til at
cykle over for rgdt

Tabel G.4: De statistiske resultater for Chi2-test af resultaterne fra tabel G.2, hvilket samtidig er den statistiske behandling af hypoteserne
i sporgeskemaet. P-veerdien pa de statistisk signifikante hypoteser er markeret med fed. I hypotesen om kendskab til skilt er den
gverste raekke om de kender skiltets betydning, mens den nederste raekke har set skiltet, hvor respondenten plejer at cykle.

104



G.2. Resultater for hypoteser Aalborg Universitet

U7 Tavle Mgrke Myldretid
RR P-vaerdi RR P-vaerdi RR P-vaerdi
Hypoteser:
Meend cykler mere over for rgdt end kvinder. 1,06 0,003 1,50 <0,001 2,29 <0,001
Unge cykler mere over for rgdt end sldre. 1,10 <0,001 1,14 0,078 1,12 0,622
Cykelpendlere cykler mere over for rgdt. 1,09 0,001 1,24 0,011 0,85 0,502

Ikke-cykelhjelmsbrugere cykler mere over for 1,01 0,661 1,29 <0,001 1,85 0,003
rgdt end dem med.

Kendskab til U7 tavlen gger tendensen til at 1,49 <0,001 0,92 0,541 1,54 0,198
cykle over for rgdt pa lokaliteter, hvor skiltet 1,20 <0,001 0,98 0,783 1,33 0,196
ikke er sat op.

Cyklister, som har set eller veeret i et uheld/ 0,97 0,278 0,53 <«0,001 0,43 0,006
en farlig situation har mindre tendens til at
cykle over for rgdt

Tabel G.5: De statistiske resultater for Chi2-test af resultaterne fra tabel G.2, hvilket samtidig er den statistiske behandling af hypoteserne
i sporgeskemaet. P-veerdien pa de statistisk signifikante hypoteser er markeret med fed. I hypotesen om kendskab til skilt er den
gverste raekke om de kender skiltets betydning, mens den nederste raekke har set skiltet, hvor respondenten plejer at cykle.
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Bilag G. Resultater spgrgeskema

RR P-veerdi
Hypoteser:
Den geometriske udformning har betydning
for, om cyklister cykler over for rgdt.
Type A og B 1,14 <0,001
Type A og C 1,29 0,002
Type B og C 1,14 <0,001
Flere cykler over for rgdt, nar der er mgrkt.
Type B og Mgrke 1,14 <0,001
Feerre cykler over for rgdt i myldretiden.
Type B og Myldretid 0,20 <0,001

Tabel G.6: Nogle af hypoteserne sammenligner to scenarier i spgrgeskemaet, hvorfor de behandles med McNemars test. I denne test er der

Tabel G.7:

resultaterne fra tabel G.1, som benyttes. P-vaerdien pa de statistisk signifikante resultater er markeret med fed. For mgrke og

myldretid sammenlignes der med lokalitet B, da det lokaliteten som er benyttet i de to scenarier.

P-vaerdi

Hypoteser:

Flere cykler over for rgdt end i spogrge- <0,001

skemaundersggelsen fra 2014.

Hypotesen er besvaret ved at sammenligne respondenternes svar til spgrgsmaéalet "Hvad gor du ved rgdt signal i folgende situatio-

ner", hvor respondenternes svar til "nar skiltet ikke er sat op benyttes. Der er 252 respondenter som har svaret aldrig. 186 som

har svaret sjacldent, 273 som har svaret ofte og 17 som har svaret altid. Disse svar er sammenholdt med resultaterne fra tabel C.1

i en Chi2-test.
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H

I det fplgende er alle otte interviews dokumenteret ved hjeelp af re-
suméer. Ved de enkelte interviews er den pageeldende interviewper-
sons kgn og alder angivet. Yderligere information omkring interview-
personernes demografi og adfeerd kan findes i tabel D.1 i bilag D.

Kvinde, 27 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Interviewpersonen forteller, at hun ikke synes et hgjresving for rgdt
pa cykel er pa lige fod med en rgdkgrsel, hvor man krydser en vej.
Man svinger jo bare rundt om hjgrnet.

Interviewpersonen har ikke noget imod at bryde loven. Hun kunne dog
ikke finde pa at svinge til hgjre for rgdt, hvis der holder en politibil
lige ved siden af. Dette skyldes, at hun ikke vil have en bgde.

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Interviewpersonen fgler ikke, at hun bliver dgmt af samfundet, nar
hun svinger til hgjre for rgdt pa cykel. Hun teenker pa, hvordan hun
selv vil have det i situationen, som den anden trafikant.

Hun har aldrig darlig samvittighed. Der er kun fordele for alle tra-
fikanter ved at svinge til hgjre for rgdt signal. Det er effektivt for
cyklisterne og bilisterne.

Resuméer af interviews

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen har sveert ved at forestille sig situationer, hvor hun
ikke ville fgle sig tryg, fordi hun altid orienterer sig grundigt. Hun
siger dog, at hvis hun kommer i en situation, hvor hun fgler sig utryg,
s& ville hun genoverveje sit valg af adfeerd.

Interviewpersonens tryghedsfglelse eller risikovillighed ville ikke sen-
dres, hvis hun bar cykelhjelm.

Er din adfserd situationsbestemt?

Interviewpersonen mener ikke, at hendes adfserd péavirkes seerlig me-
get af forskellige situationer. Hun gar meget op i den tid, der spares
ved at cykle til hgjre for rgdt, men vil dog ikke svinge til hgjre for
rgdt, hvis hun generer andre.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Den sparede tid betyder meget for interviewpersonen. Derudover sy-
nes hun, at den trafikale gevinst, bade med hensyn til sikkerhed og
afvikling, veegter hgjt. Sikkerheden gges fordi man som cyklist kom-
mer hurtigere vaek fra potentielle konfliktpunkter mellem bilist og
cyklist.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen troede i starten at det var lovligt at svinge til hgjre
for rgdt alle steder, fordi hun havde hgrt snak om det i nyhederne.
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Bilag H. Resumeéer af interviews

Igennem sporgeskemaet gik det op for hende, at det kun er lovligt at
cykle til hgjre for rgdt pa udvalgte lokaliteter.

Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Det er interviewpersonens opfattelse, at skiltene er opsat tilfeeldigt.
Hun mener, at det kan tolkes som, at skiltene er en slags reklame for,
at det er tilladt at svinge til hgjre for rgdt alle steder.

Hun synes derudover, at de steder skiltene er sat op, virker ulogiske.
Hun giver som eksempel, at der ofte er sat skilte op efter fodgeenger-
felter, selvom det forventes, at man viger for fodgasengerne.

Hvordan er din og andres holdning til hgjresving for
rgdt, og har den sendret sig siden reglen blev indfgrt?
Interviewpersonen kan ikke huske det, fordi det er meget lang tid
siden.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Kameraer med ansigtsgenkendelse ville fa hende til at stoppe med at
cykle til hgjre for rgdt, hvis hun var sikker pa at de var opsat alle
steder. Det skulle altsa ramme hende gkonomisk. Hun naevner i denne
sammenhaeng, at hun engang fik en bgde for at kere pa fortovet, og
at det fik hende til at stoppe med at ggre det fremover.

Hvis hun kommer i et uheld, vil det ikke veere hendes skyld da hun er
god til at orientere sig. Af denne grund ville det ikke sendre hendes
adfeerd, da hun ville se det som en "uheldig dag”.

Kampagner ville ligeledes heller ikke pavirke hende.

En forbudstavle ville hun i hgjere grad respektere. Det vil veere lidt
det samme, som nar man star ved en fodgaengerovergang for rodt med
en masse mange mennesker.

Mand, 27 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Interviewpersonen overholder loven, hvis han synes den giver mening.
For ham giver det sjeeldent mening ikke at svinge til hgjre for rgdt
som cyklist, da det ofte ikke vil genere andre. Han er heller ikke bange
for at fa en bgde. I Danmark ville han dog holde tilbage, hvis der var
en politibil ved siden af.

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

I Danmark er spillereglerne i trafikken meget lig lovgivningen sam-
menlignet med andre lande i Europa. Interviewpersonen har oplevet
i udlandet, at folk giver plads til cykler pé fortovet, mens han i Dan-
mark er blevet skubbet af sin cykel i en lignende situation.

Selvom spillereglerne er sddan i Danmark, lader han sig ikke pavirke
af dem blandt andet fordi han mener, at lovgivningen skal give me-
ning i forhold til virkeligheden. Han vil derfor heller ikke have darlig
samvittighed, sa leenge han ikke saetter andre trafikanter i fare. Hvis
han kommer til at seette andre i fare, ville han have darlig samvittig-

hed.

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen fgler sig tryg, hvis han orienterer sig fgrst. Ved
hgjresving skal man ikke tage hgjde for bilister, man skal kun kigge
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efter fodgeengere og andre cyklister fra venstre. Det kan nsermest
sammenlignes med at flette ind pa motorvejen. Hvis man kan flette
ind pa en motorvej med 130 i timen, s& kan man ogsd pa cykel.
Derudover er der heller ikke blinde vinkler, nar man cykler.

Interviewpersonen beerer ikke cykelhjelm, men er samtidig af den
overbevisning, at det er mest fornuftigt at beere den. Grunden til
at han ikke beerer den er formentlig, at det aldrig er gaet galt for
ham i trafikken.

Er din adfserd situationsbestemt?

Hvis interviewpersonen befinder sig pa meget trafikerede steder med
mange cyklister, som for eksempel Tivoli og sgerne i Kgbenhavn, over-
holder han reglerne. Derudover pavirker forskellige situationer ham
ikke, fordi han sparer meget tid ved at cykle til hgjre for rgdt.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Andres og interviewpersonens egen sikkerhed pévirker ham mest.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen har ikke lagt meerke til, at der er blevet opsat
skilte.

Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Det giver god mening, og hvis han var typen, der stoppede for rgdt,
ville han ikke begynde at svinge over for rgdt pa stedet uden skiltet.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Hvis der blev uddelt bgder pa baggrund af ansigtsgenkendelse, ville
han stoppe med at cykle til hgjre for rgdt. Mere polititilstedeveerelse
ville ogsa pavirke ham, men ikke i lige sa hgj grad.

Interviewpersonen ville ogsa sendre, eller i hvert fald genoverveje, sin
adfeerd, hvis han kom ud for en ulykke, hvor der skete nogen noget.
Han forteeller, at han var i et trafikuheld som ung, hvor han kom til
at pakgre en anden trafikant. Denne episode pavirkede ham i lang tid
efter.

Kampagner ville have en minimal effekt p4 ham. Han ville fortsat
cykle over for rgdt, hvis der ikke var andre til stede.

Forbudstavler fremfor U7-tavlerne ville ligeledes give god mening.
Folk ville respektere reglen.

Mand, 65 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Interviewpersonen ved godt at det er forbudt at cykle til hgjre for
rgdt, men kan ikke se formalet ved at holde for rgdt, nar der er frit.
Dertil betyder den sparede tid meget for ham. Lige netop hgjresving
for rgdt pa cykel ser han heller ikke som en decideret lovovertraedelse,
fordi det ikke generer andre.

Han synes ikke det ville veere det veerd at fa en bgde, men han tror
det er meget usandsynligt, at politiet fanger ham idet han udfgrer
handlingen.
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Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Selvom det stéar i loven, at man ikke ma svinge til hgjre for rgdt, ser
interviewpersonen det ikke som uacceptabelt i samfundet. Han far
derfor ikke darlig samvittighed, nér han cykler over for rgdt.

Han synes ogsa vi er bagud i forhold til andre lande sasom Tyskland,
hvor man har valgt, at signalreguleringen i nogle kryds traeder ud af
kraft om aftenen/natten. I forlaengelse af dette papeger han ogsé, at
danskernes evne til at taenke selvstaendigt i trafikken pavirkes negativt
af, at vi reguleres sa meget af regler og signaler.

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen fgler sig tryg ved at cykle til hgjre for rgdt, fordi
han altid orienterer sig og er meget opmaerksom. Han synes derfor
ikke at han er risikovillig.

Han beerer altid cykelhjelm, og hvis han glemmer den en dag, ville
han altid vende om og hente den, fordi han fgler sig utryg uden.

Er din adfserd situationsbestemt?

Som udgangspunkt svinger interviewpersonen til hgjre for rodt, men
han ville for eksempel ikke ggre det, hvis der holder mange andre
cyklister, som han ville genere, han er sammen med sin kone eller
der er bgrn til stede. Derudover kunne han heller ikke finde pa at
ggre det, hvis der kom en venstresvingende skolevogn, som han kunne
forskraekke. Han ville ydermere ikke benytte fortovet i forbindelse med
et hgjresving. Hvis han er pa vej pa arbejde eller lignende, er han mere
tilbgjelig til at kere over for rgdt.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Den sparede tid betyder meget for interviewpersonen sammen med at
han ikke kan se logikken i at holde for rgdt. Derudover er det meget
vigtigt for ham, at han ikke er til fare for eller forskraekker andre.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen forstar reglen korrekt.

Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Det giver mening for interviewpersonen, at skiltene kun er opsat pa
udvalgte lokaliteter, og han synes ikke, at de kan skabe tvivl om
hvor man ma ggre det henne. Hvis der holder nogle ligeudkgrende i
h@jresvingsbanen kan han godt blive lidt sur over det

Hvordan er din og andres holdning til hgjresving for
rgdt, og har den sndret sig siden reglen blev indfgrt?

Interviewpersonen har ikke bemeerket at adfeerden blandt andre har
endret sig. Det giver dog mening for ham, at den nye regel kan forvirre
de danske cyklister, fordi de er vant til at fa skaret alle regler ud i

pap.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Der er umiddelbart ikke szerlig meget, der med sikkerhed ville kunne
fa interviewpersonen til at stoppe med at svinge til hgjre for rgdt.
Mere politi og dermed bgder ville dog godt kunne pavirke ham. Der-
udover kunne en alvorlig ulykke ogsa pavirke ham lidt.
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Han kunne ikke forestille sig at kampagner ville pavirke ham, fordi
han feler sig meget sikker omkring sin adfeerd. Derudover ville forbud-
stavler fremfor U7-tavler heller ikke have en effekt, fordi de formentlig
ville veere planlagt konservativt.

Kvinde, 28 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Interviewpersonen synes lovgivningen péavirker hende i den forstand,
at hun ikke vil cykle til hgjre for rgdt, hvis der holder politibil. Derud-
over er hun meget villig til at ggre det, fordi hun vurderer situationen
i forhold til om det er sikkert. Det gaclder bade hendes egen sikker-
hed over for iseer harde trafikanter, savel som andre blgde trafikanters

sikkerhed i forhold til hende selv.
Hun vil ikke mene, at hun overholder loven pga. lovlydighed

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Interviewpersonen synes, at spillereglerne er lidt anderledes for cykli-
ster end for andre trafikantgrupper. Det er mere acceptabelt at trodse
det rgde lys som cyklist.

Hun fgler ikke, at hendes adfserd nogensinde er blevet papeget eller
dgmt. Hun respekterer fodgasengere og generer ikke bilister, hvilket
kan veere grunden til at der umiddelbart ikke er nogen, som har set
skaevt til hende.

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen fgler sig aldrig utryg, nar hun svinger til hgjre for
rgdt.

Cykelhjelm er en vanesag for interviewpersonen. Hun kan godt fgle
sig mere udsat og sarbar uden cykelhjelm ved hgj fart, men ikke i et
stille og roligt hgjresving.

Er din adfserd situationsbestemt?

Interviewpersonen kgrer ikke altid over for rgdt. Hun er mere tilbg-
jelig til at ggre det en travl morgen, fordi hun sparer tid. Derudover
kan hun ogsa finde pa at ggre det en stille og rolig aften, hvor der
ikke er sa mange andre, selvom hun ikke har travlt.

Hun synes det er en feelles opgave at passe pa hinanden i trafikken.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Sikkerheden betyder mest for interviewpersonen. Blgde trafikanter
kan komme til skade, man kan selv blive ramt af harde trafikanter og
det kan skabe forvirring hos bilister.

Derudover veegter bedst mulig trafikafvikling ogsa hgjt ved hende.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen er fuldt indforstaet med hvad reglen indebaerer og
ved ogsé, at skiltene i starten var en forsggsordning
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Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Det giver god mening, at skiltene ikke bliver opsat alle steder, fordi
det er fornuftigt med en indkgringsfase, hvor risici kan vurderes.

P4 sigt kunne der godt gives mere tillid til trafikanterne ved at tillade
hgjresving for rgdt flere steder. Hun har hgrt at der ikke er sket sa
mange uheld. Hun synes dog stadig, at der skal veere steder, hvor det
er ulovligt p& grund farlige omstaendigheder sadsom déarlig oversigt.

Interviewpersonen synes, at de nye regler bakker op om, at det er okay
at cykle til hgjre for rgdt andre steder. Fgr var det naesten et tabu at
kgre over for rgdt, mens det nu mere er en del af dagligdagen. Hun
kan dog godt se, at det stadig er forkert at overfgre reglerne direkte
til andre lokaliteter. Det bgr stadig veere en vurderingssag. I tilleg
nzevner hun ogsa, at det er en ngdvendighed at ggre forholdene for
det stigende antal cyklister mere attraktive.

Hvordan er din og andres holdning til hgjresving for
rgdt, og har den sndret sig siden reglen blev indfgrt?
Interviewpersonen siger at der generelt ikke er s4 mange cyklister,
der hvor hun cykler, og hun heller ikke leegger s meget maerke til
andres adfeerd. P4 trods af dette er hendes umiddelbare oplevelse, at
flest afventer gront signal.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Ifplge interviewpersonen ville forbudstavler nok veere det mest effek-
tive middel.

Hun har for faet bgder for at kere over for rgdt uden at det har

pavirket hendes adfeerd efterfelgende.

Derudover har hun ogsa set kvinde blive pakegrt pa grund af darlig
oversigt. Dette pavirkede hende heller ikke, fordi det skete under nogle
omstandigheder, hvor hun ikke selv kunne finde pa at svinge.

Hun synes heller ikke at kampagner ville vaere en god idé. Neermere
spild af penge, fordi hgjresving for cyklister ikke er et problemomrade.

Kvinde, 47 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Interviewpersonen er klar over, at det er ulovligt at svinge til hgjre
for rgdt, men hun synes det er en grazone. Lovgivningen har ikke en
betydning for hende, hvilket kommer til udtryk ved at hun ogsa gar
over for rgdt signal. Hun kan dog godt finde pa at afvente, hvis hun
har hendes sgn med, eller hvis der star andre bgrn og venter med

deres foreeldre.

Hun frygter ikke at fa en bgde, men hvis der holder en politibil, holder
hun tilbage for rgdt signal.

Interviewpersonen har cyklet hele sit liv og har ikke kgrekort. Hun
har derfor sveert ved at betragte trafikken fra bilisternes synspunkt.

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Det er ikke accepteret blandt cyklisterne at genere hinanden, men
hun foler ikke at rgdkersel pa cykel bliver dgmt af andre trafikanter,
s& leenge man ikke generer eller er til fare for hinanden. Hun ville
derfor ikke foretage en rgdkegrsel, hvis det ville genere andre, fordi
hun ikke vil dgmmes.

112



Aalborg Universitet

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen kgrer pa cykel ud fra hendes erfaring og ud fra si-
tuationen. Nogle situationer virker mere risikofyldte end andre, men
hun ville aldrig svinge til hgjre for rgdt, hvis der var fare for nogen
eller noget. Hvis en situation virker risikabel, ville hun nok ikke gen-
nemfgre sin handling. Hun overtraeder mange regler hele tiden, men
vurderer altid, om hun skaber fare for andre. Derudover mener hun
heller ikke, at en cykelhjelm ville gge hendes tryghed og risikovillig-
hed.

Er din adfserd situationsbestemt?

Udover at vurdere om situationen tillader, at hun cykler til hgjre for
rgdt, gar interviewpersonen meget op i, om der er bgrn til stede. Hun
vil ikke vise forkert/ulovlig adfserd over for bgrn. Travlhed har ikke
betydning for hendes adfeerd.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

De trafikale forhold (bilister, fodgaengere, cyklister) ved den givne
situation.

Hun vil altid raekke handen ud, fordi kommunikation er en vigtig
parameter for trafikken.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen har ikke hgrt om, at hgjresvingende cyklister er
blevet undtaget for det rgde signal pa udvalgte lokaliteter. Hun har
muligvis set nogle skilte rundt omkring, men generelt er hun ikke
seerlig opmeerksom péa nye skilte.

Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Interviewpersonen mener, at mennesker har brug for klare regler, og
at det virker forvirrende, at skiltene kun er opsat pa udvalgte steder.

Samfundet er meget gennemreguleret, og der mangler derfor ikke flere
regler. Flere regler kan skabe forvirring, og iseer hos bgrn, som skal
leere trafikreglerne at kende.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Hvis interviewpersonen blev blitzet og dermed far en bgde, eller hvis
der kom mere politikontrol, ville hun genoverveje sin adfeerd.

En ulykke ville i mindre grad pavirke hende. Nogen skulle komme
meget slemt til skade fgr hun for alvor ville zendre sin adfeerd.

Hun har sveert ved at se, at trafiksikkerhedskampagner vil kunne ggre
en forskel, fordi hun ikke mener at det er farlig adfeerd at cykle til
hgjre for rgdt.

Hvis der blev sat forbudstavler op steder, hvor det ikke er optimalt
at cykle til hgjre for rgdt, ville hun overholde reglerne. Hun synes
derudover, at man burde oplyse folk om hvorfor de ikke mé cykle til
hgjre for rgdt.

Mand, 49 ar

Denne interviewperson har en trafikfaglig baggrund, som bade pavir-
ker hans egen adfeerd, men ogsa kommer til udtryk i de forslag han
har til tiltag mod ulovlige hgjresving for rgdt.
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Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Lovgivningen har betydning, fordi han har en profession og en forael-
drerolle, hvor det ikke er acceptabelt at bleese pé loven. Hans profes-
sion er inden for trafik og mange kender ham i omradet.

Han mener ikke at der er nogen stor ulykkesrisiko. Det veesentligste

er, at man kigger sig for.

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Interviewpersonen mener, at hgjresving for rgdt pé cykel er blandt
de mest acceptable lovovertraedelser. Man skal selvfglgelig veere op-
merksom pa fodgaeengere, og han har ogsa oplevet, at folk cykler ud
foran ham, hvilket han ikke synes var i orden. Hvis han cykler til
hgjre for rgdt, har han ikke darlig samvittighed, men er opmaerksom
pa, at det er forkert.

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen fgler sig tryg, nar han svinger til hgjre for rgdt og
ser det ikke som risikovillig adfeerd.

Cykelhjelm har ikke nogen betydning for hans sikkerhed i forbindelse
med hgjresving for rgdt.

Er din adfserd situationsbestemt?

Interviewpersonen kan godt fole sig lidt dum, nar han holder for rgdt,
og der ikke er nogen. I sadan en situation kan han derfor godt finde
pa at svinge til hgjre for rgdt. Han ville aldrig ggre det hvis han er
til ulempe for andre.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Det betyder mest for interviewpersonen, om der er meget trafik eller
ej, fordi han ikke vil ses af andre p& grund af sit erhverv inden for
trafik.

Han ser sig selv som en meget opmarksom trafikant, og vil derfor i
princippet godt kunne bryde loven forsvarligt. Han mener dog, at det
kan @ndre pa normen, hvis mange begynder at overtraede loven.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen forstar godt hvad reglen betyder. Han kan dog godt
glemme, at den er blevet indfgrt. Han er fgr stoppet op ved et skilt
og derefter kommet i tanke om, at han gerne ma svinge til hgjre for
rgdt lovligt.

Hvordan er din og andres holdning til hgjresving for
rgdt, og har den sendret sig siden reglen blev indfgrt?

Interviewpersonen oplever at flere er begyndt at cykle til hgjre for
rgdt.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Interviewpersonen mener at det er altafggrende, at der er klar kom-
munikation omkring hvor hgjresving for rgdt tillades og ikke tillades.
Det skal give mening for cyklisterne, hvilket det ikke ggr nu. Reglerne
er i gjeblikket sddan, at der i mange sméa kryds uden meget trafik ikke
er tilladt hgjresving for rgdt. Det kan virke meget ulogisk for cykli-
sterne, at man ikke mé pa sadanne lokaliteter. Lovgivningen halter i
pjeblikket, fordi det for cyklisterne ikke virker som om, at det er de
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samme steder man ma og ikke ma.

Derudover tror interviewpersonen, at det vil hjelpe, hvis der var en
stgrre risiko for at fa en bgde. Pa trods af dette synes han, at der
er for meget politikontrol ved signalreguleringerne. De burde i stedet
for bruge tid p& andre lovovertraedelser sdsom cykling pa fortov og i
modsat retning pa cykelstierne. I Kgbenhavn er det flere steder sadan,
at kapaciteten kun raekker, fordi cyklisterne svinger til hgjre for ragdt.

Forbudstavler ville ogsa kunne fungere. Den stgrste udfordring er, at
cyklisterne skal krydse to fodgasengerfelter, hvilket han ikke mener er
et problem. Han kan derfor ikke se, hvor man ikke burde kunne tillade
hgjresving for rgdt.

Han nsevner derudover, at han synes den delvise tilladelse af hgjre
sving for cyklister er et skridt den rigtige vej.

Mand, 28 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Interviewpersonen har altid veeret lidt i tvivl om, hvorvidt hgjresving
for rgdt pa cykel er lovligt eller ej. Han gar meget op i de konsekvenser
forskellige handlinger medfgrer. Af denne grund synes han det er dumt
at svinge til hgjre for rgdt, og derved risikere at fa en bgde. Han har
og burde aldrig have sa travlt, at det burde veere ngdvendigt at cykle
over for rgdt signal.

Generelt er han meget lovlydig - ogsa i andre sammenhaenge end
trafikken. Derudover mener han, at lovene er lavet af en grund, og at
de derfor bgr overholdes. Han ville have darlig samvittighed over at
bryde loven, og lader derfor hellere veere.

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Interviewpersonen oplever, at samfundsspillereglerne tillader, at cyk-
lister svinger til hgjre for rgdt. Han har lagt meget maerke til det, fordi
han netop ikke ggr det. Han lader sig ikke pavirke af disse samfunds-
spilleregler, og synes ofte at han oplever manglende opmaerksomhed
pa medtrafikanter, og at folk ikke gér s& meget op i at overholde
reglerne.

Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonens egen tryghed pévirkes ikke af at svinge til hgjre
for rgdt, medmindre han ggr det ud foran en bilist. Han er dog ikke
seerlig risikovillig, hvorfor han aldrig ville seette sig selv eller andre i
fare.

Han teenker meget pa ikke at veere en uventet faktor i sine medtrafi-
kanters orientering, fordi det kan fgre til farlige situationer.

Interviewpersonen er ikke-cykelhjelmsbruger, og ville ikke zendre ad-
feerd, hvis han blev det.

Er din adfserd situationsbestemt?

Interviewpersonen vil som udgangspunkt ikke cykle til hgjre for rgdt.
I en travl situation kunne han godt finde pa at kgre over for gult
signal. Derudover mener han, at man ikke behgver at indrette sig efter
signalreguleringen om aftenen /natten, fordi de traeder ud af kraft, nar
der ikke er nogen trafikanter at regulere.

Selvom han som udgangspunkt ikke vil kgre over for rgdt, kan han
ikke udelukke at han en sjelden gang godt kunne finde pa at ggre
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det, hvis der ingen mennesker er. I tilleeg til dette pointerer han ogsa,
at trafiklys er til for at regulere trafikken. Nar der sa ikke er andre
trafikanter i krydset, treeder det ud af kraft.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Konsekvenser og den darlige samvittighed, der medfglger overtraedel-
se af loven, vaegter hgjt hos interviewpersonen. Derudover ville det
pavirke ham meget, hvis nogen kom til skade pa grund af ham.

Det har ikke nogen betydning hvad andre taenker, fordi han ikke er
typen, der bare er med pa vognen.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen mener at have hgrt noget om reglen for nogle ar
siden.

Han ville godt kunne finde pa at cykle til hgjre for rgdt, hvis det
var lovligt. Han ville veere meget opmaerksom pé andre trafikanter og
opfere sig hensynsfuldt over for dem.

De cyklister, der kgrer til hgjre for rgdt, sammenligner han med fod-
gaengere, som bare gar over vejen og tror de har fgrsteret over bilerne.

Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Det giver god mening for interviewpersonen, at det kun er nogle ste-
der. Hvis det var lovligt alle steder, kunne det skabe mere kaos og
forvirring i krydsene.

Kvinde, 48 ar

Hvordan har lovgivningen betydning for din adfserd?

Lovgivningen har til dels betydning for interviewpersonen. Lovgiv-
ningen er der af sikkerhedsmaessige grunde, og det er derfor smart at
overholde dem.

Interviewpersonen kan godt finde pa at holde demonstrativt for rgdt,
selvom der ikke er andre til stede, fordi hun gar meget op i sin lovly-
dighed og at vise den for andre.

Boder er ikke en seerlig vigtig faktor. Blandt andet fordi der ikke
bliver uddelt szerligt mange til cyklister. Hun synes sikkerheden er et
vigtigere argument for at holde for rgdt signal.

Hvordan opfatter du de generelle samfundsspilleregler
og har de betydning for din adfserd?

Det er interviewpersonen opfattelse, at andre cyklister generelt synes
det er andssvagt at holde tilbage for rgdt og at det ikke er farligt at
cykler over for rgdt. Holdningen er anderledes blandt bilister, fordi
det er farligere mangvre og politiet holder mere ¢gje med biler end
cyklister.

Interviewpersonen kan godt se, at det praktisk set kan lade sig ggre
at cykle til hgjre for rodt som cyklist. Hun synes dog, at det er farligt,
nar loven bliver en vurderingssag, og hvis man fgrst begynder at lempe
pa reglerne — hvor ender det s&?
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Hvordan har din egen tryghedsfglelse og risikovillighed
betydning for din adfserd?

Interviewpersonen ville aldrig udfgre et hgjresving for rgdt uden af
veere tryg. Hvis hun endelig skulle ggre det, ville det veere fordret af,
at krydset var helt tomt.

Hun baerer desuden altid cykelhjelm, og ville vende om og hente den,
hvis hun havde glemt at tage den pa. Cykelhjelmen giver hende tryg-
hed.

Er din adfserd situationsbestemt?
Hvis det var en meget vigtig og akut situation, kunne hun godt over-

veje at svinge til hgjre for rodt. Hun synes dog stadig, at det er meget
forkert.

Hvad betyder mest i dit valg af adfserd?

Sikkerhed er det vigtigste for interviewpersonen. Det gar hurtigst og
sikrest til, nar folk overholder loven.

Hvordan forstar du reglen omkring tilladelse af hgjre-
sving for rgdt for cyklister?

Interviewpersonen forstar reglen korrekt.

Synes du, at det giver mening, at det kun er pa udvalgte
lokaliteter, at man ma svinge til hgjre for rgdt?

Det giver god mening for interviewpersonen, fordi der er forskel pa lo-
kaliteterne. Nogle steder kan hun sagtens se, at det giver god mening.
Derudover teenker hun, at der er nogle, som har gjort sig nogle over-
vejelser, inden skiltene er blevet sat op. Hun mener dog, at bilister
kan blive forskraekkede, selvom det er lovligt.

Ifglge interviewpersonen ville det veere en god idé med kampagner, der
forteeller at der er en grund til, at skiltene kun er sat op pa bestemte
lokaliteter.

Hvordan er din og andres holdning til hgjresving for
rgdt, og har den sndret sig siden reglen blev indfgrt?

Der er en tendens til at mange cykler med hovedet under armen,
fordi man méa “alt” pa cykel. Hun ser det mest som en udvikling i
samfundet og ikke ngdvendigvis i sammenhaeng med skiltet.

Interviewpersonen godter sig desuden lidt over, at man som cyklist
kommer hurtigere frem.

Hvad ville fa dig og/eller andre til at stoppe med at kgre
til hgjre for rgdt?

Interviewpersonen tror, at det ville hjeelpe, hvis der blev sat skilte
op i krydsene, der pa en sjov made lgftede en pegefinger over for
cyklisterne, sa de blev mere opmaerksomme pa, at de ikke méa svinge
til hgjre for rgdt.

Flere bgder til cyklisterne ville ogsa have en effekt.

Farlige situationer vil nok ikke pavirke folk sa meget, fordi de ikke
ngdvendigvis vil forbinde det med adfserden, men mere lokaliteten.

Interviewpersonen kan godt forsta idéen om forbudstavler, men ville
veaere lidt bange for at det ville lgbe lgbsk, fordi folk kan have veeret
vant til at cykle over for rgdt for i tiden pa de forbudte lokaliteter.
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