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Bilag A
Telefoninterview med Henrik Nejst Jensen fra Vejdirektoratet

Som svar pa en mailhenvendelse til Vejdirektoratet, hvor kendskab til Pointmetodens oprindelse blev efter-
spurgt, modtog vi en mail med kontaktoplysninger pa Chefkonsulent Henrik Nejst Jensen (HNJ). Der blev
herefter arrangeret et telefoninterview; dette fandt sted mandag d. 12. marts 2012 i tidsrummet 10.00-
10.30. Nedenstaende er et referat af de af HNJ givne oplysninger.

Historisk baggrund for Pointmetoden

HNJ tager udgangspunkt i en publikation fra 1992 (hvilket er den aldste litteratur han umiddelbart kunne
finde omhandlende barriereformlen) — han ved umiddelbart ikke noget om formlen, som den er beskrevet i
aldre litteratur. | publikationen fra 1992 indgar lastbilandelen som en fastsat stgrrelse.

Barriereformlen er ifglge HNJ brugt i forbindelse med prioriteringer af stgrre hovedlandevejsprojekter (som
oftest omfartsveje), som med jeevne mellemrum i 80’erne og 90’erne blevet lavet af Vejdirektoratet i sam-
arbejde med de pagaeldende amter.

HNJ karakteriserer barriereformlen som et forsgg pa at behandle utryghed pa tveers af vejen.

Sa vidt HNJ ved, er formlen inspireret af opstillinger for barriereforhold i Sverige sammenholdt med sam-
menhangen med ulykker. Denne sammenhang med ulykker, mener han, kommer til udtryk i hastigheds-
parameteren; HNJ mener at huske, at nogen i Sverige og/eller Danmark har kigget pa sammenhangen mel-
lem hastighed og ulykker, hvor hastighed i 2. potens er relateret til personskader, mens hastighed i 3. po-
tens har sammenhang med draebte. Og risikoen for at blive draebt kan ifglge HNJ nok vaere forbundet med
utrygheden ved at krydse en vej — han mener alts3, at dette er arsagen til, at det er hastighed i 3. potens,
der er brugt i formlen. Han kan dog ikke give naermere oplysninger omkring arstal, publikation eller forsker
bag sammenhangen mellem potensfunktion og skadesgrad, men det ma formodes, at han henviser til po-
tensmodellen for ssmmenhang mellem hastighed og alvorlighedsgrad udviklet af svenske Géran Nilsson.

HNJ naevner desuden, at bredden ikke indgar i formlen i publikationen fra 1992. Men han mener, at den vist
nok tages med i senere udgaver af formlen (vist nok i forbindelse med bygennemfart-prioriteringerne). HNJ
ved dog ikke, om han mener, at bredden bgr eller ikke bgr indga i formlen.

Barriereeffektberegning i dag

Nu beregner Vejdirektoratet slet ikke barriereforhold la&engere — nu indgar det i stedet mere eller mindre
indirekte i prosaform i VVM-undersggelserne. Barriere indgar altsa ikke laengere i Vejdirektoratets
cost/benefit-analyser, og det synes dermed at vaere blevet nemmere at fa lov til at anlaegge nye veje.

Barriereeffekten forsvandt ogsa fra enhedspriserne — HNJ husker ikke praecis hvornar, men foreslar at tids-
punktet ville kunne findes ved at gennemga Transportministeriets Manual for Samfundsgkonomisk Analyse
gennem tiderne. Barriereeffekten har altsa vaeret en del af nggletalskataloget for transport og har indgaet i
de samfundsgkonomiske enhedspriser (fra DTU), men ggr det altsa ikke leengere. Dette skyldes ifglge HNJ
nok primaert, at der ingen ordentlig baggrund er for prisfastsaetningen af barriereforhold — datamaterialet
var for ringe. Han mener dog ogsa, at det kan skyldes, at der ingen stgrre baggrund er for formeludtrykket



til estimering af barrierevirkning pa Vejdirektoratets veje. Der er altsa bade et problem med at fastsaette
den samfundsgkonomiske enhedspris, men ogsa at formlen ikke er szerlig anvendelig pa de dele af vejnet-
tet, der er uden for byerne — nar der ikke er bebyggelse, er krydsningsbehovet ikke eksisterende jvf. Point-
metoden med bebyggelsesvaegte, og der er derfor “ingen” barriereproblemer.

HNJ mener ikke, at det giver sa meget mening for Vejdirektoratet at arbejde med barriereeffekten laengere,
da de jo nu hovedsageligt administrer vejnet, der er karakteriseret som motorvej. En motorvej kan dog godt
skabe en barriere for mennesker, der bruger naturen omkring motorvejen, men den kan iszer skabe barrie-
re for dyr. Dette er der taget forbehold for i VVM, hvor der er et afsnit om vejanlaegs barriere for dyr og
fauna. Dette ser HNJ som dakkende for beskrivelse af barriereeffekten i Vejdirektoratets regi. | fglge HNJ er
barriereforhold dog stadig relevante i forhold til kommunerne og deres arbejde i byerne; det giver en god
ide om, hvor og hvordan problemerne er med at krydse veje.

HNJ beder til slut om at fa tilsendt et eksemplar af rapporten, safremt den bliver af en vis kvalitet.



Bilag B

Litteraturstudie

| det fglgende gives en afrapportering af det foretagne litteraturstudie. Teksterne er beskrevet, sG der farst
gives en kort redeggrelse for deres formal og overordnede indhold. Derneest forteelles hvilke parametre, som
kilden naevner som betydende for barrierevirkningen. Slutteligt gives en beskrivelse af kildens vidensgrund-
lag og kildeanvendelse.

B.1 (Planverketetal. 1976): Fotgdngaren i stadens Trafiknat

Dette er en svensk rapport, hvis primaere formal er at hjaelpe de svenske planlaggere, hvis ansvar det er at
foretage planlaegning for fodgeengere. Rapporten indeholder sdledes informationer om fodgaengerfaerdsel
generelt; barriereeffekten bergres blot ganske kort.

Det beskrives, at barrierevirkningen afhaenger af fodgeengerens egne evner; det uddybes at vaere gangha-
stighed isaer for seldre og handikappede, der spiller ind. Ogsa bgrns vanskeligheder ved at lzere reglerne for
trafikal feerden naevnes. Desuden forklares det ogsa, at trafikmaengden pavirker barrieren. Dette eksempli-
ficeres ved en pastand om, at teet trafik gér det vanskeligt at krydse vejen. Saledes er det vanskeligt at vur-
dere, om der snarere menes bilernes ankomstfordeling og bilintensiteten pa et givent tidspunkt end trafik-
maengden malt ved eksempelvis ADT’en. Sidste parameter, der naevnes som influerende pa barrierevirknin-
gen, er gademiljgets udformning. Dette begreb defineres ikke naermere, om end der eksempelvis synes at
veere tale om sigtforhold.

Der gives saledes meget sparsomme oplysninger om hvilke parametre, der synes at influere pa barriere-
virkningen, og generelt byder rapporten ikke pa kvantificeringer; der benyttes i stedet termer som “trafik-
maengderne er smG” og “hastighederne lave”. Ogsa barriereeffekten beskrives som enten stor, lille eller
moderat uden nogen egentlig forklaring af hvilke forhold, der medfgrer hvilken kategorisering. Rapporten
synes generelt baseret pa informationer fra eksempelvis Norge og England, men afsnittene om barriereef-
fekt har ingen kildehenvisninger eller andet til at underbygge pastandene. Det er saledes vanskeligt at vur-

dere grundlaget.

B.2 (Saabye 1978): Hvor skal fodgengerkrydsningsmuligheder placeres?

+ (Mgller 1978): Kommentar om fodgaengerforsinkelser
Dette er to artikler fra Dansk Vejtidsskrift i 1978, henholdsvis Saabye (1978) i nr. 3 og Mgller (1978) i nr. 6.
Mgller (1978) er en kommentar til Saabye (1978), hvorfor de to beskrives samlet. Artiklerne handler om,
hvordan placeringen af sikrede krydsningsmuligheder kan fastsaettes ud fra den forsinkelse, som vejen giver
fodgaengere.

| Saabye (1978) opstilles ti formeludtryk med i alt 17 variabler og dertilhgrende middelvaerdier, hvor flere af
variablerne er afhaengige af hinanden. | forbindelse med formlerne indgar dermed fglgende parametre:
k@rebanebredden, lengdeafstanden mellem pa hinanden to fglgende biler, leengdeafstanden mellem sik-
rede krydsningsmuligheder, fodgaengeres normale ganghastighed (ca. 1,4 m/sek.), antallet af trafikstromme
der skal krydses og fodgaengerens ventetid. Det antages samtidig, at bilerne ankommer med eksponentielt
fordelt tidsafstand.



Mgller (1978) stiller spgrgsmalstegn ved flere forhold i forbindelse med formeludtrykkene. Isar antagelsen
omkring bilernes ankomstfordeling samt indvirkningen af gabet mellem to pa hinanden efterfglgende biler
kommenteres betydeligt. Derudover stilles der spgrgsmalstegn ved fodgaengeres normal ganghastighed,
den tid fodgaengere er villig til at bruge pa at ga en omvej samt differentieringen af forskellige krydsnings-
muligheder.

Der er i Saabye (1978) ikke nogen dokumentation af parametrene i formlen, hvilket ogsa er en af grundene
til kommentarerne i Mgller (1978). Men samtidig er der heller ikke megen konkret dokumentation bag
kommentarerne i Mgller (1978); der naevnes flere udenlandske forhold, men ingen af disse pastande er
dokumenteret med kilder. Det er dermed mere personlige erfaringer og konklusioner, der bruges som ar-
gumentation i artiklen.

Sluttelig skal det understreges, at de to artikler altsa ikke ser direkte pa hvilke parametre, der pavirker bar-
rierevirkningen, men i stedet pa hvor krydsningsmuligheder skal placeres ud fra de forsinkelser, som vejen
som barriere giver fodgaengere.

B.3 (Varming 1979): Notat 98. Byplan. BARRIERE-EFFEKT. Resultater fra en in-
terview-undersggelse af 530 bgrns skoleveje i Aalborg, udfert i forbindelse
med NORDKOLT-projektet, Nordisk Ministerrads faelles trafikforsknings-
projekt.

Dette notat indeholder, som notatnavnet antyder, resultater fra en interviewundersggelse af 530 bgrns

skoleveje i Aalborg, udfgrt i forbindelse med NORDKOLT-projektet, som var Nordisk Ministerrads fzelles

trafikforskningsprojekt. Projektets hypotese var, at der var en sammenhaeng mellem trafikmangden pa de
veje, bgrn skulle passere, og den alder, hvorved de fik lov at ga alene til skole.

Der er i projektet lavet interviews med 530 skolebgrn i alderen 5-10 ar, deres foraeldre og deres klasselaere
re omkring bgrnenes skoleveje — i alt 9 veje indgar i undersggelsen. Pa baggrund af disse interviews findes,
at der er en vis sammenhang mellem dggntrafikmangde og den alder, bgrnene har, nar de far lov at ga
alene til skole. Derudover findes, at trafikregulerende foranstaltninger sasom hegn og i szerlig grad signal-
regulerede overgange ogsa har en betydning.

| notatet konkluderes, at datamaterialet naeppe er stort nok til, at resultatet kan slas fast, men at der be-
stemt kan papeges en indikation pa baggrund af materialet. Det blev ikke undersggt om vejbredder, over-
sigtsforhold og kgrselshastighed har nogen betydning for alderen, hvorved bgrnene ma ga alene; dette
findes en smule underligt, da undersggelsens formal netop var at se pa vejes barriereeffekt, og disse para-
metre tidligt i notatet kommenteres som kunne vaerende betydende for barrierevirkningen.

B.4 (Vejdirektoratet 1980): SKitse til prioriteringsmetode for stgrre hovedlande-
vejsarbejder + (Vejdirektoratet 1981): Prioritering 1981

De to kilder beskrives samlet, da Vejdirektoratet (1980) er et forarbejde til Vejdirektoratet (1981), hvor

fremgangsmaden fra forarbejdet bruges til prioritering af en stgrre maengde hovedlandevejsarbejder.

Kilden fra (1980) er en rapport fra Vejdirektoratet, udarbejdet i et forsgg pa at systematisere beslutnings-
grundlaget for prioritering mellem stgrre hovedlandevejsarbejder. Det er i denne rapport, at den danske
barriereeffektformel (Pointmetoden) fgrste gang praesenteres, da de sakaldte kvalitative effekter (dvs. ikke



gkonomiske effekter) forsgges kvantificeret via en internalisering af eksterne omkostninger. Samtidig er
kilden fra (1981) den rapport, hvori prioriteringsmetoden indeholdende den kvantificerede barriereformel
forste gang benyttes.

En vejs barriereeffekt fastsaettes som “antallet af potentielle gang- og cykelture gange den totale barriere-
virkning” (Vejdirektoratet 1980, s. 44). Barrierevirkningen antages at afhange af kgrehastighed, trafikinten-
sitet og vejbredde, hvis indbyrdes virkningsforhold er beskrevet ved en graf med arsdggntrafikken ud af x-
aksen, og hastigheden op af y-aksen. Grafen er gaeldende for en 8 meter bred vej.

Beregningsmodellen er udviklet af metodegruppen bag rapporten og bygger ikke pa egentlig erfaringsma-
teriale, da der hverken fra dansk eller udenlandsk side tidligere havde veeret fastsat detaljerede anvisninger
for, hvordan barriereeffekten kunne kvantificeres. Metodegruppen papeger, at modellen skal justeres (eller
helt laves om), nar forskningsresultater om effekten foreligger. Desuden ggres det klart, at maden, hvorpa
antallet af potentielle gang- og cykelture fastslas, ej heller er optimal, men at datatekniske og -gkonomiske
problemer umuliggjorde andre Igsninger end veerdisaetningen ud fra omradets bebyggelseskarakteristika.
Mere gnskelige fastsaetninger havde ifglge metodegruppen veaeret registrering af antallet af krydsende fod-
gaengere og cyklister eller ligefrem en trafikmodel for de blgde trafikanter.

B.5 (Planverket et al. 1981): Bilen i stadens Trafiknit

Dette er en svensk rapport, hvis primaere formal er at hjaelpe de svenske planleeggere. Rapporten adskiller
sig fra de andre rapporter i serien “Stadens Trafiknat”; hvor de andre rapporter beskzeftiger sig udelukken-
de med ét emne (henholdsvis cyklen, bussen, forgaengeren og bevagelse i hjemmet), beskaeftiger denne
rapport sig med planlaegning af bytrafik mere samlet. Rapporten bygger i mange henseender videre pa den
systematik og de erfaringer, som udger grundlaget for "Scaft 68: Riktlinjer for stadsplanering med hénsyn til
trafiksdakerhet”.

Det beskrives, at der med barriereeffekter menes biltrafikkens indvirkning pa sikkerhed og fremkommelig-
hed for den krydsende gang- og cykeltrafik. | begrebet indgar ogsa biltrafikkens indvirkning pa bevaegel-
sesmgnstre, kontaktmgnstre og lokalisering. Hvor stor barriereeffekten er, fastseettes ud fra passerbarhed,
krydsningsbehov samt de krydsendes formaen. Passerbarheden, som er det, der ma karakteriseres som
barrierevirkningen, fastsaettes ud fra trafikken stgrrelse, hastighed og sammensaetning samt gadens og
vejkrydsningernes udformning. Barrieren graderes ud fra studier omkring accepterede gennemsnitsforsin-
kelser i fire niveauer — stor, moderat, lille og ubetydelig. Senere i rapporten gives en grafisk fremstilling af
barrierens passerbarhed, denne gang udtrykt ved trafikmaengde og hastighed og med en referencevejbred-
de pa 7-8 meter. Krydsningsfaciliteter naevnes som en made at gge passerbarheden pa.

Der gives ikke umiddelbart uddybende oplysninger om hvilke parametre, der synes at influere pa barriere-
virkningen — der gives dog kvantificeringer af barrierens stgrrelse, selvom dokumentationen synes mang-
lende. Rapporten synes generelt baseret pa afgraensede adfeerdsstudier fra USA og Danmark, men afsnitte-
ne om barriereeffekt har ingen kildehenvisninger eller andet til at underbygge pastandene. Det er saledes
vanskeligt at vurdere grundlaget.

B.6 (Herrstedt 1981a): Fodgaengertrafik i Byomrader
Dette er Lene Herrstedts licentiatafhandling; der er altsa tale om et forskningsstudie udfgrt gennem en
betydelig periode. Herrstedts primaere formal er at undersgge hvilke faktorer, der virker som hindrende



elementer, nar folk krydser vejen. Desuden undersgger hun, om disse hindrende elementer kan ”pilles ud”
af sammenhangen, sa de individuelt kan antages at indikere barrierevirkningen for den pagaeldende vej.

Herrstedt argumenterer for, at barrierevirkningen er sammensat af meget forskellige aspekter, og at der
derfor ma vurderes pa enkelte delparametre i stedet. Hun inddeler barrierevirkningen i fem delaspekter og
sammenholder en lang reekke observerede faktorer for at finde hvilke af de observerede faktorer, der kan
bruges til at vurdere stgrrelsen af de fem delaspekter.

Ud fra udveelgelseskriterier om blandt andet nem registrering og pavist signifikans, finder hun 16 forskellige
parametre, der alle kan siges at kunne beskrive ét af de fem delaspekter i barrierevirkningen. Hun kombine-
rer disse 16 parametre pa forskellig vis og slutter, at fglgende fem parametre vil veere de mest egnede (ud
fra deres pavirkning pa den samlede sum af barrierevirkningen) til at beskrive de fem delaspekter:

Delaspekt Parameter

Adfaerdsfrekvens S-mdlet: mangden af observerede krydsningsforlgb pa en 50m lang krydsning,
hvor fodgzaengeren stopper op inden eller i Igbet af krydsningen

Tidsforbrug F-malet: forsinkelsesmaengden pr. krydsende fodgaenger pr. time pr. 50 meter,
malt i sekunder.

Barrierestgrrelse Biler ialt x vejbredden: produktet af vejens bredde og antallet af biler, der krydser

fodgeengerens rutespor fra de fgrste tegn pa pabegyndt krydsning, og til krydsnin-
gen er afsluttet. Det males for samtlige observerede krydsninger pr. time pr. 50

meter.
Vekselvirkninger for | Bil-frie krydsninger: mangden af krydsninger, hvor ingen biler passerer fodgaenge-
konfliktstremme rens rutespor. Det males ligeledes pr. time pr. 50 meter.
Oplevelse Den lokale utryghed: mangden af krydsende fodgaengere, der ved interview svarer

"meget utryg” pa et spgrgsmal om, hvorvidt de fgler sig trygge eller utrygge pa den
pagaldende lokalitet.

Nar disse parametre undersgges naeermere, bliver det klart, at det blot er et fatal af faktorer, som Herrstedt
benytter som indikator for barrierevirkningen. Det drejer sig om antallet af biler og hvor ofte, der fore-
kommer fodgaengerkrydsninger uden nogen biler pa vejbanen; altsa et spgrgsmal om hyppigheden af bilfo-
rekomster og trafikmaengden i krydsningsperioden. Antallet af biler betyder dog blot noget, nar det sam-
menholdes med vejens bredde. De sidste faktorer, der giver en signifikant forskel mellem de to veje og
desuden kan registreres forholdsvis let, er, hvor meget fodgaengerne forsinkes og hvor ofte de stopper op.
Ligeledes om de opfatter vejen som utryg eller ej.

Herrstedts datagrundlag er indhentet ved naerstudering af to veje; @sterbrogade og Sgborg Hovedgade
(herefter @B og SB). @B er bredere og mere trafikeret end SB, og hun antager derfor, at barrieren pa @B er
stgrre end pa SB. For at hun betegner en parameter som signifikant, skal den altsa understgtte denne hy-
potese.

Sammenligning af de to veje er foretaget via videooptagelser (i alt 398 stk.) over en vejstraekning pa 40 m
pa SB, mens det for @B var 60 m. Desuden har hun foretaget stop-interviews med 538 personer. Hun har
dermed et betydeligt datagrundlag til radighed, og hendes fund af signifikante forskelle er altsa godt un-
derbygget. Imidlertid er der dog en enkelt betydelig svaghed ved hendes datagrundlag; nemlig aldersforde-
lingen. Hun har ikke observeret nogle bgrn under 7 ar, og hovedparten af de observerede bgrn er skgnnet



til at veere mellem 10 og 15ar. Herrstedts konklusioner ma derfor siges ikke at veere underbygget for bgrn
under 10ar.

Herrstedt peger selv pa, at de fundne parametre ikke kan siges at vaere universelle — de er i hgj grad define-
ret ud fra forskellene i de to undersggte veje. Eksempelvis ses det, at hastigheden ikke er fundet som bety-
dende parameter, hvilket skyldes, at den skiltede hastighed pa de to veje er ens. Det er saledes ikke pavist,
at disse fem parametre i al almindelighed vil veere de bedste indikatorer for barrierevirkningen, om end det
ma anses som sandsynligt, at de ogsa pa andre straekninger vil kunne benyttes. Desuden angiver Herrstedt
ikke hvordan, disse parametre skal vaegtes i forhold til antallet af fodgaengere eller krydsningsbehov; dette
kan volde vanskeligheder, da hendes metode netop bygger pa observationer af virkelig forhold og dermed
ignorer et undertrykt krydsningsbehov. Hun angiver heller ikke hvilke, om nogle, delaspekter hun ser som
vaesentligere end andre; dette overlader hun de politiske beslutningstagere om.

B.7 (Herrstedt 1987): Effekt af miljgprioriteret gennemfart. De blgde trafikan-

ters adfaerd - barriereeffekt. Vinderup
Denne rapport beskriver resultaterne fra Vinderup, hvor Vejdirektoratet i midten af 80’erne lavede forsgg
med miljgprioriterede gennemfarter pa hovedlandeveje gennem tre mindre provinsbyer for at male effek-
terne omkring forbedret bymiljg og forholdene for de blgde trafikanter, nar bilernes hastighed nedsaettes
vha. miljgprioriterede gennemfarter. Formalet var altsa at mindske de barrierer, som hovedvejen gennem
byen giver de blgde trafikanter, ved at ombygge hovedlandevejen til en 40 km/t-fartdaempet trafikvej vha.
miljprioriterede gennemfarter.

Der er i f@r- og efterundersggelserne valgt at se pa den forsinkelse, som fodgaengere og cyklister har, samt
den utryghed, der er forbundet med at krydse vejen fgr og efter ombygningen. Forsinkelserne er malt vha.
observationer ved brug af stopur, mens utrygheden er fundet ved stopinterviews lavet med blgde trafikan-
ter, som krydser og gar langs hovedvejen. Desuden er der i forbindelse med forsgget udsendt spgrgeske-
maer til alle byens husstande — resultaterne herfra er dog beskrevet i en anden rapport, sa disse vil ikke
blive gennemgaet her.

Der ses pa brugen og betydningen af tilstedevaerelsen af et fodgeengerfelt, pa om fodgaengerens alder har
nogen indvirkning samt hvad hastighedsnedsattelsen har af betydning for den oplevede barrierevirkning.
Metoden, der er brugt til registreringen af forsinkelse, er udformet pa baggrund af Lene Herrstedts licenti-
atafhandling ”"Fodgaengertrafik i byomrader”, Herrstedt (1981). Desuden er det fundet ved sammenhold af
de to litteraturer, at det spgrgsmal, som Lene Herrstedt i sin licentiatafhandling finder som det bedste til at
beskrive oplevelsen af krydsningen af vejen, er det ene af de tre spgrgsmal, som bruges i stopinterviewene.

Resultaterne gav en lille tidsmaessig gevinst for de blgde trafikanter — men iszer trygheden var blevet mar-
kant forbedret. Ogsa antallet af krydsende fodgaengere efter ombygningen var steget markant. Det konklu-
deres desuden, at de nyetablerede fodgaengerfelter virker som magnet, sa laeenge krydsningen gnskes for-
taget i feltets umiddelbare nzerhed, dvs. 5-10 m fra feltet.

B.8 (Vejdirektoratet 1989): Prioritering 1989. Forelgbig beskrivelse af metode til
effektberegning

Dette er et notat fra Vejdirektoratet med opdateringer til den systematiserede prioritering mellem stgrre

hovedlandevejsarbejder. Det beskrives, at der siden de udfgrte undersggelser i 1981 og 1984 er lavet diver-



se justeringer, og at notatet dermed giver en beskrivelse af den nuvaerende 1989-udgave af metoden. Det
understreges, at det ikke skal betragtes som den endelige udgave af metoden, da det forventes, at der for-
sat vil kunne ske mindre revisioner med tiden.

Barrierevirkningen for en given vejstraekning findes som produktet af tre formler. Fgrst findes selve barrie-
revirkningen ud fra arsdggntrafikken og hastigheden, derefter korrigeres for lastbilandelen, til sidst korrige-
res for krydsningsmuligheder ud fra antallet af krydsningsfaciliteter pa vejstreekningen samt vejstraeknin-
gens leengde.

Det beskrives i notatet, at beregningsformler for barrierevirkningen er opstillet med udgangspunkt i sven-
ske erfaringer og uheldsmetoden, men der er ikke angivet kilder, sa det er svaert at fastsla hvilke svenske
erfaringer samt hvilken uheldsmetode, der er tale om. | forhold til uheldsmetoden kan der vaere tale om
uheldsberegninger omtalt tidligere i Vejdirektoratet (1989) — en metode hvor straekningsuheld og kryds-
uheld udregnes vha. a- og p-veerdier og sammenholdes med observerede uheld i en femarig periode — men
dette vides ikke med sikkerhed, da denne metode intet steds omtales som uheldsmetoden.

B.9 (Planstyrelsen 1992): Trafik og Miljg i Kommuneplanlaegningen - kap. 10

Barriereeffekt og utryghed
Dette er en vejledning til kommunerne om, hvordan barriereeffekt kan estimeres efter Pointmetoden.

Parametrene, der naevnes at indga, er de parametre, der indgar i Pointmetodens beskrevet i Vejdirektora-
tet (1989). Det vil sige, at ADT og hastighed antages at vaere determinerende, ligesom lastbilandelen be-
skrives som noget, der muligvis pavirker barrierevirkningen. Desuden medtages kgrebanebredden. Teksten
naevner dog ogsa andre parametre, som kan influere pa barrieren. Det drejer sig om antallet af krydsnings-
punkter og deres kvalitet samt bilernes ankomstfordeling — altsa trafikrytmen. Disse medtages dog ikke i
beregningsformlen, men beskrives blot.

Som kildemateriale henvises til Vejdirektoratet (1989) til de parametre, der indgar i Pointmetode. For pa-
rametrene vedrgrende krydsningspunkter og trafikrytme er der ikke angivet nogen kildehenvisning.

B.10 (Vejdirektoratet 1992): Undersggelse af stgrre hovedlandevejsarbejder. Me-
tode til effektberegning og gkonomisk vurdering

Denne rapport er udgivet af Vejdirektoratet for at give et samlet overblik over hele metode- og prisgrund-

laget efter en raekke justeringer foretaget pa baggrund af indhgstede erfaringer og forslag til forbedringer.

Det understreges dog, at den overvejende del er uforandret i forhold til tidligere; der er i forhold til effekt-

beregning af barrierevirkning ikke lavet nogen aendring.

Til effektberegningen af barrierevirkningen er fglgende parametre relevante: trafikmangde (ADT), lastbil-
andel, straekningslaengder, (punkt)hastighed, antal krydsningsfaciliteter. Effektberegningen sker vha. et
samlet formeludtryk, hvor alle parametrene indgar. Hvis resultatet af denne beregning ”[...] overstiger 15,
saettes vaerdien i stedet til 15, idet der ved denne vaerdi antages, at det er umuligt at krydse vejen.” (Vejdi-
rektoratet 1992, s. 30).

Denne publikation synes at vaere en direkte opfglgning pa Vejdirektoratet (1989), da der blot beskrives
samme metodegrundlag som i denne og ikke gives nogen direkte kildehenvisninger.
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B.11 (Bach, Thorsen 1994): Barriereeffekt - et pilotstudie i Holbaek

| 1994 fik Holbaek Kommune af Miljgstyrelsen bevilget stgtte til et udviklingsprojekt om barriereeffekt. Med
projektet gnskes det at lave en systematisk sammenligning mellem beregningsresultater og borgernes op-
fattelse af krydsningsproblemernes art, omfang og lokalisering. Et saerligt vigtigt formal med projektet er
desuden at fa et stgrre kendskab til borgernes acceptable niveau for barrierevirkning ved krydsning af veje.
Projektet er afgraenset til kun at omhandle barriereeffekten for fodgaengere og cyklister ved krydsning af
veje, og medtager ikke risikovirkningen ved faerdsel langs vejen.

Der er i projektet lavet to undersggelser; stopinterviews pa 14 lokaliteter og adfaerdsobservationer pa fire
af de 14 lokaliteter. Stopinterviewene skal fastsla fodgaengernes oplevede krydsningsproblemer, mens ad-
faerdsstudierne skal bruges i forhold til fodgaengernes forsinkelse og krydsningsmgnstre. Fglgende para-
metre undersgges: alder, kgn, kgrekort, trafikmangde, hastighed, lastbilandel, krydsningsfaciliteter (her-
under ogsa en differentiering af disse), kdrebanebredde, overskuelighed/oversigt, vejtypen/funktion samt
antallet af cyklister.

Der er ingen st@grre argumentation for valget af stgrstedelen af parametrene; kun alder og parametrene fra
Pointmetoden argumenteres der kort for. Det antages dog, at de andre parametre er fundet ud fra andre
metoder til fastszettelse af barriereeffekt — udover Pointmetoden beskrives indledningsvis fire andre meto-
der kort i rapporten. Det er forsinkelsesmetoden, Buchanans miljgkapacitet, Statens Planverks metode til
bestemmelse af barrierestgrrelse i fire grader og Lene Herrstedts metode fra licentiatafhandlingen ”Fod-
gaengertrafik i byomrader”.

Pa baggrund af stopinterviewene konkluderedes bl.a., at trafikmaengde og hastighed hyppigst er de vee-
sentligste arsager til barriereproblemer. Dog kan der kun findes en signifikant ssmmenhang mellem ha-
stighed og antallet af interviewede, der mener, der er krydsningsproblemer, nar der testes pa de konkrete
fysiske forhold pa straekningerne — trafikmaengde og kgrebanebredde giver altsa ikke signifikante resulta-
ter. Pa baggrund af adfaerdsobservationerne konkluderedes bl.a., at der ikke umiddelbart er sammenhang
mellem fodgaengernes udtryk for oplevede barriere og de faktiske forsinkelses-/ventetider — det antages i
rapporten, at fodgeengernes accepterede ventetid afhanger af vejens funktion.

B.12 (Soguel 1995): Costing the Traffic Barrier Effect: A Contingent Valuation Sur-
vey

Dette er en videnskabelig artikel, der beskriver resultaterne af en schweizisk undersggelse; her er det for-

sggt at finde ud af, hvad den samfundsgkonomiske udgift er ved en vejs barriereeffekt.

Undersggelsen forholder sig ikke sa meget til, hvordan barrierevirkningen defineres eller beregnes, da der i
virkeligheden er tale om en undersggelse af, hvor meget borgerne i en schweizisk by vil give for, at en spe-
cifik vej ikke laengere skulle veere trafikeret. Teksten naevner dog, at besveaerlighederne ved at krydse en vej
er influeret af vejens bredde, k@gretgjsmaengden, hastigheden, trafiksammensaetningen og krydsningsmu-
ligheder.

Der gives dog igen kildehenvisninger eller beskrivelse af hvordan eller hvor meget de naevnte parametre vil
influere pa barrierevirkningen. Undersggelsen beskaeftiger sig som sadan altsa ikke med barrierevirkningen,
men snarere estimering af den trafikgkonomiske enhedspris for barriereeffekten.
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B.13 (Hine, Russell 1993): Traffic barriers and pedestrian crossing behavior + The
impact of traffic on pedestrian behavior; (Hine, Russell 1996a): 1. Measuring
the traffic barrier + (Hine, Russell 1996b): 2. Assessing the traffic barrier on

radial routes
Disse tre artikler refereres samlet, da de alle er forfattet af Hine og Russel, og alle tre omhandler trafikstu-
dier af barriereforhold og fodgaengerforhold, hvor Edinburgh bruges som case-lokalitet.
| Hine, Russell (1993) beskrives et naerstudie af antal krydsende fodgaengere og trafikforholdene pa en spe-
cifik vej i Edinburgh; resultaterne er fremkommet ved videoobservation og spgrgeskemaer. Hine, Russell
(1996a) beskriver problematikkerne omkring begrebsafklaring og manglende inkorporering i trafikplanlaeg-
ningen samt mader hvorpa barriereforhold kan beregnes, mens fodgaengeres krydsningsadfeerd i Edinburgh
studeres vha. videoanalyse, spgrgeundersggelse og dybdeinterview i Hine, Russell (1996b). Der er i sidst-
navnte isaer set pa brugbarheden af krydsningsrater til bestemmelse af barriereeffekt samt effekterne af
parkerede biler.

| Hine, Russell (1993) beskrives det, at en del fodgaengere finder tryghed i parkerede biler langs vejen, da de
saledes kan sta i ly af bilen, nar de venter pa at krydse vejen; omtrent 62% af alle krydsninger af vejen fore-
tages ved hjaelp af en parkeret bil. Det beskrives dog ikke hvor mange krydsninger, der er observeret, sa det
er sveert at konkludere pa resultatets sikkerhed. Trafikkens flow og intensitet naevnes ogsa som betydende
for, hvor let det er at krydse vejen, men der fgres ikke bevis for, hvorledes denne parameter pavirker de
observerede fodgaengerkrydsninger, eller med hvilken sikkerhed der kan siges at veere en sammenhang.
Derudover beskrives fodgaengerforsinkelsen ogsa i Hine, Russell (1993); dette synes sammen med de andre
parametre brugt til at vurdere barrierens stgrrelse, og forsinkelsen beskrives ogsa generelt oftere at vaere
stgrre for aldre og bgrn. Dette underbygges, ud over af undersggelsens egne resultater, med en kildehen-
visning til (Grayson 1975) samt (Grayson, Wilson 1980).

| Hine, Russell (1996b) konkluderes det pa baggrund af spgrgeundersggelserne og dybdeinterviewene, at
trafikintensiteten er den vigtigste determinant for adfeerd pa de undersggte veje. Af andre relevante para-
metres kan blandt andre naevnes fortovsforhindringer, parkerede biler og pa- og aflaesning fra bil. De ad-
spurgte gav ogsa udtryk for, at a&ndring af krydsningssted fra ikke-anviste til anviste krydsningsfaciliteter,
&ndret rute eller transportform samt endda helt aflysning/udskydning af ture kunne forekomme, hvis tra-
fikforholdene var intimiderende for den enkelte. Det beskrives dog ikke hvor mange interviewede, der er
tale om, sa det er ogsa her sveert at konkludere pa resultaternes sikkerhed.

Videoanalysen gav i hovedtraek fglgende resultater: der var en stor spredning i forsinkelserne for fodgaen-
gere; fra 1 sek. til 56 sek., hvor stgrstedelen dog ligger i intervallet 0-5 sek.. Alder var en betydende para-
meter pa baggrund af de aeldres adfeerd; seldre fodgaengere blev fundet at vaere saerligt hardt ramt af tra-
fikstremmen i den naermeste kgrebane, og ogsa hastigheden spillede en betydelig rolle for de zldres valg
af kritisk interval. Til gengaeld spillede hastighed ikke ind som en vigtig generel faktor for fastsaettelsen af
niveauet for trafikale barrierer for den valgte vejtype. Det skyldes maske, at krydsningsraten var markant
lavere for bgrn og ldre end for den voksne gruppe. Ogsa i denne videoanalyse blev en betydelig del af
krydsningerne foretaget fra bag parkerede biler, ligesom det var tilfaeldet i Hine, Russell (1993). Desuden
konkluderes det i artiklen, at relation mellem hastighed og trafikstremme ikke kunne forklare variationen af
de kritiske intervaller, der accepteres for at krydse vejen. Igen er der dog ingen beskrives af hvor mange
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krydsninger, der er observeret, kun at der er filmet i 12 timer pa en hverdag, sa ogsa her er det svaert at
konkludere pa resultaternes sikkerhed.

| Hine, Russell (1996a) fokuseres mere pa maderne, hvormed barriereeffekten kan males. Men alder og
fysik antages i artiklen at veere betydende for st@rrelsen af barrieren. Det pointeres desuden, at det er
sveert at beskrive en barriereeffekt ud fra observationer alene, da det ikke er muligt at observere kryds-
ningsforspg, der ikke er forsggt udfgrt, og at fodgaengertrafik generelt er en meget sveer stgrrelse at model-
lere. Hine og Russel (1996a) er godt klar over, at der i Skandinavien i en laengere arrakke har vaeret gjort en
del i fodgeengerbarrierer — disse metoder findes dog for besveerlige til brug i almindelig praksis.

Da alle artiklerne er mere beskeaeftiget med at preesentere resultaterne end undersggelsernes statistiske
grundlag, er det ikke muligt at konkludere pa de naevnte faktorers fundne indvirkning pa fodgesengernes
krydsning af vejen.

B.14 (Tate 1997): Social severance

Dette er en New Zealandsk rapport omhandlende mulighederne for at beregne og veerdisaette barrierer i
trafikken. Iszer er der fokus pa de sociale barrierer, som en vej skaber — bade psykisk og fysisk. Rapporten
indeholder et mindre litteraturstudie med fokus pa iseer den engelsk, dansk og svenske metode for barrie-
reberegning, et pilotstudie med skolebgrn samt udviklingen af en New Zealandsk metode pa baggrund af
litteratur- og pilotstudiet.

| rapporten omtales mange forskellige foranstaltninger, som pa forskellig vis kan sige noget om sociale bar-
riereforhold. Fglgende parametre naevnes i forbindelse med forskellige foranstaltninger: trafikintensitet
(bade i afstand og tid), hastighed, fodgeengerens alder og formaen, antal baner der skal krydses, fodgaen-
gerforsinkelse, kritisk interval, krydsningsfaciliteter (differentieret) samt aendring af rute/fravalg af tur.

Parametrene er fundet igennem litteraturstudiet, hvor de enkelte kilder dermed er brugt som reference.
De fleste parametre er dog kun understgttet af en enkelt kilde, sa det kan vaere svaert at konkludere, at de
fundne parametre har en universel indvirkning pa barrierevirkningen. Samtidig skal det huskes, at rappor-
ten her jo netop beskaeftiger sig med den sociale pavirkning af barriereholdene.

Det naevnes i rapporten, at det ikke har vaeret muligt at finde undersggelser, hvor sociale barrierer behand-
les enkeltstaende, men at der, som beskrevet ovenfor, er fundet foranstaltninger, der kan vaere med til at
papege sociale barriereforhold. De tre metoder fra Danmark, England og Sverige beskaftiger sig heller ikke
direkte med social barriere, men i hgj grad mere med den trafikale barriere, som veje skaber. De tre meto-
der har alle som feellesnaevner, at de bruger parametrene hastighed, trafik, vejens opbygning og kryds-
ningsbehov, nar barriereforholdene skal bestemmes.

B.15 (Lahrmann, Leleur 1997): Vejtrafik. Trafikteknik & trafikplanleegning. Ap-
pendix 14.1 - Effektberegning

Appendixet er et uddrag af "Undersggelse af stgrre hovedlandevejsarbejder, Metode for effektberegninger
og gkonomisk vurdering”. Beregningsmetoden, der beskrives i afsnittet, er dermed Pointmetoden fra Vejdi-
rektoratet (1992), hvor korrektionen for lastbilandelen indgar.
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Dermed gives der i appendixet alts3 fglgende parametre som betydende for barriereeffekten: Arsdggntra-
fik, snithastighed, lastbilandel, krydsningsmuligheder samt krydsningsbehovet fastsat pa baggrund af
streekningens bebyggelseskarakter.

Der er ikke anden dokumentation for parametrene, da teksten er et uddrag fra rapporten fra Vejdirektora-
tet (1992).

B.16 (Kaae, Skov-Petersen & Larsen 1998): Stgrre trafikanlaeg som barrierer for

rekreativ brug af landskabet
| et kapitel i denne rapport beskrives resultatet af en undersggelse af barriereeffekten pa 15 amtsveje i det
gamle Vejle Amt. Undersggelsen sammenligner den beregnede barriereeffekt med den barriereeffekt, som
borgerne i omradet oplever. De 15 veje er alle veje i landomradet.

For de 15 amtsveje er barriereeffekten beregnet vha. barriereformlen som beskrevet i Planstyrelsen (1992).
Det er altsa blot hastigheden, ADT’en og kgrebanebredden, der benyttes som parametre i barrierebereg-
ningen. De 15 veje er udvalgt, sa de repraesenterede forskellige barriereklasser; nogle af vejene havde sa-
ledes en beregnet barriereeffekt, der gjorde dem ”“uovervindelige”, andre havde en “moderat” barriere og
sa fremdeles. Disse 15 veje blev fotograferet, og beboere i lokalomradet blev bedt om at vurdere vejene
med hjalp fra fotografiet, idet der blev spurgt om, hvor ubehagelig vejen var. Dette blev da omregnet til en
4-trinsskala og sammenlignet med de 4 trin i den kvalitative beskrivelse af barrieretallet.

Det blev fundet, at der var store forskelle mellem den beregnede barrierevirkning og den oplevede; pa 12
ud af 15 veje var den beregnede barriereeffekt nasten dobbelt s hgj som den oplevede. Pa to af de 15
veje var den beregnede barriere mindre end den oplevede, og pa blot en enkelt vej var der overensstem-
melse mellem beregnet vaerdi og oplevet.

Rapporten naevner ikke hvor mange personer, der har vaeret interviewet i forbindelse med undersggelsen,
heller ikke hvordan spredningen har vaeret mellem de forskellige aldersgrupper. Det er derfor vanskeligt at
sige noget om resultaternes signifikans og usikkerhed. Det er ligeledes vanskeligt at vurdere, hvordan ud-
vaelgelsen af de 15 veje er foregaet; er der tale om en tilfeeldig stikprgve eller har andre faktorer pavirket
valget?

Det ma dog konkluderes, at undersggelsens resultater peger i retning af, at den benyttede formel til barrie-
reberegning ikke umiddelbart stemmer overens med den opfattede. Det er dog ikke muligt at sige noget
om, hvad afvigelsen skyldes.

Rapporten beretter desuden om en raekke faktorer, der ogsa antages at pavirke barrierevirkningen, om end
disse faktorer ikke er medtaget i sammenligningen med den observerede barriereeffekt. Saledes naevnes
blandt andet juridiske adgangsbegreaensninger ved eksempelvis motorveje og jernbaner som barriereska-
bende, da krydsning til fods her er forbudt ved lov. Rapporten naevner ogsa, at psykologiske faktorer influe-
rer pa barrierevirkningen; gaturens type og vigtighed eksempelvis. Dette underbygges med en kildehenvis-
ning til Russell & Hine (1996a). Ogsa individuelle forhold ved fodgeengeren antages betydende — det er ek-
sempelvis alder, fysisk form/handikaps, og om personen feerdes alene eller ej. Kildehenvisningen i rappor-
ten er dog lidt uklar; muligvis henvises til Russell & Hine (1996a) eller Lene Herrstedt (1981a), muligvis er
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postulatet uden angivelse. Rapporten naevner ogsa den oplevede trafiksikkerhed altsa trygheden, terreenet
og vejbredden som betydende, men der er ingen henvisning af nogen art.

B.17 (CROW 1998): Recommendations for traffic provisions in built-up areas
ASVV

Dette er de hollandske vejregler, der blandt andet beskaeftiger sig med barriere. Holleenderne synes ikke at
beskaeftige sig seerligt med de forskellige aspekter af begrebet barriereeffekt, men anskuer derimod barrie-
ren primeaert i et fremkommelighedsperspektiv. Det betyder, at de influerende faktorer, som de finder, nze-
sten alle pavirker fremkommeligheden frem for trygheden eller andet.

De vaesentligste faktorer, der siges at pavirke muligheden for at krydse vejen, kan inddeles i tre grupper;
vejen, fodgaengeren og trafikken. Der er tale om antallet af k@rebaner, tilstedeveerelse af midterhelle, par-
kering langs vejen, fodgaengerens alder og eventuelle handikaps, antallet af kgretgjer herunder deres an-
komstfordeling, deres hastighed samt vejens omgivelser og arealanvendelse. Sammenhangen mellem dis-
se kan ses pa Figur 1.

Figure 6.8/7. Relationship of relevant aspects in assessing the ability to cross.
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Figur 1: De vaesentligste parametre, som har indflydelse pa fodgaengerens forsinkelse ved vejkrydsning, (CROW 1998). Provisions
A er midler, der relaterer til sigtforholdene langs vejen, mens provisions B er relateret til ventetiden.

Teksten giver endvidere detaljerede beskrivelser af, hvorledes fodgaengerforsinkelsen afhanger af bilernes
ankomstfordeling og deres ganghastighed, og der gives ogsa retningslinjer for i hvilke sekundintervaller
fodgaengerforsinkelsen ma befinde sig for at kunne klassificeres som henholdsvis god, darlig, moderat mv.
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Pa mange mader gives en operationel beskrivelse til beregning af fodgaengerforsinkelser, men altsa ikke til
barriereberegninger.

Der synes ikke at vaere nogen beskrivelse af eller kildehenvisninger til, hvorfor lige netop disse faktorer
vurderes at vaere de mest betydende. Imidlertid ma det huskes, at disse faktorer alle relaterer til fodgaenge-
rens ventetid; det er muligt, at de her nzevnte faktorer er udbredt anerkendte som de mest betydende
faktorer til determination af fodgeengernes ventetider. En konklusion pa dette er dog uden for den barrie-
remaessige kontekst, som dette projekt omhandler.

B.18 (Wellar 1998): Walking Security Index

Et stgrre studie af fodgeengernes forhold er foretaget i Canada. Her er det forsggt at finde en ny metode til
at indeksere forskellige kryds med hensyn til fodgaengernes sikkerhed. Da sikkerhed her defineres som
vaerende en sum af begreberne safety, comfort og convinience er der altsa tale om et begreb, der minder
meget om barrierebegrebet. Vasentligste forskel er dog, at undersggelsen her er gaeldende for kryds.
Dermed er det ikke muligt direkte at overfgre resultaterne.

Gennem et litteraturstudie er der fundet 212 variable, som alle kunne taenkes at have en pavirkning af fod-
gaengernes oplevelse i kryds. Disse parametre er dernaest blevet diskuteret af eksperter, embedsmaend og
leegfolk for endelig at blive sorteret ud fra krav om eksempelvis relevans og datatilgeengeligheden.

Af de 212 mulige parametre findes der 19, som vurderes essentielle til beskrivelse af fodgeengerforhold i
kryds og 19, som vurderes af hgj betydning. De, af de respektive 38 parametre, der kan taenkes ogsa at
veere geldende pa vejstraekninger frem for kryds er udvalgt og sammenskrevet herunder, sa der blot er tale
om 23 parametre. Saledes er det altsa udeladt at naevne eksempelvis svingspor og afstand mellem stoplinje
og fodgaengerfelt. Parametrenes navn og betydning er frit oversat.

Parametre af essentiel betydning | Uddybende forklaring

Antal kgrebaner Pavirker antallet af kgretgjer, forudsigeligheden, variationerne i be-
vaegelsesmgnsteret samt fodgaengernes hyppighed og graden af eks-
ponering overfor trafikken.

Hastighed Pavirker chauffgrernes reaktionstid, problemer med at standse kgre-
tgjet, alvorlighedsgraden og fodgeengerens evne til at undvige (isaer
for bgrn og eeldre).

Gradienten Pavirker kgretgjers standsning og udskridning, dog primaert ved
sne/is.

Klare sigtelinjer Hvis udsynet blokeres, saledes at fodgaengere og bilister ikke kan se
hinanden, skabes mulighed for kollisioner og konflikter.

Kgretgjsmaengder (spidstimer) Pavirker det potentielle antal interaktioner med fodgaengere, forhol-

det mellem fodgaengere og chauffgrer, sandsynligheden for kollisio-
ner og fodgaengernes generelle sikkerhed.

Kgretgjstype Biler, busser og lastbiler har forskellig pavirkning pa fodgangernes
sikkerhed, komfort og bekvemmelighed.

Fodgaengermaengder Pavirker antallet af potentielle interaktioner med kgretgjer og chauf-
forernes opfgrsel. Pavirker ogsa fodgaengernes sikkerhed.

Fodgeengernes alder Bgrn og xldre er sandsynlige til at opleve brud pa deres sikkerhed, og
det kan vaere ngdvendigt at traeffe foranstaltninger til at tjene deres
sikkerhed.
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Skilte Kvaliteten og placeringen af skilte, der informerer chauffgrer om fod-

gengerfelter, skolekrydsninger etc., er fundamentale for at fremme
fodgeengernes sikkerhed.

Fjernelse af sne/slud/is Mobilitet og veerdighed kraever, at fortove er mindst lige sa rene som

vejbanerne, seerligt for bgrn og zldre.

Fodgznger-kgretgj kollisioner Denne variabel repraesenterer et direkte mal for forekomsten af kon-

takter, som kan kompromittere fodgeengernes sikkerhed.

Fodgaenger-kgretgj konflikter Deltagelse i og bekymringer om konflikter med kgretgjer pavirker

fodgeengernes sikkerhed direkte, og specielt hvis konflikterne er med
kgretgjer med en hastighed pa 40km/t eller derover.

Kegretgjers lovovertraedelser Alle forbundne overtraedelse — hastighedsoverskridelser, k@rsel ind

over kantstene etc. — kompromittere fodgangernes sikkerhed.

Parametre af hgj betydning

Uddybende forklaring

Midtergens stgrrelse

Kan bruges til at kontrollere/fredeligggre trafikken og fungerer
som tilflugtssted for fodgzengere.

Vejens overflade

Irregulaer overflade (huller og spraekker) kan saenke trafikkens
hastighed, men kan forarsage ulykker. Helt jeevne overflader
fremmer hgje hastigheder.

Hastighedsdeempende foranstaltninger

Pavirker antallet af kgretgjer og deres hastighed og dermed
ogsa fodgaengernes sikkerhed.

Kgretgjsmangden (udenfor spidstimen)

Afhaengig af tilstedevaerelsen af butikker, legepladser, taette
bebyggelser, stationsnzaerhed etc. kan trafikken uden for
spidstimen pavirke fodgeengerens sikkerhed betydeligt.

Fordeling af ture efter start- og slutpunkt

For at vide om Igsninger skal findes som lokale eller regionale,
er det ngdvendigt at vurdere, om trafikproblemet er regionalt
eller lokalt.

Fodgaengerantal (udenfor spidstimen)

Afhaengig af tilstedevaerelsen af butikker, legepladser, taette
bebyggelser, stationsnzerhed etc. kan mangden af fodgaenge-
re uden for spidstimen pavirke fodgeengerens sikkerhed bety-
deligt.

Kantstenshgjde og kantstenens tilstand

Hjeelper med at separere kgretgjer og fodgaengere, men kan
skabe problemer for de synshandikappede og bevaegelses-
haemmede.

Kgretoj-karetgj kollisioner

Kollisioner imellem kgretgjer kan involvere fodgaengere, som
uheldigt impliceres i ulykken.

Kgretgjer der skifter bane

Vognbaneskift foretages ofte, da chauffgrer vil undga at stop-
pe eller vige, hvilket pavirker fodgaengernes trafiksikkerhed.

Behov for fodgeengerreaktioner

Behov for at fodgeengerne foretager undvigemangvre for at
undga konflikter/kollisioner.

Det er svaert at konkludere hvilken praecis viden, der ligger bag udvalgelsen af de enkelte parametre som

betydende. Litteraturstudiet er som naevnt brugt til at medtage parametre, som der findes videnskabeligt

bevis for, men det synes umiddelbart ikke til at sige hvilke kriterier, der her er benyttet. Parametrene er

dernaest diskuteret af bade eksperter, laegfolk og folkevalgte, men det angives ikke hvor mange, der har

deltaget i disse debatter, eller om de tre gruppers udsagn er blevet tildelt lige stor veegtning. Endelig er

parametrene valgt ud efter krav om eksempelvis relevans og tilgeengelig; der er altsa lagt vaegt pa det ope-
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rationelle frem for det ngdvendigvis mest korrekte. Med alle disse udvaelgelsesprocedurer, der ikke er
narmere beskrevet, er det ikke muligt at konkludere, hvor godt datagrundlaget egentligt er til udvaelgelsen
af de essentielle og hgjt betydende parametre.

B.19 (Dijkstra et al. 1998): Best practice to promote cycling and walking - ADONIS.
Denne rapport er en eksempelsamling, der viser hvilke tiltag, der benyttes i en reekke europaeiske storbyer
til at skabe bedre forhold for fodgaengere og cyklister. Rapporten beskaeftiger sig saledes ikke direkte med
barrierevirkningen.

Eksemplerne er valgt ud fra, om det givne eksempel fremmer brugen af gang eller cyklen. Ligeledes skal
eksemplerne ggre turene hurtigere, kortere eller mere attraktive, det skal veere gkonomisk fornuftigt at
implementere eksemplet og endelig ma trafiksikkerheden ikke forvaerres af eksemplerne.

Denne rapport giver altsa ingen egentlig information om hvilke faktorer, der indgar i barrierevirkningen.
Men enkelte af de beskrevne Igsninger vedrgrer dog at ggre det lettere at krydse vejen. Dette sgges l@st
gennem indsnaevring af kgrebaner, indfgrelse af midterrabatter og belysning naer fodgeengerfelter. Derud-
over handler mange af tiltagene til at lette krydsninger om at forbedre allerede eksisterende fodgaengerfel-
ter med forskellige signaltekniske virkemidler.

| eksempelsamlingen er der ikke givet nogen dokumentation af, hvor stor effekt tiltagene kan siges at have.
Ligeledes kan man som laeser ikke altid vide, hvad et givent eksempel specifikt forsgger at forbedre; ofte
synes eksemplerne beskrevet med generelle termer sasom at kunne forbedre forholdene eller ggre det
hurtigere at krydse vejen. Det er saledes ikke til at sige hvordan og hvor meget indsnaevring af kgrebane,
midterrabatter og belysning antages at seenke barrieren.

B.20 (Handy 2002): Amenity and Severence. Chapter 7 in Handbook of Transport

and the Environment.
Dette er et kapitel fra en amerikansk handbog om transport og miljg. Tekstens primaere formal synes at
veere at beskrive begreberne barriere og herlighedsvaerdi samt redeggre for deres relevans. Imidlertid be-
handles barrierebegrebet ikke dybdegaende hvad angar arsagerne til barrierevirkning.

Det naevnes dog, at store trafikmangder kan veere arsag til, at vejanlaeg fremstar som en barriere. Interes-
sant er det ogsa, at forringet herlighedsveerdi ogsa haevdes at kunne medvirke til barriereeffekten. Saledes
menes det alts3, at uskgnne steder i sig selv kan pavirke fodgaengeres rutevalg og fa dem til at afholde sig
fra faerdsel pa disse steder. Der naevnes ikke andre parametre, der betyder noget for barrierens stgrrelse.
Dette ma skyldes tekstens meget overordnede syn pa barrierebegrebet; de fleste metoder, der naevnes til
estimering af barriere, behandler afstanden mellem kryds eller antallet af kryds i et givet omrade. Der er
saledes lagt op til, at alle veje udggr samme grad af barriere, og at anlaeg af en fodgaengerovergang i et
kryds er eneste metode til forbedring af barrierevirkningen.

Hverken postulatet om trafikmaengdens eller herlighedsvaerdiens indvirkning pa barriereeffekten under-
bygges af kildehenvisninger, og det er saledes vanskeligt at vurdere grundlaget. At det er antallet af kryds,
der ofte er den amerikanske praksis for barriereestimering, tildeles en kildehenvisning. Desvzerre er denne
anvisning ikke sa anvendelig, da der henvises til en tekst af selvsamme forfatter, som er under udarbejdel-
se.
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B.21 (DfT 2011): The Severence Sub-Objective

Dette er en slags guide til, hvorledes Design Manual for Roads and Bridges (DMRB) benyttes. En fyldestgg-
rende gennemgang af parametrene, der indgar i en barriereestimering, er saledes ikke med i denne tekst;
dette ma i stedet forventes at veere at finde i DMRB. Teksten beskaeftiger sig blot med de parametre, som
har betydning for vurdering af krydsningsbehovet.

Det beskrives, at der enten kan tages hensyn til det antal mennesker, der er direkte pavirkede af barrieren;
denne tekst saetter lighedstegn mellem dette antal og sa det antal fodgesengere, der kan observeres ved
vejen. Den anden made krydsningsbehovet kan estimeres p3, er ved at finde antallet af potentielt pavirke-
de. Dette ggres ved at benytte the catchment area method, der dog ikke er beskrevet naermere.

| stedet for at vurdere en samlet barriereeffekt, tages der hensyn til, at forskellige grupper vil opleve barrie-
ren forskellig. Saledes inddeles fodgeengerne i fire undergrupper; husholdninger uden bil, unge, &ldre og
handikappede. Derforuden ses ogsa pa den samlede, gennemsnitlige gruppe af fodgaengere.

Det beskrives ikke naermere hvorfor, der er valgt praecis disse undergrupper, eller hvordan og hvor meget
de respektive undergruppers barrierepavirkning adskiller sig. Et enkelt eksempel i teksten viser dog, at en
gangbro vil give stgrre barrierevirkning for de aeldre og handikappede end for de andre grupper, da denne
vil give st@rre afstand, der skal tilbagelaegges, samt en gradient der skal forceres, hvilket kan volde fysiske
besveerligheder for de to grupper.

B.22 (Litman et al. 2012): Pedestrian and Bicycle Planning. A Guide to Best Prac-

tices
Malgruppen til denne guide er overordnede planlaggere og politikere. Det betyder ogsa, at barriereeffek-
ten er beskrevet meget overordnet og uden tekniske detaljer.

Det beskrives, at kollisionsdata kan hjalpe med at identificere trafikale barrierer for fodgaengere. Der gives
dog ingen uddybende beskrivelse af, hvorledes dette teenkes gjort, eller nogen kildehenvisning, der under-
bygger denne pastand. Der angives en enkelt metode til indirekte estimering af barriereeffekten; nemlig
Level of Service (LoS), der ma siges at indeholde elementer af barriereeffekten sammen med blandt andet
komfortkriterier. Da LoS ikke udelukkende vurderer barriereeffekten, men fodgaengernes generelle ser-
viceniveau, ma det baseres pa en antagelse hvilke af parametrene, der hidrgrer barrierevirkningen, og hvil-
ke der knytter sig til et mere generelt servicebegreb. Disse betydende parametre for barrierevirkningen
antages at vaere vejens bredde, dog blot safremt den er over 18,3 meter, tilstedevaerelse af midterhelle,
fodgaengerens forsinkelse i signalregulerede kryds safremt den er stgrre end 40 sekunder, samt den skilte-
de hastighedsgraense. LoS angiver faktisk en vaegtning imellem disse parametre; saledes vaegtes midterhelle
dobbelt sa hgjt som de andre parametre. Imidlertid er selv den hgjest-vaegtede midterrabat stadig tildelt
meget ringe betydning, nar det samlede LoS skal bestemmes. Dette ses som symptom pa, at barrierevirk-
ningen indgar yderst begraenset i LoS-estimeringen.

Som kilde til, hvorledes LoS bestemmes, er angivet (Dixon 1996). Da denne kilde ikke er undersggt neerme-
re, vides kendes grundlaget for de benyttede parametre ikke.

19



B.23 Andenhdandsberetninger
Nogle kilder har ikke vaeret mulige at fremskaffe, hvorfor disse kilder beskrives pa baggrund af litteratur-
studier i tilgeengelige kilder.

Schubert (1967): | Herrstedt (1981b) refereres Schubert. Schubert behandler fodgaengeres adfaerd, som,
han naevner, er uforudsigelig, og samtidig med at fodgaengere tit foretraekker bekvemmelighed frem for
sikkerhed. Schubert konkluderer, at en stigende bilhastighed ggr det vanskeligt for fodgaengere at vurdere
tidsgabenes stgrrelse i en bilstrgm. Schubert konkluderer ligeledes, at antallet af spor har betydning for
fodgeengere; fodgaengere far svaerere ved at bedgmme afstande, nar antallet af spor stiger. Schubert byg-
ger ifglge Herrstedt sine konklusioner pa en ren trafikteknisk anskuelse og sammenstilling af litteratur samt
med gennemsnitsmennesket som dimensionsgivende.

Buchanan (1963): Buchanan omtales af Borges, Thost & Herrstedt (1983) og NVF (1984). | NVF (1984) frem-
haves Buchanans miljgkapacitetsbegreb. Buchanan bestemmer vejens miljgkapacitet ud fra 1) andelen af
fodgaengere der forsinkes, nar de forsgger at krydse vejen, 2) hvilke fodgaengergrupper som vil krydse vejen
og 3) vejens udformningsmaessige trafiksikkerhed for fodgaengerne. Buchanan opstillede dermed en grafisk
sammenhangen mellem vejbredde, trafikmaengde, gennemsnitlig forsinkelse og andel forsinkede fodgaen-
gere pa baggrund af gab mellem biler i en vilkarlig trafikstrgm (Borges, Thost & Herrstedt 1983). Denne
sammenhang skal sa sammenholdes med fodgangernes sarbarhedsniveau, som fastsaettes ud fra hvilke
fodgaengergrupper, som krydser vejen, og vejens beskyttelsesniveau, som er et udtryk for vejens trafiksik-
kerhedsmaessige udformning.

Buchanans metode tager ifglge NVF (1984) udgangspunkt i en raekke studier; hvilke, der her er tale om,
beskrives dog ikke. Ifglge Borges, Thost & Herrstedt (1983) stgttes Buchanans konklusioner af Saabye
(1978), mens den opstillede sammenhang dog ikke kan konstateres i forbindelse med flere udenlandske
undersggelser ifglge Borges, Thost & Herrstedt (1983) og Mgller (1978). Der stilles i NVF (1984) ogsa
spgrgsmalstegn ved, om metoden er repraesentativ for tidens trafikforhold, da metoden (allerede i 1984) er
over 20 ar gammel. Det slas dog samtidig fast, at metoden ikke skal ses som uaktuel, da den bryder med
den vanlige praksis ved at tage udgangspunkt i fodgaengernes forhold i stedet for bilisternes.

Crompton og Goldschmidt (1976): | Borges, Thost & Herrstedt (1983) refereres til en tabelopstilling lavet af
Crompton og Goldschmidt, hvor forsinkelse vises som en funktion af trafikintensitet (biler pr. time) og pas-
sagestedets indretning (dvs. enten fri straekning, midterrabat/helle eller ureguleret overgang). Tabelopstil-
lingen viser, at forsinkelsen (uden hensyn til omveje) i hgj grad afhaenger af krydsningsfaciliteten pa vejen.
Dette kan ses pa Tabel 1. Malinger, som udregningerne er lavet pa baggrund af, er foretaget i London i
1973-75. Derudover er der ikke kommenteret pa undersggelsens datagrundlag.
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Trafikbelastning Q (Biler pr. time)

500 750 1000 1500 2000 2500 3000
— Fri straekning 40 45 66 79 87
é S Midterrabat 50 60 78 80 85 90
"_; § eller helle
T £ Ureguleret 35 48 60 70 75 80 80
<% overgang
sek sek sek sek sek sek sek
, Fri streekning 2,4 3,9 5,9 11,5 19,5
& s % Midterrabat 4,6 51 5,8 7,7 10,5 14,0 18,2
g 6 2 | eller helle
c Y o
S = % Ureguleret 2,0 2,7 3,3 4,4 5,6 6,7 7,9
© & x | gyergang

Tabel 1: Crompton og Goldschmidts tabel over forsinkelse som funktion af trafikintensitet Q og passagestedets indretning,
gengivet pa baggrund af Borges, Thost & Herrstedt (1983).

Chu and Baltes (2001): Af Jensen (2004) refereres en amerikansk undersggelse af besveerligheden ved at
krydse forskellige fodgeengerovergange. Chu and Baltes opstiller en multivariabel lineser model for fodgaen-
gernes tilfredshed med nedenstaende parametre:

Faktor Koefficient
Konstant -2.477
Andel 65+ ar 0.4937
Motorkaeretejer pd neermeste side (1.000 keretajer pr. time) -0.1159
Motorkeretejer pa fjerneste side (1.000 keretajer pr. time) 0.2674
Svingende motorkeretajer pa narmeste side (koretojer pr. time) 0.0018
Svingende motorkeretajer pa fjemneste side (koretejer pr. time) 0.0013
Gennemsnitshastighed for motorkeretajer (miles pr. time) 0.0107
Bredde af kerespor pa nermeste side (fod) -0,0852
Bredde af kerespor pa fjerneste side (fod) 0.1241
Bredde af kantstensbegraensede midterhelle/-rabat (fod) -0.0661
Bredde af afmarket midterrabat (fod) 0.0712
Forekomst af afinserket fodgengerovergang (1 hvis ja, 0 hvis nej) -0,2762
Forekomst af signalreguleret fodgaengerovergang (1 hvis ja, 0 hvis nej) -0.4930
Omlebstid for signal pa nermeste side (sekunder) -0.0326
Omlobstid for signal pa fjerneste side (sekunder) 0,0610
Afstand mellem signalreguleret fodgaengerovergang og nermeste lyskryds (fod) 0.0007

Figur 2: Parametrene i den multivariable lineaere model af Chu and Baltes, (Jensen 2004).

Den opstillede model for beregning af brugertilfredsheden kan dog kun forklare 34 procent af deltagernes
respons. Af Jensen (2004) forklares dette med, at Chu og Baltes opstiller modellen ud fra respondenternes
individuelle svar, i stedet for ud fra en gennemsnitlig betragtning af respondenternes besvarelse om hver
fodgaengerovergang. Til gengaeld er undersggelsen baseret pa 96 personers respons og 33 fodgaengerfelter,
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hvilket i alt giver 3.168 vurderinger af besvarligheden. Forsggspersonerne var i alderen 18-77 ar; en nzer-

mere aldersfordeling refereres dog ikke af Jensen (2004).

Miller et. al. (2003): Der refereres en undersggelse af Jensen (2004), der blandt andet gar ud pa at fa re-
spondenter til at rangere 11 kvalitetsparametre. Det findes, at trafiksikkerhed pa fortovet og ved krydsning
af vej er mere vigtig end social sikkerhed, sammenhang, bekvemmelig indretning, behagelighed, handicap
tilgeengelighed, attraktivitet, komfort, fortovskvalitet og fortovsbredde. Det angives i Jensen (2004), at re-
sultatet er signifikant, om end signifikansniveauet ikke naevnes. Miller et. al. forsgger endvidere at omdan-
ne sine erfaringer fra spgrgeskemaet til et scoresystem, hvor betydningen af forskellige faciliteters indvirk-
ning pa fodgeengernes serviceniveau operationaliseres (eksempelvis midterrabat, hastighedsbegransning
og lignende). Ved eftervisning af scoresystemet i en 3D-simulator finder han dog, at hans foreslaede score-
system skal andres. Ifglge Jensen (2004) angiver Miller et. al. ikke et revideret scoresystem.
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Bilag C

Metodebeskrivelse

Der gives i det falgende f@rst en overordnet beskrivelse af den valgte spgrgemetode samt de usikkerheder,
der er forbundet hermed. Dernaest vil spgrgeskemaet blive gennemgdet spgrgsmal for spgrgsmal, sG der
redeggres for valgene bag de enkelte spgrgsmdl.

C.1 Formalet med spgrgeskemaundersggelsen

For at opfylde problemformuleringen om at undersgge hvilke parametre, der pavirker fodgaengernes opfat-
telse af barrierevirkningen, er der pa baggrund af et litteraturstudie udvalgt fem parametre til naermere
undersggelse. Sgrgeskemaundersggelsen skal saledes bruges til at finde ud af, hvordan de fem udvalgte
parametre opleves af fodgaengere i forbindelse med krydsning af vej samt tilvejebringe klarhed over sam-
spillet mellem de fem parametre. Det ses ogsa som relevant at indhente oplysninger om fodgaengernes
generelle opfattelse af at veere gdende i byen og om eksempelvis forskelle pa opfattelsen af forskellige
krydsningsfaciliteter.

Der er opstillet fglgende overordnede spgrgsmal for formuleringen af spgrgeskemaet — alle spgrgsmalene i
sporgeskemaet er altsa lavet for at kaste lys over forskellige aspekter af nedenstaende spgrgsmal:

> Hvad er afggrende for folks opfattelse af besveerlighed ved at krydse veje som fodgaenger? Med be-
sveerlighed menes bade den mentale belastning ved utryghed samt den mere fysiske belastning i
form af mindsket tilgeengelighed og gget ventetid.

For at afklare folks opfattelse af vejenes funktion som barrierer er det valgt bade at stille holdningsspgrgs-
mal, opklarende faktuelle spgrgsmal samt at udseette respondenterne for en Stated Preference-
undersggelse beskrevet naermere herunder.

C.2 Stated Preference

Stated Preference (SP) er en feellesbetegnelse for en raekke forskellige analysemetoder, som alle tager ud-
gangspunkt i en teoretisk prioritering mellem hypotetiske alternativer. SP adskiller sig dermed fra Revealed
Preference (RP), som tager udgangspunkt i faktisk adfaerd.

Der er flere grunde til at vaelge SP som interviewmetode til spgrgeskemaundersggelsen. For det fgrste
sperges der i forbindelse med SP ind til hypotetiske valg; altsa situationer som ikke ngdvendigvis findes i
virkeligheden, men som det gnskes at finde eksempelvis effekten af. For det andet er det eneste mulighed,
hvis det ikke er muligt at ga ud og se pa faktisk adfaerd — hvilket ikke altid er muligt af forskellige arsager. Da
en vaesentlig del af barrierebegrebet handler om fodgaengernes oplevelse af besveer og utryghed, er det
meget svaert at observere; behovet for at vide, hvordan fodgaengere pavirkes mentalt, ggr det derfor ngd-
vendigt at spgrge dem. Sidst men ikke mindst bruges SP ofte i forbindelse med trafik og transportundersg-
gelser, da det netop i mange situationer er hensigtsmaessigt at vide, hvordan folk teenker, de vil agere i for-
skellige situationer, inden disse implementeres, og der investeres stor summer af penge i nye projekter. SP
har isaer sin styrke ved belysning af tiltag, der endnu ikke er fgrt ud i livet, da det er muligt at fa en ide om
effekterne af det pagaeldende tiltag ved at stille en maengde interviewpersoner ngje udvalgte hypotetiske
sporgsmal for at afdeekke modtagelsen af det nye tiltag. Det synes altsa oplagt at benytte SP som spgrge-
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metode, nar det holdes in mente, at det primaere formal er at undersgge fodgeengernes opfattelse af barri-
erevirkningen som resultat af den samlede effekt af forskellige trafikale parametre, og at scenarierne sam-
tidig skal give mulighed for at udlede hver enkelt parameters individuelle indflydelse pa den samlede barri-
erevirkning. Metoden er ogsa ideel, nar det geelder om at analysere den kombinerede betydning af forskel-
lige relevante karakteristika. Metoden tillader saledes at studere, hvordan forskellige kombinationer og
variationer pa de enkelte faktorer pavirker respondentens opfattelse, ligesom metoden tillader at isolere
og beskrive effekten af hver af de enkelte faktorer, der indgar i SP-undersggelsen.

Grundprincippet i SP er at definere en raekke forskellige scenarier, der dannes gennem varierende
veerdisaettelse af de faktorer, som indgar i SP-undersggelsen, hvorefter respondenterne kan vurderer sce-
narierne efter tre forskellige metoder, jeevnf@gr nedenstaende. Ud fra respondenternes besvarelser er det i
den efterfglgende analyse muligt at isolere, beskrive og opggre den kombinerede betydning af faktorerne
samt deres individuelle betydning. Sidstnaevnte betyder, at det er muligt at identificere hvilke faktorer, der
har stgrst henholdsvis mindst indflydelse pa respondenternes vurdering. | forhold til at validere den eksi-
sterende Pointmetode, er metoden ideel, eftersom den relative betydning af de enkelte faktorer, der ind-
gar i Pointmetoden, kan efterprgves i praksis ved at benytte faktorerne, som indgar i Pointmetoden, som
variablerne i SP-undersggelsen.

C.2.1 Hvilken metode indenfor SP?
Der findes forskellige typer af SP, som varierer en smule fra hinanden. De vigtigste tre typer navnes af
Norheim, Hanssen (1990):

1. Bedgmmelse af alternativerne: fx skalering (1-10), procentvis sandsynlighed for valg, prissaetning

(kroner), tidsforbrug (minutter)
2. Rangering af alternativerne: mest sandsynlige valg > mindst sandsynlige valg

3. Valg mellem alternativer: vaelg ét alternativ ud af fx to, tre eller flere
Valget stod i forbindelse med projektet umiddelbart mellem bedgmmelse og valg mellem alternativer, da

rangering er mere kraevende af respondenten, og da mulighederne for analyse af resultaterne ikke anses
for optimale til dette projektformal. Der er fordele og ulemper ved bade bedgmmelse og valg af alternati-
ver, se Tabel 2:
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Bedpmmelse

Valg af alternativer

Fordele

Ulemper

Fordele

Ulemper

Fa informationer er nok

Mindst realistisk

Mest realistisk opsaet-
ning

Mange/flere informati-
oner ngdvendige for at
realisme er til stede

Et stort antal faktorer
med tilhgrende niveauer
kan reduceres til en
optimal mangde
spgrgsmal

Hvis folk er konsistente i
deres valg, behgves der
ikke szerlig mange spg.
for at finde den hgjest
prioriterede faktor

Hvis folk ikke er konsi-
stente i deres valg, kan
det blive et langt spil
med mange spg. for at
finde den faktor, der
vaegtes hgjest

Bedgmmelsen kan vise
faktorernes indbyrdes
veerdier

Valgene viser hvilke(n)
faktorer, der vaegtes
hgjest

Giver de rigeste svarda-
ta, hvis man i sa fald kan
antage, at scorerne er
kardinale i malingen
(dvs. maengdetal — altsa
udtryk for maengden af

Svarpersonen giver sco-
re ud fra vurderinger,
som ikke ngdvendigvis
afspejler de valg, som
personen vil have valgt i
det virkelige liv

Er nem at udfgre — det
er derfor den mest an-
vendte SP-metode

En tendens til at svarda-
taene er mere begraen-
sede end ved de andre
metoder, alt efter antal-
let af kombinationer og
varierede faktorer

tal)

At folk skal veerdisaette
deres mening — det kan

At folk skal veelge et
alternativ — det er for-

veere sveert holdsvis let
Kan analyses ved naiv Kan kun analyses ved Kan ikke analyses ved
metode, regression og logit/probit regression

logit

Tabel 2: Fordele og ulemper ved SP-typerne "Bedgmmelse” og ”Valg af alternativ” pa baggrund af kilderne Norheim, Hanssen
(1990) og Pearmain et al. (1991).

C.2.2 Hvad kan SP med bedgmmelse?

Formalet med SP-analyserne er altsa at afdeekke hvilke faktorer, som interviewpersonerne tillaegger stgrst
vaegt (Norheim, Hanssen 1990). Interviewpersonerne bliver spurgt om at prioritere mellem alternativerne,
mens et seet af faktorer ved hvert af alternativerne varieres (Norheim, Hanssen 1990). Dermed skal inter-
viewpersonerne foretage en afvejning mellem de forskellige alternativer. Vurderingen af de enkelte fakto-
rer i alternativet afhaenger af niveauet for de andre faktorer ved alternativet, fx ma det forventes, at vurde-
ringen af, hvor utrygt det er at krydse en vej, afhaenger af den hastighed, bilerne kgrer med. De enkelte
faktorer kan frit varieres, da det er en taenkt/eksperimentel situation. P4 den made kan korrelation undgas
(fx mellem vejbredde og trafikmaengde som oftest afhaengige i virkelige situationer).

Pa trods af at barrierevirkningen i dette projekt defineres som en sum af faktorerne fremkommelighed,
tilgeengelighed, utryghed og mental belastning, sa er det ikke alle disse faktorer, der afspejles som vurde-
ringsparametre i SP-undersggelsen. | undersggelsen skal respondenten vurdere forskellige scenarier ud fra,
hvor trygt/utrygt det er at krydse vejen, samt hvor let/besveerligt det er at krydse vejen. Disse to elementer
antages at beskrive utrygheden, den mentale belastning samt tilgaengeligheden. Saledes skal fremkomme-
ligheden altsa ikke direkte vurderes af respondenten. Dette er valgt, da utrygheden, den mentale belast-
ning og tilgaengeligheden netop ma siges at vaere de tre af barrierevirkningens faktorer, der er svaerest at
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beregne eller male — her er det i hgj grad ngdvendigt at spgrge fodgaengerne for at opna viden om holdnin-
gerne hertil.

C.2.3  Hvilke begraensninger/forbehold er der ved SP?

Da metoden blev udviklet, var der en vis skepsis overfor svarene i forbindelse med SP og lignende undersg-
gelser (hvor publikum bliver bedt om at rangere eller prisfastsaette alternativer), blandt andet fordi der i
starten var store afvigelser mellem de hypotetiske svar og de efterfglgende observationer af faktisk adfaerd.
Analyserne er dog blevet gjort bedre; det teoretiske/metodiske grundlag er forbedret. Udvidet brug og
dermed erfaring har ogsa forbedret kvaliteten (Norheim, Hanssen 1990). Det har desvaerre ikke veeret mu-
ligt at finde nyere undersggelser, der sammenholder resultater fra transportundersggelser med SP og virke-
lige data.

Hvis der ses mere overordnet pa begraensningerne ved SP, sa kan der som sagt vaere problemer med at
teste resultaterne op mod faktisk adfserd — og det gaelder iszer ved analyse af nye/ikke afprgvede tiltag,
hvor det jo af naturlige arsager slet ikke er muligt at ssmmenholde med faktisk adfserd. Dernaest kan der
ogsa veere et problem i forbindelse med manglende realisme i svaralternativerne, fx hvis faste bilister spgr-
ges om forskellige kollektive tilbud, hvilket er en typisk faldgrube. Pa sammen made kan det i forbindelse
med denne undersggelse skabe problemer, at interviewpersonerne bliver spurgt om noget, de ikke ved
noget om eller fgr har forholdt sig til, fordi de ikke laegger maerke til eksempelvis hyppigt forekomne lastbil-
andele i byer. Derudover kan interviewpersonen have problemer med at vaelge mellem alternativerne; hvis
der gives for mange faktorer, der spiller ind pa valget af alternativet, er der en fare for, at interviewperso-
nen ikke kan svare eller svarer ‘forkert’. (Norheim, Hanssen 1990) (Pearmain et al. 1991)

Erfaringer siger, at interviewpersonerne maksimalt kan holde styr pa 4-5 faktorer samtidig; traekkes flere
faktorer ind, falder tilliden til svarene og dermed kvaliteten af undersggelsen (Norheim, Hanssen 1990). Der
skal heller ikke veere for mange situationer/alternativer at vurdere imellem; 9-16 er acceptabelt (Pearmain
et al. 1991). Det er derfor forsggt at holde spgrgeskemaundersggelsen sa taet pa dette interval som muligt.
Det skyldes, at interviewpersoner treettes af opgaven; deres koncentrationsniveau falder og sandsynlighe-
den for, at de stopper med at forholde sig reelt til de givne alternativer, gges.

Hvis der kun er to faktorer inkluderet, kan interviewpersonen let komme til at forestille sig mgnsteret i
mulighederne, og derfor vaelge at svare strategisk i stedet for faktuelt — isaer hvis interviewpersonen gnsker
at pavirke undersggelsens resultat og dermed fa indflydelse pa undersggelsens konklusioner og de sam-
fundsmaessige beslutninger, som vil baseres pa undersggelsens resultater (Pearmain et al. 1991). Dette ma
isaer forventes at veere en risiko ved spgrgsmal, hvor interviewpersonen kan have et personligt engage-
ment, eksempelvis ved spgrgsmal om samfundsmaessige skonomiske prioriteringer. Tre eller flere faktorer
er derfor at foretraekke, da det i sa fald vil reducere sandsynligheden for, at interviewpersonen begynder at
teenke i mgnstre (Pearmain et al. 1991). Dette har vaeret vaesentligt at holde in mente, da en del af respon-
denterne er medlemmer af Dansk FodgaengerForbund, og dermed muligvis har et gnske om at svare til
strategisk fordel for fodgaengertrafikken. Ligeledes kunne det taenkes, at hyppige bilister snarere gnsker at
svare strategisk til fordel for biltrafikken. Valget af at medtage tre faktorer i hvert scenarie reducerer der-
med de strategiske svar, da det vil vaere vanskeligt for respondenterne at gennemskue scenariet; det bliver
vanskeligere at forholde sig strategisk.
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Ovenstaende problemer kan gge den tilfeeldige spredning i datamaterialet og dermed usikkerheds-
intervallet for estimaterne, sa de pa den made ikke rigtigt kan bruges, eller resultaterne i hvert fald skal
bruges med forsigtighed. Som beskrevet er det dog forsggt at vaelge antal faktorer og antal scenarier, sa
fejlkilderne minimeres.

Ligeledes er der problemer forbundet med selve de hypotetiske spgrgsmal, hvor der kan skabes forskellige
former for skaevheder i de svar, der bliver givet. Der kan opsta bekraeftelsesskaevhed, hvis interviewperso-
nen gnsker at erklaere sig enig med intervieweren eller svare pa en sadan made, som antages at veere soci-
alt acceptabel, gnskelig eller forventet (Norheim, Hanssen 1990). Spgrgeskemaundersggelsens testgruppe
taget i betragtning kan dette resultere i et problem, der ma forventes primaert at vaere gaeldende for unge
maend; at betegne sig selv som "utryg i trafikken” som fodgaenger er ikke socialt statusgivende eller en
gnskveerdig selvfremstilling. Imidlertid afhjeelpes dette til dels af den valgte undersggelsesform — udfyldelse
af et skriftligt, anonymt sp@grgeskema laegger mindre pres pa respondenten til at afgive socialt acceptable

svar.

Ligeledes kan der opsta rationaliseringsskaevhed, hvis interviewpersonen gnsker at retfaerdigggre sit naer-
vaerende valg ved at se bort fra de ulemper, som er knyttet til valget, og dermed ikke tager alle sider i sagen
i betragtning ved valg af alternativet (Norheim, Hanssen 1990). Grgnt-graes-effekten opstar, nar interview-
personen undlader at tage de ufordelagtige sider ved et hypotetisk spgrgsmal sammenlignet med naervee-
rende situation i betragtning (Norheim, Hanssen 1990). Igen undlader interviewpersonen altsa at tage alle
forhold i betragtning ved valget af alternativet. En made at undga disse fejlkilder pa er ved at lede respon-
dentens tanker hen pa vedkommendes nuvaerende situation og sikre, at respondenten taenker over, hvor-
ledes hans normale opfattelse af det behandlede emne er. For at undga rationaliseringsskaevheder og
"gront-grees-effekten” kan spgrgeskemaet indledes med en reekke spgrgsmal, der netop fremkalder re-
spondentens egne overvejelser omkring emnet, og nar dette ggres, skulle der ikke umiddelbart vaere nogen
arsager til, at spgrgeskemaet her skulle vaere arsag til rationaliseringsskaevheder eller ”grgnt-graes-effekt”.
Og sluttelig er der de taktiske svar, der som f@gr naevnt opstar, hvis interviewpersonen har gennemskuet,
hvordan undersggelsen vil blive brugt i beslutningsgjemed (Norheim, Hanssen 1990). Interviewpersonens
svar kan dermed vaere mere pavirket af hvilken beslutning, interviewpersonen gnsker truffet end af styrken
i personens praeferencer. Dette ma siges at vaere en faldgrube for den del af respondenterne, der tilhgrer
Dansk Fodgaenger Forbund. Dette er umiddelbart respondenter, der er yderst interesserede i at fremme
fodgaengeres forhold, og de ma forventes at have en interesse i at pavirke en undersggelses resultater, der
kan veere baggrund for politiske beslutninger om emnet. Imidlertid ma medlemmerne af Dansk Fodgaen-
gerForbunds gnske om at svare taktisk forventes at komme til udtryk i langt hgjere grad ved mere direkte
spgrgende metoder end SP. For ved SP skal de forholde sig til tre faktorer pa én gang og foretage en afvej-
ning, da det er den relative sammenhang, der skal beskrives. Det bliver dermed langt mere besveerligt at
foretage et taktisk svar, og metodevalget ma derfor siges at reducere denne risiko.

Som ovenstaende viser er der altsa mulighed for en reekke faldgruber ved anvendelse af SP, og det er derfor
vigtigt at bruge metoden med forsigtighed - eller i hvert fald med ovenstaende i bevidstheden. Samtidig
skal det huskes, at design af sp@grgeskemaet, valg af svaralternativer og statistisk metode er afggrende for
kvaliteten af resultaterne.
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C.2.4  Hvilket design skal SP-delen have?

Ved eksperimentelle designs anvendes ofte et ortogonalt design, hvilket vil sige, at det sikres, at niveauerne
for faktorerne varieres uafhaengigt af hinanden igennem de forskellige scenarier (Pearmain et al. 1991).
Dertil kommer, at der er forskellige mader, hvorpa de ortogonale design kan opstilles. Ofte veelges designet
ud fra kriteriet om, at antallet af scenarier skal reduceres. Ortogonale designs kan laves pa mange mader
(maderne kan ogsa kombineres); nedenstaende viser de Igsninger, der ses i Pearmain et al. (1991), Nor-
heim, Hanssen (1990) samt Madsen (1999).

1. Fuld faktor design: Alle spgrgsmalskombinationer bruges i designet. Ulempen er, at det kan resulte-
rer i et meget omfattende og langt spil, hvilket kan ga ud over kvaliteten af besvarelserne og besva-
relsesprocenten som helhed.

2. Fraktioneret faktor design: Den mest brugte metode, fordi den tillader mange faktorer og niveauer
samtidig med, at der kun laves et spil. Bruges til at reducere antallet af spgrgsmal/scenarier. Oftest
bruges en fraktioneringsmetode, hvor der alene fokuseres pa uafhangige kombinationer af fakto-
rerne og deres niveauer — hver parvis kombination af faktorniveauerne bruges kun én gang.

3. Fjern dominerede muligheder: Fjern de muligheder der vil "dominere”, og fjern de muligheder der
vil "blive domineret” af de andre muligheder.

4. Blok-design: Del mulighederne ind i blokke, sa der kan laves et helt fuld faktor design szt pa én
gruppe af respondenter — forskellige respondenter svarer pa forskellige del-szt af muligheder.

5. Lav en serie af spil, hvor de hver iszer har forskellige faktorer, men lad én faktor ga igen i alle spil for
at kunne sammenligne spillene.

6. Definer faktorer i termer omkring forskellen mellem alternativerne (fx rejsetiden med tog = rejseti-
den med bil + 10min).

For at respondenten ikke skal gennemga for mange scenarier, er det set som ngdvendigt at reducere det
fulde faktor design (Igsning 1). Det er valgt at ggre dette ved at benytte et fraktioneret faktor design. At
fierne de dominerende muligheder (l@sning 3) er fravalgt, da der simpelthen ikke vurderes at vaere nok
baggrundsviden omkring, hvorledes de forskellige faktorer pavirker barrierevirkningen, og der synes derfor
ikke nok belaeg til at kunne definere hvilke kombinationer, der vil dominere. Blokdesignet (Igsning 4) er
fravalgt, da det i designfasen af spgrgeskemaundersggelsen var vanskeligt at vurdere hvor mange respon-
denter, det ville vaere muligt at opna. For at kunne sikre statistisk signifikans ville et blokdesign kraeve flere
respondenter end et fraktioneret design, fordi hver respondent blot besvarer et del-szet af kombinationer-
ne, og det var pa dette tidspunkt uvist, om en stor nok maengde af respondenter kunne findes til dette de-
sign. At definere faktorer i termer af forskelle mellem alternativer (Igsning 6) syntes ikke muligt med para-
metrene til barrierevirkning.

Tilbage var altsa et fraktioneret faktor design (I@sning 2) samt at lave en serie af spil med én falles faktor
(Il¢sning 5). Pa trods af at litteraturen siger, at der kan benyttes op til 4-5 faktorer samtidigt (Norheim,
Hanssen 1990), er dette ikke set som hensigtsmaessigt. Dette skyldes primeert, at respondenterne ma for-
ventes at have meget sveert ved forholde sig til de trafikale faktorer, der indgar i barrierevirkningen, da det
ma vaere de faerreste, der har gjort sig bevidste tanker om prioritering af de trafikale elementer inden un-
dersggelsen. Det er derfor valgt at lave to spil med tre faktorer i hver, i stedet for et samlet spil med 5 fak-
torer. Da der heller ikke skal vaere for mange situationer (jvf. Pearmain et al. (1991) er 9-16 acceptabelt), er
der benyttet et fraktioneret faktor design for at holde antallet af situationer nede.
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Nar der benyttes et fraktioneret faktor design bgr det antages, at der ikke er samvariation mellem to eller
flere af de benyttede faktorer. Samvariation vil sige, at der er to faktorer, som tilsammen giver en anden
respons end den sammenlagte respons pa de to faktorer individuelt set; dette er altsa svarende til en form
for synergieffekt. Grunden til, at der ikke bgr benyttes et fraktioneret design, hvis der er tale om samvaria-
tion, er, at det fraktionerede design ikke ggr det muligt at estimere denne synergieffekt. Samvariationen vil
da blive medregnet som en af de primeere effekter, som dermed vil blive behaeftet med fejl. Dette er natur-
ligvis en vanskelig antagelse at eftervise i forhold til barrierevirkningen, da der ikke har kunnet findes noget
litteratur, der beskaeftiger sig med samvariationen mellem trafikale faktorer i barrierevirkningen. Dette er
imidlertid pramissen for at kunne foretage en SP-analyse med et fraktioneret faktordesign, og da denne
undersggelsesmetode klart ma anses som den bedst mulige, er det ngdvendigt at acceptere denne praemis
som en potentiel usikkerhed ved metoden. Og da der umiddelbart ikke skulle vaere nogen grund til at for-
vente, at faktorerne i barrierevirkningen skulle have en hgj samvariation, ma valget af et fraktioneret fak-
tordesign endvidere ikke antages fornuftstridigt.

C.2.5 Udformning af SP-delen i spgrgeskemaet

Respondenten skal foretage to vurderinger ved 18 hypotetiske scenarier fordelt pa to spil; dvs. to gange ni
scenarier med hver tre faktorer, hvor den ene faktor gar igen i begge spil, for at spillene kan sammenhol-
des. Der varieres derfor pa i alt fem faktorer i Igbet af de to spil. De fem faktorer er trafikmaengde, hastig-
hed, antallet af k@rebaner, lastbilandel og afstanden til neermeste krydsningsfacilitet, hvor trafikmaengden
indgar i begge spil og dermed binder de to spil sammen. | fgrste spil indgar antallet af kgrebaner, hastighed
og trafikmaengde. | andet spil indgar saledes trafikmaengde, lastbilandel og afstanden til naermeste kryds-
ningsfacilitet. Desuden oplyses i andet spil, at vejen, der tales om, har to kgrebaner, og at hastigheden pa
vejen er 50 km/t. Dette er valgt, da test af spgrgeskemaet (se Bilag E) viste, at respondenterne fglte, at de
manglede oplysninger for at kunne vurdere de hypotetiske scenarier i andet spil. Baggrund for valget af de
fem parametre kan findes i Kapitel 4 i hovedrapporten.

| forbindelse med bedgmmelse af alternativerne er det valgt, at bedgmmelsen skal ske pa en syvtrinsskala.
Dette er valgt, da det skal veere muligt at finde et absolut midtpunkt; absolut midtpunkt forekommer kun
ved ulige antal. Dette er ngdvendigt for den videre behandling af SP-undersggelsen — skalaen skal veere
balanceret, sa der er lige mange positive og negative svarmuligheder. Syv er valgt, da det antages, at ved
mere end syv bliver trinforskellene for sma til, at interviewpersonerne kan skelne klart mellem de enkelte
trin, og ved mindre end syv bliver trinene sa store, at bedgmmelser ikke er fine nok til at fastsla hvilken
faktor, der vaegtes hgjest. Dette er naturligvis veesentligt at kunne, da faktorernes relative vagtning netop
er hovedformalet med undersggelsen.

Faktorernes niveauer
De fem faktorer gives hver tre niveauer; hgj, basis og lav. Det er, som tidligere naevnt, disse niveauer, der
varieres pa igennem de to spil.

Niveauerne for antallet af kgrebaner er fastsat til fglgende: hgj = fire kgrebaner, dvs. to spor i begge retnin-
ger, basis = to kgrebaner, dvs. almindelig vej med et spor i begge retninger, lav = 1 spor, dvs. ensrettet vej.
Disse niveauer er valgt, da det er de typiske kgrebaneantal, der findes i byerne.
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Hastighedsniveauer er ogsa fastsat efter de typisk fremkommende i byerne; hgj = 60 km/t, basis = 50 km/t
og lav = 40 km/t. Det oplyses dog, at respondenten skal forstille sig, at alle bilerne kgrer med samme ha-
stighed, hvilket dog ikke er helt virkelighedstro, da der selvfglgelig vil vaere en hastighedsspredning. Imidler-
tid vurderes det, at dette vil vaere for svaert at forklare respondenten, og desuden blot vil medfgre en min-
dre utroveerdighed i scenariet.

Niveauerne for trafikmangde fastsaettes til fplgende: hgj = steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem
bilerne, basis = moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne og lav = svag trafik, dvs. mere
end 15 sekunder imellem biler. De tre niveauer suppleres med illustrative billeder, der viser, hvordan sa-
danne trafikmangder kunne se ud, sa der dannes en faelles forstaelsesramme omkring trafikmaengden
blandt alle respondenterne. Billederne kan ses i spgrgeskemaet i Bilag D. Da der i litteraturstudiet ikke er
fundet konkrete eksempler pa, hvordan respondenter i tidligere undersggelser er blevet praesenteret for
trafikmaengder, er de tre niveauer her blot fastsat ud fra egen idé og med viden om, at der er fodgaengere,
der accepterer kritiske intervaller imellem bilerne pa ned til 3-5 sekunder, men at dette ikke ngdvendigvis
er geldende for alle aldersgrupper.

Lastbilandelen praesenteres i andet spil ved de tre niveauer: hgj = 1 ud af 10 biler er en lastbil, dvs. en last-
bilandel pa 10%, basis = 1 ud af 20 biler er en lastbil, dvs. en lastbilandel pa 5% og lav = 1 ud af 50 biler er
en lastbil, dvs. en lastbilandel pa 2%. Niveauerne er fastsat pa baggrund af de gaengse lastbilandele i byer.

Afstanden til den naermeste fodgaengerovergang skal fortzelle respondenten hvor lang en omvej, respon-
denten bliver ngdt til at ga for at benytte en fodgaengerovergang. Der bliver gjort opmarksom p3, at re-
spondenten gerne ma veelge at krydse vejen uden for fodgaengerfelterne, men de kan vaere en hjalp, hvis
vejen ud fra de andre oplyste kriterier synes sveer at krydse. Afstandene saettes til: hgj = 400 meter, basis =
200 meter og lav = 50 meter. Niveauerne er fastsat ud fra anbefalinger fra Vejreglerne omkring maskevid-
der og placering af lyskryds i byomrader; lyskryds i byerne bgr ikke placeres teettere end 400-500 meter.

Der er valgt et fraktioneret faktor design, sa antallet af spgrgsmal holdes nede. De to benyttede spil kan ses
i Tabel 3 og Tabel 4.

Spil 1

Trafikmaengde Antal kgrebaner Hastighed
Scenarie Veardi Faktorniveau Veardi Faktorniveau Verdi Faktorniveau
1.1 5 Hgj 1 lav 50 middel
1.2 15 lav 2 middel 50 middel
1.3 8 middel 2 middel 40 lav
14 5 hgj 2 middel 60 hgj
1.5 15 lav 4 Hgj 60 hgj
1.6 15 lav 1 lav 40 lav
1.7 5 hgj 4 hgj 40 lav
1.8 8 middel 1 lav 60 hgj
1.9 8 middel 4 hgj 50 middel
Tabel 3: Skematisk oversigt over benyttede niveauer i Spil 1.
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Spil 2

Trafikmaengde Lastbilandel Afstand til fodgaengerfelt

Scenarie Veerdi Faktorniveau Veaerdi Faktorniveau Veerdi Faktorniveau
2.1 15 lav 20 middel 200 middel

2.2 8 middel 10 hgj 200 middel

2.3 8 middel 20 middel 50 lav

2.4 5 hgj 50 lav 200 middel

2.5 15 lav 50 lav 50 lav

2.6 5 hgj 20 middel 400 hgj

2.7 8 middel 50 lav 400 hgj

2.8 15 lav 10 hgj 400 hgj

2.9 5 hgj 10 hgj 50 lav

Tabel 4: Skematisk oversigt over benyttede niveauer i Spil 2.

BedgmmelsesKkriterier

Der spgrges ved hvert alternativ ind til to vurderingsforhold eller bedgmmelseskriterier; hvor let/besvaerligt
henholdsvis hvor trygt/utrygt, respondenten syntes, det er at krydse den hypotetiske vej pa baggrund af de
opstillede kriterier. Respondenten skal afgive sin vurdering pa en skala fra 1 til 7, hvor 1 er henholdsvis me-
get besveerligt eller meget utrygt og 7 er henholdsvis meget let og meget trygt. Vurderingen 4 bliver der-
med det absolutte midtpunkt pa vurderingsskalaen, hvilket dermed ogsa er et udtryk for hverken/eller-
svarmuligheden.

Det er valgt at spgrge ind til bade besvaerligheden samt trygheden ved at krydse vejen, selvom dette natur-
ligvis forleenger spgrgeskemaets tidsmaessige leengde. Dette er valgt, da det vurderes, at disse to elementer
kan bruges til at udtrykke tilgaengeligheden, den mentale belastning og utrygheden, som barrierevirkningen
forventes at besta af. Der spgrges ikke ind til fremkommeligheden, da respondenterne ikke har nogle for-
udsaetninger for at kunne estimere denne, og da der i forvejen findes gode beregningsmetoder til estime-
ring af denne.

C.3 Deindledende og afsluttende spgrgsmal

| det fglgende vil spgrgeskemaets indledende og afsluttende spgrgsmal preesenteres — altsa de spgrgsmal
som ikke er en del af Stated Preference-undersggelsen. | Bilag D kan det samlede spgrgeskema findes, og i
Bilag E kan der ses en erfaringsopsamling fra testen af spgrgeskemaet. Fgrst gennemgas de indledende
sporgsmal og til sidst de afsluttende spgrgsmal.

C.3.1 Deindledende spgrgsmal

Forst spgrges ind til nogle generelle trafikantforhold; fgrst brugen/motivationen til brug af bil, dernaest til
det at veere fodgaenger i form af turformal, turraten samt tryghedsfglelsen ved det at veere fodgeenger.
Disse spgrgsmal tjener til at saette scenen for den senere vurdering af scenarierne Stated Preference-
undersggelsen, og spgrgsmalene skal saledes bringe respondenterne til at taenke pa ulemperne ved at faer-
des som fodgaenger samt de respektive faktorers indflydelse herpa.

Ved at fgre respondenten fra bilture til gature skabes en identifikation med det at vaere trafikant (som det
antages, at de fleste nok i hgj grad forbinder med det at veere bilist) til at vaere fodgaenger, som det antages
de fleste forbinder med en ngdvendighed eller konsekvens af vores trafiksystem med behovet for store
parkeringsanlaeg.
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Samtidig skabes der, ved at stille spgrgsmal omkring bade det at vaere bilist og fodgaenger, et billede af
respondenten og dennes trafikale udgangspunkt; bruges bilen til alle formal, forventes det eksempelvis, at
respondenten svarer umiddelbart anderledes end respondenten, der har gang som primaere transportform.
Af samme grund spgrges blandt andet sidst i den indledende del ind til hvor stor en del af respondentens
gature, der er i fglgeskab med et barn under 13 ar. Flere kilder papeger nemlig, at voksne har en anden
opfarsel i trafikken, hvis de faerdes med bgrn. Eksempelvis naevnes det i Planverket et al. (1976), at bgrn og
voksne, der feerdes sammen, oftere vaelger mere trafiksikre veje end voksne, der gar alene.

Ved de indledende holdningsspgrgsmal er der ikke behov for samme fine nuancering som i den senere SP-
del, og der er derfor valgt, at svarene skal gives pa en femtrinsskala + én Ved ikke-svarmulighed. Det er
nemlig ikke hensigtsmaessigt at give respondenten for mange svarmuligheder, hvis det ikke er ngdvendigt —
det er anstrengende for respondenten at skulle foretage sa fine vurderinger.

De fgrste indledende spgrgsmal er som fglger:
1) Har du kgrekort?

Det antages, at respondenter med kgrekort har en anden fornemmelse/holdning til trafiksituationer, da
respondenten har prgvet at vaere bade bilist og blgd trafikant.

2) Hvor mange biler er der i din husstand?

Til dette spgrgsmal kan der svares 0, 1, 2, 3 eller derover. Hvis der svares 0, ledes respondenten udenom de
to efterfglgende sp@rgsmal, der omhandler brug af bilen.

Hvis der ikke er en bil til radighed i husstanden, negligeres antagelsen fra forrige spgrgsmal, da adfeerden
som bilist da ikke entydigt kan forventes.

3) Hvor ofte er du fgrer af bilen?

Svarmulighederne Daglig eller naesten dagligt, 3-4 gange om ugen, 1-2 gange om ugen, 1-3 gange om ma-
neden, Sjeldnere, Aldrig bruges til at bestemme, i hvor hgj grad respondenten er bilist, og dermed udlede i
hvor hgj grad respondentens svar baerer praeg af bilistsyn. De respondenter, der ofte er bilister, kan altsa
taenkes at svare strategisk, da de muligvis ikke gnsker, at der skal tages hensyn til fodgaengere pa bekost-
ning af bilismen.

4) Ndr du veelger at tage bilen, i hvilken grad spiller falgende udsagn ind i forhold til dit valg af bilen
som transportmiddel?

Her skal svarmulighederne Det er nemt, Det er hurtigt, Det er sikkert, Det er trygt, Det er eneste mulighed
graderes ud fra mulighederne | meget hgj grad, | hgj grad, | nogen grad, | mindre grad, Slet ikke, Ved ik-
ke/ikke relevant for at give et billede af, hvorfor bilen vaelges.

Der stilles herefter spgrgsmal omkring respondentens status som fodgaenger.

5) Hvor ofte gar du?
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Igen bruges svarmulighederne Daglig eller naesten dagligt, 3-4 gange om ugen, 1-2 gange om ugen, 1-3
gange om mdneden, Sjaeldnere, Aldrig til at bestemme, i hvor hgj grad respondenten i dette tilfeelde er
fodgeenger.

Det oplyses overfor respondenten, at hvis en tur bestar af gang til busstoppestedet og bus videre til desti-
nation, eller gang til/fra en parkeringsplads til destination, sa skal disse ture ogsa medregnes som gature,
da det antages, at det er de feerreste uden tilknytning til trafikfaget, der vil karakterisere disse ture som
gature. Saledes forsgges fejlagtige oplysninger pa grund af manglende forstaelse minimeret.

6) Hvilket formdl har dine gdture oftest?

Her skal alle relevante afkrydses. Mulighederne er Indkgb/shopping, Gatur til/fra bilen, Gatur til/fra bussen,
Arbejde/skole, Til sport/fritidsaktivitet, Motion/rekreativt formal, Andet.

Hvis formalet med respondentens ture er til/fra bilen eller bussen samt arbejde/skole, antages disse ture at
veere staerkt praeget af graden af fremkommelighed, da disse ture indeholder et tidspunkt for, hvornar re-
spondenten skal veere et bestemt sted. Mens ture til motion/rekreativt formal, indkgb/shopping samt i en
vis grad sport/fritidsaktivitet antages at vaere styret af tilgeengeligheden til disse formal i hgjere grad end
fremkommeligheden.

Dermed fas med svarene et billede af respondentens umiddelbare baggrund for de efterfglgende svar, som
omhandler respondentens generelle oplevelser af at veere fodgaenger.

7) Ndr du veelger at ga, i hvilken grad spiller fslgende udsagn ind i forhold til dit valg af at ga?

Her skal svarmulighederne Mulighed for frisk luft, Mulighed for oplevelse af natur/bymiljg, Mulighed for
motion, Det er nemt, Det er hurtigt, Det er sikkert, Det er trygt, Ndr jeg endelig gar det, er det fordi, jeg ikke
har andre valg graderes ud fra mulighederne | meget hgj grad, | hgj grad, | nogen grad, | mindre grad, Slet
ikke, Ved ikke/ikke relevant for at give et billede af respondentens valg i forhold til det at vaere fodgaenger.

Det antages, at begrundelserne med rekreativt aspekt samt sikkerheds/tryghedsaspektet er forbundet med
tilgengelighed og i hgj grad tryghed ved at veere fodgaenger. Begrundelsen Det er nemt daekker over aspek-
ter forbundet med tilgeengelighed og mental belastning, mens Det er hurtigt er et udtryk for behovet for
fremkommelighed som fodgaenger. Derudover er begrundelsen Ndr jeg endelig gar det, er det fordi, jeg
ikke har andre valg taget med, da det antages, at nogen faktisk kun gar, fordi det i visse situationer er ene-
ste mulighed.

Svarfordelingen til dette spgrgsmal vil endvidere kunne sammenlignes med spgrgsmalet om hvilke udsagn,
der spiller ind, nar respondenten er bilist. Pa denne made kan der kastes lys over den opfattede forskel pa
de to transportformer.

8) Hvor tryg faler du dig generelt, nar du bevaeger dig som fodgaenger i byen?

Respondenten skal afkrydse én af de seks svarmuligheder Meget tryg, Tryg, Hverken/eller, Utryg, Meget
utryg, Ved ikke/kan ikke svare. Dermed fas et billede af respondentens generelle tryghedsfglelse ved at
vaere fodgaenger.
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Respondenten bliver desuden oplyst om, at en by i denne sammenhaeng har over 1000 indbyggere. Dette
er valgt, da det antages, at byer med mindre end 1000 indbyggere nok vil vaere generet af trafikken pa den
eventuelle gennemfartsvej, men at faerdslen pa de andre veje i byen ikke vil skabe problemer for krydsende
fodgengere. Og dermed er disse byer ikke repraesentative for bytrafikken generelt og dermed den under-
spgte problematik.

9) | hvor hgj grad synes du, at tilstedeveerelsen af biler har betydning for din oplevelse af tryghed som
fodgeenger i byen?

Igen skal respondenten afkrydse én af seks svarmuligheder, denne gang Meget stor, Stor, Hverken/eller,
Lidt, Meget lidt, Ved ikke/kan ikke svare. Med dette spgrgsmal gnskes at afdaekke bilernes betydning for
den oplevede tryghed. Dette skyldes, at der i litteraturstudiet synes at vaere konsensus omkring trafikinten-
sitetens negative indflydelse pa barrierevirkning til trods for, at denne konklusion ikke er dokumenteret
noget sted, se Kapitel 4 i hovedrapporten.

10) Nar du planlaegger hvilken vej du vil gd, tager du sa hensyn til om der er veje, du helst vil undga at
krydse?

Endnu en gang seks svarmuligheder: Aldrig, En sjaelden gang imellem, Nogle gange, Oftest, Altid, Ved ik-
ke/kan ikke svare. Som spgrgsmalsformuleringen hentyder, sa har spgrgsmalet med rutevalg og evt. aen-
dring af rutevalg at ggre; altsa om en stor barrierevirkning har betydning for respondentens valg af rute. Pa
denne made kan det undersgges, om respondenten har oplevelser med sa store barrierevirkninger, at det
bevidst pavirker rutevalget.

11) Hvor mange af dine gdture falges du med bgrn under 13 ér?

Her er mulighederne Ingen, Ca. en tredjedel (33%), Ca. halvdelen (50%), Ca. to tredjedele (66%), Alle, Ved
ikke/kan ikke svare. Der spgrges ind til fglgeskabet med et barn/bgrn, da det antages, at respondenten med
stor andel af ture ifglge med et barn/bgrn, svarer anderledes end respondenten, der aldrig gar sammen
med et barn/bgrn pga. den utryghed, der kan vaere forbundet med bgrns faerdsel i trafikken, som eksem-
pelvis beskrevet i Planverket et al. (1976).

C.3.2 De afsluttende spgrgsmal

| de afsluttende spgrgsmal bedes respondenten om at rangere de fem parametre efter betydningen for
respondentens oplevelse af vejen samt eventuelt neevne, om der er andre forhold, respondenten synes er
vigtige for denne oplevelse.

Derefter spgrges der ind til forskellige krydsningsfaciliteters betydning for besvaerligheden og tryghed ved
krydsning af veje.

Til sidst spgrges der ind til faktuelle, personlige oplysning sasom alder, kgn, postnummer, uddannelsesni-
veau og eventuelle handicaps, der har betydning for faerdsel som fodgaenger. Disse sidste spgrgsmal danner
dermed alle basis for en klassifikation af respondenterne og ggr det muligt at undersgge, om barrierevirk-
ningen opfattes forskelligt af forskellige typer af respondenter.
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De sidste afsluttende sp@rgsmal er som fglger:
12) Rangér nedenstdende efter deres betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen.

De fem faktorer antal k@rebaner, afstand til fodgaengerfelt, hastighed, lastbilandel, og tid imellem biler skal
gives point fra 1 til 5, hvor 1 gives til den med stgrst betydning, 2 til naeststgrst betydning og sa fremdeles
indtil 5, som gives til den med mindst betydning. Pa den made fastslas respondentens bevidste priorite-
ringsraekkefglge i forhold til de fem faktorer. En sammenligning mellem dette og sa den prioritering, der vil
kunne udledes af den statistiske analyse af SP-undersggelsen, kan kaste lys over eventuelle forskelle mel-

lem direkte vurderinger og afvejede prioriteringer.

| forbindelse med rangeringen kan respondenten ogsa skrive, hvis der er andre faktorer, respondenten
mener, der er betydende for oplevelsen af at krydse veje i byen. Hermed kan der indsamles oplysninger
om, hvorvidt andre end de udvalgte fem parametre er betydende for fodgaengernes opfattelse af barriere-

virkningen.

13) Huvis du vidste, at der pd en vej var sket mange uheld med krydsende fodgaengere, ville det sa pavir-

ke din adfaerd, hvis du selv skulle krydse vejen?

Det spgrgsmal besvares med Ja eller Nej, hvor der ved besvarelsen Ja skal angives, hvordan det vil pavirke
adfaerden. | litteraturstudiet indikerede nogle publikationer, at bevidstheden om mange uheld pa den pa-
geeldende vej ville ggre, at folk valgte et andet sted at krydse eller helt undgik vejen, bl.a. (S. A. J. B. 1984).
Dette spgrgsmal skal give en gisning om, hvorvidt denne pastand holder stik.

14) Pa hvilken made synes du, at nedenstdende krydsningsmuligheder pavirker din oplevelse som fod-

gaenger?
Hvor TRYGT, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?
Hvor LET, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Respondenten bliver praesenteret for krydsningsfaciliteterne Fodgaengerfelt med lys, Fodgaengerfelt uden
lys, Midterrabat/helle, Tunnel og Bro. Alle suppleret med et billede, der viser et eksempel af den pageelden-
de krydsningsfacilitets udformning, sa ingen respondenter kan vare i tvivl om, hvad der eksempelvis menes
med en midterhelle. Billederne kan se i spgrgeskemaet i Bilag D.

Ved hver krydsningsfacilitet skal respondenten, for spgrgsmalet om hvor trygt det er at krydse vejen, veelge
én af de seks svarmuligheder Meget trygt, Trygt, Hverken/eller, Utrygt, Meget utrygt, Ved ikke samt for
spgrgsmalet om hvor let det er at krydse vejen vaelge én af de seks svarmuligheder Meget let, Let, Hver-
ken/eller, Svaert, Meget sveert, Ved ikke.

Spergsmalsraekken skal i fgrste omgang give et billede af, om der er forskel pa respondentens prioritering
af de forskellige krydsningsfaciliteter, i forhold til Pointmetodens formeludtryk, hvor alle krydsningsfacilite-
ter samles under et. Desuden kan det ogsa vaere med til at give en idé om konsekvensen af, at der i SP-
delen kun spgrges ind til fodgaengerfelter. Der spgrges desuden ind til bade trygheden og besvarligheden
ved brugen af de enkelte krydsningsfaciliteter, da det antages, at disse ikke ngdvendigvis er sammenstem-

mende.
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15) Hvor enig er du i fdlgende udsagn?
~ Det er nemt at krydse veje i byen

l

Det er hurtigt at krydse veje i byen

l

Det er sikkert at krydse veje i byen

l

Det er trygt at krydse veje i byen

De fire udsagn skal hver besvares med en af fglgende seks svarmuligheder Meget enig, Enig, Hverken/eller,
Uenig, Meget uenig, Ved ikke/kan ikke svare. Svarene skal bruges til at se, hvordan respondenten generelt
teenker om barrierevirkningen i byen. Det antages, at hvis respondentens svar til alle de fire udsagn ligger
ved Meget uenig, er det et udtryk for, at respondenten mener, der er store barrierevirkninger i byen. Og
modsat hvis svarene ligger ved Meget enig.

Til slut spgrges der ind til de faktuelle, personlige oplysning
16) Hvor gammel er du?

Respondenten skal skrive sin alder med tal, da det giver mere specifikke data, og det er dermed muligt at
inddele respondenterne i forskellige grupper, hvis dette findes relevant i forbindelse med analysearbejdet.

17) Kgn:

Skal bruges til at bestemme, om der er forskel pa adfaerd og holdninger imellem mandlige og kvindelige
fodgeengere. Det ses nemlig som meget muligt, at maend og kvinder har forskellige opfattelser af eksem-
pelvis utryghed. Dette ses blandt andet konkluderet af Lene Herrstedts afhandling, at langt feerre kvinder
end mand veaelger at benytte fodgaengertuneller (Herrstedt 1981a).

18) Skriv det postnummer, hvor du senest har boet mindst ét ar.

Skal bruges til at underspge, om der er geografiske forskelle i adfserd og holdninger. Dette kan taenkes
sandsynligt, da det er vist, at eksempelvis opfattelsen af Level of Service for fodgaengertaetheden pa forto-
vene opfattes forskelligt afhaengig fodgeengerens nationalitet (Jensen 2004). Det er dermed muligt, at ogsa
faktorer, som vurdering af utrygheden, vil afhaenge af hvilke trafikale situationer, fodgaengeren normalt
befinder sig i. Dette er naturligvis vanskeligt at undersgge, og postnummeret er ikke en daekkende beskri-
velse, da trafikmgnsteret ogsa internt i en by vil variere. En postnummerinddeling ses dog som anvendelig
til en grov skitsering af respondenterne og ma derfor vaere anvendelig til denne undersggelses formal.

Det er valgt at tilfgje hvor du senest har boet mindst ét ar, da det antages, at fortroligheden med den by
respondenten bor i, kan have betydning for iseer tryghedsfglelsen; hvis respondenten er utryg ved at finde
rundt i lokalomradet/byen, er det sandsynligt, at respondenten ogsa fgler en yderligere utryghed og evt.
besvarlighed ved at krydse trafikerede veje i omradet.

19) Har du nogle fysiske handicap, der pdvirker din faerden i trafikken?

Det spgrgsmal besvares med Ja eller Nej, hvor der ved besvarelsen Ja skal angives hvilke fysiske handikaps,
der er tale om. Det kan for eksempel vaere staerkt nedsat syn eller gangbesvaer. Det antages, at disse grup-
per har et anderledes syn pa trafiksituationen i byen end respondenter, der ikke har nogen fysiske be-
graensninger pa det punkt.
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20) Hvad er din senest afsluttede uddannelse?

Her skal respondenten vaelge ud fra syv forskellige muligheder samt en @nsker ikke at oplyse-mulighed.
Spgrgsmalet skal bruges til, om uddannelsesniveau har betydning for adfaerd og holdninger til det at vaere
fodgeenger.

21) Erdu?
~ Medlem af Dansk FodgaengerForbund
~ Studerende ved Aalborg Universitet

Som naevnt i starten af dette afsnit spgrges der i forhold til medlemskabet af Dansk FodgeengerForbund,
fordi det antages, at respondenter herfra kan have interesse i at praege undersggelsen resultat via deres
svar, men ogsa fordi disse respondenter nok i hgjere grad end de gvrige respondenter har taenkt over de
adspurgte forhold i undersggelsen, og dermed har nemmere ved at tilkendegive deres mening omkring
emnet, hvilket ogsa kan afspejle sig i deres besvarelser.

| forhold til tilknytningen til Aalborg Universitet, antages det som tidligere naevnt, at hovedparten af disse
respondenter er blgde trafikanter, og dermed sandsynligvis har et andet syn pa trafikforholdene, end hvis
de havde veeret bilister, hvilket igen kan afspejle sig i deres besvarelse.

Det er derfor interessant at kunne traekke besvarelser ud fra de to grupper og analysere pa disse enkeltvis
for at se, om antagelserne holder stik.
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Bilag D

Sporgeskema

| det felgende spargeskema vil du blive spurgt til din holdning til det at feerdes til fods i trafikken. Du
vil ligeledes blive bedt om at vurdere forskellige veje, ud fra hvor besveerlige eller lette du mener,
de vil veere at krydse for dig. Der vil vaere enkelte tekststykker i spgrgeskemaet, der med fordel kan

laeses for at forsta de efterfalgende spargsmal.

Din besvarelse kan veere med til at pavirke hvordan fremtidens boligomrader og bygader udformes
og hvilke hensyn, der skal tages til fodgaengere i byen. Der er pt. ikke seerlig stor viden omkring
hvilke faktorer, som fodgeengere leegger vaegt pa, nar de skal krydse veje i byen, og det er specielt

dette, kandidatspecialet her vil undersgge.

Spgrgeskemaet tager cirka 15 minutter at besvare - sgrg derfor for at have afsat tid til at deltage,

sa du ikke bliver afbrudt undervejs.
Spgrgeskemaet ses bedst, hvis du maksimerer dit browservindue.

Vi takker mange gange for din hjaelp!

Har du kerekort?
1 QJa

@ O Nej

Hvor mange biler er der i din husstand?

m Qo
@ Q1
@ QA2

@ Q 3eller derover
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Hvor ofte er du farer af bilen?

(1) [ Daglig eller naesten dagligt
2 U 3-4 gange om ugen

3) [ 1-2 gange om ugen

@) O 1-3 gange om maneden
¢65) U Sjeeldnere

¢) O Aldrig

Nar du veelger at tage bilen, i hvilken grad spiller felgende udsagn ind i forhold til dit valg af bilen

som transportmiddel?

| meget hgj Ved ikke /
I hgjgrad | nogen grad | mindre grad  Slet ikke
grad ikke relevant
Det er nemt 54 @34 @34 @4d m4a e 4
Det er hurtigt 54 @4 34 24 m4d e 4
Det er sikkert 54 @4 34 24 m4d e 4
Det er trygt 54 @4 34 24 m4d e 4
Det er den eneste mulighed )4 @4 34 24 M3 © 3

Hvor ofte gar du? /Hvis din tur bestar af gang til busstoppestedet og bus videre til destination, eller
hvis du skal ga til/fra en parkeringsplads til din destination, sa skal du medregne dette som en ga-
tur]

(1) [ Daglig eller naesten dagligt

2 U 3-4 gange om ugen

@) 1 1-2 gange om ugen

@ [ 1-3 gange om méaneden

¢65) U Sjeeldnere

¢) O Aldrig
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Hvilket formal har dine gature oftest? - Vilg alle relevante udsagn.
(1) U Indkab/shopping

2 [ Gatur til/fra bilen

3) [ Gatur til/fra bussen

@ O Arbejde/skole

(59 [ Til sport / fritidsaktivitet

6) [ Motion / rekreativt formal

@  Andet

De fglgende spagrgsmal omhandler dine generelle oplevelser af at vaere fodgeenger.

Nar du veelger at g4, i hvilken grad spiller felgende udsagn ind i forhold til dit valg af at ga?

| meget hgj Ved ikke /
I hgjgrad | nogen grad | mindre grad Slet ikke
grad ikke relevant
Mulighed for frisk luft 54 @4 34 24 m4d e 4

Mulighed for oplevelse af na-
4 «»4 ®4d @4 mya e d

tur/bymiljg

Mulighed for motion 54 @34 @34 @4d m4d e 4
Det er nemt 54 @34 @34 @4d m4d e 4
Det er hurtigt 54 @4 34 24 m4d e 4
Det er sikkert 54 @4 34 24 m4d e 4
Det er trygt )4 % Qa @ a 24 mAa e 4

Nar jeg endelig ger det, er det
5 u @4 3 24 1y O
fordi, jeg ikke har andre valg




Hvor tryg feler du dig generelt, nar du beveeger dig som fodgeenger i byen? [En by har i denne
sammenhaeng over 1000 indbyggere]

5) W Meget tryg

@ W Tryg

3) O Hverken/eller

2 O Utryg

(1) O Meget utryg

6) [ Ved ikke / kan ikke svare

| hvor hgj grad synes du, at tilstedeveerelsen af biler har betydning for din oplevelse af tryghed som
fodgaenger i byen?

59 W Meget stor

@ Q Stor

3) [ Hverken/eller

(2 O Lidt

(1) O Meget lidt

6) [ Ved ikke / kan ikke svare

Nar du planlaegger hvilken vej du vil ga, tager du sa hensyn til om der er veje, du helst vil undga at
krydse?

¢ O Aldrig

@ U En sjeelden gang imellem

3) [ Nogle gange

@  Oftest

) O Altid

6) [ Ved ikke / kan ikke svare
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Hvor mange af dine gature felges du med bgrn under 13 ar?
¢ Ingen

@ U Ca. entredjedel (33%)

3)  Ca. halvdelen (50%)

@) U Ca. to tredjedele (66%)

) O Alle

6) [ Ved ikke / kan ikke svare

| det folgende vil du blive bedt om at vurdere 18 scenarier ud fra hvor let eller beveerligt,
det vil veere for dig at krydse forskellige veje som fodgaenger. Med besveerligt menes bade
hvor lang en omvej, du maske bliver ngdt til at ga og hvor megen anstrengelse, det vil
kraeve af dig i forhold til for eksempel at skulle orientere dig og afggre, om du skal szette
din normale ganghastighed op for at na at krydse vejen mellem bilerne.

Derudover bliver du ogsa bedt om at vurdere, hvor tryg eller utryg du feler dig, nar du

skal krydse forskellige veje som fodgaenger.

Du skal farst vurdere 9 scenarier, hvor afstanden mellem bilerne, antallet af karebaner og

hastigheden er oplyst.

Antallet af karebaner angiver hvor mange spor, vejen har. Det vil sige, at hvis der er 1
karebane, sa er vejen ensrettet. Er der 2 kerebaner, sa er det en almindelig vej med kar-

sel i begge retninger, mens 4 kgrebaner giver to spor i begge retninger.

Hastigheden er den samme for alle bilerne; du skal altsa forestille dig, at alle bilerne pa

vejen kagrer med samme fart. Der gives tre muligheder: 40km/t, 50 km/t og 60 km/t.

Trafikken beskrives som svag, moderat og steerk. De tre billeder herunder viser eksempler
pa hvordan de tre trafiksituationer kan se ud. Svag trafik karakteriseres ved at der er mere
end 15 sekunder imellem bilerne. Moderat trafik karakteriseres ved at der omtrent er 8-10
sekunder imellem bilerne. Steerk trafik karakteriseres ved at der maksimalt er 5 sekunder

imellem bilerne.
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Svag trafik Moderat trafik Steerk trafik

Scenarie 1-1:

Der er 1 kgrebane, dvs. vejen er ensrettet
Bilerne kgrer med 50 km/t
Der er steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne

Hvor besveerligt/let er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T B L T - B A
4 24 @4 @4 )4 64 mu

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- LI T B L T - B A
4 24 @4 @4 )4 64 mu
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Scenarie 1-2:

Der er 2 kgrebaner
Bilerne kgrer med 50 km/t
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- e Y- FE T R £
m 4 24 34 @4 54 e 4 @4

Scenarie 1-3:

Der er 2 kgrebaner
Bilerne kgrer med 40 km/t
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 1-4:

Der er 2 kgrebaner
Bilerne kgrer med 60 km/t
Der er steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 @4 @4 54 © 4 74

Scenarie 1-5:

Der er 4 kgrebaner
Bilerne kgrer med 60 km/t
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 1-6:

Der er 1 kgrebane; dvs. vejen er ensrettet
Bilerne kgrer med 40 km/t
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 @4 @4 54 © 4 74

Scenarie 1-7:

Der er 4 kgrespor
Bilerne kgrer med 40 km/t
Der er steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 1-8:

Der er 1 kgrebane; dvs. vejen er ensrettet
Bilerne kgrer med 60 km/t
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- e Y- FE T R £
m 4 24 34 @4 54 e 4 @4

Scenarie 1-9:

Der er 4 kgrebaner
Bilerne kgrer med 50 km/t
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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| de sidste 9 scenarier skal du vurdere vejen ud fra hvor ofte der kommer biler, hvor man-
ge lastbiler der er og hvor langt der er til det naermeste fodgaengerfelt.
Du skal forestille dig, at vejen har 2 kgrebaner og at bilerne karer 50 km/t.

Afstanden til den naermeste fodgaengerovergang, forteeller hvor lang en omvej, du bliver
ngdt til at ga for at benytte en fodgaengerovergang. Du ma gerne vaelge at krydse vejen
uden for fodgaengerfelterne, men de kan veere en hjaelp, hvis du synes, at vejen er sveert

at krydse.

Nogle af bilerne i trafikken er lastbiler. | de kommende scenarier vil du fa oplyst hvor ofte,
der kommer en lastbil - eksempelvis at for hver 50 biler, der karer forbi, er én af bilerne en
lastbil. Der er tre muligheder: 1 ud af 50 biler er en lastbil, 1 ud af 20 biler er en lastbil og

1 ud af 10 biler er en lastbil.

Trafikken beskrives som svag, moderat og steerk. De tre billeder herunder viser eksempler
pa hvordan de tre trafiksituationer kan se ud. Svag trafik karakteriseres ved at der er mere
end 15 sekunder imellem bilerne. Moderat trafik karakteriseres ved at der omtrent er 8-10
sekunder imellem bilerne. Steerk trafik karakteriseres ved at der maksimalt er 5 sekunder
imellem bilerne.

Svag trafik Moderat trafik Steerk trafik
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Scenarie 2-1:

1 ud af 20 biler er en lastbil

Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 200 meter

Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- e Y- FE T R £
m 4 24 34 @4 54 e 4 @4

Scenarie 2-2:

1 ud af 10 biler er en lastbil
Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 200 meter
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 2-3:

1 ud af 20 biler er en lastbil

Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 50 meter

Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- e Y- FE T R £
m 4 24 34 @4 54 e 4 @4

Scenarie 2-4:

1 ud af 50 biler er en lastbil
Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 200 meter
Der er steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 2-5:

1 ud af 50 biler er en lastbil

Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 50 meter

Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- e Y- FE T R £
m 4 24 34 @4 54 e 4 @4

Scenarie 2-6:

1 ud af 20 biler er en lastbil
Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 400 meter
Der er steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 2-7:

1 ud af 50 biler er en lastbil

Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 400 meter

Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt

----- e Y- FE T R £
m 4 24 34 @4 54 e 4 @4

Scenarie 2-8:

1 ud af 10 biler er en lastbil
Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 400 meter
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- T e Sy YUY’ Ry e
3 24 34 @4 54 ® 4 n4d

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- < e Uy Sy . JES e S
mQ 2 Q 3 Q @ Q 4 e 4 "4
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Scenarie 2-9:

1 ud af 10 biler er en lastbil

Afstanden til det neermeste fodgaengerfelt er 50 meter

Der er steerk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne

Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget besveerligt Hverken/eller Meget let
----- LI T e B el LT EEEFPEY ; PR (AP
1y @4 3 d «d 54 © 4 mnQ

Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

Meget utrygt Hverken/eller Meget trygt
----- I Ly L LT R Ly LTI : EET Y
m4d 24 3 d @4d 5 d ©J mnd

Rangér nedenstaende efter deres betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen. Giv den
med starst betydning 1, den naeste 2 og sa fremdeles indfil 5.

Antal kgrebaner

Afstand til fodgaengerfelt
Hastighed

Lastbilandel

Tid mellem biler
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Hvis du har andre ting, som du synes har betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen, kan

du skrive det her:

Hvis du vidste, at der pa en vej var sket mange uheld med krydsende fodgaengere, ville det sa
pavirke din adfeerd, hvis du selv skulle krydse vejen?
1 O Nej

2 QA Ja, angiv hvordan:
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Pa hvilken made synes du, at nedenstaende krydsningsmuligheder pavirker din oplevelse som

fodgaenger? Nedenstaende billeder er blot eksempler pa, hvordan den omtalte krydsningsmulig-
hed KAN se ud.

Hvor TRYGT, det er for dig at Hvor LET, det er for dig at kryd-
krydse vejen med denne kryds-  se vejen med denne kryds-

ningsmulighed? ningsmulighed?

Midterrabat/helle %

)
(©)
4)
(©)

(6)
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U Meget trygt
O Trygt

QO Hverken/eller
O Utrygt

U Meget utrygt

U Ved ikke

U Meget trygt
O Trygt

U Hverken/eller
O Utrygt

U Meget utrygt

O Ved ikke

U Meget trygt
O Trygt

QO Hverken/eller
O Utrygt

O Meget utrygt

U Ved ikke

(1
)
(©)
4)
®)
(6)

(1
)
(©)
4)
®)
(6)

()
)
(©)
4)
(©)
(6)

U Meget let

U Let

QO Hverken/eller
U Sveert

U Meget sveert

U Ved ikke

U Meget let

U Let

U Hverken/eller
U Sveert

U Meget sveert

O Ved ikke

0 Meget let

U Let

QO Hverken/eller
U Sveert

O Meget sveert

U Ved ikke



Hvor TRYGT, det er for dig at

krydse vejen med denne kryds-

Tunnel O

Bro

ningsmulighed?

O Meget trygt
O Trygt

QO Hverken/eller
Q Utrygt

O Meget utrygt

U Ved ikke

O Meget trygt
O Trygt

U Hverken/eller
Q Utrygt

O Meget utrygt

Hvor LET, det er for dig at kryd-

()
)
(©)
(4)
(©)
(6)

()
)
(©)
(4)
(©)

se vejen med denne kryds-

ningsmulighed?

U Meget let

O Let

U Hverken/eller

U Sveert

O Meget sveert

U Ved ikke

U Meget let

O Let

O Hverken/eller

U Sveert

O Meget sveert

O Ved ikke 6 W Ved ikke
Hvor enig er du i felgende udsagn?
Ved ikke/kan
Meget enig Enig Hverken/eller ~ Uenig Meget uenig
ikke svare

Det er nemt at krydse veje i byen (1) 24 @ a % Qa )4 6)
Det er hurtigt at krydse veje i

1y 24 3 @4 . O
byen
Det er sikkert at krydse veje i

(14 24 34 @4 )4 6 U
byen
Det er trygt at krydse veje ibyen (1) 24 34 @4 54 e 4
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Til slut bedes du besvare et par enkelte spgrgsmal om dig selv.

Hvor gammel er du?

Kgn:
(1) @ Mand
2 [ Kvinde

Skriv det postnummer, hvor du senest har boet mindst ét ar.

Har du nogle fysiske handicap, der pavirker din faerden i trafikken? Hvis ja, giv da en kort beskri-
velse herunder feksempelvis staerkt nedsat syn eller gangbesveer].
1 O Nej

@ O Ja, angiv hvilke:

Hvad er din senest afsluttede uddannelse?

(1) [ Folkeskole, mellemskole, realeksamen

2 U EFG/HG/Teknisk skole (1-arige ungdoms udd.)

3) W HH/Studentereksamen/HTX/HF

@ O Erhvervsuddannelse (faglaert, handvaerker, HK mm)

(5) U Kort videregaende uddannelse (1-2 ar)

) [ Mellemlang videregaende uddannelse (3-4 ar) inkl. bachelorgrad
7y U Lang videregaende uddannelse (5 ar eller derover)

@) U Onsker ikke at oplyse
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Er du?

Ja
Medlem af Dansk Fodgaenger-
md
Forbund
Studerende ved Aalborg Univer-
4

sitet

Mange tak for din deltagelse!

Nej

24

24
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Bilag E

Test af spgrgeskemaet

Inden et spgrgeskema rundsendes er det vigtigt at have testet det pa forhdnd. For testresultaterne kan give
vigtige informationer om formuleringer, der misforstds af respondenterne, tekniske fejl og andre svagheder
ved sp@rgeskemaet. Der er blevet udfgrt test pd i alt 18 personer.

E.1 Fgrste test

Formalet med denne test var at fa styr pa, om der var nogle helt generelle problemer med spgrgeskemaet
eller nogle stavefejl, tekniske fejl eller lignende. Der blev derfor udvalgt 9 personer med trafikfaglig bag-
grund som testpersoner; det blev vurderet, at safremt disse havde vanskeligheder ved nogle af spgrgsmals-
formuleringer, ville dette snarere skyldes sproglige uhensigtsmaessigheder end manglende begrebsforstael-
se.

Fra testen med personerne med trafikfaglig baggrund var de vaesentligste konklusioner:

- Det tog 15-20 minutter at besvare skemaet

- Enrespondent manglede en definition af begrebet "by” for at kunne udtrykke sin generelle hold-
ning til at veere fodgeenger i byen.

- Dervar problemer med forsta, hvordan trafikmaengden defineredes. Eksempelvis kunne beskrivel-
sen "Der er 5 sekunder imellem bilerne” ikke uden videre oversaettes til en trafikteethed af testre-
spondenterne. Test-respondenterne efterspurgte i stedet video eller billedsekvenser, der kunne
understgtte det.

- Dervar problemer med at forsta definitionen af lastbilandelen. Saledes var informationen “Der
kommer en lastbil hvert 4. minut” ikke anvendelig, og det blev efterspurgt, om ikke det i stedet
kunne oplyses, at eksempelvis hver tyvende bil er en lastbil.

E.2 Anden test

| denne test fik 9 personer, uden nogen form for trafikfaglig baggrund tilsendt spgrgeskemaet. Formalet
med denne test var dermed at vurdere, om visse begreber kunne volde vanskeligheder for lzzgmand, og om
sporgeskemaets tidsmaessige udstraekning ville vokse betydeligt, nar respondenten ikke pa forhand kunne
forventes at have reflekteret over trafikfaglige aspekter.

Ud over muligheden for at komme med generelle kommentarer blev test-respondenterne bedt om at be-
svare fglgende spgrgsmal:

e Tror du det havde vaeret nemmere, hvis du fik at vide, at der var 30 biler pr. minut i stedet for hvert
5. sekund?

o Ville et billede, der viser, hvor mange meter der er mellem to pa hinanden efterfglgende biler med
de givende parametre, have hjulpet dig i din vurdering?

De vaesentligste konklusioner fra testen var:

- Dettog mellem 10 og 20 minutter at udfylde skemaet; de fleste omkring 15min.
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Testrespondenterne er generelt glade for angivelsen af trafikmaengden i sekunder; det begrundes
med, at man under udfyldelse af spgrgeskemaet selv kan tzelle for at se hvor lang tid, det egentlig
er.

Mange siger, at billeder selvfglgelig ville have hjulpet dem til at forsta trafiksituationen bedre.

En testperson manglede oplysninger om, hvordan han skulle forestille sig niveauet for de to fakto-
rer antal karebaner og hastighed i Spil 2, hvor disse to faktorer ikke indgar.

Enkelte havde vanskeligt ved at forsta, hvordan de skulle forholde sig til informationen om afstan-
den til naermeste fodgeengerfelt. Der kunne vaere lidt tvivl om, hvordan testrespondenten kunne gi-
ve udtryk for, om vedkommende valgte at bruge krydsningsfaciliteten eller ej.

Generelt synes mange, at SP-delen er lang at komme igennem.

E.3 AZndringer som fglge af testene
Pa baggrund af de to test blev nedenstaende sendringer implementeret, sammen med en lang raekke min-

dre sendringer af sprog, kommatering og stavefejl.
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Zndring af beskrivelsen af trafikmaengden, sa der bade indgik en kvalitativ betegnelse svag, mode-
rat og staerk sammen med oplysningen, om hvor lang tidsafstanden var mellem to pa hinanden fgl-
gende biler. Tidsafstanden fastholdtes som en beskrivelse af tidsafstanden mellem bilerne i sekun-
der. Desuden blev der lavet billedillustrationer af de tre niveauer for trafikmaengden.
Lastbilandelen blev omformuleret, sa der i stedet blev oplyst om antallet af biler imellem hver last-
bil i stedet for den tidsmaessige afstand imellem dem.

Det blev fastslaet, at en oplysning til respondenterne om, at spgrgeskemaet tager 15-20 minutter
at udfylde, ville vaere passende.

Der blev tilfgjet en definition af betegnelsen for en by.

En bedre beskrivelse af scenarierne i Spil 2 blev lavet, saledes at respondenterne blev oplyst om ni-
veauet for antal kgrebaner og hastigheden i den forklarende tekst inden scenarierne i Spil 2. De to
faktorer blev defineret ved deres middel-niveau, det vil sige to kerebaner og hastighed 50km/t. P
trods af at respondenterne saledes far oplyst de to faktorer, sa giver denne oplysning ikke mulighe-
der for at samle de to spil i forhold til databehandling — oplysningen er kun for at imgdekomme re-
spondenternes usikkerhed.



Bilag F

DesKkriptiv statistisk opggrelse

Nedenstdende skal give et overordnet indblik i svarene fra de enkelte spgrgsmdl i spgrgeskemaundersggel-

sen. Der er besvarelser fra 351 respondenter.

Sp@rgsmadl 1: Har du kgrekort?

Ja

MNej

0% 25% 50% 75% 100%
Spargsmadl 2: Hvor mange biler er der i din husstand?
0
1
2
3 eller derover 3%
0% 25% 50% 75% 100%
Spdrgsmadl 3: Hvor ofte er du farer af bilen?
Daglig eller nzesten dagligt
3-4 gange om ugen
1-2 gange om ugen
1-3 gange om méaneden
Sjeldnere 3%
Aldrig 5%
0% 25% 50% 75% 100%

314

37

182

124

35

10

85

27

33

10

63



Spargsmadl 4: Ndr du valger at tage bilen, i hvilken grad spiller felgende udsagn ind i forhold til dit valg af
bilen som transportmiddel?

- Det er nemt
I meget hgj grad 95
I hej grad 42
I nogen grad 14
I mindre grad 7
Slet ikke 4
Ved ikke [ ikke relevant 3
0% 25-% 50-% ?5-% 100%
- Det er hurtigt
I meget hgj grad 101
I hej grad 45
I nogen grad 13
I mindre grad 1
Slet ikke 5
Ved ikke [ ikke relevant 4
0% 25-% 50-% ?5-% 100%
- Det er sikkert
I meget hegj grad 30
I hej grad 21
I nogen grad 44
I mindre grad 38
Slet ikke 30
Ved ikke [ ikke relevant 4% 6
0% 25-% 50-% ?5-% 100%
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- Det er trygt

I meget hgj grad
I hej grad

I nogen grad

I mindre grad
Slet ikke

Ved ikke [/ ikke relevant 4%

- Det er den eneste mulighed

I meget hgj grad

I hej grad

I nogen grad

I mindre grad

Slet ikke

Ved ikke [/ ikke relevant 5%

0%

25%

25%

50%

50%

75%

75%

100%

100%

28

33

32

39

30

31

25

31

18

55

Spdrgsmadl 5: Hvor ofte gar du? [Hvis din tur bestdr af gang til busstoppestedet og bus videre til destina-
tion, eller hvis du skal ga til/fra en parkeringsplads til din destination, sa skal du medregne dette som en

gdtur.]

Daglig eller nzesten dagligt
3-4 gange om ugen

1-2 gange om ugen

1-3 gange om méaneden 1%

Sjeldnere 1%

Aldrig 1%
0%

25%

50%

75%

100%

276

38

28

65



Spdrgsmadl 6: Hvilket formdl har dine gdture oftest? - Vaelg alle relevante udsagn.

Indkeb/shopping 278
Gatur til/fra bilen 94
Gatur til/fra bussen 123
Arbejde/skole 178
Til sport / fritidsaktivitet 102
Motion / rekreativt formal 198
Andet 61
0% 25% 50% 75% 100%

Spargsmadl 7: Nér du veaelger at gd, i hvilken grad spiller falgende udsagn ind i forhold til dit valg af at ga?

- Mulighed for frisk luft

I meget hgj grad 141

I hej grad 100

I nogen grad 73

I mindre grad 24

Slet ikke 3% 12

Ved ikke [ ikke relevant 0% 1
0% 25-% 50-% ?5-% 100%

- Mulighed for oplevelse af natur/bymiljg

I meget hej grad 92

I hej grad 101

I nogen grad 89

I mindre grad 49

Slet ikke 5% 18

Ved ikke [ ikke relevant 1% 2
0% 25-% 56% ?5-% 100%
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- Mulighed for motion

I meget hgj grad
I hej grad

I nogen grad

I mindre grad
Slet ikke

Ved ikke [ ikke relevant

- Det er nemt

I meget hgj grad
I hej grad

I nogen grad

I mindre grad
Slet ikke

Ved ikke [ ikke relevant

- Det er hurtigt

I meget hgj grad
I hej grad

I nogen grad

I mindre grad
Slet ikke

Ved ikke [ ikke relevant

5%

25%

25%

25%

50%

50%

50%

75%

75%

75%

100%

100%

100%

113

90

83

42

22

88

116

78

51

17

47

76

74

100

48

67



- Det er sikkert

I meget hgj grad
I hej grad

I nogen grad

I mindre grad
Slet ikke

Ved ikke [ ikke relevant

- Det er trygt

I meget hgj grad
I hej grad

I nogen grad

I mindre grad
Slet ikke

Ved ikke [ ikke relevant

0%

25%

25%

50%

50%

- Ndr jeg endelig gor det, er det fordi, jeg ikke har andre valg

I meget hgj grad

I hej grad

I nogen grad

I mindre grad

Slet ikke

Ved ikke [ ikke relevant

68

0%

25%

50%

75%

75%

75%

100%

100%

100%

29

61

90

91

55

25

24

66

82

96

58

25

12

26

48

61

179

25



Spadrgsmadl 8: Hvor tryg faler du dig generelt, ndr du bevaeger dig som fodgaenger i byen? [En by har i

denne sammenhaeng over 1000 indbyggere]

Meget tryg

Tryg

Hverken/eller

Utryg 4%

Meget utryg 1%

Ved ikke / kan ikke svare 0%
0%

25%

50%

75%

100%

73

201

59

14

Spdrgsmadl 9: | hvor hgj grad synes du, at tilstedevaerelsen af biler har betydning for din oplevelse af tryg-

hed som fodgaenger i byen?

Meget stor

Stor

Hverken/eller

Lidt

Meget lidt

Ved ikke / kan ikke svare 2%

0%

25%

50%

75%

100%

50

141

82

49

23

Spargsmdl 10: Nar du planiaegger hvilken vej du vil gd, tager du s hensyn til om der er veje, du helst vil

undga at krydse?

Aldrig

En sjaelden gang imellem

Mogle gange

Oftest

Altid 2%
Ved ikke / kan ikke svare 0%

25%

50%

75%

100%

115

121

72

35

69



Spdrgsmdl 11: Hvor mange af dine gature falges du med bgrn under 13 ar?

Ingen

Ca. en tredjedel (33%)

Ca. halvdelen (509%) 3%
Ca. to tredjedele (66%) 2%
Alle 1%
Ved ikke / kan ikke svare 3%
0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-1: Hvor besvzerligt/let er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

————— 1----- Meget besveerligt

----- 4----- Hverken/eller

————— 7----- Meget let 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-1: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

————— 1----- Meget utrygt

..... 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget trygt 2%

0% 25% 50% 75% 100%

70

290

27

12

11

50

98

90

49

29

25

10

48

69

92

66

40

28



Scenarie 1-2: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1-----Meget besveerligt 1%

----- 2----- 5%

..... 4-----Hverken/eller

""" 7-----Meget let

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-2: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

_____ 1-----Meget utrygt 2%

..... 4-----Hverken/eller

————— 7-----Meget trygt

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-3: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt | 1%

----- 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget let 5%

0% 25% 50% 75% 100%

18

34

48

74

105

67

18

48

53

90

87

48

23

63

77

98

68

17

71



Scenarie 1-3: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

————— 1----- Meget utrygt 1%

----- 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget trygt 4%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-4: Hvor let/besvzerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt
..... 2-----
_____ e
----- 4----- Hverken/eller
_____ PR 2%
_____ PR 2%
----- 7----" Meget let 1%
0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-4: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

_____ 1----- Meget utrygt

0% 25% 50% 75% 100%

72

26

60

80

95

72

13

149

117

43

24

132

107

61

24

14



Scenarie 1-5: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt

..... 4----- Hverken/eller

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-5: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

“““ 1----- Meget utrygt

""" 4----- Hverken/eller

Meget trygt 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-6: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt 1%

----- 2----- 0%
————— 3----- 4%

----- 4-----Hverken/eller

0% 25% 50% 75% 100%

38

82

88

62

46

21

14

49

82

83

63

40

24

10

13

25

35

72

201

73



Scenarie 1-6: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt 1%
_____ e 1%
_____ 3o 3%
..... 4----- Hverken/eller
_____ [
_____ 6-----
----- 7----- Meget trygt
0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-7: Hvor let/besvzerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

_____ 1----- Meget besveerligt
..... 2-----
_____ 3-----
..... 4-----Hverken/eller
_____ s 3%
_____ P 1%
_____ 7----- Meget let 2%
0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-7: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

""" 1----- Meget utrygt

0% 25% 50% 75% 100%

74

12

33

36

92

171

130

105

71

24

10

113

112

66

32

15



Scenarie 1-8: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

————— 1----- Meget besveerligt [12%

----- 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget let 4%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-8: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt 3%

----- 4-----Hverken/eller

----- 7----- Meget trygt 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 1-9: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt

----- 4-----Hverken/eller

0% 25% 50% 75% 100%

42

82

86

71

49

13

12

50

79

87

62

51

10

37

95

114

60

29

11

75



Scenarie 1-9: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt

..... 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget trygt 1%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-1: Hvor let/besvzerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt |1 2%

----- 2----- 5%

----- 4-----Hverken/eller

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-1: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

""" 1----- Meget utrygt 2%

""" 4----- Hverken/eller

“““ 7--"" Meget trygt

0% 25% 50% 75% 100%

76

45

94

106

66

24

13

19

28

46

73

97

82

17

34

58

81

88

65



Scenarie 2-2: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

————— 1-----Meget besveerligt [12%

----- 4-----Hverken/eller

----- 7-----Meget let 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-2: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1-----Meget utrygt 3%

----- 4-----Hverken/eller

----- 7----- Meget trygt 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-3: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt | 1%

----- 2----- 3%

----- 4-----Hverken/eller

0% 25% 50% 75% 100%

37

73

88

82

52

12

12

43

73

91

69

53

10

12

46

58

67

94

69

77



Scenarie 2-3: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt 2%

----- 2----- 5%

..... 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget trygt

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-4: Hvor let/besvzerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

————— 1----- Meget besveerligt

----- 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget let 2%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-4: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt

..... 4----- Hverken/eller

----- 6----- 5%

""" 7----- Meget trygt 3%

0% 25% 50% 75% 100%

78

16

47

60

74

89

59

75

87

72

56

45

10

68

79

84

52

42

16

10



Scenarie 2-5: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

_____ 1----- Meget besveerligt |1 2%

----- 2----- 3%
————— 3----- 5%

----- 4-----Hverken/eller

----- 7----- Meget let

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-5: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

""" 1----- Meget utrygt 1%

----- 2----- 3%

""" 4-----Hverken/eller

“““ 7-°7"" Meget trygt

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-6: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt

0% 25% 50% 75% 100%

12

18

37

40

89

148

19

45

51

93

129

142

102

47

27

17

10

79



Scenarie 2-6: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt

----- 7----- Meget trygt 2%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-7: Hvor let/besvzerligt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt 5%

----- 4-----Hverken/eller

----- 7-----Meget let 1%

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-7: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

""" 1----- Meget utrygt

""" 4----- Hverken/eller

“““ 7--"" Meget trygt 2%

0% 25% 50% 75% 100%

80

133

93

53

35

17

12

19

78

106

75

47

21

23

67

103

77

48

25



Scenarie 2-8: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

_____ 1----- Meget besveerligt [ 5%

----- 4----- Hverken/eller

----- 7----- Meget let

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-8: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

""" 1----- Meget utrygt 4%

""" 4----- Hverken/eller

Meget trygt

0% 25% 50% 75% 100%

Scenarie 2-9: Hvor let/besveerligt er det at krydse denne vej? Rangér pd en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget besveerligt

----- 4-----Hverken/eller

0% 25% 50% 75% 100%

17

29

49

63

57

96

40

13

34

59

69

56

86

34

66

53

56

46

61

42

27

81



Scenarie 2-9: Hvor utrygt/trygt er det at krydse denne vej? Rangér pa en skala fra 1 til 7

----- 1----- Meget utrygt 71
----- 2----- 55
————— 3----- 59
----- 4----- Hverken/eller 46
_____ 5o .- 52
————— G=n==-= 46
----- 7----- Meget trygt 22
0% 25% 50% 75% 100%

Spdrgsmdl 12: Rangér nedenstdende efter deres betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen. Giv
den med stgrst betydning 1, den naeste 2 og sd fremdeles indtil 5.

- Antal karebaner

- i
i

e T

0 25 50 75 1

Procent

82



- Afstand til fodgaengerfelt

100

75

50

25

Procent

- Hastighed

100

75

50

25

Procent

83



- Lastbiler

X
~—

r r r . r '|‘|+|“
Yo} < ™ N ~

|
100

50

I
25

Procent

- Afstanden mellem biler

|
100

50

Procent

Spargsmadl 13: Hvis du vidste, at der pd en vej var sket mange uheld med krydsende fodgaengere, ville det

e din adfeerd, hvis du selv skulle krydse vejen?

k

sa pavirl

116
235

Ja, angiv hvordan:

MNej

100%

75%

50%

25%

0%

84



Spdrgsmdl 14: Pa hvilken mdde synes du, at nedenstdende krydsningsmuligheder pavirker din oplevelse
som fodgaenger? Nedenstdende billeder er blot eksempler pa, hvordan den omtalte krydsningsmulighed

KAN se ud.

- Fodgaengerfelt med lys
- Hvor TRYGT, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget trygt

Trygt

Hverken/eller 3%
Utrygt I 1%
Meget utrygt 0%
Ved ikke 0%

0% 25% 50% 75%

- Hvor LET, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget let
Let

Hverken/eller

Svaert l1%
Meget svaert 0%
Ved ikke 0%
0% 25% 50% 75%
- Fodgaengerfelt uden lys

- Hvor TRYGT, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget trygt
Trygt

Hverken/eller

Utrygt
Meget utrygt 1%
Ved ikke 0%

0% 25% 50% 75%

100%

100%

100%

217

120

12

227

100

21

39

161

108

40

85



- Hvor LET, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget let 68
Let 164
Hverken/eller 100
Sveert 5% 17
Meget svaert 1% 2
Ved ikke 0% 0
0% 25-% 50-% ?5-% 100%
- Midterrabat/helle
- Hvor TRYGT, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?
Meget trygt 47
Trygt 179
Hverken/eller 82
Utrygt 37
Meget utrygt 1% 5
Ved ikke 0% 1
0% 25-% 50-% ?5-% 100%

- Hvor LET, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget let 61

Let 159

Hverken/eller 96

Sveert 31

Meget svaert 1% 3

Ved ikke 0% 1
0% 2 5-% 50-% ?5-% 100%

86



- Tunnel
- Hvor TRYGT, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget trygt
Trygt

Hverken/eller

Utrygt
Meget utrygt 4%
Ved ikke 1%

0% 25% 50% 75%

- Hvor LET, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget let
Let

Hverken/eller

Sveert 4%
Meget svaert 2%
Ved ikke 0%
0% 25-% 50-% ?5-%
- Bro

- Hvor TRYGT, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget trygt

Trygt

Hverken/eller 5%
Utrygt 2%
Meget utrygt 0%
Ved ikke 0%

0% 25% 50% 75%

100%

100%

100%

162

70

49

55

13

188

91

52

13

233

89

19

87



- Hvor LET, det er for dig at krydse vejen med denne krydsningsmulighed?

Meget let 142

Let 102

Hverken/eller 49

Sveert 50

Meget svaert 2% 7

Ved ikke 0% 1
0% 25-% 56% ?5-% 100%

Spdrgsmadl 15: Hvor enig er du i félgende udsagn?

- Det er nemt at krydse veje i byen

Meget enig 44

Enig 163

Hverken/eller 92

Uenig 40

Meget uenig 2% 7

Ved ikke/kan ikke svare 1% 5
0% 25-% 50-% 75-% 100%

- Det er hurtigt at krydse veje i byen

Meget enig 22

Enig 115

Hverken/eller 126

Uenig 73

Meget uenig 3% 11

Ved ikke/kan ikke svare 1% 4
0% 25-% 50-% ?5-% 100%

88



- Det er sikkert at krydse veje i byen

Meget enig 5%
Enig

Hverken/eller

Uenig
Meget uenig 3%
Ved ikke/kan ikke svare 1%

0%

- Det er trygt at krydse veje i byen

Meget enig 5%
Enig

Hverken/eller

Uenig
Meget uenig 4%
Ved ikke/kan ikke svare 1%

25%

25%

50%

50%

75%

75%

100%

100%

16

89

135

95

12

18

90

143

82

15

89



?

: Hvor gammel er du

Sporgsmal 16

........................................................................................... _w©

-
........................................................................................... L

-
........................................................................................... )

R
.......................................................................................... L

-

-
.......................................................................................... =
.......................................................................................... Lo

-
......................................................................... e
....................................................................... - el
....................................................................... - T N
....................................................................... - e
....................................................................... - T
...................................................................... - - T
...................................................................... - - e
................................ ) - - - N PNt
.............. - oMo B---R-F-- [ [ ~ - - - | N [

o

NOLTONONODTONTONONONTOAINTODONOLTONNTORORNOUNTODON~OOITNNTODN ©WO®
NENNRNNOOCOOOOOOOLLLOLVYWBLVYOBOLODYIITIITTITIITITONNONINMNOOANANNNNNNNNN« « + «

Procent

90



Kon:

Spdrgsmdl 17

159

192

Mand

Kvinde

100%

75%

50%

25%

0%

ar.

det postnummer, hvor du senest har boet mindst ét

Skriv

Spdrgsmdl 18

40

35

Procent

da en kort

.

vis ja, giv

?H

trafikken

beskrivelse herunder [eksempelvis staerkt nedsat syn eller gangbesvaer].

rker din faerden i

ke handicap, der pavi

is

Har du nogle fys

Spargsmal 19

333

18

MNej

5%

Ja, angiv hvilke:

100%

75%

50%

25%

0%
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Spdrgsmdl 20: Hvad er din senest afsluttede uddannelse?

Folkeskole, mellemskole, realeksamen 4%

EFG/HG/Teknisk skole (1-arige ungdoms

udd.) 1%

HH/Studentereksamen/HTX/HF

Erhvervsuddannelse (fagleert,

handvaerker, HK mm) S%

Kort videregaende uddannelse (1-2 ar)

Mellemlang videregdende uddannelse (3-
4 ar) inkl. bachelorgrad

Lang videregdende uddannelse (5 ar eller
derover)

@nsker ikke at oplyse 2%

0% 25% 50% 75% 100%
Spargsmdl 21: Er du?

- Medlem af Dansk FodgaengerForbund

Ja

MNej

0% 25% 50% 75% 100%

- Studerende ved Aalborg Universitet

Ja

Nej

0% 25% 50% 75% 100%

92

13

81

19

20

157

50

47

304

147

204



Bilag G

Besvarelser fra kommentarfeltet til spgrgsmal 12

Her f@lger en oversigt over, hvad respondenterne har angivet som andre ting, end de fem parametre (tra-
fikmaengde, hastighed, afstand til krydsningsfacilitet, lastbilandel og antal kgrespor), der har betydning for
deres krydsning af vejen. Fagrst gives en opsummering, dernaest vises samtlige bemaerkninger, som respon-
denterne har anfart.

Mange respondenter papeger, at det er ngdvendigt med gode sigtforhold for at krydse vejen — bade vejens
geometriske udformning, vejbelysning og vejret naevnes som faktorer, der kan give darligt sigt og dermed
have betydning for krydsning af vejen. Disses indvirkning pa darlig sigtbarhed eller blot en kommentar om,
at ordentligt sigte er ngdvendigt, neevnes 29 gange i undersggelsen. Dermed er sigt den parameter, som
flest respondenter er enige om, er en vigtig parameter i deres krydsning af vejen, som tilfgjelse til de fem
andre parametre, der skulle rangeres i det foregaende spgrgsmal.

Det er tydeligt, at en del respondenter fgler sig generet af cykeltrafikken i deres daglige faerden i trafikken,
og derfor papeger mange, at cykeltrafikken ogsa har betydning for deres oplevelse af at krydse vejen. Fak-
tisk naevnes cyklister eller krydsning af cykelbaner 28 gange i undersggelsen; stort set lige sa mange gange
som sigtbarheden.

Tilstedeveerelse af fodgaengerfelter og/eller lysreguleringer bliver kommenteret 14 gange af respondenter-
ne. Nogle fortaller, at de altid sgger mod et fodgaengerfelt, mens andre fortaller, at de kun ser fodgeenger-
felter som anvendelige, hvis disse er signalregulerede. 9 respondenter naevner midterrabatter og heller
som meget betydende for deres krydsning. 10 respondenter finder bilisternes adfaerd vaesentlig; for en del
af disse handler det om et gnske om gjenkontakt, for andre handler det om, at bilisterne anses som vaeren-
de uden respekt for fodgeengernes feerden.

Vejens stand og udformning naevnes af 7 respondenter; det handler om eksempelvis vejens tilstand, kant-
stenenes hgjde og tilstedevaerelsen af mange tilslutningsveje. Blot 3 respondenter naevner fglgeskab med
andre eller bgrn, som noget der ogsa pavirker deres krydsning af vejen. Der er 19 andre emner, der ogsa
nzavnes af respondenterne, eksempelvis stgj, busser og vejarbejde.

G.1 CyKklister og cykelstier
e Antal/frequency/hastighed pa cykelstibaner.
e Antallet af cyklister og deres hastighed, biler betyder mindre.
e Cyklister er jeg meget opmaerksomme pa.
e Cyklister som de kgrer pa fortovet og de kan ikke finde ud af at holde tilbage for fodgaengere.
e Cyklister.
e Cyklerialle retninger.
e Cykler, der kunne godt vaere en afskaermning mellem cykelsti og fortov og flere bgder til cyklister-
ne, de er mange gange et stgrre problem end bilerne.
e Cyklister er i Kgbenhavn et stgrre problem end biler.
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G.2
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Cyklister har stor betydning. Ses der bort fra dette i undersggelsen? Jeg bor i Ksbenhavn og cykli-
sterne har derfor meget stor betydning for oplevelsen af at krydse vejen. Flere steder er det cykli-
sterne (antal og hastighed), der ggr, at man ikke kan krydse vejen - ikke bilerne! Jeg har i mine be-
svarelser antaget, at jeg gar over vejen, derfra hvor man star. Der er jo forskel pa om jeg antager at
krydse vejen fra udgangspunktet eller om jeg antager at ga de 50/200/400m til naerm.

Cyklister i fodgaengerfelt er ubehageligt.

Cyklister med hovedet under armen.

CYKLISTERNE i fodgaengerfelterne - bade indenom og udenom samt snittende ind foran! Det er ikke
bilisterne - de overholder jo faerdselsreglerne, men de anarkistiske cyklister, der ggr fodgeengernes
faerdsel usikker! problemet, men cyklister

Cyklisternes adfeerd. De cykler i begge retninger i fodgaengerfelterne, kgrer over for rgdt i vejkryds
og skaber ofte stor utryghed og forvirring.

Cyklisters hensynslgse kgrsel i fodgaengerfelter og pa fortove. Det skaber stor utryghed, at cyklister
kgrer staerkt bagfra og overhaler teet. Jeg bliver altid meget forskraekket og ryster efter sadan en
overhaling bagfra. Biler ved jeg hvor jeg har og vaelger selv at ga over vejen. Men cyklister kommer
alle vegne fra og med stor fart. Det giver stor utryghed - Jeg undrer mig over, at cyklister ikke skal
overholde faerdselslovens regler.

Der skal ogsa holdes gje med cyklister.

Det stgrste problem for mig, nar jeg faerdes i trafikken er ikke bilerne, men CYKLERNE der hverken
overholder reglerne, nar de kgrer eller parkerer. Det ma | meget gerne tage op.

Eventuelt om der ogsa er cykler og scootere der ma kgre der.

Hensynslgse cyklister!

| storbyer har antallet af cyklister ogsa en stor betydning for oplevelsen af at krydse en vej, da man
ogsa skal holde et vagent gje med dem.

Jeg gar 14 km i KBH (i alt til og fra arbejde) 5 dage om ugen, og for mig er den stgrste gene altsa
CYKLISTER og ikke biler. Bilerne bliver i det mindste pa DERES kgreomrade.

Jeg oplever som den st@rste utryghedsskabende faktor, at mange cyklister kgrer med hovedet un-
der armen, kgrer pa cykel i fodgaengerovergangene, cykler pa fortovene, ogsa rundt om hjgrnerne.
Bilerne overholder som regel faerdselsreglerne, mange cyklister kgrer efter deres helt egne regler til
fare for fodgaengerne.

Jeg synes der mangler en vigtig faktor i billedet - cyklister - disse er i hgj grad farlige for fodgaenge-
re/bilister

Jeg synes det er ret vigtigt om der er mange cyklister - man ved aldrig hvor og hvordan de kgrer!
Om man samtidigt skal krydse cykelsti - og specielt, om cykelsti og gangsti deles.

Bilisternes adfaerd

Bilisternes manglende respekt for de faerdselsregler, der burde tilgodese fodgaengere - hvis de blev
overholdt.

Der er forskel pa trygheden ved at benytte fodgaengerfelter i et signalreguleret kryds og et, hvor
trafikanterne "burde" holde tilbage.

Jeg bruger ALDRIG fodgaengerfelt, medmindre det er i et lyskryds. Bilisterne respekterer dem IKKE.



G.3

Manglende respekt for rgdt lys: | "gamle dage" betgd det gule lys: Szet farten ned. | dag betyder det
i praksis: Seet farten op. Konklusion: Det er livsfarligt at ga over for grgnt uden at se sig meget grun-
digt for.

Om bilister og cyklister ser sig for og ikke bare kgrer.

Opmeerksomheden fra bilisterne, have gjenkontakt.

Ofte holder bilerne tilbage nar man skal krydse i Kgbenhavn.

Ved et fodgaengerfelt er det vigtigt for mig at have gjenkontakt med en evt. bilist fgr jeg krydser ve-
jen!

Generelt er danskere ikke sa gode til at holde tilbage for fodgaengere som i andre lande. Jeg stoler
ikke pa at der holdes tilbage i et fodgaengerfelt, bortset fra lyskurver.

Midterrabat/helle

En midterrabat mellem modgaende kgrselsretninger (samt bevoksning/autoveerk i midterrabatten)
vil hel klart have betydning for om jeg vil krydse en vej eller ikke.

Helle anlaeg.

Helle midt pa kgrebanen ved kryds m/u trafiklys.

Hvis det er en vej med 4 baner og med midterrabat, er den nemmere at krydse uanset trafik, ha-
stighed, antal biler og lastbiler, og afstand til fodgeengerfelt...

Midterrabat ggr det vaesentligt nemmere at krydse en vej.

Fodgangerfelt og lysregulering

Det eneste, der betyder noget, er om der er fodgaengerfelt med lysregulering. Jeg gar gerne 400m
efter en lysregulering.

Fodgangerfelt med trafik lys har den st@rste betydning for mig da det giver tryghed i det at krydse
vejen.

Generelt er jeg tryg ved at krydseveje. Men det eneste der for alvor ggr mig mere tryg er et neerlig-
gende fodgaengerfelt.

Hvis der kun er 50 meter til forgaengerfeltet er det ulovligt at krydse vejen. Hvis det er en vej med
taet eller staerk trafik vil jeg til enhver tid ga det ekstra stykke hen til forgaeengerfeltet for at faele mig
tryg.

Hvis man veelger at tage fodgaengerfeltet, sa har det betydning hvor lang tid man skal vente pa om
det bliver grent.

Hvor lang tid det tager for blinklyset at skifte. Tit oplever jeg at der ingen biler er, men at blinklyset
ikke har skiftet.

| en by som Aarhus krydser man sjeldent gader med den skitserede trafikintensitet uden for en lys-
regulering eller til ngd fodgaengerovergang.

Jeg krydser dagligt Aboulevarden, men i myldertiden gar jeg gerne de 200-300 m ekstra, for at g3
hen til et fodgaengerfelt. Derfor har "tid mellem biler" szerlig betydning for mig.

Lidt usikker pa det med fodgaenger felter. Hvis der er 200/400 meter har jeg svaret at det er be-
sveerligt, da de ligger langt veek. Derfor vil jeg normalvis krydse hvor der ikk er fodgeengerfelt. Dette
vil derfor ogsa g@re det mere utrygt i disse situation al afhangig af hastighed og tid imellem biler.
Lysregulering.
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G.5 Sigtbarhed og vejrforhold:

Det kommer meget and pa om der er oversigt over vejen. Nogle veje er sadan at det er meget
sveert at vurdere afstanden til bilerne og deres hastighed. Andre veje er meget lettere at vurdere
afstand og hastighed. Men det er altid ubehageligt at skulle Igbe over en ve;j.

Nat, regn eller tage g@r at bilerne ikke sa let far gje pa mig.

Overblik over vejen (ting, der star i vejen for udsynet ned af vejen).

Oversigt.

Oversigtsforhold (synsvidde). Vejrforhold.

Oversigtsforhold for savel bilist som fodgeenger - mulighed for gjenkontakt.

Oversigtsforhold og akustiske forhold, da jeg som staerkt svagsynet bruger bade mit restsyn og min
hgrelse ekstremt meget.

Sigtbarhed.

Sigtbarheden.

Sigtbarheden (regn og tage) samt om vejen er lige eller i kurver.

Sigtbarheden. Bilisternes Mulighed for at se mig. Omstandigheder saasom lavtstaaende Sol (Mod-
lys), Taage eller Lysforhold generelt (defekt/mgl. Vejbelysning).

Skarpe sving sa der er darligt udsyn.

Udsigten.

Udsyn af vejen. Hvis du star i et stort sving, vil der vaere darlig oversigt.

Udsyn betyder ret meget for mig, nar hastigheden gar hen og bliver hgj.

Udsyn til begge sider, sa der ikke pludselig dukker en bil op.

Udsyn, fx. vejsving eller skilte/lygtepaele/?? der speerrer for udsynet.

Udsyn, om vejen svinger.

Udsyn. Manglende udsyn var det eneste, der ville fa mig til at ga 'langt' efter et fodgeengerfelt.
Vejen udformning (f.eks. sving + darlig udsyn).

Vejens udformning/udsynet.

Vejr.

Vejret og om det er morkt/lyst udenfor har for mig meget stor betydning. Hvis det er glat udenfor
ville jeg altid foretraekke at krydse vejen ved en fodgaengerovergang f.eks.

Vejret. Er det regnvej og tusmgrke, sa er det endnu sveaerere at krydse vejen, ikke mindst fordi man
ogsa nememre bliver overset.

Visibilitet omkring hjgrner eller sving, is og sne...

Belysning. Hvis vejen er darligt oplyst, er det svaerere at vurdere hastighed og afstand!

G.6 Fglgeskab med bgrn og andre

G.7
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Det er helt afggrende hvor mange jeg folges med - iseer antal bgrn.

Det har stor betydning hvis jeg er en eller med barn med mig. Man tager ikke den samme chance.
Mvh Hallbjorn.

Hvem jeg er med i byen.

Flere emner i én kommentar



Vejenes tilstand, hgjde pa kantstenene, oplyst af lysi mgrke, om der er frit udsyn, haekke, traeer der
skygge for udsynet.

Denne undersggelse er lagt forkert an, idet jeg som aeldre aldrig ville krydse en vej men gar hen til
fodgeengerfeltet uanset hvor det ligger og det er ikke biler eller lastbiler der er problemet, men der-
imod cyklister der kgrer som sindssyge overalt i trafikken herunder ogsa pa fortorvet.

Vejret - lettere i klart vejr end tage. Hvis der er regn er det ogsa ret besveerligt eller meget sol. Det
afhaenger ogsa af hvor mange side veje der stgder til den vej man skal krydse, da man ikke altid kan
se om bilerne skal dreje den ene eller anden vej. Plus hvis bilisterne ikke blinker, er det svaert at tol-
ke trafikken.

Parkerede biler ved fortovskant. Krydsende cykelstier.

Stgj, busser, vejarbejde.

Tilstedende sidegader i umiddelbar naerhed, hvor man gnsker at krydse. General oplevelse af tryg-
heden af at feerdes i trafikken, afhaenger i hgj grad af trafikdifferentieringen - fortov, cykelsti, kgre-
bane. Stor differentiering skaber stgrre tryghed (knytter sig til et af de fgrste spgrgsmal i undersg-
gelsen vedr. ens tryghed af at veere fodgaenger i byen).

Fysisk adskillelse mellem trafikant typer, skiltning og meaerkninger (hvor ma jeg ga), belagning (jeg
vil umiddelbart fgle trafikken var mere pa mine praamisser end bilens ved brostensbelaegning frem
for asfalt), vejens inventar og beplantning (er vejen 4 sporet og uden beplantning og med store
oversigtsarealer er jeg som fodgaenger mere usikker end hvis der er beplantning, baenke og eventu-
elt trafic calming ved vejen), byrummets skala og kgrebanens bredde (stgrre = mere usikkerhed).
Hvilken bredde har vejbanerne, det har stor betydning? Er fodgaengerovergangene lysreguleret? Er
der lydsignaler for blinde og svagtseende? Er der mindre veje hvor man kan ga fra hjgrne til hjgr-
ne? Alt dette betyder rigtig meget.

Hvis der er en midterrabat, blot en lille en, halveres besveer og fordobles tryghed. Jeg bruger nee-
sten aldrig fodgaengerfelt. Jeg er MEGET mere forsigtig, nar det er mgrkt/regnvejr, uanset vejbe-
lysning.

Mange cyklister. Vejen svinger. 'Uro' i form af lyskryds, heller. Mange u-vendinger.

For mig har det stor betydning om fodgaengerovergangen er med lysregulering eller ej - mest trygt
hvis der er lysregulering, samt om lyset skifter automatisk eller man skal trykke pa "fodgeenger-
knappen" for at fa grgnt lys. Hvis bilisterne er vant til, at der oftest er grgnt for dem, er man ikke sa
opmaerksom pa om der er pludselig en dag er rgdt fordi der tilfaeldigvis er en fodganger der skal
over en dag.

Det har betydning om der er graesrabat i midten. Om der er fortov.

Forstar ikke jeres spgrgsmal om afstand til forgaengerfelt. Jeg gar altid til et, hvis det er der.
Nemmest hvis der er en midterhelle og antallet af cyklister er minimalt.

Det kan have positiv betydning med gangbroer samt chikaner!

G.8 Blandede emner, men kun ét emne pr. kommentar

Det har betydning om vejen passeres ved et kryds. Sa er der mere trafik at holde gje med.

Noget som jeg ikke finder szerligt betryggende er nar man skal over et fodgaengerfelt i et lyskryds
og man kun lige nar 2 skridt ud pa vejen fgr det bliver rgdt igen. Det er stressende og utrygt.
Vejens beskaffenhed.
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G.9
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Om der er fortov. Det har betydning om vejstraekningen er lavet til fodgeengere (modsat
t.h.saursvej/universitetsbulevarden)... Der er ingen fortov, og dermed heller ikke en forventning
blandt bilister om at der er fodgaengere.

Jeg synes ofte det er fodgaengere der er til mere besvaer for cykler og biler. det skyldes at de tager
mange chancer nar de feerdes i trafik. Og for det meste, sa kan det Igses ved at ga hjemmefra 5 mi-
nutter fgr, sa man har tid til at tage fodgeengerfelterne!

Jeg syntes ikke det virker mere farligt at krydse vejen. Hvis der er lastbiler. De er oftest lidt lang-
sommere end de andre biler og skaber derfor mere mellemrum mellem bilerne, hvor man kan ga
over.

Kommentarer til undersggelsens udformning/formal/andet
Synes ovenstaende spgrgsmal mangler en "andet/ved ikke" svarmulighed.
Det er da fucking ligegyldigt hvor mange k@rebaner, hvilken hastighed, hvilke der er lastbiler eller
hvor langt der er til det naermeste fodgaengerfelt. Hvis der er 5 sekunder mellem bilerne sa skal
man nok ikke ga ud... Men hvis der er 15 sa er det pretty safe..............
Det er uklart om ovenstaende rangering gar pa hvor let/besvaerligt det er at krydse vejen eller hvor
trygt/utrygt det er at krydse vejen. Jeg har rangeret efter let/besveerligt. Jeg haber det er det | ef-
terspgrger.
Jeg er usikker pa hvad | mener med dette spgrgsmal! Oplevelse kan vaere positiv og negativ - maske
spgrgsmalet i stedet er "Hvad er af afggrende betydning for hvor let du synes vejen er at krydse?" :)
Afstand til fodgaengerfelt er en stor faktor for hvor let og sikkert det er fordi kgretgjer skal holde/
vige for fodgaengere.
Jeg forstar ikke hvorfor | mener at afstanden til fodgaengerfelt skulle have betydning for min ople-
velse af at krydse vejen i byen. Til gengzeld kunne | i en raekke situationer have spurgt om hvorvidt
jeg ville benytte fodgaengerfeltet.
Jeg synes de alle har en stor betydning i feerdselen. Da de kan hange rigtig meget sammen alle til-
sammen..
leg synes det her spgrgeskema desvaerre er uhensigtsmaessigt bygget op. Spgrgsmalene er for lan-
ge, og bygget til personer med en visuel hukommelse.
Kig dig for, det er til dels dit eget ansvar at krydse vejen. Vejene er bilernes sted, hvis du vil krydse,
er det pa deres preemisser, savel som det ogsa at deres ansvar at se sig for nar de laner fortovet.,



Bilag H

Besvarelser fra kommentarfeltet til spgrgsmal 13

Her falger en oversigt over, hvad respondenterne har angivet som bemeaerkninger om, hvordan deres adfeerd
ville a&endres, hvis de var opmaerksomme pd, at der var sket mange uheld med krydsende fodgaengere pd en
vej. Fgrst gives en opsummering, dernaest vises samtlige bemaerkninger, som respondenterne har anfart.

En betydelig del af respondenterne, der har svaret ja til, at deres adfeerd vil ndres, hvis de fik at vide, der
pa en vej er sket mange uheld, har svaret, at de vil ge deres opmaerksomhed og agtpagivenhed eller veere
mere forsigtige i forbindelse med krydsning af den pageeldende vej. Ekstra opmaerksom-
hed/agtpagivenhed/forsigtighed naevnes 127 gange. Ogsa ekstra opmaerksomhed pa andre trafikan-
ter/trafikantgrupper pointeres; 25 kommentarer indeholder dette udsagn omkring aendret adfzerd. En an-
den stor adfeerdsaendring, der naevnes, er gget benyttelse af krydsningsfacilitet. Dette naevnes 51 gange,
mens det at vaere villig til at ga en stgrre eller mindre omvej eller helt finde en anden rute naevnes 37 gan-
ge. Pget fokus pa gjenkontakt med bilister naevnes tre gange. Slutteligt er der 19 andre kommentarer med
blandede udsagn, som ikke direkte kan kategoriseres, men som respondenterne har noteret som andret
adfzerd, hvis de vidste, at der pa en vej var mange uheld.

Af de 127 + 51 + 37 udsagn om ekstra opmaerksomhed/agtpagivenhed/forsigtighed, gget benyttelse af
krydsningsfacilitet og villighed til at ga en omvej er flere af disse noteret i samme kommentar. Dermed in-
deholder 14 kommentarer kombinationen af krydsningsfacilitet og ekstra opmaerksomhed, 2 kommentarer
indeholder kombinationen krydsningsfacilitet og omvej, og 11 kommentarer indeholdende ekstra opmaerk-
somhed og omvej. 10 kommentarer indeholder alle tre udsagn i samme kommentar.

H.1 Benytte krydsningsfacilitet

e Benytte fodgaengerfeltet hvis muligt.

e Detville ggre at jeg blev mere forsigtig med at krydse vejen udenfor et fodgaengerfelt.

e Forsgge at finde et kryds, viadukt, gangbro, stisystem.

e Finde et fodgaenger overgang.

e Ga over et andet sted end ulykkerne. Vente til lyskryds.

e Hvis der var et fodgaengerfelt 400 meter vaek, ville jeg ga hen og benytte det, i stedet for at krydse
vejen hvor der ingen fodgaengerfelt var som man er mere tilbgjelig til nar der er lang afstand dertil.

e Hvis der var et fodgeengerfelt teet ved - sa ville jeg bruge det.

e Jegvil finde et andet sted at krydse eller spge til fodgaengerovergang.

e Jeg vil foretraekke at ga efter en fodgaenger overgang. Jeg vil vaere bange for at ga over.

e Jegville benytte en lysreguleret overgang.

o Jegville forsgge at finde et fodgaengerfelt.

e Jegville ga leengere efter en fodgeengerovergang.

e Jegville ga leengere efter en fodgeengerovergang.

e Jeg ville ikke krydse vejen medmindre der var et fodgeengerfelt med lysregulering, uanset hvor stor
en omvej jeg sa skulle ga.
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e Jegville vaere meget varsom og veelge fodgaengerfelt men helst ikke ga op til 400 m til et fodgaen-
gerfelt.

o Jeg gnsker ikke at blive trafikoffer, og vil altid ga til fodgeengerfelt

e Krydser ved det naeermeste lyskryds, uanset den leengere gatid

e Sgge mod lysregulering eller fodgaengerovergang.

e S3ville man spge et fodgaengerfelt samt kommunikere med bilisterne (gjenkontakt, handen ).

e Vil se mere p3, hvor langt der er til fodgaengerovergang.

e Ville nok taenker mere over om jeg bare skulle ga over eller ga hen til et fodgaengerfelt/lyskryds.

e Ville overveje at benytte naermeste fodgaengerfelt frem for bare at krydse vejen.

o Vezlg fodgeengerfelt.

H.2 Ekstra opmarksomhed/agtpagivenhed/forsigtighed

e Bevidstheden omkring dette gger opmaerksomheden.

e Ekstra agtpagivenhed.

e  Ekstra opmaerksom.

e  Ekstra opmeerksomhed.

o  Ekstra opmaerksomhed.

e Hvis tanken strejfer mig, ville jeg selvfglgelig veere ekstra opmaerksom.

e Javille formentlig veere ekstra opmaerksom ved at se mig bedre for end normalt.

e Ja, det ville pavirke min adfaerd. Men kun pa den made, at jeg ville veere mere opmaerksom, nar jeg
skulle krydse vejen. Jeg ville ikke prgve at undga den og dermed veelge en anden ve;j.

e Jeg vil blive mere opmaerksom og forsigtig.

e Jeg vil formentlig veere mere papasselig.

e Jeg vil nok kigge mig for med lidt stgrre omhu inden jeg krydsede vejen.

e Jeg vil nok vaere mere opmaerksom og papasselig.

e Jeg vil taenke pa det og vaere mere opmaerksom. Taenke over hvorfor folk bliver kgrt ned lige netop
der.

o Jegvil veere mere opmaerksom.

e Jegvil veere meget agtpagivende og opmaerksom.

e Jeg ville blive mere forsigtig og mere opmaerksom.

e Jeg ville blive mere opmaerksom, og teenke over uheldene mens jeg faerdedes pa vejen.

e Jegville kigge mig ekstra for inden jeg gik over.

e Jeg ville maske se mig bedre for.

e Jegville nok veere mere opmaerksom.

e Jeg ville nok vaere mere opmarksom pa den ve;j.

e Jeg ville se mig bedre for i det omrade.

e Jegville nok bedgmme vejen udformning ngje og vurdere om der var nogle ekstraordinzere fakto-
rer.

e Jeg ville nok blive mere forsigtig og se mig for en ekstra gang.

e Jegville se mig ekstra godt for inden jeg prgvede at krydse vejen.

e Jegville sgrge for at se mig ordentlig for og veere mere opmaerksom.

e Jegville orientere mig meget mere inden jeg ville ga over end jeg ellers ggr.
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Jeg ville veere ekstra agtpagivende, og mere nervgs.

Jeg ville veere ekstra opmaerksom.

Jeg ville veere ekstra opmaerksom i starten nar ulykken lige var sket, men efterhanden ville jeg nok
glemme episoden igen.

Jeg ville veere ekstra opmaerksom nar jeg skal krydse vejen.

Jeg ville veere ekstra opmaerksom og ikke bare tro at det nok skulle ga.
Jeg ville veere lidt mere papasselig.

Jeg ville veere mere forsigtig.

leg ville vaere mere forsigtig. Dog ikke hvis en sadan information var tilgaengelig alle steder, sa ville
det blive for "normalt".

Jeg ville veere mere opmaerksom.

Jeg ville veere mere opmaerksom.

Jeg ville veere mere opmaerksom.

Jeg ville veere mere opmaerksom.

Jeg ville veere mere opmaerksom for at sikre mig at der ikke sker et uheld.
Jeg ville veere mere opmaerksom ved krydsningen.

leg ville vaere mere opmaerksom, nar jeg krydsede vejen.

Jeg ville vaere mere papasselig nar jeg skulle krydse vejen.

Kigge mig ekstra godt for.

Kigge mig lidt bedre for.

Man vil vaere ekstra opmaerksom.

Man ville veere mere opmaerksom.

Mere forsigtig.

Mere forsigtig og agtpagivende.

Mere opmaerksom.

Mere opmaerksom.

Mere opmaerksom.

Min opmaerksomhed ville nok skaerpes.

Man ville nok se sig ekstra omkring inden man ville krydse. Sikre at man bliver set inden man gar
over.

Mere agtpagivende ved det pageeldende kryds.

Mere agtpagivende

Nervgsitet og ekstra agtpagivenhed.

Opmeaerksom i hgjere grad nar jeg naermer mig omradet.
Opmaerksomhed.

Passe bedre pa mig selv.

Se mig bedre for.

Se mig godt for.

Selvfglgelig vil man vaere mere papasselig hvis man vidste at der er nogen der er blevet pakgrt eller
lignende.

Ser mig bedre for.

Skaerpet opmaerksomhed.
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e Stgrre agtpagivenhed.

e Stgrre agtpagivenhed. Overveje hvorfor - og sa tage hgjde for det.

e Stgrre agtpagivenhed!

e Stgrre agtpagivenhed.

e Stgrre opmaerksomhed.

e S3ville jeg holde ekstra godt gje, veere 100% sikker f@r jeg gik over og ikke tage nogle chancer.

e S3ville jeg udvise stgrre agtpagivenhed.

e Udvise stgrre forsigtighed.

e Uheld giver altid stuff til eftertanke :) Sa sanserne vil nok vaere skaerpet i forhold til hvis jeg krydse-
de en almindelig vej.

e Vil vaere meget sikker inden jeg krydser k@rerbanen.

e Ville holde ekstra gje inden jeg krydsede vejen.

e Ville kigge mig for en ekstra gang eller tre.

e Ville nok vaere ekstra opmaerksom pa hvordan jeg krydser vejen.

e Ville nok veere forsigtig der.

e Ville teenke mere over det og vaere mere opmaerksom nar jeg krydsede, maske i hgjere grad sikre
mig det var okay at krydse pa et givent tidspunkt og ikke tage nogen chancer.

e Ville veere ekstra forsigtig, og ville have meget svaerere ved at krydse vejen.

e Ville vaere mere opmaerksom.

e Ville veere mere opmaerksom og bekymret.

e Ville vaere mere opmaerksom.

e Ville vaere mere papasselig.

e Veare ekstra opmaerksom.

e Veare ekstra opmaerksom.

e Vare mere opmarksom!

e Vare mere forsigtig/agtpagivende.

e (Pge min opmaerksomhed nar jeg krydser vejen.

e Jegville passe bedre pa mig selv.

e Jegville passe bedre pa. Ikke tage chancer.

o Jeg ville sikkert ingen chancer tage.

e Jeg ville nok se mig ekstra for og tjekke krydset, vejen, hjgrnet etc. flere gange imens jeg gar over
vejen.

o Jeg ville tage faerre chancer.

e Tanke mig om en extra gang.

e Jegville teenke mere over det?

e Jegville nok have det i baghovedet, nar jeg skal passere.

e Jegville bruge mere tid end normalt pa at orientere mig inden jeg skal over vejen.

o Jeg ville afvente til der var ekstra god tid til at passere.

H.3 Flere emner i én kommentar
e Jegville se mig bedre for eller evt. ga langt efter en fodgaenger overgang.
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Jeg ville nok teenke naermere over om jeg ville krydse vejen uden et fodgeengerfelt og holde ekstra
hgje nar jeg gar over vejen.

Jeg ville nok udvise stgrre forsigtighed og maske finde et fodgaengerfelt.

Jeg ville stadig bruge vejen, men vaere meget mere opmarksom og maske bruge fodgeengerfeltet
mere.

Ja, sa ville jeg helt sikkert veere mere opmaerksom og ogsa krydse vejen ved et fodgaengerfelt hvis
et sadant fandtes.

Jeg vil veere ekstra opmaerksom, nar jeg selv skulle krydse vejen og evt. i hgjere grad sgge mod en
fodgeengerovergang.

Jeg vil veere mere opmaerksom nar jeg krydser vejen, og vaere mere villig til at ga hen til et forgaen-
gerfelt.

Jeg vil veere mere opmaerksom. Vil nok vaelge at tage fodgaengerfeltet.

Jeg ville vaere mere forsigtig og evt. @ndre maden hvorpa vejen krydses.

Jeg ville veere mere opmaerksom evt. kun krydse fodgaengerfelter.

Jeg ville vaere mere opmaerksom pa at bruge fodgeengerfeltet.

Se mig ekstra godt om og altid benytte fodgeengerovergangen, hvis en sadan findes.

Ved at kikke mig ekstra godt for, og overveje at bruge et evt. fodgaenger overgang selvom det ikke
I3 lige foran mig.

Vaere ekstra forsigtig og maske ga lidt laengere efter fodgeengerfeltet.

Vaere ekstra forsigtig og under ingen omsteendigheder passere uden fodgaengerfelt.

Stgrre agtpagivenhed. Gar omvej for at finde god overgang. Plus maske det ogsa vil pavirke bilister-
ne.

Min opmaerksomhed vil veere i top eller ga leengere for at krydse.

Jeg ville veere mere opmaerksom, og jeg ville ikke krydse vejen med sma bgrn. Hvis det var muligt
(og ikke alt for besveerligt), ville jeg ga en omvej for at undga at krydse vejen.

Veaere ekstrem opmaerksom. Ga langt til fodgaengerovergang. Eller ikke benytte den vej.

Jeg ville veere mere opmaerksom, og muligvis undga denne vej, eller finde et andet sted pa vejen at
krydse den.

Ville vaere mere opmaerksom, evt finde en anden rute.

Vaere mere opmaerksom, hvis jeg skulle krydse. Ville overveje, om jeg har behov for at krydse, eller
om jeg kunne finde en anden rute, hvor vejen ikke indgar.

Jeg ville nok veere mere forsigtig og evt veelge anden vej hvis muligt.

Ekstra opmaerksom, undga vejen.

Jeg ville veere ekstra opmaerksom eller evt. vaelge en alternativ rute.

Jeg ville veere ekstra opmaerksom og passe endnu bedre pa end jeg normalvis ggr. Hvis det var
mange uheld, ville jeg overveje at ga en anden vej og dermed undga denne ve;j.

Jeg vil spge en anden overgang eller en anden rute hvis muligt.

Jeg ville veere mere bevidst om at ga til fodgaengerfelt eller finde alternative steder at krydse eller i
det mindste at vise stgrre agtpagivenhed.

Jeg ville i hgjere grad sgge fodgaengerfeltet og alt i alt vaere mere agtpagivende.

Jeg ville veere mere agtpagivende, samt benytte et eventuelt fodgeengerfelt hver gang! gar gerne en
mindre omvej, for at benytte et fodgaengerfelt.
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Jeg ville veelge fodgaengerovergang, hvis der var en. Jeg ville se mig ekstra meget for og hellere ven-
te end tage en chance og Igbe over.

Ekstra opmaerksom, ville ga laengere efter et fodgeengerfelt.

Man ville jo nok blive mere forsigtig, og ga leengere efter et fodgaengerfelt.

Maske ville jeg ga efter fodgaengerfeltet eller kigge mig ekstra godt om.

Ekstra opmaerksomhed pa andre trafikantgrupper
Se extra godt for og iszer holde gje med cyklister da cyklister ikke ved at der er noget der heder
faerdselslov.
Mere forsigtighed, generelt er jeg meget agtpagivende ogsa overfor cyklister.
Stgrre opmaerksomhed omkring trafikken.
Ville blive mere opmaerksom pa trafikken.
Ville vaere ekstra opmaerksom pa mine omgivelser og trafikken.
Ville vaere mere forsigtig, opmaerksom pa oversigtforhold og kigge en ekstra gang inden vejen kryd-
ses.
Vurderer oversigtsforholdene, og trafikteetheden.
Vaere ekstra opmarksom pa trafikken.
Vaere mere opmaerksom pa at det kan vaere problematisk for bilister at se mig som fodgaenger.
leg ville vaere mere papasselig og opmaerksom pa trafikken.
leg ville vaere szerlig opmaerksom pa trafik taetheden.
leg ville vaere meget mere opmaerksom pa trafikken fra begge sider, mere end normalt.
Ekstra opmaerksom pa bilerne.
Have ekstra opmaerksomhed pa trafikken.
Hvis der var meget trafik ville jeg nok vaere ekstra opmaerksom.
Jeg vil veere mere opmaerksom pa om bilerne har set mig.
Jeg ville nok vaere specielt opmaerksom pa bilerne og farlige omrader sasom sving hvor man kan
blive overset.
Jeg ville veere mere opmaerksom pa bilister og cykler.
Jeg ville veere mere opmaerksom pa om bilerne kan se mig.
Jeg ville veere mere opmaerksom pa trafikken.
Jeg ville veere langt mere opmaerksom pa bilerne og sikkerheden omkring det at krydse vejen.
Jeg ville veere mere forsigtig, og mere opmaerksom i trafikken. Maske isaer hvis antallet af trafik-
draebte pa dette sted skyldtes en bestemt ting, sdsom et skarpt hjgrne eller lignende.
Jeg ville i hgjere grad vaere opmaerksom pa om bilisterne er opmaerksomme pa mig, inden jeg kryd-
ser ogsa ved en fodgaengerovergang.
Hellere vente en bil ekstra med at krydse vejen, og sa veere helt sikker pa at der er frit fra begge si-
der!
Jeg ville nok tage mig ekstra god tid for at sikre at der var et stort nok hul mellem bilerne - selv hvis
jeg egentlig havde lidt travlt.

H.5 Undga vejen/anden rute
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H.6

Jeg vil vaelge en anden vej, da jeg som staerkt svagsynet ikke kan overskue komplekse faerdselssitua-
tioner.

Jeg ville finde alternative ruter.

Jeg ville undga den.

Jeg ville veelge en mindre trafikeret vej.

Mere tilbgjelig til at ga en omve;j.

Overvej at finde en anden mulighed for at slippe for at krydse denne vej.

Overveje hvor og hvordan jeg krydser vejen.

Sa vidt muligt finde en anden vej.

Ville forsgge en anden rute eller transportform for at undga den vej.

Ville nok se om jeg kunne finde en anden vej eller et andet sted at krydse vejen.

Ville finde andet sted at krydse vejen hvis muligt.

Jeg ville finde et andet sted at krydse vejen.

Jeg ville blive mere utryg og overveje en anden Igsning for at krydse den pagaeldende ve;.

Hvis jeg vidste hvad der specifikt forsagede de pagaldende uheld ville jeg vaere opmaerksom pa- /
om muligt undga det. Hvis ikke ville jeg vaere mere opmaerksom generelt (f.eks. kigge en ekstra
gang).

Jeg ville undga denne vej, eller veere ekstra opmaerksom.

Valge en omvej og gerne ga til et lyskryds, men et fodgeengerfelt uden lysregulering, ville ikke give
tryghed.

@jenkontakt

Eks. Jeg krydser dagligt fodgaengerfeltet ved Forum, hvor en 10arig pige og hendes mor blev kgrt
ned i vinter. Der er jeg seerligt opmaerksom pa trafikken. Gar ikke over, fgr jeg med sikkerhed ved,
at en eventuel bilist har set mig, og dermed holder tilbage for mig (Evt. ved gjenkontakt, eller vink
fra bilist). Fgr i tiden havde jeg maske en tendens til at taenke "Det er et fodgeengerfelt, sa jeg har
forsteret”, og ga over - uden at vaere helt sikker pa at eventuelle bilister ville holde tilbage for mig.
Denne situation kender jeg ogsa fra enkelte andre kryds/veje.

Inden jeg fx. gar over fodgaengerfeltet, vil jeg sikre mig, at bilisten har set mig, og far gjenkontakt
med vedkommende.

Jeg vil nok fa gjenkontakt med chauff@grerne, sa jeg er sikker pa at jeg er set.

Blandede emner

De forskellige kendte scenarier pavirker mit valg om hvorvidt man krydser eller ej.

Da dette ville indikere, at vejen er farlig at krydse.

Historie om forskellige dele i byen har betydning for min opfattelse af disse.

Hvis jeg var bevidst om uheldene, sa ville jeg nok associere straekningen med disse uheld, men min
adfzerd vil nok ikke @&ndres signifikant = Jeg ville taenke mere pa uheldene mens jeg gik over vejen.
Ja, fordi mange uheld kan betyde, at der maske er en ukendt faktor, som man ikke umiddelbart kan
fa gje pa, der kan have indvirkning pa antallet af uheld. Jeg vil sandsynligvis passe mere pa, safremt
jeg finder en grund til det i den givne situation. Trafik er jo en dynamisk stgrrelse :)

Ja, hvis der var et skilt der oplyste det, ville jeg taenke over det. Eller hvis jeg havde hgrt om vejen i
nyhederne.
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Jeg forestiller mig at det i hgjere grad vil have en effekt hvis man har oplevet et uheld ligegyldigt
hvor, end det vil have at man har hgrt om et uheld det pagaldende sted.

Jeg vil ikke sige ubetinget nej. Jeg vil nok taenke over det, men ggre det i de fleste tilfalde alligevel.
Jeg vil nok overveje hvilke forholdsregler jeg skulle tage, for ikke at ende i samme situation.

Jeg vil teenke ubevist over det, men ikke a&ndre adfeerd.

Jeg ville nok fgle mig mere utryg og usikker, da man ville vide, at man var i farezonen i forhold til
uheld...

Jeg ville sgrge for at se mig bedre for end andre steder - i gvrigt: generelt for alle de fglgende
spgrgsmal (ja - jeg har bladret tilbage for at kunne give en kommentar). | Kgbenhavn er der er en
stor del cyklister, som cykler i fodgaengerovergangene, sa ingen af de foreslaede overgange er szer-
ligt trygge for fodgaengere :-)

Jeg ville taeenke mere over hvor og hvornar jeg krydser vejen. Netop med hensyn til bade hastighed
pa bilerne og tidsrummet mellem dem. Jeg ville finde et fodgaengerfelt inden jeg bevaeger mig over
vejen.

Klart. Jeg er i forvejen usikker pa at krydse en vej som fodgeenger, da sikkerheden alene afhaenger
af, om du har set alt. Mange uheld kan skyldes at det er svaert at orientere sig pa det pagaeldende
sted eller at bilernes faktiske hastighed er sveer at bedgmme

Man skal jo forbi alle blomsterkransene.

Maske ikke. Man ville sikkert veere mere opmaerksom fgr man begiver sig ud pa kgrebanen. Det
ville typisk vaere fordi man ikke kunne kigge forbi et sving.

Prgve at se om jeg kunne gennemskue arsagen til uheldene, f.eks. blinde vinkler for trafikanterne.
Psykologisk effekt.

Tjekke, hvor de(n) mulige uheldsfaktor(er) er.



Bilag |

Besvarelser fra kommentarfeltet til spgrgsmal 19

Her falger en oversigt over, hvad respondenterne har angivet som uddybende beskrivelse af deres handikap,

sdfremt de har angivet, at de har et sadant. Fgrst gives en opsummering, dernaest vises samtlige bemaerk-

ninger, som respondenterne har anfart.

Ti respondenter har noteret, at de er gangbesveaerede. Fire respondenter har nedsat syn, og én har nedsat

hgrelse. Tre af besvarelserne i kommentarfeltet er ikke relateret til spgrgsmalet, hvorfor der ses bort fra

disse kommentarer.

I.1 Gangbesveaer

En anelse gangbesvaer pga. slidgigt i hoften.

En anelse usikker pa benene.

En gange mild knaeskade.

Gangbesveer.

Gangbesveer.

Gangbesveeret.

Gangbesveeret.

leg er lettere ganghandicappet. Gar med en stok.
Meget let gangbesveer.

Periodisk slidgigt i knae.

I.2 Nedsatsyn

Steerk svagtseende.

Steerkt nedsat syn.

Svagsynet, bruger blindestok til at markere dette, selvom jeg ikke har brug for at fgle mig frem.
Svagtseende.

I.3 Nedsat hgrelse

Dgv pd den ene gre. Bruger briller.

1.4 Kommentarer, der ikke er relateret til spgrgsmalet

Hgjdeskraek.

Jeg kan se, der ikke er yderligere felter. Derfor kommenterer jeg her: Jeg bor i postnr. 4130, men
jeg arbejder i Kebenhavn City. Kgrer i bil til Stationen og derfra i tog til Kbh., hvorfra jeg enten gar
eller kgrer i bus til min arbejdsplads. Cyklisterne er dem, der generer mest og skaber stgrst utryg-
hed. Mange kegrer hellere pa fortovet end pa cykelstien.

Nej jeg har ingen handicap dog er jeg faldet to gange grundet darlige fortove, uklippet hakke, Jeg
oplever 98 % af alle grundejere har deres haekke alt for langt ud til fortovet og overholder ikke
hegnsloven. Jeg oplever at parkeret biler tager fortovet for os fodgaengere fordi andre biler skal
kunne passere og bilejer ikke gnsker skrammer pa bilerne.
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Bilag J

Chi2-test

Her kan P-vaerdierne for alle de foretagne chi*-tests afleeses. Selve udregningerne kan ses i E-bilag 3.

J.11 Krydsningsfaciliteter

Trygt [P-veerdi]

Let [P-vaerdi]

Fodgeengerfelt uden lys | 1,32226E-51 1,51332E-34
Fodgangerfelt med lys Midterhelle 1,49389E-43 6,59513E-38
Tunnel 1,15891E-21 1,17371E-05
Bro 0,030322873 6,6625E-16
Trygt [P-veerdi] Let [P-vaerdi]
Midterhelle 0,230342546 0,323904875
Fodgaengerfelt uden lys Tunnel 2,64144E-29 3,97579E-19
Bro 7,14806E-51 2,18219E-15
Trygt [P-veerdi] Let [P-vaerdi]
Midterhelle Tunnel 1,18381E-25 5,35141E-21
Bro 2,31288E-44 6,75464E-13
Trygt [P-veerdi] Let [P-vaerdi]
Tunnel Bro 1,54036E-14

J.1.2 Kvinder og maends tryghed i tunneller

Trygt [P-veerdi]

Kvinder | Mand

0,00068714

J.1.3 Medlemmer af Dansk FodgaengerForbund og ikke-medlemmers generelle tryghed

Trygt [P-veerdi]

Medlemmer

Ikke-medlemmer

3,00073E-16
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Bilag K

Regressionsanalyse

Til at fastsla parametrenes enkeltvise betydning pa baggrund af Stated Preference-undersggelsen bruges
linezer regression som den statistiske beregningsmetode. Hensigten med regressionsanalysen er at forklare
variationen i de observerede vaerdier af tryghed og lethed i de 18 scenarier, og hermed gives der et bud pa
de fem parametres indbyrdes pavirkning pa trygheds- og lethedsaspektet i barrierevirkningen. Resultater
for alle foretagne regressioner er ogsa at finde i dette bilag efter den teoretiske gennemgang af metoden.
Beregningerne findes i E-bilag 1.

K.1 Forudsatninger for linecer regression

Konstant varians
Der skal veere homoscedasticitet, hvilket vil sige, at residualernes varians skal vaere konstant, og
dermed at fejlen ved variansen er konstant. Da der ikke er nogen grund til at antage, at residualer-
ne skulle afvige systematisk, sa antages det, at denne betingelse er opfyldt.

Stokastisk uafhangighed
De enkelte Y-vaerdier skal vaere indbyrdes stokastiske uafhaengige. Det vil altsa sige, at de enkelte Y-
veerdier ikke ma afhange af hinanden — hvis de er afhangige, er der tale om autokorrelation, hvil-
ket er i strid med modellens forudsaetninger. Fejlene ved en observation ma altsa ikke vaere afhaen-
gige af fejlene ved en anden observation. Med det opstillede spgrgeskema er der ikke problemer
med dette — det er ikke sandsynligt, at Y-vaerdierne er afhaengige af hinanden.

Normalitet
Residualerne skal veere normalfordelte. Dette kan eftervises ved at kigge pa P-P plottet af de stan-
dardiserede residualer. P-P plottet viser en normalfordelingskurve, sa hvis residualerne ligger sig
rimeligt om denne, er de normalfordelte (UCLA 2012b). Dette plot er lavet for samtlige regressio-
ner. Som det ses senere i dette bilag, sa synes alle de standardiserede residualer at vaere normal-
fordelte, og dette kriterium er saledes opfyldt.

Linearitet
Der skal veere lineaer sammenhang mellem den afhangige variabel og de uafhangige variable pa
bilateral basis. Dette vil sige, at der mellem hver enkelt parameter og sa den afhaengige variabel
skal veere et lineaert forhold. Dette er undersggt i Bilag L, og en naermere redeggrelse for dette for-
hold er ogsa at finde i det kommende afsnit.

En vaesentlig forudsaetning for at kunne benytte den lineare regression er antagelsen om, at sammenhan-
gen mellem den afhaengige variabel og de uafhaengige kan skrives pa modellen:

Y= B0+ B1*X1+B,xX;+ B3*X35+e
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Regressionsanalysen gar dermed ud pa at finde estimaterne
af B, sa den fundne lineare sammenhang stemmer bedst
muligt overens med dataszettet. Dette ggres ved hjzlp af
mindste kvadraters metode, der benyttes til at estimere pa-
rametrene B, og Bi. Mindste kvadraters metode gar ud pa at
finde en lineeer ligning for sammenhangen mellem den af-
haengige variabel (Y) og de uafhaengige (X), som medfgrer, at
summen af residualernes kvadrater — altsa nar de oplgftes til
2.potens — er mindst mulig. Det vil sige, at der findes den lin-
je, hvor fejlene, SOWT residualerne (se . Figur 3: Afbildning af residualer — afstanden fra
) er udtryk for, er mindst, og dermed at linjen passer bedst datapunkterne til den bedste rette linje, dvs. de
muligt til data (Larsen 2006). pa figuren stiplede streger.

K.2 Rensning af data

Anvendelsen af mindste kvadraters metode betyder, at ekstreme vaerdier af Y ofte vil blive meget indflydel-
sesrige observationer — de vil altsa fa en relativt stor betydning. En Igsning pa dette kan veere at rense data-
saettet for outliers, altsa observationer som har en betydeligt hgjere vaerdi af Y end resten af dataszettet.
Safremt der kan findes en arsag til, hvorfor disse observationer adskiller sig fra de andre (tastefejl, forstael-
sesfejl eller andet) kan disse fjernes fra datasaettet. Dette kan naturligvis vaere svaert med dataene opnaet
fra Stated Preference-spgrgsmalene, da det kan vaere vanskeligt — om end umuligt — at vurdere hvorvidt,
der er tale om fejlindtastninger, eller om de ekstreme valg blot er udtryk for respondentens egentlige hold-
ning. Imidlertid er der dog i designet af Stated Preference-undersggelsen indfgrt to scenarie, der netop kan
teste respondenternes forstaelse af den stillede opgave. Saledes indeholder et af scenarierne i hvert spil en
kombination af de tre laveste niveauer af de trafikale parametre (det drejer sig om scenarie 1-6 og scenarie
2-5; se Bilag C for faktordesignets opbygning). Det vides alts3, at disse to scenarier bgr veere blevet range-
ret, som de mest trygge og letteste.

Da undersggelsesmetoden netop bygger pa en antagelse om, at respondenter tildeler scenarierne vardi
efter en nyttefunktion, sa implicerer det ogs3, at scenarie 1-6 ma vaere det scenarie i Spil 1, der opnar en
score, der betegner scenariet som den letteste og tryggeste vej at krydse i Spil 1. For ingen af de andre sce-
narier i dette spil har en kombination af faktorer, der er lavere. Det vides dermed, at respondenter, der har
forstaet, hvorledes Stated Preference-spillet fungerer, ma have fulgt denne logik. Det er derfor valgt at
sortere de respondenter fra, som ikke har placeret scenarie 1-6 i Spil 1 blandt de letteste/tryggeste. Da
spillet er langt, kan det vaere sveert for respondenterne at huske hvilken vaerdi, de har tildelt de tidligere
scenarier. For at give plads til en fejlmargin, er det valgt blot at sortere respondenter fra, som har givet et
andet scenarie to point mere pa 7-trinsskalaen, der beskriver lethed. Saledes er eksempelvis en respon-
dent, der har givet scenarie 1-6 vaerdien 4 pa skalaen og scenarie 1-3 vaerdien 5 pa skalaen beholdt, mens
respondenten ville veere sorteret fra, hvis vedkommende havde givet scenarie 1-3 vurderingen 6 i stedet.
Der er desuden valgt to respondenter fra, som i begge spil har tildelt samtlige scenarier veerdien 4 (hver-
ken/eller) — dette antages at vaere et udtryk for, at de to respondenter ikke har forstaet spillet.

| Spil 1 er der ud fra ovennaevnte kriterier sorteret 12 respondenter fra. | Spil 2 er der sorteret 37 respon-

denter fra. Denne forskel er interessant, idet den umiddelbart kan vaere udtryk for to ting. Enten er respon-
denterne blevet traette af undersggelsen, og deres faldende koncentration har medfegrt, at de ikke laengere
forholder sig til scenarierne men blot giver svar, der ikke er gennemtaenkte. En anden arsag er, at Spil 2 har
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veeret vanskeligt at forsta eller forholde sig til; enten fordi de trafikale parametre ikke syntes relevante for
respondenterne, eller fordi det var vanskeligt at bruge udsagnet om afstanden til fodgeengerfeltet til noget.

K.3 Kollinearitet

Kollinearitet kan ofte give problemer med anvendelsen af regressionsmodeller. Det er dog ikke en egentlig
modelforudsatning, at der ikke er kollinearitet, men det giver dog snarere problemer med tolkningen og
brugbarheden af resultaterne. Ved kollinearitet er to eller flere af parametrene afhaengige af hinanden,
saledes at én af parametrene i regressionen kan udtrykkes som funktion af to eller flere af de andre para-
metre. Der vil dog ikke i denne undersggelse vaere problemer med kollinearitet. Dette ses af tolerance-
niveauet, der for alle regressionerne er 1,0. Safremt tolerancen er mindre end 0,1 bgr der undersgges
naermere for kollinearitet (UCLA 2012a), og dette er altsa ikke ngdvendigt for nogle af regressionerne. Rent
logisk fglger dette ogsa af undersggelsens form. Nar de fem parametre er valgt, er det netop overvejet, at
disse ikke pavirker hinanden, idet niveauerne af parametrene jo netop er opstillet som et fraktioneret de-
sign. Saledes vil der ikke vaere tale om kollinearitet, da ingen af faktorernes niveauer er valgt som afhaengi-
ge af hinanden.

K.4 Forklaringsgraden
Modellens forklaringsgrad beskrives ved determinationskoefficienten R?, der ogsa kaldes forklaringsgraden.
Determinationskoefficienten er givet ved

_ SAKggg
~ SAKy

2

SAK star for Summen af Afvigelsernes Kvadrater for henholdsvis regressionsmodellen (REG) og de observe-
rede vaerdier (Y). R? er sdledes et mal for, hvor stor en del af variationen af den afhangige variabel, der
forklares af modellen. Det siges sadvanligvis, at modellen beskriver data tilfredsstillende, hvis forklarings-
graden er over 70%, og modelforudsaetningerne ellers er opfyldt (Larsen 2006). Det vil altsa sige, at R skal
veere stgrre end 0,7, fgrend en regressionsmodel kan siges at vaere tilfredsstillende.
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K.5 Regression lethed (Spil 1)
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K.6 Regression tryghed (Spil 1)
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K.7 Regression lethed (Spil 2)
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K.9 Regression tryghed (Spil 2)
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K.10 Regression tryghed (Spil 2) - lastbilsparameter fjernet
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Bilag L

Potentielle respondentfejlkilder
Paé de falgende sider findes resultaterne fra regressionsanalyserne omkring forskel pd maend og kvinders

svar, samt om medlemmerne af Dansk FodgaengerForbund svarer anderledes end de respondenter, der ikke

er medlem.
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L.2 Regression lethed (Spil 1) - maend

PUBIN =€Z S Uy UM Joj sased Ajuo Bundaes q
L2l A :2iqeueA juspuadag e

000°L 000'L 8re- 128 8rT- 105" 089- 000° ve6TL- | sve- a0’ 065" paubnsey ¢ X
000°L 000°L #Ge*~ e~ vGe*- zG1- ze6- 000 gEb'8l- | ¥oe- o0’ zre- JauegaIey ¢ X
000°L 000'L 116 909'- IrG*- 60C'1- 68E°L- 0o00' 8EV'ST- | L¥S- aro’ 662 1~ apBuzeuniyey | X
¥Z9'6 986'8 000° 8€Z°JS €91’ S0E'6 (quesuoD) L
dIA BIUBIBJ0L yed lelieq | Jepio-oisz | punogiaddn | punog samo ‘Big } Ejog ou3 pis g 19PN
S20s1E]S AUB3UI0D SUONERLOD g o] [BAIR)U| 32USPIUCD %0'G6 SIUSNIWS0D | SUSDILB0D PAZIRIEPUE)SUN
P3ZIPJEDUE]S
greSHUBIRWR0D
PUBW =E£Z S U@y UdIUm Jo] Sased Auo Bunosjes o
__ _ _H2I A @Iqeuep juspuadaq q
apbuzeuniyes; | X "Jeuegauey ¢ X ‘paubpsey £ X (JueisuoD) [siopipaud e
veEL GOE'1LGTS [EloL
0r6’L LBEL 188'869¢ [EnpIs=ay
000’ G0G'8EY g08'058 £ (A AT uoissalboy L
‘Big 4 alenbs ueapy p saienbs 12PoN
Jo ung
2qVAONY

o'l g0

qoid Wwny pantasqo

9'0
1

0
1

4]

oo

qoid wno pejosdxzy

1191 A :9|qeuLep Juapuadag

sase) pejoa|as 10} [eNpISay PazZIpJepue)s Jo 10|d d-d [BWION

12l A 21qeueA Juapuadaq 2

‘Puepy

=€Z S U@ Udium 1o} S3SeD U0 Ajuo PISE] 3Ie SHISIEIS "ISIMIBLI0 PaJoU SSajUn 'q
apbuzeuniyer | X ‘Jaueqaiey ¢ X ‘paubnsey £ X (JuejsuoD) siopipald e

£6E°L Gar’ 98y’ 802" n._._mw. L
alewns3 au) aenbg aenbs Yy (papajesun) (papapPs) 12PoN
10 J0u3 PIS  pajsnipy puep puepy

= €7 S U@y =€Z 5 U@y
fal

» aEuEE.._m I2pPo

PUBN =EZ 5 U@y Udiym Jo} s2sed Auo Bunispes e

S6EL 218 00'2 paubnsey € X

GEEL 218 0o0'c BUBEgaIey 7 X

S6ElL 18 00'e apbuzeunjyey | X

SBEL L¥6'l va'E Hal A
N uonelrsd pis ueap

,SInsnels aandussaq

123



L.3 Regression tryghed (Spil 1) - kvinder
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L.4 Regression tryghed (Spil 1) - maend
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Q8 A :2|qelep Juspuadag

sasen Pajosjas 10} [ENPISIY PAZIPJEPUE]S JO J0Id d-d [eWION

1¥G1L ¥L6 LBYS [ejoL
(Rt G¥GL 6.5 J0€E [EenpIsay
L000° 9¢8'/0G | 891°/80L z GEE'F/LE uoissaibay 1
‘Big 4 alenbsg ueap p sarenbg 2P0y
Jowng
2qVAONY
TI=l A 2IqeueA Juspuadag 2
0 R “DPUIAY
=EZ S USH UJum 10} S3SED U0 Auo paseq ale SISIE]S “ISIMIBU0 PaJou SSajun q
apbuzeunuer) | X ‘yapsbuebpol puejsie ¢ x (uejsuoD) siopipald B
- £9%'L 96¢" J6E" 919’ 0£9" L
ajewns3 ay) aenbg aenbs y | (peparEsun) (papajps) 19pOiN
Jolou3 pis d pajsnipy IPUIAY BPUIAY
Y =~€Z S usy =€Z S ugy
=F'0 M
m. .m
m unaEuEEam I2POIN
a0 ]
3
“ IPUINY = €7 S USY UdIym 1o] sased Auo Bundsps e
Le'o . ) yauabu=ebipo)
8¥51 118 00z PUEJSIE G X
8¥s1 g 00z apbBuzeunes | %
't 8¥GL z8g'L o'y 2Rl A
N uoNenaq pIS ueapy
.SonsneEls aAnduasag

126



L.6 Regression lethed (Spil 2) - maend
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L.8 Regression tryghed (Spil 2) - maend
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L.9 Regression lethed (Spil 1) - medlem af Dansk FodgaengerForbund
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L.10 Regression lethed (Spil 1) - ikke medlem af Dansk FodgaengerForbund
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Bilag M

Undersggelse af de enkelte parametre i forhold til lethed og tryghed

Da en lineaer regressionsanalyse bygger pa en antagelse om, at der er lineaer sammenhang mellem de en-
kelte parametre (trafikmaengde, hastighed, kgrebanebredde, lastbilandel og afstand til fodgaengerfelt) og
sd den afhaengige variabel (tryghed eller lethed), er det naturligvis ngdvendigt at undersgge om en sadan
sammenhaeng er til stede. | dette bilag praesenteres de vaesentligste resultaterne fra linearitetsundersggel-
sen af de enkelte parametre. De fulde beregninger findes i E-bilag 2.

Nar der skal kontrolleres for lineraritet ved de enkelte parametre kan dette ggres i SPSS vha. curve estima-
tion, der er en metode, der beskriver, hvor godt datapunkterne kan beskrives med en raekke forskellige
matematiske modeller. Den matematiske model, der bedst synes at beskrive sammenhangen, er den, der
har den hgjeste forklaringsgrad ogsa kaldet R>. Der er derfor lavet curve estimation for de fem parametre i
Spil 1 og Spil 2 for deres pavirkning af bade utryghed og lethed.

Bilaget er bygget sadan op, at der f@rst gives en opsummerende beskrivelse af resultaterne fra curve esti-
mation for den enkelte parameters indvirkning pa letheden henholdsvis trygheden efterfulgt af en gengi-
velse af udvalgte resultat-output fra SPSS.

For de parametre, hvor der findes en lineser sammenhang mellem parameteren og vurderingen af utryg-
hed/lethed, er det efterfglgende undersggt, om den lineaere sammenhang aendres vaesentlig, nar der i
stedet for at betragte hele datasaettet, i stedet betragtes to forskellige kurver — én hvor parameterens ni-
veau gar fra lav til middel, og én hvor niveauet gar fra middel til hgj. P4 denne made kan det undersgges,
om det synes at betyde relativt mere for respondenterne, at der skiftes fra middel til hgj end fra lav til mid-
del. Kommentarer til denne undersggelse findes sidst i den opsummerende beskrivelse.

Resultatsiderne bestar af tre opbygningsmaessige ens sider med SPSS-outputtet; fgrst curve estimations for
hele datasattet, dernaest curve estimations for parameterniveau lav og middel og sidst curve estimations
for parameterniveau middel og hgj. Hver outputside indeholder fgrst en frekvenstabel, dernaest en lidt
stgrre tabel og sidst en graf. Resultat-outputtene er bygget sadan op, at der til hver parameter fgrst er re-
sultater for lethed og dernaest for tryghed.

| frekvenstabellen aflaeses respondenternes vurderinger. X reprasenterer de tre forskellige niveauer af
parameteren, og Y repraesenterer den vurdering af letheden eller trygheden, som respondenterne har til-
delt hvert scenarie med det pageldende parameterniveau. Nar Y har veerdien 7, er det svarende til Meget
let eller Meget trygt, mens vaerdien 1 er svarende til Meget besveerligt eller Meget utrygt.

Efter frekvenstabellen vises et Model Summary, der beskriver de undersggte matematiske modellers forkla-
ringsgrad og estimeringen af deres parametre, nar modellen er bedst tilpasset. Det er valgt at undersgge
alle de forskellige matematiske modeller, som det er muligt at medtage i SPSS, da der ikke pa forhand er en
seerlig forventning om hvilken sammenhaeng, der vil veere mellem den enkelte trafikale parameter og
utrygheden/letheden. De undersggte formler er:
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Navn i SPSS-tabel

Dansk, gaengs betegnelse

Formeludtryk

Linear

Lineaer funktion

Y=b0+ (bl *t)

Logarithmic Logaritmisk funktion Y =b0 + (b1 * In(t))
Inverse Invers funktion Y=b0+(bl/t)
Quadratic Andengradsligning Y=Db0+ (bl *t)+ (b2 * t**2)
Cubic Tredjegradsligning Y=Db0+ (bl *t)+ (b2 *t**2)+

(b3 * t**3)
Compound Compound funktion Y = b0 * (b1**t)

In(Y) = In(b0) + (In(b1) * t)
Power Potensfunktion Y =Db0 * (t**b1)

In(Y) = In(b0) + (b1 * In(t))
S-curve Sigmoid-kurve Y =e**(b0 + (b1/t))

In(Y) = b0 + (b1/t)
Growth Vakstmodel Y =e**(b0 + (b1 * t))

In(Y) = b0 + (b1 * t)
Exponential Eksponential funktion Y =Db0 * (e**(bl * t))

In(Y) = In(b0) + (b1 * t).
Logistic Logistisk funktion Y=1/(1/u+ (b0 * (b1**t)))

In(1/y-1/u) = In (b0O) + (In(b1) * t)

Nederst pa siden vises en graf af de undersggte matematiske modeller illustrativt.
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M.1 Trafikmangde (Spil 1)

For en svag trafikmangde med mere end 15 sekunder imellem bilerne ses det i frekvenstabellen, at langt
hovedparten af respondenterne finder det meget let at krydse vejen. Ved moderat trafik (omtrent 8-10
sekunder imellem bilerne) synes de fleste respondenter at veelge i midten af vurderingsskalaen, mens staerk
trafik (maksimalt 5 sekunder imellem bilerne) medfgrer, at en markant overvaegt af respondenterne har
valgt bedgmmelse 1, 2 og 3 — siden der repraesenterer besvaerlighed. Umiddelbart fglger bedgmmelsen af
de tre parameterniveauer samme mgnster for tryghed som for letheden i de samme scenarier — altsa des
hgjere parameterveerdi (og dermed taettere trafik dvs. kortere tid imellem bilerne), des flere finder det
meget utrygt.

Hvis forklaringsgraden ved lethed betragtes, ses det, at R?= 0,298 for den lineaere model. En kubisk eller
kvadratisk model har en forklaringsgrad, der er en 0,002 hgjere. Ved tryghed er forklaringsgraden for den
linecere model 0,231. Dette er naesten det hgjeste; den kubiske og kvadratiske models forklaringsgrad er
blot 0,232 og dermed ikke veesentlig hgjere end for den lineaere. Forskellene er dog sa minimale, at fejlen
ved at antage en linezer model for savel lethed som tryghed ma antages som ubetydelig.

Ved betydningen af trafikmaengden for letheden ses, at den lineaere models haldning er -1,273, hvis der
ses pa grafen, der indeholder alle tre veerdier af trafikmangden. Ses der i stedet blot pa den del, hvor tra-
fikmangden antager vaerdien 1 og 2 (altsa svag eller moderat trafik), sa findes i stedet, at ligningens haeld-
ning er -1,081. Det synes altsa at vaere lidt mindre betydende, om trafikmaengden vokser fra svag til mode-
rat. Forklaringsgraden er dog betydeligt mindre her, nemlig R* = 0,093. Betragtes intervallet fra moderat
trafik til staerk trafik ses, at haeldningen er -1,466 — det tyder p3, at det er af lidt stgrre betydning, om tra-
fikken vokser fra moderat til staerk end fra svag til moderat. Imidlertid er forklaringsgraden for den lineaere
model ikke blandt de hgjeste, og seks andre modeller har hgjere forklaringsgrad.

Ved tryghed er den lineaere grafs haeldning -1,088, hvilket indikerer, at det er lidt mindre udslagsgivende pa
tryghedsskalaen, om trafikmaengden gges end pa lethedsskalaen. Hvis der i stedet ses pa trygheden ude-
lukkende for en a&ndring af trafikmasngden fra svag til moderat, sa er den lineaere models haeldning pa
-0,968. Det synes altsa mindre betydende, om trafikmaengden stiger fra svag til moderat. Forklaringsgraden
er dog blot R*= 0,075, hvilket den ogsa er for en logaritmisk funktion og en invers funktion, s& forklarings-
graden er den hgjeste af de undersggte ligningstyper, om end den ma siges at vaere lav. Betragtes i stedet
blot den haendelse, at trafikmaengden stiger fra moderat til staerk, sa er linjens haeldning -1,209. Der synes
altsa noget stgrre forskel pa trygheden af en vejkrydsning, om der gas fra moderat til staerk end fra svag til
moderat. Forklaringsgraden pa dette stykke er 0,012 mindre end for seks andre matematiske funktioner,
men dog ogsa lige sa stor som en hel del andre.
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M.1.1

Lethed - alle tre niveauer for trafikmangde

Y _lett
2 3 4 5 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_ftrafikmzengde 1 42 97 130 124 151 194 279
50 154 256 207 193 123 34
325 318 201 85 43 30 15
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_let1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df di2 Sig. Constant b1 b2
Linear ,298 1293,652 1 3049 000 6,248 -1,273
Logarithmic 284 | 1206,963 1 3049 ,0oo 5,037 -2.236
Inverse .261 1078,418 1 3049 000 1,601 3,437
Quadratic ,300 653,669 2 3048 000 5,606 -,502 -,193
Cubic 300 653,669 2 3048 ,000 5,332 ,000 - 467
Compound 282 | 1198,033 1 3049 ,000 6,942 673
Power 257 | 1055,205 1 3049 ,000 4724 -,680
S 227 896,638 1 3049 ,000 ,h22 1,023
Growth 282 | 1198,033 1 3049 ,000 1,938 -,395
Exponential 282 | 1198,033 1 3049 ,000 6,942 -,.395
Logistic 282 | 1198,033 1 3049 ,000 144 1,485
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_let1
O Observed
i o 0 — Linear
= Logarithmic
— Inverse
—- Quadratic
= = Cubic
g} o — Compound
—— Power
—S
—=- Growth
— Exponential
= = Logistic
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M.1.2 Lethed - niveau 1 til 2 for trafikmangde
Y _letl
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmaengde 1 42 97 130 124 151 194 279
2 50 154 256 207 193 123

Dependent VariableY_let1

Model Summary and Parameter Estimates

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear ,093 | 208,958 1 2032 000 5,991 -1,081
Logarithmic ,093 | 208,958 1 2032 000 4,911 -1,559
Inverse ,093 | 208,958 1 2032 000 2,749 2,161
Quadratic ,093 | 208,958 1 2032 000 5,991 -1,081 000
Cubic ,093 | 208,958 1 2032 000 5,991 -1,081 000 ,000
Compound ,099 126,707 1 2032 .00 5,638 J87
Power ,089 126,707 1 2032 000 4,438 -,345
S ,059 126,707 1 2032 000 1,012 AT9
Growth ,099 126,707 1 2032 .00 1,729 -,239
Exponential ,059 126,707 1 2032 000 5,638 -,239
Logistic ,059 126,707 1 2032 ,000 AFT 1,270
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_let1
O Observed
71 Q —Linear
—- Loganthmic
— Inverse
— - Quadratic
= = Cubic
i) Q — - Compound
——Power
-]
== Growth
—— Exponential
— —Logistic
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M.1.3 Lethed - niveau 2 til 3 for trafikmangde

Y leti
1 2 3 4 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 2 50 154 256 207 193 123 34
3 325 318 201 85 43 30 15

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _let1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df? Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 204 521,709 1 2032 ,000 6,762 -1,466
Logarithmic 204 521,709 1 2032 ,000 6,336 -3,616
Inverse 204 521,709 1 2032 ,000 -,068 8,796
Quadratic 204 521,709 1 2032 ,000 5,003 000 -,293
Cubic . . . . . 3,097 000 ,000 ,000
Compound 223 583,180 1 2032 ,000 10,527 276
Power 223 583,180 1 2032 ,000 8,968 -1,360
S 223 583,180 1 2032 ,000 -, 404 3,309
Growth 223 583,180 1 2032 ,000 2,354 -552
Exponential 223 583,180 1 2032 000 10,527 -552
Logistic 223 583,180 1 2032 ,000 ,095 1,736

The independent variable is X_1_trafikmazngde.

Y_let1
- Q
6D o
5 a
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T
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M.1.4 Tryghed - alle tre niveauer for trafikmaengde

Y_trygti
1 2 3 4 5 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmzengde 1 56 a7 140 137 161 199 227
62 167 240 216 176 130 26
250 285 216 110 65 38 13
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent VariableY_trygt1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 23 918,402 1 3049 ,000 5,854 -1,088
Logarithmic 222 | 869,790 1 3049 ,000 4,823 -1,919
Inverse 206 | 790,275 1 3049 ,000 1,870 2,958
Quadratic 232 | 461,512 2 3048 ,000 5431 -,605 =121
Cubic 232 | 461,512 2 3048 ,000 5,572 -826 ,000 -020
Compound 211 816,302 1 3049 ,000 6,163 J15
Power 194 | 734,444 1 3049 ,000 4451 -580
S A73 | 637,792 1 3049 ,000 612 876
Growth 211 816,302 1 3049 ,000 1,819 -336
Exponential 211 816,302 1 3049 ,000 6,163 -336
Logistic 211 816,302 1 3049 ,000 162 1,389
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_trygtl
O Observed
7D Q 0 — Linear
= Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
= = Cubic
—— Power
—Ss
== Growth
—— Exponential
= = Logistic
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M.1.5

Tryghed - niveau 1 til 2 for trafikmangde

Y_trygti
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 1 96 a7 140 137 161 199 227
2 62 167 240 216 176 130 26

Dependent VariableY_trygt1

Model Summary and Parameter Estimates

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 075 165,834 1 2032 000 5,693 -,968
Logarithmic 075 165,834 1 2032 000 4,726 -1,396
Inverse 079 165,834 1 2032 000 2,91 1,939
Quadratic 075 165,834 1 2032 000 5,693 -,968 000
Cubic 075 165,834 1 2032 000 5,693 -,968 000 ,000
Compound ,046 98,074 1 2032 .00 9,274 ,803
Power ,046 98,074 1 2032 000 4,237 -316
S 046 98,074 1 2032 000 1,006 438
Growth ,046 98,074 1 2032 .00 1,663 -219
Exponential 046 98,074 1 2032 000 5,274 -219
Logistic ,046 98,074 1 2032 ,000 ,190 1,245
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_trygt1
O Observed
71 Q —Linear
—- Loganthmic
— Inverse
— - Quadratic
= = Cubic
i) Q — - Compound
——Power
-]
== Growth
—— Exponential
i 9 | - - logistic
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M.1.6 Tryghed - niveau 2 til 3 for trafikmangde

Y_trygti
1 2 3 4 5 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmeengde 2 62 167 240 216 176 130 26
3 250 285 216 110 65 38 13
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _trygt1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear J142 | 336,293 1 2032 ,000 6,177 -1,209
Logarithmic 142 | 336,293 1 2032 ,000 5,826 -2,983
Inverse: 142 | 336,293 1 2032 ,000 130 7,297
Quadratic 142 | 336,293 1 2032 ,000 4,726 ,000 -242
Cubic 3,153 ,000 ,000 000
Compound L1904 369,296 1 2032 ,000 8.415 636
Power L1904 369,296 1 2032 ,000 7,379 -1,116
S 194 369,296 1 2032 ,000 - 133 2,716
Growth L1904 369,296 1 2032 ,000 2,130 -453
Exponential 154 369,296 1 2032 ,000 8415 -453
Logistic 154 369,296 1 2032 ,000 ,119 1,572
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_trygt1
QO Observed
7-0 a — Linear
— Logarithmic
— Inverse
—-Quadratic
— Compound
[ig!) Q — = Power
—3
== Growth
— Exponential
5 a — - Logistic
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M.2 Trafikmangde (Spil 2)

Nar lethedsfrekvenstabellen betragtes, ses det, at letheden som funktion af trafikmaengden fglger samme
fordelinger for trafikmaengden i Spil 1. Saledes er der for den svage trafikmaengde mange, hvis bedgmmel-
ser ligger pa hgjre side af skalaen, mens den stzerke trafikmangde er forbundet med flere vurderinger af
krydsningen som meget besveerlig repraesenteret pa venstre side af skalaen. Den moderate trafikmaengde
synes umiddelbart forskud en anelse mod hgjre, hvilket vil sige den ende af skalaen, der repraesenterer
lethed.

| frekvenstabellen for tryghed ses, at ved den svage trafikmangde er der mange, hvis bedgmmelse ligger pa
hgjre side af skalaen, der svarer til trygt, mens der ved den moderate trafik er langt flere, der er beliggende
midt pa vurderingsskalaen. For den staerke trafikmangde svarer mange respondenter i den venstre del af
vurderingsskalaen, altsa den der repraesenterer utryghed.

Det synes rimeligt at antage en lineaer sammenhang ved lethed, idet blot anden- og tredjegradsligningen
har en anelse hgjere forklaringsgrad (R*= 0,278), men disse adskiller sig dog ikke naevnevaerdigt fra den
linezere models forklaringsgrad, som er 0,277. Den samlede lineaere models haeldning er -1,225. Hvis der
derimod ses pa situationen, hvor der udelukkende sker et skift mellem svag og moderat trafik, sa findes
det, at ligningens hzldning er -1,102, hvilket indikerer, at der ikke er sa stor forskel pa, om der gas fra svag
til moderat. Forklaringsgraden er R*= 0,110, hvilket sammen med den logaritmiske formel, den inverse og
anden- og tredjegradsligningen er den hgjeste forklaringsgrad fra de undersggte ligningstyper. Ses der i
stedet pa situationen, hvor der gas fra en moderat trafikmaengde til en staerk, sa bliver linjens haeldning -
1,348. Forklaringsgraden R?= 0,144 er dog ikke blandt de hgjeste, seks af de andre ligningstyper har forkla-
ringsgrader, der er en anelse hgjere, nemlig R* = 0,168.

Forklaringsgraden for en linezer sammenhaeng ved tryghed er den nasthgjeste (R* = 0,240), kun overgaet af
anden- og tredjegradsligningen med en forklaringsgrad, der dog blot er 0,001 hgjere. Det synes derfor, at
valget af den lineaere sammenhaeng er udmaerket af de undersggte matematiske formler. Den linesere mo-
dels haeldning er pa -1,109. Hvis der udelukkende ses pa trafikmaengdens stigning fra svag til moderat, sa er
den linezere models haeldning -0,975. Dette indikerer, at der er mindre forskel pa, om trafikmangden aen-
dres fra svag til moderat. Forklaringsgraden er 0,089, hvilket, tilsammen med fire andre matematiske form-
ler, er den hgjeste. Hvis der ses pa trafikmangdens stigning fra moderat til staerk, sa er den linezre lignings
hzldning -1,242. Imidlertid er forklaringsgraden her blandt de laveste tre af de matematiske modeller for
dette linjestykke, nemlig 0,126.
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M.2.1 Lethed - alle tre niveauer for trafikmaengde
Y let2
2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmaengde 1 15 45 76 122 145 270 269
24 109 201 191 183 151 83
248 27 166 112 113 54 32

Dependent VariableY let2

Model Summary and Parameter Estimates

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 di2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear L27F | 1080,148 1 2824 ,000 6,626 -1,225
Logarithmic L266 | 1022147 1 2824 ,000 5,467 -2,161
Inverse 247 925,831 1 2824 ,000 2137 3,336
Quadratic 278 542,400 2 2823 ,000 6,215 - 732 -123
Cubic 278 542 400 2 2823 000 6,215 - 732 -123 ,000
Compound 268 | 1031,325 1 2824 000 7,589 691
Power 247 927,071 1 2824 000 5,312 -,639
S 221 802,729 1 2824 000 697 968
Growth 268 | 1031,325 1 2824 000 2027 -.369
Exponential .268 | 1031,325 1 2824 000 7,589 -.369
Logistic 268 | 1031,325 1 2824 000 J132 1,446
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y _let2
O Observed
'] [+ [v] — Linear

= Logarithmic

— Inverse
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M.2.2 Lethed - niveau 1 til 2 for trafikmangde
Y let2
1 2 3 4 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 1 15 45 76 122 145 270 269
2 24 109 201 191 183 191 83
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_let2
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 dr2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear L1110 233,000 1 1882 ,000 6,462 -1,102
Logarithmic L1110 233,000 1 1882 000 9,360 -1,580
Inverse L1110 233,000 1 1882 ,000 3,156 2204
Quadratic L1110 233,000 1 1882 ,000 6,462 -1,102 ,000
Cubic L1110 233,000 1 1882 ,000 6,462 -1,102 ,000 ,000
Compound ,086 176,710 1 1882 ,000 6,485 78
Power ,086 176,710 1 1882 ,000 5,044 -,362
S ,086 176,710 1 1882 ,000 1,116 ,502
Growth ,086 176,710 1 1882 ,000 1,869 -,291
Exponential ,086 176,710 1 1882 ,000 6,485 -,251
Logistic ,086 176,710 1 1882 ,000 194 1,286
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_let2
O Observed
7 aQ — Linear
—— Logarithmic
— Inverse
— - Quadratic
= = Cubic
6 a — Compound
— — Power
—S
—- Growth
— Exponential
= = Logistic
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M.2.3 Lethed - niveau 2 til 3 for trafikmangde

Y let2
1 2 3 4 5 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 2 24 109 201 191 183 191 83
3 248 27 166 112 113 o 32

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable’Y_let2

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df? Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 144 316,686 1 1882 ,000 6,954 -1,348
Logarithmic 144 316,686 1 1882 ,000 6,563 -3,325
Inverse 144 316,686 1 1882 ,000 213 8,089
CQuadratic B ) N . . 3,584 000 J0oo
Cubic . . . . . 3,584 000 ,000 ,000
Compound 168 380,708 1 1882 ,000 10,393 614
Power 168 380,708 1 1882 ,000 9,022 -1,201
S 168 380,708 1 1882 ,000 -,094 2922
Growth 168 380,708 1 1882 ,000 2,311 -A87
Exponential 168 380,708 1 1882 000 10,393 -A87
Logistic 168 380,708 1 1882 ,000 ,096 1,628

The independent variable is X_1_trafikmazngde.

Y_let2

O Observed
7 2] —Linear

——— Loganithmic
— Inverse
— Compound
——Power

[im'] Q —_—

—= Growth
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M.2.4 Tryghed - alle tre niveauer for trafikmaengde

Y_trygt2
2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 1 14 46 91 151 170 250 221
33 103 206 200 174 153 73
235 207 186 17 102 64 31
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent VariableY _trygt2
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df dr2 sig. Constant b1 b2 b3
Linear 240 | 892,744 1 2825 ,000 6,328 -1,109
Logarithmic 230 | 843,195 1 2825 ,000 5,277 -1,952
Inverse 213 | 764,014 1 2825 ,000 2,272 3,009
Quadratic 241 449,047 2 2824 ,000 5,884 -575 -133
Cubic 241 449,047 2 2824 ,000 6,017 -,820 ,000 -022
Compound 238 | 881,107 1 2825 ,000 7,096 11
Power 220 | 796,078 1 2825 ,000 5,105 -,590
s 197 | 693,310 1 2825 ,000 732 ,894
Growth 238 | 881,107 1 2825 ,000 1,959 =341
Exponential 238 881,107 1 2825 ,000 7,096 -341
Logistic 238 | 881,107 1 2825 ,000 J41 1,406
The independent variable is X_1_trafikmaengde.
Y_trygt2
O Observed
- Q 0 — Linear
— Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
- = Cubic
. o] Q —- Compound
——Power
—S5
== Growth
—— Exponential
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M.2.5 Tryghed - niveau 1 til 2 for trafikmangde

Y_trygt2
1 2 3 4 5 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 1 14 46 M 191 170 250 221
2 33 103 206 200 174 193 73

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _trygt2

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 di2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear ,089 184,388 1 1883 ,000 6,150 =975
Logarithmic ,089 184,388 1 1883 ,000 5,175 -1,407
Inverse ,089 184,388 1 1883 ,000 3,224 1,991
Quadratic ,089 184,388 1 1883 ,000 6,150 -975 ,000
Cubic ,089 184,388 1 1883 ,000 5,314 ,000 ,000 -, 139
Compound 073 149,296 1 1883 ,000 6,151 792
Power 073 149,296 1 1883 ,000 4,870 -337
S 073 149,296 1 1883 ,000 1,116 AT
Growth 073 149,296 1 1883 ,000 1,817 -,234
Exponential 073 149,256 1 1883 ,000 6,151 -,234
Logistic 073 149,296 1 1883 ,000 ,163 1,263

The independent variable is X_1_trafikmazngde.

Y_trygt2

rJ! O Observed
a] — Linear

——: Logarithmic

— Inverse

— - Quadratic
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— Exponential
— - Logistic
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M.2.6

Tryghed - niveau 2 til 3 for trafikmangde

Y_frygt2
1 2 3 4 5 6 T
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmaengde 2 33 103 206 200 174 153 73
235 207 186 M7 102 64 31

Dependent Variable Y _trygt2

Model Summary and Parameter Estimates

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df? Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 126 270,098 1 1882 ,000 6,684 -1,242
Logarithmic 126 270,098 1 1882 ,000 6,323 -3,063
Inverse 126 | 270,098 1 1882 000 A73 7.452
Quadratic 3,579 ,00o ,000
Cubic 3,579 ,000 ,000 ,000
Compound 145 | 320,154 1 1882 000 9,445 ,639
Power 145 | 320,154 1 1882 ,000 8,292 -1,105
5 145 | 320,154 1 1882 ,000 ,005 2688
Growth 145 | 320,154 1 1882 ,000 2,245 -448
Exponential 145 | 320,154 1 1882 ,000 9,445 - 448
Logistic 145 | 320,154 1 1882 ,000 106 1,565
The independent variable is X_1_trafikmazngde.
Y_trygt2
T_L O Observed
Q — Linear
—Logarithmic
= Inverse
—- Compound
—— Power
69 s ] —s
—- Growth
— Exponential
= =Logistic
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M.3 Trafikmangde samlet (Spil 1 og Spil 2).

Trafikmaengden har som den eneste af de fem parametre vaeret repraesenteret i bade Spil 1 og Spil 2. Det
betyder, at der er mulighed for at undersgge trafikmaengdens indflydelse pa lethed og tryghed i de to spil
under ét. Da der ved undersggelsen af den bedst passende matematiske model netop undersgges, hvorle-
des parameteren trafikmaengde isoleret set bedgmmes, sa bgr der ikke vaere nogle modelmaessige proble-
mer i at samle de to spils informationer om trafikmaengde og vurdere dem samlet — tvaertimod vil dette
give flere datapunkter og dermed en forhabentlig bedre tilpasning af den matematiske model.

Nar frekvenstabellen for lethed betragtes, er det tydeligt, at billedet af bedgmmelserne forsteerkes fra de
to andre spil. Der er saledes en overvaegt af respondenter, der tildeler scenarierne med svag trafik en be-
dgmmelse, som udtrykker lethed, altsa pa hgjre side af skalaen. For den moderate trafik placerer de fleste
respondenter sig i midten af vurderingsskalaen, mens den steerke trafik udlgser bedgmmelser, der indikerer
besveerlighed, altsa i yderpunkterne af skalaen mod venstre.

Nar frekvenstabellen for trafikmaengdens betydning for trygheden betragtes, ses det, at ved svag trafik
svarer mange respondenter i den ende af vurderingsskalaen, der indikerer tryghed. Der er dog blot tale om
en svag stigning fra hverken/eller og til meget trygt. For den moderate trafikmaengde ses, at de fleste re-
spondenter foretager bedpmmelser i midten af vurderingsskalaen, og bedgmmelserne synes normalfordelt
omkring skalaens midtpunkt. For den staerke trafik svarer de fleste respondenter, at det er meget utrygt at
krydse vejen. Dette betyder ogs3, at tendenserne for trafikmaengden i det samlede Spil 1 og Spil 2 stemmer
meget fint overens med de observationer, der blev gjort ved de respektive spil.

Forklaringsgraden for den linezere model ved lethed er R*= 0,283 og placerer sig dermed imellem forkla-
ringsgraderne for letheden i Spil 1 og Spil 2. Linjens haeldning er -1,250, hvilket igen er en mellemting mel-
lem de lineaere linjers haeldninger i Spil 1 og Spil 2. Det ses alts3, at grafen, der samler informationerne om
trafikmaengde fra Spil 1 og Spil 2, netop placerer sig som en mellemting mellem de to spil. Forklaringsgra-
den er blandt de hgjeste (anden- og tredjegradsligningens forklaringsgrad er 0,002 hgjere), og det antages
derfor, at det er i orden at forudsaette den linesere sammenhaeng. Hvis delen, der gar fra svag til moderat,
betragtes, er linjens haeldning -1,091. Forklaringsgraden (R*= 0,099) er sammen med forklaringsgraden for
fire andre matematiske modeller den hgjeste. Nar trafikmaengden aendres fra moderat til steerk, bliver lin-
jens haeldning -1,409. Dette indikerer altsa, at der er noget stgrre forskel pa krydsningens lethed, nar der
gas fra moderat til staerk trafik. Forklaringsgraden for den lineaere model er 0,169 og er sammen med fire
andre modellers forklaringsgrader blandt de laveste.

For tryghed er linjens heeldning -1,098, og forklaringsgraden er 0,223. Denne forklaringsgrad er naesten den
hgjeste (andengradsligningen og tredjegradsligningen er dog 0,001 hgjere), og det antages dermed, at det
er i orden at forudsaette en lineaer sammenhang. Hvor trafikmaengden vokser fra svag til moderat er linjens
hzldning -0,971. Forklaringsgraden for denne linezere sammenhang er blandt de hgjeste af de undersggte
matematiske funktioners (R*= 0,080). Ses der i stedet pa tilfaeldet, hvor trafikmaengden vokser fra moderat
til staerk, sa er linjens haeldning -1,225. Dette tyder altsa pa, at det har stgrre betydning for fodgeengernes
tryghed, om trafikken vokser fra moderat til staerk end fra svag til moderat. Forklaringsgraden er her 0,131
for den linezre model. Imidlertid er der dog ikke nogen matematiske funktioner, der har en betydeligt hg-
jere forklaringsgrad; seks af funktionerne har en forklaringsgrad, der blot er 0,017 hgjere end for den lineae-
re.
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M.3.1 Lethed - alle tre niveauer for trafikmangde
Y _leti2
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmaengde12 1 57 142 206 246 296 464 548
74 263 457 398 376 274 117
573 535 367 197 156 84 47
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent VariableY _let12
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 283 | 2321,205 1 5875 ,000 6,430 -1,250
Logarithmic 271 | 2181,252 1 5875 000 5,244 -2,200
Inverse 250 | 1962891 1 5875 ,000 1,859 3,388
Quadratic 285 | 1169,182 2 5874 ,000 5,899 -613 - 159
Cubic 285 | 1169,182 2 5874 ,000 5,899 -613 - 159 ,000
Compound 271 | 2186,572 1 5875 ,000 7,246 682
Power 249 | 1945,573 1 5875 ,000 4,998 -,660
s 221 | 1669,029 1 5875 ,000 606 996
Growth 271 | 2186,572 1 5875 ,000 1,980 -383
Exponential 271 | 2186,572 1 5875 ,000 7,246 -,383
Logistic 271 | 2186,572 1 5875 ,000 138 1,466
The independent variable is X_1_trafikmaengde12.
Y _let12
O Observed
s Qo —Linear
= Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
= = Cubic
i o —- Compound
——Power
—Ss
== Growth
—— Exponential
= —Logistic




M.3.2 Lethed - niveau 1 til 2 for trafikmangde
Y let12
2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmzengde12 1 ar 142 206 246 296 464 548
2 T4 263 457 398 376 274 17
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable'Y_let12
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 099 431,336 1 3916 000 6,217 -1,091
Logarithmic 099 431,336 1 3916 000 9,127 -1,574
Inverse 099 431,336 1 3916 ,000 2,945 2,182
Quadratic 099 431,336 1 3916 000 6,217 -1,091 000
Cubic 099 431,336 1 3916 000 6,217 -1,091 000 ,000
Compound 069 288,528 1 3916 ,000 6,030 783
Power 069 288,528 1 3916 ,000 4,720 -.354
S 069 288,528 1 3916 ,000 1,062 A90
Growth 069 288,528 1 3916 ,000 1,797 -.245
Exponential 069 288,528 1 3916 ,ooo 6,030 -.245
Logistic 069 288,528 1 3916 ,000 166 1,278
The independent variable is X_1_trafikmaengde12.
Y _let12
T_L O Observed
a} —Linear
= Logarithmic
— Inverse
— - Quadratic
= = Cubic
6P Q = Compound
——Power
S
== Growth
— Exponential
— —Logistic

P 0

pa o

i T T T T i
1.0 1,2 1.4 1.6 1.8 20

X_1_trafikmaengde12
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M.3.3

Lethed - niveau 2 til 3 for trafikmangde

Y_let12
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmazngde12 2 74 263 457 398 376 274 117
573 535 367 197 156 84 47
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y let12
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 169 795,328 1 3916 .000 6,855 -1,409
Logarithmic 169 795,328 1 3916 .000 6,445 -3.476
Inverse 169 795,328 1 3916 ,000 -192 8,456
Quadratic 169 795,328 1 3916 000 5,163 ,000 -,282
Cubic 3,331 ,000 000 000
Compound 192 933,052 1 3916 000 10,462 594
Power 192 933,052 1 3916 000 8,994 -1,284
s 192 933,052 1 3916 000 -,255 3,123
Growth 192 933,052 1 3916 000 2,348 -521
Exponential 192 933,052 1 3916 ,000 10,462 -521
Logistic 192 933,052 1 3916 ,000 096 1,683
The independent variable is X_1_trafikmaengde12.
Y_let12
O Observed
71 Q — Linear
——- Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
—- Compound
(i 9 | ——Power
—3
—= Growth
— Exponential
5 a = = Logistic

=D

T T T T T
2.0 22 24 2,6 2.8 3.0

X_1_trafikmangde12
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M.3.4 Tryghed - alle tre niveauer for trafikmaengde

Y_frygt12
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmaengde12 1 70 143 231 288 33 449 448
95 270 446 416 350 283 99
525 492 402 227 167 102 44
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y trygt12
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 232 | 1779,505 1 5876 ,000 6,082 -1,098
Logarithmic 223 | 1683,517 1 o876 ,000 5,041 -1,935
Inverse 206 | 1528,205 1 5876 ,000 2,063 2,983
Quadratic 233 894,785 2 5875 ,000 5,660 -991 =127
Cubic 233 894,785 2 5875 ,000 5,660 -591 =127 ,000
Compound 221 | 1663,209 1 5876 ,000 6,595 T13
Power ,203 | 1500,098 1 5876 ,000 4,754 -584
S 182 | 1305,199 1 5876 ,000 669 885
Growth 221 | 1663,209 1 5876 ,000 1,886 -,338
Exponential 221 | 1663,209 1 5876 ,000 6,595 -, 338
Logistic 221 | 1663,209 1 5876 ,000 152 1,402
The independent variable is X_1_trafikmazngde12.
Y_trygt12
O Observed
i Q 0 — Linear
=+ Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
= = Cubic
P 0 Q —- Compound
——Power
—S5
== Growth
—— Exponential
= —Logistic

F -9

I
2,0
X_1_trafikmangde12

1.5 2,5

-2

3.0
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M.3.5 Tryghed - niveau 1 til 2 for trafikmangde

Y _trygti2
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_trafikmazngde12 1 70 143 231 288 331 449 448
2 95 270 4486 416 350 283 99

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_trygt12

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 dr? Sig. Constant b1 b2
Linear 080 341,481 1 3917 ,000 5,913 =971
Logarithmic 080 341,481 1 3917 ,000 4,942 -1,401
Inverse J080 341,481 1 3917 ,000 2,999 1,943
CQuadratic : ) . . N 4 456 000 000
Cubic . . . . . 4,456 ,000 ,000
Compound 056 231,603 1 3917 ,000 9,679 798
Power 056 231,603 1 3917 ,000 4,530 -,326
S 056 231,603 1 3917 ,000 1,059 A52
Growth 056 231,603 1 3917 ,000 1,737 -,226
Exponential 056 231,603 1 37 ,000 5,679 -,226
Logistic 056 231,603 1 3917 ,000 ,176 1,254

The independent variable is X_1_trafikmzaengde12.

Y_trygt12

O Observed
7-1 aQ —Linear

——- Loganthmic
— Inverse
—- Compound
——Power

[im'] Q —_—

—= Growth
— Exponential
= =Logistic

) Q
-0 a]
i T T T T 0

1,0 1,2 14 1.6 1.8 20

X_1_trafikmangde12
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M.3.6 Tryghed - niveau 2 til 3 for trafikmangde
Y_trygt12
1 2 3 4 5 6
Count Count Count Count Count Count Count
X_1_frafikmaengde12 2 95 270 446 416 350 283 99
525 492 402 227 167 102 44
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_trygt12
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 di2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 131 591,427 1 3916 ,000 6,421 -1,225
Logarithmic 131 591,427 1 3916 000 6,065 -3,022
Inverse J131 591,427 1 3916 ,000 ,295 7,351
Quadratic L1331 591,427 1 3916 000 4,950 000 -,245
Cubic 3,358 000 ,000 ,000
Compound 148 679,770 1 3916 ,000 8,896 B37
Power 148 679,770 1 3916 ,000 7,805 -1,111
S 148 679,770 1 3916 ,000 -,066 2,702
Growth 148 679,770 1 3916 ,000 2,186 -430
Exponential ,148 679,770 1 3916 ,000 8,896 -450
Logistic 148 679,770 1 3916 000 112 1,569
The independent variable is X_1_trafikmaengde12.
Y_trygti2
O Observed
7-0 Q — Linear
— Logarithmic
= Inverse
— = Quadratic
— Compound
6D 9 | ——Power
-3
—= Growth
— Exponential
5 a = = Logistic

22

T
24 2.6

X_1_trafikmangde12

2.8
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M.4 Kgrebaner (Spil 1)

Parameteren antal karebaner har vaeret preesenteret som variabel parameter i Spil 1 og som konstant pa-
rameter i Spil 2. Det er dog kun som variabel parameter, at den kan bruges i analysen, derfor er fglgende et
udtryk for parameterens betydning for henholdsvis lethed og tryghed pa baggrund af Spil 1.

| frekvenstabellen for lethed ses, at ved krydsning af 1 kgrebane giver respondenternes vurderinger ikke
noget entydigt billede af hvor let/besvaerligt det er at krydse vejen. Der er dog top ved bedgmmelse 7, me-
get let, og ved en lidt mindre top med bedgmmelse 3, som ligger pa besvaerlighedssiden af vurderingsska-
laen. Ved krydsning af 2 k@rebaner ses en meget ligelig fordeling af vurderingerne. Bedgmmelse 7, meget
let, er dog valgt betydeligt feerre gange end de andre. Og ses der pa krydsning af 4 kgrebaner er der en klar
overvaegt af bedgmmelser pa venstre del af vurderingsskalaen (delen der repraesenterer besveaerlighed).
Overvaegten er iszer repraesenteret ved bedgmmelse 2.

| frekvenstabellen ved tryghed ses, stort set sammen billede som ved lethed; ved krydsning af 1 kgrebane
ses tilnaeermelsesvis en ligelig fordeling af vurderingerne. Der er faerrest respondenter, der har valgt be-
dgmmelse 1, meget utrygt, hvorefter bedgmmelse 2 har faet naestmindst — sa respondenterne mener i
hvert fald ikke, at det er utrygt at krydse veje med 1 k@rebane. Ved krydsning af 2 kérebaner ses ligeledes
en meget ligelig fordeling af vurderingerne. Ligesom ved lethed er bedgmmelse 7, meget let, valgt betyde-
ligt feerre gange, hvilket ma veaere et udtryk for, at det er blevet lidt mindre trygt. Og ses der pa krydsning af
4 kgrebaner, er der en klar overveegt ved alle de tre vurderingsniveauer, der repraesentere utryghed (be-
dgmmelse 1, 2, og 3).

Hvis der ses pa forklaringsgraden af letheden udtrykt ved antal kgrebaner for forskellige modeller, er varia-
tionen ikke saerlig stor. Den lineaere models forklaringsgrad ligger pa 0,128 og overstiges kun af anden-
gradsligningen og tredjegradsligningen og da kun med 0,004. Det antages dermed, at den lineare model er
acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Haeldningen af den lineare model ved lethed kan aflaeses til
-0,835. Haeldningen af den lineaere model for springet mellem 1 kgrebane og 2 kgrebaner aflaeses til -0,571;
tendenslinjen er altsa lidt mere flad end for alle tre niveauer samlet. Haeldningen af den lineaere model for
springet mellem 2 kgrebaner og 4 kgrebaner aflaeses til -1,098; tendenslinjen er stejlere end for de tre kg-
rebaneniveauer under ét, hvilket kan vaere et udtryk for, at springet til 4 kgrebaner har en betydning for
hvor let/besveerligt, respondenterne vurderer, det er at krydse disse veje. Der aendres dog ikke umiddelbart
ved forklaringsgradernes stgrrelse — de er dog blevet en smule lavere endnu, isaer for springet mellem 1
kerebane og 2 kgrebaner.

Hvis der ses pa forklaringsgraden af trygheden, sa er variationen lidt stgrre end ved nogle af de andre pa-
rametre. Den linesere models forklaringsgrad ligger pa 0,134 og overstiges kun af anden- og tredjegradslig-
ningen, og dog kun med 0,003. Det antages dermed, at den linezere model er acceptabel at bruge til regres-
sionsanalysen. Haeldningen af den linesere model kan aflaeses i tabellen til -0,827. Haeldningen af den lineze-
re model for springet mellem 1 kgrebane og 2 k@grebaner aflaeses til -0,594; tendenslinjen er lidt mere flad.
Hzeldningen af den lineaere model for springet mellem 2 kgrebaner og 4 kgrebaner aflaeses til -1,060; ten-
denslinjen er stejlere end for de tre kgrebaneniveauer under ét, hvilket kan vaere et udtryk for, at springet
til 4 kgrebaner har en betydning for hvor trygt/utrygt, respondenterne vurderer, det er at krydse disse veje.
Der &ndres dog ikke umiddelbart ved forklaringsgradernes stgrrelse — de er dog blevet en smule lavere
endnu.
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M.4.1 Lethed - alle tre niveauer for antal kgrespor

Y_let1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 2 kerebaner 1 58 139 178 145 131 143 223
155 191 138 138 176 173 86
3 204 279 271 133 80 3 19

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y let1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 dr2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 128 447711 1 3049 ,000 9,371 -835
Logarithmic 118 409,381 1 3049 ,000 4 564 -1,445
Inverse 106 361,819 1 3049 ,000 2,363 2,190
Quadratic 132 232,348 2 3048 ,000 4,493 219 -,264
Cubic 132 232,348 2 3048 ,000 4612 000 - 144 -020
Compound 108 368,334 1 3049 ,000 5,133 783
Power 01 341,705 1 3049 ,000 4,059 -A425
S 091 306,294 1 3049 ,000 791 648
Growth ,108 368,334 1 3049 ,000 1,636 -.244
Exponential 108 368,334 1 3049 ,000 5,133 =244
Logistic ,108 368,334 1 3049 ,000 ,195 1,277

The independent variable is X_2_karebaner.

Y_let1

O Observed
70 Q Q — Linear

— Logarithmic
— Inverse
—- Quadratic

— Exponential
= = Loqgistic
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M.4.2 Lethed - niveau 1 til 2 for antal kegrespor

Y _let1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_2 kerebaner 1 58 139 178 145 131 143 223
2 155 151 138 138 176 173 86
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_let1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F dfl df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 022 44813 1 2032 000 5,020 -571
Logarithmic 022 44813 1 2032 000 4,448 -,824
Inverse 022 44813 1 2032 000 3,306 1,143
Quadratic 022 44,813 1 2032 000 5,020 -571 000
Cubic 022 44813 1 2032 000 5,020 -571 ,000 ,000
Compound 024 49,338 1 2032 000 4,727 ,833
Power 024 49,338 1 2032 000 3,938 -,263
S 024 49,338 1 2032 000 1,005 ,365
Growth 024 49,338 1 2032 000 1.553 - 183
Exponential 024 49,338 1 2032 000 4,727 - 183
Logistic 024 49,338 1 2032 ,000 212 1,200
The independent variable is X_2_kerebaner.
Y_let1
Q Observed
7-0 2] — Linear
— Logarithmic
— Inverse
—-Quadratic
= = Cubic
& 9 | — compound
—— Power
-3
== Growth
— Exponential
59 Q — - Logistic
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M.4.3 Lethed - niveau 2 til 3 for antal kegrespor
Y_let1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_2 kerebaner 2 195 191 138 138 176 173 86
3 204 279 27 133 80 N 19
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y _let1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 095 213,258 1 2032 ,000 6,074 -1,098
Logarithmic 095 213,258 1 2032 ,000 5,755 -2,709
Inverse 095 213,258 1 2032 ,000 582 6,590
Quadratic 095 213,258 1 2032 ,000 6,074 -1,098 000
Cubic 3,328 000 000 ,000
Compound 063 136,319 1 2032 ,000 6,092 136
Power 063 136,319 1 2032 ,000 5,537 - 755
S 063 136,319 1 2032 ,000 269 1,837
Growth 063 136,319 1 2032 ,000 1,800 -,306
Exponential 063 136,319 1 2032 ,000 6,002 -,306
Logistic 063 136,319 1 2032 ,000 ,165 1,358
The independent variable is X_2 kerebaner.
Y_let1
O Observed
7-B Q —Linear
—- Logarithmic
= Inverse
== Quadratic
—- Compound
5 9 | ——Power
—S
== Growth
— Exponential
5 a = = Logistic
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M.4.4  Tryghed - alle tre niveauer for antal kgrespor

Y_trygt1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count GCount Count Count
X 2 kerebaner 1 61 120 176 171 133 168 188
141 146 165 144 195 163 63
206 283 255 148 74 36 15

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_trygt1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear J134 470,181 1 3045 ,000 5,331 -.827
Logarithmic 124 432 678 1 30459 ,000 4535 -1,436
Inverse L1112 384,617 1 3049 ,000 2,344 2,182
Quadratic 137 242 223 2 3048 ,000 4,555 L1095 -,233
Cubic 137 242223 2 3048 ,000 4,612 ,000 - 176 -,010
Compound L1113 389,479 1 3049 ,000 5,149 782
Power ,106 360,300 1 3049 ,000 4,065 -428
S ,096 322,055 1 3049 ,000 749 651
Growth L1113 389,479 1 3049 ,000 1,639 -246
Exponential L1113 385,479 1 3049 ,000 5,149 -,246
Logistic L1113 385,479 1 3049 ,000 194 1,279

The independent variable is X_2_karebaner.

Y_trygt1

Q Observed
i Qo Q —— Linear
= Logarithmic
— Inverse
—=- Quadratic
= = Cubic

6 o] Q — Compound
— — Power

—= Growth
—— Exponential
= = Loqgistic
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M.4.5 Tryghed - niveau 1 til 2 for antal kgrespor

Y_trygt1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_2 kerebaner 1 61 120 176 171 133 168 188
2 141 146 165 144 195 163 63

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _trygt1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 dr2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 025 52,664 1 2032 ,000 5,021 -.594
Logarithmic 025 92,664 1 2032 ,000 4,427 - 857
Inverse 025 92,664 1 2032 ,000 3,239 1,188
Quadratic 025 52,664 1 2032 ,000 4,625 ,000 -,198
Cubic 025 92,664 1 2032 ,000 4,625 ,000 -,198 ,000
Compound 025 91,639 1 2032 ,000 4,721 835
Power 025 51,639 1 2032 ,000 3,940 -,261
S 025 51,639 1 2032 ,000 1,010 362
Growth 025 91,639 1 2032 ,000 1,552 - 181
Exponential 025 51,639 1 2032 ,000 4,721 =181
Logistic 025 51,639 1 2032 ,000 212 1,198

The independent variable is X_2_karebaner.

Y_trygt1

O Observed
P Q — Linear
———Logarithmic
— Inverse
— - Quadratic

= = Cubic

== Growth
—— Exponential
= = Logistic
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M.4.6 Tryghed - niveau 2 til 3 for antal kgrespor

Y_trygt1
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_2 kerebaner 2 141 146 165 144 195 163 63
3 206 283 235 148 74 36 15

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y _trygt1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 095 212,389 1 2032 ,000 5,953 -1,060
Logarithmic 095 212,389 1 2032 ,000 5,645 -2,614
Inverse ,095 212,389 1 2032 ,000 653 6,360
Quadratic 095 212,389 1 2032 ,000 4,681 ,000 =212
Cubic . . . . : 3,303 ,000 000 ,000
Compound ,068 147 466 1 2032 ,000 6,125 733
Power 068 147 466 1 2032 ,000 5,596 - 767
S ,068 147 466 1 2032 ,000 257 1,866
Growth ,068 147 466 1 2032 ,000 1,812 =311
Exponential ,068 147 466 1 2032 ,000 6,125 -311
Logistic ,068 147 466 1 2032 ,000 163 1,365

The independent variable is X_2 kerebaner.

Y_trygt1

T_L O Observed
Q — Linear
— Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
— Compound
i a —— Power
—S5
== Growth
— Exponential
= = Loqgistic

I I I
20 22 24 26 28 3,0
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M.5 Hastighed (Spil 1)

Parameteren hastighed er ligesom parameteren antal k@rebaner praesenteret som variabel parameter i Spil
1 og som konstant parameter i Spil 2. Igen er det kun som variabel parameter, at den kan bruges i analysen,
hvorfor fglgende er et udtryk for parameterens betydning pa baggrund af Spil 1.

Lethedsfrekvenstabellen viser at, nar der ses pa den lave hastighed ses ikke noget entydigt billede af re-
spondenternes vurdering af hvor let/besvaerligt, det er at krydse veje med en hastighedsgraense pa 40
km/t. Der er dog en lille overvaegt mod hgjre, hvilket vil sige en lille overvaegt af respondenter, der finder
det meget let. Ved hastighedsgraensen pa 50 km/t tegner sig et billede af en venstresksev normalfordeling;
der er en lille overvaegt af respondenter, der har afkrydset i bedgmmelse 2 og 3, som ligger pa den negative
side af vurderingsskalaen (siden der repraesenterer besveerlighed). Mens der ved den hgje hastighedsgraen-
se pa 60 km/t er en klar overvaegt af bedgmmelser pa venstre del af vurderingsskalaen (delen der repree-
senterer besveerlighed). Igen er overvaegten iseer repraesenteret ved bedgmmelse 2 og 3.

| frekvenstabellen for tryghed ses tilnarmelsesvis det samme billede som ved lethed.

Hvis der ses pa forklaringsgraden af letheden udtrykt ved hastighed for forskellige modeller, ses det, at
disse er rimelig ens. Den lineaere models forklaringsgrad ligger pa 0,066 og overstiges ikke af andre model-
ler. Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme forklaringsgrad. Det antages dermed, at
den linezere model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Haeldningen af den lineare model kan
afleeses i tabellen til -0,599. Haeldningen af den linesere model for springet mellem 40 km/t og 50 km/t af-
leeses til -0,568; tendenslinjen er en smule mere flad. Haeldningen af den lineaere model for springet mel-
lem 50 km/t og 60 km/t aflaeses til -0,629; tendenslinjen er stejlere end for de tre hastighedsgraenser under
ét, hvilket kan vaere et udtryk for, at springet til 60 km/t har en lille betydning for hvor let/besveerligt, re-
spondenterne vurderer det er at krydse disse veje. Der a&ndres dog ikke umiddelbart ved forklaringsgrader-
nes stgrrelse — de er stadig meget lave.

Hvis der ses pa forklaringsgraden af trygheden udtrykt ved hastighed for forskellige modeller, er disse ogsa
her rimelig ens. Den lineare models forklaringsgrad ligger pa 0,070 og overstiges ikke er andre modeller.
Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme forklaringsgrad. Det antages dermed, at den
linezere model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Haeldningen af den linezere model kan aflze-
ses i tabellen til -0,597. Haeldningen af den linesere model for springet mellem 40 km/t og 50 km/t aflaeses
til -0,600; tendenslinjen er minimalt fladere — forskellen er sa lille, at de to vaerdier kan antages at vaere ens.
Heaeldningen af den linesere model for springet mellem 50 km/t og 60 km/t aflaeses til -0,594; tendenslinjen
er minimalt stejlere end for de tre hastighedsgraenser under ét. Det tyder altsa ikke p3, at de enkelte ha-
stighedsgraensers spring har betydning for respondenternes tryghedsfglelse ved krydsning af de pagaelden-
de veje. Der sendres dog ikke umiddelbart ved forklaringsgradernes stgrrelse — de er stadig meget lave.
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M.5.1

Lethed - alle tre niveauer for hastighed

Y _let1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_3_hastighed 1 134 126 142 111 139 143 222
2 91 205 235 145 127 134 80
192 238 210 160 121 70 26
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_let1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df di2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 066 215,037 1 3049 ,000 4,699 -,999
Logarithmic 064 207,913 1 3049 ,0o0 4 335 -1,061
Inverse 060 193,877 1 3049 ,000 2,697 1,644
Quadratic 066 107,582 2 3048 ,000 4,797 - 477 -,030
Cubic 066 107,582 2 3048 ,000 4,828 -,533 ,000 -,005
Compound 045 143,362 1 3049 ,000 4,316 ,854
Power 041 131,748 1 3049 ,000 3,705 -273
s 037 117,262 1 3049 ,000 894 A13
Growth 045 143,362 1 3049 ,000 1,462 -,168
Exponential 045 143,362 1 3049 ,000 4316 -, 158
Logistic 045 143,362 1 3049 ,000 232 1,171
The independent variable is X_3_hastighed.
Y_let1
O Observed
4 Q Q ——Linear
= Logarithmic
— Inverse
—- Quadratic
= = Cubic
6 0 Q —- Compound
——Power
—S5
—= Growth
— Exponential
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M.5.2 Lethed - niveau 1 til 2 for hastighed

Y _lett
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 3 hastighed 1 134 126 142 111 138 143 222
2 91 205 235 145 127 134 80

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent VariableY _let1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 021 43,607 1 2032 ,000 4,858 -,568
Logarithmic 021 43,607 1 2032 ,000 4,290 -,820
Inverse 021 43,607 1 2032 ,000 3,153 1,137
Quadratic 021 43,607 1 2032 ,000 4,480 ,000 -,189
Cubic . . . _ . 4,006 ,000 ,000 000
Compound 008 16,019 1 2032 ,000 4,028 ,900
Power 008 16,019 1 2032 ,000 3,623 -,153
S 008 16,019 1 2032 ,000 1,075 212
Growth 008 16,019 1 2032 ,000 1,393 -, 106
Exponential ,008 16,019 1 2032 ,000 4,028 -, 106
Logistic 008 16,019 1 2032 ,000 ,248 1,112

The independent variable is X_3 hastighed.

Y_let1

Q Observed
7P Q — Linear

—- Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
—-Compound
gt o ——Power
—5

== Growth
— Exponential
= =Logistic

3P Q
2= a]
i T T T T T

1.0 12 14 16 18 20

X_3_hastighed
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M.5.3

Lethed - niveau 2 til 3 for hastighed

Y_let1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 3 hastighed 2 91 205 235 145 127 134 80
3 192 238 210 160 121 70 26
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y _let1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear ,033 69,763 1 2032 ,000 4,980 -,629
Logarithmic ,033 69,763 1 2032 ,000 4,798 -1,552
Inverse ,033 69,763 1 2032 ,000 1,834 3,776
Quadratic 3,407 000 000
Cubic 3,407 ,000 ,0oo 000
Compound ,033 69,318 1 2032 ,000 4,956 811
Power ,033 69,318 1 2032 ,000 4,663 =517
S ,033 69,318 1 2032 ,000 552 1,258
Growth ,033 69,318 1 2032 ,000 1,601 -210
Exponential ,033 69,318 1 2032 ,000 4,956 -210
Logistic ,033 69,318 1 2032 ,000 ,202 1,233
The independent variable is X_3 hastighed.
Y_let1
O Observed
7-0 Q — Linear
—- Logarithmic
= Inverse
— Compound
——Paower
6D ° | s
—= Growth
— Exponential
= —Logistic
59 La]
4D 4]

= o
2 a
1 T T T T
20 22 24 26 28 3.0
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M.5.4 Tryghed - alle tre niveauer for hastighed

Y _trygt1
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 3 hastighed 1 118 137 135 128 143 168 188
2 99 177 211 174 148 120 58
191 235 220 161 111 79 20

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _trygt1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F dr1 dr2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 070 228,085 1 3049 ,000 4,871 -,097
Logarithmic 068 222,822 1 3049 000 4,312 -1,063
Inverse 064 209,704 1 3049 ,000 2,667 1,654
Quadratic 070 114,006 2 3048 ,000 4,881 -,609 ,003
Cubic 070 114,006 2 3048 000 4,881 -609 003 000
Compound 050 158,931 1 3049 ,000 4,359 ,850
Power 046 147,992 1 3049 000 3.728 -,283
S 042 133,357 1 3049 000 .883 A3
Growth 050 198,931 1 3049 000 1,472 -163
Exponential 050 158,931 1 3049 000 4,359 -163
Logistic 050 198,931 1 3049 000 229 1177

The independent variable is X_3_hastighed.

Y_trygt1

O Observed
i Q 0 ——Linear

= Logarithmic
— Inverse
—- Quadratic
= = Cubic

—= Growth
—— Exponential
= =Logistic

by F -9
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M.5.5 Tryghed - niveau 1 til 2 for hastighed
Y_trygt1
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 3 hastighed 1 118 137 135 128 143 168 188
2 99 177 241 174 148 120 o8
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y _trygt1
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 025 52,670 1 2032 ,000 4,875 -,600
Logarithmic 025 52,670 1 2032 ,000 4275 -,865
Inverse 025 52,670 1 2032 ,000 3,076 1,200
Quadratic 025 52,670 1 2032 ,000 4475 000 -,200
Cubic 3,975 000 000 ,000
Compound 011 22,087 1 2032 ,000 4,123 886
Power 011 92,087 1 2032 ,000 3,654 - 174
S 011 22,087 1 2032 ,000 1,054 242
Growth 011 22,087 1 2032 ,000 1,417 =121
Exponential 011 22,087 1 2032 ,000 4123 =121
Logistic 011 22,087 1 2032 ,000 243 1,129
The independent variable is X_3 hastighed.
Y_trygt1
T_L © Observed
a} — Linear
— Logarithmic
= Inverse
== Quadratic
— Compound
6 Q == Power
—85
—= Growth
— Exponential
5 a = = Logistic




M.5.6 Tryghed - niveau 2 til 3 for hastighed

Y _trygt1
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_3 hastighed 2 99 177 241 174 148 120 58
3 191 235 220 161 111 79 20

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_trygt1

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 032 66,131 1 2032 ,000 4 863 -594
Logarithmic 032 66,131 1 2032 ,000 4,691 -1,465
Inverse 032 66,131 1 2032 ,000 1,894 3,563
Quadratic : . . _ . 3,379 000 ,000
Cubic : . . _ . 3,379 ,000 ,000 ,000
Compound 032 67,218 1 2032 ,000 4 872 813
Power 032 67,218 1 2032 ,000 4 591 -504
S 032 67,218 1 2032 ,000 562 1,226
Growth 032 67,218 1 2032 ,000 1,584 -,204
Exponential 032 67,218 1 2032 ,000 4,872 -,204
Logistic 032 67,218 1 2032 ,000 205 1,227

The independent variable is X_3 hastighed.

Y_trygtl

O Observed
70 Q —Linear
—-Logarithmic
— Inverse

— Compound
——Power

6D ° | s

—= Growth
— Exponential
= —Logistic

']
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M.6 Afstand til fodgeengerfelt (Spil 2)

Parameteren afstand til fodgaengerfelt praesenteres som variabel parameter i Spil 2.

Hvis der i frekvenstabellen for lethed ses pa den korteste afstande til fodgaengerfelt (50 m) giver respon-
denternes vurderinger en overvagt af bedgmmelserne mod hgjre, den del der repraesenterer lethed. Flest
respondenter har valgt bedgmmelse 6 eller 7. Ses der pa afstanden 200 m til nzermeste fodgaengerfelt, fgl-
ger bedgmmelserne en omtrentlig normalfordeling, dog forskudt mod hgjre. Og ses der pa den leengste
afstande til naermeste fodgaengerfelt (400 m), giver respondenternes vurderinger en overvaegt af bedgm-
melserne mod venstre, den del der repraesenterer besveerlighed. Der er overvaegt af respondenterne ved
bedgmmelsen 2 og 3.

| frekvenstabellen for tryghed ses tilnaermelsesvis samme fordeling af vurderingerne.

Hvis der ses pa forklaringsgraden af letheden udtrykt ved antal kgrebaner for forskellige modeller, er varia-
tionen rimelig lille. Den lineare models forklaringsgrad ligger pa 0,110 og overstiges ikke er andre modeller.
Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme forklaringsgrad. Det antages dermed, at den
linezere model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Haeldningen af den lineaere model kan afleze-
ses i tabellen til -0,771. Haeldningen for den linesere model for springet mellem 50 m og 200 m aflaeses til -
0,788; tendenslinjen er altsa minimalt stejlere. Haldningen af den linesere model for springet mellem 200
m og 400 m aflaeses til -0,754; tendenslinjen er en smule fladere. Der a&ndres ikke umiddelbart ved forkla-
ringsgradernes stgrrelse.

Hvis der ses pa forklaringsgraden af letheden udtrykt ved antal kgrebaner for forskellige modeller, er varia-
tionen rimelig lille. Alle forklaringsgraderne er meget lave; den lineaere models forklaringsgrad ligger pa
0,089 og overstiges ikke er andre modeller. Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme
forklaringsgrad. Det antages dermed, at den lineaere model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen.
Haeldningen for den lineaere model kan afleeses i tabellen til -0,675. Haeldningen af den lineaere model for
springet mellem 50 m og 200 m aflaeses til -0,695; tendenslinjen er en smule stejlere. Haeldningen af den
linesere model for springet mellem 200 m og 400 m afleeses til -0,655; tendenslinjen er altsd her en smule
fladere. Der aendres ikke umiddelbart ved forklaringsgradernes stgrrelse.
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M.6.1 Lethed - alle tre niveauer for afstand til fodgengerfelt

Y_let2
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 5 afstand 1 60 59 103 114 153 214 239
fodgzengerfelt 73 120 194 170 181 145 99
154 192 186 141 107 116 46

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _let2

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F dr1 dr? Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 110 347,256 1 2824 ,000 9,717 -1
Logarithmic 107 340,027 1 2824 000 4,997 -1,374
Inverse 102 320,143 1 2824 ,000 2,867 2,142
Quadratic 110 173,998 2 2823 ,000 9,774 -,839 017
Cubic 110 173,998 2 2823 000 2,774 -839 017 ,000
Compound 050 280,802 1 2824 ,000 95,572 807
Power 086 266,934 1 2824 000 4,544 -378
S 080 244,866 1 2824 000 933 081
Growth 080 280,802 1 2824 000 1.718 -215
Exponential 080 280,802 1 2824 000 5,572 -215
Logistic 050 280,802 1 2824 000 79 1,239

The independent variable is X_5_afstand_fodgaengerfelt.

Y_let2

O Observed
' Q Q ——Linear
=+ Logarithmic
— Inverse
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= = Cubic
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M.6.2 Lethed - niveau 1 til 2 for afstand til fodgaengerfelt

Y let2
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 5 afstand 1 60 59 103 114 193 214 239
fodgaengerfelt 2 73 120 194 170 181 145 99

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y let2

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 046 90,126 1 1882 000 5,740 -, 788
Logarithmic 046 90,126 1 1882 000 4,952 -1,136
Inverse 046 90,126 1 1882 000 3,377 1,575
Quadratic 046 90,126 1 1882 000 5,740 -, 788 ,000
Cubic 046 90,126 1 1882 000 5,740 -, 788 ,000 000
Compound ,030 58,004 1 1882 000 9,362 ,830
Power ,030 58,004 1 1882 000 4,452 -,268
S ,030 58,004 1 1882 ,000 1,122 372
Growth ,030 58,004 1 1882 ,000 1,679 -, 186
Exponential ,030 58,004 1 1882 ,000 5,362 -, 186
Logistic ,030 58,004 1 1882 ,000 187 1,204

The independent variable is X 5 afstand_fodgaengerfelt.

Y_let2

QO Observed
70 Q — Linear

— Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
= = Cubic

== Growth
—— Exponential
= = Loqgistic

kg Q
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M.6.3 Lethed - niveau 2 til 3 for afstand til fodgaengerfelt

Y let2
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 5 afstand 2 73 120 154 170 181 145 99
fodgaengerfelt 3 154 192 186 141 107 116 46

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable'Y _let2

Model Surmmary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 043 85,126 1 1882 ,000 5,672 - 754
Logarithmic 043 85,126 1 1882 ,000 5,453 -1,859
Inverse 043 85,126 1 1882 ,000 1,903 4522
Quadratic 043 85,126 1 1882 ,000 4,768 ,000 - 151
Cubic : . . . . 3,788 000 ,000 ,000
Compound 044 85,692 1 1882 ,000 6,017 84
Power 044 85,652 1 1882 ,000 5,606 -,600
S ,044 85,652 1 1882 ,000 ST 1,461
Growth ,044 85,652 1 1882 ,000 1,795 -,243
Exponential ,044 85,652 1 1882 ,000 6,017 -,243
Logistic ,044 85,652 1 1882 ,000 166 1,276

The independent variable is X_5 afstand_fodgaengerfelt.

Y_let2

Q Observed
7B Q —Linear
—-Logarithmic
— Inverse
== Quadratic
—- Compound
6 o ——Power
—5
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M.6.4 Tryghed - alle tre niveauer for afstand til fodgangerfelt

Y_trygt2
1 2 3 2 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X_5._afstand__ 1 65 67 108 126 165 214 197
fodgzengertel 71 115 174 183 173 145 82
146 174 201 159 108 108 46

Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable Y _trygt2

Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df di2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 089 275,999 1 2825 ,000 5,461 -675
Logarithmic 087 270,789 1 2825 ,000 4,831 -1,205
Inverse ,083 255,621 1 2825 ,000 2,963 1,879
Quadratic ,089 137,996 2 2824 ,000 5,529 - 796 020
Cubic ,089 137,996 2 2824 ,000 5,929 -, 796 ,020 ,000
Compound ,or2 219,215 1 2825 ,000 5,224 ,829
Power 069 208,149 1 2825 ,000 4,371 -330
S ,063 190,860 1 2825 ,000 968 907
Growth ,or2 219,215 1 2825 ,000 1,653 -,188
Exponential 072 219,215 1 2825 ,000 5,224 -,188
Logistic 072 219,215 1 2825 ,000 191 1,206

The independent variable is X_5_afstand_fodgaengerfelt.

Y_trygt2

O Observed
'] Q Q —— Linear

= Logarithmic
— Inverse
== Quadratic

—— Exponential
= = Loqgistic

oy F - o
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M.6.5

Tryghed - niveau 1 til 2 for afstand til fodgaengerfelt

Y_trygt2
1 2 3 4 5 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 5 afstand 1 65 67 108 126 165 214 197
fodgaeng t 2 71 115 174 183 173 145 82
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_trygt2
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df df2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 037 72,521 1 1883 000 5,488 -,695
Logarithmic 037 72,521 1 1883 ,000 4,793 -1,003
Inverse 037 72,521 1 1883 ,000 3,402 1,391
Quadratic 037 72,521 1 1883 000 5,488 -,695 ,000
Cubic 037 72,521 1 1883 ,000 4,892 ,00oo ,000 -,099
Compound 023 43,610 1 1883 ,000 2,038 892
Power 023 43,610 1 1883 000 4,291 -231
S 023 43,610 1 1883 ,000 1,136 321
Growth 023 43,610 1 1883 ,000 1,617 - 160
Exponential ,023 43,610 1 1883 000 5,038 -,160
Logistic 023 43,610 1 1883 ,000 ,199 1,174
The independent variable is X_5_afstand_fodgaengerfelt.
Y_trygt2
O Observed
7-0 o] —Linear
— Logarithmic
= Inverse
== Quadratic
- - Cubic
&P a — Compound
——Power
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—= Growth
—— Exponential
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M.6.6 Tryghed - niveau 2 til 3 for afstand til fodgengerfelt
¥_trygt2
1 2 3 4 ] 6 7
Count Count Count Count Count Count Count
X 5 afstand 71 115 174 183 173 145 82
fodgzeng i 3 146 174 2] 199 108 108 45
Model Summary and Parameter Estimates
Dependent Variable:Y_trygt2
Model Summary Parameter Estimates
Equation R Square F df1 di2 Sig. Constant b1 b2 b3
Linear 035 67,627 1 1883 ,000 5407 -655
Logarithmic 035 67,627 1 1883 ,000 5217 -1,615
Inverse ,035 67,627 1 1883 ,000 2,133 3,929
Quadratic 035 67,627 1 1883 ,000 5407 -655 ,000
Cubic 3,770 000 ,000 000
Compound 036 69,728 1 1883 ,000 5,618 807
Power ,036 69,728 1 1883 ,000 5,278 -530
S ,036 69,728 1 1883 ,000 652 1,289
Growth ,036 69,728 1 1883 ,000 1,726 -215
Exponential ,036 69,728 1 1883 ,000 5,618 -215
Logistic ,036 69,728 1 1883 ,000 V178 1,240
The independent variable is X_5 afstand fodgaengerfelt.
Y_trygt2
O Observed
7-0 Q — Linear
— Logarithmic
= Inverse
== Quadratic
— Compound
(i) 9 | ——Power
—S5
—= Growth
— Exponential
5 a = = Logistic
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