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Bilag A  
Telefoninterview med Henrik Nejst Jensen fra Vejdirektoratet 

Som svar på en mailhenvendelse til Vejdirektoratet, hvor kendskab til Pointmetodens oprindelse blev efter-
spurgt, modtog vi en mail med kontaktoplysninger på 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. Nedenstående er et referat af de af HNJ givne oplysninger. 

Historisk baggrund for Pointmetoden 
HNJ tager udgangspunkt i en publikation fra 1992 (hvilket er den ældste litteratur han umiddelbart kunne 
finde omhandlende barriereformlen) – han ved umiddelbart ikke noget om formlen, som den er beskrevet i 
ældre litteratur. I publikationen fra 1992 indgår lastbilandelen som en fastsat størrelse.  

Barriereformlen er ifølge HNJ brugt i forbindelse med prioriteringer af større hovedlandevejsprojekter (som 
oftest omfartsveje), som med jævne mellemrum i 80’erne og 90’erne blevet lavet af Vejdirektoratet i sam-
arbejde med de pågældende amter.  

HNJ karakteriserer barriereformlen som et forsøg på at behandle utryghed på tværs af vejen. 

Så vidt HNJ ved, er formlen inspireret af opstillinger for barriereforhold i Sverige sammenholdt med sam-
menhængen med ulykker. Denne sammenhæng med ulykker, mener han, kommer til udtryk i hastigheds-
parameteren; HNJ mener at huske, at nogen i Sverige og/eller Danmark har kigget på sammenhængen mel-
lem hastighed og ulykker, hvor hastighed i 2. potens er relateret til personskader, mens hastighed i 3. po-
tens har sammenhæng med dræbte. Og risikoen for at blive dræbt kan ifølge HNJ nok være forbundet med 
utrygheden ved at krydse en vej – han mener altså, at dette er årsagen til, at det er hastighed i 3. potens, 
der er brugt i formlen. Han kan dog ikke give nærmere oplysninger omkring årstal, publikation eller forsker 
bag sammenhængen mellem potensfunktion og skadesgrad, men det må formodes, at han henviser til po-
tensmodellen for sammenhæng mellem hastighed og alvorlighedsgrad udviklet af svenske Göran Nilsson. 

HNJ nævner desuden, at bredden ikke indgår 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 bør eller ikke bør indgå i formlen. 

Barriereeffektberegning i dag 
Nu beregner Vejdirektoratet slet ikke barriereforhold længere – nu indgår det i stedet mere eller mindre 
indirekte i prosaform i VVM-undersøgelserne. Barriere indgår altså ikke længere i Vejdirektoratets 
cost/benefit-analyser, og det synes dermed at være blevet nemmere at få lov til at anlægge nye veje. 

Barriereeffekten forsvandt også fra enhedspriserne – HNJ husker ikke præcis hvornår, men foreslår at tids-
punktet ville kunne findes ved at gennemgå Transportministeriets Manual for Samfundsøkonomisk Analyse 
gennem tiderne. Barriereeffekten har altså været en del af nøgletalskataloget for transport og har indgået i 
de samfundsøkonomiske enhedspriser (fra DTU), men gør det altså ikke længere. Dette skyldes ifølge HNJ 
nok primært, at der ingen ordentlig baggrund er for prisfastsætningen af barriereforhold – datamaterialet 
var for ringe. Han mener dog også, at det kan skyldes, at der ingen større baggrund er for formeludtrykket 
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til estimering af barrierevirkning på Vejdirektoratets veje. Der er altså både et problem med at fastsætte 
den samfundsøkonomiske enhedspris, men også at formlen ikke er særlig anvendelig på de dele af vejnet-
tet, der er uden for byerne – når der ikke er bebyggelse, er krydsningsbehovet ikke eksisterende jvf. Point-
metoden med bebyggelsesvægte, og der er derfor ”ingen” barriereproblemer. 

HNJ mener ikke, at det giver så meget mening for Vejdirektoratet at arbejde med barriereeffekten længere, 
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 især skabe barrie-
re for dyr. Dette er der taget forbehold for i VVM, hvor der er et afsnit om vejanlægs barriere for dyr og 
fauna. Dette ser HNJ som dækkende for beskrivelse af barriereeffekten i Vejdirektoratets regi. I følge 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 få tilsendt et eksemplar af rapporten, såfremt den bliver af en vis kvalitet. 
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Bilag B  
Litteraturstudie 
I det følgende gives en afrapportering af det foretagne litteraturstudie. Teksterne er beskrevet, så der først 
gives en kort redegørelse for deres formål og overordnede indhold. Dernæst fortælles hvilke parametre, som 
kilden nævner som betydende for barrierevirkningen. Slutteligt gives en beskrivelse af kildens vidensgrund-
lag og kildeanvendelse. 

B.1 (Planverket et al. 1976): Fotgängaren i stadens Trafiknät  
Dette er en svensk rapport, hvis primære formål er at hjælpe de svenske planlæggere, hvis ansvar det er at 
foretage planlægning for fodgængere.  Rapporten indeholder således informationer om fodgængerfærdsel 
generelt; barriereeffekten berøres blot ganske kort. 

Det beskrives, at barrierevirkningen afhænger af fodgængerens egne evner; det uddybes at være gangha-
stighed især for ældre og handikappede, der spiller ind. Også børns vanskeligheder ved at lære reglerne for 
trafikal færden nævnes. Desuden forklares det også, at trafikmængden påvirker barrieren. Dette eksempli-
ficeres ved en påstand om, at tæt trafik gør det vanskeligt at krydse vejen. Således er det vanskeligt at vur-
dere, om der snarere menes bilernes ankomstfordeling og bilintensiteten på et givent tidspunkt end trafik-
mængden målt ved eksempelvis ÅDT’en. Sidste parameter, der nævnes som influerende på barrierevirknin-
gen, er gademiljøets udformning. Dette begreb defineres ikke nærmere, om end der eksempelvis synes at 
være tale om sigtforhold.  

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

B.2 (Saabye 1978): Hvor skal fodgængerkrydsningsmuligheder placeres? 
+ (Møller 1978): Kommentar om fodgængerforsinkelser 

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

I Saabye (1978) opstilles ti formeludtryk med i alt 17 variabler og dertilhørende middelværdier, hvor flere af 
variablerne er afhængige af hinanden. I forbindelse med formlerne indgår dermed følgende parametre: 
kørebanebredden, længdeafstanden mellem på hinanden to følgende biler, længdeafstanden mellem sik-
rede krydsningsmuligheder, fodgængeres normale ganghastighed (ca. 1,4 m/sek.), antallet af trafikstrømme 
der skal krydses og fodgængerens ventetid. Det antages samtidig, at bilerne ankommer med eksponentielt 
fordelt tidsafstand. 
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Møller (1978) stiller spørgsmålstegn ved flere forhold i forbindelse med formeludtrykkene. Især antagelsen 
omkring bilernes ankomstfordeling samt indvirkningen af gabet mellem to på hinanden efterfølgende biler 
kommenteres betydeligt. Derudover stilles der spørgsmålstegn ved fodgængeres normal ganghastighed, 
den tid fodgængere er villig til at bruge på at gå en omvej samt differentieringen af forskellige krydsnings-
muligheder. 

Der er i Saabye (1978) ikke nogen dokumentation af parametrene i formlen, hvilket også er en af grundene 
til kommentarerne i Møller (1978). Men samtidig er der heller ikke megen konkret dokumentation bag 
kommentarerne i Møller (1978); der nævnes flere udenlandske forhold, men ingen af disse påstande 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 altså ikke ser direkte på hvilke parametre, der påvirker bar-
rierevirkningen, men i stedet på hvor krydsningsmuligheder skal placeres ud fra de forsinkelser, som vejen 
som barriere giver fodgængere. 

B.3 (Varming 1979): Notat 98. Byplan. BARRIERE-EFFEKT. Resultater fra en in-
terview-undersøgelse af 530 børns skoleveje i Aalborg, udført i forbindelse 
med NORDKOLT-projektet, Nordisk Ministerråds fælles trafikforsknings-
projekt. 

Dette notat indeholder, som notatnavnet antyder, resultater fra en interviewundersøgelse af 530 børns 
skoleveje i Aalborg, udført i forbindelse med NORDKOLT-projektet, som var Nordisk Ministerråds fælles 
trafikforskningsprojekt. Projektets hypotese var, at der var en sammenhæng mellem trafikmængden på de 
veje, børn skulle passere, og den alder, hvorved de fik lov at gå alene til skole. 

Der er i projektet lavet interviews med 530 skolebørn i alderen 5-10 år, deres forældre og deres klasselære-
re omkring børnenes skoleveje – i alt 9 veje indgår i undersøgelsen. På baggrund af disse interviews findes, 
at der er en vis sammenhæng mellem døgntrafikmængde og den alder, børnene har, når de får lov at gå 
alene til skole. Derudover findes, at trafikregulerende foranstaltninger såsom hegn og i særlig grad signal-
regulerede overgange også har en betydning.  

I notatet konkluderes, at datamaterialet næppe er stort nok til, at resultatet kan slås fast, men at der be-
stemt kan påpeges en indikation på baggrund af materialet. Det blev ikke undersøgt om vejbredder, over-
sigtsforhold og kørselshastighed har nogen betydning for alderen, hvorved børnene må gå alene; dette 
findes en smule underligt, da undersøgelsens formål netop var at se på vejes barriereeffekt, og disse para-
metre tidligt i notatet kommenteres som kunne værende betydende for barrierevirkningen. 

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

De to kilder beskrives samlet, da Vejdirektoratet (1980) er et forarbejde til Vejdirektoratet (1981), hvor 
fremgangsmåden fra forarbejdet bruges til prioritering af en større mængde hovedlandevejsarbejder.  

Kilden fra (1980) er en rapport fra Vejdirektoratet, udarbejdet i et forsøg på at systematisere beslutnings-
grundlaget for prioritering mellem større hovedlandevejsarbejder. Det er i denne rapport, at den danske 
barriereeffektformel (Pointmetoden) første gang præsenteres, da de såkaldte kvalitative effekter (dvs. ikke 
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økonomiske effekter) forsøges kvantificeret via en internalisering af eksterne omkostninger. Samtidig er 
kilden fra (1981) den rapport, hvori prioriteringsmetoden indeholdende den kvantificerede barriereformel 
første gang benyttes. 

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

Beregningsmodellen er udviklet af metodegruppen bag rapporten og bygger ikke på egentlig erfaringsma-
teriale, da der hverken fra dansk eller udenlandsk side tidligere havde været fastsat detaljerede anvisninger 
for, hvordan barriereeffekten kunne kvantificeres. Metodegruppen påpeger, at modellen skal justeres (eller 
helt laves om), når forskningsresultater om effekten foreligger. Desuden gøres det klart, at måden, hvorpå 
antallet af potentielle gang- og cykelture fastslås, ej heller er optimal, men at datatekniske og -økonomiske 
problemer umuliggjorde andre løsninger end værdisætningen ud fra områdets bebyggelseskarakteristika. 
Mere ønskelige fastsætninger havde ifølge metodegruppen været registrering af antallet af krydsende fod-
gængere og cyklister eller ligefrem en trafikmodel for de bløde trafikanter. 

B.5 (Planverket et al. 1981): Bilen i stadens Trafiknät 
Dette er en svensk rapport, hvis primære formål er at hjælpe de svenske planlæggere. Rapporten adskiller 
sig fra de andre rapporter i serien ”Stadens Trafiknät”; hvor de andre rapporter beskæftiger sig udelukken-
de med ét emne (henholdsvis cyklen, bussen, forgængeren og bevægelse i hjemmet), beskæftiger denne 
rapport sig med planlægning af bytrafik mere samlet. Rapporten bygger i mange henseender videre på den 
systematik og de erfaringer, som udgør grundlaget for ”Scaft 68: Riktlinjer för stadsplanering med hänsyn til 
trafiksäkerhet”. 

Det beskrives, at der med barriereeffekter menes biltrafikkens indvirkning på sikkerhed og fremkommelig-
hed for den krydsende gang- og cykeltrafik. I begrebet indgår også biltrafikkens indvirkning på bevægel-
sesmønstre, kontaktmønstre og lokalisering. Hvor stor barriereeffekten er, fastsættes ud fra passerbarhed, 
krydsningsbehov samt de krydsendes formåen. Passerbarheden, som er det, der må karakteriseres som 
barrierevirkningen, fastsættes ud fra trafikken størrelse, hastighed og sammensætning 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 trafikmængde og hastighed og med en referencevejbred-
de på 7-8 meter. Krydsningsfaciliteter nævnes som en måde at øge passerbarheden på. 

Der gives ikke umiddelbart uddybende oplysninger om hvilke parametre, der synes at influere på barriere-
virkningen – der gives dog kvantificeringer af barrierens størrelse, selvom dokumentationen synes mang-
lende. Rapporten synes generelt baseret på afgrænsede adfærdsstudier fra USA og Danmark, men afsnitte-
ne om barriereeffekt har ingen kildehenvisninger eller andet til at underbygge påstandene. Det er således 
vanskeligt at vurdere grundlaget. 

B.6 (Herrstedt 1981a): Fodgængertrafik i Byområder 
Dette er Lene Herrstedts licentiatafhandling; der er altså tale om et forskningsstudie udført gennem en 
betydelig periode. Herrstedts primære formål er at undersøge hvilke faktorer, der virker som hindrende 
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elementer, når folk krydser vejen. Desuden undersøger hun, om disse hindrende elementer kan ”pilles ud” 
af sammenhængen, så de individuelt kan antages at indikere barrierevirkningen for den pågældende vej. 

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

Ud fra udvælgelseskriterier om blandt andet nem registrering og påvist 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 på forskellig vis og slutter, at følgende fem parametre vil være de mest egnede (ud 
fra deres påvirkning på den samlede sum af barrierevirkningen) til at beskrive de fem delaspekter: 

Delaspekt Parameter 
Adfærdsfrekvens S-målet: mængden af observerede krydsningsforløb på en 50m lang krydsning, 

hvor fodgængeren stopper op inden eller i løbet af krydsningen 
Tidsforbrug F-målet: forsinkelsesmængden pr. krydsende fodgænger pr. time pr. 50 meter, 

målt i sekunder. 
Barrierestørrelse Biler ialt x vejbredden: produktet af vejens bredde og antallet af biler, der krydser 

fodgængerens rutespor fra de første tegn på påbegyndt krydsning, og til krydsnin-
gen er afsluttet. Det måles for samtlige observerede krydsninger pr. time pr. 50 
meter. 

Vekselvirkninger for 
konfliktstrømme 

Bil-frie krydsninger: mængden af krydsninger, hvor ingen biler passerer fodgænge-
rens rutespor. Det måles ligeledes pr. time pr. 50 meter. 

Oplevelse Den lokale utryghed: mængden af krydsende fodgængere, der ved interview svarer 
”meget utryg” på et spørgsmål om, hvorvidt de føler sig trygge eller utrygge på den 
pågældende lokalitet. 

 
Når disse parametre undersøges nærmere, bliver det klart, at det blot er et fåtal af faktorer, som Herrstedt 
benytter som indikator for barrierevirkningen. Det drejer sig om antallet af biler og hvor ofte, der fore-
kommer fodgængerkrydsninger uden nogen biler på vejbanen; altså et spørgsmål om hyppigheden af bilfo-
rekomster og trafikmængden i krydsningsperioden.  Antallet af biler betyder dog blot noget, når 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 fodgængerne forsinkes og hvor ofte de stopper op. 
Ligeledes om de opfatter vejen som utryg eller ej.  
 
Herrstedts datagrundlag er indhentet ved nærstudering af to veje; Østerbrogade og Søborg Hovedgade 
(herefter ØB og SB). ØB er bredere og mere trafikeret end SB, og hun antager derfor, at barrieren på ØB er 
større end på SB.  For at hun betegner en parameter som signifikant, skal den altså understøtte denne hy-
potese. 
Sammenligning af de to veje er foretaget via videooptagelser (i alt 398 stk.) over en vejstrækning på 40 m 
på SB, mens det for ØB var 60 m. Desuden har hun foretaget stop-interviews med 538 personer. Hun har 
dermed et betydeligt datagrundlag til rådighed, og hendes fund af signifikante forskelle er altså godt un-
derbygget. Imidlertid er der dog en enkelt betydelig svaghed ved hendes datagrundlag; nemlig aldersforde-
lingen. Hun har ikke observeret nogle børn under 7 år, og hovedparten af de observerede børn er skønnet 
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til at være mellem 10 og 15år. Herrstedts konklusioner må derfor siges ikke at være underbygget for børn 
under 10år. 

Herrstedt peger selv på, at de fundne parametre ikke kan siges at være universelle – de er i høj grad define-
ret ud fra forskellene i de to undersøgte veje. Eksempelvis ses det, at hastigheden ikke er fundet som bety-
dende parameter, hvilket skyldes, at den skiltede hastighed på de to veje er ens. Det er således ikke påvist, 
at disse fem parametre i al almindelighed vil være de bedste indikatorer for barrierevirkningen, om end det 
må anses som sandsynligt, at de også på andre strækninger vil kunne benyttes.   Desuden angiver Herrstedt 
ikke hvordan, disse parametre skal vægtes i forhold til antallet af fodgængere eller krydsningsbehov; dette 
kan volde vanskeligheder, da hendes metode netop bygger på observationer af virkelig forhold og dermed 
ignorer et undertrykt krydsningsbehov. Hun angiver heller ikke hvilke, om nogle, delaspekter hun ser som 
væsentligere end andre; dette overlader hun de politiske beslutningstagere om. 

B.7 (Herrstedt 1987): Effekt af miljøprioriteret gennemfart. De bløde trafikan-
ters adfærd – barriereeffekt. Vinderup 

Denne rapport beskriver resultaterne fra Vinderup, hvor Vejdirektoratet i midten af 80’erne lavede forsøg 
med miljøprioriterede gennemfarter på hovedlandeveje gennem tre mindre provinsbyer for at måle effek-
terne omkring forbedret bymiljø og forholdene for de bløde trafikanter, når bilernes hastighed nedsættes 
vha. miljøprioriterede gennemfarter. Formålet var altså at mindske de barrierer, som hovedvejen gennem 
byen giver de bløde trafikanter, ved at ombygge hovedlandevejen til en 40 km/t-fartdæmpet trafikvej vha. 
miljøprioriterede gennemfarter. 

Der er i før- og efterundersøgelserne valgt at se på den forsinkelse, som fodgængere og cyklister har, samt 
den utryghed, der er forbundet med at krydse vejen før og efter ombygningen. Forsinkelserne er målt vha. 
observationer ved brug af stopur, mens utrygheden er fundet ved stopinterviews lavet med bløde trafikan-
ter, som krydser og går langs hovedvejen. Desuden er der i forbindelse med forsøget udsendt spørgeske-
maer til alle byens husstande – resultaterne herfra er dog beskrevet i en anden rapport, så disse vil ikke 
blive gennemgået her. 
Der ses på brugen og betydningen af tilstedeværelsen af et fodgængerfelt, på om fodgængerens alder har 
nogen indvirkning samt hvad hastighedsnedsættelsen har af betydning for den oplevede barrierevirkning. 
Metoden, der er brugt til registreringen af forsinkelse, er udformet på baggrund af Lene Herrstedts licenti-
atafhandling ”Fodgængertrafik i byområder”, Herrstedt (1981). Desuden er det fundet ved sammenhold af 
de to litteraturer, at det spørgsmål, som Lene Herrstedt i sin licentiatafhandling finder som det bedste til at 
beskrive oplevelsen af krydsningen af vejen, er det ene af de tre spørgsmål, som bruges i stopinterviewene. 

Resultaterne gav en lille tidsmæssig gevinst for de bløde trafikanter – men især trygheden var blevet mar-
kant forbedret. Også antallet af krydsende fodgængere efter ombygningen var steget markant. Det konklu-
deres desuden, at de nyetablerede fodgængerfelter virker som magnet, så længe krydsningen ønskes for-
taget i feltets umiddelbare nærhed, dvs. 5-10 m fra feltet. 

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

Dette er et notat fra Vejdirektoratet med opdateringer til den systematiserede prioritering mellem større 
hovedlandevejsarbejder. Det beskrives, at der siden de udførte undersøgelser i 1981 og 1984 er lavet diver-
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se justeringer, og at notatet dermed giver en beskrivelse af den nuværende 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 vejstrækning findes som produktet af tre formler. Først findes selve barrie-
revirkningen ud fra årsdøgntrafikken og hastigheden, derefter korrigeres for lastbilandelen, til sidst korrige-
res for krydsningsmuligheder ud fra antallet af krydsningsfaciliteter på vejstrækningen samt vejstræknin-
gens længde.  

Det beskrives i notatet, at beregningsformler for barrierevirkningen er opstillet med udgangspunkt i sven-
ske erfaringer og uheldsmetoden, men der er ikke angivet kilder, så det er svært at fastslå hvilke svenske 
erfaringer samt hvilken uheldsmetode, der er tale om. I forhold til uheldsmetoden kan der være tale om 
uheldsberegninger omtalt tidligere i Vejdirektoratet (1989) – en metode hvor strækningsuheld og kryds-
uheld udregnes vha. a- og p-værdier og sammenholdes med observerede uheld i en femårig periode – men 
dette vides ikke med sikkerhed, da denne metode intet steds omtales som uheldsmetoden. 

B.9 (Planstyrelsen 1992): Trafik og Miljø i Kommuneplanlægningen – kap. 10 
Barriereeffekt og utryghed 

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

Parametrene, der nævnes at indgå, er de parametre, der indgår i Pointmetodens beskrevet i Vejdirektora-
tet (1989). Det vil sige, at ÅDT og hastighed antages at være determinerende, ligesom lastbilandelen be-
skrives som noget, der muligvis påvirker barrierevirkningen. Desuden medtages kørebanebredden. Teksten 
nævner dog også andre parametre, som kan influere på barrieren. Det drejer sig om antallet af krydsnings-
punkter og deres kvalitet samt bilernes ankomstfordeling – altså trafikrytmen. Disse medtages dog ikke i 
beregningsformlen, men beskrives blot. 

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

B.10 (Vejdirektoratet 1992): Undersøgelse af større hovedlandevejsarbejder. Me-
tode til effektberegning og økonomisk vurdering 

Denne rapport er udgivet af Vejdirektoratet for at give et samlet overblik over hele metode- og prisgrund-
laget efter en række justeringer foretaget på baggrund af indhøstede 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 ændring. 

Til effektberegningen af barrierevirkningen er følgende parametre relevante: trafikmængde (ÅDT), lastbil-
andel, strækningslængder, (punkt)hastighed, antal krydsningsfaciliteter. Effektberegningen sker vha. et 
samlet formeludtryk, hvor alle parametrene indgår. Hvis resultatet af denne beregning ”[…] overstiger 15, 
sættes værdien i stedet til 15, idet der ved denne værdi antages, at det er umuligt at krydse vejen.” (Vejdi-
rektoratet 1992, s. 30).  

Denne publikation synes at være en direkte opfølgning på 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 Holbæk 
I 1994 fik Holbæk Kommune af Miljøstyrelsen bevilget støtte til et udviklingsprojekt om barriereeffekt. Med 
projektet ønskes det at lave en systematisk sammenligning mellem beregningsresultater og borgernes op-
fattelse af krydsningsproblemernes art, omfang og lokalisering. Et særligt vigtigt formål med projektet er 
desuden at få et større kendskab til borgernes acceptable niveau for barrierevirkning ved krydsning af veje. 
Projektet er afgrænset til kun at omhandle barriereeffekten for fodgængere og cyklister ved krydsning af 
veje, og medtager ikke risikovirkningen ved færdsel langs vejen. 

Der er i projektet lavet to undersøgelser; stopinterviews på 14 lokaliteter og adfærdsobservationer på fire 
af de 14 lokaliteter. Stopinterviewene skal fastslå fodgængernes oplevede krydsningsproblemer, mens ad-
færdsstudierne skal bruges i forhold til fodgængernes forsinkelse og krydsningsmønstre. Følgende para-
metre undersøges: alder, køn, kørekort, trafikmængde, hastighed, lastbilandel, krydsningsfaciliteter (her-
under også en differentiering af disse), kørebanebredde, overskuelighed/oversigt, vejtypen/funktion samt 
antallet af cyklister.  

Der er ingen større argumentation for valget af størstedelen 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 fastsættelse af barriereeffekt – udover Pointmetoden beskrives indledningsvis fire andre meto-
der kort i rapporten. Det er forsinkelsesmetoden, Buchanans miljøkapacitet, Statens Planverks metode til 
bestemmelse af barrierestørrelse i fire grader og Lene Herrstedts metode fra licentiatafhandlingen ”Fod-
gængertrafik i byområder”. 

På baggrund af stopinterviewene konkluderedes bl.a., at trafikmængde og hastighed hyppigst er de væ-
sentligste årsager til barriereproblemer. Dog kan der kun findes en signifikant sammenhæng mellem ha-
stighed og antallet af interviewede, der mener, der er krydsningsproblemer, når der testes på de konkrete 
fysiske forhold på strækningerne – trafikmængde og kørebanebredde giver altså ikke signifikante resulta-
ter. På baggrund af adfærdsobservationerne konkluderedes bl.a., at der ikke umiddelbart er sammenhæng 
mellem fodgængernes udtryk for oplevede barriere og de faktiske forsinkelses-/ventetider – det antages i 
rapporten, at fodgængernes accepterede ventetid afhænger 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 undersøgelse; her er det for-
søgt at finde ud af, hvad den samfundsøkonomiske udgift er ved en vejs barriereeffekt. 

Undersøgelsen forholder sig ikke så meget til, hvordan barrierevirkningen defineres eller beregnes, da der i 
virkeligheden er tale om en undersøgelse af, hvor meget borgerne i en schweizisk by vil give for, at en spe-
cifik vej ikke længere skulle være trafikeret. Teksten nævner dog, at besværlighederne ved at krydse en vej 
er influeret af vejens bredde, køretøjsmængden, hastigheden, trafiksammensætningen og krydsningsmu-
ligheder.  

Der gives dog igen kildehenvisninger eller beskrivelse af hvordan eller hvor meget de nævnte parametre vil 
influere på barrierevirkningen. Undersøgelsen beskæftiger sig som sådan altså ikke med barrierevirkningen, 
men snarere estimering af den trafikøkonomiske 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 fodgængerforhold, hvor Edinburgh bruges som case-lokalitet. 
I Hine, Russell (1993) beskrives et nærstudie af antal krydsende fodgængere og trafikforholdene på en spe-
cifik vej i Edinburgh; resultaterne er fremkommet ved videoobservation og spørgeskemaer. Hine, Russell 
(1996a) beskriver problematikkerne omkring begrebsafklaring og manglende inkorporering i trafikplanlæg-
ningen samt måder hvorpå barriereforhold kan beregnes, mens fodgængeres krydsningsadfærd i Edinburgh 
studeres vha. videoanalyse, spørgeundersøgelse og dybdeinterview i Hine, Russell (1996b). Der er i sidst-
nævnte især set på brugbarheden af krydsningsrater til bestemmelse af barriereeffekt samt effekterne af 
parkerede biler. 

I Hine, Russell (1993) beskrives det, at en del fodgængere finder tryghed i parkerede biler langs vejen, da de 
således kan stå i ly af bilen, når de venter på at krydse vejen; omtrent 62% af alle krydsninger af vejen fore-
tages ved hjælp af en parkeret bil. Det beskrives dog ikke hvor mange krydsninger, der er observeret, så det 
er svært at konkludere på resultatets sikkerhed. Trafikkens flow og intensitet nævnes også som betydende 
for, hvor let det er at krydse vejen, men der føres ikke bevis for, hvorledes denne parameter påvirker de 
observerede fodgængerkrydsninger, eller med hvilken sikkerhed der kan siges at være en sammenhæng. 
Derudover beskrives fodgængerforsinkelsen også i Hine, Russell (1993); dette synes sammen med de andre 
parametre brugt til at vurdere barrierens størrelse, og forsinkelsen beskrives også generelt oftere at være 
større for ældre og børn. Dette underbygges, ud over af undersøgelsens egne resultater, med en kildehen-
visning til (Grayson 1975) samt (Grayson, Wilson 1980). 

I Hine, Russell (1996b) konkluderes det på baggrund af spørgeundersøgelserne og dybdeinterviewene, at 
trafikintensiteten er den vigtigste determinant for adfærd på de undersøgte veje. Af andre relevante para-
metres kan blandt andre nævnes fortovsforhindringer, parkerede biler og på- og aflæsning fra bil. De ad-
spurgte gav også udtryk for, at ændring af krydsningssted fra ikke-anviste til anviste krydsningsfaciliteter, 
ændret 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, så det er også her svært at konkludere på resultaternes sikkerhed. 

Videoanalysen gav i hovedtræk følgende resultater: der var en stor spredning i forsinkelserne for fodgæn-
gere; fra 1 sek. til 56 sek., hvor størstedelen dog ligger i intervallet 0-5 sek.. Alder var en betydende para-
meter på baggrund af de ældres adfærd; ældre fodgængere blev fundet at være særligt hårdt ramt af tra-
fikstrømmen i den nærmeste kørebane, og også hastigheden spillede en betydelig rolle for de ældres valg 
af kritisk interval. Til gengæld spillede hastighed ikke ind som en vigtig generel faktor for fastsættelsen af 
niveauet for trafikale barrierer for den valgte vejtype. Det skyldes måske, at krydsningsraten var markant 
lavere for børn og ældre end for den voksne gruppe. Også i denne videoanalyse blev en betydelig del af 
krydsningerne foretaget fra bag parkerede biler, ligesom det var tilfældet i Hine, Russell (1993). Desuden 
konkluderes det i artiklen, at relation mellem hastighed og trafikstrømme 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 på en hverdag, så også her er det svært at 
konkludere på resultaternes sikkerhed. 

I Hine, Russell (1996a) fokuseres mere på måderne, hvormed barriereeffekten kan måles. Men alder og 
fysik antages i artiklen at være betydende for størrelsen af barrieren. Det pointeres desuden, at det er 
svært at beskrive en barriereeffekt ud fra observationer alene, da det ikke er muligt at observere kryds-
ningsforsøg, der ikke er forsøgt udført, og at fodgængertrafik generelt er en meget svær størrelse at model-
lere. Hine og Russel (1996a) er godt klar over, at der i Skandinavien i en længere årrække har været gjort en 
del i fodgængerbarrierer – disse metoder findes dog for besværlige til brug i almindelig praksis. 

Da alle artiklerne er mere beskæftiget med at præsentere resultaterne end undersøgelsernes statistiske 
grundlag, er det ikke muligt at konkludere på de nævnte faktorers fundne indvirkning på fodgængernes 
krydsning af vejen.  

B.14 (Tate 1997): Social severance 
Dette er en New Zealandsk rapport omhandlende mulighederne for at beregne og værdisætte barrierer i 
trafikken. Især er der fokus på de sociale barrierer, som en vej skaber – både psykisk og fysisk. Rapporten 
indeholder et mindre litteraturstudie med fokus på især den engelsk, dansk og svenske metode for barrie-
reberegning, et pilotstudie med skolebørn samt udviklingen af en New Zealandsk metode på baggrund af 
litteratur- og pilotstudiet.  

I rapporten omtales mange forskellige foranstaltninger, som på forskellig vis kan sige noget om sociale bar-
riereforhold. Følgende parametre nævnes i forbindelse med forskellige foranstaltninger: trafikintensitet 
(både i afstand og tid), hastighed, fodgængerens alder og formåen, antal baner der skal krydses, fodgæn-
gerforsinkelse, kritisk interval, krydsningsfaciliteter (differentieret) samt ændring 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 understøttet af en enkelt kilde, så det kan være svært at konkludere, at de 
fundne parametre har en universel indvirkning på barrierevirkningen. Samtidig skal det huskes, at rappor-
ten her jo netop beskæftiger sig med den sociale påvirkning af barriereholdene.  

Det nævnes i rapporten, at det ikke har været muligt at finde undersøgelser, hvor sociale barrierer behand-
les enkeltstående, men at der, som beskrevet ovenfor, er fundet foranstaltninger, der kan være med til at 
påpege sociale barriereforhold. De tre metoder fra Danmark, England og Sverige beskæftiger sig heller ikke 
direkte med social barriere, men i høj grad mere med den trafikale barriere, som veje skaber. De tre meto-
der har alle som fællesnævner, at de bruger parametrene hastighed, trafik, vejens opbygning og kryds-
ningsbehov, når barriereforholdene skal bestemmes.  

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

Appendixet er et uddrag af ”Undersøgelse af større hovedlandevejsarbejder, Metode for effektberegninger 
og økonomisk vurdering”. Beregningsmetoden, der beskrives i afsnittet, er dermed Pointmetoden fra Vejdi-
rektoratet (1992), hvor korrektionen for lastbilandelen indgår. 
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Dermed gives der i appendixet altså følgende parametre som betydende for barriereeffekten: Årsdøgntra-
fik, snithastighed, lastbilandel, krydsningsmuligheder samt krydsningsbehovet fastsat på baggrund af 
strækningens 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): Større trafikanlæg som barrierer for 
rekreativ brug af landskabet 

I et kapitel i denne rapport beskrives resultatet af en undersøgelse af barriereeffekten på 15 amtsveje i det 
gamle Vejle Amt. Undersøgelsen sammenligner den beregnede barriereeffekt med den barriereeffekt, som 
borgerne i området oplever. De 15 veje er alle veje i landområdet. 

For de 15 amtsveje er barriereeffekten beregnet vha. barriereformlen som beskrevet i Planstyrelsen (1992). 
Det er altså blot hastigheden, ÅDT’en og kørebanebredden, der benyttes som parametre i barrierebereg-
ningen.  De 15 veje er udvalgt, så de repræsenterede forskellige barriereklasser; nogle af vejene havde så-
ledes en beregnet barriereeffekt, der gjorde dem ”uovervindelige”, andre havde en ”moderat” barriere og 
så fremdeles. Disse 15 veje blev fotograferet, og beboere i lokalområdet blev bedt om at vurdere vejene 
med hjælp 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; på 12 
ud af 15 veje var den beregnede barriereeffekt næsten dobbelt så høj som den oplevede. På to af de 15 
veje var den beregnede barriere mindre end den oplevede, og på blot en enkelt vej var der overensstem-
melse mellem beregnet værdi og oplevet.  

Rapporten nævner ikke hvor mange personer, der har været interviewet i forbindelse med undersøgelsen, 
heller ikke hvordan spredningen har været mellem de forskellige aldersgrupper. Det er derfor vanskeligt at 
sige noget om resultaternes signifikans og usikkerhed. Det er ligeledes vanskeligt at vurdere, hvordan ud-
vælgelsen af de 15 veje er foregået; er der tale om en tilfældig stikprøve eller har andre faktorer påvirket 
valget?  

Det må dog konkluderes, at undersøgelsens 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 række faktorer, der også antages at påvirke barrierevirkningen, om end 
disse faktorer ikke er medtaget i sammenligningen med den observerede barriereeffekt. Således nævnes 
blandt andet juridiske adgangsbegrænsninger ved eksempelvis motorveje og jernbaner som barriereska-
bende, da krydsning til fods her er forbudt ved lov. Rapporten nævner også, at psykologiske faktorer influe-
rer på barrierevirkningen; gåturens type og vigtighed eksempelvis. Dette underbygges med en kildehenvis-
ning til Russell & Hine (1996a). Også individuelle forhold ved fodgængeren antages betydende – det er ek-
sempelvis alder, fysisk form/handikaps, og om personen færdes 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 nævner også den oplevede trafiksikkerhed altså trygheden, terrænet 
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 beskæftiger sig med barriere. Hollænderne synes ikke at 
beskæftige sig særligt med de forskellige aspekter af begrebet barriereeffekt, men anskuer derimod barrie-
ren primært i et fremkommelighedsperspektiv. Det betyder, at de influerende faktorer, som de finder, næ-
sten alle påvirker fremkommeligheden frem for trygheden eller andet. 

De væsentligste faktorer, der siges at påvirke muligheden for at krydse vejen, kan inddeles i tre grupper; 
vejen, fodgængeren og trafikken. Der er tale om antallet af kørebaner, tilstedeværelse af midterhelle, par-
kering langs vejen, fodgængerens alder og eventuelle handikaps, antallet af køretøjer herunder deres an-
komstfordeling, deres hastighed samt vejens omgivelser og arealanvendelse. Sammenhængen mellem dis-
se kan ses på Figur 1.  

  

Figur 1: De væsentligste parametre, som har indflydelse på fodgængerens 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 fodgængerforsinkelsen afhænger af bilernes 
ankomstfordeling og deres ganghastighed, og der gives også retningslinjer for i hvilke sekundintervaller 
fodgængerforsinkelsen må befinde sig for at kunne klassificeres som henholdsvis god, dårlig, moderat mv. 



16 
 

På mange måder gives en operationel beskrivelse til beregning af fodgængerforsinkelser, men altså ikke til 
barriereberegninger.  

Der synes ikke at være nogen beskrivelse af eller kildehenvisninger til, hvorfor lige netop disse faktorer 
vurderes at være de mest betydende. Imidlertid må det huskes, at disse faktorer alle relaterer til fodgænge-
rens ventetid; det er muligt, at de her nævnte faktorer er udbredt anerkendte som de mest betydende 
faktorer til determination af fodgængernes ventetider. En konklusion på dette er dog uden for den barrie-
remæssige kontekst, som dette projekt omhandler. 

B.18 (Wellar 1998): Walking Security Index 
Et større studie af fodgængernes forhold er foretaget i Canada. Her er det forsøgt at finde en ny metode til 
at indeksere forskellige kryds med hensyn til fodgængernes sikkerhed.  Da sikkerhed her defineres som 
værende en sum af begreberne safety, comfort og convinience er der altså tale om et begreb, der minder 
meget om barrierebegrebet. Væsentligste forskel er dog, at undersøgelsen her er gældende for kryds. 
Dermed er det ikke muligt direkte at overføre resultaterne.  
Gennem et litteraturstudie er der fundet 212 variable, som alle kunne tænkes at have en påvirkning af fod-
gængernes oplevelse i kryds. Disse parametre er dernæst blevet diskuteret af eksperter, embedsmænd og 
lægfolk for endelig at blive sorteret ud fra krav om eksempelvis relevans og datatilgængeligheden.   
 
Af de 212 mulige parametre findes der 19, som vurderes essentielle til beskrivelse af fodgængerforhold i 
kryds og 19, som vurderes af høj betydning. De, af de respektive 38 parametre, der kan tænkes også at 
være gældende på vejstrækninger frem for kryds er udvalgt og sammenskrevet herunder, så der blot er tale 
om 23 parametre. Således er det altså udeladt at nævne eksempelvis svingspor og afstand mellem stoplinje 
og fodgængerfelt. Parametrenes navn og betydning er frit oversat. 

Parametre af essentiel betydning Uddybende forklaring 
Antal kørebaner Påvirker antallet af køretøjer, forudsigeligheden, variationerne i be-

vægelsesmønsteret samt fodgængernes hyppighed og graden af eks-
ponering overfor trafikken.  

Hastighed Påvirker chaufførernes reaktionstid, problemer med at standse køre-
tøjet, alvorlighedsgraden og fodgængerens evne til at undvige (især 
for børn og ældre). 

Gradienten Påvirker køretøjers standsning og udskridning, dog primært ved 
sne/is. 

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

Køretøjsmængder (spidstimer) Påvirker det potentielle antal interaktioner med fodgængere, forhol-
det mellem fodgængere og chauffører, sandsynligheden for kollisio-
ner og fodgængernes generelle sikkerhed. 

Køretøjstype Biler, busser og lastbiler har forskellig påvirkning på fodgængernes 
sikkerhed, komfort og bekvemmelighed. 

Fodgængermængder Påvirker antallet af potentielle interaktioner med køretøjer og chauf-
førernes opførsel. Påvirker også fodgængernes sikkerhed. 

Fodgængernes alder  Børn og ældre er sandsynlige til at opleve brud på deres sikkerhed, og 
det kan være nødvendigt at træffe foranstaltninger til at tjene deres 
sikkerhed. 
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Skilte Kvaliteten og placeringen af skilte, der informerer chauffører om fod-
gængerfelter, skolekrydsninger etc., er fundamentale for at fremme 
fodgængernes sikkerhed. 

Fjernelse af sne/slud/is Mobilitet og værdighed kræver, at fortove er mindst lige så rene som 
vejbanerne, særligt for børn og ældre. 

Fodgænger-køretøj kollisioner Denne variabel repræsenterer et direkte mål for forekomsten af kon-
takter, som kan kompromittere fodgængernes sikkerhed. 

Fodgænger-køretøj konflikter Deltagelse i og bekymringer om konflikter med køretøjer påvirker 
fodgængernes sikkerhed direkte, og specielt hvis konflikterne er med 
køretøjer med en hastighed på 40km/t eller derover. 

Køretøjers lovovertrædelser Alle forbundne overtrædelse – hastighedsoverskridelser, kørsel ind 
over kantstene etc. – kompromittere fodgængernes sikkerhed. 

 

Parametre af høj betydning Uddybende forklaring 
Midterøens størrelse Kan bruges til at kontrollere/fredeliggøre trafikken og fungerer 

som tilflugtssted for fodgængere. 
Vejens overflade Irregulær overflade (huller og sprækker) kan sænke trafikkens 

hastighed, men kan forårsage ulykker. Helt jævne overflader 
fremmer høje hastigheder. 

Hastighedsdæmpende foranstaltninger Påvirker antallet af køretøjer og deres hastighed og dermed 
også fodgængernes sikkerhed. 

Køretøjsmængden (udenfor spidstimen) Afhængig af tilstedeværelsen af butikker, legepladser, tætte 
bebyggelser, stationsnærhed etc. kan trafikken uden for 
spidstimen påvirke fodgængerens sikkerhed betydeligt. 

Fordeling af ture efter start- og slutpunkt For at vide om løsninger skal findes som lokale eller regionale, 
er det nødvendigt at vurdere, om trafikproblemet er regionalt 
eller lokalt. 

Fodgængerantal (udenfor spidstimen) Afhængig af tilstedeværelsen af butikker, legepladser, tætte 
bebyggelser, stationsnærhed etc. kan mængden af fodgænge-
re uden for spidstimen påvirke fodgængerens sikkerhed bety-
deligt. 

Kantstenshøjde og kantstenens tilstand Hjælper med at separere køretøjer og fodgængere, men kan 
skabe problemer for de synshandikappede og bevægelses-
hæmmede. 

Køretøj-køretøj kollisioner  Kollisioner imellem køretøjer kan involvere fodgængere, som 
uheldigt impliceres i ulykken. 

Køretøjer der skifter bane Vognbaneskift foretages ofte, da chauffører vil undgå at stop-
pe eller vige, hvilket påvirker fodgængernes trafiksikkerhed. 

Behov for fodgængerreaktioner Behov for at fodgængerne foretager undvigemanøvre for at 
undgå konflikter/kollisioner.  

Det er svært at konkludere hvilken præcis viden, der ligger bag udvælgelsen af de enkelte parametre som 
betydende. Litteraturstudiet er som nævnt 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 
dernæst diskuteret af både eksperter, lægfolk 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 vægtning. Endelig er 
parametrene valgt ud efter krav om eksempelvis relevans og tilgængelig; der er altså lagt vægt på det ope-
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rationelle frem for det nødvendigvis mest korrekte. Med alle disse udvælgelsesprocedurer, der ikke er 
nærmere beskrevet, er det ikke muligt at konkludere, hvor godt datagrundlaget egentligt er til udvælgelsen 
af de essentielle og højt 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 række europæiske storbyer 
til at skabe bedre forhold for fodgængere og cyklister. Rapporten beskæftiger sig således ikke direkte med 
barrierevirkningen. 
Eksemplerne er valgt ud fra, om det givne eksempel fremmer brugen af gang eller cyklen. Ligeledes skal 
eksemplerne gøre turene hurtigere, kortere eller mere attraktive, det skal være økonomisk fornuftigt at 
implementere eksemplet og endelig må trafiksikkerheden ikke forværres af eksemplerne.  

Denne rapport giver altså ingen egentlig information om hvilke faktorer, der indgår i barrierevirkningen. 
Men enkelte af de beskrevne løsninger vedrører dog at gøre det lettere at krydse vejen. Dette søges løst 
gennem indsnævring af kørebaner, indførelse af midterrabatter og belysning nær fodgængerfelter. Derud-
over handler mange af tiltagene til at lette krydsninger om at forbedre allerede eksisterende fodgængerfel-
ter med forskellige signaltekniske virkemidler.  

I eksempelsamlingen er der ikke givet nogen dokumentation af, hvor stor effekt tiltagene kan siges at have. 
Ligeledes kan man som læser ikke altid vide, hvad et givent eksempel specifikt forsøger at forbedre; ofte 
synes eksemplerne beskrevet med generelle termer såsom at kunne forbedre forholdene eller gøre det 
hurtigere at krydse vejen. Det er således ikke til at sige hvordan og hvor meget indsnævring af kørebane, 
midterrabatter og belysning antages at sænke barrieren. 

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

Dette er et kapitel fra en amerikansk håndbog om transport og miljø. Tekstens primære formål synes at 
være at beskrive begreberne barriere og herlighedsværdi samt redegøre for deres relevans. Imidlertid be-
handles barrierebegrebet ikke dybdegående hvad angår årsagerne til barrierevirkning. 

Det nævnes dog, at store trafikmængder kan være årsag til, at vejanlæg fremstår som en barriere. Interes-
sant er det også, at forringet herlighedsværdi også hævdes at kunne medvirke til barriereeffekten. Således 
menes det altså, at uskønne steder i sig selv kan påvirke fodgængeres rutevalg og få dem til at afholde sig 
fra færdsel på disse steder. Der nævnes ikke andre parametre, der betyder noget for barrierens størrelse. 
Dette må skyldes tekstens meget overordnede syn på barrierebegrebet; de fleste metoder, der nævnes til 
estimering af barriere, behandler afstanden mellem kryds eller antallet af kryds i et givet område. Der er 
således lagt op til, at alle veje udgør samme grad af barriere, og at anlæg af en fodgængerovergang i et 
kryds er eneste metode til forbedring af barrierevirkningen.  

Hverken postulatet om trafikmængdens eller herlighedsværdiens indvirkning på barriereeffekten under-
bygges af kildehenvisninger, og det er således vanskeligt at vurdere grundlaget. At det er antallet af kryds, 
der ofte er den amerikanske praksis for barriereestimering, tildeles en kildehenvisning. Desværre er denne 
anvisning ikke så 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 fyldestgø-
rende gennemgang af parametrene, der indgår i en barriereestimering, er således ikke med i denne tekst; 
dette må i stedet forventes at være at finde i DMRB. Teksten beskæftiger 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 påvirkede af barrieren; 
denne tekst sætter lighedstegn mellem dette antal og så det antal fodgængere, der kan observeres ved 
vejen. Den anden måde krydsningsbehovet kan estimeres på, er ved at finde antallet af potentielt påvirke-
de. Dette gøres ved at benytte the catchment area method, der dog ikke er beskrevet nærmere.  

I stedet for at vurdere en samlet barriereeffekt, tages der hensyn til, at forskellige grupper vil opleve barrie-
ren forskellig. Således inddeles fodgængerne i fire undergrupper; husholdninger uden bil, unge, ældre og 
handikappede. Derforuden ses også på den samlede, gennemsnitlige gruppe af fodgængere.  

Det beskrives ikke nærmere hvorfor, der er valgt præcis disse undergrupper, eller hvordan og hvor meget 
de respektive undergruppers barrierepåvirkning adskiller sig. Et enkelt eksempel i teksten viser dog, at en 
gangbro vil give større barrierevirkning for de ældre og handikappede end for de andre grupper, da denne 
vil give større afstand, der skal tilbagelægges, samt en gradient der skal forceres, hvilket kan volde fysiske 
besværligheder for de to grupper. 

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

Målgruppen til denne guide er overordnede planlæggere og politikere. Det betyder også, at barriereeffek-
ten er beskrevet meget overordnet og uden tekniske detaljer. 

Det beskrives, at kollisionsdata kan hjælpe med at identificere trafikale barrierer for fodgængere. Der gives 
dog ingen uddybende beskrivelse af, hvorledes dette tænkes gjort, eller nogen kildehenvisning, der under-
bygger denne påstand. Der angives en enkelt metode til indirekte estimering af barriereeffekten; nemlig 
Level of Service (LoS), der må siges at indeholde elementer af barriereeffekten sammen med blandt andet 
komfortkriterier. Da LoS ikke udelukkende vurderer barriereeffekten, men fodgængernes generelle ser-
viceniveau, må det baseres på en antagelse hvilke af parametrene, der hidrører barrierevirkningen, og hvil-
ke der knytter sig til et mere generelt servicebegreb. Disse betydende parametre for barrierevirkningen 
antages at være vejens bredde, dog blot såfremt den er over 18,3 meter, tilstedeværelse af midterhelle, 
fodgængerens forsinkelse i signalregulerede kryds såfremt den er større end 40 sekunder, samt den skilte-
de hastighedsgrænse. LoS angiver faktisk en vægtning imellem disse parametre; således vægtes midterhelle 
dobbelt så højt som de andre parametre. Imidlertid er selv den højest-vægtede midterrabat stadig tildelt 
meget ringe betydning, når det samlede LoS skal bestemmes. Dette ses som symptom på, at barrierevirk-
ningen indgår yderst begrænset i LoS-estimeringen. 

Som kilde til, hvorledes LoS bestemmes, er angivet (Dixon 1996). Da denne kilde ikke er undersøgt nærme-
re, vides kendes grundlaget for de benyttede parametre ikke. 
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B.23 Andenhåndsberetninger 
Nogle kilder har ikke været mulige at fremskaffe, hvorfor disse kilder beskrives på baggrund af litteratur-
studier i tilgængelige kilder. 

Schubert (1967): I Herrstedt (1981b) refereres Schubert. Schubert behandler fodgængeres adfærd, som, 
han nævner, er uforudsigelig, og samtidig med at fodgængere tit foretrækker bekvemmelighed frem for 
sikkerhed. Schubert konkluderer, at en stigende bilhastighed gør det vanskeligt for fodgængere at vurdere 
tidsgabenes størrelse i en bilstrøm. Schubert konkluderer ligeledes, at antallet af spor har betydning for 
fodgængere; fodgængere får sværere ved at bedømme afstande, når antallet af spor stiger. Schubert byg-
ger ifølge Herrstedt sine konklusioner på 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). I NVF (1984) frem-
hæves Buchanans miljøkapacitetsbegreb. Buchanan bestemmer vejens miljøkapacitet ud fra 1) andelen af 
fodgængere der forsinkes, når de forsøger at krydse vejen, 2) hvilke fodgængergrupper som vil krydse vejen 
og 3) vejens udformningsmæssige trafiksikkerhed for fodgængerne. Buchanan opstillede dermed en grafisk 
sammenhængen mellem vejbredde, trafikmængde, gennemsnitlig forsinkelse og andel forsinkede fodgæn-
gere på baggrund af gab mellem biler i en vilkårlig trafikstrøm (Borges, Thost & Herrstedt 1983). Denne 
sammenhæng skal så sammenholdes med fodgængernes sårbarhedsniveau, som fastsættes ud fra hvilke 
fodgængergrupper, som krydser vejen, og vejens beskyttelsesniveau, som er et udtryk for vejens trafiksik-
kerhedsmæssige udformning.  

Buchanans metode tager ifølge NVF (1984) udgangspunkt i en række studier; hvilke, der her er tale om, 
beskrives dog ikke. Ifølge Borges, Thost & Herrstedt (1983) støttes Buchanans konklusioner af Saabye 
(1978), mens den opstillede sammenhæng dog ikke kan konstateres i forbindelse med flere udenlandske 
undersøgelser ifølge Borges, Thost & Herrstedt (1983) og Møller (1978). Der stilles i NVF (1984) også 
spørgsmålstegn ved, om metoden er repræsentativ for tidens trafikforhold, da metoden (allerede i 1984) er 
over 20 år gammel. Det slås dog samtidig fast, at metoden ikke skal ses som uaktuel, da den bryder med 
den vanlige praksis ved at tage udgangspunkt i fodgængernes forhold i stedet for bilisternes. 

Crompton og Goldschmidt (1976): I 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 strækning, midterrabat/helle eller ureguleret overgang). Tabelopstil-
lingen viser, at forsinkelsen (uden hensyn til omveje) i høj grad afhænger af krydsningsfaciliteten på vejen. 
Dette kan ses på Tabel 1. Målinger, som udregningerne er lavet på baggrund af, er foretaget i London i 
1973-75. Derudover er der ikke kommenteret på undersøgelsens datagrundlag. 
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Fri strækning 2,4 3,9 5,9 11,5 19,5   
Midterrabat 
eller helle 

4,6 5,1 5,8 7,7 10,5 14,0 18,2 

Ureguleret 
overgang 

2,0 2,7 3,3 4,4 5,6 6,7 7,9 

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

Chu and Baltes (2001): Af Jensen (2004) refereres en amerikansk undersøgelse af besværligheden ved at 
krydse forskellige fodgængerovergange. Chu and Baltes opstiller en multivariabel lineær model for fodgæn-
gernes tilfredshed med nedenstående parametre: 

 

Figur 2: Parametrene i den multivariable lineære 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 
fodgængerovergang. Til gengæld er undersøgelsen baseret på 96 personers respons og 33 fodgængerfelter, 
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hvilket i alt giver 3.168 vurderinger af besværligheden. Forsøgspersonerne var i alderen 18-77 år; en nær-
mere aldersfordeling refereres dog ikke af Jensen (2004). 

Miller et. al. (2003): Der refereres en undersøgelse af Jensen (2004), der blandt andet går ud på at få re-
spondenter til at rangere 11 kvalitetsparametre. Det findes, at trafiksikkerhed på fortovet og ved krydsning 
af vej er mere vigtig end social sikkerhed, sammenhæng, bekvemmelig indretning, behagelighed, handicap 
tilgængelighed, attraktivitet, komfort, fortovskvalitet og fortovsbredde. Det angives i Jensen (2004), at re-
sultatet er signifikant, om end signifikansniveauet ikke nævnes. Miller et. al. forsøger endvidere at omdan-
ne sine erfaringer fra spørgeskemaet til et scoresystem, hvor betydningen af forskellige faciliteters indvirk-
ning på fodgængernes serviceniveau operationaliseres (eksempelvis midterrabat, hastighedsbegrænsning 
og lignende). Ved eftervisning af scoresystemet i en 3D-simulator finder han dog, at hans foreslåede score-
system skal ændres. Ifølge Jensen (2004) angiver Miller et. al. ikke et revideret scoresystem. 
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Bilag C  
Metodebeskrivelse 
Der gives i det følgende først en overordnet beskrivelse af den valgte spørgemetode samt de usikkerheder, 
der er forbundet hermed. Dernæst vil spørgeskemaet blive gennemgået spørgsmål for spørgsmål, så der 
redegøres for valgene bag de enkelte spørgsmål. 

C.1 Formålet med spørgeskemaundersøgelsen 
For at opfylde problemformuleringen om at undersøge hvilke parametre, der påvirker fodgængernes opfat-
telse af barrierevirkningen, er der på baggrund af et litteraturstudie udvalgt fem parametre til nærmere 
undersøgelse. Sørgeskemaundersøgelsen skal således bruges til at finde ud af, hvordan de fem udvalgte 
parametre opleves af fodgængere i forbindelse med krydsning af vej samt tilvejebringe klarhed over sam-
spillet mellem de fem parametre. Det ses også som relevant at indhente oplysninger om fodgængernes 
generelle opfattelse af at være gående i byen og om eksempelvis forskelle på opfattelsen af forskellige 
krydsningsfaciliteter.  

Der er opstillet følgende overordnede spørgsmål for formuleringen af spørgeskemaet – alle spørgsmålene i 
spørgeskemaet er altså lavet for at kaste lys over forskellige aspekter af nedenstående spørgsmål: 

 Hvad er afgørende for folks opfattelse af besværlighed ved at krydse veje som fodgænger? Med be-
sværlighed menes både den mentale belastning ved utryghed samt den mere fysiske belastning i 
form af mindsket tilgængelighed og øget ventetid. 

For at afklare folks opfattelse af vejenes funktion som barrierer er det valgt både at stille holdningsspørgs-
mål, opklarende faktuelle spørgsmål samt at udsætte respondenterne for en Stated Preference-
undersøgelse beskrevet nærmere herunder. 

C.2 Stated Preference 
Stated Preference (SP) er en fællesbetegnelse for en række 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 adfærd. 

Der er flere grunde til at vælge SP som interviewmetode til spørgeskemaundersøgelsen. For det første 
spørges der i forbindelse med SP ind til hypotetiske valg; altså situationer som ikke nødvendigvis findes i 
virkeligheden, men som det ønskes at finde eksempelvis effekten af. For det andet er det eneste mulighed, 
hvis det ikke er muligt at gå ud og se på faktisk adfærd – hvilket ikke altid er muligt af forskellige årsager. Da 
en væsentlig del af barrierebegrebet handler om fodgængernes oplevelse af besvær og utryghed, er det 
meget svært at observere; behovet for at vide, hvordan fodgængere påvirkes mentalt, gør det derfor nød-
vendigt at spørge dem. Sidst men ikke mindst bruges SP ofte i forbindelse med trafik og transportundersø-
gelser, da det netop i mange situationer er hensigtsmæssigt at vide, hvordan folk tænker, de vil agere i for-
skellige situationer, inden disse implementeres, og der investeres stor summer af penge i nye projekter. SP 
har især sin styrke ved belysning af tiltag, der endnu ikke er ført ud i livet, da det er muligt at få en ide om 
effekterne af det pågældende tiltag ved at stille en mængde interviewpersoner nøje udvalgte hypotetiske 
spørgsmål for at afdække modtagelsen af det nye tiltag. Det synes altså oplagt at benytte SP som spørge-
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metode, når det holdes in mente, at det primære formål er at undersøge fodgængernes 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 på den samlede barri-
erevirkning. Metoden er også ideel, når det gælder om at analysere den kombinerede betydning af forskel-
lige relevante karakteristika. Metoden tillader således at studere, hvordan forskellige kombinationer og 
variationer på de enkelte faktorer påvirker respondentens opfattelse, ligesom metoden tillader at isolere 
og beskrive effekten af hver af de enkelte faktorer, der indgår i SP-undersøgelsen. 

Grundprincippet i SP er at definere en række forskellige scenarier, der dannes gennem varierende 
værdisættelse af de faktorer, som indgår i SP-undersøgelsen, hvorefter respondenterne kan vurderer sce-
narierne efter tre forskellige metoder, jævnfør nedenstående. Ud fra respondenternes besvarelser er det i 
den efterfølgende analyse muligt at isolere, beskrive og opgøre den kombinerede betydning af faktorerne 
samt deres individuelle betydning. Sidstnævnte betyder, at det er muligt at identificere hvilke faktorer, der 
har størst henholdsvis mindst indflydelse på respondenternes vurdering. I forhold til at validere den eksi-
sterende Pointmetode, er metoden ideel, eftersom den relative betydning af de enkelte faktorer, der ind-
går i Pointmetoden, kan efterprøves i praksis ved at benytte faktorerne, som indgår i Pointmetoden, som 
variablerne i SP-undersøgelsen. 

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

1. Bedømmelse af alternativerne: fx skalering (1-10), procentvis sandsynlighed for valg, prissætning 
(kroner), tidsforbrug (minutter) 

2. Rangering af alternativerne: mest sandsynlige valg → mindst sandsynlige valg 
3. Valg mellem alternativer: vælg ét alternativ ud af fx to, tre eller flere 

Valget stod i forbindelse med projektet umiddelbart mellem bedømmelse og valg mellem alternativer, da 
rangering er mere krævende af respondenten, og da mulighederne for analyse af resultaterne ikke anses 
for optimale til dette projektformål. Der er fordele og ulemper ved både bedømmelse og valg af alternati-
ver, se Tabel 2: 
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Bedømmelse Valg af alternativer 
Fordele Ulemper Fordele Ulemper 

Få informationer er nok  Mindst realistisk Mest realistisk opsæt-
ning 

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

Et stort antal faktorer 
med tilhørende niveauer 
kan reduceres til en 
optimal mængde 
spørgsmål 

 Hvis folk er konsistente i 
deres valg, behøves der 
ikke særlig mange spg. 
for at finde den højest 
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 
vægtes højest 

Bedømmelsen kan vise 
faktorernes indbyrdes 
værdier 

 Valgene viser hvilke(n) 
faktorer, der vægtes 
højest 

 

Giver de rigeste svarda-
ta, hvis man i så fald kan 
antage, at scorerne er 
kardinale i målingen 
(dvs. mængdetal – altså 
udtryk for mængden af 
tal) 

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

Er nem at udføre – det 
er derfor den mest an-
vendte SP-metode 

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

 At folk skal værdisætte 
deres mening – det kan 
være svært 

At folk skal vælge et 
alternativ – det er for-
holdsvis let 

 

Kan analyses ved naiv 
metode, regression og 
logit 

 Kan kun analyses ved 
logit/probit 

Kan ikke analyses ved 
regression 

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

C.2.2 Hvad kan SP med bedømmelse? 
Formålet med SP-analyserne er altså at afdække hvilke faktorer, som interviewpersonerne tillægger størst 
vægt (Norheim, Hanssen 1990). Interviewpersonerne bliver spurgt om at prioritere mellem alternativerne, 
mens et sæt 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 afhænger af niveauet for de andre faktorer ved alternativet, fx må det forventes, at vurde-
ringen af, hvor utrygt det er at krydse en vej, afhænger af den hastighed, bilerne kører med. De enkelte 
faktorer kan frit varieres, da det er en tænkt/eksperimentel situation. På den måde kan korrelation undgås 
(fx mellem vejbredde og trafikmængde som oftest afhængige i virkelige situationer).  

På trods af at barrierevirkningen i dette projekt defineres som en sum af faktorerne fremkommelighed, 
tilgængelighed, utryghed og mental belastning, så er det ikke alle disse faktorer, der afspejles som vurde-
ringsparametre i SP-undersøgelsen. I undersøgelsen skal respondenten vurdere forskellige scenarier ud fra, 
hvor trygt/utrygt det er at krydse vejen, samt hvor let/besværligt det er at krydse vejen.  Disse to elementer 
antages at beskrive utrygheden, den mentale belastning samt tilgængeligheden. Således skal fremkomme-
ligheden altså ikke direkte vurderes af respondenten. Dette er valgt, da utrygheden, den mentale belast-
ning og tilgængeligheden netop må siges at være de tre af barrierevirkningens faktorer, der er sværest at 
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beregne eller måle – her er det i høj grad nødvendigt at spørge fodgængerne for at opnå viden om holdnin-
gerne hertil.  

C.2.3 Hvilke begrænsninger/forbehold er der ved SP? 
Da metoden blev udviklet, var der en vis skepsis overfor svarene i forbindelse med SP og lignende undersø-
gelser (hvor publikum bliver bedt om at rangere eller prisfastsætte alternativer), blandt andet fordi der i 
starten var store afvigelser mellem de hypotetiske svar og de efterfølgende observationer af faktisk adfærd. 
Analyserne er dog blevet gjort bedre; det teoretiske/metodiske grundlag er forbedret. Udvidet brug og 
dermed erfaring har også forbedret kvaliteten (Norheim, Hanssen 1990). Det har desværre ikke været mu-
ligt at finde nyere undersøgelser, der sammenholder resultater fra transportundersøgelser med SP og virke-
lige data. 

Hvis der ses mere overordnet på begrænsningerne ved SP, så kan der som sagt være problemer med at 
teste resultaterne op mod faktisk adfærd – og det gælder især ved analyse af nye/ikke afprøvede tiltag, 
hvor det jo af naturlige årsager slet ikke er muligt at sammenholde med faktisk adfærd. Dernæst kan der 
også være et problem i forbindelse med manglende realisme i svaralternativerne, fx hvis faste bilister spør-
ges om forskellige kollektive tilbud, hvilket er en typisk faldgrube. På sammen måde kan det i forbindelse 
med denne undersøgelse skabe problemer, at interviewpersonerne bliver spurgt om noget, de ikke ved 
noget om eller før har forholdt sig til, fordi de ikke lægger mærke til eksempelvis hyppigt forekomne lastbil-
andele i byer. Derudover kan interviewpersonen have problemer med at vælge mellem alternativerne; hvis 
der gives for mange faktorer, der spiller ind på 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 på 4-5 faktorer samtidig; trækkes flere 
faktorer ind, falder tilliden til svarene og dermed kvaliteten af undersøgelsen (Norheim, Hanssen 1990). Der 
skal heller ikke være for mange situationer/alternativer at vurdere imellem; 9-16 er acceptabelt (Pearmain 
et al. 1991). Det er derfor forsøgt at holde spørgeskemaundersøgelsen så tæt på dette interval som muligt. 
Det skyldes, at interviewpersoner trættes af opgaven; deres koncentrationsniveau falder og sandsynlighe-
den for, at de stopper med at forholde sig reelt til de givne alternativer, øges. 

Hvis der kun er to faktorer inkluderet, kan interviewpersonen let komme til at forestille sig mønsteret i 
mulighederne, og derfor vælge at svare strategisk i stedet for faktuelt – især hvis interviewpersonen ønsker 
at påvirke undersøgelsens resultat og dermed få indflydelse på undersøgelsens konklusioner og de sam-
fundsmæssige beslutninger, som vil baseres på undersøgelsens resultater (Pearmain et al. 1991). Dette må 
især forventes at være en risiko ved spørgsmål, hvor interviewpersonen kan have et personligt engage-
ment, eksempelvis ved spørgsmål om samfundsmæssige økonomiske prioriteringer. Tre eller flere faktorer 
er derfor at foretrække, da det i så fald vil reducere sandsynligheden for, at interviewpersonen begynder at 
tænke i mønstre (Pearmain et al. 1991). Dette har været væsentligt at holde in mente, da en del af respon-
denterne er medlemmer af Dansk FodgængerForbund, og dermed muligvis har et ønske om at svare til 
strategisk fordel for fodgængertrafikken. Ligeledes kunne det tænkes, at hyppige bilister snarere ønsker 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 være vanskeligt for respondenterne at gennemskue scenariet; det bliver 
vanskeligere at forholde sig strategisk.  
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Ovenstående problemer kan øge den tilfældige spredning i datamaterialet og dermed usikkerheds-
intervallet for estimaterne, så de på den måde ikke rigtigt kan bruges, eller resultaterne i hvert fald skal 
bruges med forsigtighed. Som beskrevet er det dog forsøgt at vælge antal faktorer og antal scenarier, så 
fejlkilderne minimeres. 

Ligeledes er der problemer forbundet med selve de hypotetiske spørgsmål, hvor der kan skabes forskellige 
former for skævheder i de svar, der bliver givet. Der kan opstå bekræftelsesskævhed, hvis interviewperso-
nen ønsker at erklære sig enig med intervieweren eller svare på en sådan måde, som antages at være soci-
alt acceptabel, ønskelig eller forventet (Norheim, Hanssen 1990). Spørgeskemaundersøgelsens testgruppe 
taget i betragtning kan dette resultere i et problem, der må forventes primært at være gældende for unge 
mænd; at betegne sig selv som ”utryg i trafikken” som fodgænger er ikke socialt statusgivende eller en 
ønskværdig selvfremstilling. Imidlertid afhjælpes dette til dels af den valgte undersøgelsesform – udfyldelse 
af et skriftligt, anonymt spørgeskema lægger mindre pres på respondenten til at afgive socialt acceptable 
svar. 

Ligeledes kan der opstå rationaliseringsskævhed, hvis interviewpersonen ønsker at retfærdiggøre sit nær-
værende 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). Grønt-græs-effekten opstår, når interview-
personen undlader at tage de ufordelagtige sider ved et hypotetisk spørgsmål sammenlignet med nærvæ-
rende situation i betragtning (Norheim, Hanssen 1990). Igen undlader interviewpersonen altså at tage alle 
forhold i betragtning ved valget af alternativet. En måde at undgå disse fejlkilder på er ved at lede respon-
dentens tanker hen på vedkommendes nuværende situation og sikre, at respondenten tænker over, hvor-
ledes hans normale opfattelse af det behandlede emne er. For at undgå rationaliseringsskævheder og 
”grønt-græs-effekten” kan spørgeskemaet indledes med en række spørgsmål, der netop fremkalder re-
spondentens egne overvejelser omkring emnet, og når dette gøres, skulle der ikke umiddelbart være nogen 
årsager til, at spørgeskemaet her skulle være årsag til rationaliseringsskævheder eller ”grønt-græs-effekt”. 
Og sluttelig er der de taktiske svar, der som før nævnt opstår, hvis interviewpersonen har gennemskuet, 
hvordan undersøgelsen vil blive brugt i beslutningsøjemed (Norheim, Hanssen 1990). Interviewpersonens 
svar kan dermed være mere påvirket af hvilken beslutning, interviewpersonen ønsker truffet end af styrken 
i personens præferencer. Dette må siges at være en faldgrube for den del af respondenterne, der tilhører 
Dansk Fodgænger Forbund. Dette er umiddelbart respondenter, der er yderst interesserede i at fremme 
fodgængeres forhold, og de må forventes at have en interesse i at påvirke en undersøgelses resultater, der 
kan være baggrund for politiske beslutninger om emnet. Imidlertid må medlemmerne af Dansk Fodgæn-
gerForbunds ønske om at svare taktisk forventes at komme til udtryk i langt højere grad ved mere direkte 
spørgende metoder end SP. For ved SP skal de forholde sig til tre faktorer på én gang og foretage en afvej-
ning, da det er den relative sammenhæng, der skal beskrives. Det bliver dermed langt mere besværligt at 
foretage et taktisk svar, og metodevalget må derfor siges at reducere denne risiko. 

Som ovenstående viser er der altså mulighed for en række faldgruber ved anvendelse af SP, og det er derfor 
vigtigt at bruge metoden med forsigtighed - eller i hvert fald med ovenstående i bevidstheden. Samtidig 
skal det huskes, at design af spørgeskemaet, valg af svaralternativer og statistisk metode er afgørende 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 uafhængigt af hinanden igennem de forskellige scenarier (Pearmain et al. 1991). 
Dertil kommer, at der er forskellige måder, hvorpå de ortogonale design kan opstilles. Ofte vælges designet 
ud fra kriteriet om, at antallet af scenarier skal reduceres. Ortogonale designs kan laves på mange måder 
(måderne kan også kombineres); nedenstående viser de løsninger, der ses i Pearmain et al. (1991), Nor-
heim, Hanssen (1990) samt Madsen (1999). 

1. Fuld faktor design: Alle spørgsmålskombinationer bruges i designet. Ulempen er, at det kan resulte-
rer i et meget omfattende og langt spil, hvilket kan gå 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 spørgsmål/scenarier. Oftest 
bruges en fraktioneringsmetode, hvor der alene fokuseres på uafhængige 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, så der kan laves et helt fuld faktor design sæt på én 
gruppe af respondenter – forskellige respondenter svarer på forskellige del-sæt af muligheder. 

5. Lav en serie af spil, hvor de hver især har forskellige faktorer, men lad én faktor gå 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 gennemgå for mange scenarier, er det set som nødvendigt at reducere det 
fulde faktor design (løsning 1). Det er valgt at gøre dette ved at benytte et fraktioneret faktor design. At 
fjerne de dominerende muligheder (løsning 3) er fravalgt, da der simpelthen ikke vurderes at være nok 
baggrundsviden omkring, hvorledes de forskellige faktorer påvirker barrierevirkningen, og der synes derfor 
ikke nok belæg til at kunne definere hvilke kombinationer, der vil dominere. Blokdesignet (løsning 4) er 
fravalgt, da det i designfasen af spørgeskemaundersøgelsen var vanskeligt at vurdere hvor mange respon-
denter, det ville være muligt at opnå. For at kunne sikre statistisk signifikans ville et blokdesign kræve flere 
respondenter end et fraktioneret design, fordi hver respondent blot besvarer et del-sæt af kombinationer-
ne, og det var på dette tidspunkt uvist, om en stor nok mængde af respondenter kunne findes til dette de-
sign.  At definere faktorer i termer af forskelle mellem alternativer (løsning 6) syntes ikke muligt med para-
metrene til barrierevirkning.  

Tilbage var altså et fraktioneret faktor design (løsning 2) samt at lave en serie af spil med én fælles faktor 
(løsning 5). På trods af at litteraturen siger, at der kan benyttes op til 4-5 faktorer samtidigt (Norheim, 
Hanssen 1990), er dette ikke set som hensigtsmæssigt. Dette skyldes primært, at respondenterne må for-
ventes at have meget svært ved forholde sig til de trafikale faktorer, der indgår i barrierevirkningen, da det 
må være de færreste, der har gjort sig bevidste tanker om prioritering af de trafikale elementer inden un-
dersøgelsen. 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 være 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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Når der benyttes et fraktioneret faktor design bør 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 på de to faktorer individuelt set; dette er altså svarende til en form 
for synergieffekt. Grunden til, at der ikke bør benyttes et fraktioneret design, hvis der er tale om samvaria-
tion, er, at det fraktionerede design ikke gør det muligt at estimere denne synergieffekt. Samvariationen vil 
da blive medregnet som en af de primære effekter, som dermed vil blive behæftet med fejl. Dette er natur-
ligvis en vanskelig antagelse at eftervise i forhold til barrierevirkningen, da der ikke har kunnet findes noget 
litteratur, der beskæftiger sig med samvariationen mellem trafikale faktorer i barrierevirkningen.   Dette er 
imidlertid præmissen for at kunne foretage en SP-analyse med et fraktioneret faktordesign, og da denne 
undersøgelsesmetode klart må anses som den bedst mulige, er det nødvendigt at acceptere denne præmis 
som en potentiel usikkerhed ved metoden. Og da der umiddelbart ikke skulle være nogen grund til at for-
vente, at faktorerne i barrierevirkningen skulle have en høj samvariation, må valget af et fraktioneret fak-
tordesign endvidere ikke antages fornuftstridigt. 
 

C.2.5 Udformning af SP-delen i spørgeskemaet 
Respondenten skal foretage to vurderinger ved 18 hypotetiske scenarier fordelt på to spil; dvs. to gange ni 
scenarier med hver tre faktorer, hvor den ene faktor går igen i begge spil, for at spillene kan sammenhol-
des. Der varieres derfor på i alt fem faktorer i løbet af de to spil. De fem faktorer er trafikmængde, hastig-
hed, antallet af kørebaner, lastbilandel og afstanden til nærmeste krydsningsfacilitet, hvor trafikmængden 
indgår i begge spil og dermed binder de to spil sammen. I første spil indgår antallet af kørebaner, hastighed 
og trafikmængde. I andet spil indgår således trafikmængde, lastbilandel og afstanden til nærmeste kryds-
ningsfacilitet. Desuden oplyses i andet spil, at vejen, der tales om, har to kørebaner, og at hastigheden på 
vejen er 50 km/t. Dette er valgt, da test af spørgeskemaet (se Bilag E) viste, at respondenterne følte, 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. 

I forbindelse med bedømmelse af alternativerne er det valgt, at bedømmelsen skal ske på en syvtrinsskala. 
Dette er valgt, da det skal være muligt at finde et absolut midtpunkt; absolut midtpunkt forekommer kun 
ved ulige antal. Dette er nødvendigt for den videre behandling af SP-undersøgelsen – skalaen skal være 
balanceret, så der er lige mange positive og negative svarmuligheder. Syv er valgt, da det antages, at ved 
mere end syv bliver trinforskellene for små til, at interviewpersonerne kan skelne klart mellem de enkelte 
trin, og ved mindre end syv bliver trinene så store, at bedømmelser ikke er fine nok til at fastslå hvilken 
faktor, der vægtes højest. Dette er naturligvis væsentligt at kunne, da faktorernes relative vægtning netop 
er hovedformålet med undersøgelsen. 

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

Niveauerne for antallet af kørebaner er fastsat til følgende: høj = fire kørebaner, dvs. to spor i begge retnin-
ger, basis = to kørebaner, dvs. almindelig vej med et spor i begge retninger, lav = 1 spor, dvs. ensrettet vej. 
Disse niveauer er valgt, da det er de typiske kørebaneantal, der findes i byerne. 
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Hastighedsniveauer er også fastsat efter de typisk fremkommende i byerne; høj = 60 km/t, basis = 50 km/t 
og lav = 40 km/t. Det oplyses dog, at respondenten skal forstille sig, at alle bilerne kører med samme ha-
stighed, hvilket dog ikke er helt virkelighedstro, da der selvfølgelig vil være en hastighedsspredning. Imidler-
tid vurderes det, at dette vil være for svært at forklare respondenten, og desuden blot vil medføre en min-
dre utroværdighed i scenariet. 

Niveauerne for trafikmængde fastsættes til følgende: høj = stærk 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 så-
danne trafikmængder kunne se ud, så der dannes en fælles forståelsesramme omkring trafikmængden 
blandt alle respondenterne. Billederne kan ses i spørgeskemaet i Bilag D. Da der i litteraturstudiet ikke er 
fundet konkrete eksempler på, hvordan respondenter i tidligere undersøgelser er blevet præsenteret for 
trafikmængder, er de tre niveauer her blot fastsat ud fra egen idé og med viden om, at der er fodgængere, 
der accepterer kritiske intervaller imellem bilerne på ned til 3-5 sekunder, men at dette ikke nødvendigvis 
er gældende for alle aldersgrupper. 

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

Afstanden til den nærmeste fodgængerovergang skal fortælle respondenten hvor lang en omvej, respon-
denten bliver nødt til at gå for at benytte en fodgængerovergang. Der bliver gjort opmærksom på, at re-
spondenten gerne må vælge at krydse vejen uden for fodgængerfelterne, men de kan være en hjælp, hvis 
vejen ud fra de andre oplyste kriterier synes svær at krydse. Afstandene sættes til: høj = 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 byområder; lyskryds i byerne bør ikke placeres tættere end 400-500 meter. 

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

Spil 1 
   

 
Trafikmængde Antal kørebaner Hastighed 

Scenarie Værdi Faktorniveau Værdi Faktorniveau Værdi Faktorniveau 
1.1 5 Høj 1 lav 50 middel 
1.2 15 Lav 2 middel 50 middel 
1.3 8 middel 2 middel 40 lav 
1.4 5 høj 2 middel 60 høj 
1.5 15 lav 4 Høj 60 høj 
1.6 15 lav 1 lav 40 lav 
1.7 5 høj 4 høj 40 lav 
1.8 8 middel 1 lav 60 høj 
1.9 8 middel 4 høj 50 middel 

Tabel 3: Skematisk oversigt over benyttede niveauer i Spil 1. 
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Spil 2 
   

 
Trafikmængde Lastbilandel Afstand til fodgængerfelt 

Scenarie Værdi Faktorniveau Værdi Faktorniveau Værdi Faktorniveau 
2.1 15 lav 20 middel 200 middel 
2.2 8 middel 10 høj 200 middel 
2.3 8 middel 20 middel 50 lav 
2.4 5 høj 50 lav 200 middel 
2.5 15 lav 50 lav 50 lav 
2.6 5 høj 20 middel 400 høj 
2.7 8 middel 50 lav 400 høj 
2.8 15 lav 10 høj 400 høj 
2.9 5 høj 10 høj 50 lav 

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

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

Det er valgt at spørge ind til både besværligheden samt trygheden ved at krydse vejen, selvom dette natur-
ligvis forlænger spørgeskemaets tidsmæssige længde. Dette er valgt, da det vurderes, at disse to elementer 
kan bruges til at udtrykke tilgængeligheden, den mentale belastning og utrygheden, som barrierevirkningen 
forventes at bestå af. Der spørges ikke ind til fremkommeligheden, da respondenterne ikke har nogle for-
udsætninger for at kunne estimere denne, og da der i forvejen findes gode beregningsmetoder til estime-
ring af denne. 

C.3 De indledende og afsluttende spørgsmål 
I det følgende vil spørgeskemaets indledende og afsluttende spørgsmål præsenteres – altså de spørgsmål 
som ikke er en del af Stated Preference-undersøgelsen. I Bilag D kan det samlede spørgeskema findes, og i 
Bilag E kan der ses en erfaringsopsamling fra testen af spørgeskemaet. Først gennemgås de indledende 
spørgsmål og til sidst de afsluttende spørgsmål. 

C.3.1 De indledende spørgsmål 
Først spørges ind til nogle generelle trafikantforhold; først brugen/motivationen til brug af bil, dernæst til 
det at være fodgænger i form af turformål, turraten samt tryghedsfølelsen ved det at være fodgænger. 
Disse spørgsmål tjener til at sætte scenen for den senere vurdering af scenarierne Stated Preference-
undersøgelsen, og spørgsmålene skal således bringe respondenterne til at tænke på ulemperne ved at fær-
des som fodgænger samt de respektive faktorers indflydelse herpå.  

Ved at føre respondenten fra bilture til gåture skabes en identifikation med det at være trafikant (som det 
antages, at de fleste nok i høj grad forbinder med det at være bilist) til at være fodgænger, som det antages 
de fleste forbinder med en nødvendighed eller konsekvens af vores trafiksystem med behovet for store 
parkeringsanlæg. 
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Samtidig skabes der, ved at stille spørgsmål omkring både det at være bilist og fodgænger, et billede af 
respondenten og dennes trafikale udgangspunkt; bruges bilen til alle formål, forventes det eksempelvis, at 
respondenten svarer umiddelbart anderledes end respondenten, der har gang som primære transportform. 
Af samme grund spørges blandt andet sidst i den indledende del ind til hvor stor en del af respondentens 
gåture, der er i følgeskab med et barn under 13 år. Flere kilder påpeger nemlig, at voksne har en anden 
opførsel i trafikken, hvis de færdes med børn. Eksempelvis nævnes det i Planverket et al. (1976), at børn og 
voksne, der færdes sammen, oftere vælger mere trafiksikre veje end voksne, der går alene. 

Ved de indledende holdningsspørgsmål er der ikke behov for samme fine nuancering som i den senere SP-
del, og der er derfor valgt, at svarene skal gives på en femtrinsskala + én Ved ikke-svarmulighed. Det er 
nemlig ikke hensigtsmæssigt at give respondenten for mange svarmuligheder, hvis det ikke er nødvendigt – 
det er anstrengende for respondenten at skulle foretage så fine vurderinger. 

De første indledende spørgsmål er som følger: 

1) Har du kørekort?     

Det antages, at respondenter med kørekort har en anden fornemmelse/holdning til trafiksituationer, da 
respondenten har prøvet at være både bilist og blød trafikant. 

2) Hvor mange biler er der i din husstand? 

Til dette spørgsmål kan der svares 0, 1, 2, 3 eller derover. Hvis der svares 0, ledes respondenten udenom de 
to efterfølgende spørgsmål, der omhandler brug af bilen.  

Hvis der ikke er en bil til rådighed i husstanden, negligeres antagelsen fra forrige spørgsmål, da adfærden 
som bilist da ikke entydigt kan forventes. 

3) Hvor ofte er du fører af bilen? 

Svarmulighederne Daglig eller næsten dagligt, 3-4 gange om ugen, 1-2 gange om ugen, 1-3 gange om må-
neden, Sjældnere, Aldrig bruges til at bestemme, i hvor høj grad respondenten er bilist, og dermed udlede i 
hvor høj grad respondentens svar bærer præg af bilistsyn. De respondenter, der ofte er bilister, kan altså 
tænkes at svare strategisk, da de muligvis ikke ønsker, at der skal tages hensyn til fodgængere på bekost-
ning af bilismen. 

4) Når du vælger at tage bilen, i hvilken grad spiller følgende 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 I meget høj grad, I høj grad, I nogen grad, I mindre grad, Slet ikke, Ved ik-
ke/ikke relevant for at give et billede af, hvorfor bilen vælges.  

Der stilles herefter spørgsmål omkring respondentens status som fodgænger. 

5) Hvor ofte går du? 
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Igen bruges svarmulighederne Daglig eller næsten dagligt, 3-4 gange om ugen, 1-2 gange om ugen, 1-3 
gange om måneden, Sjældnere, Aldrig til at bestemme, i hvor høj grad respondenten i dette tilfælde er 
fodgænger. 

Det oplyses overfor respondenten, at hvis en tur består af gang til busstoppestedet og bus videre til desti-
nation, eller gang til/fra en parkeringsplads til destination, så skal disse ture også medregnes som gåture, 
da det antages, at det er de færreste uden tilknytning til trafikfaget, der vil karakterisere disse ture som 
gåture. Således forsøges fejlagtige oplysninger på grund af manglende forståelse minimeret. 

6) Hvilket formål har dine gåture oftest?   

Her skal alle relevante afkrydses. Mulighederne er Indkøb/shopping, Gåtur til/fra bilen, Gåtur til/fra bussen, 
Arbejde/skole, Til sport/fritidsaktivitet, Motion/rekreativt formål, Andet.  

Hvis formålet med respondentens ture er til/fra bilen eller bussen samt arbejde/skole, antages disse ture at 
være stærkt præget af graden af fremkommelighed, da disse ture indeholder et tidspunkt for, hvornår re-
spondenten skal være et bestemt sted. Mens ture til motion/rekreativt formål, indkøb/shopping samt i en 
vis grad sport/fritidsaktivitet antages at være styret af tilgængeligheden til disse formål i højere grad end 
fremkommeligheden. 

Dermed fås med svarene et billede af respondentens umiddelbare baggrund for de efterfølgende svar, som 
omhandler respondentens generelle oplevelser af at være fodgænger. 

7) Når du vælger at gå, i hvilken grad spiller følgende udsagn ind i forhold til dit valg af at gå? 

Her skal svarmulighederne Mulighed for frisk luft, Mulighed for oplevelse af natur/bymiljø, Mulighed for 
motion, Det er nemt, Det er hurtigt, Det er sikkert, Det er trygt, Når jeg endelig gør det, er det fordi, jeg ikke 
har andre valg graderes ud fra mulighederne I meget høj grad, I høj grad, I nogen grad, I mindre grad, Slet 
ikke, Ved ikke/ikke relevant for at give et billede af respondentens valg i forhold til det at være fodgænger. 

Det antages, at begrundelserne med rekreativt aspekt samt sikkerheds/tryghedsaspektet er forbundet med 
tilgængelighed og i høj grad tryghed ved at være fodgænger. Begrundelsen Det er nemt dækker over aspek-
ter forbundet med tilgængelighed og mental belastning, mens Det er hurtigt er et udtryk for behovet for 
fremkommelighed som fodgænger. Derudover er begrundelsen Når jeg endelig gør det, er det fordi, jeg 
ikke har andre valg taget med, da det antages, at nogen faktisk kun går, fordi det i visse situationer er ene-
ste mulighed. 

Svarfordelingen til dette spørgsmål vil endvidere kunne sammenlignes med spørgsmålet om hvilke udsagn, 
der spiller ind, når respondenten er bilist. På denne måde kan der kastes lys over den opfattede forskel på 
de to transportformer. 

8) Hvor tryg føler du dig generelt, når du bevæger dig som fodgænger i byen? 

Respondenten skal afkrydse én af de seks svarmuligheder Meget tryg, Tryg, Hverken/eller, Utryg, Meget 
utryg, Ved ikke/kan ikke svare. Dermed fås et billede af respondentens generelle tryghedsfølelse ved at 
være fodgænger. 



34 
 

Respondenten bliver desuden oplyst om, at en by i denne sammenhæng har over 1000 indbyggere. Dette 
er valgt, da det antages, at byer med mindre end 1000 indbyggere nok vil være generet af trafikken på den 
eventuelle gennemfartsvej, men at færdslen på de andre veje i byen ikke vil skabe problemer for krydsende 
fodgængere. Og dermed er disse byer ikke repræsentative for bytrafikken generelt og dermed den under-
søgte problematik. 

9) I hvor høj grad synes du, at tilstedeværelsen af biler har betydning for din oplevelse af tryghed som 
fodgænger 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 spørgsmål ønskes at afdække bilernes betydning for 
den oplevede tryghed. Dette skyldes, at der i litteraturstudiet synes at være konsensus omkring trafikinten-
sitetens negative indflydelse på barrierevirkning til trods for, at denne konklusion ikke er dokumenteret 
noget sted, se Kapitel 4 i hovedrapporten. 

10) Når du planlægger hvilken vej du vil gå, tager du så hensyn til om der er veje, du helst vil undgå at 
krydse? 

Endnu en gang seks svarmuligheder: Aldrig, En sjælden gang imellem, Nogle gange, Oftest, Altid, Ved ik-
ke/kan ikke svare. Som spørgsmålsformuleringen hentyder, så har spørgsmålet med rutevalg og evt. æn-
dring af rutevalg at gøre; altså om en stor barrierevirkning har betydning for respondentens valg af rute. På 
denne måde kan det undersøges, om respondenten har oplevelser med så store barrierevirkninger, at det 
bevidst påvirker rutevalget.  

11) Hvor mange af dine gåture følges du med børn under 13 år? 

Her er mulighederne Ingen, Ca. en tredjedel (33%), Ca. halvdelen (50%), Ca. to tredjedele (66%), Alle, Ved 
ikke/kan ikke svare. Der spørges ind til følgeskabet med et barn/børn, da det antages, at respondenten med 
stor andel af ture ifølge med et barn/børn, svarer anderledes end respondenten, der aldrig går sammen 
med et barn/børn pga. den utryghed, der kan være forbundet med børns færdsel i trafikken, som eksem-
pelvis beskrevet i Planverket et al. (1976). 

 

C.3.2 De afsluttende spørgsmål 
I de afsluttende spørgsmål bedes respondenten om at rangere de fem parametre efter betydningen for 
respondentens oplevelse af vejen samt eventuelt nævne, om der er andre forhold, respondenten synes er 
vigtige for denne oplevelse. 

Derefter spørges der ind til forskellige krydsningsfaciliteters betydning for besværligheden og tryghed ved 
krydsning af veje. 

Til sidst spørges der ind til faktuelle, personlige oplysning såsom alder, køn, postnummer, uddannelsesni-
veau og eventuelle handicaps, der har betydning for færdsel som fodgænger. Disse sidste spørgsmål danner 
dermed alle basis for en klassifikation af respondenterne og gør det muligt at undersøge, om barrierevirk-
ningen opfattes forskelligt af forskellige typer af respondenter. 
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De sidste afsluttende spørgsmål er som følger: 

12) Rangér nedenstående efter deres betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen. 

De fem faktorer antal kørebaner, afstand til fodgængerfelt, hastighed, lastbilandel, og tid imellem biler skal 
gives point fra 1 til 5, hvor 1 gives til den med størst betydning, 2 til næststørst betydning og så fremdeles 
indtil 5, som gives til den med mindst betydning. På den måde fastslås respondentens bevidste priorite-
ringsrækkefølge i forhold til de fem faktorer. En sammenligning mellem dette og så den prioritering, der vil 
kunne udledes af den statistiske analyse af SP-undersøgelsen, kan kaste lys over eventuelle forskelle mel-
lem direkte vurderinger og afvejede prioriteringer. 

I forbindelse med rangeringen kan respondenten også 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 fodgængernes opfattelse af barriere-
virkningen. 

13) Hvis du vidste, at der på en vej var sket mange uheld med krydsende fodgængere, ville det så påvir-
ke din adfærd, hvis du selv skulle krydse vejen? 

Det spørgsmål besvares med Ja eller Nej, hvor der ved besvarelsen Ja skal angives, hvordan det vil påvirke 
adfærden. I litteraturstudiet indikerede nogle publikationer, at bevidstheden om mange uheld på den på-
gældende vej ville gøre, at folk valgte et andet sted at krydse eller helt undgik vejen, bl.a. (S. A. J. B. 1984). 
Dette spørgsmål skal give en gisning om, hvorvidt denne påstand holder stik. 

14) På hvilken måde synes du, at nedenstående krydsningsmuligheder påvirker din oplevelse som fod-
gænger? 

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 præsenteret for krydsningsfaciliteterne Fodgængerfelt med lys, Fodgængerfelt uden 
lys, Midterrabat/helle, Tunnel og Bro. Alle suppleret med et billede, der viser et eksempel af den pågælden-
de krydsningsfacilitets udformning, så ingen respondenter kan være i tvivl om, hvad der eksempelvis menes 
med en midterhelle. Billederne kan se i spørgeskemaet i Bilag D. 

Ved hver krydsningsfacilitet skal respondenten, for spørgsmålet om hvor trygt det er at krydse vejen, vælge 
én af de seks svarmuligheder Meget trygt, Trygt, Hverken/eller, Utrygt, Meget utrygt, Ved ikke samt for 
spørgsmålet om hvor let det er at krydse vejen vælge én af de seks svarmuligheder Meget let, Let, Hver-
ken/eller, Svært, Meget svært, Ved ikke.  

Spørgsmålsrækken skal i første omgang give et billede af, om der er forskel på respondentens prioritering 
af de forskellige krydsningsfaciliteter, i forhold til Pointmetodens formeludtryk, hvor alle krydsningsfacilite-
ter samles under et. Desuden kan det også være med til at give en idé om konsekvensen af, at der i SP-
delen kun spørges ind til fodgængerfelter. Der spørges desuden ind til både trygheden og besværligheden 
ved brugen af de enkelte krydsningsfaciliteter, da det antages, at disse ikke nødvendigvis er sammenstem-
mende.  
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15) Hvor enig er du i følgende udsagn? 
~ Det er nemt at krydse veje i byen 
~ Det er hurtigt at krydse veje i byen 
~ Det er sikkert at krydse veje i byen 
~ Det er trygt at krydse veje i byen 

De fire udsagn skal hver besvares med en af følgende seks svarmuligheder Meget enig, Enig, Hverken/eller, 
Uenig, Meget uenig, Ved ikke/kan ikke svare. Svarene skal bruges til at se, hvordan respondenten generelt 
tænker 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 spørges 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) Køn: 

Skal bruges til at bestemme, om der er forskel på adfærd og holdninger imellem mandlige og kvindelige 
fodgængere. Det ses nemlig som meget muligt, at mænd og kvinder har forskellige opfattelser af eksem-
pelvis utryghed. Dette ses blandt andet konkluderet af Lene Herrstedts afhandling, at langt færre kvinder 
end mænd vælger at benytte fodgængertuneller (Herrstedt 1981a). 

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

Skal bruges til at undersøge, om der er geografiske forskelle i adfærd og holdninger. Dette kan tænkes 
sandsynligt, da det er vist, at eksempelvis opfattelsen af Level of Service for fodgængertætheden på forto-
vene opfattes forskelligt afhængig fodgængerens nationalitet (Jensen 2004). Det er dermed muligt, at også 
faktorer, som vurdering af utrygheden, vil afhænge af hvilke trafikale situationer, fodgængeren normalt 
befinder sig i. Dette er naturligvis vanskeligt at undersøge, og postnummeret er ikke en dækkende beskri-
velse, da trafikmønsteret også internt i en by vil variere. En postnummerinddeling ses dog som anvendelig 
til en grov skitsering af respondenterne og må derfor være anvendelig til denne undersøgelses formål.  

Det er valgt at tilføje hvor du senest har boet mindst ét år, da det antages, at fortroligheden med den by 
respondenten bor i, kan have betydning for især tryghedsfølelsen; hvis respondenten er utryg ved at finde 
rundt i lokalområdet/byen, er det sandsynligt, at respondenten også føler en yderligere utryghed og evt. 
besværlighed ved at krydse trafikerede veje i området. 

19) Har du nogle fysiske handicap, der påvirker din færden i trafikken? 

Det spørgsmål besvares med Ja eller Nej, hvor der ved besvarelsen Ja skal angives hvilke fysiske handikaps, 
der er tale om. Det kan for eksempel være stærkt nedsat syn eller gangbesvær. Det antages, at disse grup-
per har et anderledes syn på trafiksituationen i byen end respondenter, der ikke har nogen fysiske be-
grænsninger på det punkt. 



37 
 

20) Hvad er din senest afsluttede uddannelse? 

Her skal respondenten vælge ud fra syv forskellige muligheder samt en Ønsker ikke at oplyse-mulighed. 
Spørgsmålet skal bruges til, om uddannelsesniveau har betydning for adfærd og holdninger til det at være 
fodgænger. 

21) Er du? 
~ Medlem af Dansk FodgængerForbund 
~ Studerende ved Aalborg Universitet 

Som nævnt i starten af dette afsnit spørges der i forhold til medlemskabet af Dansk FodgængerForbund, 
fordi det antages, at respondenter herfra kan have interesse i at præge undersøgelsen resultat via deres 
svar, men også fordi disse respondenter nok i højere grad end de øvrige respondenter har tænkt over de 
adspurgte forhold i undersøgelsen, og dermed har nemmere ved at tilkendegive deres mening omkring 
emnet, hvilket også kan afspejle sig i deres besvarelser.  

I forhold til tilknytningen til Aalborg Universitet, antages det som tidligere nævnt, at hovedparten af disse 
respondenter er bløde trafikanter, og dermed sandsynligvis har et andet syn på trafikforholdene, end hvis 
de havde været bilister, hvilket igen kan afspejle sig i deres besvarelse. 

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

 

I det følgende spørgeskema vil du blive spurgt til din holdning til det at færdes til fods i trafikken. Du 
vil ligeledes blive bedt om at vurdere forskellige veje, ud fra hvor besværlige eller lette du mener, 
de vil være at krydse for dig. Der vil være enkelte tekststykker i spørgeskemaet, der med fordel kan 
læses for at forstå de efterfølgende spørgsmål. 
 
Din besvarelse kan være med til at påvirke hvordan fremtidens boligområder og bygader udformes 
og hvilke hensyn, der skal tages til fodgængere i byen. Der er pt. ikke særlig stor viden omkring 
hvilke faktorer, som fodgængere lægger vægt på, når de skal krydse veje i byen, og det er specielt 
dette, kandidatspecialet her vil undersøge. 
 
Spørgeskemaet tager cirka 15 minutter at besvare - sørg derfor for at have afsat tid til at deltage, 
så du ikke bliver afbrudt undervejs. 
 
Spørgeskemaet ses bedst, hvis du maksimerer dit browservindue. 
 
Vi takker mange gange for din hjælp! 

 

Har du kørekort? 

(1)  Ja 

(2)  Nej 

Hvor mange biler er der i din husstand? 

(1)  0 

(2)  1 

(3)  2 

(4)  3 eller derover 

 

  



40 
 

Hvor ofte er du fører af bilen? 

(1)  Daglig eller næsten dagligt 

(2)  3-4 gange om ugen 

(3)  1-2 gange om ugen 

(4)  1-3 gange om måneden 

(5)  Sjældnere 

(6)  Aldrig 

 

Når du vælger at tage bilen, i hvilken grad spiller følgende udsagn ind i forhold til dit valg af bilen 

som transportmiddel?  

 
I meget høj 

grad 
I høj grad I nogen grad I mindre grad Slet ikke 

Ved ikke / 

ikke relevant 

Det er nemt (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er hurtigt (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er sikkert (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er trygt (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er den eneste mulighed (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

 

Hvor ofte går du? [Hvis din tur består af gang til busstoppestedet og bus videre til destination, eller 

hvis du skal gå til/fra en parkeringsplads til din destination, så skal du medregne dette som en gå-

tur.] 

(1)  Daglig eller næsten dagligt 

(2)  3-4 gange om ugen 

(3)  1-2 gange om ugen 

(4)  1-3 gange om måneden 

(5)  Sjældnere 

(6)  Aldrig 



41 
 

Hvilket formål har dine gåture oftest?  - Vælg alle relevante udsagn. 

(1)  Indkøb/shopping 

(2)  Gåtur til/fra bilen 

(3)  Gåtur til/fra bussen 

(4)  Arbejde/skole 

(5)  Til sport / fritidsaktivitet 

(6)  Motion / rekreativt formål 

(7)  Andet 

 

 

 

De følgende spørgsmål omhandler dine generelle oplevelser af at være fodgænger. 

Når du vælger at gå, i hvilken grad spiller følgende udsagn ind i forhold til dit valg af at gå? 

 
I meget høj 

grad 
I høj grad I nogen grad I mindre grad Slet ikke 

Ved ikke / 

ikke relevant 

Mulighed for frisk luft (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Mulighed for oplevelse af na-

tur/bymiljø 
(5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Mulighed for motion (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er nemt (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er hurtigt (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er sikkert (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Det er trygt (5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  

Når jeg endelig gør det, er det 

fordi, jeg ikke har andre valg 
(5)  (4)  (3)  (2)  (1)  (6)  
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Hvor tryg føler du dig generelt, når du bevæger dig som fodgænger i byen? [En by har i denne 

sammenhæng over 1000 indbyggere] 

(5)  Meget tryg 

(4)  Tryg 

(3)  Hverken/eller 

(2)  Utryg 

(1)  Meget utryg 

(6)  Ved ikke / kan ikke svare 

 

I hvor høj grad synes du, at tilstedeværelsen af biler har betydning for din oplevelse af tryghed som 

fodgænger i byen? 

(5)  Meget stor 

(4)  Stor 

(3)  Hverken/eller 

(2)  Lidt 

(1)  Meget lidt 

(6)  Ved ikke / kan ikke svare 

 

Når du planlægger hvilken vej du vil gå, tager du så hensyn til om der er veje, du helst vil undgå at 

krydse? 

(1)  Aldrig 

(2)  En sjælden gang imellem 

(3)  Nogle gange 

(4)  Oftest 

(5)  Altid 

(6)  Ved ikke / kan ikke svare 



43 
 

Hvor mange af dine gåture følges du med børn under 13 år? 

(1)  Ingen 

(2)  Ca. en tredjedel (33%) 

(3)  Ca. halvdelen (50%) 

(4)  Ca. to tredjedele (66%) 

(5)  Alle 

(6)  Ved ikke / kan ikke svare 

 

 

I det følgende vil du blive bedt om at vurdere 18 scenarier ud fra hvor let eller beværligt, 
det vil være for dig at krydse forskellige veje som fodgænger. Med besværligt menes både 
hvor lang en omvej, du måske bliver nødt til at gå og hvor megen anstrengelse, det vil 
kræve af dig i forhold til for eksempel at skulle orientere dig og afgøre, om du skal sætte 
din normale ganghastighed op for at nå at krydse vejen mellem bilerne. 
Derudover bliver du også bedt om at vurdere, hvor tryg eller utryg du føler dig, når du 
skal krydse forskellige veje som fodgænger. 
 
Du skal først vurdere 9 scenarier, hvor afstanden mellem bilerne, antallet af kørebaner og 
hastigheden er oplyst. 
 
Antallet af kørebaner angiver hvor mange spor, vejen har. Det vil sige, at hvis der er 1 
kørebane, så er vejen ensrettet. Er der 2 kørebaner, så er det en almindelig vej med kør-
sel i begge retninger, mens 4 kørebaner giver to spor i begge retninger. 
 
Hastigheden er den samme for alle bilerne; du skal altså forestille dig, at alle bilerne på 
vejen kører med samme fart. Der gives tre muligheder: 40km/t, 50 km/t og 60 km/t. 
 
Trafikken beskrives som svag, moderat og stærk. De tre billeder herunder viser eksempler 
på 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. Stærk trafik karakteriseres ved at der maksimalt er 5 sekunder 
imellem bilerne. 
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           Svag trafik                             Moderat trafik                               Stærk trafik  

      

 

 
Scenarie 1-1: 
Der er 1 kørebane, dvs. vejen er ensrettet 
Bilerne kører med 50 km/t 
Der er stærk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne  

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

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                        Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                        Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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Scenarie 1-2: 
Der er 2 kørebaner 
Bilerne kører med 50 km/t 
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                    Hverken/eller                                          Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 1-3: 
Der er 2 kørebaner 
Bilerne kører med 40 km/t 
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                    Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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Scenarie 1-4: 
Der er 2 kørebaner 
Bilerne kører med 60 km/t 
Der er stærk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                    Hverken/eller                                          Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 1-5: 
Der er 4 kørebaner 
Bilerne kører med 60 km/t 
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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Scenarie 1-6: 
Der er 1 kørebane; dvs. vejen er ensrettet 
Bilerne kører med 40 km/t 
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                    Hverken/eller                                          Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 1-7: 
Der er 4 kørespor 
Bilerne kører med 40 km/t 
Der er stærk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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Scenarie 1-8: 
Der er 1 kørebane; dvs. vejen er ensrettet 
Bilerne kører med 60 km/t 
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 1-9: 
Der er 4 kørebaner 
Bilerne kører med 50 km/t 
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                            Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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I 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 nærmeste fodgængerfelt.  
Du skal forestille dig, at vejen har 2 kørebaner og at bilerne kører 50 km/t. 
 
Afstanden til den nærmeste fodgængerovergang, fortæller hvor lang en omvej, du bliver 
nødt til at gå for at benytte en fodgængerovergang. Du må gerne vælge at krydse vejen 
uden for fodgængerfelterne, men de kan være en hjælp, hvis du synes, at vejen er svært 
at krydse. 
 
Nogle af bilerne i trafikken er lastbiler. I de kommende scenarier vil du få oplyst hvor ofte, 
der kommer en lastbil - eksempelvis at for hver 50 biler, der kører 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 stærk. De tre billeder herunder viser eksempler 
på 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. Stærk trafik karakteriseres ved at der maksimalt er 5 sekunder 
imellem bilerne. 
     Svag trafik                             Moderat trafik                              Stærk trafik    
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Scenarie 2-1: 
1 ud af 20 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 200 meter 
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                            Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 2-2: 
1 ud af 10 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 200 meter 
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                            Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 



51 
 

Scenarie 2-3: 
1 ud af 20 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 50 meter 
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                          Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 2-4: 
1 ud af 50 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 200 meter 
Der er stærk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 



52 
 

Scenarie 2-5: 
1 ud af 50 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 50 meter 
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                          Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 2-6: 
1 ud af 20 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 400 meter 
Der er stærk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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Scenarie 2-7: 
1 ud af 50 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 400 meter 
Der er moderat trafik, dvs. omtrent 8-10 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                   Hverken/eller                                           Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 
Scenarie 2-8: 
1 ud af 10 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 400 meter 
Der er svag trafik, dvs. mere end 15 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                     Hverken/eller                                        Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                             Hverken/eller                                       Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  
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Scenarie 2-9: 
1 ud af 10 biler er en lastbil 
Afstanden til det nærmeste fodgængerfelt er 50 meter 
Der er stærk trafik, dvs. maksimalt 5 sekunder imellem bilerne 
 
Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7      

Meget besværligt                                    Hverken/eller                                         Meget let 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

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

Meget utrygt                                           Hverken/eller                                         Meget trygt 

- - - - - 1 - - - - - - - - - - 2 - - - - -  - - - - - 3 - - - - - - - - - - 4 - - - - - - - - - - 5 - - - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - 7 - - - - -  

(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  (7)  

 

 

Rangér nedenstående efter deres betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen. Giv den 

med størst betydning 1, den næste 2 og så fremdeles indtil 5. 

Antal kørebaner _ 

Afstand til fodgængerfelt _ 

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 på en vej var sket mange uheld med krydsende fodgængere, ville det så 

påvirke din adfærd, hvis du selv skulle krydse vejen? 

(1)  Nej 

(2)  Ja, angiv hvordan: ________________________________________ 
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På hvilken måde synes du, at nedenstående krydsningsmuligheder påvirker din oplevelse som 
fodgænger? Nedenstående billeder er blot eksempler på, hvordan den omtalte krydsningsmulig-
hed KAN se ud. 

 

Hvor TRYGT, det er for dig at 

krydse vejen med denne kryds-

ningsmulighed? 

Hvor LET, det er for dig at kryd-

se vejen med denne kryds-

ningsmulighed? 

Fodgængerfelt med lys 

 

(1)  Meget trygt 

(2)  Trygt 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Utrygt 

(5)  Meget utrygt 

(6)  Ved ikke 

(1)  Meget let 

(2)  Let 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Svært 

(5)  Meget svært 

(6)  Ved ikke 

 

Fodgængerfelt uden lys 

 

 

(1)  Meget trygt 

(2)  Trygt 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Utrygt 

(5)  Meget utrygt 

(6)  Ved ikke 

 

(1)  Meget let 

(2)  Let 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Svært 

(5)  Meget svært 

(6)  Ved ikke 

 

Midterrabat/helle 

 

 

 

(1)  Meget trygt 

(2)  Trygt 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Utrygt 

(5)  Meget utrygt 

(6)  Ved ikke 

 

 

(1)  Meget let 

(2)  Let 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Svært 

(5)  Meget svært 

(6)  Ved ikke 
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Hvor TRYGT, det er for dig at 

krydse vejen med denne kryds-

ningsmulighed? 

Hvor LET, det er for dig at kryd-

se vejen med denne kryds-

ningsmulighed? 

 

Tunnel 

 

 

(1)  Meget trygt 

(2)  Trygt 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Utrygt 

(5)  Meget utrygt 

(6)  Ved ikke 

 

(1)  Meget let 

(2)  Let 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Svært 

(5)  Meget svært 

(6)  Ved ikke 

Bro 

 

(1)  Meget trygt 

(2)  Trygt 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Utrygt 

(5)  Meget utrygt 

(6)  Ved ikke 

(1)  Meget let 

(2)  Let 

(3)  Hverken/eller 

(4)  Svært 

(5)  Meget svært 

(6)  Ved ikke 

 

Hvor enig er du i følgende udsagn? 

 Meget enig Enig Hverken/eller Uenig Meget uenig 
Ved ikke/kan 

ikke svare 

Det er nemt at krydse veje i byen  (1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  

Det er hurtigt at krydse veje i 

byen  
(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  

Det er sikkert at krydse veje i 

byen  
(1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  

Det er trygt at krydse veje i byen  (1)  (2)  (3)  (4)  (5)  (6)  
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Til slut bedes du besvare et par enkelte spørgsmål om dig selv. 

Hvor gammel er du? 

___ 

 

Køn: 

(1)  Mand 

(2)  Kvinde 

 

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

____ 

 

 

Har du nogle fysiske handicap, der påvirker din færden i trafikken? Hvis ja, giv da en kort beskri-

velse herunder [eksempelvis stærkt nedsat syn eller gangbesvær]. 

(1)  Nej 

(2)  Ja, angiv hvilke: ________________________________________ 

 

Hvad er din senest afsluttede uddannelse? 

(1)  Folkeskole, mellemskole, realeksamen 

(2)  EFG/HG/Teknisk skole (1-årige ungdoms udd.) 

(3)  HH/Studentereksamen/HTX/HF 

(4)  Erhvervsuddannelse (faglært, håndværker, HK mm) 

(5)  Kort videregående uddannelse (1-2 år) 

(6)  Mellemlang videregående uddannelse (3-4 år) inkl. bachelorgrad  

(7)  Lang videregående uddannelse (5 år eller derover) 

(8)  Ønsker ikke at oplyse 
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Er du? 

 Ja Nej 

Medlem af Dansk Fodgænger-

Forbund 
(1)  (2)  

Studerende ved Aalborg Univer-

sitet 
(1)  (2)  

 

 

Mange tak for din deltagelse! 
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Bilag E  
Test af spørgeskemaet 
Inden et spørgeskema rundsendes er det vigtigt at have testet det på forhånd. For testresultaterne kan give 
vigtige informationer om formuleringer, der misforstås af respondenterne, tekniske fejl og andre svagheder 
ved spørgeskemaet. Der er blevet udført test på i alt 18 personer. 

E.1 Første test 
Formålet med denne test var at få styr på, om der var nogle helt generelle problemer med spørgeskemaet 
eller nogle stavefejl, tekniske fejl eller lignende. Der blev derfor udvalgt 9 personer med trafikfaglig bag-
grund som testpersoner; det blev vurderet, at såfremt disse havde vanskeligheder ved nogle af spørgsmåls-
formuleringer, ville dette snarere skyldes sproglige uhensigtsmæssigheder end manglende begrebsforståel-
se. 

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

- Det tog 15-20 minutter at besvare skemaet 
- En respondent manglede en definition af begrebet ”by” for at kunne udtrykke sin generelle hold-

ning til at være fodgænger i byen. 
- Der var problemer med forstå, hvordan trafikmængden defineredes. Eksempelvis kunne beskrivel-

sen ”Der er 5 sekunder imellem bilerne” ikke uden videre oversættes til en trafiktæthed af testre-
spondenterne. Test-respondenterne efterspurgte i stedet video eller billedsekvenser, der kunne 
understøtte det. 

- Der var problemer med at forstå definitionen af lastbilandelen. Således 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 
I denne test fik 9 personer, uden nogen form for trafikfaglig baggrund tilsendt spørgeskemaet. Formålet 
med denne test var dermed at vurdere, om visse begreber kunne volde vanskeligheder for lægmand, og om 
spørgeskemaets tidsmæssige udstrækning ville vokse betydeligt, når respondenten ikke på forhånd 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 følgende spørgsmål: 

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

 

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

 
De væsentligste konklusioner fra testen var: 

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

- Mange siger, at billeder selvfølgelig ville have hjulpet dem til at forstå trafiksituationen bedre. 
- En testperson manglede oplysninger om, hvordan han skulle forestille sig niveauet for de to fakto-

rer antal kørebaner og hastighed i Spil 2, hvor disse to faktorer ikke indgår. 
- Enkelte havde vanskeligt ved at forstå, hvordan de skulle forholde sig til informationen om afstan-

den til nærmeste fodgængerfelt. Der kunne være 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 Ændringer som følge af testene 
På baggrund af de to test blev nedenstående ændringer implementeret, sammen med en lang række min-
dre ændringer af sprog, kommatering og stavefejl. 

- Ændring af beskrivelsen af trafikmængden, så der både indgik en kvalitativ betegnelse svag, mode-
rat og stærk sammen med oplysningen, om hvor lang tidsafstanden var mellem to på hinanden føl-
gende biler. Tidsafstanden fastholdtes som en beskrivelse af tidsafstanden mellem bilerne i sekun-
der. Desuden blev der lavet billedillustrationer af de tre niveauer for trafikmængden.  

- Lastbilandelen blev omformuleret, så der i stedet blev oplyst om antallet af biler imellem hver last-
bil i stedet for den tidsmæssige afstand imellem dem. 

- Det blev fastslået, at en oplysning til respondenterne om, at spørgeskemaet tager 15-20 minutter 
at udfylde, ville være passende. 

- Der blev tilføjet en definition af betegnelsen for en by. 
- En bedre beskrivelse af scenarierne i Spil 2 blev lavet, således at respondenterne blev oplyst om ni-

veauet for antal kørebaner og hastigheden i den forklarende tekst inden scenarierne i Spil 2. De to 
faktorer blev defineret ved deres middel-niveau, det vil sige to kørebaner og hastighed 50km/t. På 
trods af at respondenterne således får oplyst de to faktorer, så giver denne oplysning ikke mulighe-
der for at samle de to spil i forhold til databehandling – oplysningen er kun for at imødekomme re-
spondenternes usikkerhed.  
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Bilag F  
Deskriptiv statistisk opgørelse 
Nedenstående skal give et overordnet indblik i svarene fra de enkelte spørgsmål i spørgeskemaundersøgel-
sen. Der er besvarelser fra 351 respondenter. 
 
Spørgsmål 1: Har du kørekort? 

 

Spørgsmål 2: Hvor mange biler er der i din husstand? 

 

Spørgsmål 3: Hvor ofte er du fører af bilen? 
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Spørgsmål 4: Når du vælger at tage bilen, i hvilken grad spiller følgende udsagn ind i forhold til dit valg af 
bilen som transportmiddel?    

- Det er nemt 

 

- Det er hurtigt 

 

- Det er sikkert 

 



65 
 

 

- Det er trygt 

 

- Det er den eneste mulighed 

 

Spørgsmål 5: Hvor ofte går du? [Hvis din tur består af gang til busstoppestedet og bus videre til destina-
tion, eller hvis du skal gå til/fra en parkeringsplads til din destination, så skal du medregne dette som en 
gåtur.] 

 



66 
 

Spørgsmål 6: Hvilket formål har dine gåture oftest?  - Vælg alle relevante udsagn. 

 

Spørgsmål 7: Når du vælger at gå, i hvilken grad spiller følgende udsagn ind i forhold til dit valg af at gå? 

- Mulighed for frisk luft 

 

- Mulighed for oplevelse af natur/bymiljø 
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- Mulighed for motion 

 

- Det er nemt 

 

- Det er hurtigt 
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- Det er sikkert 

 

- Det er trygt 

 

- Når jeg endelig gør det, er det fordi, jeg ikke har andre valg 
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Spørgsmål 8: Hvor tryg føler du dig generelt, når du bevæger dig som fodgænger i byen? [En by har i 
denne sammenhæng over 1000 indbyggere] 

 

Spørgsmål 9: I hvor høj grad synes du, at tilstedeværelsen af biler har betydning for din oplevelse af tryg-
hed som fodgænger i byen? 

 

Spørgsmål 10: Når du planlægger hvilken vej du vil gå, tager du så hensyn til om der er veje, du helst vil 
undgå at krydse? 
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Spørgsmål 11: Hvor mange af dine gåture følges du med børn under 13 år? 

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget trygt 
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 Scenarie 1-2: Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7 

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Hverken/eller 

Meget let 

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

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 
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Scenarie 1-5: Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7 

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget let 

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

 

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

 

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

 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget let 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 
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Scenarie 1-8: Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7 

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

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

 

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

 

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

 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 
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Scenarie 2-2: Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7 

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

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

 

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

 

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

 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 
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Scenarie 2-5: Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7 

 

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

 

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

 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

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

 

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

 

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

 

Meget utrygt 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 
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Scenarie 2-8: Hvor let/besværligt er det at krydse denne vej? Rangér på en skala fra 1 til 7 

 

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

 

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

 

Hverken/eller 

Meget let 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 

Meget besværligt 

Hverken/eller 

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

 

 

Spørgsmål 12: Rangér nedenstående efter deres betydning for din oplevelse af at krydse veje i byen. Giv 
den med størst betydning 1, den næste 2 og så fremdeles indtil 5. 

- Antal kørebaner 

 

  

Hverken/eller 

Meget trygt 

Meget utrygt 
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- Afstand til fodgængerfelt 

 

- Hastighed 
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- Lastbiler 

 

- Afstanden mellem biler 

 

Spørgsmål 13: Hvis du vidste, at der på en vej var sket mange uheld med krydsende fodgængere, ville det 
så påvirke din adfærd, hvis du selv skulle krydse vejen? 
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Spørgsmål 14: På hvilken måde synes du, at nedenstående krydsningsmuligheder påvirker din oplevelse 
som fodgænger? Nedenstående billeder er blot eksempler på, hvordan den omtalte krydsningsmulighed 
KAN se ud.  

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

 

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

 

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

 

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

 

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

 

  



87 
 

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

 

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

 

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

 

Spørgsmål 15: Hvor enig er du i følgende udsagn?  

- Det er nemt at krydse veje i byen  

 

- Det er hurtigt at krydse veje i byen  
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- Det er sikkert at krydse veje i byen  

 

- Det er trygt at krydse veje i byen  
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Spørgsmål 16: Hvor gammel er du? 
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Spørgsmål 17: Køn: 

 

Spørgsmål 18: Skriv det postnummer, hvor du senest har boet mindst ét år. 

Spørgsmål 19: Har du nogle fysiske handicap, der påvirker din færden i trafikken? Hvis ja, giv da en kort 
beskrivelse herunder [eksempelvis stærkt nedsat syn eller gangbesvær]. 
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Spørgsmål 20: Hvad er din senest afsluttede uddannelse? 

 

Spørgsmål 21: Er du? 

- Medlem af Dansk FodgængerForbund 

 

- Studerende ved Aalborg Universitet 
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Bilag G  
Besvarelser fra kommentarfeltet til spørgsmål 12 
Her følger en oversigt over, hvad respondenterne har angivet som andre ting, end de fem parametre (tra-
fikmængde, hastighed, afstand til krydsningsfacilitet, lastbilandel og antal kørespor), der har betydning for 
deres krydsning af vejen. Først gives en opsummering, dernæst vises samtlige bemærkninger, som respon-
denterne har anført. 
 
Mange respondenter påpeger, at det er nødvendigt med gode sigtforhold for at krydse vejen – både vejens 
geometriske udformning, vejbelysning og vejret nævnes som faktorer, der kan give dårligt sigt og dermed 
have betydning for krydsning af vejen. Disses indvirkning på dårlig sigtbarhed eller blot en kommentar om, 
at ordentligt sigte er nødvendigt, nævnes 29 gange i undersøgelsen. Dermed er sigt den parameter, som 
flest respondenter er enige om, er en vigtig parameter i deres krydsning af vejen, som tilføjelse til de fem 
andre parametre, der skulle rangeres i det foregående spørgsmål.  

Det er tydeligt, at en del respondenter føler sig generet af cykeltrafikken i deres daglige færden i trafikken, 
og derfor påpeger mange, at cykeltrafikken også har betydning for deres oplevelse af at krydse vejen. Fak-
tisk nævnes cyklister eller krydsning af cykelbaner 28 gange i undersøgelsen; stort set lige så mange gange 
som sigtbarheden. 

Tilstedeværelse af fodgængerfelter og/eller lysreguleringer bliver kommenteret 14 gange af respondenter-
ne. Nogle fortæller, at de altid søger mod et fodgængerfelt, mens andre fortæller, at de kun ser fodgænger-
felter som anvendelige, hvis disse er signalregulerede.  9 respondenter nævner midterrabatter og heller 
som meget betydende for deres krydsning. 10 respondenter finder bilisternes adfærd væsentlig; for en del 
af disse handler det om et ønske om øjenkontakt, for andre handler det om, at bilisterne anses som væren-
de uden respekt for fodgængernes færden.  

Vejens stand og udformning nævnes af 7 respondenter; det handler om eksempelvis vejens tilstand, kant-
stenenes højde og tilstedeværelsen af mange tilslutningsveje. Blot 3 respondenter nævner følgeskab med 
andre eller børn, som noget der også påvirker deres krydsning af vejen. Der er 19 andre emner, der også 
nævnes af respondenterne, eksempelvis støj, busser og vejarbejde.  

G.1 Cyklister og cykelstier 
• Antal/frequency/hastighed på cykelstibaner. 

• Antallet af cyklister og deres hastighed, biler betyder mindre. 

• Cyklister er jeg meget opmærksomme på. 

• Cyklister som de kører på fortovet og de kan ikke finde ud af at holde tilbage for fodgængere. 

• Cyklister. 

• Cykler i alle retninger. 

• Cykler, der kunne godt være en afskærmning mellem cykelsti og fortov og flere bøder til cyklister-
ne, de er mange gange et større problem end bilerne. 

• Cyklister er i København et større problem end biler. 
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• Cyklister har stor betydning. Ses der bort fra dette i undersøgelsen? Jeg bor i København og cykli-
sterne har derfor meget stor betydning for oplevelsen af at krydse vejen. Flere steder er det cykli-
sterne (antal og hastighed), der gør, at man ikke kan krydse vejen - ikke bilerne! Jeg har i mine be-
svarelser antaget, at jeg går over vejen, derfra hvor man står. Der er jo forskel på om jeg antager at 
krydse vejen fra udgangspunktet eller om jeg antager at gå de 50/200/400m til nærm. 

• Cyklister i fodgængerfelt er ubehageligt. 

• Cyklister med hovedet under armen. 

• CYKLISTERNE i fodgængerfelterne - både indenom og udenom samt snittende ind foran! Det er ikke 
bilisterne - de overholder jo færdselsreglerne, men de anarkistiske cyklister, der gør fodgængernes 
færdsel usikker! problemet, men cyklister 

• Cyklisternes adfærd. De cykler i begge retninger i fodgængerfelterne, kører over for rødt i vejkryds 
og skaber ofte stor utryghed og forvirring. 

• Cyklisters hensynsløse kørsel i fodgængerfelter og på fortove.  Det skaber stor utryghed, at cyklister 
kører stærkt bagfra og overhaler tæt.  Jeg bliver altid meget forskrækket og ryster efter sådan en 
overhaling bagfra.  Biler ved jeg hvor jeg har og vælger selv at gå 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 færdselslovens regler. 

• Der skal også holdes øje med cyklister. 

• Det største problem for mig, når jeg færdes i trafikken er ikke bilerne, men CYKLERNE der hverken 
overholder reglerne, når de kører eller parkerer.  Det må I meget gerne tage op. 

• Eventuelt om der også er cykler og scootere der må køre der. 

• Hensynsløse cyklister! 

• I storbyer har antallet af cyklister også en stor betydning for oplevelsen af at krydse en vej, da man 
også skal holde et vågent øje med dem. 

• Jeg går 14 km i KBH (i alt til og fra arbejde) 5 dage om ugen, og for mig er den største gene altså 
CYKLISTER og ikke biler. Bilerne bliver i det mindste på DERES køreområde. 

• Jeg oplever som den største utryghedsskabende faktor, at mange cyklister kører med hovedet un-
der armen, kører på cykel i fodgængerovergangene, cykler på fortovene, også rundt om hjørnerne.  
Bilerne overholder som regel færdselsreglerne, mange cyklister kører efter deres helt egne regler til 
fare for fodgængerne. 

• Jeg synes der mangler en vigtig faktor i billedet - cyklister - disse er i høj grad farlige for fodgænge-
re/bilister 

• Jeg synes det er ret vigtigt om der er mange cyklister - man ved aldrig hvor og hvordan de kører! 

• Om man samtidigt skal krydse cykelsti - og specielt, om cykelsti og gangsti deles. 

G.2 Bilisternes adfærd 
• Bilisternes manglende respekt for de færdselsregler, der burde tilgodese fodgængere - hvis de blev 

overholdt. 

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

• Jeg bruger ALDRIG fodgængerfelt, medmindre det er i et lyskryds. Bilisterne respekterer dem IKKE. 
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• Manglende respekt for rødt lys: I "gamle dage" betød det gule lys: Sæt farten ned. I dag betyder det 
i praksis: Sæt farten op. Konklusion: Det er livsfarligt at gå over for grønt uden at se sig meget grun-
digt for. 

• Om bilister og cyklister ser sig for og ikke bare kører. 

• Opmærksomheden fra bilisterne, have øjenkontakt. 

• Ofte holder bilerne tilbage når man skal krydse i København. 

• Ved et fodgængerfelt er det vigtigt for mig at have øjenkontakt med en evt. bilist før jeg krydser ve-
jen! 

• Generelt er danskere ikke så gode til at holde tilbage for fodgængere som i andre lande. Jeg stoler 
ikke på at der holdes tilbage i et fodgængerfelt, bortset fra lyskurver. 

G.3 Midterrabat/helle  
• En midterrabat mellem modgående kørselsretninger (samt bevoksning/autoværk i midterrabatten) 

vil hel klart have betydning for om jeg vil krydse en vej eller ikke. 

• Helle anlæg. 

• Helle midt på kørebanen 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 fodgængerfelt... 

• Midterrabat gør det væsentligt nemmere at krydse en vej. 

G.4 Fodgængerfelt og lysregulering 
• Det eneste, der betyder noget, er om der er fodgængerfelt med lysregulering.  Jeg går gerne 400m 

efter en lysregulering.  

• Fodgængerfelt med trafik lys har den største 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 gør mig mere tryg er et nærlig-
gende fodgængerfelt. 

• Hvis der kun er 50 meter til forgængerfeltet er det ulovligt at krydse vejen. Hvis det er en vej med 
tæt eller stærk trafik vil jeg til enhver tid gå det ekstra stykke hen til forgængerfeltet for at fæle mig 
tryg. 

• Hvis man vælger at tage fodgængerfeltet, så har det betydning hvor lang tid man skal vente på om 
det bliver grønt. 

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

• I en by som Aarhus krydser man sjældent gader med den skitserede trafikintensitet uden for en lys-
regulering eller til nød fodgængerovergang. 

• Jeg krydser dagligt Åboulevarden, men i myldertiden går jeg gerne de 200-300 m ekstra, for at gå 
hen til et fodgængerfelt. Derfor har "tid mellem biler" særlig betydning for mig. 

• Lidt usikker på det med fodgænger felter. Hvis der er 200/400 meter har jeg svaret at det er be-
sværligt, da de ligger langt væk. Derfor vil jeg normalvis krydse hvor der ikk er fodgængerfelt. Dette 
vil derfor også gøre det mere utrygt i disse situation al afhængig af hastighed og tid imellem biler. 

• Lysregulering. 
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G.5 Sigtbarhed og vejrforhold: 
• Det kommer meget and på om der er oversigt over vejen.  Nogle veje er sådan at det er meget 

svært 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 løbe over en vej. 

• Nat, regn eller tåge gør at bilerne ikke så let får øje på mig. 

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

• Oversigt. 

• Oversigtsforhold (synsvidde). Vejrforhold. 

• Oversigtsforhold for såvel bilist som fodgænger - mulighed for øjenkontakt. 

• Oversigtsforhold og akustiske forhold, da jeg som stærkt svagsynet bruger både mit restsyn og min 
hørelse ekstremt meget. 

• Sigtbarhed. 

• Sigtbarheden. 

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

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

• Skarpe sving så der er dårligt udsyn. 

• Udsigten. 

• Udsyn af vejen. Hvis du står i et stort sving, vil der være dårlig oversigt. 

• Udsyn betyder ret meget for mig, når hastigheden går hen og bliver høj. 

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

• Udsyn, fx. vejsving eller skilte/lygtepæle/?? der spærrer for udsynet. 

• Udsyn, om vejen svinger. 

• Udsyn. Manglende udsyn var det eneste, der ville få mig til at gå 'langt' efter et fodgængerfelt. 

• Vejen udformning (f.eks. sving + dårlig udsyn). 

• Vejens udformning/udsynet. 

• Vejr. 

• Vejret og om det er mørkt/lyst udenfor har for mig meget stor betydning. Hvis det er glat udenfor 
ville jeg altid foretrække at krydse vejen ved en fodgængerovergang f.eks. 

• Vejret. Er det regnvej og tusmørke, så er det endnu sværere at krydse vejen, ikke mindst fordi man 
også nememre bliver overset. 

• Visibilitet omkring hjørner eller sving, is og sne... 

• Belysning. Hvis vejen er dårligt oplyst, er det sværere at vurdere hastighed og afstand! 

G.6 Følgeskab med børn og andre  
• Det er helt afgørende hvor mange jeg følges med - især antal børn. 

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

• Hvem jeg er med i byen. 

G.7 Flere emner i én kommentar 
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• Vejenes tilstand, højde på kantstenene, oplyst af lysi mørke, om der er frit udsyn, hække, træer der 
skygge for udsynet. 

• Denne undersøgelse er lagt forkert an, idet jeg som ældre aldrig ville krydse en vej men går hen til 
fodgængerfeltet uanset hvor det ligger og det er ikke biler eller lastbiler der er problemet, men der-
imod cyklister der kører som sindssyge overalt i trafikken herunder også på fortorvet. 

• Vejret - lettere i klart vejr end tåge. Hvis der er regn er det også ret besværligt eller meget sol. Det 
afhænger også af hvor mange side veje der støder 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 svært at tol-
ke trafikken. 

• Parkerede biler ved fortovskant.  Krydsende cykelstier. 

• Støj, busser, vejarbejde. 

• Tilstødende sidegader i umiddelbar nærhed, hvor man ønsker at krydse. General oplevelse af tryg-
heden af at færdes i trafikken, afhænger i høj grad af trafikdifferentieringen - fortov, cykelsti, køre-
bane. Stor differentiering skaber større tryghed (knytter sig til et af de første spørgsmål i undersø-
gelsen vedr. ens tryghed af at være fodgænger i byen). 

• Fysisk adskillelse mellem trafikant typer, skiltning og mærkninger (hvor må jeg gå), belægning (jeg 
vil umiddelbart føle trafikken var mere på mine præmisser end bilens ved brostensbelægning frem 
for asfalt), vejens inventar og beplantning (er vejen 4 sporet og uden beplantning og med store 
oversigtsarealer er jeg som fodgænger mere usikker end hvis der er beplantning, bænke og eventu-
elt trafic calming ved vejen), byrummets skala og kørebanens bredde (større = mere usikkerhed). 

• Hvilken bredde har vejbanerne, det har stor betydning? Er fodgængerovergangene lysreguleret? Er 
der lydsignaler for blinde og svagtseende?  Er der mindre veje hvor man kan gå fra hjørne til hjør-
ne?  Alt dette betyder rigtig meget. 

• Hvis der er en midterrabat, blot en lille en, halveres besvær og fordobles tryghed.  Jeg bruger næ-
sten aldrig fodgængerfelt.  Jeg er MEGET mere forsigtig, når det er mørkt/regnvejr, uanset vejbe-
lysning. 

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

• For mig har det stor betydning om fodgængerovergangen er med lysregulering eller ej - mest trygt 
hvis der er lysregulering, samt om lyset skifter automatisk eller man skal trykke på "fodgænger-
knappen" for at få grønt lys. Hvis bilisterne er vant til, at der oftest er grønt for dem,  er man ikke så 
opmærksom på om der er pludselig en dag er rødt fordi der tilfældigvis er en fodgænger der skal 
over en dag. 

• Det har betydning om der er græsrabat i midten.  Om der er fortov. 

• Forstår ikke jeres spørgsmål om afstand til forgængerfelt. Jeg går 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. Så er der mere trafik at holde øje med. 

• Noget som jeg ikke finder særligt betryggende er når man skal over et fodgængerfelt i et lyskryds 
og man kun lige når 2 skridt ud på vejen før det bliver rødt igen. Det er stressende og utrygt. 

• Vejens beskaffenhed. 
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• Om der er fortov. Det har betydning om vejstrækningen er lavet til fodgængere (modsat 
t.h.saursvej/universitetsbulevarden)... Der er ingen fortov, og dermed heller ikke en forventning 
blandt bilister om at der er fodgængere. 

• Jeg synes ofte det er fodgængere der er til mere besvær for cykler og biler. det skyldes at de tager 
mange chancer når de færdes i trafik. Og for det meste, så kan det løses ved at gå hjemmefra 5 mi-
nutter før, så man har tid til at tage fodgængerfelterne! 

• 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 gå 
over. 
 

G.9 Kommentarer til undersøgelsens udformning/formål/andet 
• Synes ovenstående spørgsmål mangler en "andet/ved ikke" svarmulighed. 

• Det er da fucking ligegyldigt hvor mange kørebaner, hvilken hastighed, hvilke der er lastbiler eller 
hvor langt der er til det nærmeste fodgængerfelt. Hvis der er 5 sekunder mellem bilerne så skal 
man nok ikke gå ud... Men hvis der er 15 så er det pretty safe.............. 

• Det er uklart om ovenstående rangering går på hvor let/besværligt det er at krydse vejen eller hvor 
trygt/utrygt det er at krydse vejen. Jeg har rangeret efter let/besværligt. Jeg håber det er det I ef-
terspørger. 

• Jeg er usikker på hvad I mener med dette spørgsmål! Oplevelse kan være positiv og negativ - måske 
spørgsmålet i stedet er "Hvad er af afgørende betydning for hvor let du synes vejen er at krydse?" :) 
Afstand til fodgængerfelt er en stor faktor for hvor let og sikkert det er fordi køretøjer skal holde/ 
vige for fodgængere. 

• Jeg forstår ikke hvorfor I mener at afstanden til fodgængerfelt skulle have betydning for min ople-
velse af at krydse vejen i byen. Til gengæld kunne I i en række situationer have spurgt om hvorvidt 
jeg ville benytte fodgængerfeltet. 

• Jeg synes de alle har en stor betydning i færdselen. Da de kan hænge rigtig meget sammen alle til-
sammen.. 

• Jeg synes det her spørgeskema desværre er uhensigtsmæssigt bygget op. Spørgsmålene 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 på deres præmisser, såvel som det også at deres ansvar at se sig for når de låner fortovet., 
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Bilag H  
Besvarelser fra kommentarfeltet til spørgsmål 13 
Her følger en oversigt over, hvad respondenterne har angivet som bemærkninger om, hvordan deres adfærd 
ville ændres, hvis de var opmærksomme på, at der var sket mange uheld med krydsende fodgængere på en 
vej. Først gives en opsummering, dernæst vises samtlige bemærkninger, som respondenterne har anført. 
 

En betydelig del af respondenterne, der har svaret ja til, at deres adfærd vil ændres, hvis de fik at vide, der 
på en vej er sket mange uheld, har svaret, at de vil øge deres opmærksomhed og agtpågivenhed eller være 
mere forsigtige i forbindelse med krydsning af den pågældende vej. Ekstra opmærksom-
hed/agtpågivenhed/forsigtighed nævnes 127 gange. Også ekstra opmærksomhed på andre trafikan-
ter/trafikantgrupper pointeres; 25 kommentarer indeholder dette udsagn omkring ændret adfærd. En an-
den stor adfærdsændring, der nævnes, er øget benyttelse af krydsningsfacilitet. Dette nævnes 51 gange, 
mens det at være villig til at gå en større eller mindre omvej eller helt finde en anden rute nævnes 37 gan-
ge. Øget fokus på øjenkontakt med bilister nævnes tre gange. Slutteligt er der 19 andre kommentarer med 
blandede udsagn, som ikke direkte kan kategoriseres, men som respondenterne har noteret som ændret 
adfærd, hvis de vidste, at der på en vej var mange uheld. 

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

H.1 Benytte krydsningsfacilitet 
• Benytte fodgængerfeltet hvis muligt. 

• Det ville gøre at jeg blev mere forsigtig med at krydse vejen udenfor et fodgængerfelt. 

• Forsøge at finde et kryds, viadukt, gangbro, stisystem. 

• Finde et fodgænger overgang. 

• Gå over et andet sted end ulykkerne. Vente til lyskryds. 

• Hvis der var et fodgængerfelt 400 meter væk, ville jeg gå hen og benytte det, i stedet for at krydse 
vejen hvor der ingen fodgængerfelt var som man er mere tilbøjelig til når der er lang afstand dertil. 

• Hvis der var et fodgængerfelt tæt ved - så ville jeg bruge det. 

• Jeg vil finde et andet sted at krydse eller søge til fodgængerovergang. 

• Jeg vil foretrække at gå efter en fodgænger overgang. Jeg vil være bange for at gå over. 

• Jeg ville benytte en lysreguleret overgang. 

• Jeg ville forsøge at finde et fodgængerfelt. 

• Jeg ville gå længere efter en fodgængerovergang. 

• Jeg ville gå længere efter en fodgængerovergang. 

• Jeg ville ikke krydse vejen medmindre der var et fodgængerfelt med lysregulering, uanset hvor stor 
en omvej jeg så skulle gå. 
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• Jeg ville være meget varsom og vælge fodgængerfelt men helst ikke gå op til 400 m til et fodgæn-
gerfelt. 

• Jeg ønsker ikke at blive trafikoffer, og vil altid gå til fodgængerfelt 

• Krydser ved det nærmeste lyskryds, uanset den længere gåtid 

• Søge mod lysregulering eller fodgængerovergang. 

• Så ville man søge et fodgængerfelt samt kommunikere med bilisterne (øjenkontakt, hånden ). 

• Vil se mere på, hvor langt der er til fodgængerovergang. 

• Ville nok tænker mere over om jeg bare skulle gå over eller gå hen til et fodgængerfelt/lyskryds. 

• Ville overveje at benytte nærmeste fodgængerfelt frem for bare at krydse vejen. 

• Vælg fodgængerfelt. 

H.2 Ekstra opmærksomhed/agtpågivenhed/forsigtighed 
• Bevidstheden omkring dette øger opmærksomheden. 

• Ekstra agtpågivenhed. 

• Ekstra opmærksom. 

• Ekstra opmærksomhed. 

• Ekstra opmærksomhed. 

• Hvis tanken strejfer mig, ville jeg selvfølgelig være ekstra opmærksom. 

• Ja ville formentlig være ekstra opmærksom ved at se mig bedre for end normalt. 

• Ja, det ville påvirke min adfærd. Men kun på den måde, at jeg ville være mere opmærksom, når jeg 
skulle krydse vejen. Jeg ville ikke prøve at undgå den og dermed vælge en anden vej. 

• Jeg vil blive mere opmærksom og forsigtig. 

• Jeg vil formentlig være mere påpasselig. 

• Jeg vil nok kigge mig for med lidt større omhu inden jeg krydsede vejen. 

• Jeg vil nok være mere opmærksom og påpasselig. 

• Jeg vil tænke på det og være mere opmærksom. Tænke over hvorfor folk bliver kørt ned lige netop 
der. 

• Jeg vil være mere opmærksom. 

• Jeg vil være meget agtpågivende og opmærksom. 

• Jeg ville blive mere forsigtig og mere opmærksom. 

• Jeg ville blive mere opmærksom, og tænke over uheldene mens jeg færdedes på vejen. 

• Jeg ville kigge mig ekstra for inden jeg gik over. 

• Jeg ville måske se mig bedre for. 

• Jeg ville nok være mere opmærksom. 

• Jeg ville nok være mere opmærksom på den vej. 

• Jeg ville se mig bedre for i det område. 

• Jeg ville nok bedømme vejen udformning nøje og vurdere om der var nogle ekstraordinære fakto-
rer. 

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

• Jeg ville se mig ekstra godt for inden jeg prøvede at krydse vejen. 

• Jeg ville sørge for at se mig ordentlig for og være mere opmærksom. 

• Jeg ville orientere mig meget mere inden jeg ville gå over end jeg ellers gør. 
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• Jeg ville være ekstra agtpågivende, og mere nervøs. 

• Jeg ville være ekstra opmærksom. 

• Jeg ville være ekstra opmærksom i starten når ulykken lige var sket, men efterhånden ville jeg nok 
glemme episoden igen. 

• Jeg ville være ekstra opmærksom når jeg skal krydse vejen. 

• Jeg ville være ekstra opmærksom og ikke bare tro at det nok skulle gå. 

• Jeg ville være lidt mere påpasselig. 

• Jeg ville være mere forsigtig. 

• Jeg ville være mere forsigtig. Dog ikke hvis en sådan information var tilgængelig alle steder, så ville 
det blive for "normalt". 

• Jeg ville være mere opmærksom. 

• Jeg ville være mere opmærksom. 

• Jeg ville være mere opmærksom. 

• Jeg ville være mere opmærksom. 

• Jeg ville være mere opmærksom for at sikre mig at der ikke sker et uheld. 

• Jeg ville være mere opmærksom ved krydsningen. 

• Jeg ville være mere opmærksom, når jeg krydsede vejen. 

• Jeg ville være mere påpasselig når jeg skulle krydse vejen. 

• Kigge mig ekstra godt for. 

• Kigge mig lidt bedre for. 

• Man vil være ekstra opmærksom. 

• Man ville være mere opmærksom. 

• Mere forsigtig. 

• Mere forsigtig og agtpågivende. 

• Mere opmærksom. 

• Mere opmærksom. 

• Mere opmærksom. 

• Min opmærksomhed ville nok skærpes. 

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

• Mere agtpågivende ved det pågældende kryds. 

• Mere agtpågivende 

• Nervøsitet og ekstra agtpågivenhed. 

• Opmærksom i højere grad når jeg nærmer mig området. 

• Opmærksomhed. 

• Passe bedre på mig selv. 

• Se mig bedre for. 

• Se mig godt for. 

• Selvfølgelig vil man være mere påpasselig hvis man vidste at der er nogen der er blevet påkørt eller 
lignende. 

• Ser mig bedre for. 

• Skærpet opmærksomhed. 
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• Større agtpågivenhed. 

• Større agtpågivenhed. Overveje hvorfor - og så tage højde for det. 

• Større agtpågivenhed! 

• Større agtpågivenhed. 

• Større opmærksomhed. 

• Så ville jeg holde ekstra godt øje, være 100% sikker før jeg gik over og ikke tage nogle chancer. 

• Så ville jeg udvise større agtpågivenhed. 

• Udvise større forsigtighed. 

• Uheld giver altid stuff til eftertanke :) Så sanserne vil nok være skærpet i forhold til hvis jeg krydse-
de en almindelig vej. 

• Vil være meget sikker inden jeg krydser kørerbanen. 

• Ville holde ekstra øje inden jeg krydsede vejen. 

• Ville kigge mig for en ekstra gang eller tre. 

• Ville nok være ekstra opmærksom på hvordan jeg krydser vejen. 

• Ville nok være forsigtig der. 

• Ville tænke mere over det og være mere opmærksom når jeg krydsede, måske i højere grad sikre 
mig det var okay at krydse på et givent tidspunkt og ikke tage nogen chancer. 

• Ville være ekstra forsigtig, og ville have meget sværere ved at krydse vejen. 

• Ville være mere opmærksom. 

• Ville være mere opmærksom og bekymret. 

• Ville være mere opmærksom. 

• Ville være mere påpasselig. 

• Være ekstra opmærksom. 

• Være ekstra opmærksom. 

• Være mere opmærksom! 

• Være mere forsigtig/agtpågivende. 

• Øge min opmærksomhed når jeg krydser vejen. 

• Jeg ville passe bedre på mig selv. 

• Jeg ville passe bedre på. Ikke tage chancer. 

• Jeg ville sikkert ingen chancer tage. 

• Jeg ville nok se mig ekstra for og tjekke krydset, vejen, hjørnet etc. flere gange imens jeg går over 
vejen. 

• Jeg ville tage færre chancer. 

• Tænke mig om en extra gang. 

• Jeg ville tænke mere over det? 

• Jeg ville nok have det i baghovedet, når jeg skal passere. 

• Jeg ville bruge mere tid end normalt på at orientere mig inden jeg skal over vejen. 

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

H.3 Flere emner i én kommentar 
• Jeg ville se mig bedre for eller evt. gå langt efter en fodgænger overgang. 
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• Jeg ville nok tænke nærmere over om jeg ville krydse vejen uden et fodgængerfelt og holde ekstra 
høje når jeg går over vejen. 

• Jeg ville nok udvise større forsigtighed og måske finde et fodgængerfelt. 

• Jeg ville stadig bruge vejen, men være meget mere opmærksom og måske bruge fodgængerfeltet 
mere. 

• Ja, så ville jeg helt sikkert være mere opmærksom og også krydse vejen ved et fodgængerfelt hvis 
et sådant fandtes. 

• Jeg vil være ekstra opmærksom, når jeg selv skulle krydse vejen og evt. i højere grad søge mod en 
fodgængerovergang. 

• Jeg vil være mere opmærksom når jeg krydser vejen, og være mere villig til at gå hen til et forgæn-
gerfelt. 

• Jeg vil være mere opmærksom. Vil nok vælge at tage fodgængerfeltet. 

• Jeg ville være mere forsigtig og evt. ændre måden hvorpå vejen krydses. 

• Jeg ville være mere opmærksom evt. kun krydse fodgængerfelter. 

• Jeg ville være mere opmærksom på at bruge fodgængerfeltet. 

• Se mig ekstra godt om og altid benytte fodgængerovergangen, hvis en sådan findes. 

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

• Være ekstra forsigtig og måske gå lidt længere efter fodgængerfeltet. 

• Være ekstra forsigtig og under ingen omstændigheder passere uden fodgængerfelt. 

• Større agtpågivenhed. Går omvej for at finde god overgang. Plus måske det også vil påvirke bilister-
ne. 

• Min opmærksomhed vil være i top eller gå længere for at krydse. 

• Jeg ville være mere opmærksom, og jeg ville ikke krydse vejen med små børn. Hvis det var muligt 
(og ikke alt for besværligt), ville jeg gå en omvej for at undgå at krydse vejen. 

• Være ekstrem opmærksom. Gå langt til fodgængerovergang. Eller ikke benytte den vej. 

• Jeg ville være mere opmærksom, og muligvis undgå denne vej, eller finde et andet sted på vejen at 
krydse den. 

• Ville være mere opmærksom, evt finde en anden rute. 

• Være mere opmærksom, hvis jeg skulle krydse. Ville overveje, om jeg har behov for at krydse, eller 
om jeg kunne finde en anden rute, hvor vejen ikke indgår. 

• Jeg ville nok være mere forsigtig og evt vælge anden vej hvis muligt. 

• Ekstra opmærksom, undgå vejen. 

• Jeg ville være ekstra opmærksom eller evt. vælge en alternativ rute. 

• Jeg ville være ekstra opmærksom og passe endnu bedre på end jeg normalvis gør. Hvis det var 
mange uheld, ville jeg overveje at gå en anden vej og dermed undgå denne vej. 

• Jeg vil søge en anden overgang eller en anden rute hvis muligt. 

• Jeg ville være mere bevidst om at gå til fodgængerfelt eller finde alternative steder at krydse eller i 
det mindste at vise større agtpågivenhed. 

• Jeg ville i højere grad søge fodgængerfeltet og alt i alt være mere agtpågivende. 

• Jeg ville være mere agtpågivende, samt benytte et eventuelt fodgængerfelt hver gang! går gerne en 
mindre omvej, for at benytte et fodgængerfelt. 
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• Jeg ville vælge fodgængerovergang, hvis der var en. Jeg ville se mig ekstra meget for og hellere ven-
te end tage en chance og løbe over. 

• Ekstra opmærksom, ville gå længere efter et fodgængerfelt. 

• Man ville jo nok blive mere forsigtig, og gå længere efter et fodgængerfelt. 

• Måske ville jeg gå efter fodgængerfeltet eller kigge mig ekstra godt om. 

H.4 Ekstra opmærksomhed på andre trafikantgrupper 
• Se extra godt for og især holde øje med cyklister da cyklister ikke ved at der er noget der heder 

færdselslov. 

• Mere forsigtighed, generelt er jeg meget agtpågivende også overfor cyklister. 

• Større opmærksomhed omkring trafikken. 

• Ville blive mere opmærksom på trafikken. 

• Ville være ekstra opmærksom på mine omgivelser og trafikken. 

• Ville være mere forsigtig, opmærksom på oversigtforhold og kigge en ekstra gang inden vejen kryd-
ses. 

• Vurderer oversigtsforholdene, og trafiktætheden. 

• Være ekstra opmærksom på trafikken. 

• Være mere opmærksom på at det kan være problematisk for bilister at se mig som fodgænger. 

• Jeg ville være mere påpasselig og opmærksom på trafikken. 

• Jeg ville være særlig opmærksom på trafik tætheden. 

• Jeg ville være meget mere opmærksom på trafikken fra begge sider, mere end normalt. 

• Ekstra opmærksom på bilerne. 

• Have ekstra opmærksomhed på trafikken. 

• Hvis der var meget trafik ville jeg nok være ekstra opmærksom. 

• Jeg vil være mere opmærksom på om bilerne har set mig. 

• Jeg ville nok være specielt opmærksom på bilerne og farlige områder såsom sving hvor man kan 
blive overset. 

• Jeg ville være mere opmærksom på bilister og cykler. 

• Jeg ville være mere opmærksom på om bilerne kan se mig. 

• Jeg ville være mere opmærksom på trafikken. 

• Jeg ville være langt mere opmærksom på bilerne og sikkerheden omkring det at krydse vejen. 

• Jeg ville være mere forsigtig, og mere opmærksom i trafikken. Måske især hvis antallet af trafik-
dræbte på dette sted skyldtes en bestemt ting, såsom et skarpt hjørne eller lignende. 

• Jeg ville i højere grad være opmærksom på om bilisterne er opmærksomme på mig, inden jeg kryd-
ser også ved en fodgængerovergang. 

• Hellere vente en bil ekstra med at krydse vejen, og så være helt sikker på 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 Undgå vejen/anden rute 
• Hvis jeg kunne finde en ny vej uden om ville jeg gøre det. 
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• Jeg vil vælge en anden vej, da jeg som stærkt svagsynet ikke kan overskue komplekse færdselssitua-
tioner. 

• Jeg ville finde alternative ruter. 

• Jeg ville undgå den. 

• Jeg ville vælge en mindre trafikeret vej. 

• Mere tilbøjelig til at gå en omvej. 

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

• Overveje hvor og hvordan jeg krydser vejen. 

• Så vidt muligt finde en anden vej. 

• Ville forsøge en anden rute eller transportform for at undgå 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 løsning for at krydse den pågældende vej. 

• Hvis jeg vidste hvad der specifikt forsagede de pågældende uheld ville jeg være opmærksom på- / 
om muligt undgå det. Hvis ikke ville jeg være mere opmærksom generelt (f.eks. kigge en ekstra 
gang). 

• Jeg ville undgå denne vej, eller være ekstra opmærksom. 

• Vælge en omvej og gerne gå til et lyskryds, men et fodgængerfelt uden lysregulering, ville ikke give 
tryghed. 

H.6 Øjenkontakt 
• Eks. Jeg krydser dagligt fodgængerfeltet ved Forum, hvor en 10årig pige og hendes mor blev kørt 

ned i vinter. Der er jeg særligt opmærksom på trafikken. Går ikke over, før jeg med sikkerhed ved, 
at en eventuel bilist har set mig, og dermed holder tilbage for mig (Evt. ved øjenkontakt, eller vink 
fra bilist). Før i tiden havde jeg måske en tendens til at tænke "Det er et fodgængerfelt, så jeg har 
førsteret", og gå over ‐ uden at være helt sikker på at eventuelle bilister ville holde tilbage for mig. 
Denne situation kender jeg også fra enkelte andre kryds/veje. 

• Inden jeg fx. går over fodgængerfeltet, vil jeg sikre mig, at bilisten har set mig, og får øjenkontakt 
med vedkommende. 

• Jeg vil nok få øjenkontakt med chaufførerne, så jeg er sikker på at jeg er set. 

H.7 Blandede emner 
• De forskellige kendte scenarier påvirker 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, så ville jeg nok associere strækningen med disse uheld, men min 
adfærd vil nok ikke ændres signifikant = Jeg ville tænke mere på uheldene mens jeg gik over vejen. 

• Ja, fordi mange uheld kan betyde, at der måske er en ukendt faktor, som man ikke umiddelbart kan 
få øje på, der kan have indvirkning på antallet af uheld.  Jeg vil sandsynligvis passe mere på, såfremt 
jeg finder en grund til det i den givne situation. Trafik er jo en dynamisk størrelse :) 

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

• Jeg vil ikke sige ubetinget nej. Jeg vil nok tænke over det, men gøre det i de fleste tilfælde alligevel. 

• Jeg vil nok overveje hvilke forholdsregler jeg skulle tage, for ikke at ende i samme situation. 

• Jeg vil tænke ubevist over det, men ikke ændre adfærd. 

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

• Jeg ville sørge for at se mig bedre for end andre steder - i øvrigt: generelt for alle de følgende 
spørgsmål (ja - jeg har bladret tilbage for at kunne give en kommentar). I København er der er en 
stor del cyklister, som cykler i fodgængerovergangene, så ingen af de foreslåede overgange er sær-
ligt trygge for fodgængere :‐) 

• Jeg ville tænke mere over hvor og hvornår jeg krydser vejen. Netop med hensyn til både hastighed 
på bilerne og tidsrummet mellem dem. Jeg ville finde et fodgængerfelt inden jeg bevæger mig over 
vejen. 

• Klart. Jeg er i forvejen usikker på at krydse en vej som fodgænger, da sikkerheden alene afhænger 
af, om du har set alt. Mange uheld kan skyldes at det er svært at orientere sig på det pågældende 
sted eller at bilernes faktiske hastighed er svær at bedømme 

• Man skal jo forbi alle blomsterkransene. 

• Måske ikke. Man ville sikkert være mere opmærksom før man begiver sig ud på kørebanen. Det 
ville typisk være fordi man ikke kunne kigge forbi et sving. 

• Prøve at se om jeg kunne gennemskue årsagen til uheldene, f.eks. blinde vinkler for trafikanterne. 

• Psykologisk effekt. 

• Tjekke, hvor de(n) mulige uheldsfaktor(er) er. 
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Bilag I  
Besvarelser fra kommentarfeltet til spørgsmål 19 
 
Her følger en oversigt over, hvad respondenterne har angivet som uddybende beskrivelse af deres handikap, 
såfremt de har angivet, at de har et sådant. Først gives en opsummering, dernæst vises samtlige bemærk-
ninger, som respondenterne har anført. 
 
Ti respondenter har noteret, at de er gangbesværede. Fire respondenter har nedsat syn, og én har nedsat 
hørelse. Tre af besvarelserne i kommentarfeltet er ikke relateret til spørgsmålet, hvorfor der ses bort fra 
disse kommentarer. 

I.1 Gangbesvær 
• En anelse gangbesvær pga. slidgigt i hoften. 

• En anelse usikker på benene. 

• Én gange mild knæskade. 

• Gangbesvær. 

• Gangbesvær. 

• Gangbesværet. 

• Gangbesværet. 

• Jeg er lettere ganghandicappet. Går med en stok. 

• Meget let gangbesvær. 

• Periodisk slidgigt i knæ. 

I.2 Nedsat syn 
• Stærk svagtseende. 

• Stærkt nedsat syn. 

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

• Svagtseende. 

I.3 Nedsat hørelse 
• Døv på den ene øre. Bruger briller. 

I.4 Kommentarer, der ikke er relateret til spørgsmålet 
• Højdeskræk. 

• Jeg kan se, der ikke er yderligere felter. Derfor kommenterer jeg her: Jeg bor i postnr. 4130, men 
jeg arbejder i København City. Kører i bil til Stationen og derfra i tog til Kbh., hvorfra jeg enten går 
eller kører i bus til min arbejdsplads. Cyklisterne er dem, der generer mest og skaber størst utryg-
hed. Mange kører hellere på fortovet end på cykelstien. 

• Nej jeg har ingen handicap dog er jeg faldet to gange grundet dårlige fortove, uklippet hække, Jeg 
oplever 98 % af alle grundejere har deres hække alt for langt ud til fortovet og overholder ikke 
hegnsloven. Jeg oplever at parkeret biler tager fortovet for os fodgængere fordi andre biler skal 
kunne passere og bilejer ikke ønsker skrammer på bilerne. 
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Bilag J  
Chi2-test 
Her kan P-værdierne for alle de foretagne chi2-tests aflæses. Selve udregningerne kan ses i E-bilag 3. 

J.1.1 Krydsningsfaciliteter 
  Trygt [P-værdi] Let [P-værdi] 
 
Fodgængerfelt med lys 

Fodgængerfelt uden lys 1,32226E-51 1,51332E-34 
Midterhelle 1,49389E-43 6,59513E-38 
Tunnel 1,15891E-21 1,17371E-05 
Bro 0,030322873 6,6625E-16 

  

 

J.1.2 Kvinder og mænds tryghed i tunneller 
 

 

 

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

  Trygt [P-værdi] 
Medlemmer Ikke-medlemmer 3,00073E-16 
 

 

  

  Trygt [P-værdi] Let [P-værdi] 
 
Fodgængerfelt uden lys 

Midterhelle 0,230342546 0,323904875 
Tunnel 2,64144E-29 3,97579E-19 
Bro 7,14806E-51 2,18219E-15 

  Trygt [P-værdi] Let [P-værdi] 
Midterhelle Tunnel 1,18381E-25 5,35141E-21 

Bro 2,31288E-44 6,75464E-13 

  Trygt [P-værdi] Let [P-værdi] 
Tunnel Bro 1,54036E-14  

  Trygt [P-værdi] 
Kvinder Mænd 0,00068714 
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Bilag K  
Regressionsanalyse 
Til at fastslå parametrenes enkeltvise betydning på baggrund af Stated Preference-undersøgelsen bruges 
lineær regression som den statistiske beregningsmetode. Hensigten med regressionsanalysen er at forklare 
variationen i de observerede værdier af tryghed og lethed i de 18 scenarier, og hermed gives der et bud på 
de fem parametres indbyrdes påvirkning på trygheds- og lethedsaspektet i barrierevirkningen. Resultater 
for alle foretagne regressioner er også at finde i dette bilag efter den teoretiske gennemgang af metoden. 
Beregningerne findes i E-bilag 1. 

K.1 Forudsætninger for lineær regression 
Konstant varians 

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

 
Stokastisk uafhængighed  

De enkelte Y-værdier skal være indbyrdes stokastiske uafhængige. Det vil altså sige, at de enkelte Y-
værdier ikke må afhænge af hinanden – hvis de er afhængige, er der tale om autokorrelation, hvil-
ket er i strid med modellens forudsætninger. Fejlene ved en observation må altså ikke være afhæn-
gige af fejlene ved en anden observation. Med det opstillede spørgeskema er der ikke problemer 
med dette – det er ikke sandsynligt, at Y-værdierne er afhængige af hinanden.  

Normalitet 
Residualerne skal være normalfordelte. Dette kan eftervises ved at kigge på P-P plottet af de stan-
dardiserede residualer. P-P plottet viser en normalfordelingskurve, så 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, så synes alle de standardiserede residualer at være normal-
fordelte, og dette kriterium er således opfyldt. 

Linearitet 
Der skal være lineær sammenhæng mellem den afhængige variabel og de uafhængige variable på 
bilateral basis. Dette vil sige, at der mellem hver enkelt parameter og så den afhængige variabel 
skal være et lineært forhold. Dette er undersøgt i Bilag L, og en nærmere redegørelse for dette for-
hold er også at finde i det kommende afsnit. 

En væsentlig forudsætning for at kunne benytte den lineære regression er antagelsen om, at sammenhæn-
gen mellem den afhængige variabel og de uafhængige kan skrives på modellen:  

𝑌 =  𝛽0 + 𝛽1 ∗ 𝑋1 + 𝛽2 ∗ 𝑋2 +  𝛽3 ∗ 𝑋3 + 𝑒1 
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Regressionsanalysen går dermed ud på at finde estimaterne 
af β, så den fundne lineære sammenhæng stemmer bedst 
muligt overens med datasættet. Dette gøres ved hjælp af 
mindste kvadraters metode, der benyttes til at estimere pa-
rametrene β0 og βi. Mindste kvadraters metode går ud på at 
finde en lineær ligning for sammenhængen mellem den af-
hængige variabel (Y) og de uafhængige (X), som medfører, at 
summen af residualernes kvadrater – altså når de opløftes til 
2.potens – er mindst mulig. Det vil sige, at der findes den lin-
je, hvor fejlene, som residualerne (se  
) er udtryk for, er mindst, og dermed at linjen passer bedst 
muligt til data (Larsen 2006). 

 
Figur 3: Afbildning af residualer – afstanden fra 
datapunkterne til den bedste rette linje, dvs. de 
på figuren stiplede streger. 

K.2 Rensning af data 
Anvendelsen af mindste kvadraters metode betyder, at ekstreme værdier af Y ofte vil blive meget indflydel-
sesrige observationer – de vil altså få en relativt stor betydning. En løsning på dette kan være at rense data-
sættet for outliers, altså observationer som har en betydeligt højere værdi af Y end resten af datasættet. 
Såfremt der kan findes en årsag til, hvorfor disse observationer adskiller sig fra de andre (tastefejl, forståel-
sesfejl eller andet) kan disse fjernes fra datasættet. Dette kan naturligvis være svært med dataene opnået 
fra Stated Preference-spørgsmålene, da det kan være 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-undersøgelsen indført to scenarie, der netop kan 
teste respondenternes forståelse af den stillede opgave. Således 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 altså, at disse to scenarier bør være blevet range-
ret, som de mest trygge og letteste.  

Da undersøgelsesmetoden netop bygger på en antagelse om, at respondenter tildeler scenarierne værdi 
efter en nyttefunktion, så implicerer det også, at scenarie 1-6 må være det scenarie i Spil 1, der opnår 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 
forstået, hvorledes Stated Preference-spillet fungerer, må 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 være svært for respondenterne at huske hvilken værdi, 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 på 7-trinsskalaen, der beskriver lethed. Således er eksempelvis en respon-
dent, der har givet scenarie 1-6 værdien 4 på skalaen og scenarie 1-3 værdien 5 på skalaen beholdt, mens 
respondenten ville være 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 værdien 4 (hver-
ken/eller) – dette antages at være et udtryk for, at de to respondenter ikke har forstået spillet. 

I Spil 1 er der ud fra ovennævnte kriterier sorteret 12 respondenter fra. I Spil 2 er der sorteret 37 respon-
denter fra. Denne forskel er interessant, idet den umiddelbart kan være udtryk for to ting. Enten er respon-
denterne blevet trætte af undersøgelsen, og deres faldende koncentration har medført, at de ikke længere 
forholder sig til scenarierne men blot giver svar, der ikke er gennemtænkte. En anden årsag er, at Spil 2 har 
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været vanskeligt at forstå 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 fodgængerfeltet til noget. 

K.3 Kollinearitet 
Kollinearitet kan ofte give problemer med anvendelsen af regressionsmodeller. Det er dog ikke en egentlig 
modelforudsætning, 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 afhængige af hinanden, 
således 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 undersøgelse være problemer med kollinearitet. Dette ses af tolerance-
niveauet, der for alle regressionerne er 1,0. Såfremt tolerancen er mindre end 0,1 bør der undersøges 
nærmere for kollinearitet (UCLA 2012a), og dette er altså ikke nødvendigt for nogle af regressionerne. Rent 
logisk følger dette også af undersøgelsens form. Når de fem parametre er valgt, er det netop overvejet, at 
disse ikke påvirker hinanden, idet niveauerne af parametrene jo netop er opstillet som et fraktioneret de-
sign. Således vil der ikke være tale om kollinearitet, da ingen af faktorernes niveauer er valgt som afhængi-
ge af hinanden. 

K.4 Forklaringsgraden 
Modellens forklaringsgrad beskrives ved determinationskoefficienten R2, der også kaldes forklaringsgraden. 
Determinationskoefficienten er givet ved 

𝑅2 =
𝑆𝐴𝐾𝑅𝐸𝐺
𝑆𝐴𝐾𝑌

 

SAK står for Summen af Afvigelsernes Kvadrater for henholdsvis regressionsmodellen (REG) og de observe-
rede værdier (Y). R2 er således et mål for, hvor stor en del af variationen af den afhængige variabel, der 
forklares af modellen. Det siges sædvanligvis, at modellen beskriver data tilfredsstillende, hvis forklarings-
graden er over 70%, og modelforudsætningerne ellers er opfyldt (Larsen 2006). Det vil altså sige, at R2 skal 
være større end 0,7, førend en regressionsmodel kan siges at være 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.8 Regression lethed (Spil 2) – lastbilsparameter fjernet  



118 
 

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 
På de følgende sider findes resultaterne fra regressionsanalyserne omkring forskel på mænd og kvinders 
svar, samt om medlemmerne af Dansk FodgængerForbund svarer anderledes end de respondenter, der ikke 
er medlem.  
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L.1 Regression lethed (Spil 1) – kvinder 
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L.2 Regression lethed (Spil 1) – mænd 
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L.3 Regression tryghed (Spil 1) – kvinder  
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L.4 Regression tryghed (Spil 1) – mænd  
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L.5 Regression lethed (Spil 2) – kvinder  
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L.6 Regression lethed (Spil 2) – mænd  
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L.7 Regression tryghed (Spil 2) – kvinder  
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L.8 Regression tryghed (Spil 2) – mænd  
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L.9 Regression lethed (Spil 1) – medlem af Dansk FodgængerForbund 
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L.10 Regression lethed (Spil 1) – ikke medlem af Dansk FodgængerForbund  
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L.11 Regression tryghed (Spil 1) – medlem af Dansk FodgængerForbund  
   



133 
 

L.12 Regression tryghed (Spil 1) – ikke medlem af Dansk FodgængerForbund  
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L.13 Regression lethed (Spil 2) – medlem af Dansk FodgængerForbund  
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L.14 Regression lethed (Spil 2) – ikke medlem af Dansk FodgængerForbund   
   



136 
 

L.15 Regression tryghed (Spil 2) – medlem af Dansk FodgængerForbund   
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L.16   Regression tryghed (Spil 2) – ikke medlem af Dansk FodgængerForbund   
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Bilag M  
Undersøgelse af de enkelte parametre i forhold til lethed og tryghed 
Da en lineær regressionsanalyse bygger på en antagelse om, at der er lineær sammenhæng mellem de en-
kelte parametre (trafikmængde, hastighed, kørebanebredde, lastbilandel og afstand til fodgængerfelt) og 
så den afhængige variabel (tryghed eller lethed), er det naturligvis nødvendigt at undersøge om en sådan 
sammenhæng er til stede. I dette bilag præsenteres de væsentligste resultaterne fra linearitetsundersøgel-
sen af de enkelte parametre. De fulde beregninger findes i E-bilag 2. 

Når der skal kontrolleres for lineraritet ved de enkelte parametre kan dette gøres i SPSS vha. curve estima-
tion, der er en metode, der beskriver, hvor godt datapunkterne kan beskrives med en række forskellige 
matematiske modeller. Den matematiske model, der bedst synes at beskrive sammenhængen, er den, der 
har den højeste forklaringsgrad også kaldet R2. Der er derfor lavet curve estimation for de fem parametre i 
Spil 1 og Spil 2 for deres påvirkning af både utryghed og lethed. 

Bilaget er bygget sådan op, at der først gives en opsummerende beskrivelse af resultaterne fra curve esti-
mation for den enkelte parameters indvirkning på letheden henholdsvis trygheden efterfulgt af en gengi-
velse af udvalgte resultat-output fra SPSS.  

For de parametre, hvor der findes en lineær sammenhæng mellem parameteren og vurderingen af utryg-
hed/lethed, er det efterfølgende undersøgt, om den lineære sammenhæng ændres væsentlig, når der i 
stedet for at betragte hele datasættet, i stedet betragtes to forskellige kurver – én hvor parameterens ni-
veau går fra lav til middel, og én hvor niveauet går fra middel til høj. På denne måde kan det undersøges, 
om det synes at betyde relativt mere for respondenterne, at der skiftes fra middel til høj end fra lav til mid-
del. Kommentarer til denne undersøgelse findes sidst i den opsummerende beskrivelse. 

Resultatsiderne består af tre opbygningsmæssige ens sider med SPSS-outputtet; først curve estimations for 
hele datasættet, dernæst curve estimations for parameterniveau lav og middel og sidst curve estimations 
for parameterniveau middel og høj. Hver outputside indeholder først en frekvenstabel, dernæst en lidt 
større tabel og sidst en graf. Resultat-outputtene er bygget sådan op, at der til hver parameter først er re-
sultater for lethed og dernæst for tryghed. 

I frekvenstabellen aflæses respondenternes vurderinger. X repræsenterer de tre forskellige niveauer af 
parameteren, og Y repræsenterer den vurdering af letheden eller trygheden, som respondenterne har til-
delt hvert scenarie med det pågældende parameterniveau. Når Y har værdien 7, er det svarende til Meget 
let eller Meget trygt, mens værdien 1 er svarende til Meget besværligt eller Meget utrygt.  

Efter frekvenstabellen vises et Model Summary, der beskriver de undersøgte matematiske modellers forkla-
ringsgrad og estimeringen af deres parametre, når modellen er bedst tilpasset. Det er valgt at undersøge 
alle de forskellige matematiske modeller, som det er muligt at medtage i SPSS, da der ikke på forhånd er en 
særlig forventning om hvilken sammenhæng, der vil være mellem den enkelte trafikale parameter og 
utrygheden/letheden. De undersøgte formler er: 
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Navn i SPSS-tabel Dansk, gængs betegnelse Formeludtryk 
Linear Lineær funktion Y = b0 + (b1 * t) 
Logarithmic Logaritmisk funktion Y = b0 + (b1 * ln(t)) 
Inverse Invers funktion Y = b0 + (b1 / t) 
Quadratic Andengradsligning Y = b0 + (b1 * t) + (b2 * t**2) 
Cubic Tredjegradsligning Y = b0 + (b1 * t) + (b2 * t**2) + 

(b3 * t**3) 
Compound Compound funktion Y = b0 * (b1**t)  

ln(Y) = ln(b0) + (ln(b1) * t) 
Power Potensfunktion Y = b0 * (t**b1)  

ln(Y) = ln(b0) + (b1 * ln(t)) 
S-curve Sigmoid-kurve Y = e**(b0 + (b1/t))  

ln(Y) = b0 + (b1/t) 
Growth Vækstmodel Y = e**(b0 + (b1 * t))  

ln(Y) = b0 + (b1 * t) 
Exponential Eksponential funktion Y = b0 * (e**(b1 * t))  

ln(Y) = ln(b0) + (b1 * t). 
Logistic Logistisk funktion Y = 1 / (1/u + (b0 * (b1**t)))  

ln(1/y-1/u) = ln (b0) + (ln(b1) * t) 

Nederst på siden vises en graf af de undersøgte matematiske modeller illustrativt. 
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M.1 Trafikmængde (Spil 1) 
For en svag trafikmængde 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 vælge i midten af vurderingsskalaen, mens stærk 
trafik (maksimalt 5 sekunder imellem bilerne) medfører, at en markant overvægt af respondenterne har 
valgt bedømmelse 1, 2 og 3 – siden der repræsenterer besværlighed. Umiddelbart følger bedømmelsen af 
de tre parameterniveauer samme mønster for tryghed som for letheden i de samme scenarier – altså des 
højere parameterværdi (og dermed tættere trafik dvs. kortere tid imellem bilerne), des flere finder det 
meget utrygt. 

Hvis forklaringsgraden ved lethed betragtes, ses det, at R2 = 0,298 for den lineære model. En kubisk eller 
kvadratisk model har en forklaringsgrad, der er en 0,002 højere. Ved tryghed er forklaringsgraden for den 
lineære model 0,231. Dette er næsten det højeste; den kubiske og kvadratiske models forklaringsgrad er 
blot 0,232 og dermed ikke væsentlig højere end for den lineære. Forskellene er dog så minimale, at fejlen 
ved at antage en lineær model for såvel lethed som tryghed må antages som ubetydelig.  

Ved betydningen af trafikmængden for letheden ses, at den lineære models hældning er -1,273, hvis der 
ses på grafen, der indeholder alle tre værdier af trafikmængden. Ses der i stedet blot på den del, hvor tra-
fikmængden antager værdien 1 og 2 (altså svag eller moderat trafik), så findes i stedet, at ligningens hæld-
ning er -1,081. Det synes altså at være lidt mindre betydende, om trafikmængden vokser fra svag til mode-
rat. Forklaringsgraden er dog betydeligt mindre her, nemlig R2 = 0,093. Betragtes intervallet fra moderat 
trafik til stærk trafik ses, at hældningen er -1,466 – det tyder på, at det er af lidt større betydning, om tra-
fikken vokser fra moderat til stærk end fra svag til moderat. Imidlertid er forklaringsgraden for den lineære 
model ikke blandt de højeste, og seks andre modeller har højere forklaringsgrad. 

Ved tryghed er den lineære grafs hældning -1,088, hvilket indikerer, at det er lidt mindre udslagsgivende på 
tryghedsskalaen, om trafikmængden øges end på lethedsskalaen. Hvis der i stedet ses på trygheden ude-
lukkende for en ændring af trafikmængden fra svag til moderat, så er den lineære models hældning på  
-0,968. Det synes altså mindre betydende, om trafikmængden stiger fra svag til moderat. Forklaringsgraden 
er dog blot R2 = 0,075, hvilket den også er for en logaritmisk funktion og en invers funktion, så forklarings-
graden er den højeste af de undersøgte ligningstyper, om end den må siges at være lav. Betragtes i stedet 
blot den hændelse, at trafikmængden stiger fra moderat til stærk, så er linjens hældning -1,209. Der synes 
altså noget større forskel på trygheden af en vejkrydsning, om der gås fra moderat til stærk end fra svag til 
moderat. Forklaringsgraden på dette stykke er 0,012 mindre end for seks andre matematiske funktioner, 
men dog også lige så stor som en hel del andre.  
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M.1.1 Lethed – alle tre niveauer for trafikmængde  
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M.1.2 Lethed – niveau 1 til 2 for trafikmængde   
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M.1.3 Lethed – niveau 2 til 3 for trafikmængde   
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M.1.4 Tryghed – alle tre niveauer for trafikmængde   



146 
 

M.1.5 Tryghed – niveau 1 til 2 for trafikmængde   
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M.1.6 Tryghed – niveau 2 til 3 for trafikmængde    
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M.2 Trafikmængde (Spil 2) 
Når lethedsfrekvenstabellen betragtes, ses det, at letheden som funktion af trafikmængden følger samme 
fordelinger for trafikmængden i Spil 1. Således er der for den svage trafikmængde mange, hvis bedømmel-
ser ligger på højre side af skalaen, mens den stærke trafikmængde er forbundet med flere vurderinger af 
krydsningen som meget besværlig repræsenteret på venstre side af skalaen. Den moderate trafikmængde 
synes umiddelbart forskud en anelse mod højre, hvilket vil sige den ende af skalaen, der repræsenterer 
lethed. 

I frekvenstabellen for tryghed ses, at ved den svage trafikmængde er der mange, hvis bedømmelse ligger på 
højre side af skalaen, der svarer til trygt, mens der ved den moderate trafik er langt flere, der er beliggende 
midt på vurderingsskalaen. For den stærke trafikmængde svarer mange respondenter i den venstre del af 
vurderingsskalaen, altså den der repræsenterer utryghed. 

Det synes rimeligt at antage en lineær sammenhæng ved lethed, idet blot anden- og tredjegradsligningen 
har en anelse højere forklaringsgrad (R2 = 0,278), men disse adskiller sig dog ikke nævneværdigt fra den 
lineære models forklaringsgrad, som er 0,277. Den samlede lineære models hældning er -1,225. Hvis der 
derimod ses på situationen, hvor der udelukkende sker et skift mellem svag og moderat trafik, så findes 
det, at ligningens hældning er -1,102, hvilket indikerer, at der ikke er så stor forskel på, om der gås fra svag 
til moderat. Forklaringsgraden er R2 = 0,110, hvilket sammen med den logaritmiske formel, den inverse og 
anden- og tredjegradsligningen er den højeste forklaringsgrad fra de undersøgte ligningstyper. Ses der i 
stedet på situationen, hvor der gås fra en moderat trafikmængde til en stærk, så bliver linjens hældning -
1,348. Forklaringsgraden R2 = 0,144 er dog ikke blandt de højeste, seks af de andre ligningstyper har forkla-
ringsgrader, der er en anelse højere, nemlig R2 = 0,168. 

Forklaringsgraden for en lineær sammenhæng ved tryghed er den næsthøjeste (R2 = 0,240), kun overgået af 
anden- og tredjegradsligningen med en forklaringsgrad, der dog blot er 0,001 højere. Det synes derfor, at 
valget af den lineære sammenhæng er udmærket af de undersøgte matematiske formler. Den lineære mo-
dels hældning er på -1,109. Hvis der udelukkende ses på trafikmængdens stigning fra svag til moderat, så er 
den lineære models hældning -0,975. Dette indikerer, at der er mindre forskel på, om trafikmængden æn-
dres fra svag til moderat. Forklaringsgraden er 0,089, hvilket, tilsammen med fire andre matematiske form-
ler, er den højeste. Hvis der ses på trafikmængdens stigning fra moderat til stærk, så er den lineære lignings 
hældning -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 trafikmængde   
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M.2.2 Lethed – niveau 1 til 2 for trafikmængde   
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M.2.3 Lethed – niveau 2 til 3 for trafikmængde    
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M.2.4 Tryghed – alle tre niveauer for trafikmængde   
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M.2.5 Tryghed – niveau 1 til 2 for trafikmængde   
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M.2.6 Tryghed – niveau 2 til 3 for trafikmængde    
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M.3 Trafikmængde samlet (Spil 1 og Spil 2). 
Trafikmængden har som den eneste af de fem parametre været repræsenteret i både Spil 1 og Spil 2. Det 
betyder, at der er mulighed for at undersøge trafikmængdens indflydelse på lethed og tryghed i de to spil 
under ét. Da der ved undersøgelsen af den bedst passende matematiske model netop undersøges, hvorle-
des parameteren trafikmængde isoleret set bedømmes, så bør der ikke være nogle modelmæssige proble-
mer i at samle de to spils informationer om trafikmængde og vurdere dem samlet – tværtimod vil dette 
give flere datapunkter og dermed en forhåbentlig bedre tilpasning af den matematiske model. 

Når frekvenstabellen for lethed betragtes, er det tydeligt, at billedet af bedømmelserne forstærkes fra de 
to andre spil. Der er således en overvægt af respondenter, der tildeler scenarierne med svag trafik en be-
dømmelse, som udtrykker lethed, altså på højre side af skalaen. For den moderate trafik placerer de fleste 
respondenter sig i midten af vurderingsskalaen, mens den stærke trafik udløser bedømmelser, der indikerer 
besværlighed, altså i yderpunkterne af skalaen mod venstre.  

Når frekvenstabellen for trafikmængdens 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 trafikmængde ses, at de fleste re-
spondenter foretager bedømmelser i midten af vurderingsskalaen, og bedømmelserne synes normalfordelt 
omkring skalaens midtpunkt. For den stærke trafik svarer de fleste respondenter, at det er meget utrygt at 
krydse vejen. Dette betyder også, at tendenserne for trafikmængden 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 lineære model ved lethed er R2 = 0,283 og placerer sig dermed imellem forkla-
ringsgraderne for letheden i Spil 1 og Spil 2. Linjens hældning er -1,250, hvilket igen er en mellemting mel-
lem de lineære linjers hældninger i Spil 1 og Spil 2. Det ses altså, at grafen, der samler informationerne om 
trafikmængde fra Spil 1 og Spil 2, netop placerer sig som en mellemting mellem de to spil. Forklaringsgra-
den er blandt de højeste (anden- og tredjegradsligningens forklaringsgrad er 0,002 højere), og det antages 
derfor, at det er i orden at forudsætte den lineære sammenhæng. Hvis delen, der går fra svag til moderat, 
betragtes, er linjens hældning -1,091. Forklaringsgraden (R2 = 0,099) er sammen med forklaringsgraden for 
fire andre matematiske modeller den højeste. Når trafikmængden ændres fra moderat til stærk, bliver lin-
jens hældning -1,409. Dette indikerer altså, at der er noget større forskel på krydsningens lethed, når der 
gås fra moderat til stærk trafik. Forklaringsgraden for den lineære model er 0,169 og er sammen med fire 
andre modellers forklaringsgrader blandt de laveste.  

For tryghed er linjens hældning -1,098, og forklaringsgraden er 0,223. Denne forklaringsgrad er næsten den 
højeste (andengradsligningen og tredjegradsligningen er dog 0,001 højere), og det antages dermed, at det 
er i orden at forudsætte en lineær sammenhæng. Hvor trafikmængden vokser fra svag til moderat er linjens 
hældning -0,971. Forklaringsgraden for denne lineære sammenhæng er blandt de højeste af de undersøgte 
matematiske funktioners (R2 = 0,080). Ses der i stedet på tilfældet, hvor trafikmængden vokser fra moderat 
til stærk, så er linjens hældning -1,225. Dette tyder altså på, at det har større betydning for fodgængernes 
tryghed, om trafikken vokser fra moderat til stærk end fra svag til moderat. Forklaringsgraden er her 0,131 
for den lineære model. Imidlertid er der dog ikke nogen matematiske funktioner, der har en betydeligt hø-
jere forklaringsgrad; seks af funktionerne har en forklaringsgrad, der blot er 0,017 højere end for den lineæ-
re.  
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M.3.1 Lethed – alle tre niveauer for trafikmængde   
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M.3.2 Lethed – niveau 1 til 2 for trafikmængde   
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M.3.3 Lethed – niveau 2 til 3 for trafikmængde    
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M.3.4 Tryghed – alle tre niveauer for trafikmængde   
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M.3.5 Tryghed – niveau 1 til 2 for trafikmængde   



161 
 

M.3.6 Tryghed – niveau 2 til 3 for trafikmængde   
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M.4 Kørebaner (Spil 1) 
Parameteren antal kørebaner har været præsenteret 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 følgende et 
udtryk for parameterens betydning for henholdsvis lethed og tryghed på baggrund af Spil 1.  

I frekvenstabellen for lethed ses, at ved krydsning af 1 kørebane giver respondenternes vurderinger ikke 
noget entydigt billede af hvor let/besværligt det er at krydse vejen. Der er dog top ved bedømmelse 7, me-
get let, og ved en lidt mindre top med bedømmelse 3, som ligger på besværlighedssiden af vurderingsska-
laen. Ved krydsning af 2 kørebaner ses en meget ligelig fordeling af vurderingerne. Bedømmelse 7, meget 
let, er dog valgt betydeligt færre gange end de andre. Og ses der på krydsning af 4 kørebaner er der en klar 
overvægt af bedømmelser på venstre del af vurderingsskalaen (delen der repræsenterer besværlighed). 
Overvægten er især repræsenteret ved bedømmelse 2. 

I frekvenstabellen ved tryghed ses, stort set sammen billede som ved lethed; ved krydsning af 1 kørebane 
ses tilnærmelsesvis en ligelig fordeling af vurderingerne. Der er færrest respondenter, der har valgt be-
dømmelse 1, meget utrygt, hvorefter bedømmelse 2 har fået næstmindst – så respondenterne mener i 
hvert fald ikke, at det er utrygt at krydse veje med 1 kørebane. Ved krydsning af 2 kørebaner ses ligeledes 
en meget ligelig fordeling af vurderingerne. Ligesom ved lethed er bedømmelse 7, meget let, valgt betyde-
ligt færre gange, hvilket må være et udtryk for, at det er blevet lidt mindre trygt. Og ses der på krydsning af 
4 kørebaner, er der en klar overvægt ved alle de tre vurderingsniveauer, der repræsentere utryghed (be-
dømmelse 1, 2, og 3). 

Hvis der ses på forklaringsgraden af letheden udtrykt ved antal kørebaner for forskellige modeller, er varia-
tionen ikke særlig stor. Den lineære models forklaringsgrad ligger på 0,128 og overstiges kun af anden-
gradsligningen og tredjegradsligningen og da kun med 0,004. Det antages dermed, at den lineære model er 
acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Hældningen af den lineære model ved lethed kan aflæses til  
-0,835. Hældningen af den lineære model for springet mellem 1 kørebane og 2 kørebaner aflæses til -0,571; 
tendenslinjen er altså lidt mere flad end for alle tre niveauer samlet. Hældningen af den lineære model for 
springet mellem 2 kørebaner og 4 kørebaner aflæses til -1,098; tendenslinjen er stejlere end for de tre kø-
rebaneniveauer under ét, hvilket kan være et udtryk for, at springet til 4 kørebaner har en betydning for 
hvor let/besværligt, respondenterne vurderer, det er at krydse disse veje. Der ændres dog ikke umiddelbart 
ved forklaringsgradernes størrelse – de er dog blevet en smule lavere endnu, især for springet mellem 1 
kørebane og 2 kørebaner.  
Hvis der ses på forklaringsgraden af trygheden, så er variationen lidt større end ved nogle af de andre pa-
rametre. Den lineære models forklaringsgrad ligger på 0,134 og overstiges kun af anden- og tredjegradslig-
ningen, og dog kun med 0,003. Det antages dermed, at den lineære model er acceptabel at bruge til regres-
sionsanalysen. Hældningen af den lineære model kan aflæses i tabellen til -0,827. Hældningen af den lineæ-
re model for springet mellem 1 kørebane og 2 kørebaner aflæses til -0,594; tendenslinjen er lidt mere flad. 
Hældningen af den lineære model for springet mellem 2 kørebaner og 4 kørebaner aflæses til -1,060; ten-
denslinjen er stejlere end for de tre kørebaneniveauer under ét, hvilket kan være et udtryk for, at springet 
til 4 kørebaner har en betydning for hvor trygt/utrygt, respondenterne vurderer, det er at krydse disse veje. 
Der ændres dog ikke umiddelbart ved forklaringsgradernes størrelse – de er dog blevet en smule lavere 
endnu.   
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M.4.1 Lethed – alle tre niveauer for antal kørespor 
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M.4.2  Lethed – niveau 1 til 2 for antal kørespor 
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M.4.3  Lethed – niveau 2 til 3 for antal kørespor   
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M.4.4   Tryghed – alle tre niveauer for antal kørespor 
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M.4.5  Tryghed – niveau 1 til 2 for antal kørespor 
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M.4.6 Tryghed – niveau 2 til 3 for antal kørespor 
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M.5 Hastighed (Spil 1) 
Parameteren hastighed er ligesom parameteren antal kørebaner præsenteret 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 følgende er et udtryk for parameterens betydning på baggrund af Spil 1. 

Lethedsfrekvenstabellen viser at, når der ses på den lave hastighed ses ikke noget entydigt billede af re-
spondenternes vurdering af hvor let/besværligt, det er at krydse veje med en hastighedsgrænse på 40 
km/t. Der er dog en lille overvægt mod højre, hvilket vil sige en lille overvægt af respondenter, der finder 
det meget let. Ved hastighedsgrænsen på 50 km/t tegner sig et billede af en venstreskæv normalfordeling; 
der er en lille overvægt af respondenter, der har afkrydset i bedømmelse 2 og 3, som ligger på den negative 
side af vurderingsskalaen (siden der repræsenterer besværlighed). Mens der ved den høje hastighedsgræn-
se på 60 km/t er en klar overvægt af bedømmelser på venstre del af vurderingsskalaen (delen der repræ-
senterer besværlighed). Igen er overvægten især repræsenteret ved bedømmelse 2 og 3. 

I frekvenstabellen for tryghed ses tilnærmelsesvis det samme billede som ved lethed. 

Hvis der ses på forklaringsgraden af letheden udtrykt ved hastighed for forskellige modeller, ses det, at 
disse er rimelig ens. Den lineære models forklaringsgrad ligger på 0,066 og overstiges ikke af andre model-
ler. Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme forklaringsgrad. Det antages dermed, at 
den lineære model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Hældningen af den lineære model kan 
aflæses i tabellen til -0,599. Hældningen af den lineære model for springet mellem 40 km/t og 50 km/t af-
læses til -0,568; tendenslinjen er en smule mere flad. Hældningen af den lineære model for springet mel-
lem 50 km/t og 60 km/t aflæses til -0,629; tendenslinjen er stejlere end for de tre hastighedsgrænser under 
ét, hvilket kan være et udtryk for, at springet til 60 km/t har en lille betydning for hvor let/besværligt, re-
spondenterne vurderer det er at krydse disse veje. Der ændres dog ikke umiddelbart ved forklaringsgrader-
nes størrelse – de er stadig meget lave.  

Hvis der ses på forklaringsgraden af trygheden udtrykt ved hastighed for forskellige modeller, er disse også 
her rimelig ens. Den lineære models forklaringsgrad ligger på 0,070 og overstiges ikke er andre modeller. 
Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme forklaringsgrad. Det antages dermed, at den 
lineære model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Hældningen af den lineære model kan aflæ-
ses i tabellen til -0,597. Hældningen af den lineære model for springet mellem 40 km/t og 50 km/t aflæses 
til -0,600; tendenslinjen er minimalt fladere – forskellen er så lille, at de to værdier kan antages at være ens. 
Hældningen af den lineære model for springet mellem 50 km/t og 60 km/t aflæses til -0,594; tendenslinjen 
er minimalt stejlere end for de tre hastighedsgrænser under ét. Det tyder altså ikke på, at de enkelte ha-
stighedsgrænsers spring har betydning for respondenternes tryghedsfølelse ved krydsning af de pågælden-
de veje. Der ændres dog ikke umiddelbart ved forklaringsgradernes størrelse – de er stadig meget lave.  
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M.5.1   Lethed – alle tre niveauer for hastighed  
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M.5.2  Lethed – niveau 1 til 2 for hastighed 
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M.5.3 Lethed – niveau 2 til 3 for hastighed 
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M.5.4 Tryghed – alle tre niveauer for hastighed 
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M.5.5 Tryghed – niveau 1 til 2 for hastighed 
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M.5.6 Tryghed – niveau 2 til 3 for hastighed 
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M.6 Afstand til fodgængerfelt (Spil 2) 
Parameteren afstand til fodgængerfelt præsenteres som variabel parameter i Spil 2.  

Hvis der i frekvenstabellen for lethed ses på den korteste afstande til fodgængerfelt (50 m) giver respon-
denternes vurderinger en overvægt af bedømmelserne mod højre, den del der repræsenterer lethed. Flest 
respondenter har valgt bedømmelse 6 eller 7. Ses der på afstanden 200 m til nærmeste fodgængerfelt, føl-
ger bedømmelserne en omtrentlig normalfordeling, dog forskudt mod højre. Og ses der på den længste 
afstande til nærmeste fodgængerfelt (400 m), giver respondenternes vurderinger en overvægt af bedøm-
melserne mod venstre, den del der repræsenterer besværlighed. Der er overvægt af respondenterne ved 
bedømmelsen 2 og 3. 

I frekvenstabellen for tryghed ses tilnærmelsesvis samme fordeling af vurderingerne.  

Hvis der ses på forklaringsgraden af letheden udtrykt ved antal kørebaner for forskellige modeller, er varia-
tionen rimelig lille. Den lineære models forklaringsgrad ligger på 0,110 og overstiges ikke er andre modeller. 
Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme forklaringsgrad. Det antages dermed, at den 
lineære model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. Hældningen af den lineære model kan aflæ-
ses i tabellen til -0,771. Hældningen for den lineære model for springet mellem 50 m og 200 m aflæses til -
0,788; tendenslinjen er altså minimalt stejlere. Hældningen af den lineære model for springet mellem 200 
m og 400 m aflæses til -0,754; tendenslinjen er en smule fladere. Der ændres ikke umiddelbart ved forkla-
ringsgradernes størrelse.  

Hvis der ses på forklaringsgraden af letheden udtrykt ved antal kørebaner for forskellige modeller, er varia-
tionen rimelig lille. Alle forklaringsgraderne er meget lave; den lineære models forklaringsgrad ligger på 
0,089 og overstiges ikke er andre modeller. Andengradsligningen og tredjegradsligningen har dog samme 
forklaringsgrad. Det antages dermed, at den lineære model er acceptabel at bruge til regressionsanalysen. 
Hældningen for den lineære model kan aflæses i tabellen til -0,675. Hældningen af den lineære model for 
springet mellem 50 m og 200 m aflæses til -0,695; tendenslinjen er en smule stejlere. Hældningen af den 
lineære model for springet mellem 200 m og 400 m aflæses til -0,655; tendenslinjen er altså her en smule 
fladere. Der ændres ikke umiddelbart ved forklaringsgradernes størrelse.  
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M.6.1 Lethed – alle tre niveauer for afstand til fodgængerfelt  
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M.6.2 Lethed – niveau 1 til 2 for afstand til fodgængerfelt   
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M.6.3 Lethed – niveau 2 til 3 for afstand til fodgængerfelt   
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M.6.4 Tryghed – alle tre niveauer for afstand til fodgængerfelt   
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M.6.5 Tryghed – niveau 1 til 2 for afstand til fodgængerfelt   
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M.6.6 Tryghed – niveau 2 til 3 for afstand til fodgængerfelt  
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