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Synopsis:

Dette afgangsprojekt omhandler overhaling af
ladcykler pa cykelstien. Der er blevet udarbejdet
et spgrgeskema, hvor respondenterne bliver vist
forskellige scenarier. Her angiver de hvor villige
de er til at overhale en forankgrende ladcykel.
Sporgeskemaet bliver analyseret for at tjekke om
der er nogle demografiske faktorer og cykelbrugs-
faktorer der gar igen ved overhaling af ladcykler.
Dette bliver gjort ved at teste en raekke hypoteser,
omhandlende demografiske faktorer og cykelbrug.

En hypotese som sammenligner cyklisters villighed
til at overhale en forankgrende ladcykel, hvis der er
en modkgrende cyklist pa cykelstien og villigheden
til at overhale hvis det er en fodgsenger der gar i
modsatte side af stien, blive testet. Herudover er
der en hypotese, som tester om cyklister er mere
villige til at overhale pa en dobbeltrettet cykelsti
fremfor en enkeltrettet cykelsti.

Der vil herefter blive forsggt fundet en optimal bred-
de af bade enkeltrettede og dobbeltrettede cykelsti-
er. De fundne cykelstibredder vil blive sammenlignet
med de nuvaerende anbefalinger for cykelstibredder
i Danmark og Holland.







Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet af Andreas Muhlig Larsen som afsluttende projekt pa
kandidatuddannelsen Veje og Trafik pa Aalborg Universitet. Specialet er skrevet i foraret
2024 og er krediteret til 30 ECTS.

Projektet omhandler villigheden til at overhale en forankgrende ladcykel pa cykelstien. Her
har en raekke respondenter besvaret et spgrgeskema for at fastsla villigheden til at ville
overhale. Der rettes et stort tak til projektets vejleder Giulio Bianchi Piccinini, som har
bidraget med god vejledning og konstruktive kommentarer til bade faglighed og proces.

Laesevejledning

Rapporten er inddelt i fem kapitler, hvor fgrste kapitel er en indledning der praesenterer
emnet og problemformuleringen. Andet kapitel bestar af et litteraturstudie, hvor eksiste-
rende viden bliver afdeekket. Tredje kapitel er hvordan spgrgeskemaet er blevet opbygget
og distribueret. Hypoteserne bliver ogsa praesenteret i dette kapitel. I kapitel fire bliver
besvarelserne fra spgrgeskemaet analyseret og de forskellige hypoteser bliver enten be- el-
ler afkreeftet. I det femte kapitel er diskussionen, hvor resultaterne fra kapitel fire bliver
diskuteret. Herudover bliver metodevalget ogsé diskuteret. Projektet bestar herudover af
et bilag, hvor spgrgeskemaet der blev distribueret ud til respondenterne, bliver gengivet.

Rapportens kildehenvisninger angives ved brug af Harvard-metoden, der bedre er kendt
som navne-ar-metoden. Kildehenvisningerne sammenfattes slutteligt i kildelisten “Littera-
tur”. Kilder i teksten optraeder pa folgende made: (Efternavn, Ar).

Kort er udarbejdet i GIS-programmet QGIS. Som baggrundskort er anvendt “Sksermkort -
deempet” og “Ortofoto forar”, hentet fra Styrelsen for Dataforsyning og Infrastruktur (u.d.).
Der vil pa kortene i rapporten ikke blive kildehenvist til baggrundskortet. De statistiske
analyser er herudover blevet lavet i programmerne Excel og statistikprogrammet Stata.

Figurer, tabeller og ligninger er nummereret i henhold til kapitel, hvilket betyder, at den
fgrste figur i kapitel 1 har nummer 1.1, den anden nummer 1.2 og sa fremdeles. En for-
klarende tekst til figurer og tabeller optraeder under de givne figurer og tabeller. Sidst i

rapporten forefindes bilagene, som er nummereret alfabetisk.
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Aalborg Universitet, 6. juni 2024.







Abstract

Cargo bikes have grown significantly in popularity. This popularity is relatively new and
have a lot of positive potential, particularly in terms of shifting people from cars to cargo
bikes. This shift is one way to decrease the amount of traffic jams in cities. This shift is
one way to decrease traffic jams in cities. Additionally, it doesn’t produce emissions and is
a much more ecofriendly form of transportation. Much of the rise in cargo bike popularity
can be attributed to that most of the new cargo bikes today uses an electric engine.

However, there is some downsides in the rise of cargo bikes. Cargo bikes are much wider
than other types of bikes. This means that there isn’t space for cargo bikes and regular
bikes on a lot of the cycle paths. This is especially a problem when overtaking. Cargo
bikes are much slower than other types of bikes, with an average speed of 16,3 km/h while
regular bikes have an average speed of 21,7km/h.

This paper focusses on willingness to overtake a cargo bike in front of you. A survey has
been made and is sent out to a large group of people on Facebook. The survey has mainly
been sent out on Facebook groups with a focus on cycling including groups with specializes
in different types of bikes. The respondents who took part in the survey were asked on
a scale from 1 to 5 how willing they are to overtake in different types of scenarios. The
purpose of the survey is to check if there are demographic factors that influence their
willingness to overtake in these scenarios.

It has been concluded that gender plays a role in the willingness to overtake the cargo bike
ahead of them. Males are more willing to overtake than women. Another hypothesis that
has been tested is that elderly people are in the age group that is least willing to overtake,
and young people are in the age group that is most willing to overtake. Both hypotheses
have been rejected, as there is no difference in the willingness to overtake according to age.

A hypothesis that people in bigger cities are more willing to overtake than those in smal-
ler cities has been confirmed. It has also been concluded that there is no difference in
the willingness to overtake a cargo bike between people with children and those without
children.

Another purpose of the survey is to determine a recommendation for the width of a cyc-
le path. The recommendation from this paper is that one-way cycle paths should ha-
ve a recommended width of 2,40 m and a minimum width of 1,95 m. This ensures that
overtaking a cargo bike can be done relatively comfortably. For two-way cycle paths, it is
recommended to have a minimum width of 2,80 m. If the cycle path is narrower than that,
it will result in dangerous situations when two cargo bikes meet on the cycle path. If there
is a lot of bicycle traffic, it is recommended to make the cycle path wider to allow for safe
overtaking even if there is oncoming traffic.
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Indledning

Nar der kigges i gadebilledet i dag, opleves der flere ladcykler end der gjorde for fa ar siden.
Denne udvikling er positiv, da det kan veere et veerktgj til at fa personer, der transporterer
bgrn og varer, flyttet fra bile og over pa cyklen, hvilket kan veere med til at reducere
biltrafikken og fremme grgn omstilling. Flere kommuner, isser storbykommuner, er glade
for denne udvikling, da det ikke blot medvirker til at mindske treengslen pa vejene, men
ogsa er med til at forbedre luftkvaliteten i byerne.

Den stigende popularitet af ladcykler medfgrer dog ogsa nye udfordringer pa cykelstierne.
En af de vaesentligste udfordringer er ladcyklernes bredde, som stiller stgrre krav til cykel-
stierne. Mange cykelstier er designet til konventionelle cykler og er ofte ikke brede nok til
at rumme bade cyklister pa ladcykler og almindelige cyklister. Der vil derfor kunne opsta
farlige situationer under overhalinger. Dette er noget som det er vigtigt at have fokus pa,
hvis sikkerheden skal gges for alle cyklister.

I nogle byer er der blevet lavet tiltag med bredere cykelstier for blandt andet at imgdekom-
me den voksende maengde ladcykler. I Aalborg valgte kommunen i perioden 2021 til 2023
at udvide cykelstien mellem Nytorv og Aalborg Universitet til en sakaldt supercykelsti.
De enkeltrettede- og dobbeltrettede stier blev gjort bredere, saledes at de som hovedregel
har en bredde pa henholdsvis 2,5 m og 4,0m. Det er dog langt fra alle cykelstier der har
samme bredde. Stgrsteparten af cykelstierne rundt omkring er veesentlig smallere, hvilket
besveerligggr overhaling pa disse cykelstier.

Overhalinger bliver besveaerliggjort af ladcyklernes stgrrelse, hvilket kan ggre overhalinger
mere risikabel. Det er derfor et aspekt, der er seerlig relevant, men endnu ikke tilstraekkeligt
undersggt. Der er en raekke faktorer som har en indvirkning pa overhaling pa cykelstien. De
forskellige faktorer kan veere bredden pa cykelstien, om stien er enkelt- eller dobbeltrettet
eller om der er andre der ogsa benytter stien. For at belyse dette emne, vil der blive
gennemfgrt en spgrgeskemaundersggelse, der har til formal at teste, om cyklister er villige
til at overhale en forankgrende ladcykel, under forskellige forhold. Undersggelsen daekker
over en raekke scenarier og inddrage forskellige grupper af cyklister. Der vil blive undersggt
faktorer som cyklistens kgn, alder, primeert benyttet cykeltype med mere.

Ved at analysere svarene fra de forskellige kategorier, er habet at kunne identificere mgn-
stre i villigheden til at overhale. Dette kan for eksempel veere forskelle mellem yngre og
zldre cyklister eller mellem mandlige og kvindelige cyklister. En dybere forstaelse af disse
mgnstre, kan give veerdifuld indsigt i, hvordan en optimal bredde pa cykelstierne kan se ud
nar der tages hgjde for ladcyklernes tilstedeveerelse. Derfor vil fglgende problemformulering
bliver undersggt i denne rapport:
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Hvordan pavirker demografiske faktorer og cykelbrugsfaktorer cyklisters
adfeerd ved overhaling af ladcykler, og hvordan kan denne viden bruges til at
finde den optimale bredde pa cykelstier?




Litteraturstudie

2.1 Metode til litteratursggning

Der foretages en systematisk litteratursggning med det formal at afdeekke eksisterende
viden og data inden for omradet. Bade danske og internationale kilder undersgges, med
seerlig fokus pa Holland, da de har en stor meengde forskning og data inden for cykeltrafik.
Desuden er Holland det land med flest cykler per indbygger.

Sageord

For litteratursggningen blev der brainstormet over relevante sggeord for undersggelsen.
Oprindeligt var fokus i projektet trafiksikkerhed for personer pé ladcykler, hvilket forte til
sggeord som "safety”, "crash” og "injuries”. Senere blev fokus dog flyttet til adfeerd og
overhalinger af ladcykler pa cykelstier.

Nogle nye ord blev derfor udvalgt til den systematiske litteratursggning, herunder forskel-
lige termer pé engelsk relateret til ladcykler. Derudover blev der undersggt hvilke faktorer
der er relevante under overhaling. Termer for disse er ogsa blevet inkluderet i litteratur-
sggningen. Sggeordene er der blevet udvalgt til litteratursggningen ses nedenfor:

("Cargo bike" OR "Cargo bicycle" OR "E-cargo") AND ("Overtaking" OR
"Comfort" OR "Width" OR "Behaviour" OR "Behavior")

Databaser

Den systematiske litteratursggning er foretaget igennem tre internationale databaser, som
er listet nedenfor:

e ScienceDirect
e Scopus
e Transport Research International Documentation (TRID)

ScienceDirect og Scopus er blevet udvalgt pa grund af deres store maengde af litteratur
indenfor et bredt felt af emner. TRID er valgt pa grund af dens fokus pa transport relateret
litteratur. Meengden af litteratur fundet i TRID er vaesentligt mindre end i de to andre

databaser.

Udover de tre databaser blev der fundet en raekke ekstra kilder. Disse omfattede autoritati-
ve kilder sdsom myndigheder i Danmark og andre lande, statistik fra diverse myndigheder
og interesseorganisationer. Disse kilder supplerer den primeere litteratursggning og bidrager
til at opna en mere omfattende forstaelse af emnet.
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Flowdiagram

Et flowdiagram blev udarbejdet, for at visualisere processen i litteraturstudiet. Diagram-
met vil vise antallet af kilder fundet i de tre forskellige databaser samt ekstra kilder, der
blev fundet undervejs i processen. Dette vil give en klar oversigt over sggeprocessen og
bidrage til gennemsigtighed i undersggelsesmetoden.

Flowdiagramet er delt ind i fire stadier; "identifikation”, "screening”, "gyldighed" og "in-
kluderet”.

I stadiet "identifikation” er kilderne blive identificeret ud fra de sggeord beskrevet i af-
snittet "Sogeord” samt de ekstra kilder der er fundet. Kilder som gar igen flere gange,

bliver sorteret fra i dette stadie som dubletter.

I stadiet "screening”, er overskriften samt resume blevet laest pa alle kilder der er blevet
identificeret. Denne proces udelukker de kilder som ikke vurderes at vaere relevante for
litteraturstudiet, hvilket er majoriteten af de identificerede kilder.

I stadiet "gyldighed" er de resterende kilder blevet gennemlaest. Her er det vurderet om
de vil kunne bringe noget nyt til litteraturstudiet. De kilder som vurderes at bringe no-
get nyt til litteraturstudiet er herefter blevet inkluderet i den endelige litteraturlgsning.
Flowdiagrammet ses nedenfor i figur 2.1.

Kilder fundet i Kilder fundet i Kilder fundet i Ekstra kilder
ScienceDirect TRID Scopus fundet
(n=602) (n=11) (n=41) {n=22)

h 4

=
-]
% Referencer identificeret Dubletter fjernet
A (n=676) (n=7)
=
3
v
2
@ Screening af titel samt resume Kilder udelukket
= (n=659) (n=631)
a
v
g
= Kilder gennemiz=st Kilder udelukket
= (n=38) (n=10)
2
v
=1
= Kilder inkluderet
& (n=28)
@

Figur 2.1. Flowdiagram der illustrerer processen i litteraturstudiet.
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2.2 Resultater af litteraturstudiet

Resultaterne af litteraturstudiet fremhaever tre centrale omrader, hvor eksisterende viden
og forskning er blevet gennemgaet. Disse omrader er analyseret for at give en dybdegaende
forstaelse af den allerede eksisterende forskning. De tre omrader er:

e Trafikanter pa cykelstier
e Hastighed pa cykelstier
e Bredde pa cykelstier

Disse tre omrader vurderes som de vigtigste i forhold til projektets emne; overhalingsvil-
lighed af ladcykler pa cykelstier.

Trafikanter pa cykelstier er blevet valgt, da det er vigtigt at have indsigt i, hvilke typer
trafikanter og keretgjer der oftest benytter stierne. Hastigheden spiller ogsé en stor rolle
i forhold til overhalinger og risikoen ved dem. Endelig spiller bredden af cykelstierne en
rolle i forhold til risikovilligheden ved overhalinger. En rolle der iseer er blevet stgrre péa
grund af den voksende mangde af ladcykler pa stierne.

2.2.1 Trafikanter pa cykelstier
Cykeltyper

Andelen af ladcyklister udggr en betydelig og voksende del af andelen af cyklister. Iseer po-
pulariteten af elladcykler er steget markant og dominerer nu markedet for solgte ladcykler.
Ifplge forhandlere udger elektriske ladcykler neesten alle solgte modeller. Pa trods af denne
store markedsandel indtager elladcykler stadig en relativt beskeden del af markedet. En
undersggelse afslgrer, at 1,4% af befolkningen benyttede en elladcykel i 2023, sammenlig-
net med 0,7% i 2019, hvilket indikerer en stigning i antallet af ladcyklister (Det Nationale
Videncenter for cykelfremme, u.d.). Pa trods af dette er der ikke er noget statistik om
antallet af solgte ladcykler i Danmark (Danmarks Statistik, 2023). I Tyskland har man
dog sadanne tal, som viser, at antallet af solgte ladcykler er stigende. Dette geelder iseer
for elladcykler. I 2018 var antallet af solgte elladcykler cirka 40.000, hvor tallet var steget
165.000 i 2022 og 189.000 i 2023 (ZIV — Die Fahrradindustrie, 2024).

Ladcykler bliver ogsa set som en made at fa flyttet folk veek fra bilen. Riggs og Schwartz
(2018) interviewede 108 meend og 65 kvinder for og efter anskaffelsen af en ladcykel. For
anskaffelsen af en ladcykel, udgjorde bilen det primeere transportmiddel for 51,9% af msen-
dene og 70,8% af kvinderne i den naevnte undersggelse. Efter anskaffelsen af en ladcykel
faldt denne andel til henholdsvis 16,0% og 19,7%. Samtidig blev ladcyklen klart det mest
benyttede transportmiddel for begge kon. Deltagerne i undersggelsen fremhaevede de pri-
mere fordele ved at skifte til en ladcykel, som er de lavere transportomkostninger og
den mindre trafik pa cykelstierne. Ulemper ved skiftet blev nsevnt, sasom behovet for at
cykle pa strackninger uden dedikerede cykelstier, hvor deltagerne oplevede ubehag ved at
feerdes blandt den gvrige hurtigkgrende motoriserede trafik. Denne mangel pa dedikerede
cykelstier kan derfor godt speende ben for en forggelse af ladcykler.
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Vejdirektoratet har ogsa haft fokus pa ladcykler pa grund af den ggede popularitet. De
foretog i samarbejde med Via Trafik en opdatering af kgrekurver for specialcykler. Speci-
alcykler bliver betegnet som cykler med lad eller anheenger. Disse vil derfor typisk have
en stgrre bredde og/eller laengde end almindelige cykler. Via Trafik og Vejdirektoratet har
udvalgt syv forskellige typer af specialcykler som er udvalgt blandt andet pa grund af popu-
lariteten samt varianter som sandsynligvis vil have den storste kgrekurve (Vejdirektoratet,
2023b). De syv forskellige typer af specialcykler, kan ses pa figur 2.2.

1. Tohjulet privat
ladcykel med lad foran

2. Trehjulet privat
ladcykel med lad foran

3. Alm. cykel med
cykelanhzanger

4. Alm. cykel med
efterlaber (halvcykel)

5. Tohjulet godscykel
med lad foran farer

6. Trehjulet godscykel
med kasse bagpa og
siddende farer foran

7. Firehjulet godscykel
med kasse bagpa og
liggende farer foran

Figur 2.2. Typer af cykler udvalgt i Vejdirektoratets og Via Trafiks undersggelse af specialcyk-
ler (Vejdirektoratet, 2023b)

Det er dog ikke kun ladcykler som har oplevet en stigning i populeeriteten. I Holland blev
der gennemfort en opteelling i antallet af elcykler samt speed pedelecs i 2020. Her blev der
registreret omkring 2,9 millioner elcykler, mens antallet af speed pedelecs kun var cirka
21.000 (Royal RAI Association, 2024). Dog viser data, at bade antallet af elcykler og speed
pedelecs er markant stigende. I perioden 2017 til 2020, blev antallet af speed pedelecs mere
end fordoblet i Holland(SWOW, 2022). I lgbet af de sidste par ar er elcykler blevet den
mest solgte cykeltype i Holland. T 2022 udgjorde elcykler 57% af det samlede antal nye
solgte cykler i Holland (Royal RAI Association, 2024).

I Danmark har der veeret en tilsvarende stigning i antallet af elcykler. Elcykler er en for-
holdsvis ny type cykel, der har vundet popularitet i landet. Tilbage i 2011 udgjorde andelen
af elcykler en ubetydelig del af det danske marked. I 2022 var andelen af solgte elcykler
steg til cirka 27% af det samlede antal solgte cykler. Tendensen indikerer, at denne andel
forventes at fortsaette med at vokse. Derudover er andelen af personkilometer foretaget pa
elcykel i forhold til konventionel cykel ogsa stigende. I 2022 udgjorde elcyklerne 17% af
alle personkilometer, der blev tilbagelagt pa cykel i Danmark (Det Nationale Videncenter
for cykelfremme, u.d.).

6
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P4 trods af at bade elcykler og speed pedelecs har en hjeelpemotor er der en raekke forskelle
pa de to cykeltyper. Hjelpemotoren pé elcykler méa maksimalt hjeelpe med en hastighed
op til 25km/t. For speed pedelecs mé hjalpemotoren hjelpe med hastigheder pa op til
45km/t. Speed pedelcs blev lovliggjort pa en forsggsordning i Danmark i 2018. Der er dog
nogle krav ved brug af speed pedelecs, som der ikke er for almindelige elcykler. For at
mé benytte en speed pedelec i Danmark, skal fgreren veere 15 ar og have knallertkgrekort.
Er foreren over 18 ar, behgver fgreren ikke have kgrekort. Faerdselslovens bestemmelser
om forsikring, spirituskersel og kgrsel under pavirkning af fx bevidsthedspavirkende stoffer
eller sygdom geelder ogsa for fgrere af speed pedelecs. Herudover er der ogsa krav om brug
af hjem ved benyttelse af speed pedelecs (Feerdselsstyrelsen, 2018).

I februar 2021 blev den 7,2km lange supercykelsti Jyllinge-Stenlgseruten indviet, og i
den forbindelse blev 150 respondenter spurgt om, hvilken cykeltype de havde benyttet pa
deres seneste tur (Via Trafik, 2022). Indsamlingsperioden fandt sted fra den 31. august
til den 1. oktober 2021. Et tilsvarende spgrgsmaél blev stillet til cyklisterne, der anvendte
streekningen mellem Kgbenhavn og Roskilde, fgr supercykelstien Roskilderuten, abnede i
2022. Her blev 535 respondenter spurgt i perioden fra den 11. september til den 8. oktober
2019 (Via Trafik, 2019).

I tabel 2.1 ses fordelingen af cykeltyper ved de to méalinger samt den procentvise forskel.
Det skal bemeerkes, at sammenligningen ikke kan veere helt preecis, da det drejer sig om
to forskellige streekninger samt to forskellige indsamlingsperioder. Derudover blev to af
cykeltyperne, Crosscykel og Fizie, kun anvendt i spgrgeskemaet fra Roskilderuten. En
sammenligning af tallene kan dog give en indikation om at andelen af de klassiske cykler
og citybikes er pa tilbagegang, imens andelen af elcykler og ladcykler er stigende (Via
Trafik, 2022, 2019).

Tabel 2.1. Kilder fundet i de forskellige databaser

Cykeltype | Roskilderuten | Jyllingeruten | Procentvis sendring
2019 2021

Klassisk cykel 33% 24% -9%
Citybike 31% 23% -8%
Racercykel 18% 21% +3%
Elcykel 11% 18% +7%
Mountainbike 3% 6% +3%
Ladcykel 1% 4% +3%
Speed Pedelec 1% 1% 0%
Crosscykel 1% X -1%
Fixie 1% X -1%
Andet 0% 3% +3%

Gennemsnitlig tilbagelagt distance

En stor hollandsk undersggelse fra 2017 viser at den gennemsnitlige daglige distance der
bliver tilbagelagt pa en elektrisk cykel er stgrre end den gennemsnitlige tilbagelagte di-
stance pa en almindelig cykel. Undersggelsen har haft over 100.000 respondenter, og viser
at ejere af en elcykel i gennemsnit cykler 3,0km pr. dag imens den viser at personer der
ikke ejer en elcykel i gennemsnit cykler 2,6 km pr. dag (Kroesen, 2017).
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Korttidssendringen i den gennemsnitlige tilbagelagte distance er ifslge et norsk studie ud-
fort af Fyhri og Sundfer (2020), veesentlig storre end forskellen fra den hollandske undersg-
gelse. I den gruppe som har k@bt en elektrisk cykel, er den gennemsnitlige daglige distance
der bliver tilbagelagt vokset fra 2,1km til 9,2km. Denne sendring har ogsé medfgrt et fald
i antallet af kgrte kilometre med de andre typer transportformer; bil, offentlig transport
samt gang. Interessant nok viser studiet dog, at det meste af stigningen kommer fra en
samlet stigning i den daglige tilbagelagte distance. Den er gget fra 10,8 km til 16,6 km. En
ulempe ved dette studie er dog at gruppen der har kgbt en elcykel, er forholdsvis lav med
kun 39 respondenter.

Tidligere forskning har dokumenteret en betydelig uenighed vedrgrende den gennemsnitlige
distance, som ladcyklister tilbageleegger. En norsk undersggelse fra Bjgrnara et al. (2019),
viser, at den gennemsnitlige ugentlige transporterede distance for personer pa ladcykler,
der deltog i undersggelsen, var 9,3km. Dette gennemsnit blev malt over en periode pa ni
maneder, fra september 2017 til juni 2018. Anden forskning fra Becker og Rudolf (2019)
viser at den gennemsnitlige leengde pa en cykeltur foretaget pa ladcykel er 14,57 km. Sam-
tidig viser denne forskning at stgrstedelen af turenene foretaget pa ladcykler er 6-10 km.
Generelt er ture foretaget pa en elektrisk ladcykel leengere end ture foretaget pa en ladcy-
kel uden motor. Ture pa ladcykler uden motor har en gennemsnitlig leengde pa 12,19 km
hvorimod ture foretaget pa en elektrisk ladcykel har en gennemsnitlig laengde pa 15,48 km.
Disse gennemsnitlige turleengder virker dog meget lange.

Kgn og alder

I Danmark viser transportundersggelsen, at meend i gennemsnit dagligt cykler laengere end
kvinder. I 2022 transporterer maend sig dagligt pa cykel i gennemsnit 1,5 km, hvor kvinder
i gennemsnit transporterer sig 1,2 km pa cykel. Desuden er det i Danmark, gruppen over 68
ar, som i gennemsnit transporterer sig mindst pa cykel. En person over 68 ar transporterer
sig dagligt i gennemsnit 0,8 km pa cykel. Den gruppe, der i gennemsnit cykler leengst, er
aldersgruppen 31-50 arige, som i gennemsnit cykler 1,7 km dagligt (Danmarks Tekniske
Universitet, 2023).

Adfeerd og uheld

Ved at kombinere politidata med resultater fra en spgrgeskemaundersggelse gennemfort i
Ziirich, blev det undersggt hvilke typer uheld der forekommer hyppigst, samt hvor de mest
farlige situationer for cyklister opstar. Undersggelsen viser, at den mest almindelige form
for uheld er solouheld, der udgjorde 42% af alle uheld med cyklister i underspgelsesperio-
den. 4,8% af ulykkerne sker under overhaling. Nar det kommer til naesten-uheld og farlige
situationer, angiver flest cyklister, at de oplevede disse under overhaling og skift af bane,
hvor 53% af alle neesten-uheld fandt sted inden for denne kategori. Resultaterne indikerer,
at der synes at veere en stor forskel mellem opfattet risiko og faktisk risiko (Ringel et al.,
2023).
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Antallet af mandlige cyklister, der mister livet i trafikulykker, er markant hgjere end antal-
let af kvindelige cyklister. P4 EU-plan var 81% af alle draebte cyklister i perioden 2018-2020
mend. Selv udviklede cykelnationer, sasom Danmark, Holland, Belgien og Tyskland, ud-
gor maend stadig den klart storste andel af draebte cyklister i trafikken, med mellem 65%
og 76%. Antallet af dodsulykker blandt cyklister har veeret stort set usendret i perioden
2011 til 2020. I samme periode er det samlede antal draebte i trafikken faldet med 34%
(European Commission, 2023).

Samme kilde angiver, at i 2020 udgjorde personer over 65 ar, 47% af de drzebte cyklister.
Til sammenligning udgjorde denne aldersgruppe kun 28% af det samlede antal draebte i
trafikken generelt. I Danmark er andelen af draebte over 65 ar meget sammenlignelig med
den gennemsnitlige EU-borger. I Danmark udgjorde personer over 65 ar 49% af de draebte
cyklister.

Udover kgns- og aldersrelaterede faktorer viser forskning ogsa, at adfeerden sendrer sig
markant, nar cyklister transporterer bgrn. I et studie fra Hatfield et al. (2019) blev det
pavist, at personer, der transporterer bgrn péa cykel, udviser en @endring i adfeerd. 92,4%
af deltagerne rapporterede, at de sendrede deres adfeerd, nar de cyklede med bgrn. Disse
endringer var iseer inden for tre adfserdsomrader. Den mest hyppige sendring i adfserd var
en reduktion af hastigheden. Dertil angav deltagerne, at de forsggte at undga omrader
med motoriseret trafik, nar de cyklede med bgrn. Endvidere udviste deltagerne en gget
forsigtighed under cykling med bgrn.

2.2.2 Hastighed pa cykelstier

En hollandsk undersggelse viser, at knallerter kgrer betydeligt hurtigere pa cykelstier
end andre trafikanter. Ifplge rapporten har knallerter en gennemsnitlig hastighed pa cir-
ka 32km/t, imens cyklister, ifglge samme rapport, har en veesentlig lavere gennemsnitlig
hastighed pa 18 km/t. Denne betydelige hastighedsforskel udger ifplge rapporten en stor
risiko. Dette understottes af data, som viser, at antallet af draebte i trafikulykker per
kgrt kilometer er markant hgjere for knallerter sammenlignet med andre transportformer.
Pa figur 2.3 fremgar en visualisering af risikoen for dgdelige trafikulykker med forskellige
transportmidler (SWOW, 2023).
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Fatality risk by transport mode
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Figur 2.3. Antallet af dgde i trafikken per kgrt kilometer i Holland over en gennemsnitlig peri-
ode pa tre ar. (SWOW, 2023)

Ifplge Greibe og Buch (2016) har specialcykler (ladcykler/cykler m. anheenger) en markant
lavere gennemsnitshastighed end almindelige cykler. Undersggelsen viser at almindelige
cykler har en gennemsnitshastighed pa 21,7 km/t, imens specialcykler har en gennemsnits-
hastighed pa 16,3km/t. Det vurderes derfor, at en stor maengde specialcykler vil pavirke

flowet pa cykelstien, iseer pa sneevre stier.

Det viser sig ogsa at den gennemsnitlige hastighed for elcykler og speed pedelecs er veaesent-
lig hgjere end for almindelige cykler. En hollandsk undersggelse blandt cyklister i Holland,
viser at personer pa elcykler har en gennemsnitlig hastighed pa 21,0km/t og personer pa
speed pedelecs har en gennemsnitlig hastighed pa 28,8 km/t. I forhold til den forrige kil-
de, har denne kilde dog fundet frem til en lavere hastighed for almindelige cykler. Den
gennemsnitlige hastighed er for personer pa almindelig cykel 17,6 km/t (SWOW, 2022).

Kgn spiller ogsa en rolle i forhold til hastighed pa cykelstien. Ifglge Romanillos og Gutiérrez
(2019) er der en signifikant forskel i den gennemsnitlige hastighed pé cykler mellem meend
og kvinder. Gennemsnitshastigheden for meend er 1,75 km/t hgjere end for kvinder. Det
forventes dog, at denne forskel vil blive mindsket, nar andelen af elcykler stiger.
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2.2.3 Bredde pa cykelstier
Regler for cykler i Holland og Danmark

Ifglge den hollandske designmanual for cykeltrafik, (CROW-Fietsberaad, 2016) mé en to-
hjulet standardcykel i Holland maksimalt have en bredde pa 0,75 m.

I Danmark er det angivet i feerdselsloven, at en tohjulet cykel maksimalt méa have en bredde
pa 1,0m. Styrets bredde pa en tohjulet cykel méa heller ikke overstige 0,7 m. En cykel med
mere end to hjul ma veere op til 1,25 m bred, ekskl. eventuelle sidespejle. Desuden ma en
cykels paheengsvogn ikke veere bredere end 1,0 m (Transportministeriet, 2016).

Feltbredden for cyklister er hgjere end den maksimale bredde for cyklister. Feltbredden
defineres som den ngdvendige frie bredde, der sikrer, at trafikanterne kan feerdes rimeligt
bekvemt. Ved en tohjulet standardcykel med en bredde pa 0,7 m er feltbredden angivet til
1,0 m. For en trehjulet cykel med lad er feltbredden 1,4 m (Vejdirektoratet, 2023a).

Anbefalinger for cykelstibredder i Holland og Danmark

For enkeltrettede cykelstier langs veje i Holland, var den anbefalede bredde pa 2,0m, en
minimumsbredde pa 1,7m og en maksimalbredde pa 2,25 m. Hvis der er parkering langs
cykelstien, anbefales det at have 0,5m mellem cykelstien og parkeringsbasen. For dob-
beltrettede cykelstier er den absolutte minimumsbredde 1,5m, men normalt anbefales en
minimumsbredde pa 2,0 m, medmindre der er en meget lav trafikmaengde og ingen hindrin-
ger. Dette ggr sig kun geeldende pa rekreative stier. En bredde pa 2,0 m anbefales stadigveek
kun pa stier med en lav trafikmeengde. Kgrebaner pa cykelstier bgr anlsegges med en mini-
mumsbredde pa 0,75 m. Dette er, som tidligere neevnt, pa grund af den maksimale bredde
af en standardcykel i Holland er 0,75 m (CROW-Fietsberaad, 2016).

Efter den seneste opdatering af designmanualen i 2016, er der imidlertid kommet nye anbe-
falinger til bredden pa cykelstier i Holland. Dette skyldes den stigende popularitet af lad-
cykler. Disse nye anbefalinger blev implementeret i 2022. Den nye anbefalede cykelstibred-
de er 2,3 m for enkeltrettede cykelstier med en trafikintensitet pa under 500 cyklister/time.
Ved en hgjere trafikintensitet, anbefales en cykelstibredde pa 2,7m (CROW-Fietsberaad,
2022).

For dobbeltrettede cykelstier anbefales en cykelstibredde pa 2,3 m kun ved en trafikinten-
sitet pa under 75 cyklister/time. Ved trafikintensitet pa 75-350 cyklister/time anbefales en
bredde pa 2,7m. Ved en trafikintensitet pa 350-900 cyklister/time, anbefales en cykelsti-
bredde pa 3,5m. Ved en hgjere trafikintensitet bliver en cykelstibredde pa 3,8 m anbefalet
(CROW-Fietsberaad, 2022).

Disse bredder, for bade enkeltrettede og dobbeltrettede stier, geelder pa stier, hvor knaller-
ter ikke har adgang til cykelstien. Hvis knallerter kan benytte stien, anbefales det at gge
bredden pa cykelstien (CROW-Fietsberaad, 2022).
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For enkeltrettede cykelstier i Danmark er den vejledende bredde 2,25 m, imens den vejle-
dende minimumsbredde er 1,8 m. Hvis der er parkering langs cykelstien, anbefales det at
gge bredden med 0,1 m. For dobbeltrettede cykelstier i eget tracé er den vejledede bredde
2,5m (Vejdirektoratet, 2019). Ifplge vejledningen ber cykelstier med stor cykeltrafik di-
mensioneres ud fra kapacitetshensyn. Det vurderes, at kapaciteten af en enkeltrettet 2,0 m
cykelsti er 3.000 cyklister/time. For hver yderligere meter bredden gges, gges kapacite-
ten med 500 cyklister/time. Kapaciteten nedsettes, hvis der er mange ladcykler pa stien
(Vejdirektoratet, 2023a).

For supercykelstier lyder anbefalingen, at dobbeltrettede cykelstier i eget tracé, anleegges
med en bredde pa 4,0m, hvilket giver plads til to spor i hver retning. Dette muligggr
komfortable overhalinger af ladcykler, selv nar der er modkgrende cyklister. Bredder pa
mindre end 4,0 m kan overvejes pa streekninger med lav cykeltrafik eller med en hgj grad
af ensrettet trafik. For enkeltrettede cykelstier anbefales en minimumsbredde pa 2,5 m. Pa
meget trafikerede strackninger kan det overvejes om der er behov for et tredje kgrespor pa
enkeltrettede cykelstier, hvilket gger bredden til 3-3,5 m (Vejdirektoratet, 2016).

Andre anbefalinger til bredder

Udover de officielle anbefalinger fra myndigheder i Danmark og Holland, er der ogsé forsk-
ning som giver anbefalinger til de rette bredder pa cykelstier. Et spansk studie har un-
dersggt mgdesituationer mellem cyklister pa smalle dobbeltrettede cykelstier i Valencia og
fundet, at der opstar mange farlige situationer pa stier med en bredde pa mellem 1,3m
og 1,6 m. Studiet anbefaler derfor ikke at der anlsegges smalle cykelstier med en bredde pa
under 1,6 m (Garcia et al., 2015).

Trafitec har lavet en analyse af tosporede enkeltrettede cykelstier i byomréader i Kgben-
havn, baseret pa empiriske data fra otte forskellige cykelstistreekninger. Her har de malt
hastighed og sideveertsplacering for mellem 950 og 1.300 stitrafikanter pa hver streekning.
Disse streekninger havde forskellige stibredder pa mellem 1,85m og 2,85m (ekskl. kants-
ten). Resultaterne viser, at kapaciteten for en 2,0m bred sti (ekskl. kantsten) er 3.000
cyklister /time, imens kapaciteten gges en smule ved en stibredde pa 2,5 m, hvor kapacite-
ten er 3.250 cyklister/time. Derfor konkluderes det, at en ggning af stibredden kun har en
svag indflydelse pa kapaciteten (Trafitec, 2014).

Trafitec anbefaler desuden en minimumsbredde pa 1,65 m (ekskl. kantsten) pa enkeltrettede
cykelstier med ingen eller fa specialcykler (ladcykler/cykler m. anhaenger). Hvis der skal
vaere plads til specialcykler anbefales en minimumsbredde pa 1,8 m. Trafitec anbefaler en
vejledende bredde pa 2,1 m. Derudover anbefales et tilleeg pa 0,1 m, hvis der er parkering
langs straekningen (Trafitec, 2014).

Den britiske interesseorganisation, Cyclenation, har ogsa en holdning til bredden pa cy-
kelstier. Ifplge dem bgr enkeltrettede cykelstier have en vejledende bredde pa 2,5m og en
minimumsbredde pa 2,1 m. Det anbefales ogsé, at cykelstier er adskilt fra kgrebanen og
fortovet, hvilket indebeerer adskillelse mellem fodgeengere og cyklister (Heydon og Lucas-
Smith, 2014).
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2.3 Konklusion pa litteraturstudiet

Litteraturstudiet viser, at der igennem de seneste ar har veeret en betydelig stigning i
antallet af elcykler og ladcykler pa stierne. Den ggede meengde af elcykler medfgrer en
forggelse af gennemsnitshastigheden pé cykelstierne. Der ses ogsa en stigning i antallet
af ladcykler pa cykelstierne. Ladcyklister kgrer med en lavere gennemsnitlig hastighed pa
cykelstierne end cyklister, der benytter sig af en almindelig cykel. Dette medfgrer en gget
hastighedsforskel mellem de forskellige trafikanter, der benytter cykelstien, hvilket gger
risikoen for uheld. Det vurderes, at denne risiko iseer er geeldende pa smalle cykelstier.

Af denne grund blev der for fa ar siden udformet en ny vejledning for den anbefalede
bredde af cykelstier i Holland, som blev gget. P& enkeltrettede cykelstier har dette medfort
en forggelse af den anbefalede bredde fra 2,0m til 2,3 m ved forholdsvis lave trafikmeeng-
der. Dette er iser blevet gjort for at imgdekomme den stigende meengde af ladcykler pa
cykelstierne.
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Opbygning af spergeskema

For at undersgge, om den ggede meengde ladcykler pa stierne bgr fore til nye anbefalinger
om stibredder og om hvilke demografiske faktorer der spiller ind ved overhalingsvilligheden,
laves en spgrgeskemaundersggelse. Her skal respondenterne i forskellige scenarier vurdere,
hvor villige de er til at overhale en forankgrende ladcykel i de givne situationer hvor billedet
er taget.

3.1 Scenarier

Der er i sporgeskemaet opstillet 12 forskellige scenarier med forskellige stibredder samt
forskellige situationer med modkgrende trafik. Feelles for alle scenarierne er at det er lige
straeekninger. Spergeskemaet i sin helhed, kan ses i bilag A.

Ladcyklen der er blevet benyttet, er en trehjulet privat ladcykel med lad foran. Denne
cykeltype er blevet udvalgt pa grund af umiddelbare popularitet, basseret pa observationer
i bymiljget. Herudover har det ogséa veaeret sddan en type det har veeret muligt at fremskaffe
til udarbejdelsen af denne rapport. Ladcyklen er lant igennem freetrailer.com, som er en
hjemmeside der specialiserer sig i udlan af trailere og ladcykler. Cyklens mal er 217 X 93

X 120 cm (Freetrailer, u.d.). Ladcyklen der er blevet benyttet kan ses pa figur 3.1 og 3.2.

Figur 3.1. Ladcyklen der er benyttet i pro- Figur 3.2. Ladcyklen der er benyttet i pro-
jektet set fra siden. jektet set forfra.

Der er opstillet scenarier pa seks forskellige cykelstier - tre af dem er enkeltrettede cykelstier
med forskellige bredder og tre af dem er dobbeltrettede cykelstier med forskellige bredder.
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For hver af de dobbeltrettede cykelstier er der opstillet tre scenarier. I det fgrste scenarie
er der ingen i den modsatte side af stien. I det andet scenarie er der en modkgrende cyklist.
Det tredje scenarie minder om det andet scenarie, med den forskel at cyklisten er byttet
ud med en fodgeenger der gar i den modsatte side af stien. Alle scenarierne er optaget i og
omkring Aalborg. Placeringen af de forskellige cykelstier kan ses pa figur 3.3. Her angiver
nummeret pa hver cykelsti, lokation for cykelstien. Information om de forskellige cykelstier,
sasom bredde og type, kan ses i tabel 3.1.
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Figur 3.3. Placeringen af de enkelt- og dobbeltrettede cykelstier.

I de fglgende afsnit er de seks cykelstier, hvorpa de 12 scenarier er filmet, blevet beskrevet.
I hvert af de seks afsnit, er der links til korte videoer af de 12 scenarier, pa mellem fire og
ti sekunder, som er blevet uploadet til YouTube.

Tabel 3.1. Cykelstier benyttet til de forskellige scenarier.

Nummer Vejnavn Bredde (ekskl. kantsten) | Enkelt /dobbeltrettet
1 Hadsundvej 2,35m Enkeltrettet
2 Strandvejen 1,85 m Enkeltrettet
3 Vesterbro 1,35m Enkeltrettet
4 Niels Bohrstien 4,0m Dobbeltrettet
(supercykelstien)
) Bejstrupstien 3,0m Dobbeltrettet
6 Tornhgjstien 2,0m Dobbeltrettet
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Scenerierne er blevet forsggt genskabt s& ens som muligt. Dette er for at minimere indvirk-
ningen af gvrige variabler end dem der vil undersgges for. Den forankgrende ladcykel har
derfor en hastighed pa 15km/t imens den bagvedkgrende cykel har en hastighed pa cirka
22-24 km/t. Hastighedene er afleest pa cykelcomputeren péa ladcyklen samt pa cykelcom-
puteren pa den bagvedkgrende elcykel. Alle videoerne blev filmet med et GoPro HERO5
Black, som var spaendt fast pa brystet af rapportens forfatter, der optog de scenarier, der
skulle bruges til rapporten. Der var to hjelpere med pa turen rundt i Aalborg for at hjeelpe
med at skabe scenarierne. Den ene agerede den forankgrende ladcyklist i alle videoerne,
mens den anden agerede fodgeenger og modkgrende cyklist i de scenarier, hvor disse blev
benyttet.

Scenarie 1: bred enkeltrettet cykelsti

Den brede enkeltrettede cykelsti langs Hadsundvej har en bredde pé 2,35 m ekskl. kantsten.
Cykelstien er en del af den nyligt abnede supercykelsti-rute i Aalborg. Der er blevet filmet
et scenarie pa cykelstien. Optagelserne blev udfgrt i sydgéende retning. Pa figur 3.4 ses
cykelstien.

1. Scenarie uden modkgrende:
Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/5toWf jVIm8U

Figur 3.4. Cykelstien langs Hadsundvej
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Scenarie 2: mellembred enkeltrettet cykelsti

Den mellembrede enkeltrettede cykelsti langs Strandvejen har en bredde péa 1,85 m ekskl.
kantsten. Optagelserne blev udfgrt i vestgaende retning. Der er blevet filmet et scenarie
pa cykelstien. P4 figur 3.5 kan cykelstien ses.

1. Scenarie uden modkgrende:
Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/HXEcUGDP2qU

Figur 3.5. Cykelstien langs Strandvejen
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Scenarie 3: smal enkeltrettet cykelsti

Den smalle enkeltrettede cykelsti langs Vesterbro har en bredde pa 1,35 m ekskl. kants-
ten. Optagelserne blev udfgrt i nordgaende retning. Der er ligesom pé de to foregaende
enkeltrettede cykelstier, filmet ét scenarie pa stien. Pa figur 3.6 kan cykelstien ses.

1. Scenarie uden modkgrende:
Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/q73yX9wlWDw

Figur 3.6. Cykelstien langs Vesterbro
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Scenarier med bred dobbeltrettet cykelsti

Den brede dobbeltrettede cykelsti, der blev filmet pa er Niels Bohrstien, bedre kendt som
supercykelstien. Scenarierne blev filmet teet pa Aalborg universitet, hvor supercykelstien
har en bredde pa 4,0m. Der blev filmet tre forskellige scenarier for at undersgge overha-

lingsvilligheden péa en bred sti. Pa figur 3.7 kan stien ses.

1. Scenarie 4: ingen modkgrende:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/3TOLGVWIrKo
2. Scenarie 5: en modkgrende cyklist:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/8DzPAmruEKA
3. Scenarie 6: en fodgsenger i modsatte retning:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/ED9Rw]jDinzQ

Figur 3.7. Supercykelstien
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Scenarier med mellembred dobbeltrettet cykelsti

P& Bejstrupstien, ved Budumvej hundeskov, blev videoerne til spgrgeskemaet pa en mel-
lembred dobbeltrettet cykelsti med en bredde péa 3,0 m, filmet. Der blev filmet tre forskellige
scenarier for at undersgge overhalingsvilligheden pa en sti med denne bredde. Pa figur 3.8

kan stien ses.

1. Scenarie 7: ingen modkgrende:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/Ms7ykI6dFBs
2. Scenarie 8: en modkgrende cyklist:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/4-T6LWPqPqk
3. Scenarie 9: en fodganger i modsatte retning:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/0xMI1Tgbhow

Figur 3.8. Bejstrupstien
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Scenarier med smal dobbeltrettet cykelsti

P& Tornhgjstien i Aalborg st blev der optaget videoer til sporgeskemaet pa en smal dob-
beltrettet cykelsti, som kun har en bredde pa2,0 m. Der blev filmet tre forskellige scenarier
for at undersgge overhalingsvilligheden péa en smal sti. Pa figur 3.9 kan stien ses.

1. Scenarie 10: ingen modkgrende:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/5BrZ5emc7VQ
2. Scenarie 11: en modkdrende cyklist:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/xalGsGePrJc
3. Scenarie 12: en fodganger i modsatte retning:

Videoen kan findes pa fglgende link: https://youtu.be/dzg0-3YbjCI

Figur 3.9. Tornhgjstien

3.2 Udarbejdelse af spgrgeskema

Der er ud fra de 12 scenarier, blevet udarbejdet en kvantitativ undersggelse, i form af et
sporgeskema. For hvert af de 12 scenarier er der tilknyttet et billede. Billederne er taget
som et skeermklip fra en video, der er filmet til hvert scenarie. Oprindeligt var planen at
respondenterne skulle have vist en kort video til hvert scenarie, men pa grund af tekniske
begraensninger i spgrgeskemaprogrammet, har det ikke veeret muligt at uploade en video i
sporgeskemaet. Det online spgrgeskema er udarbejdet i SurveyXact (Rambgll, u.d.).
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Der er i udarbejdelsen af sporgeskemaet blevet benyttet aktiveringer, hvilket vil sige at
der er nogle svar som vil resultere i at der kommer ekstra spgrgsmal og at nogle svar vil
resultere i at spgrgsmaél vil blive sprunget over. Dette er for at undga at respondenten vil
modtage spgrgsmal som er irrelevante for dem.

Det er kun vurderet at det er relevant at undersgge risikovilligheden for folk der cykler.
Derfor afslutter sporgeskemaet automatisk hvis respondenten svarer "Sjeldnere” |end en
gang om méaneden| eller "Aldrig" til spgrgsmalet om hvor ofte de benytter sig af en cykel.

3.2.1 Progveudsendelse

For spagrgeskemaet blev distribueret, blev der lavet lille prgveudsendelse blandt enkelte
studerende pa Institut for Byggeri, By og Miljo samt vejleder pa projektet. Herudover
modtog fa venner udenfor instituttet ogsa spgrgeskemaet. Prgveudsendelsen var for at fa
feedback pa om der var nogle af spgrgsmalene der kunne tolkes pa en anden méade end
tilteenkt, samt generel feedback pa spergsmalene. Her blev der modtaget god feedback og
nogle af spgrgsmalene blev derfor zendret. Samlet set modtog seks personer spgrgeskemaet
under prgveudsendelsen, hvoraf alle seks gav feedback pa spgrgeskemaet.

3.2.2 Dataindsamling

Dataindsamlingen fra spggeskemaet er foregaet ved at det er blevet delt pa min private
Facebookprofil, hvorfra den er blevet delt blandt flere familiemedlemmer og venner. Heru-
dover er spargeskemaet blevet delt pa diverse cykelgrupper pa Facebook. En oversigt over
de grupper hvorfra spgrgeskemaet er delt samt et cirka antal medlemmer i hver gruppe
kan ses i tabel 3.2. Indsamling af besvarelser er sket i perioden 25.marts til 15.april 2024.

Tabel 3.2. Facebookgrupper hvor spgrgeskemaet er blevet delt i, samt et afrundet medlemtal
pr. d. 15 april 2024.

Gruppenavn Cirka antal medlemmer
Ladcykelentusiaster 12.200
Ladcykel Ejere/Kommende 8.300
Danmark Cykler 700
El Cykler - alle os som bruger elcykel i vores daglige transport. 10.600
Speed pedelec, os der treeder til de 45kmt pa cykelstien. 2.000
Cykelfcellesskabet 4.800

Oprindeligt var planen ogsa at paseette flyers med en QR-kode til spgrgeskemaet pé cykler
parkeret i Aalborg midtby. Tidligere grupper har dog haft meget ringe udbytte ved brug
af denne metode. Derfor blev det vurderet, at tiden ville blive brugt bedre p& andenvis.

Svagheder ved metode

I og med at spgrgeskemaet er blevet distribueret i flere forskellige Facebookgrupper om-
handlende cyklister og interesse for bestemte cykeltyper, har en stor del af respondenterne
veaeret folk som har en interesse inden for cyklisme og en specifik cykeltype. Dette har det
gget andelen af respondenter med visse cykeltyper.
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Et eksempel pa det, er antallet af folk der primeert cykler pa speed pedelecs der har besvaret
sporgeskemaet. I spgrgeskemaet har 18% svaret at de hovedsageligt benytter en speed
pedelec. En maling fra cykelstisamarbejdet i 2021 viste at det er mellem 1- og 3% péa de to
ruter, der benyttede sig af speed pedelecs (Via Trafik, 2019, 2022). En lignede undersggelse
fra Vejdirektoratet, viste at det kun var 0,3% der havde benyttet en speed pedelec indenfor
det seneste ar (Det Nationale Videncenter for cykelfremme, u.d.). Malgruppen er derfor
ikke repraesentativ for det generelle cykelmgnster i Danmark.

3.3 Frasortering af respondenter

Sporgeskemaet er blevet gennemfgrt 319 gange, 14 respondenter har besvaret nogle af
sporgsmélene, imens 36 har haft spgrgeskemaet abnet uden at besvare nogle af spgrgs-
malene. Spgrgeskemaet har derfor veeret distribueret ud til 369 personer. Fordelingen af
gennemfgrte, nogle svar og ikke besvaret, kan ses pa figur 3.10.

Antal respondenter

Gennemfarte 319
Nogle svar 14
Ikke besvaret 36
0 50 100 150 200 250 300 350

Figur 3.10. Fordelingen af gennemforte, nogle svar og distribueret fra spgrgeskemaet (n=369)

Respondenterne som kun har besvaret nogle af spgrgsmalene er blevet sorteret fra. Dette
er da kun er to af dem, der har besvaret nogle af scenariespgrgmaéalene. De resterende havde
ikke besvaret nogle af scenariespgrgsmalene.

Som tidligere naevnt, er respondenterne der har besvaret spgrgsmalet Hvor ofte benytter
du i gennemsnit en cykel over et ar? med "Aldrig" eller "Sjeldnere” |End en gang om
méaneden]|, faet afsluttet sporgeskemaet efter dette spgrgsmal. Dette er blevet gjort, da det
vurderes at denne malgruppe ikke kan besvare scenariespgrgsmalene pa en tilfredsstillende
méade. Fordelingen af hvor ofte respondenterne har benyttet en cykel i gennemsnit over et
ar, kan ses pa figur 3.11.
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Dagligt . 75
2til3gangeomugen I——————— 77
4tit6 gangeomugen I 108
Cirkaengangomugen [N 18

Cirka hver andenuge B 7
Cirkaen gangom maneden I 12
Sjeldnere N 15

Aldrig 1 7

0 20 40 60 80 100 120

Figur 3.11. Fordelingen af svar pa spgrgsmalet om hvor ofte man cykler (n=319)

Som det kan ses pa figur 3.11, er der 15 respondenter der har svaret "Sjeldnere” [End
en gang om méaneden| og 7 respondenter der har svaret "Aldrig”. Disse 22 respondenter
bliver sorteret fra den endelige respondentgruppe. Dermed er der 297 respondenter i den
endelige respondentgruppe.
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3.4 Hypoteser

Der er blevet udarbejdet en raekke hypoteser, som spsender over emner som kgn, cykelty-
pe, alder, cykelstier, og familiestatus. Disse hypoteser vil blive undersggt i analysedelen
af spgrgeskemaet og skal vaere med til at komme med et bud pa en optimal bredde af
cykelstier.

e Meand er mere villige til at overhale end kvinder

e Aldre er mindre villige til at overhale end resten af befolkningen

e Unge er mere villige til at overhale end resten af befolkningen

e Cyklister i de store byer er mere villige til at overhale end personer udenfor de store
byer

e Personer, der har bgrn, er mindre villige til at overhale end personer uden bgrn

e Personer, der benytter elcykler, er mere villige til at overhale end dem, der benytter
sig af almindelige cykler

e Personer, der benytter speed pedelecs, er mere villige til at overhale end dem, der
benytter sig af almindelige cykler

e Personer pa ladcykler er mindre villige til at overhale end personer pa andre typer
cykler

e Cyklister er mere villige til at overhale pa dobbeltrettede cykelstier fremfor enkelt-
rettede cykelstier

e Cyklister er mere villige til at overhale hvis det er en fodgeenger i modsatte side af
stien fremfor end modkgrende cyklist

Oprindeligt var det ogsa planlagt at teste, om personer der bor alene, er mere tilbgjelige
til at overhale. Desveerre er en del af respondenterne dog blevet forvirret over spgrgsmalet
"Hvor mange bor i husstanden inklusiv dig?". Mindst ti personer har misforstaet sporgs-
malet og har svaret 0. Det virker derfor til at der er en del der har besvaret spgrgsmalet
som eksklusiv dig selv.
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4.1 Baggrundsinformation

I det folgende afsnit praesenteres baggrundsinformationerne pa respondenterne i forhold til

alder, kgn og bopeel.

Alder og kgn

I spgrgeskemaet er der kommet besvarelser fra personer i aldersgruppen 19 ar til 80 ar. For
at teste om populationen for Danmark stemmer overens med respondenterne i stikprgven,
er data for alder og kgn fundet for hele landet. Dette er da er da sporgeskemaet er udsendt
til personer i hele Danmark. I spgrgeskemaet har hver respondent besvaret deres alder med
et praecist tal fremfor en aldersgruppering. Der er ud fra dette, blevet lavet tre aldersgrup-
per, som benyttes til at undersgge hypoteserne. Aldersgrupperne er som fglgende:

e 19-29 arige
e 30-59 arige
e 60-80 arige

I tabel 4.1 praesenteres baggrundsinformationerne for respondenterne.

Tabel 4.1. Alder og kgn pé respondenterne samt pa landsplan. Datakilde: (Danmarks Statistik,
2024a) (n=297)

Spgrgeskema Landsplan
Antal Procent [%| | Antal  Procent [%] | P-veerdi
Kgn <0,05
Mand 181 60,94 2.229.287 49,84
Kvinde 112 37,71 2.243.764 50,16
Andet / 4 1,35 - -
Foretraekker ikke at sige
Alder 0,44
19-29 ar 60 20,20 858.088 19,18
30-59 ar 159 53,54 2.287.488 51,14
60-80 ar 78 26,26 1.327.475 29,68

Som det ses, er der en overvaegt af meend som har besvaret spgrgeskemaet. Middelvaerdien

for alderen pa respondenterne er 47,32 ar imens medianen er 50 ar.
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Der bliver testet for om populationen for Danmark stemmer overens med respondenterne
som har besvaret spgrgeskemaet. Her er alder og kgn for respondenterne i stikprgven blevet
sammenholdt med populationen for befolkningen i Danmark indenfor aldersgruppen 19-80
ar (Danmarks Statistik, 2024a). Disse data kan ses i tabel 4.1.

Der er beregnet p-veerdier for at se om data for kgn og alder er repraesentative. For kgn
viser det sig, at der data ikke er repraesentative for populationen i Danmark, da p-veerdien
er under 0,05. Der er vaesentlig flere maend som har besvaret spgrgeskemaet end kvinder.
Dette kan skyldes at spgrgeskemaet er delt i reckke grupper omhandlende cyklister, hvor
maend kan have en tendens til at veere mere interesseret i disse typer grupper. For alder
er P-veerdien 0,44. Aldersmeessigt er respondenterne derfor repraesentative for den danske
population.

Bopael

Respondenterne er blevet spurgt om hvilket postnummer de er bosiddende i. Ud af de 297
besvarelser i respondentgruppen, har 293 indtastet et gyldigt dansk postnummer. De fire
ugyldige postnumre er henholdsvis et 3-cifret, et 5-cifret samt to 4-cifrede postnummer

som ikke eksisterer i Danmark.

De gyldige postnumre er blevet sammenkoblet med den kommune som postnummeret pri-
meert tilhgrer. Nogle postnumre er placeret i flere kommuner. I disse tilfeelde er den stgrste
by som postnummeret tilhgrer, blevet keedet sammen med den kommune hvori byen er
placeret. Figur 4.1 viser hvilke kommuner respondenterne er bosiddende i.
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Signaturfoklaring

Antal besvarelser
i hver kommune

CJo
11
o 2
13-4
mms-8
0 10 20 30 km B 9-14
R — B i5-41

Figur 4.1. Fordelingen af, hvilke kommuner respondenterne er bosiddende i

Som det ses pa figuren, er det generelt de mest befolkningsrige kommuner hvor der er flest
respondenter. Dette er Kgbenhavns Kommune, Aarhus Kommune, Aalborg Kommune og
Odense Kommune. Det bemarkes dog, at respondenterne kommer fra hele landet.
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4.2 Sandsynligheden for at overhale ved alle scenarier

Som tidligere naevnt, har alle respondenterne besvaret sandsynligheden for at de vil over-
hale en forankgrende ladcykel pa en lige straekning ved en raekke forskellige scenarier, som
beskrevet i afsnit 3.1. Forskellen pa scenarierne er primeert indenfor fplgende tre omrader:

e Bredde pa cykelstien
e Type af cykelsti
e Andre trafikanter pa cykelstien

Et resume af de forskellige scenarier er beskrevet i tabel 4.2. Her bliver forskellen pa de tre
omrader vist. Som tidligere naevnt er der tre enkeltrettede og tre dobbeltrettede cykelstier,
hvor der pa hver af de dobbeltrettede cykelstier er tre scenarier. En uden modkgrende, en

med en modkgrende cyklist og en med en fodgeenger i modsatte side af stien.

Tabel 4.2. Briskrivelse af de forskellige scenarier

Scenarie | Bredde (ekskl. kantsten) | Enkelt /dobbeltrettet | Modkgrende
1 2,35m Enkeltrettet Ingen
1,85m Enkeltrettet Ingen
3 1,35m Enkeltrettet Ingen
4 4,0m Dobbeltrettet Ingen
5 4,0m Dobbeltrettet Cyklist
6 4,0m Dobbeltrettet Fodgaenger
7 3,0m Dobbeltrettet Ingen
8 3,0m Dobbeltrettet Cyklist
9 3,0m Dobbeltrettet Fodgeenger
10 2,0m Dobbeltrettet Ingen
11 2,0m Dobbeltrettet Cyklist
12 2,0m Dobbeltrettet Fodgaenger

Figur 4.2 viser andelen af respondenter, der har givet karakteren 1 til 5 ved de 12 scenarier.
Ikke overraskende viser det sig, at jo smallere en cykelsti er, jo mindre er sandsynligheden
for, at respondenter vil overhale i den givne situation. Samtidig viser det sig at hvis der er
andre i modsatte vejbane, mindskes sandsynligheden for at ville overhale kraftigt. Dette
er iseer gaeldende hvis det er en modkgrende cyklist.
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Scenarie 1 7% 7% 19%
Scenarie 2 19% 18% 18%
Scenarie 3 25% 8%
Scenarie 4 [l [NNI0%
Scenarie 5 19% 16% 14%
Scenarie 6 15% 16% 19%
Scenarie7 [ 3%l 6% 18%
Scenarie 8 15% 3%l
Scenarie 9 20% TR 5 |
Scenarie 10 16% 17% 19%
Scenarie 11 N |
Scenarie 12 S |
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Figur 4.2. Sandsynligheden for, at respondenten vil overhale ladcyklen i den givne situation,
for alle scenarierne. Hvis andelen er under 3%, er den ikke vist pa figuren (n=297)

4.3 Undersggelser af hypoteser

I folgende afsnit vil hypoteserne fra afsnit 3.4 blive testet.

Undersggelsesmetoder

For hvert scenarie har respondenterne svaret pa hvor villige de er til at overhale den
forankgrende ladcykel. Middelveerdien for de 12 scenarier er blevet beregnet, som en gen-
nemsnitsscore. Denne gennemsnitsscore benyttes lgbende igennem alle hypoteser der tester
brugerne af cykelstierne. Ved de to sidste hypoteser, bliver gennemsnitsscoren ikke benyt-
tet, da det er scenarier der bliver sammenlignet. Betydning af hver enkelt score kan ses i
tabel 4.3.

Tabel 4.3. Betydningen af hver enkel score

Score Betydning af score
1 Meget usandsynligt
2 Usandsynligt
3 Hverken usandsynligt eller sandsynligt
4 Sandsynligt
5 Meget sandsynligt
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Ved nogle af hypoteserne er nogle af respondentgrupperne blevet filtreret fra. Dette sker
ved svar med meget fa respondenter. Svarmuligheder med under ti respondenter er derfor
blevet filtreret fra.

Inden besvarelsen af de forskellige hypoteser er den afheengige variabel, gennemsnitsscoren,
blevet testet for om det er normalfordelt ved brug af et Q-Q-plot og Shapiro-Wilks test.
Begge test er foretaget i statistikprogrammet Stata. Det viser sig af gennemsnitsscoren er
normalfordelt med en Shapiro-Wilks score pa 0,71. Der kan derfor benyttes parametrisk
statistik. Q-Q plottet kan ses pa figur 4.3.

54
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Figur 4.3. Q-Q plot for gennemsnitsscoren

Der er flere variabler der har en betydning for den samlede score. Der benyttes derfor
multipel lineger regression, hvor der bliver taget hgjde for variablerne kgn, cykeltype, alder,
om respondenterne bor i en stgrre by og om respondenterne har bgrn. Her er der for hver
hypotese en uafhengig variabel der testes for, imens de resterende fire uatheengige variabler
er kontrolvariabler. Det bliver herefter fundet ud af hvilke variabler der har en statistisk
signifikant betydning for sandsynligheden for at overhale i under de forskellige hypoteser.
Regression er pa formen:

Y=00+p1-x1+Po-xo+P3-w3+La x4+ P55 (4.1)
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hvor:

Y | er gennemsnitsscoren

x1 | er respondenternes kgn

o | er cykeltypen benyttet af respondenterne
x3 | er aldersgruppen respondenterne tilhgrer
x4 | er om respondenterne bor i en stgrre by
x5 | er om respondenterne har bgrn

Der er ogsa andre variabler der kunne have veeret inddraget, som ogsa er blevet stillet
respondenterne i spgrgeskemaet, sdsom hvor ofte de i gennemsnit benytter en cykel samt
hvilken husstandstype- og stgrrelse de bor i. Disse er dog ikke blevet medtaget i den ende-
lige analyse, da disse spgrgsmaél ikke er med til at besvare nogle af hypoteserne.

I og med at alle de uafhesengige variabler er kategoriske, er der ngdt til at blive opret-
tet dummyvariabler for at kunne foretage en multipel linezer regression. Dummyvariabler
repraesenterer hver kategori inden for en variabel, bortset fra en referencekategori. Referen-
cekategorien er den kategori, som de andre kategorier sammenlignes med. For eksempel,
har kgn kategorierne mand og kvinde, kunne "Mand" veere referencekategorien, og koeffi-
cienterne for "Kvinde” vil vise forskellen i gennemsnitsscoren sammenlignet med meaend.
Koefficienterne for hver dummyvariabel viser, hvordan hver kategori pavirker den afhsen-
gige variabel "gennemsnitsscore” / sammenlignet med referencekategorien.

Der analyseres herefter for marginale effekter for at forsta, hvordan hver uathsengig vari-
abel pavirker den afhaengige variabel i multipel linezer regression. Marginale effekter viser
eendringen i den athaengige variabel, "gennemsnitsscore”, nar en uatheengig variabel sendrer
sig, mens alle andre variabler holdes konstant. Her bliver den forudsagte gennemsnitsscore
for hver variabel beregnet.

Ved de sidste to hypoteser er det ikke gennemsnitsscoren der er den afhaengige variabel.
Det er i stedet for, de to scenarier der bliver testet op imod hinanden samt middelveerdien
af scenarierne med henholdvis en fodgeenger og en cykel i modsatte side af stien. Der bliver
derfor testes for om data er normaltfordelt for scenarie 2 - enkeltrettet cykelsti pa 1,85 m
samt scenarie 10 - dobbeltrettet cykelsti pa 2,0m uden modkgrende. Derudover testes
middelveerdien af scenarier med en modkgrende cyklist og middelveerdien af scenarier med
en fodgeenger, ogsa for normalfordeling. Det viser sig at data kun er normalfordelt for
scenarie 2, med en Shapiro-Wilks score pa 0,15. For de resterende tre variabler, fas en
Shapiro-Wilks score pa under 0,05. Hypoteserne om normalitet kan derfor afkraeftes. Q-Q
plotsene kan ses pa figurerne 4.4, 4.5, 4.6 og 4.7.
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Scenarie2
Scenarie10

Inverse normal Inverse normal
Figur 4.4. Q-Q plot for scenarie 2 Figur 4.5. Q-Q plot for scenarie 10
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Inverse normal Inverse normal
Figur 4.6. Q-Q plot for middelveerdien af Figur 4.7. Q-Q plot for middelvaerdeien af
scenarierne med en modkgrende scenarierne med en fodgeenger i
cyklist modsatte side af stien

Der skal derfor benyttes ikke-parametrisk statistik for at besvare de sidste to scenarier. Da
parret t-test ikke kan bruges, anvendes Wilcoxon signed-rank test i stedet. Dette skyldes,
at Wilcoxon signed-rank test er god til at sammenligne to relaterende prgver nar data
ikke fglger en normal fordeling. Denne test er mindre fglsom over for skaeve fordelinger og
outliers, hvilket er derfor den bliver benyttet til disse to hypoteser.

Meend er mere villige til at overhale end kvinder

Respondenterne der har angivet sit kgn som "Andet” eller "Foretreekker ikke at sige” er
blevet sorteret fra, da der er for fa respondenter i disse kategorier. Der har veeret en person
som har svaret "Andet" til spgrgsmalet om hvilken kgn man identificere sig mest med.
Herudover har tre personer besvaret spgrgsmalet med "Foretrekker ikke at sige”. Der er
derfor 293 besvarelser til denne hypotese.

Modellen er lavet saledes, at forskellen i gennemsnitsscoren for kgn kontrolleres for de
gvrige variabler, som er kontrolvariabler ved brug af multipel lineser regression. Dette er
for at isolere effekten af kgn pa villigheden til at overhale. Resultaterne praesenteres i tabel
4.4. Tabellen viser den forudsagte gennemsnitsscore for begge kgn sammen med tilhgrende
95% konfidensintervaller og p-veerdi.
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Tabel 4.4. Gennemsnitsscorer for maend og kvinder med tilhgrende 95% konfidensintervaller og
p-veerdier. Antal og procent viser fordelingen af maend og kvinder i undersggelsen

(n=293)
Antal | Procent [%] | Gennemsnits- 95%- P-veerdi
score Konfidensinterval
Mand 181 61,8 2,88 [2,80; 2,97] <0,05
Kvinde | 112 38,2 2,61 [2,50; 2,72

Som det fremgar i tabel 4.4, er meend mere tilbgjelige til at overhale end kvinder i de for-
skellige scenarier. Forskellen er statistisk signifikant, da p-veerdien er under 0,05. Hypotesen
kan derfor bekreaftes. Maend er mere villige til at overhale end kvinder.

Aldre er mindre villige til at overhale end resten af befolkningen

For at undersgge hvorvidt at eeldre er mindre tilbgjelige til at overhale end resten af be-
folkningen, defineres eldre til at veere over 60 ar. Der bliver ligesom ved forrige hypotese,
benyttet multipel lineser regression.

Respondenterne kan i undersggelsesen tilhgre tre aldersgrupper: de 19 til 29 arige, de 30
til 59 arige og de 60 til 80 arige. For denne hypotese bliver to alderskategorier testet op
imod hinanden, for at svare pa hypotesen, om at eldre er mindre villige til at overhale
end resten af befolkningen. De zeldre 60-80 arige bliver derfor testet op imod den resteren-
de aldersgruppe, de 19-59 arige. Den forudsagte gennemsnitsscore for eeldre og resten af
befolkningen samt p-veerdi kan ses i tabel 4.5.

Tabel 4.5. Resultatet for om zldre er mindre villige til at overhale end resten af befolkningen

(n=297)
Antal | Procent [%] | Gennemsnits- 95%- P-vaerdi
score Konfidensinterval
19-59 ar | 219 73,74 2,78 [2.71; 2,86 | 0,83
60-80 &r | 78 26,26 2,77 [2,64; 2,91]

Som det fremgér af tabel 4.5, er der ingen signifikant forskel pa seldres gennemsnitsscore
i forhold til at overhale sammenlignet med resten af befolkningen. P-veerdien mellem de
to aldersgrupper er 0,83. Hypotesen kan derfor afvises. Aldre er ikke mindre villige til at
overhale end resten af befolkningen.

Unge er mere villige til at overhale end resten af befolkningen

For at undersgge hvorvidt at unge er mere tilbgjelige til at overhale end resten af befolk-
ningen, defineres unge til at veere 19-29 ar. Undersggelsen er lavet pa samme made som
forrige hypotese. Den forudsagte gennemsnitsscore for unge og resten af befolkning samt
en udregnet p-veerdi kan ses i tabel 4.6.

35



Andreas Muhlig Larsen 4. Analyse af spgrgeskema

Tabel 4.6. Resultatet for om unge er mere villige til at overhale end resten af befolkningen

(n=297)
Antal | Procent [%] | Gennemsnits- 95%- P-veerdi
score Konfidensinterval
19-29 ar | 60 20,20 2,71 [2,53; 2,90] 0,46
30-80 &r | 237 79.80 2.80 [2,72; 2,87]

Som det fremfar af tabel 4.6, er der ikke nogle statistisk forskel pa unge og resten af befolk-
ningen i forhold til at overhale, nar man tager hgjde for de gvrige variabler. Den udregnede
p-veerdi er 0,46. Hypotesen kan derfor afvises. Unge er ikke mere villige til at overhale end
resten af befolkningen. Der kan ogsa laves en regression mellem alle tre aldersgrupper. Som
det ses i tabel 4.7, er der ikke nogen signifikant forskel pa den forudsagte gennemsnitsscore
for de forskellige aldersgrupperne. Der er derfor ikke signifikant forskel pa villigheden til
at overhale ud fra alder.

Tabel 4.7. Gennemsnitsscorer for de tre forskellige aldersgrupper med tilhgrende 95% konfiden-
sintervaller og p-veerdier (n=297)

Antal | Procent [%] | Gennemsnits- 95%- P-veerdi
score Konfidensinterval
19-29 ar 60 20,20 2,71 [2,53; 2,90] -
30-59 ar 159 53,54 2,81 [2,71; 2,90] 0,42
60-80 ar 78 26,26 2,77 [2,64; 2,91] 0,64

Cyklister i de store byer er mere villige til at overhale end personer udenfor
de store byer

For at undersgge hvorvidt cyklister i de store byer er mere villige til at overhale, defineres
storby som hovedstaden samt Aarhus, Odense og Aalborg. Dette valg er baseret pa, at
disse fire byer er de eneste i Danmark, med over 100.000 indbyggere (Danmarks Statistik,
2024b). Hovedstaden defineres af Danmarks Statistik som fplgende kommuner:

e Kgbenhavns Kommune e Herlev Kommune

e Frederiksberg Kommune e Hvidovre Kommune

e Albertslund Kommune e Lyngby-Taarbeck Kommune
e Brgndby Kommune

e Gentofte Kommune * Rgdovre Kommune

e Gladsaxe Kommune e Térnby Kommune

e Glostrup Kommune e Vallensbaek Kommune

Herudover bestar hovedstaden ogsa af dele af Ballerup Kommune, Furesg Kommune og
Rudersdal Kommune samt Ishgj by og Greve Strand by (Danmarks Statistik, 2022). Disse
kommuner og byer er ikke medtaget i denne optelling, da det ikke vides, hvor stor del af
kommunerne der hgrer under hovedstaden. Det drejer sig dog maksimalt om seks respon-
denter, fordelt pa disse kommuner og byer, som ikke er blevet medtaget i hovedstaden,

men i stedet medtaget i "resten af landet”.
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For Aarhus, bliver respondenter der har angivet fplgende postnumre medtaget som Aarhus:

e 8000 Aarhus C e 8240 Risskov
[ ] 8200 Aarhus N ° 8250 Egé

e 8210 Aarhus V .

e 8220 Brabrand e 8260 Viby J

e 8230 Aabyhgj e 8270 Hgjbjerg

For Odense, bliver respondenter der har angivet fglgende postnumre medtaget som Odense:

e 5000 Odense C e 5240 Odense N@
® 5200 Odense V e 5250 Odense SV
e 5210 Odense NV

e 5220 Odense SO ® 5260 Odense S

e 5230 Odense M e 5270 Odense N

For Aalborg, bliver respondenter der har angivet folgende postnumre medtaget som Aal-

borg;:
e 9000 Aalborg e 9220 Aalborg gst
e 9200 Aalborg SV
e 9210 Aalborg SO e 9400 Ngrresundby

I tabel 4.8, fremgér det hvordan respondenterne er fordelt i hovedstaden, Aarhus, Odense,
Aalborg og udenfor byerne, samt gennemsnitsscoren for de forskellige omrader.

Tabel 4.8. Gennemsnitsscoren for de fire stgrste byer i Danmark, samt end samlet gennemsnits-
score for alle uden for de fire stgrste byer. Der ses her bort fra de gvrige variabler

(n=297)
Antal | Procent [%] | Gennemsnitsscore
Hovedstaden 70 23,6 3,07
Aarhus 23 7,7 2,69
Odense 10 3,4 2,94
Aalborg 39 13,1 2,75
Udenfor de store byer 155 52,2 2,66

I tabel 4.8 fremgar det, at hovedstaden har den hgjeste gennemsnitsscore, mens den la-
veste gennemsnitsscore findes udenfor de store byer. Der udfgres en test som skal svare
pa hypotesen om personer i de stgrre byer er mere villige til at overhale end personer
udenfor de storste byer. Respondenterne uden for de store byer, testes derfor imod re-
spondenterne i byer med over 100.000 indbyggere. Der benyttes ligesom ved de forgaende
hypoteser multipel linezer regression. Tabel 4.9 viser den forudsagte gennemsnitsscore, 95%
konfidensinterval samt den beregnede p-veerdi for testen.

37



Andreas Muhlig Larsen 4. Analyse af spgrgeskema

Tabel 4.9. Resultatet for om cyklister i stgrre byer er mere villige til at overhale end personer
udenfor de store byer (n=297)

Antal | Procent | Gennemsnits- 95%- P-veerdi
[%0] score Konfidensinterval
De store byer | 142 47,8 2,95 [2,84; 3,05] <0,05
Udenfor de 155 52,2 2,63 [2,53; 2,72]
store byer

Som det fremgar i tabel 4.9, er forskellen pa gennemsnitsscoren signifikant mellem respon-
denterne i byer med over 100.000 indbyggere og respondenterne udenfor de store byer, da
p-vaerdien er under 0,05. Hypotesen kan derfor accepteres. Cyklisterne i de store byer er
mere villige til at overhale end cyklister udenfor de store byer.

Personer, der har bgrn, er mindre villige til at overhale end personer uden
bgrn

Det undersgges, om personer der har bgrn, er mindre tilbgjelige til at ville overhale, end
personer uden bgrn. Dette ggres igen ved at sammenligne gennemsnitsscoren for de for-
skellige grupper, ved brug af multipel lineser regression. Resultaterne kan ses i tabel 4.10.

Tabel 4.10. Resultatet for om personer med bgrn er mere villige til at overhale end personer
uden bgrn (n=297)

Antal | Procent | Gennemsnits- 95%- P-vaerdi
[%0] score Konfidensinterval
Har bgrn 211 71,0 2,81 [2,72; 2,89] 0,29
Ingen bgrn 86 29,0 2,71 [2,56; 2,86]

Som det fremgar af tabel 4.10, er gennemsnitsscoren faktisk er hgjere for personer med
bgrn end uden bgrn. P-veerdien er 0,29, s& det er dog ikke statisk signifikant at personer
med bgrn er mere villige til at overhale end personer uden bgrn. Hypotesen kan afkraeftes.
Personer der har bgrn er ikke mindre villige til at overhale end personer uden bgrn.

Personer, der benytter elcykler, er mere villige til at overhale end dem, der
benytter sig af almindelige cykler

De fglgende tre hypoteser minder en del om hinanden. Her undersgges det om responden-
terne pa en cykeltype er mere villige til at overhale end péa en anden cykeltype. I tabel 4.11
fremgar fordelingen af respondenter pa de forskellige cykeltyper nar der ses bort fra andre
faktorer.
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Tabel 4.11. Gennemsnitscore fordelt pa cykeltype, nar der ikke tages hgjde for andre variabler

(n=297)
Cykeltype Antal | Procent [%] | Gennemsnitsscore
Almindelig cykel 69 23,3 2,99
Elcykel 77 26,0 2,71
Ladcykel 38 12,8 2,14
Mountainbike 8 2,7 2,86
Racercykel 45 14,9 2,93
Speed Pedelec 53 17,9 2,95
Singlespeed 1 0,3 2,58
Andet 6 2,0 2,61

For at undersgge, om der er forskel pa de forskellige typers cyklister villighed til at over-
hale, testes gennemsnitsscoren fra de forskellige cykeltyper i tabel 4.11 op mod hinanden
ved hjeelp af multipel lineser regression, hvor der tages hgjde for de gvrige variabler. I
dette spgrgsmal er "Almindelig cykel” referencekategorien som testes op imod de gvrige
cykeltyper. Cykeltyperne "Mountainbike"”, "Singlespeed” og "andet” bliver sorteret fra,
da der er for fa respondenter i disse kategorier. Disse cykeltyper bliver ogsa filtreret fra i de
fglgende to hypoteser, da de ogsa omhandle cykeltype. Den forudsagte gennemsnitsscore,
95% konfidensinterval samt p-veerdi ses i tabel 4.12.

Tabel 4.12. Gennemsnitsscorer for de fem forskellige cykelkategorier med tilhgrende 95% konfi-
densintervaller og p-veerdier. Den almindelige cykel er referencekategorien (n—282)

Antal | Procent | Gennem- 95%- P-vaerdi
[%0] snitsscore | Konfidensinterval
Almindelig cykel 69 24,47 2,95 [2,80; 3,10] -
Elcykel 7 27,30 2,77 [2,64; 2,91] 0,09
Ladcykel 38 13,48 2,17 1,97; 2,36] <0,05
Racercykel 45 15,96 2,89 [2,71; 3,06] 0,61
Speed pedelec 53 18,79 2,93 [2,76; 3,10] 0,85

Som det fremgar af tabel 4.12, er den forudsagte gennemsnitsscore hgjere for respondenter
der primeert benytter en almindelig cykel, fremfor dem der primeert benytter en elcykel,
nar der tages hgjde for de gvrige variabler. Hypotesen om at personer der benytter elcykel
er mere villige til at overhale end personer der benytter en almindelig cykel kan dermed
afkraeftes.

Personer, der benytter speed pedelecs, er mere villige til at overhale end
dem, der benytter sig af almindelige cykler

Som det fremgar af tabel 4.12, har personer, der primert benytter speed pedelecs, angivet
en lavere score i forhold til at ville overhale en forankgrende ladcykel sammenlignet med
dem, der bruger en almindelig cykel. Gennemsnitsscoren for de to cykeltyper er stort set
identisk, hvilket bekraftes af p-veerdien, som er 0,85. Derfor kan hypotesen, ligesom den
forrige, afkreeftes. Der er ingen statistisk signifikans, der viser, at personer, der bruger
speed pedelecs, er mere villige til at overhale end dem pa almindelige cykler.
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Personer pa ladcykler er mindre villige til at overhale end personer pa andre
typer cykler

For at besvare denne hypotese, benyttes samme fremgangsméde som ved de to forrige
hypoteser. Den eneste forskel er at "ladcykel” er referencekategorien fremfor "Almindelig
cykel”. Dermed bliver ladcyklen testet op imod de gvrige cykeltyper. I tabel 4.13 ses en
sammenligning af de forskellige cykeltyper, inkluderet en forventet gennemsnitsscore, 95%

konfidensinterval og p-veerdier.

Tabel 4.13. Gennemsnitsscorer for de fem forskellige cykelkategorier med tilhgrende 95% konfi-
densintervaller og p-veerdier. Ladcyklen er referencekategorien (n=282)

Antal | Procent | Gennem- 95%- P-veerdi
[%0] snitsscore | Konfidensinterval
Ladcykel 38 13,48 2.17 [1,97; 2,36] 5
Almindelig cykel 69 24,47 2,95 [2,80; 3,10] <0,05
Elcykel 77 97.30 2,77 [2,64; 2,91] <0,05
Racercykel 45 15,96 2,89 [2,71; 3,06] <0,05
Speed pedelec 53 18,79 2,93 [2,76; 3,10] <0,05

Som det fremgar af tabel 4.13, har ladcyklen den laveste gennemsnitsscore, nar der sam-
menlignes med de gvrige fire cykeltyper. Forskellen er statistisk signifikant, da p-veerdien i
alle tilfzelde er under 0,05. Dermed kan hypotesen bekraeftes. Personer pa ladcykler er dem
der er mindst villige til at overhale.

Cyklister er mere villige til at overhale pa dobbeltrettede cykelstier fremfor
enkeltrettede cykelstier

For denne hypotese testes det, om cyklister er mere villige til at overhale pa dobbeltrettede
cykelstier fremfor enkeltrettede cykelstier. Det bliver gjort ved at teste scenarie 2, den
mellembrede enkeltrettede cykelsti med en bredde pa 1,85 m ekskl. kantsten pa 0,15 m,
op imod scenarie 10, den smalle dobbeltrettede cykelsti pa 2,0m. Ingen af scenarierne
inkluderer modkgrende cyklister eller fodgaengere. Dette er med tanke pa at cykelstierne
ikke har preecist den samme bredde. Det er dog ved disse to stier af bredden er mest
identisk. For at hypotesen skal bekraftes, vurderes det derfor at der skal veere en vaesentlig
forskel i gennemsnitsscoren pa de to scenarier. Metoden der bliver benyttet er som tidligere
naevnt, Wilcoxon signed-rank test, som tester forskellen i medianer mellem de to grupper,
da data ikke er normalfordelt. Her saettes scenarie 2 lig med scenarie 10. I tabel 4.14

fremgar resultaterne.

Tabel 4.14. Test af medianerne ved brug af Wilcoxon signed-rank test. Her er den udfgrt for at
sammenligne den enkeltrettede cykelsti med den dobbeltrettede cykelsti (n=297)

Observationer | Sum af rangordninger | Forventet sum | P-veerdi
Positiv 50 10335,5 17671 <0,05
Negativ 114 25006,5 17671
Nul 133 8911 8911

Som det fremgar af tabel 4.14, er der en forskel pa medianen for den enkeltrettede og
dobbeltrettede cykelsti. 50 respondenter har besvaret at de er mere villige til at overhale

40



4. Analyse af spgrgeskema Aalborg Universitet

pa den enkeltrettede cykelsti, hvorimod 114 har angivet at de er mere villige til at overhale
pa den dobbeltrettede cykelsti. Hovedparten, med 133 respondenter, har dog givet den
samme score til begge cykelstier. Forskellen er umiddelbar signifikant da p-veerdien er under
0,05. Dog huskes det igen, at der er en mindre forskel pa bredden af den enkeltrettede og
dobbeltrettede cykelsti. Hypotesen far derfor kun en delvis bekraeftelse, da der stadig er
en stor del af respondenterne der har besvaret af de er mere villige til at overhale pa
den lidt smallere enkeltrettede cykelsti fremfor den lidt bredere dobbeltrettede cykelsti.
Gennemsnitsscoren for de to cykelstier sammen med 95% konfidensinterval ses i tabel
4.15.

Tabel 4.15. Gennemsnitsscore og 95% konfidensinterval for den enkeltrettede og dobbeltrettede
cykelsti (n=297)

Type af cykelsti | Gennemsnitsscore- | 95% Konfidensinterval
Enkeltrettet 3,10 [2,94; 3,27]
Dobbeltrettet 3,49 [3,33; 3,66]

Cyklister er mere villige til at overhale hvis det er en fodgaenger i modsatte
side af stien fremfor end modkdrende cyklist

P& hver af de dobbeltrettede cykelstier er der et scenarie med en modkgrende cyklist, samt
et scenarie med en fodgeenger i modsatte side af stien. Middelveerdien af de tre scenarier
benyttes, for at finde frem til om cyklister er mere villige til at overhale, hvis der er en
fodgeenger i modsatte side af vejen fremfor en cyklist. Ligesom ved forrige hypotese, bliver
der benyttet Wilcoxon signed-rank for at finde forskellen i medianer. Dette er igen da data
ikke er normalfordelt. Resultaterne af testen kan ses i tabel 4.16.

Tabel 4.16. Test af medianerne ved brug af Wilcoxon signed-rank test. Her er den udfgrt for
at sammenligne om der er en cyklist i modsatte side af stien med end fodgaenger i
modsatte side af stien (n=297)

Observationer | Sum af rangordninger | Forventet sum | P-vaerdi
Positiv 19 3308 19291 <0,05
Negativ 172 35274 19291
Nul 106 5671 5671

Som det fremgar af tabel 4.16, er der en vaesentlig forskel i medianerne ved om det er
en modkgrende cyklist eller fodgaenger i modsatte side af stien. Kun 19 respondenter har
angivet af de er mere villig til at overhale hvis det er en cyklist i modsatte side af stien,
hvorimod 172 har angivet at de er mere villige til at overhale hvis det er en fodgasenger
i modsatte side af stien. 106 respondenter har angivet den samme gennemsnitlige score
ved begge scenarier. Denne forskel er signifikant med en p-veerdi pa under 0,05. Hypotesen
kan derfor bekraeftes. Cyklister er mere villige til at overhale en ladcykel, hvis der er en
fodgaenger i modsatte side af stien, fremfor en modkgrende cyklist. Gennemsnitsscoren
samt 95% konfidensintervaller kan ses i tabel 4.17.

Tabel 4.17. Gennemsnitsscore og 95% konfidensinterval for om der er en fodgaenger eller cyklist
i modsatte siden af stien (n=297)

Modsatte side af stien | Gennemsnitsscore- | 95% Konfidensinterval
Cyklist 1,75 [1,67; 1,84]
Fodgeenger 2,14 [2,04; 2,23]
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4.4 Opsamling af resultater

Dette afsnit vil veere en opsamling af resultaterne fundet i forrige afsnit. Her fremgar det

om resultaterne er be- eller afkreeftet. Et af resultaterne er delvist bekraeftet, hvilket drejer

sig om hypotesen af cyklister er mere villige til at overhale pa en dobbeltrettet fremfor en

enkeltrettet. Denne hypotese er som tidligere nsevnt, kun delvist bekraeftet, da der er en

mindre forskel i bredderne pa den enkeltrettede og dobbeltrettede cykelsti der er blevet

sammenlignet. Resultaterne af analysen kan ses i tabel 4.18.

Tabel 4.18. Be- og afkreefteser af hypotserne fra afsnit 3.4. (X) betyder at hypotesen er delvist

be- eller afkrseftet

Hypotese Bekraeftet | Afkraeftet
Meend er mere villige til at overhale end kvinder X

/ldre er mindre villige til at overhale

end resten af befolkningen X
Unge er mere villige til at overhale

end resten af befolkningen X
Cyklister i de store byer er mere villige til at overhale

end personer udenfor de store byer X

Personer, der har bgrn, er mindre villige til at overhale

end personer uden bgrn X
Personer der benytter elcykler, er mere villige til at overhale

end dem, der benytter sig af almindelige cykler X
Personer der benytter speed pedelecs, er mere villige til at

overhale end dem, der benytter sig af almindelige cykler X
Personer pa ladcykler er mindre villige til at overhale

end personer pa andre typer cykler X

Cyklister er mere villige til at overhale pa dobbeltrettede

cykelstier fremfor enkeltrettede cykelstier (X)

Cyklister er mere villige til at overhale hvis det er en fodgaenger

i modsatte side af stien fremfor end modkgrende cyklist X
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Tidligere i rapporten er der blevet udarbejdet et spgrgeskema, som er blevet distribueret pa
diverse Facebookgrupper. Spgrgeskemaet omhandler, hvor villige respondenterne er til at
overhale en forankgrende ladcykel ved de 12 forskellige scenarier. Respondenterne har inden
det besvaret nogle demografiske spgrgsméal samt hvilken type cykel de oftest benytter.
Besvarelserne fra spgrgeskemaet er med til at besvare hypoteserne fra afsnit 3.4. Be- og
afkreeftelserne af hypoteserne kan ses i tabel 4.18.

I det her afsnit vil de forskellige hypoteser blive diskuteret og en optimal bredde pa cy-
kelstier vil blive forsggt fundet ud fra besvarelserne fra spgrgeskemaet. Herudover vil me-
todevalget omkring spgrgeskemaet blive diskuteret, samt hvilke alternativer metoder der
kunne veere blevet benyttet i stedet.

5.1 Hypoteser

Nedenfor vil hypoteserne blive diskuteret. De fgrste fem hypoteser omhandler de demo-
grafiske traek, der er for den overhalende part. Disse er blevet samlet til fire forskellige
emner, da de to hypoteser omkring alder er blevet slaet sammen. De fglgende tre hypote-
ser omhandler cykelbrugsfaktorer. Disse er blevet samlet til ét emne. De sidste to hypoteser
omhandler typen af cykelstier og om, respondenterne vil overhale under visse scenarier.

5.1.1 Demografiske hypoteser
Hypotesen omkring kgn

Ved at analysere spgrgeskemaet blev hypotesen om, at maend er mere villige til at overhale
den forankgrende ladcykel end kvinder, bekraeftet. Med den stgrre villighed til at overhale
kan det siges, at maend udviser en stgrre risikovillighed pa cykelstien. Denne risikovillighed
bekraeftes ogsa, nar der kigges pa dgdsulykker pa cykelstier. Som naevnt i litteraturstudiet,
er andelen af dgdsuheld blandt mandlige cyklister veesentlig h@jere end for kvinder. Pa
EU-plan var 81% af de draebte cyklister i perioden 2018-2020 maend. I Danmark var det
tal 66% (European Commission, 2023). Mands ggede risikovillighed kan derfor veere en af
arsagerne til, at flere maend bliver draebt pa cykel i trafikken end kvinder.

Som det ogsd er nsevnt i litteraturstudiet, cykler meend i Danmark ogsd leengere end
kvinder. Meend transporterer sig i gennemsnit 1,5km om dagen pa cykel, imens kvinder
transporterer sig 1,2km om dagen pa cykel. Denne forskel i transportleengden kan vaere
med til at afkreefte, at det er den @gede risikovillighed blandt meend, som er medvirkende
til, at det er flere maend, der bliver draebt i cykeltrafikken (Danmarks Tekniske Universitet,
2023).
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En anden arsag til at meend har angivet en stgrre gennemsnitlig villighed til at ville over-
hale end forankgrende ladcykel end kvinder, er at meend generelt cykler med en hgjere
hastighed. Undersggelsen fra Romanillos og Gutiérrez (2019), viser at maend cykler hur-
tigere end kvinder. Undersggelsen viser, at meaend i gennemsnit cykler 1,75km/t hurtigere
end kvinder.

Hypoteserne omkring alder

I analysen blev begge hypoteser om alder afkraeftet. Der er ikke nogen signifikant forskel
pa risikovillighed baseret pa alder. Det er lidt overraskende, at @ldre personer er lige sa
villige til at overhale en forankgrende ladcykel som resten af befolkningen. En mulig arsag
til dette resultat kan veere, at spgrgeskemaet blev udsendt i forskellige cykelgrupper pa
Facebook. En stor del af de seldre personer i stikprgven er cykelentusiaster og kgrer pa
specielle cykeltyper. Dette kan have skesevvredet resultaterne baseret pa alder. Udsendel-
sen af spgrgeskemaet i disse grupper resulterede derfor i besvarelser fra personer med stor
interesse for specialcykler, sasom racercykler og speed pedelecs. Gennemsnitsalderen for
respondenterne med disse cykeltyper er forholdsvis hgj sammenlignet med gennemsnitsal-
deren for personer med almindelig cykel og ladcykel. I tabel 5.1 ses gennemsnitsalderen for
respondenterne med de cykeltyper, der har over ti besvarelser.

Tabel 5.1. Gennemsnitsalder fordelt pa cykeltype

Cykeltype Antal | Gennemsnitsalder [Ar]
Almindelig cykel 68 37,88
Elcykel 7 56,00
Ladcykel 38 37,95
Racercykel 45 51,47
Speed pedelecs 53 50,92

Som det ses i tabel 5.1, er gennemsnitsalderen veaesentligt lavere for respondenterne, der
benytter almindelige cykler og ladcykler, end for de gvrige cykeltyper. Dette kan veere med
til at gge gennemsnitsscoren for iseer cykeltypen "almindelig cykel”.

Hypotesen om storby

Hypotesen om, at cyklister i de stgrre byer er mere villige til at overhale end dem udenfor de
store byer, blev bekreaeftet. Dette kan skyldes, at personer i byer cykler leengere end personer
udenfor byerne. Data fra transportvaneundersggelsen viser, at den gennemsnitlige daglige
cykeltransport pr. indbygger i perioden 2016 til 2019 var 2,6 km i Storkgbenhavn og 2,0 km
i Aarhus, Odense og Aalborg (Danmarks Tekniske Universitet, 2023). Til sammenligning
ligger den gennemsnitlige daglige cykeltransport i mindre byer pa mellem 0,5km og 1,1 km
per indbygger (Danmarks Tekniske Universitet, 2023). Derfor er den gennemsnitlige cyklist
i de store byer mere erfaren end den gennemsnitlige cyklist udenfor de store byer, hvilket
kan forklare deres stgrre villighed til at overhale.
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En anden faktor, der kan pavirke, at cyklister i de store byer er mere villige til at overhale
end cyklister udenfor de store byer, er stgrrelsen af cykelstinetveaerket. Cykelstinetveerket
i de store byer er vaesentligt stgrre end i de mindre byer, hvilket giver cyklisterne i de
store byer mere erfaring med at cykle pa cykelstier. Dette leegger sig teet op ad det forrige
argument om, at cyklister i byer oftere benytter cykelstier og derfor vil veere mere villige
til at overhale pa dem.

Hypotesen omkring bgrn

Hypotesen omkring at cyklister med bgrn er mindre villige til at overhale end cyklister
uden bgrn blev afkreeftet. En af grundende til at hypotesen blev afkraeftet, kunne veere at
spgrgsmalet blev formuleret forkert. Spgrgsmalet burde i stedet vaere formuleret saledes:
Har du hjemmeboende bgrn?. Hvis der ville blive svaret ja, var planen at der ville komme
et opfglgende spgrgsmal omkring alderen péa det yngste barn.

Planen var at teste om personer med mindre bgrn vil veere mindre villige til at overhale
end personer uden mindre bgrn. Dette er da studiet fra (Hatfield et al., 2019) viser at over
92% af cyklisterne i rapporten sendrer adfeerd nar de cykler med bgrn. En af de hyppigste
adfeerdseendringer er en reduktion af hastigheden.

5.1.2 Cykelbrugs hypoteser
Hypoteserne omkring cykeltype

Hypoteserne omkring at personer pa elcykler og speed pedelecs er mere villige til at over-
hale end personer pa almindelige cykler blev afkreeftet. Rent faktisk angav personer pa
almindelige cykler den hgjeste gennemsnitlige villighed til at overhale, nar de gvrige vari-
abler ogsa medtages. Forskellen er dog ikke statistisk signifikant. Dette resultat er yderst
overraskende, eftersom personer pa elcykler og speed pedelecs kgrer vaesentlig hurtigere
end personer pa almindelig cykel. Som det er blevet beskrevet i litteraturstudiet, er den
gennemsnitlige hastighed for personer pa elcykler og speed pedelecs henholdsvis 21,0 km/t
og 28,8km/t. Disse hastigheder er vaesentlig hgjere end for personer pa almindelige cykel,
som cykler med en gennemsnitlig hastighed pa 17,6 km/t (SWOW, 2022).

Det var derfor forventet at personer pa elcykler og iseer speed pedelecs er mere villige
til at overhale end personer pa almindelig cykel. Hypotesen der blev bekraftet omkring
cykeltype, er hypotesen omkring at personer pa ladcykler er dem som er mindst villige til at
ville overhale en anden ladcykel pa cykelstien. Det var meget forventeligt at denne hypotese
ville blive bekraeftet, eftersom at ladcykler har en stgrre bredde end andre cykeltyper.
Ladcyklen der blev brugt til at filme scenarierne, har en bredde pa 1,20m, hvilket er teet
pa den maksimale bredde af trehjulede cykler i Danmark, som er 1,25 m. Denne bredde er
vaesentlig bredere end den maksimale bredde af en tohjulet almindelig cykler, som er 1,0 m
i Danmark. En mere normal bredde pa en tohjulet er smallere end 0,70 m. Dette ogsa er
den maksimale bredde pa styret (Transportministeriet, 2016).
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5.1.3 Cykelsti hypoteser

Cyklister er mere villige til at overhale pa dobbeltrettede cykelstier fremfor
enkeltrettede

Hypotesen omkring om cyklister er mere villige til at overhale pa dobbeltrettede cykel-
stier fremfor enkeltrettede cykelstier, blev ikke gennemtestet ordentligt. De enkeltrettede
cykelstier, der blev undersggt i denne rapport, har bredder mellem 1,35 m og 2,35 m, ekskl.
kantsten, som tilfgjer yderligere 0,15 m til den samlede bredde. De dobbeltrettede cykel-
stier i scenarierne har i stedet en bredde pa mellem 2,0m og 4,0m. Under research af
de forskellige cykelstier i Aalborg og omegn, lykkedes det ikke at finde dobbeltrettede og
enkeltrettede cykelstier med preecis den samme bredde. Det er derfor forsggt at sammen-
ligne den dobbeltrettede cykelsti og den enkeltrettede cykelsti der har den mindste forskel i
bredden. Forskellen i villigheden for at ville overhale pa disse to cykelstier kan dog sagtens
skyldes at den dobbeltrettede cykelsti er bredere end den enkeltrettede cykelsti. Hypotesen
kan derfor ikke endeligt bekraeftes. Der ville derfor skulle udfgres yderligere research og
indsamlingsarbejde hvis denne hypotese skulle kunne be- eller afkreeftes.

Cyklister er mere villige til at overhale hvis det er en fodgesenger i modsatte
side af stien fremfor end modkgrende cyklist

Denne hypotese blev bekraeftet. Det giver ogsd god mening at respondenterne er mere
villige til at overhale en ladcykel nar der er en fodgsenger fremfor en cykel i modsatte
side af stien. Fra Vejdirektoratet (2023a), lyder det at feltbredden for en tohjulet cykel, er
angivet til 1,0 m, hvorimod feltbredden for en fodgaenger er 0,75 m. Dermed kreever det et
gget pladsbehov, nar der skal veere plads til en cykel fremfor en fodgeenger. Samme kilde
angiver en minimumsbredde som kan bruges ved snaevre pladsforhold. Mindstebredden er
her 0,75 m for en tohjulet cykel, imens den er 0,60 m for en fodgsenger.

5.2 Optimal cykelstibredde

I dette afsnit vil der bliver forsggt fundet en optimal bredde af bade enkeltrettede og
dobbeltrettede cykelstier ud fra besvarelserne fra spgrgeskemaet samt litteraturstudiet.

Enkeltrettede cykelstier

I problemformuleringen lyder det, at den optimale bredde for cykelstier skal findes. I afsnit
4.2 er sandsynligheden angivet for, hvor villige respondenterne er til at overhale den foran-
kgrende ladcykel i de forskellige scenarier. Figur 4.2 pa side 31 viser sandsynligheden for
at ville overhale i hvert scenarie, imens en kort beskrivelse af de forskellige scenarier kan
ses i tabel 4.2 pa side 30. Det betegnes som at respondenten vil overhale i situationen, hvis
respondenten har svaret enten 5 - "meget sandsynligt” eller 4 - "sandsynligt”. Ligeledes
betegnes det som, at respondenten ikke vil overhale i situationen, hvis respondenten har
svaret 1 - "meget usandsynligt” eller 2 - "usandsynligt".
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For de enkeltrettede cykelstier, viser det sig at 78% af respondenterne har angivet det som
sandsynligt eller meget sandsynligt at de vil overhale pa den brede enkeltrettede cykelsti,
med en bredde pa 2,35 m ekskl. kantsten. Samtidig vil naesten halvdelen af respondenterne
der benytter en ladcykel overhale i samme situation, nemlig 47%. Dette er pa trods af at
feltbredden for en trehjulet ladcykel er 1,40 m (Vejdirektoratet, 2023a). I figur 5.1 er sand-
synligheden for at respondenterne pa ladcykel vil overhale ved de forskellige scenarier. For
den mellembrede enkeltrettede cykelsti pa 1,85 m ekskl. kantsten, er det under halvdelen
af alle respondenter der vil overhale den forankgrende ladcykel, nemlig 43%. Andelen af
personer pa ladcykler der er villig til at overhale en anden ladcykel pa den mellembrede
cykelsti er ogsa meget lav, hvor kun 13% har angivet at de er villige til at overhale i denne
situation.

Dette giver mening, da denne bredde er vaesentlig under feltbredden pa en almindelig
cykel og en ladcykel. Feltbredden er, som tidligere naevnt, for en almindelig cykel pa 1,0m
(Vejdirektoratet, 2023a). Den samlede feltbredde for at en almindelig cykel sikkert kan
overhale en ladcykel er derfor 2,40 m. Dette er derfor den bredde der anbefales cykelstier
anlaegges med. Ved snaevre pladsforhold ville mindstebredden kunne benyttes for ladcykel
og almindelig cykel, pa henholdsvis 1,20 m og 0,75m (Vejdirektoratet, 2023a). Det giver
en samlet bredde pa 1,95 m. Cykelstier bgr derfor ikke anleegges med en bredde pa under
1,95 m.

Ved den smalle enkeltrettede cykelsti pa Vesterbro er andelen af cyklister, der vil overhale,
meget lav. Kun 6% af alle cyklister vil overhale i denne situation, imens det er 0% af
personerne der benytter ladcykel der vil overhale i denne situation. Dette er forstaeligt, da
bredden pa cykelstien pa Vesterbro er mindre end feltbredden pa en ladcykel. En overhaling
vil derfor ikke kunne lade sig ggre uden at komme ud péa kgrebanen. Med denne smalle
bredde pa 1,35 m kan en ladcykel endda have sveert ved at benytte cykelstien bekvemt.
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Scenarie 1 29% 16% 8% 18%
Scenare 2 1% TN
Scenarie 3 13%

Scenarie 4 [l 5% 1%
Scenarie 5 1% o W
Scenarie 6 16% 13% 11%
Scenarie 7 13% 11% 24%
Scenarie 8 87% 8% 5%
Scenarie 9 TR

Scenarie 10 21% 24 %
Scenarie 11 5%

Scenarie 12 92% 5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Hl m2 3 m4 m5

Figur 5.1. Sandsynligheden for at respondenterne pa ladcykel vil overhale den forankgrende
ladcyklen i den givne situation for alle scenarierne. Hvis andelen er under 3%, sva-
rende til en respondent, er den ikke vist pa figuren (n=38)

Dobbeltrettede cykelstier

Som fremgar af figur 4.2 pa side 31, vil langt de fleste respondenter overhale den forankg-
rende ladcykel ved cykelstibredder pa 4,0 m og 3,0 m, nar der ikke er andre pa cykelstien.
Ved disse to scenarier vil henholdsvis 97% og 89% overhale. Personer der benytter lad-
cykler er ogsa meget villige til at overhale ved disse to scenarier. Her angiver henholdvis
92% og 71% at de er villige til at overhale i disse situationer. Er der modkgrende trafik
falder villigheden til at overhale kraftigt til henholdvis 35% og 3%. For ladcykler er faldet
ligeledes markant, med en villighed til at overhale pa henholdsvis 13% og 0%.

55% af cyklisterne er villige til at overhale pa den smalleste af de dobbeltrettede cykelstier
uden andet trafik. Det kan dog ikke anbefales at anleegge cykelstier med en en sa smal
bredde. Cykelstierne bgr altid veere dimensioneret til en mgdesituation mellem to ladcykler.

Den nuveerende anbefalede bredde for dobbeltrettede cykelstier pa 2,5 m bgr derfor heeves
til minimum 2,8 m for at akkommodere den ggede maengde af ladcykler og skabe sikre
mgdesituationer. Dette er ogsa teettere pa den anbefalede cykelstibredde i Holland, som
ved middel trafikintensitet er pa 2,7 m.

Ved seerligt trafikerede cykelstier er en bredde pa 4,0m at foretrackke, da andelen der vil
overhale ved en modkgrende cyklist ved en cykelstibredde pa 3,0 m er forsvindende lav.
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5.3 Metode

I dette afsnit vil metoden der er blevet benyttet til at besvare problemformuleringen blive
diskuteret. Samtidig vil alternative metoder der kunne veere blevet benyttet istedet for
blive diskuteret.

5.3.1 Spdrgeskema

Til at besvare problemformuleringen, blev der benyttet et spgrgeskema, hvor der blev
samlet besvarelser fra respondenter.

Spdgrgsmal i spgrgeskemaet

Da spgrgsmalene til spgrgeskemaet blev udvalgt, var det ikke alle hypoteserne der var
blevet feerdiggjort. Respondenterne blev derfor stillet spgrgsmal, som det pa daveerende
tidspunkt endnu ikke vidste om ville veere relevante for udarbejdelsen af projektet. Bag-
grundsspgrgsmalet omkring husstandstype, og spgrgsmalet omkring det primeere formal
ved brugen af ladcykel har vist sig at veere irrelevante og er ikke benyttet i det videre ar-
bejde. Til en anden gang ville det give mening at vide praecist hvad der skulle undersgges,
inden distribueringen af spgrgeskemaet.

Sporgsmalet omkring hvor mange der bor i husstanden, har som tidligere naevnt, ikke veeret
klart nok formuleret. Dette er da en rackke af respondenterne har besvaret hvor mange de
bor i husstanden eksklusiv en selv, hvor spgrgsmalet lyder inklusiv en selv. Spgrgsmalet
kunne veeret blevet tydeliggjort ved at markere teksten inklusiv med fed. Alternativt kunne
sporgeskemaet veere lavet med kategorier pa hvor mange der bor i husstanden, startende
fra 1, og ikke at respondenten skulle skrive et tal.

Baggrundsspgrgsmalet omkring hvilken kgn respondenten identificere sig som blev stillet
pa en ikke tilfredsstillende méade. Respondenten havde fire muligheder ved kegn; mand,
kvinde, andet (med mulighed for at angive hvad) eller foretrekker ikke at sige. Den sidste
svarmulighed burde ikke inkluderet, da spgrgeskemaet i forvejen er anonymt. Ved de gvrige
baggrundsspergsmal har det heller ikke veeret muligt at svare Foretrekker ikke at sige.
Svarmuligheden andet kan godt forsvares at inkludere, da der kan veaere personer som
besvarer spgrgeskemaet, som ikke kan angive kgnnet mand eller kvinde. Dog har den eneste
der har svaret andet, angivet teksten "Kgn er noget man fodes med/som - det er ikke noget
man veelger!". Dette er altsd en yderst irrelevant kommentar, som pa ingen méde bidrager

til projektets emne.

Under spgrgsmalet Huvilken type cykel benytter du oftest? har der veeret seks personer der
har svaret andet - og angivet hvilken type cykel de oftest benytter. Halvdelen af dem har
skrevet gravel. Denne cykeltype har altsa faet flere besvarelser i singlespeed og kunne med
lethed veere inkluderet som en svarmulighed.
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Indsamling af besvarelser

Som tidligere nsevnt, blev spgrgeskemaet delt pa diverse facebookgrupper omhandlede
cyklister. Mange af disse grupper var specialiseret i enkelte typer cykler. Ved at dele spgr-
geskemaet i disse specialiserede grupper, blev der sikret at komme en del besvarelser fra
nogle cykeltyper, som der ellers ikke ville vaere kommet sa mange besvarelser fra. Sparge-
skemaet blev den fgrste uge kun delt pa min private facebookprofil, og delt videre herfra,
samt pa to ladcykelgrupper. Efter den forste uge, var der klart flest besvarelser fra perso-
ner med en almindelig cykel eller en ladcykel. Der var eksempelvis ingen besvarelser fra
personer der primeert benytter sig af en speed pedelec. Spgrgeskemaet blev herefter delt
pa en raekke yderligere grupper, hvoraf en af dem var specialiseret i elcykler og en anden i
speed pedelecs. Ved at dele spgrgeskemaet i disse grupper, voksede antallet af besvarelser
fra personer der primeert benytter disse to cykeltyper markant. Det ggr dog ogsa, at for-
delingen af respondenter pa hver cykeltype adskiller sig meget fra den rigtige fordeling af
cykeltyper, der bliver benyttet.

Alternativt kunne spgrgeskemaet veere blevet delt i grupper, som ikke specialisere sig i
cyklister. Dog vil der veere en meget stor del af medlemmerne af grupperne ikke have
nogen interesse i spgrgeskemaet og derfor ikke vil besvare det. Spgrgeskemaet kunne ogséa
veere delt fysisk ved hjeelp af QR-koder pa eksempelvis Nytorv. Dog er erfaringen fra
tidligere grupper at det er sveert og tidskreevende at fa respondenter pa den méde.

5.3.2 Alternativer til et kvantitativt spgrgeskema

Ulempen ved at lave en kvantitativ undersggelse er manglen pa dybden af besvarelser.
Alternativt kunne der veere lavet en kvalitativ undersggelse. Dette kunne veere ved at lave
interviews, hvor der bliver spurgt ind til, hvilke forhold der ggr sig geeldende, for de vil
overhale en forankgrende ladcykel. Ulempen ved dette er dog, at det er enormt tidskree-
vende, og det vil veere sveert at komme med en stor nok meengde data til at drage generelle
konklusioner. Desuden kan kvalitative data vaere mere komplekse at analysere og sammen-
ligne systematisk. Til dette projekt vurderes det derfor at en kvantitativ undersggelse, i
form af et spgrgeskema, er den bedste til at besvare problemformuleringen.

Havde der veeret mere tid til radighed til dette projekt, kunne det ogsa have veeret inter-
essant at lave observationer af, hvordan overhalinger af ladcykler foregar pa cykelstien, og
hvor stor en del af cyklisterne der vil overhale pa de forskellige stier. Denne undersggelse
kunne eventuelt laves ved brug af videoanalyse, hvor der bliver filmet pa de forskellige
cykelstier i leengere tid ad gangen. Dette ville veere med til at skabe et mere detaljeret
og praecist billede af villigheden til at overhale i praksis. Ved at kombinere observationer
fra videoanalysen med besvarelser fra spgrgeskemaet, kunne der skabes en mere preaecist
billede af villigheden til at overhale en ladcykel pa cykelstien.
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5.3.3 Analyse

Ved analysen er der primeert blevet brugt multipel lineser regression. Denne statistiske
metode tager hgjde for pavirkningen af de gvrige variabler. Alternativt kunne der ogsa
veere anvendt en T-test, som sammenligner to kategoriske variabler. T-testen tager dog
ikke hgjde for pavirkningen af de gvrige variabler, men har den fordel, at den er veesentligt
nemmere at beregne. Det vurderes dog, at det er vigtigt at inkludere pavirkningen af de
gvrige variabler i analysen.

Et eksempel pa, hvorfor dette er relevant, er at der er vaesentligt flere kvinder end meend,
der benytter sig af en ladcykel, hvilket treekker gennemsnitsscoren ned for kvinder. Det
ville derfor veere upreecist at bekraefte hypotesen om, at maend er mere villige til at overhale
end kvinder, uden at tage hgjde for denne variabel.

En anden variabel der ogsa kunne veere inkluderet i analysen, er besvarelsen om hvor ofte
respondenten i gennemsnit benytter en cykel. Det kunne godt forestilles at personer der
cykler dagligt eller naesten dagligt er mere villige til at overhale end personer der cykler
sjeeldent. Det kunne samtidig have veeret en interessant hypotese at undersgge.
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Sporgeskema

Dette bilag gengiver spgrgeskemaet som blev distribueret til respondenterne. Spgrgeske-
maet er vist, som det vil se ud nar det blev abnet via mobiltelefon.

Velkommen til denne
spgrgeskemaundersggelse, som jeg har
udarbejdet som en del af mit speciale i Veje og
Trafik pa Aalborg Universitet.

Undersggelsen har det formal at vurdere
risikovilligheden ved overhaling af ladcykler pa
cykelstier.

Undersg@gelsen tager cirka 5 minutter og dine
svar vil vaere anonyme.

Har du spgrgsmal eller kommentarer til
spgrgeskemaet er du meget velkommen til at
kontakte mig:

amla19@student.aau.dk

Pa forhand stort tak for din besvarelse. Jeg
saetter stor pris pa din tid.

Med venlig hilsen
Andreas Muhlig Larsen
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Figur A.1. Introduktionssiden til spgrgeskemaet
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A. Sporgeskema
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Hvilket kgn identificerer du dig mest
med?

Mand
Kvinde
Foretraekker ikke at sige

Andet

Hvad er din alder? (Indtast tal fx 28)

Angiv dit postnummer

Figur A.2. Forste del af baggrundsspgrgsmal
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Andet
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Ja

Nej
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Figur A.3. Anden del af baggrundsspgrgsmal
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@

Hvor ofte benytter du i gennemsnit en
cykel over et ar?

Dagligt

4 til 6 gange om ugen

2 til 3 gange om ugen

Cirka en gang om ugen
Cirka hver anden uge

Cirka en gang om maneden
Sjeeldnere

Aldrig

FORRIGE NASTE
19%

Figur A.4. Hvor ofte man benytter sig af en cykel. Hvis der bliver svaret "sjeldnere” eller
"aldrig", afsluttes spgrgeskemaet og géar hen til slutsiden pa figur A.21
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Hvilken type cykel benytter du oftest?

Almindelig cykel (Citybike, damecykel,
hybridcykel etc.)

Ladcykel
Elcykel
Mountainbike
Racercykel
Speed Pedelec
Singlespeed

Andet
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Figur A.5. Den mest benyttede cykeltype. Hvis der ikke bliver svaret "ladcykel”, springer spor-
geskemaet frem til figur A.7
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Hvad er dit primeere formal ved brugen af
din ladcykel?

Transport af bgrn/dyr
Transport af indkeb
Pendling

Fritid

Arbejdsrelateret

Andet

28%

Figur A.6. Primere forméal ved benyttelse af ladcykel. Dette spgrgsmal blev kun vist hvis der
blev svaret "ladcykel” pa forrige spgrgsmal
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Har ladcyklen en elektrisk motor, der giver
dig hjeelp under kgrslen?

Ja

Nej

FORRIGE NASTE
33%

Figur A.7. Om den ladcyklen har en elektrisk motor som hjezlper. Dette spgrgsmal blev ligsom
det forrige kun vist der blev besvaret "ladcykel” pa spgrgsmalet omkring den mest
benyttede cykeltype
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A. Sporgeskema

| det felgende vil du blive praesenteret for en
raekke scenarier, hvor du som cyklist skal

angive sandsynligheden for, at du vil overhale
pa det tidspunkt, hvor billedet er taget, og ikke
efter at den mulige modkgrende trafik er

passeret. | de forskellige scenarier er der bade
enkeltrettede cykelstier samt dobbeltrettede
cykelstier. Cykelstierne har forskellige bredder.

| de forskellige situationer skal det antages at
du kegrer med en vaesentlig hgjere hastighed

end den forankgrende ladcykel. Du kgrer med
en hastighed pa cirka 20 km/t hvor den
forankgrende ladcykel antages at kgre med en
hastighed pa omkring 15 km/t.
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Figur A.8. Introduktion til scenarierne
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Figur A.9. Scenarie 1 - bred enkeltrettet cykelsti
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
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Figur A.10. Scenarie 2 - mellembred enkeltrettet cykelsti
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
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92%

Figur A.11. Scenarie 3 - smal enkeltrettet cykelsti
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?

Der er i denne situation ingen
modkgrende.
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(Meget (Meget
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Figur A.12. Scenarie 4 - bred dobbeltrettet cykelsti uden modkgrende
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
Der er i denne situation en modkerende

cyklist.
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(Meget (Meget
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Figur A.138. Scenarie 5 - bred dobbeltrettet cykelsti med en modkgrende cyklist
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
Der er i denne situation en fodgaenger der
gar i modsatte retning af dig.
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(Meget (Meget
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Figur A.14. Scenarie 6 - bred dobbeltrettet cykelsti med fodgeenger der gar i modsatte side af
stien
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
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Der er i denne situation ingen
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Figur A.15. Scenarie 7 - mellembred dobbeltrettet cykelsti uden modkgrende
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?

Der er i denne situation en modkgrende
cyklist.
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Figur A.16. Scenarie 8 - mellembred dobbeltrettet cykelsti med en modkgrende cyklist
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
Der er i denne situation en fodgaenger der
gar i modsatte retning af dig.
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FORRIGE NASTE
80%

Figur A.17. Scenarie 9 - mellembred dobbeltrettet cykelsti med en fodgeenger der gar i mod-
satte side af stien
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?

Der er i denne situation ingen
modkegrende.

1 2 3 4 5
(Meget (Meget
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Figur A.18. Scenarie 10 - smal dobbeltrettet cykelsti uden modkgrende
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
Der er i denne situation en modkgrende
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Figur A.19. Scenarie 11 - smal dobbeltrettet cykelsti med en modkgrende cyklist
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Hvad er sandsynligheden for, at du vil
overhale pa det tidspunkt vist pa billedet?
Der er i denne situation en fodgaenger der
gar i modsatte retning af dig.
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Figur A.20. Scenarie 12 - smal dobbeltrettet cykelsti med en fodgaenger der gar modsatte side
af stien
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Du har nu besvaret alle spgrgsmalene i

spergeskemaet. Tusind tak for din besvarelse.

Jeg saetter stor pris pa at du vil bruge lidt af din
tid pa at besvare spgrgeskemaet.
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Husk at trykke pa "Afslut” for at afslutte
spergeskemaet.
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Figur A.21. Afslutningsiden til spgrgeskemaet.
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