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Forord

Denne rapport om konflikter mellem hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkg-
rende stitrafikanter (cykel og lille knallert) er udfgrt af Trafitec med stgtte fra Cy-
kelpuljen 2013.

Formalet med projektet er at bidrage med ny viden om forlgbet, der fgrer op til
konflikter ved at se pa tidspunkt i signalfase, stitrafikanters hastighed ind i kryd-

set, stitrafikanternes fremtraeden og motorkgretgjernes kgreadfeerd.

Rapporten beskriver de anvendte metoder samt resultater.
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Sammenfatning og konklusion

Narvarende rapport preesenterer en undersggelse af situationer med konfliktende
adferd mellem hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter
(cykel og lille knallert) i signalregulerede kryds. Undersggelsen er finansieret af
Cykelpuljen.

Baggrunden for undersggelsen er, at hgjresvingsuheld mellem hgjresvingende
motorkgretgjer og ligeudkgrende cyklister er en af de hyppigste uheldssituationer
for cyklister og serligt i mgdet med en hgjresvingende lastbil, kan det have fatale
konsekvenser for cyklisten. Sikkerhedsfremmende tiltag i forbindelse med kryds-
design fokuserer primart pa starten af signalfasen, hvor bade det hgjresvingende
motorkgretg) og den ligeudkgrende stitrafikant holder stille for rgdt f@r opstart. I
uheldsevalueringer er der sjeldent mulighed for at undersgge forlgbet op til uhel-
dene, da oplysninger om dette ikke indgar i uheldsdata. Nogle undersggelser af
hgjresvingsuheld har inddraget tidspunkt 1 signalfasen, og fra disse er det uklart,
hvor stort problemet i starten af signalfasen reelt er.

Formalet med denne undersggelse er ved hjelp af videoobservationer at undersg-
ge forlgbet frem mod situationer med konfliktende adfard mellem hgjresvingende
motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter. Det undersgges, om der er nogle
kendetegn, der kan give et billede af, hvorfor konflikterne og muligvis ogsa uhel-
dene opstar. Pa baggrund af dette opnas ny viden, der forhdbentligt kan bruges i
forbindelse med udvikling og implementering af sikkerhedsfremmende tiltag samt
1 forbindelse med oplysning til trafikanterne.

Undersggelsens spgrgsmal
I forbindelse med undersggelsen er det sggt at besvare fglgende fire spgrgsmal:

1) Hvornar i signalfasen forekommer situationerne?

2) Hvad er stitrafikanternes hastighed pa vej ind i krydset?
3) Hvordan fremtraeder stitrafikanterne?

4) Hyvilken kgreadferd har motorkgretgjerne?

Metode

Spgrgsmalene er besvaret ved at undersgge situationer med konfliktende adfeerd (i
det folgende kun betegnet ’konflikt”) mellem hgjresvingende motorkgretgjer og
ligeudkgrende stitrafikanter.

En konflikt er her defineret som en situation mellem minimum to parter, der er pd
kollisionskurs, hvor situationen ville have veeret et uheld, sdafremt mindst én af
parterne ikke havde foretaget en pludselig undvigemangvre.
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I dette studie udvalges konflikter ved at gennemga det indsamlede videomateria-
le. Der inddrages saledes situationer, hvor der pa videomaterialet ses en pludselig
reaktion, som ma formodes at vaere en undvigemangvre for at forhindre et uheld.

Der kan vare en skavvridning i data mellem de undersggte konflikter og uheld,
serligt 1 forhold til stitrafikanternes kendetegn. Det skyldes, at konflikter er af-
vargede uheld, og nogle stitrafikanter er muligvis bedre til at afverge uheld end
andre. Omvendt kan uheldsdata ogsa vare skeevvredet i forhold til det virkelige
antal uheld. Politiets registreringsgrad af uheld med cyklister og knallertkgrere er
lav, og det er let at forestille sig, at nogle omstendigheder omkring uheld oftere
forer til, at politiet involveres.

Der er foretaget videoobservationer 1 10 krydsben. For hvert krydsben er der vi-
deofilmet pa en hverdag mellem kl. 7:00 og 17:30. Krydsbenene er udvalgt, sa
undersggelsen omfatter kryds med forskellige designlgsninger og variationer 1
forhold til trafikantsammensa&tning.

Pa videomaterialet observeres trafikanternes adfzrd frem til og gennem konflikt-

omradet samt signaler under fremkgrsel. En r&ekke parametre registreres for hver

konflikt med henblik pa at besvare undersggelsens spgrgsmal. Ligeledes udfyldes
parametrene for en kontrolgruppe bestaende af samtidige ankomster mellem hgj-

resvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter.

Konflikterne sammenholdes med kontrolgruppen, og hvor der synes at vere inte-
ressante forskelle, beregnes den relative risiko ved hj@lp af odds ratio forholdet
(OR). Er OR lig 1, har en eksponeret gruppe den samme relative risiko som den
ikke-eksponerede gruppe. Er OR stgrre end 1, har den eksponerede gruppe en
forhgjet relativ risiko og omvendt med OR mindre end 1. Det beregnes desuden,
om konfidensintervallet for OR omfatter 1. Derudfra vurderes det, om en ekspo-
neret gruppe har en signifikant hgjere (eller lavere) relativ risiko.

I undersggelsen indgar 45 konflikter, der involverer 44 forskellige hgjresvingende
motorkgretgjer og 46 forskellige ligeudkgrende stitrafikanter. Kontrolgruppen
bestar af 1.352 samtidige ankomster, der involverer 203 hgjresvingende motorkg-
retgjer og 1.322 ligeudkgrende stitrafikanter.

Resultater — spgrgsmal 1: Hvornar i signalfasen forekommer situationerne?
Der opstar meget fa konflikter, hvor begge parter holder stille for rgdt, fgr de kg-
rer frem i krydset (OR=0,07, signifikant). Det kan ikke vurderes, hvorvidt sikker-
hedsfremmende tiltag i krydsbenene er en medvirkende arsag til dette.

Der ses en hgjere relativ risiko for en konflikt, hvis ingen af parterne holder stille
for rgdt forud for fremkgrsel 1 krydset sammenlignet med, hvis mindst én af par-
terne gor (OR=3,31, signifikant).
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I midten og i slutningen af stitrafikanternes grgnfase opstar den stgrste del af kon-
flikterne. Stitrafikanter, der passerer stopstregen for gult under kgrsel ind i kryd-
set, har den hgjeste relative risiko (OR=6,06, signifikant).

Relativ risiko - spgrgsmal 1

=

OR
O R N WML O N ® O O

6,06

331
3;31

007 .

Holder for rgdt Holder ej for rgdt Stitrafikant gult

Figur 1: OR nar begge parter holder for rgdt, ndr ingen af parterne holder for rgdt og nar stitra-
fikanten passerer stopstregen for gult.

Trafikanternes adferd omkring tend og sluk af en grgn hgjresvingspil for motor-
kgretgjer synes at give anledning til nogle konflikter. Det ses bade, nar den grgnne
pil slukkes, fgr stitrafikanter far grgnt, og nar cykelsignalet skifter til gult og rgdt,
mens hovedsignalet forbliver grgnt.

Resultater — spgrgsmal 2: Hvad er stitrafikanternes hastighed pa vej ind i
krydset?

Stitrafikanter, der holder stille, for de kgrer frem 1 krydset, har en lavere relativ
risiko for at indga i konflikter (OR=0,12, signifikant). Til gengeld har de hurtigste
stitrafikanter en signifikant hgjere risiko end de gvrige stitrafikanter. Dette gelder
serligt stitrafikanter, der passerer stopstregen med mere end 25km/t (OR=4,14,
signifikant).

Relativ risiko - spgrgsmal 2
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Figur 2: OR nar stitrafikanten holder stille for fremkgrsel i kryds og ndr stitrafikanten passerer
stopstregen med over 25km/t.

Stitrafikanter 1 konflikter kgrer 1 gennemsnit 1-2km/t hurtigere ved passage af
stopstregen end stitrafikanter i kontrolgruppen, hvis der ses bort fra stitrafikanter,
der holder stille fgr fremkgrsel 1 krydset.
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Resultater — spgrgsmal 3: Hvordan fremtraeder stitrafikanterne?
Stitrafikanters synlighed har sandsynligvis en betydning for risikoen for at indga i
en konflikt. Stitrafikanterne har en forhgjet relativ risiko, hvis de kgrer alene med
minimum 2 sekunders afstand til nermeste stitrafikant (OR=9,82, signifikant).
Der er dermed et tydeligt tegn pa ”’Safety in numbers”: for den enkelte stitrafikant
er det sikrere at passere krydset samtidig med andre stitrafikanter. Holder stitrafi-
kanter ikke stille forud for fremkgrsel i kryds, har de ligeledes en forhgjet relativ
risiko, hvis de barer en sort eller en mgrk jakke (OR=1,79, tendens til signifi-
kant).

Ankommer stitrafikanten til konfliktomradet samtidig med eller maksimalt 2 se-
kunder efter et hgjresvingende motorkgretgj er der en forhgjet relativ risiko for
konflikt (OR=4,27, signifikant). Ankommer stitrafikanten mere end 10 sekunder
efter motorkgretgjet, er der en reduceret risiko for en konflikt (OR=0,42, signifi-
kant). Har stitrafikanten et forspring ved indkgrslen i konfliktomradet, er der ikke
observeret konflikter.

Relativ risiko - spgrgsmal 3

9,82
10
9 -
8 -
7 -
6 -

g 5 "
4 -
3 -
1,79

2 -
= B=
0 T T T e

Alene Sort jakke Samtidig Min 10s

Figur 3: OR ndr stitrafikant kgrer alene (min 2s til neermeste stitrafikant), nadr stitrafikant kgrer
med sort jakke (holder ej stille for fremkgrsel i kryds), nar stitrafikant ankommer til konfliktomra-
de samtidig eller max 2s efter motorkgretgj og nar stitrafikant ankommer til konfliktomrdde min
10s efter motorkgretgj.

Resultater — spgrgsmal 4: Hvilken kgreadfzerd har motorkgretgjerne?
Videooptagelser af motorkgretgjer viser ikke, hvad der sker inde i kgretgjet om-
kring fgreren. Det er muligvis arsagen til, at undersggelsen kun giver fa svar pa,
hvilke motorkgretgjer der indgar i konflikter med stitrafikanter i forbindelse med
hgjresving.

Et motorkgretgj er oftere involveret i konflikter, hvis det under svingning stopper
op og sperrer cykelfeltet (OR=5,16, signifikant). Sperringen sker typisk, nar mo-
torkgretgjet krydser ind i cykelfeltet og viger for fodgengere. Konflikten opstar,
hvis motorkgretgjets adfeerd giver anledning til misforstaelser med en bagfra-
kommende stitrafikant.

Fgrste hgjresvingende motorkgretgj i signalfasen har en mindre relativ risiko for
at indga i en konflikt (OR=0,57, tendens til signifikant).
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Relativ risiko - spgrgsmal 4

=
o
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0,57

Speerrer cykelfelt Fgrste hgjresvingende

Figur 4: OR nar motorkgretgj speerrer cykelfelt halvt eller helt og ndr motorkgretgj er forste hgj-
resvingende i signalfase.
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1 Indledning

Det er velkendt, at hgjresvingsuheld” mellem et hgjresvingende motorkgretgj og
en ligeudkgrende cykel eller en lille knallert er en af de hyppigst forekommende
uheldssituationer 1 signalregulerede kryds (uheldssituation 312, se Figur 5). Der-
for har disse uheld ogsa varet mal for en del undersggelser, som dog enten kun
har belyst en del af problematikken eller givet anledning til nye spgrgsmal.

1
1
312

Hojresving ind foran
medkerende

Figur 5: Uheldssituation 312. Motorkgretgjet er part 1 og stitrafikanten er part 2.

1.1 Eksisterende viden

I en opggrelse over personskadeuheld i signalregulerede kryds i Danmark for
2001-2010 udgjorde 312-uheld 12 %, og det var den tredje mest foreckommende
uheldssituation (Vejdirektoratet, 2011). I naesten samtlige af disse uheld var den
ligeudkgrende en cykel eller en lille knallert, mens den hgjresvingende 1 mere end
60 % af uheldene var en personbil.

Derfor har hgjresvingsuheld veret mal for en del undersggelser, som dog enten
kun har belyst en del af problematikken eller givet anledning til nye spgrgsmal.
Dette skyldes bl.a., at uheldsdata kun i ringe grad giver informationer om forlgbet
frem mod uheldene. I det fglgende er der samlet op pa den danske viden om hgj-
resvingsuheld, nogle af de adferdskendetegn registreret for hgjresvingende mo-
torkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter (cykel eller lille knallert) samt under-
spgelser af ’hejresvingskonflikter” (nestenuheld mellem hgjresvingende motor-
kgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter). Desuden er der suppleret med lidt erfa-
ringer fra Holland. Da udenlandske krydsudformninger samt regler for cykeltra-
fikken ofte adskiller sig fra danske forhold, er der ikke inddraget yderligere erfa-
ringer fra nabolande.

I et omfattende studie af hgjresvingsuheld blev sikkerhedseffekten af at trekke

stopstregerne for motorkgretgjer tilbage i forhold til cyklisterne undersggt (se
principskitse 1 Figur 6). Hensigten med tiltaget er at gge stitrafikanternes synlig-

13
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hed i forhold til hgjresvingende motorkgretgjer. Dette galder sa@rligt ved opstart
efter skift til grgnt, nar begge parter har holdt stille for rgdt.

Figur 6: Stopstregen for motorkgretgjer treekkes 5 meter tilbage i forhold til cykelstiens (Vejregel-
rddet, 2010).

Buch og Jensen (2012) foretog et fgr-efter studie baseret pa 189 krydsben i 123
kryds og fandt, at tilbagetreekningen af stopstreger ikke reducerede antallet af hgj-
resvingsuheld. I undersggelsen blev der taget hgjde for uheldsudviklingen og tra-
fikudviklingen for motorkgretgjer, mens det ikke vurderedes, at der skulle tages
hgjde for en regressionseffekt. Undersggelsen fandt dog en tendens til et signifi-
kant fald 1 antallet af hgjresvingsuheld, der involverede tunge kgretgjer, men da-
tamangden for denne type uheld var lille. Antallet af hgjresvingsuheld steg signi-
fikant, hvor hgjresvingende motorkgretgjer delte kgrespor med ligeudkgrende,
mens der ingen @ndring var i antallet af uheld, hvor der var separat hgjresvings-
bane. Det var ikke muligt pa baggrund af uheldsdata at vurdere, om det forventede
fald i antallet af uheld udeblev, fordi uheldene ikke skete i starten af grgnfasen,
hvor effekten af tilbagetrekning af stopstreger forventes at veere. Mange af under-
spggelsens krydsben havde meget cykeltrafik.

Uheldstidspunktet i forhold til grgnfasen er interessant, da flere sikkerhedsfrem-
mende tiltag (ogsa f.eks. fgr-grgnt for cyklister) fokuserer pa at forhindre uheld i
forbindelse med trafikanternes opstart ved skift til grgnt. Da uheldsdata ikke inde-
holder information om tidspunkt i signalfasen, er det meget fa uheldsanalyser, der
ser pa sammenhangen mellem uheld og signalfase.

De 13 hgjresvingsuheld med cyklister med dgdelig udgang i Danmark i 2010-
2012 blev analyseret (Vejdirektoratet, 2014). Af disse implicerede de 11 en hgjre-
svingende lastbil eller et settevognstog, og disse uheld blev gennemgaet pa bag-
grund af den udvidede dgdsulykkestatistik. 8 af 9 dgdsuheld i1 signalregulerede
kryds skete i krydsben med tilbagetrukne stopstreger. Det niende uheld skete ved
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opstart ved skift til grgnt i et krydsben med falles bane for cyklister og hgjre-
svingende motorkgretgjer. Datamaterialet var smat, men der var ingen uheld i
krydsben med tilbagetrukne stopstreger, hvor begge parter holdt for rgdt og star-
tede op for grgnt forud for uheldet. En fortolkning af resultaterne kunne vare, at
tilbagetrukne stopstreger forhindrer de uheld, som de forventes at athjelpe, men
der er stadig nogle uheld, der ikke forhindres.

En uheldsanalyse af 39 hgjresvingsuheld i signalregulerede kryds, hvor stitrafi-
kanten kgrte pa cykelsti, viste, at kun i fire af uheldene holdt begge parter stille
for rgdt forud for uheldet (Vejdirektoratet, 1987). Undersggelsen var baseret pa
data, fgr f.eks. tilbagetrukne stopstreger blev udbredt. Hvis undersggelsens uheld
er rimelig reprasentative i dag til trods for fa og @ldre data, betyder dette, at tiltag
som tilbagetrukne stopstreger og fgrgrgnt for cyklister maksimalt vil kunne for-
hindre 10 % af hgjresvingsuheldene, hvor der forekommer fremfgrt cykelsti.

Et andet studie tyder pa, at problemet med hgjresvingsuheld i langt stgrre omfang
knytter sig til starten af grgnfasen. Vejdirektoratet (1994) fandt, at tilbagetrukne
stopstreger reducerede antallet af hgjresvingsuheld med 35 %. 1 dette studie 1yk-
kedes det at placere uheldene i forhold til tidspunkt 1 grgnfasen, og i starten af
grgnfasen var reduktionen pa 90 %, mens antal hgjresvingsuheld i den gvrige del
af grgnfasen steg med 43 %. Undersggelsen byggede dog pa et spinkelt data-
grundlag i form af 28 uheld og en kort analyseperiode: 1-2 ars fgr- og efterperiode
ath@ngig af kryds. Desuden vides det ikke, om begge parter 1 uheldene holdt stille
for rgdt forud for uheldene. Ligeledes er det ukendt, hvordan krydsene blev ud-
valgt til ombygning, og der var muligvis en betydelig regressionseffekt inkluderet.

I forbindelse med tilbagetraekning af stopstregerne i 5 tilfarter pa Frederiksberg,
undersggte Nielsen (1994) adferden bade for og efter. I forhold til flere centrale
adferdsparametre var der ikke signifikante @ndringer 1 adferden. Omkring 90 %
af de forreste motorkgretgjer ventede bag stopstregerne, nar de holdt stille for
rgdt, og kun ca. 1 % overskred stopstregerne med hele kgretgjet. Ca. 95 % af mo-
torkgretgjerne blev vurderet til at have en sikker kgremade, mens 2-3 % ikke
overholdt ferdselsreglerne. Tidsafstanden til cyklister for hgjresvingende kgretg-
jer ved svingning var 2,0 sekunder. Blandt cyklister ventede under 40 % af de
forreste pa grent signal bag stopstregen. Saledes synes en stor del af cyklisterne
allerede via deres adferd at opna den effekt, som tilbagetrukne stopstreger skulle
give.

Searligt hgjresvingsuheld med lastbiler har stor bevagenhed, hvilket skyldes, at de
ofte medfgrer alvorlige personskader eller ligefrem dgdsfald. Havarikommissio-
nen for vejtrafikulykker (HVU) undersggte omstendighederne omkring 25 kryds-
uheld mellem hgjresvingende lastbiler og ligeudkgrende cyklister, heraf 14 uheld i
signalregulerede kryds (HVU, 2006). De typiske ulykkesfaktorer knyttede sig til
manglende orientering hos lastbilchauffgrerne og forkert indstilling af spejle og
dermed ikke vejudformningen. Seks af de ni signalregulerede kryds med cykelfa-
ciliteter fulgte dog ikke vejreglernes anbefalinger. I fire af disse ni uheld med cy-
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kelfaciliteter holdt begge parter stille for rgdt fer uheldet, men det fremgik ikke,
om nogle af disse uheld forekom i de tre kryds, der levede op til vejreglernes
standarder med tilbagetrukne stopstreger eller fgr-grgnt for cyklister. I 15 af de 25
uheld blev cyklister ramt af lastbilfronten og yderligere 6 cyklister af fgrerhuset.
Det tyder pa, at cyklisterne befandt sig pa siden af lastbilen, nar svingmangvren
pabegyndtes.

En forundersggelse af HVU (2005) viste, at begge parter holdt stille for rgdt forud
for 21 ud af 28 hgjresvingsuheld med tunge kgretgjer og cyklister/knallertkgrere. I
de fleste af uheldene 1 forundersggelsen havde cyklisten eller knallertkgreren en
skgnnet hastighed pa 15-25km/t forud for uheldet og kun fa med hgjere hastighed,
mens det tunge kgretgj havde en skgnnet hastighed pa 5-20km/t. Det samme
gjaldt i den primeare undersggelse af HVU (2006). Pa baggrund af begge undersg-
gelser af HVU (2005, 2006) er der noget, der tyder pa, at hgjresvingsuheld med
lastbiler 1 et stgrre omfang er knyttet til starten af grgnfasen.

Et andet tiltag til at reducere antallet af hgjresvingsuheld er afkortet cykelsti, hvor
hgjresvingende motorkgretgjer og stitrafikanter fletter sammen inden krydset,
saledes motorkgretgjerne har mulighed for at lukke af for stitrafikanter pa deres
hgjre side. Et speciale fra Aalborg Universitet undersggte personskadeuheld med
en cykel eller en lille knallert og fandt, at antallet af hgjresvingsuheld var lavere i
krydsben med afkortet cykelsti sammenlignet med krydsben med fremfgrt cykelsti
(Pfeifer, 1999). Resultaterne tydede pa, at afkortede cykelstier reducerede antallet
af hgjresvingsuheld med personskader, men det blev tilsyneladende ikke under-
s@gt, hvorvidt andre typer af personskadeuheld steg. I forbindelse med afkortede
cykelstier opstar f.eks. et nyt konfliktpunkt ved fletning mellem stitrafikanter og
hgjresvingende motorkgretgjer forud for selve krydset.

Et nyligt cykelpuljeprojekt undersggte bl.a. hgjresvingskonflikter med udgangs-
punkt i det svenske konfliktteknikstudie. Madsen m.fl. (2014) fokuserede pa kon-
fliktrisiko for cyklister, men datamaterialet var trods ca. 400 timers materiale ikke
stort nok til signifikante forskelle for hgjresvingskonflikter mellem undersggel-
sens 5 signalregulerede krydsben. Konflikttidspunkt 1 forhold til signalfasen blev
ikke analyseret, men der blev fundet en antydning af, at fgrgrgnt for motorkgretg-
jer i form af grgn hgjresvingspil gav anledning til mange hgjresvingskonflikter,
nar de hgjresvingende motorkgretgjer ikke kunne afvikles fgr gront for cyklister.

Et for-efter konfliktteknikstudie blev udfert i to krydsben i Kgbenhavn, hvor
krydsben med afkortet cykelsti blev ombygget til en cykelbane og en cykellomme
foran hgjresvingsbanen (Lund og Andersson, 2009). Der var fire hgjresvingskon-
flikter bade for og efter ombygning. To konflikter i fgrperioden skete ved opstart
ved skift til grgnt, heraf den ene situation med en cyklist placeret pa bilistens ven-
stre side.

Jensen, Lund og Andersson (2014) undersggte konfliktende adferd med mindst
én fodganger, cyklist eller knallertkgrer i signalregulerede kryds. 14 situationer
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involverede et hgjresvingende motorkgretgj og en ligeudkgrende stitrafikant eller
en fodgenger i fodgengerfelt. Disse konflikter fordelte sig typisk pa to tidspunk-
ter i signalfasen ath@ngig af signalfasens opbygning. I kryds med fergrgnt for
hgjresvingende motorkgretgjer opstod de i forlengelse af, at motorkgretgjets hgj-
resvingspil slukkede og stitrafik og fodgengere fik grgnt. I gvrige kryds opstod
de primert, nar begge parter ankom for grgnt.

Et studie af effekten af, at cyklister anvender en selvlysende cykeljakke, tydede
pa, at cyklistens fremtraeden i form af synlighed havde betydning i flerpartsuheld.
Lahrmann m.fl. (2014) fandt, at en sadan cykeljakke reducerede antallet af per-
sonskader signifikant med 48 %. Effekten pa hgjresvingsuheld var ikke isoleret i
undersggelsen.

I Holland har der ligeledes veret fokus pa de alvorlige uheld mellem hgjresving-
ende lastbiler og ligeudkgrende cyklister. 22 uheld 1 signalregulerede kryds blev
undersggt (Schoon, Doumen, og de Bruin, 2008). I ni tilfalde holdt begge parter
stille forud for uheldet, 1 ni tilfeelde holdt lastbilen stille, og cyklen kom 1 fart, og i
fire tilfzelde holdt ingen af parterne stille. Ogsa her blev det vurderet, at lastbil-
chauffgrerne ikke orienterede sig godt nok, og blandt cyklisterne i uheldene angav
flere, at de havde fokus pa signalet frem for lastbilen.

Schoon, Doumen, og de Bruin (2008) inddrog i samme studie seks hgjresvings-
konflikter mellem hgjresvingende lastbiler og ligeudkgrende cyklister 1 forbindel-
se med et konfliktstudie i kryds med megen cykeltrafik. Disse omfattede: to kon-
flikter hvor lastbilen holdt ved stopstregen og kgrte frem foran en cyklist, der kom
til krydset alene efter en stgrre gruppe, to konflikter hvor cyklisten kgrte pa siden
af en lastbil, der ikke var forrest i kgen af hgjresvingende, og to konflikter hvor en
lastbil var alene (eller fritkgrende) og ramte en bagfrakommende cyklist. I disse
kryds med megen cykeltrafik blev der saledes ikke fundet konflikter, hvor begge
parter holdt stille for rgdt forud for fremkgrsel 1 kryds.

1.1.1 Opsamling

Der er ikke noget, der tyder pa, at sikkerhedsfremmende tiltag som tilbagetrukne
stopstreger og fergrent for cyklister ikke afthjelper de uheld og konflikter, de er
designet til. Det er mere uklart, hvor stort det reelle potentiale med disse tiltag er.
En faktor som cykeltrafikmangde kan pavirke, hvornar hgjresvingsuheldene sker
i signalfasen. I kryds med meget cykeltrafik opstar problemerne muligvis senere i
signalfasen.

Hgjresvingsuheld med tunge kgretgjer bliver oftere meget alvorlige for stitrafi-

kanten. Disse uheld/konflikter synes 1 hgjere grad at ske i starten af signalfasen,
end hvis det er mindre motorkgretgjer, der er involveret.
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Et par undersggelser indikerer, at der kan vere et sikkerhedsproblem i forhold til
hgjresvingskonflikter, nar en hgjresvingspil slukkes, og de gvrige trafikanter i
samme kgreretning far grgnt.

Fa andre kendetegn ved trafikanternes adferd og fremtreeden er undersggt. Hgjre-
svingende lastbiler rammer typisk cyklister, der kgrer pa siden af dem. En selvly-
sende cykeljakke synes overordnet at kunne reducere antallet af flerpartsuheld
med cyklister.

1.2 Undersggelsens sporgsmal

Som det fremgar af det forudgaende, er der en del undersggelser, som belyser tra-
fiksikkerhed i forbindelse med motorkgretgjers hgjresving i1 signalregulerede
kryds ved at sammenligne antal uheld og konflikter under forskellige forhold. Det
er fa af undersggelserne, der kommer ind pa, hvordan de involverede parter an-
kommer til krydset. Nogle af undersggelserne medtager tidspunkt i signalfaserne,
uden resultatet af dette er helt klart.

Viden om trafikanternes ankomst forud for uheld kan bade anvendes til at vaelge
et eksisterende trafiksikkerhedsfremmende tiltag og eventuelt til udvikling af nye.
Men viden kan ogsa anvendes til oplysning af trafikanter og malretning af kam-
pagner. Med stgtte fra Cykelpuljen har Trafitec udfgrt en undersggelse af proble-
matikken mellem hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter
(dvs. cykler og knallerter pa cykelstien) i signalregulerede kryds.

Forlgbet op til uheld er svar at belyse pga. manglende registrering 1 uheldsdata.
Observation af uheld er problematisk pa grund af deres sjeldenhed. Derfor kan
videooptagelser af konfliktende adfaerd give en idé om, hvilken adferd der gar
forud for uheld, idet det antages, at der er en sammenh&@ng mellem situationer
med konfliktende adferd og uheldssituationer. Dette muligggr en undersggelse af
trafikanternes adfzerd ogsa i forhold til signalfase. Ved denne metode gnskes fgl-
gende fire spgrgsmal besvaret:

Spergsmal 1: Hvornar i signalfasen forekommer situationerne?

Hyppigt anvendte sikkerhedsfremmende tiltag er udviklet med henblik pa at for-
hindre hgjresvingsuheld 1 starten af grgnfasen, hvor begge parter holder stille for
rgdt. Dette geelder bade tilbagetrukne stopstreger og f@rgrgnt for cyklister samt de
mere sjeldent foreckommende cykelbokse.

Faktorer som lengde af grgnfase, anvendelse af sikkerhedsfremmende tiltag, tra-
fikmangder og trafikanternes ankomstmgnster til kryds forventes at kunne spille
ind pa resultatet. Resultatet kan anvendes til at vurdere, om udvikling af nye sik-
kerhedsfremmende tiltag fortsat skal rette sig ensidigt mod starten af grgnfasen.
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Spergsmal 2: Hvad er stitrafikanternes hastighed pa vej ind i krydset?
Fgrere af motorkgretgjer har en udfordring i forbindelse med hgjresving, hvor de
skal holde gje med stitrafikanter, der kommer bagfra og fodgangere, der kommer
bade forfra og bagfra. Samtidig er stitrafikanternes hastigheder relativt uensartede
og vasentligt hgjere end fodgengernes. Dette er med til at gge kompleksiteten i
forbindelse med orientering forud for hgjresving.

Undersggelsens resultat kan vare med til at vurdere, om der bgr anvendes tiltag til
f.eks. at reducere stitrafikanternes hastighed pa vej ind i krydset. Resultatet kan
muligvis ogsa anvendes i forbindelse med oplysning af trafikanter.

Spergsmal 3: Hvordan fremtraeder stitrafikanterne?

For at fgrere af motorkgretgjer kan overholde deres vigepligt for stitrafikanter, er

det vigtigt, at de bemarker stitrafikanterne. Derfor er synlige kendetegn og frem-

kgrselsadfaerd blandt stitrafikanter interessant. Dette gelder f.eks. jakkefarve, pla-
cering pa sti, afstand til andre stitrafikanter og placering i forhold til motorkgretgj
under fremkgrsel til kryds.

@get viden pa dette punkt vil nappe fgre til udvikling af nye fysiske sikkerheds-
fremmende tiltag, men det kan give en bedre forstaelse af arsager til situationernes
opstaen. Resultaterne kan eventuelt anvendes til malretning af oplysning til trafi-
kanterne.

Spergsmal 4: Hvilken kegreadfeerd har motorkgretgjerne?

Det er interessant, om der er nogle kendetegn ved motorkgretgjers fremkgrselsad-
feerd eller trafiksituationen rundt om et motorkgretgj, der kan keedes sammen med,
at et motorkgretgj undlader at overholde sin vigepligt. Dette gelder f.eks. place-
ring 1 kg, tilstedevarelse af kg bag motorkgretgj, valg af vognbane, tegngivning
og adfard omkring cykelfelt.

Ligesom Spgrgsmal 3 vil besvarelserne af dette spgrgsmal primert gge vidensni-
veauet og eventuelt kunne anvendes til malretning af oplysning til trafikanterne.
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2 Metode

I det fglgende beskrives, hvordan undersggelsens spgrgsmal sgges besvaret. Der
redeggres for den valgte metode, samt hvor og hvordan data er indsamlet. Derefter
beskrives det, hvordan der anvendes en kontrolgruppe, og til sidst presenteres
undersggelsens datamateriale.

2.1 Konfliktende adfaerd

Undersggelsens spgrgsmal kan som tidligere navnt ikke besvares pa baggrund af
en uheldsundersggelse, da parametrene til besvarelsen af spgrgsmal ikke registre-
res 1 uheldsdata. Ligeledes giver uheldsdata ikke mulighed for at sammenholde
situationerne med en kontrolgruppe af, hvad der er "normalt” for trafikanterne i et
kryds (dvs. ikke i uheld).

Det krever som regel en arreekke at indsamle data nok til en evaluering af trafik-
sikkerheden, og derfor vurderes trafiksikkerheden af og til ved hjelp at konflikt-
studier. En anerkendt metode er anvendelsen af det svensk udviklede ”Konflikt-
teknikstudie”. Med metoden registreres konflikter pa baggrund af tid til uheld”,
dvs. hvor tet parterne er tidsmassigt pa et uheld, nar der undviges. Ved anvendel-
se af denne metode, er det vist, at der er en sammenhang mellem antallet af de
fundne konflikter (alvorlige og mindre alvorlige) og det antal uheld, der kan for-
ventes pa et givent sted (Lunds Universitet, 1992). Ligeledes er der en sammen-
heng mellem hendelsesforlgbet i uheldene og 1 konflikterne.

Udfgrelsen af “konfliktteknikstudier” er ressourcetung. Da besvarelsen af under-
spgelsens spgrgsmal ikke er afhengig af en vurdering af sikkerheden i de enkelte
kryds, er der anvendt en tillempet metode. Situationer med konfliktende adferd er
fundet pa videomateriale ved at iagttage pludselige reaktioner, der kan betragtes
som undvigemangvrer for at forhindre uheld, men der beregnes ikke tid til
uheld”. Videoops&tningen er derfor tilpasset de bedste muligheder for at besvare
undersogelsens sporgsmaél frem for at kunne vurdere en nejagtig tid til uheld”.

Situationer med konfliktende adferd (betegnet “konflikt” i resten af denne rap-
port) er defineret pa denne made:

En konflikt er her defineret som en situation mellem minimum to parter, der er pd
kollisionskurs, hvor situationen ville have veeret et uheld, sdafremt mindst én af
parterne ikke havde foretaget en pludselig undvigemangvre.

I forbindelse med et konfliktteknikstudie blev konflikter udvalgt pa baggrund af
tidsafstande som 1 det svenske konfliktteknikstudie og ud fra en subjektiv vurde-
ring af ubehagelige situationer (Madsen m.fl., 2014). I hovedtrek inkluderedes
flest situationer ved anvendelse af tidsafgrensningen. Erfaringerne fra dette studie
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tyder saledes pa, at den subjektive tilgang ikke ngdvendigvis medtager situationer,
der ville vere ufarlige ved anvendelsen af tidsafgrensning. Dette afth@nger selv-
folgelig af, hvordan graensen legges.

Der er en mulighed for, at kendetegn ved konflikter ikke er helt de samme som
ved uheld. I forbindelse med konflikter sker der en undvigemangvre, der forhin-
drer uheldets opstaen, og det kan tenkes, at nogle trafikanter er bedre til at forhin-
dre uheld end andre. Hertil er det verd at bemarke, at politiregistrerede uheldsda-
ta ogsa kan vere skavvredet. I gennemsnit registrerer politiet blot 7 % af de uheld
med cyklister, hvor cyklisten skadestuebehandles (Binderup, 2005). Det er sand-
synligt, at der er nogle omstendigheder omkring tidspunkt og trafikanter, der har
betydning for, om politiet involveres eller ;.

2.2 Undersggelsens krydsben

Konflikter er observeret i 10 krydsben. Der er udelukkende observeret i krydsben
med fremfgrt cykelsti. Derudover er krydsben udvalgt saledes, at forskelle i for-
hold til krydsdesign, signalmgnstre og omgivelser inddrages. @nsket er at under-
spge konflikter pa tvers af disse forskelle.

I Tabel 1 ses en oversigt over krydsbenene. I Bilag I ses en oversigt over kryds-
benene, hvor nedenstaende detaljer er indskrevet pa luftfoto.

Kryds- Kgre- Tilbage- For- ngere- Hg.zf.]re-
ben Kryds retning trukken gront sving- | svings-
stopstreg cykelsti spil bane

Rgdovre: Tarnvej — . . .

1 Rgdovre Parkvej N Ta Nej Nej Nej

> Fredgnksberg: Nordre Fas- NG Ja Nej Nej Ja
anvej — Nyelandsvej

4 quenhavn K: Torvegade — s@ Nej Nej Nej Ja
Prinsessegade

5 quenhavn K: Torvegade — NV Nej Ta Efter Ja
Prinsessegade cykel
Kgbenhavn V: Tietgensgade . Fgr

7 — H.C. Andersens Boulevard NG Nej Ja cykel Ja

9 Vglby: Gammel Kgge Lande- NG Ja Nej Nej Nej
vej — Carl Jacobsensvej

10 nglev: Herlev. Ringvej — S Ja Nej Nej Ja
Hjortespringvej

12 Kgbenhavn NV: Frederiks- v Ja Ja (1s)/ Efter Ja
sundsvej — Frederiksborgve;j Nej cykel
Lyngby: Engelsborgvej — . . .

13 Christian X’s Allé SV Nej Nej Nej Ja
Roskilde: Ringstedgade — . For

14 Sdr. Ringvej NG Ja Nej cykel Ja

Tabel 1: Undersggelsens krydsben. Hgjresvingspil og -bane er for motorkgretgjer.
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Med hensyn til krydsdesign er der inddraget krydsben med og uden tilbagetrukne
stopstreger og kryds med og uden dedikerede hgjresvingsbaner til motorkgretgjer.
I forhold til signalmgnstre er der inkluderet krydsben med fgrgrgnt for cyklister
og krydsben med hgjresvingspil for motorkgretgjer enten fgr eller efter grgnt sig-
nal for cyklister. Der er anvendt kryds i tet bymilj¢ med mange cyklister og fod-
gangere og 1 byrum med mere spredt bebyggelse, hvor motorkgretgjer er den do-
minerende trafikanttype.

Bade trafikmangden for stitrafikanter og hgjresvingende motorkgretgjer har ind-
gaet i udvaelgelsen af krydsben, da dette gger antallet af samtidige ankomster og
dermed potentialet for konflikter. Store trafikmangder for begge trafikantgrupper
har ikke vaeret muligt at kombinere med alle kombinationer af design, signal og
bymiljg. I relation til undersggelsens spgrgsmal 1 har det veret et mal at inddrage
krydsben med fremfgrt cykelsti uden sikkerhedstiltag til at forhindre hgjresvings-
uheld ved opstart efter skift til grgnt, dvs. tilbagetrukne stopstreger eller fgrgrgnt
for cyklister. Denne designkombination er efterhanden sjelden i Danmark og
narmest ikke forekommende i kombination med store trafikmengder.

Hvert krydsben er observeret pa en hverdag i Igbet af dagtimerne fra kl. 7:00-
17:30. Herved inddrages bade morgen- og eftermiddagsmyldretiden samt tidsrum
med mindre trafik midt pa dagen. Dataindsamlingen er sket i Igbet af foraret 2014.

2.3 Videoopstilling og registrering

Af Figur 7 fremgar kameraopstillingen i forbindelse med dataindsamlingen. For
hvert krydsben er der benyttet 3 kameraer, hvoraf de to dekker konfliktomradet.

Konfliktomradet E

Kamera 2
Kamera 3
-
j §
Kamera 1
Undersggte krydsben

Figur 7: Skitse over kameraopstilling.
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Skitsen er en idealopstilling, og det varierer ath®ngig af krydsdesign og omgivel-
ser, hvordan kameraerne placeres mest ideelt. Ligeledes varierer konfliktomradets
stgrrelse, form og placering i forhold til stopstreger af krydsets design. Her har
f.eks. vinklen pa krydshjgrnet, antallet af kgrespor og placering af fodgangerfelter
stor betydning.

Kameraerne filmer fglgende:

e Kamera 1: Konflikterne set bagfra og signalerne under parternes fremkgr-
sel i kryds. Ved de fleste krydsben er hele konfliktomradet daekket ind
(som minimum den del, der ligger l&ngst fra trafikanternes stopstreg) lige-
som de sidste meter frem mod stopstregen.

e Kamera 2: Konflikterne set forfra samt parternes adferd i krydsbenet
frem mod krydset. Kameraet dekker krydsbenet frem til cyklisternes stop-
streg samt konfliktomradet (som minimum den del, der ligger tettest pa
cyklisternes stopstreg).

o Kamera 3: Cykelstien lige fgr stiens stopstreg. Kameraet ggr det muligt at
indlegge to malesnit — ved stopstregen og 2,7 meter forud med henblik pa
at male stitrafikanternes hastighed ved indkgrsel i krydset.

I forbindelse med gennemgang af konflikterne er en rekke parametre registreret. |
det fglgende listes parametrene, der er anvendt til undersggelsens spgrgsmal:

Parametre til spgrgsmal 1:

e Tidskoder for skift i signal. (hovedsignal, cykelsignal, hgjresvingspil)

e Tidskode for stitrafikanters indkgrsel i konfliktomradet. Holder stitrafikan-
ten stille for rgdt inde i konfliktomradet, registreres igangsatningstids-
punktet.

e Tidskode for motorkgretgjets ankomst til konfliktomradet.

e Signalvisning for trafikanten ved fremkgrsel i krydset. Males ved passage
af stopstreg. Holder trafikanterne stille for rgdt foran stopstregen, registres
signalvisningen pa igangsatningstidspunktet.

e Registrering af om trafikanten holder stille for rgdt for fremkgrsel i1 kryds.

Parametre til spgrgsmal 2:

e Tidskoder for stitrafikantens passage af stopstreg og 2,7 meter f@gr stop-
streg. Holder stitrafikanten stille fgr fremkgrsel 1 krydset, registreres en
hastighed pa Okm/t.

De 2,7 meter er mindste fellesnavner for, hvad der er muligt ved maling fra siden
1 samtlige af de anvendte krydsben. Kameraerne optager 25 billeder 1 sekundet,
hvilket svarer til, at en cyklist, der kgrer 20km/t, nar 22 centimeter mellem hvert
billede pa filmen. Det betyder, at der er en vis maleusikkerhed pa hastighedsregi-
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streringerne, men til gengald er der ikke mulighed for stor hastigheds@ndring
mellem de to malepunkter.

Det er valgt at registrere stitrafikanternes hastighed pa vej ind i krydset det samme
sted for alle krydsben. I flere konflikter begynder stitrafikanten at bremse fgr
stopstregen, hvorved en stitrafikants hastighed forud for konflikten underestime-
res.

Afstanden fra cykelstiens stopstreg til konfliktomradet varierer mellem krydsbe-
nene, ligesom placering af det enkelte konfliktpunkt fra situation til situation. Det-
te ggr det svert at fastlegge et fast malepunkt, men det kunne muligvis have ve-
ret en fordel med et malepunkt lidt leengere tilbage pa stien i forhold til stopstre-
gen. Males hastigheden for langt fra krydset, kan det ogsa vaere misvisende, da en
del stitrafikanter reducerer deres hastighed fgr indkgrsel i krydset, selvom de ikke
er 1 konflikt med andre.

Parametre til spgrgsmal 3:

e Art af stitrafikant. (knallert, racercykel, ladcykel, mountainbike eller gvri-
ge (almindelig cykel))

e Er stitrafikanten fritkgrende? (kan frit vaelge hastighed for andre stitrafi-
kanter og kan godt kgre ved siden af en anden stitrafikant men har frit et
stykke foran sig)

o Kgrer stitrafikanten alene? (har minimum 2 sekunders tidsafstand til naer-
meste stitrafikant og er altid fritkgrende)

e Ankommer stitrafikant eller hgjresvingende motorkgretgj fgrst til tre punk-
ter under kgrsel frem mod kryds? (30 meter fgr cykelstiens stopstreg, 15
meter for cykelstiens stopstreg, konfliktomradets start)

o Stitrafikantens placering pa sti ved stopstreg. (placering pa tvers af stien:
til hgjre, til venstre eller midt pa stien)

e Reducerer stitrafikanten sin hastighed de sidste 20 meter frem mod cykel-

stiens stopstreg? (opbremsning eller frihjul, f.eks. for signal)

Stitrafikantens jakkefarve. (farven pa bekledningen pa overkroppen)

Stitrafikantens kgn.

Stitrafikantens alder. (barn eller voksen)

Har stitrafikanten hgretelefoner i grerne? (hvis muligt at registrere)

Parametre til spgrgsmal 4:

e Art af motorkgretgj. (personbil, taxi, varebil, motorcykel, bus eller lastbil)

e Er motorkgretgjet forste hgjresvingende i fasen?

o Fglger motorkgretgj efter forankgrende? (pabegynder krydsning af cykel-
felt maksimalt 1 sekund efter forankgrende har forladt cykelfelt)

e Motorkgretgjets nummer i en evt. kg.

e Er der kg bag motorkgretgjet?
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e Holder motorkgretgjet stille ved cykelfeltet? (stopper op, ruller ved cykel-
felt eller stopper ikke op)

e Viger motorkgretgjet for andre lette trafikanter (stitrafikanter eller fod-
gaengere), herunder ogsa synlig tilpasning af hastighed under kgrsel frem
mod konfliktomradet?

e Er motorkgretgjet fritkgrende ved passage af stopstreg? (motorkgretgjet
kan frit vaelge hastighed i forhold til forankgrende motorkgretgjer)

e Sparrer motorkgretgjet cykelfeltet helt eller delvist forud for konflikten?

e Motorkgretgjets sporvalg. (fglges hgjresvingsbane/hgjre spor, velges hgj-
resvingsbane/hgjre spor midt i denne eller kort for stopstreg eller svinges
fra bane for ligeudkgrende/2. bane)

e Motorkgretgjets tegngivning: blinke af til hgjre. (blinker ikke af, blinker
forst af ved stopstreg/lige fgr sving eller blinker af tidligere)

Parametre til beskrivelse af fgrerne af motorkgretgjernes orienteringsstrategi kun-
ne vare interessante, men det er ikke muligt at se, hvad der foregar inde i motor-
kgretgjerne.

2.4 Kontrolgruppe

En kontrolgruppe er inkluderet 1 undersggelsen for at kunne vurdere karaktertrek-
kene ved de implicerede trafikanter med en “normalgruppe”. Det er valgt udeluk-
kende at se pa en kontrolgruppe, der optraeder i samtidige ankomster. Denne af-
grensning foretages, da en samtidig ankomst er ngdvendig for, at en konflikt kan
forekomme. Séledes bliver det en analyse af, hvordan trafikanternes adfaerd og
ankomst henger sammen med, om en samtidig ankomst bliver til en konflikt.

Kontrolgruppen bestaende af samtidige ankomster registreres for samtlige samti-
dige ankomster mellem ligeudkgrende/venstresvingende stitrafikanter og hgjre-
svingende motorkgretgjer i signalfasen forud og signalfasen efter fasen med én
konflikt. Hvis dette ikke medfgrer samtidige ankomster med minimum 4 forskel-
lige motorkgretgjer og 4 forskellige stitrafikanter, inddrages yderligere signalfa-
ser. Hvor et motorkgretgj viger for adskillige stitrafikanter, medtages hver enkelt
stitrafikant som ét individ. Samtidige ankomster i samme tidsrum som konflikter-
ne er valgt for at opna et sammenligneligt trafikbillede og lighed i forhold til sig-
nalplan i de undersggte krydsben.

Graden af samtidighed kan have en betydning for sammenligneligheden. For at
udvalge samtidige ankomster kan der ses pa tidsafstande mellem trafikanter eller,
hvorvidt de er til stede indenfor et afgranset felt pa samme tid. Begge metoder har
fordele og ulemper. De samtidige ankomster afgranses ved at se pa de situationer,
hvor der bade er en ligeudkgrende stitrafikant og et hgjresvingende motorkgretgj
til stede indenfor et afgraenset felt. Feltet bestar af omradet startende 20 meter fgr
cykelstiens stopstreg og frem til konfliktomradets ophgr.
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En alternativ tilgang til valg af kontrolgruppe kunne vere ikke kun at inddrage
trafikanter i samtidige ankomster, men samtlige hgjresvingede motorkgretgjer og
ligeudkgrende stitrafikanter i et passende antal signalfaser. Dette kunne bl.a. vaere
ud fra en hypotese om, at der er en sammenh@ng mellem trafikanternes ankomst
og konflikternes opstaen.

Et eksempel pa en sammenligning af ankomstmgnster i forskellige signalfaser ses
af Figur 8. Fglgende beskriver, hvad der ses 1 figuren:

I alt ses ankomster i seks signalfaser i krydsben 5: to signalfaser med en konflikt
samt savel signalfasen for som efter. For hver fase ses 4 “raekker”:

e Nederst ses motorkgretgjernes signal: rgd—=>rgd/gul-> gron—>
gren+hgjresvingspil—=> gul>rad.

e Ovenover ses hgjresvingende motorkgretgjers ankomst som linjer mellem
to tidspunkter: 1) motorkgretgjets ankomst til stopstreg eller forankgrende
begynder svingmangvre og 2) motorkgretgjet har forladt konfliktomradet.
De to nuancer af lilla er kun anvendt for lettere at adskille trafikanterne.

e Ovenover ses stitrafikkens signal: red—=>rgd/gul-> gren—> gul>rad.

e (Dverst ses stitrafikanternes ankomst til konfliktomradet som et enkelt
punkt. Bla er ligeudkgrende og brun er hgjresvingende.

Implicerede parter 1 konflikter er markeret med rgd.

Ankomstmgnster: 2 eksempler fra krydsben 5

Fase efter

® SO B o000 L 2 4 * * O *

Fase med konflikt

O W 0000000 0000 00 * & o o

Fase for

GO0 000000 00 06 S HINDINVGONINGS

Fase efter >—

*» G0 WO MNNGS ¢ & * o0 *

Fase med konflikt ¢ — ¢

C® & WOWMIND VONNNNG ANNINGIIN 40000 *

Fase fgr

0 10 20 30 40 50 60 70
Sekunder

Figur 8: Eksempler pa ankomstmgnster i forskellige faser omkring to konflikter.

Pa eksemplet ses, at det her er to sent ankomne stitrafikanter, der kgrer alene, som
indgar i konflikterne. Ligeledes er der kg bag motorkgretgjerne i konfliktsituatio-
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nerne. En sadan sammenligning kan maske give et indtryk af, hvornar potentialet
for en konflikt er til stede, men giver ikke indtryk af trafikanternes adferd. Det
kan ikke afl@ses, hvilken sammenhang der er mellem trafikanterne og, at nogle
situationer giver anledning til konflikt, mens andre forlgber gnidningsfrit.

Til illustration af ankomstmgnsterets mulige betydning ses krydsben 5 i starten af
en signalfase og lidt senere i samme signalfase i et tidsrum med mange stitrafikan-
ter (se Figur 9). Sandsynligheden for et uheld mellem det hgjresvingende motor-
kgretgj og en stitrafikant ma antages at vaere minimal pa det fgrste billede og ve-
sentligt stgrre pa det andet.

Figur 9: Trafiksituationen pa stien i starten og frem mod slutningen af denne signalfase er meget
forskellig.

I de kryds, hvor samtidige ankomster er sja&ldne vil denne analysemetode ikke
kunne anvendes, da konflikterne muligvis vil vere de eneste situationer med sam-
tidig ankomst. Det vil saledes ikke vere muligt f.eks. at sammenligne kendetegn
ved trafikanternes vigeadferd. Derfor er kontrolgruppen med samtidige ankom-
ster valgt.

For kontrolgruppen registreres de samme parametre som for trafikanterne i kon-
flikter.

2.4.1 Statistiske undersggelser

Kontrolgruppen bruges til at beregne den relative risiko. Dette ggres ved at sam-
menholde forholdet mellem en eksponeret gruppe og en ikke-eksponeret gruppe i
henholdsvis konflikterne og i de samtidige ankomster i kontrolgruppen. Den ek-
sponerede gruppe kan f.eks. vere stitrafikanter med sort jakke, hvor den ikke-
eksponerede gruppe er stitrafikanter med jakke i en anden farve. Antallet af stitra-
fikanter i dette teenkte eksempel kan opskrives i en tabel (se Tabel 2).
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Stitrafikanter med Stitrafikanter ikke med
sort jakke sort jakke
Konflikt A C
Kontrol B D
I alt A+B C+D

Tabel 2: Eksempel pa data(antal stitrafikanter), som anvendes til beregning af relativ risiko.

Pa baggrund af tabellen beregnes den relative risiko som forholdet mellem ande-
len af stitrafikanter i den eksponerede gruppe (med sort jakke) i konflikter og an-
delen i den ikke eksponerede gruppe (jakke i anden farve):

sort jakke i konflikt A
o sort jakke i alt _A¥B _A-(C+D)
Relativrisiko = uden sort jakke i konflikt = C ~ (A+B)-C
uden sort jakke i alt C+D

Nar kontrolgruppen er vasentligt stgrre end den undersggte gruppe, tilneermer
vardien af den relative risiko sig odds ratio forholdet (OR). OR med brug af Ta-
bel 2 er givet ved:

W
o

OR =

B -

)

Er OR stgrre end 1, har den eksponerede gruppe (stitrafikanter med sort jakke) en
stgrre relativ risiko for, at en samtidig ankomst med et hgjresvingende motorkgre-
tgj ender i en konflikt end stitrafikanter med en anden jakkefarve.

Det testes endvidere, om OR er signifikant forskellig fra 1. Konfidensintervallet
for OR er intervallet mellem de eksponentielle vardier til folgende (Morris og
Gardner, 1988):

In(OR) + SE(l OR )——l OR) + —1+—1+—1+—1
* *
1’1( )_Z% n( ) n( )_Z% B C D

hvor SE er standardfejlen og z,, er verdien pa standardnormalfordelingen for det
gnskede signifikansniveau.

Er bade den gvre og nedre graenseverdi for konfidensintervallet stgrre end 1, er
det signifikant pa det valgte signifikansniveau, at den eksponerede gruppe har en
hgjere relativ risiko end den ikke-eksponerede gruppe. Den omvendte slutning
kan drages, hvis begge vardier er mindre end 1.

For eksemplet med stitrafikanter med sort jakke, vil det saledes galde, at hvis

bade OR samt den gvre og nedre granse er stgrre end 1, vil det vere statistisk
signifikant, at stitrafikanter med sort jakke har en stgrre relativ risiko for, at en
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samtidig ankomst med et hgjresvingende motorkgretgj vil ende i en konflikt. Er
OR og kun den gvre grense stgrre end 1, kan det ikke konkluderes, at stitrafikan-
ter med sort jakke har en relativ stgrre risiko end de gvrige stitrafikanter. Det be-
tyder ikke, at stitrafikanter med sort jakke ikke har en forhgjet risiko, men data
kan ikke eftervise sammenhangen.

En forudsatning for at benytte metoden til at beregne konfidensintervallet er, at
spredningen for OR for de forskellige krydsben er normalfordelt. Dette er mulig-
vis ikke tilfaeldet, men data for hvert enkelt krydsben er for beskedent til at under-
sgge krydsbenene hver for sig. Det er saledes ikke muligt at tage hgjde for for-
skelle mellem krydsene som f.eks. trafikmeangder eller, at der kan vare korrelati-
on mellem forskellige faktorer.

Metoden til beregning af konfidensintervallet er en forsimpling, hvor tilpasningen
ikke er alt for god ved sma veardier for enten A, B, C eller D (Morris og Gardner,
1988). Det krever komplicerede metoder at lgse denne problematik og udregne et
mere korrekt konfidensintervel (Morris og Gardner, 1988). I forhold til denne un-
dersggelse er det mindre interessant, idet de ngjagtige vardier for konfidensinter-
vallet ikke anvendes. Det er kun i de tilfaelde, hvor gvre eller nedre verdi er tet pa
1, at usikkerheden kan spille en rolle.

Beregningerne af OR prasenteres i tabeller 1 rapportens resultatafsnit. Hvis 95%-

konfidensintervallet ikke inkluderer 1, betragtes OR som varende signifikant for-
skellig fra 1, og resultatet markeres med fed type. Hvis 95%-konfidensintervallet

inkluderer 1, mens 90%-konfidensintervallet ikke inkluderer 1, har OR en tendens
til at veere signifikant forskellig fra 1, og resultatet markeres med kursiv type. Der
er saledes mellem 90 % og 95 % sandsynlighed for, at OR er forskellig fra 1.

2.5 Datamaterialet

Der er i alt 45 uath@®ngige konfliktsituationer, som involverer 46 stitrafikanter og
44 motorkgretgjer i undersggelsen. Kontrolgruppen bestar af 1.352 par af hgjre-
svingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter med samtidig ankomst.
Heri indgar 1.322 stitrafikanter og 203 motorkgretgjer.
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Antallet af konflikter i undersggelsen og datamangden for kontrolgruppen fordelt
pa krydsbenene fremgar af Tabel 3.

Kontrolgruppe

1 4 27 17 26
2 8 94 40 88
4 5 301 21 296
5 8! 595 39 586
7 3 153 12 153
9 5% 27 20 27
10 1 4 4 4
12 9 136 40 130
13 0 0 0 0
14 2 15 10 12
I alt 45 1.352 203 1.322

Tabel 3: Datameengden for konflikter og kontrolgruppen. ' En konflikt involverer 2 cyklister. > Et
motorkgretgj indgar i to uafhengige konflikter.

Som tidligere naevnt er kontrolgruppen opbygget saledes, at der for hver konflikt
er registreret samtidig ankomst for mindst fire forskellige stitrafikanter og fire
forskellige motorkgretgjer. Da trafikmangden pa stien er endog meget stor i sar-
ligt tre af krydsbenene i nogle af de tidsrum, konflikterne opstar, er der i gennem-
snit 6,7 samtidige ankomster for hvert motorkgretgj. Nogle fa stitrafikanter har
samtidig ankomst med to motorkgretgjer: ét der krydser konfliktomradet lige for
stitrafikanten, og ét der krydser efter.

Sammenholdning med kontrolgruppen sker pa en af fglgende mader:

e De 46 forskellige par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende
stitrafikanter i konflikter sammenholdes med samtlige 1.352 forskellige
par med samtidig ankomst 1 kontrolgruppen.

e De 46 stitrafikanter i konflikter ssmmenholdes med de 1.322 forskellige
stitrafikanter i kontrolgruppens samtidige ankomster.

e De 44 motorkgretgjer i konflikter ssmmenholdes med de 203 forskellige
motorkgretgjer i kontrolgruppen. Pa nogle parametre sammenlignes et ka-
raktertreek hos motorkgretgjerne lige fgr konflikten, og i disse tilfaelde op-
traeder ét af motorkgretgjerne to gange, saledes der i alt er 45 motorkgre-
tgjer. Dette bemarkes i forbindelse med opggrelserne.
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3 Resultater

I det fglgende presenteres undersggelsens resultater ved at besvare hvert af de fire
undersggelsesspgrgsmal.

I resultatafsnittets tabeller anvendes to forkortelser gentagne gange:

e Mktj for hgjresvingende motorkgretgjer
e C/k for ligeudkgrende stitrafikanter

Nogle af resultaterne er opgjort pa tveers af undersggelsens krydsben, mens andre
prasenteres for hvert krydsben. Oversigten 1 Bilag 1 med luftfotos af krydsbenene
kan vere med til at give et overblik.

3.1 Spergsmal 1: Hvornar i signalfasen forekommer situationerne?

Tilbagetrukne stopstreger og forgrgnt for stitrafik er sikkerhedsfremmende tiltag,
som forventes at have den stgrste effekt i bek@mpelsen af uheld, nar begge parter
holder stille for rgdt fgr opstart for grent. Hvis bare den ene af parterne kan kgre
gennem krydset uden at stoppe for signal, ma effekten forventes at vaere begraen-
set. I Tabel 4 er de 46 par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende
stitrafikanter 1 konflikter ssmmenholdt med samtlige par i samtidige ankomster i

kontrolgruppen.
C/k holder stille for rgdt C/Kk holder ikke stille for rgdt
Konflikt Kontrol Konflikt Kontrol
Mktj holder stille for rgdt 2 (4 %) 544 (40 %) 16 (35 %) 362 (27 %)
Mktj holder ikke stille for rgdt 12 %) 40 (3 %) 27 (59 %) 406 (30 %)

Tabel 4: Antal og andel par af hgjresvingende motorkgretpjer og ligeudkgrende stitrafikanter i
konflikter (N=46) og i kontrolgruppen (N=1.352) afheengig af om parterne holder stille for rpdt
for fremkgrsel i kryds eller ej.

Der er bare 2 par (4 %) i konflikt, hvor begge parter holder stille for rgdt forud for
fremkgrsel 1 kryds, begge fra krydsben 7. Der er 2 sekunders fgrgrgnt for stitrafi-
kanter i krydsbenet for at undga hgjresvingsuheld. I den ene situation reagerer
bilisten ikke pa, at hgjresvingspilen slukkes, men fortsatter sin kgrsel og passerer
stopstregen for rgd/gul og fanges i cykelfeltet pga. fodgengere, der nar ud i kryd-
set for grgnt. I det andet tilfeelde er cyklisten bagerst i en mindre flok og kgrer
fgrst ind i konfliktomradet ca. 5 sekunder efter skift til grgnt. Bilisten stopper forst
op for rgdt og kgrer derefter frem for rgd/gul, da bilisten ikke nar med for grgn
hgjresvingspil. Af ukendte arsager bliver bilen ved med at rulle, indtil der er kon-
flikt.
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I kontrolgruppen gelder det for 40 % af parrene i samtidige ankomster, at begge
parter holder stille for rgdt. I krydsben 4, 5 og 7 er trafikmangden for cyklister
stor, s@rligt i myldretiden, og hvert motorkgretgj i kontrolgruppen har samtidig
ankomst med 13-15 stitrafikanter. Hvis der udelukkende ses pa de gvrige kryds-
ben, gelder det for 28 % af parrene i de samtidige ankomster, at begge parter hol-
der stille for rgdt forud for fremkgrsel 1 krydset mod O % af parrene i1 konflikter.

For mere end halvdelen af parrene i konflikter (59 %) gaelder det, at ingen af par-

terne holder stille for rgdt fgr fremkgrslen mod 30 % af parrene i kontrolgruppen.

Blandt 16 par i konflikter (35 %) holder motorkgretgjet stille for rgdt, mens stitra-
fikanten ikke stopper for signal.

I én konflikt holder cyklisten for rgdt, mens motorkgretgjet passerer stopstregen
for rgd/gul og fortsatter ud i1 krydset, trods hgjresvingspilen er slukket. Derved
opstar en konflikt med cyklisten, da denne satter i gang ved skift til grgnt.

I Tabel 5 er den relative risiko (OR) beregnet ved at sammenholde det observere-
de antal par 1 konflikter med antal par i kontrolgruppen for hver af de fire kombi-
nationer af, om parterne holder for rgdt fgr fremkgrsel i kryds.

C/k holder stille for rgdt C/k holder ej stille for rgdt
Mktj holder stille for rgdt 0,07 1,45
Mktj holder ej stille for rgdt 0,73 3,31

Tabel 5: OR for par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter afhengig af
om parterne holder stille for rodt for fremkgrsel i kryds eller ej (Konflikt: N=46, Kontrol:
N=1.352).

En OR pa 0,07 angiver, at konflikter i langt mindre udstreekning end samtidige
ankomster 1 kontrolgruppen involverer to parter, der begge holder stille for rgdt
fgr fremkgrsel i krydset. Den relative risiko er saledes ca. 15 gange mindre for, at
et par ender 1 konflikt, hvis de begge holder for rgdt fgr fremkgrsel 1 krydset, end
hvis maksimalt en af parterne ggr.

Ligeledes er den relative risiko pa 3,31, nar ingen af parterne holder stille for rgdt
for fremkgrsel 1 krydset, statistisk signifikant. Det betyder, at konflikter i1 hgjere
grad end kontrolgruppens samtidige ankomster involverer to parter, der ankom-
mer til krydset i lgbet af grgnfasen.

OR er vasentligt tettere pa 1 for de sidste to kombinationsmuligheder for, om
parterne holder stille for rgdt eller ej fgr fremkgrsel i kryds. Disse to OR er ikke
signifikant forskellig fra 1. Det er derfor ikke muligt hverken med 95 % eller 90
% sandsynlighed at fastsla, at den relative risiko for eksponerede par for at indga i
konflikter er forskellig i forhold til de ikke-eksponerede.
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3.1.1 Stitrafikanter og signal

Som det fremgar af forrige afsnit er det meget fa af stitrafikanterne i konflikter,
der rent faktisk holder stille for rgdt fgr fremkgrsel 1 krydsene. Det ggr det meget
interessant at undersgge stitrafikanternes ankomsttidspunkt. Det er imidlertid lidt
kompliceret, da lengden af grgntiden varierer i1 krydsbenene, og for nogle af
krydsbenene varierer l&ngden tilmed i lgbet af dagen. Derfor prasenteres stitrafi-
kanternes ankomst i signalfasen pa fire mader:

Gennemsnitligt ankomsttidspunkt 1 grgnfasen
Ankomsttidspunkt i forhold til l&ngde af grgnfasen
Ankomst fordelt pa start, midte og slutning af grgnfase
Signal ved fremkgrsel

b=

For de tre fgrste opggrelser anvendes ankomsttidspunktet til konfliktomradets
start. For stitrafikanter, der holder for rgdt i konfliktomradet, registreres tidspunk-
tet for igangs®tning. Ved den fjerde opggrelse anvendes signalvisning ved passa-
ge af cykelstiens stopstreg eller ved igangsatning, hvis stitrafikanten holder for
rgdt foran stopstregen.

Gennemsnitligt ankomsttidspunkt i grgnfasen

For hvert kryds er det opgjort, hvornar stitrafikanterne i gennemsnit ankommer til
krydsene (konfliktomradet) i forbindelse med konflikter og i forbindelse med
samtidige ankomster (se Tabel 6). For bade stitrafikanter og motorkgretgjer er
ankomsttidspunkterne i bymiljg ofte pavirket af signalfasens omlgb i sammen-
hang med forudgaende kryds’ signalomleb.

Konflikt Kontrol
Krydsben Grgntid gaet = Laengde af grgnfase = Grentid gaet Laengde af grgnfase
(s) (s) (s) (s)

1 24,7 40,8 9,6 40,8
2 18,8 39,6 15,7 41,0
4 40,2 59,0 40,6 58,9
5 23,7 29,0 12,9 29,0
7 10,4 21,8 7,7 20,7
9 19,6 42,4 9,9 41,3
10 7,0 25,0 10,1 24.8
12 25,4 32,3 13,6 32,4
13 - - - -
14 3,8 37,5 7,2 37,6

Tabel 6: Gennemsnitligt ankomsttidspunkt til konfliktomradet i gronfasen og lengde af grontid for
stitrafikanter fordelt pa krydsben. Konflikt: N=46, Kontrol: N=1.322.

I Krydsben 1, 5, 9 og 12 er der vasentlige forskelle mellem ankomsttidspunktet
for stitrafikanter i forbindelse med konflikter og samtidige ankomster generelt. |
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disse kryds ankommer stitrafikanter i konflikter vasentligt senere i grgnfasen end
stitrafikanterne i kontrolgruppen. Serligt i krydsben 5 og 12, hvor der er hgjre-
svingspil for motorkgretgjer samtidig med stitrafikanter far rgdt, ankommer stitra-
fikanterne i konflikter i gennemsnit langt inde 1 grgnfasen.

Ankomsttidspunkt i forhold til leengde af grgnfasen

For at kunne sammenligne tidspunkt i grgnfasen for stitrafikanters indkgrsel i
konfliktomradet pa tvars af krydsene er indkgrselstidspunktet sammenholdt med
grgnfasens lengde for at se bort fra de forskellige l&ngder af grgntider (se Figur
10). Sammenligningen kan give et indblik i, hvor langt inde 1 signalfasen, konflik-
terne forekommer.

Stitrafikanters ankomst til konfliktfelt
100%
90% /4—
80% ///
70% 4//
60% /

r s/

40% Ve
30%
// /,/
10% L/
0% 4///

-20% 0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
Andel af grgntid gaet

Konflikt

Kontrol

Andel af c¢/k (opsummeret)

Figur 10: Sammenholdning af stitrafikanters ankomsttidspunkt til konfliktomrddet i konflikter
(N=46) og i kontrolgruppen (N=1322).

Stitrafikanter 1 kontrolgruppens samtidige ankomster ankommer 1 vid udstrekning
pant fordelt over grgnfasen. Fra lige fgr skiftet til grgnt og til 20 % inde i grgnti-
den er kurven nasten linezr — ca. 30 % af cyklisterne passerer. Herefter er linjen
fortsat na@sten linezr, men knap sa stejl. Stitrafikanter senest i signalfasen passerer
i de 4 sekunder med gulfase. Sammenholdes dette med kurven for stitrafikanter i
konflikter er de afggrende forskelle, at disse stitrafikanter i langt mindre grad an-
kommer i starten af grgnfasen og i de sidste 75-100 % af grgnfasen. Til gengaeld
er der en stgrre andel, der ankommer 40-60 % inde 1 grgnfasen, og lige efter sig-
nalet skifter til gult.

Da meget fa af konflikterne involverer en stitrafikant, der holder stille for rgdt fgr
fremkgrsel 1 kryds, er det interessant at se, hvordan de stitrafikanter, der ankom-
mer for grgnt fordeler sig i forhold til kontrolgruppen.
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I Figur 11 ses fordelingerne, nar der kun medtages stitrafikanter, der ikke holder

stille for rgdt.
Stitrafikanters ankomst til konfliktfelt
- holder ikke stille for rodt
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Figur 11: Sammenholdning af stitrafikanters ankomsttidspunkt til konfliktomradet i konflikter
(N=43) og i kontrolgruppen (N=739). Kun stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt.

Frasorteres stitrafikanterne, der holder stille for rgdt, ses det samme mgnster fort-
sat. I konflikter er der en stgrre andel af ligeudkgrende stitrafikanter, der ankom-
mer 40-60 % inde i grgntiden og lige efter, signalet skifter til gult sammenlignet
med kontrolgruppen. Ligeledes er der fortsat en mindre andel 1 den sidste del af
grgntiden, 75-100 % inde 1 grgnfasen.

Ankomst fordelt pa start, midte og slutning af grgnfase

En tredje made at prasentere ankomsttidspunktet pa er at inddele grgnfasen i en
start, midte og slutning. Det antages, at stitrafikanter ankommer 1 starten, hvis de
ankommer for eller senest 6 sekunder inde 1 grgnfasen. Ankommer stitrafikanter
maksimalt 6 sekunder, fgr signalet skifter til gult eller efter grgnfasens ophgr, an-
tages de at ankomme 1 slutningen. Det betyder, at krydsben med en lang grgntid
har en vasentligt l&ngere midte end krydsben med kort grgntid.
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I Tabel 7 er stitrafikanternes ankomsttidspunkt til konfliktomradet opdelt pa start,
midte og slutning for hvert krydsben.

Konflikt Kontrol
Krydsben Start Midt Slut Start Midt Slut
1 0 3 (75 %) 1 (25 %) 12 (46 %) 14 (54 %) 0
2 1 (13 %) 7 (88 %) 0 34 (39 %) | 41 (47 %) 13 (15 %)
4 0 3 (60 %) 2 (40 %) 11 (4 %) 213 (712 %) | 72 (24 %)
5 0 5 (56 %) 4 (44 %) 171 (29 %) | 308 (53 %) | 107 (18 %)
7 2 (67 %) 0 1 (33 %) 7750 %) | 4227 %) | 3422 %)
9 0 5 (100 %) 0 13 (48 %) 14 (52 %) 0
10 0 1 (100 %) 0 2 (50 %) 1 (25 %) 125 %)
12 0 4 (44 %) 5 (56 %) 53(41%) | 4434 %) | 33(25%)
13 - - - -
14 1 (50 %) 1 (50 %) 0 7 (58 %) 5 (42 %) 0
I alt 49 %) 29 (63 %) | 13(28 %) | 380 (29 %) 682 (52 %) 260 (20 %)

Tabel 7: Ankomsttidspunkt til konfliktomradet for stitrafikanter i start (max 6s efter skift til gront),
slutning (max 6s for skift til gult) og midte (resten) af grgntid i konflikter (N=46) og i kontrolgrup-
pen (N=1.322).

Som forventet fra de forudgaende opggrelser ankommer stitrafikanterne i konflik-
ter 1 mindre grad 1 starten af signalfasen end ved de samtidige ankomster. Der er
for fa data til et neermere studie for de enkelte krydsben, men det er tydeligt, at der
er forskelle pa, hvornar stitrafikanter i samtidige ankomster ankommer til krydse-
ne. Med undtagelse af krydsben 4 og 5, kgrer stitrafikanterne ind i konfliktomra-
det 1 starten af grgntiden ved samtidige ankomster 1 39-58 % af tilfeldene og der-
med i en vasentligt hgjere andel end i konflikterne. For krydsben 4 gelder det, at
grgnfasen er meget lang, der er mange cykler pr. omlgb, og n@rmest ingen motor-
kgretgjer holder for rgdt. For krydsben 5 galder det, at grgnfasen for cykler er
relativ kort i forhold til trafikmangden pa stien. Derfor holder mange stitrafikan-
ter for rgdt, og disse er fgrst afviklet langt inde i grgnfasen.

Andelen af samtidige ankomster i midten af grgnfasen varierer meget fra krydsben
til krydsben, hvilket i hgj grad haenger sammen med, hvor lang tid denne del af
grgnfasen udger. I hovedparten af krydsbenene er andelen af konflikter dog stgrre
end andelen af samtidige ankomster i kontrolgruppen i midten af grgnfasen.

I seks krydsben er der samtidige ankomster 1 kontrolgruppen i slutningen af stitra-
fikanternes grgnfase. Overordnet synes der at vere en stgrre andel af konflikter 1
denne del af fasen, end andelen af samtidige ankomster leegger op til. Det er ser-
ligt 1 krydsben 5 og 12, at konflikter forekommer i1 denne del af fasen.

Stitrafikanter og fodg@ngere, der ankommer for rgdt, afvikles typisk i starten af

grgnfasen sammen med stitrafikanter og fodgaengere, der ankommer i dette tids-
rum. Det indsn@vrer tidsrummet til at afvikle motorkgretgjerne, og de hgjresving-
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ende motorkgretgjer skal afvikles i et afgrenset tidsrum i midten og slutningen af
signalfasen. Da der stadig kan komme stitrafikanter i denne del af fasen, omend
det er en lille andel af det samlede antal stitrafikanter, er der mulighed for konflik-
ter. Risikoen for den enkelte stitrafikant i dette tidsrum bliver dermed stgrre sam-
menlignet med stitrafikanter i starten af grgnfasen.

Signal ved fremkgrsel

Afstanden mellem cykelstiens stopstreg og starten pa konfliktomradet varierer
noget fra krydsben til krydsben athengig af geometrien. Det betyder, at nogle
stitrafikanter passerer stopstregen for grgnt, men ankommer til konfliktomradet
for gult. I Figur 12 er det opgjort, hvad signalet er ved passage af stopstreg ved
stitrafikantens fremkgrsel i krydset. I tilfelde, hvor stitrafikanten stopper for rgdt
foran cykelstiens stopstreg anvendes signal ved igangsa®tning.

Signal ved stitrafikanters fremkgrsel
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Figur 12: Signal ved stitrafikanters passage af stopstreg eller igangscetningstidspunkt (ved stop
for rodt foran stopstreg) i konflikter (N=46) og i kontrolgruppen (N=1.322).

Mest bemarkelsesverdigt er det, at andelen af stitrafikanter, der er involveret i
konflikter, og som er kgrt frem for gult, synes at vere stgrre end ved de samtidige
ankomster generelt. Af de 9 gulkgrere i konflikterne (alle cyklister) ankommer 6
til konfliktomradet mere end 2,5 sekunder efter skift til gult og har mulighed for at
stoppe for signal, som ferdselsloven foreskriver. De 6 cyklister kgrer i gennem-
snit ca. Skm/t hurtigere end de gvrige stitrafikanter 1 konflikter, som ikke stopper
for fremkgrsel i krydset.

Rgdkgrsel blandt stitrafikanter i konflikter er ikke registreret, og de er ogsa meget
sjeldne 1 forbindelse med samtidige ankomster 1 kontrolgruppen. Det er sarligt 1
krydsben 5 og 12, at gulkgrslen forekommer i konflikter. I krydsben 12 kgrer hele
11 % af stitrafikanterne i kontrolgruppen frem for gult eller rgdt.
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OR for stitrafikanter athangig af signal fremgar af Tabel 8. OR er bade opgjort
for alle stitrafikanter og gruppen af stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt fgr
fremkgrsel i kryds.

Rgd/gul Grgn Gul Rad
Alle stitrafikanter - 0,55 6,06 -
Kun stitrafikanter, der ikke
holder stille for rgdt ) 0,37 3,57 .

Tabel 8: OR for stitrafikanter afheengig af signal ved passage af stopstreg eller igangseetnings-
tidspunkt (ved stop for redt foran stopstreg). For alle stitrafikanter (Konflikt: N=46, Kontrol:
N=1.322) og for stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt for fremkgrsel i kryds (Konflikt:
N=43, Kontrol: N=739).

Den relative risiko for stitrafikanter for at indga i konflikter er mere end seks gan-
ge sa stor for stitrafikanter, der passerer stopstregen for gult sammenlignet med
stitrafikanter, der kgrer frem for en anden signalvisning. OR er 3,57, nar der ude-
lukkende medtages stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt fgr fremkgrsel i
kryds. I begge tilflde er den relative risiko signifikant stgrre for gulkgrere.

Til gengeld gelder det, at stitrafikanter, der passerer stopstregen for grgnt, har en
mindre relativ risiko for at indga i en konflikt end stitrafikanter, der kgrer frem for
andre signalvisninger. OR pa 0,37 er signifikant forskellig fra 1, nar der kun med-
tages stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt fgr fremkgrsel.

Da der ikke er konflikter, hvor stitrafikanter kgrer frem for rgd/gul eller rgd, er
disse ikke testet.

3.1.2 Motorkeretajer og signal

Det er veerd at bemarke, at der mellem krydsbenene er store forskelle pa, hvor
stor en andel af motorkgretgjerne, der holder stille for rgdt for en samtidig an-
komst eller en konflikt. Dette h&nger sammen med trafikm@ngden for hgjre-
svingende motorkgretgjer, antallet af stitrafikanter, forholdet mellem grgn- og
rgdtid og samordningen med andre signalregulerede kryds. I krydsben 4 og 12
ankommer de fleste hgjresvingende motorkgretgijer typisk i lgbet af grgnfasen
pga. signalets samordning med andre kryds.

Mens stitrafikanterne sjeldent holder stille for rgdt forud for en konflikt, gelder
dette hyppigere for motorkgretgjer. I Tabel 9 fremgar det for hvert krydsben, hvor
mange af motorkgretgjerne 1 konflikter og 1 samtidige ankomster der holder stille
for rgdt for fremkgrsel i kryds.
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Konflikt Kontrol

Krydshen Holder stille for | Holder ikke stille = Holder stille for = Holder ikke stille

rgdt for rgdt rgdt for rgdt
1 1 (25 %) 3 (75 %) 13 (76 %) 4 (24 %)
2 2 (25 %) 6 (75 %) 15 (38 %) 25 (63 %)
4 0 5 (100 %) 2 (10 %) 19 (90 %)
5 6 (75 %) 2 (25 %) 27 (69 %) 12 (31 %)
7 2 (67 %) 1 (33 %) 10 (83 %) 2 (17 %)
9 2 (50 %) 2 (50 %) 9 (45 %) 11 (55 %)
10 1 (100 %) 0 1 (25 %) 3 (75 %)
12 333 %) 6 (67 %) 11 (28 %) 29 (72 %)
13 - - - -
14 0 2 (100 %) 0 10 (100 %)
Ialt 17 (39 %) 27 (61 %) 88 (43 %) 115 (57 %)

Tabel 9: Antal og andel af motorkgretgjer der holder stille for rodt i konflikter (N=44) og i kon-
trolgruppen (N=203).

Der er en p&n overensstemmelse mellem andelen af motorkgretgjer i konflikter
og andelen i forbindelse med samtidige ankomster, der holder stille for rgdt forud
for fremkgrsel i kryds. Til trods for sma tal er det kun i krydsben 1 og 10, at over-
ensstemmelsen er darlig.

Af Figur 13 fremgar signalet ved motorkgretgjernes passage af stopstregen under
fremkgrsel i krydsene. I tilfeelde, hvor motorkgretgjet holder for rgdt foran stop-
stregen, anvendes signalet ved igangsatningstidspunktet.

Signal ved motorkgretgjers fremkgrsel
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Figur 13: Signal ved motorkgretgjers passage af stopstreg eller igangscetningstidspunkt (ved stop
for rodt foran stopstreg) i konflikter (N=44) og i kontrolgruppen (N=203).
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Som det fremgar kgrer stort set alle motorkgretgjerne frem for grgnt bade i for-
bindelse med konflikter og ved samtidige ankomster i det hele taget. Passage af
stopstreg for rgd/gul forekommer i 3 ud af 5 konflikter i krydsben 7 og 14, hvor
der er en grgn hgjresvingspil, fgr stitrafikanterne og gvrige motorkgretgjer i kgr-
selsretningen far grgnt.

3.1.3 Sammenligning af krydsben

I det fglgende beskrives kort, hvad der kan siges omkring tidspunkt for konflikter
i krydsben med lighedstrek med hensyn til signalfaser, tilbagetrukne stopstreger
og hgjresvingsbaner. lagttagelser ved gennemgangen af videomaterialet kan i nog-
le tilfeelde vere med til at forklare resultaterne.

Krydsben 4 og 13: Ingen tilbagetrukne stopstreger eller fgrgrgnt for cykler
Pa baggrund af datamaterialet kan det ikke vurderes, om det har en betydning for
antallet af konflikter, at der ikke er tilbagetrukne stopstreger eller fgrgrgnt for cyk-
lister.

. X
~ &/ N

Figur 14: Luftfoto af krydsben 4 og 13.

Der er observeret konflikter i krydsben 4, men ikke i starten af grgnfasen, hvor
tilbagetrukne stopstreger eller fgrgrgnt for cyklister ma forventes at have en ef-
fekt. Samtidige ankomster er sjeldent forekommende pga. fa hgjresvingende mo-
torkgretgjer. Tilmed er det kun en lille andel af krydsets hgjresvingende motorkg-
retgjer, der holder for rgdt forud for fremkgrsel i krydset pga. samordning med
signaler 1 andre kryds.
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I krydsben 13 er der ikke observeret konflikter, men i forbindelse med gennem-
gang af optagelser fra krydsbenet er det observeret, at en stor del af de relativt fa
samtidige ankomster forekommer i starten af grgnfasen.

Krydsben 7 og 14: Hgjresvingspil fgr grgnt for stitrafikanter

3 ud af 5 konflikter forekommer i tidsrummet omkring hgjresvingspilen slukkes,
og stitrafikanter far grgnt. I krydsbenene er det ofte observeret, at motorkgretgjer
fortsetter fremkgrsel 1 krydsene, efter pilen er slukket, og dermed for rgdt (ingen
samtidige ankomster) eller rgd/gul. Overordnet tyder det pa, at det kan vaere pro-
blematisk at give grgn hgjresvingspil, inden hoved- og cykelsignal skifter til
grgnt, ligesom andre studier ogsa antyder (Jensen, Lund og Andersson, 2014;
Madsen m.fl., 2014).

Krydsben 7 - Kebenhavn V
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Figur 15: Luftfoto af krydsben 7 og 14.

Fra krydsben 7 er der kort tid med grgn pil, og ofte reagerer forreste motorkgretgj
sent eller slet ikke. Flere gange, herunder én konflikt, er det observeret, at motor-
kgretgjer kgrer ind i konfliktomradet mere end 5 sekunder, efter pilen slukkes.
Der er lang mellemtid (ca. 6 sekunder) fra hgjresvingspil slukkes til stitrafikanter
og fodgangere far grgnt, men der er en stor afstand fra motorkgretgjernes stop-
streg, til fodgengerfeltet er passeret.

Krydsben 14 har meget kort mellemtid (ca. 2 sekunder), og mange motorkgretgjer
krydser cykelfeltet, efter stitrafikanter har faet gront. Det er bemarket, at cykli-
sterne 1 langt hgjere grad kigger sig over skulderen fgr fremkgrsel fra dette kryds-
ben end i undersggelsens gvrige krydsben, hvis de holder stille for rgdt forud for
fremkgrsel 1 kryds.
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Krydsben 5 og 12: Hgjresvingspil efter grgnt for cyklister

For begge krydsben galder, at der ses flere konflikter i slutningen af stitrafikan-
ternes grgnfase og efter skift til gult end i de gvrige krydsben. Alle de implicerede
motorkgretgjer pabegynder svingning, for motorkgretgjerne far grgn pil. I gen-
nemsnit opstar konflikterne ogsa senere i signalfasen end gennemsnittet for kon-
trolgruppens samtidige ankomster.

Krydsben 5 - Kpbenhavn K ¢

Figur 16: Luftfoto af krydsben 5 og 12.

Der er bemarket, at gul- og rgdkersel blandt stitrafikanter synes at vere mere
udbredt fra disse krydsben. Det ses s@rligt, mens hovedsignalet fortsat er grgnt.
Muligvis betragtes det som mere legalt eller mindre farligt at kgre frem for gult
eller rgdt, nar hovedsignalet er grgnt. En anden mulighed er, at nogle stitrafikanter
kgrer pa det forkerte signal.

Krydsben 1 og 9: Ingen dedikeret hgjresvingsbane for motorkgretgjer

Der ses relativt fa stitrafikanter og hgjresvingende motorkgretgjer, men de hgjre-
svingende indgar ofte i en k¢ blandt ligeudkgrende motorkgretgjer. Kontrolgrup-
pens samtidige ankomster forekommer i starten eller midten af signalfasen, mens
konflikterne i gennemsnit forekommer 10-15 sekunder senere i signalfasen.
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Figur 17: Luftfoto af krydsben 1 og 9.

3.1.4 Opsamling

I starten af grgnfasen synes samtidige ankomster kun at give anledning til
fa konflikter. Det kan ikke vurderes, hvorvidt sikkerhedsfremmende tiltag
(fgrgrent for stitrafikanter eller tilbagetrukne stopstreger) er en medvir-
kende arsag til dette.

Sammenlignet med kontrolgruppens samtidige ankomster ses en hgjere re-
lativ risiko for en konflikt, hvis ingen af parterne holder stille for rgdt for-
ud for fremkgrsel i krydset sammenlignet med, hvis mindst én af parterne
gar.

Forekommer der i et kryds samtidige ankomster i slutningen af stitrafikan-
ternes grgnfase kan det ogsa forventes, at der opstar konflikter i denne del
af fasen. I slutningen af signalfasen er andelen af konflikter hgjere end an-
delen af samtidige ankomster i kontrolgruppen. Dette galder sarligt for
stitrafikanter, der passerer stopstregen for gult under fremkgrsel i krydset.
Trafikanternes adferd omkring tend og sluk af en grgn hgjresvingspil for
motorkgretgjer synes at give anledning til nogle konflikter. Det ses bade,
nar den grgnne pil slukkes, fgr stitrafikanter far grgnt, og nar cykelsignalet
skifter til gult og r¢dt, mens hovedsignalet forbliver grgnt.

3.2 Spergsmal 2: Hvad er stitrafikanternes hastighed pa vej ind i
krydset?

Som tidligere naevnt males stitrafikanternes hastighed pa vej ind i krydset pa de
sidste 2,7 meter frem mod cykelstiens stopstreg.
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I konflikterne bremser 30 stitrafikanter inden stopstregen ud af de 42 stitrafikan-
ter, der ikke holder stille fgr fremkgrsel i krydset. Det betyder, at hastighedsma-
lingerne i gennemsnit ma forventes at vere underestimeret i forhold til den ha-
stighed, man kunne forvente, hvis der ikke havde veret konflikt. De fleste stitrafi-
kanter nar dog ikke at reducere deres hastighed vesentligt fgr selve stopstregen.

Af de 739 stitrafikanter i samtidige ankomster, der ikke holder stille for rgdt for
fremkgrsel 1 kryds, bremser 60 ned for signal, mens 199 tilpasser sin hastighed
ved enten at bremse eller kgre pa frihjul indenfor de sidste 20 meter frem mod
stopstregen. Det betyder, at der ogsa sker en vis tilpasning af hastigheden i kon-
trolgruppen.

I Figur 18 er stitrafikanterne inddelt i forskellige hastighedsgrupper.

100%
90%
80%
70%
60%

50%

Andel

40%
30%
20%
10%

0%

Stitrafikanters hastighed ved indkgrsel i krydset

Konflikt

Kontrol

m Over 25km/t
M 20-25km/t

m 15-20km/t

m Under 15km/t

M Holdt stille

Figur 18: Fordeling af stitrafikanter efter hastighed ved indkgrsel i kryds (passage af stopstreg) i

konflikter (N=46) og i kontrolgruppen (N=1.322).

Overordnet er der en stgrre andel af stitrafikanter i konflikter end i kontrolgruppen
1 de to hastighedsgrupper: 20-25km/t og over 25km/t. Til gengld er det en ve-
sentligt mindre andel, der holder stille fgr fremkgrsel 1 krydset. Det er forvente-
ligt, da det svarer til antallet af stitrafikanter, der holder stille for redt!.

For bedre at sammenligne stitrafikanternes fordeling i hastighedsgrupper er opgg-
relsen ogsa foretaget for de stitrafikanter, der ikke holder stille for fremkgrsel i
krydsene (se Figur 19). Udelades stitrafikanter, der holder stille fgr fremkgrsel 1

"I konflikter omfatter det ogsd én cyklist, der stopper ved stopstregen for grgnt signal sammen
med tre andre cyklister, hvorefter han fortsetter over krydset pa det tidspunkt, hvor signalet skifter

til gult.
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kryds, udggr andelen af stitrafikanter med en hastighed pa over 25km/t 10 % mere
af stitrafikanterne 1 konflikter end af stitrafikanterne 1 kontrolgruppen. Til gen-
gald er der tilsvarende ferre, der kgrer under 15km/t.

Stitrafikanters hastighed ved indkgrsel i krydset
100%
90%
80%
70%
60% M Over 25km/t
M 20-25km/t
m 15-20km/t

50%

Andel

40%
B Under 15km/t
30%
20%

10%

0%

Konflikt Kontrol

Figur 19: Fordeling af stitrafikanter efter hastighed ved passage af stopstreg i konflikter (N=42)
og i kontrolgruppen (N=739). Der ses bort fra stitrafikanter, der holder stille fgr fremkgrsel i
kryds.

Pa baggrund af hastighedsklasserne er OR beregnet (se Tabel 10). OR er bade
opgjort for alle stitrafikanter og gruppen af stitrafikanter, der ikke holder stille fgr

fremkgrsel i krydset.
Holder
stille <15km/t 15-20km/t = 20-25km/t >25km/t
Alle stitrafikanter 0,12 0,50 1,59 2,36 4,14

Kun stitrafikanter, der ikke

holder stille fgr fremkgrsel ) 0,29 0.83 116 248

Tabel 10: OR for stitrafikanter afhengig af hastighed ved passage af stopstreg. For alle stitrafi-
kanter (Konflikt: N=46, Kontrol: N=1.322) og for stitrafikanter, der ikke holder stille fpr fremkgr-
sel i kryds (Konflikt: N=42, Kontrol: N=739).

Det har stor betydning for den fundne OR for de forskellige hastighedsklasser, om
stitrafikanterne, der holder stille fgr fremkgrsel i kryds, telles med eller ej. F.eks.
har stitrafikanter med en hastighed pa 15-20km/t pa vej ind i krydset en hgjere
relativ risiko for at komme i konflikt end stitrafikanter med en anden hastighed,
hvis alle stitrafikanter inkluderes (ikke signifikant). Hvis kun stitrafikanter, der
ikke holder stille for rgdt, indgar, er OR mindre end 1 (ikke signifikant).
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Stitrafikanter, der holder stille fgr fremkgrsel i kryds, har en signifikant lavere
relativ risiko for at komme i en konflikt end stitrafikanter, der ikke holder stille
for fremkersel i kryds. Stitrafikanter, der passerer stopstregen med en hastighed
pa mere end 25km/t har en signifikant forhgjet relativ risiko, og det samme gaelder
stitrafikanter med en hastighed pa 20-25km/t, hvis alle stitrafikanter inkluderes.

Hvis udelukkende stitrafikanter, der ikke holder stille fgr fremkgrsel i kryds tages
i betragtning, har stitrafikanter, der passerer stopstregen i lav fart (under 15km/t),
en tendens til en signifikant lavere relativ risiko.

Gennemsnitshastigheden ved passage af stopstregen for stitrafikanter, der ikke
holder stille fgr fremkgrsel i kryds, fremgar af Tabel 11.

Konflikt Kontrol

Krydsben Antal Gns.hastighed (km/t) Antal Gns.hastighed (km/t)
1 3 21 20 18
2 8 22 66 20
4 5 22 277 20
5 9 22 257 20
7 1 19 29 15
9 5 20 21 21
10 1 20 3 18
12 9 22 57 20
13 - - - -
14 1 15 9 17
Ialt 42 21 739 20

Tabel 11: Gennemsnitshastigheder for stitrafikanter ved passage af stopstreg. Der ses bort fra
stitrafikanter, der holder stille for fremkgrsel i kryds.

Pa tveers af krydsbenene er gennemsnitshastigheden 21km/t i konflikter og 20km/t
1 kontrolgruppen. Gennemsnitshastighederne er nogenlunde ensartet i krydsbene-
ne, men hastigheden er typisk 1-2km/t hgjere 1 konflikter end 1 kontrolgruppen.
Variationerne mellem krydsbenene kan bade hange sammen med vindretning,
krydsdesign, gradienter og trafikantsammensa&tning. Forskellen mellem konflikter
og kontrolgruppe elimineres nasten (<0,5km/t), hvis der udelukkende ses pa frit-
kgrende stitrafikanter, der ikke bremser ned for signal.

3.2.1 Opsamling

e Stitrafikanter, der holder stille fgr fremkgrsel i kryds, har en lavere relativ
risiko for at indga i konflikter. Betragtes udelukkende stitrafikanter, der
ankommer til krydset i fart, er der en tendens til, at stitrafikanter med en
hastighed pa under 15km/t pa vej ind i krydset har en signifikant lavere re-
lativ risiko.
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e Til gengald har de hurtigste stitrafikanter en signifikant hgjere risiko end
de gvrige stitrafikanter. Dette gelder sa@rligt stitrafikanter, der kgrer ind i
krydset med mere end 25km/t.

o Stitrafikanter i konflikter kgrer i gennemsnit 1-2km/t hurtigere ved passa-
ge af stopstreg end stitrafikanter i kontrolgruppen, hvis der ses bort fra
stitrafikanter, der holder stille for fremkgrsel 1 kryds. Forskellen elimineres
nasten, hvis der kun ses pa de fritkgrende stitrafikanter, der ikke bremser
ned for signal.

3.3 Spergsmal 3: Hvordan fremtreaeder stitrafikanterne?

Spgrgsmalet besvares ved at presentere en sammenligning af stitrafikanterne i
konflikter med stitrafikanterne i kontrolgruppen i forhold til nogle forskellige pa-
rametre, der kan observeres pa videomaterialet. Parametrene er opdelt i forhold til
stitrafikantens kendetegn, trafikforhold pa stien og ankomst i forhold til motorkg-
retgj.

Til slut inddeles stitrafikanterne i konflikter i nogle grupper pa baggrund af de
observerede parametre samt ankomst i forhold til signalfasen. Samme inddeling
foretages for kontrolgruppen for at vurdere, om stitrafikanter 1 de dannede grupper
har en forhgjet relativ risiko.

De forskellige kendetegn studeres pa tvears af krydsbenene, da der fokuseres pa
forhold, der i hgj grad knytter sig til trafikanterne, og kun i mindre grad pa for-
skellighederne i1 krydsbenene. I Bilag 2 findes en udspecificering af de enkelte
opggrelser pa undersggelsens krydsben.

3.3.1 Stitrafikanternes kendetegn

I Tabel 12 er stitrafikanterne inddelt efter cykeltype. Almindelig cykel omfatter en
bred gruppe af cykeltyper, der er svare at adskille pa videomaterialet f.eks. tradi-
tionelle cykler, citybikes og elcykler.

Konflikt Kontrol
Cykeltype Antal Andel Antal Andel
Almindelig cykel 38 83 % 1.227 93 %
Mountainbike 1 2 % 20 2 %
Racercykel 4 9 % 40 3%
Ladcykel 1 2% 23 2%
Knallert 2 4 % 12 1 %
I alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 12: Antal og andel stitrafikanter fordelt pa cykeltype i konflikter og i kontrolgruppen.
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Langt hovedparten af stitrafikanterne i kontrolgruppens samtidige ankomster kg-

rer pa almindelige cykler, hvilket ogsa er tilfaeldet i konflikterne. 17 % af stitrafi-

kanterne i konflikt anvender en af de gvrige cykeltyper. Tallene er meget sma og

dermed usikre, men racercykler og knallerter synes at vere lidt overreprasentere-
de i konflikter.

Det kan teenkes, at det fra et motorkgretgj er svarere at se et barn pa en mindre
cykel end en voksen, nar stitrafikanter er pa cykelstien pa vej frem i krydsbenet.
Samtlige stitrafikanter i konflikterne er voksne eller teenagere, der ”fylder” lige sa
meget som voksne. Bgrn udggr dog ogsa kun 11 ud af 1.322 stitrafikanter (1 %) i
kontrolgruppen. Pa dette punkt er der saledes en god overensstemmelse mellem
stitrafikanterne i konflikter og i kontrolgruppens samtidige ankomster.

Inddeling af stitrafikanter efter deres kgn ses 1 Tabel 13.

Konflikt Kontrol
Kon Antal Andel Antal Andel
Kvinde 18 39 % 693 52 %
Mand 28 61 % 629 48 %
T alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 13: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter kgn i konflikter og i kontrolgruppen.

Overordnet er der en hgjere andel mand blandt stitrafikanterne 1 konflikterne,
mens der er en lille overvagt af kvinder i kontrolgruppens samtidige ankomster.

En beregning af OR afhangig af kgn blandt stitrafikanter fremgar af Tabel 14. OR
er bade opgjort for alle stitrafikanter og gruppen af stitrafikanter, der ikke holder
stille for rgdt fgr fremkgrsel i kryds.

Kvinder Maend
Alle stitrafikanter 0,58 1,71
Kun stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt 0,54 1,86

Tabel 14: OR for stitrafikanter afhceengig af kgn. For alle stitrafikanter (Konflikt: N=46, Kontrol:
N=1.322) og for stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt for fremkprsel i kryds (Konflikt:
N=43, Kontrol: N=739).

Resultaterne viser, at mandlige stitrafikanter har en hgjere relativ risiko end kvin-
der for at indga i konflikter. Resultatet er teet pa at vare statistisk signifikant. OR
er n@sten identisk, hvis samtlige stitrafikanter inkluderes, som hvis det udeluk-
kende er stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt.

Stitrafikanterne er grupperet ath@ngig af jakkefarven, da overkroppen er noget af
det mest synlige pa en stitrafikant, nar fgreren af et motorkgretgj holder ved cy-
kelfeltet og orienterer sig bagud pa stien. Da nogle stitrafikanter kgrer uden jakke
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eller med abentstaende jakke, skal jakkefarven forstas mere bredt som farven pa
bekladningen pa overkroppen. Jakkefarver inddeles i fire kategorier:

Hvid/lys

Sort/merk,

Sterk (selvlysende eller meget klare farver)
@vrige (uden for de tre ovenstaende kategorier).

Eksempler pa kategorierne fremgar af Figur 20.

Sort/mgrk
=

Hvid/lys

Figur 20: Eksempler pd stitrafikanter inddelt efter jakkefarve.
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Fordelingen pa de fire grupper af jakkefarver fremgar af Tabel 15.

I konflikt Ved samtidig ankomst
Jakkefarve Antal Andel Antal Andel
Hvid/lys 2 4 % 96 7 %
Sort/mgrk 28 61 % 653 49 %
Sterk 4 9 % 88 7 %
Blandet 12 26 % 485 37 %
I alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 15: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter jakkefarve i konflikter og i kontrolgruppen.

Stitrafikanter kledt 1 sorte/mgrke farver synes at vare overrepresenterede 1 kon-
flikterne. Andelen i henholdsvis hvide/lyse jakker og jakker i sterke farver er stort
set ens 1 konflikter og ved samtidig ankomster generelt, mens andelen i den blan-
dede farvekategori er noget lavere i kontrolgruppen.

Den relative risiko for jakkefarve fremgar af Tabel 16. OR er opgjort for alle
stitrafikanter og gruppen af stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt fgr frem-
korsel 1 kryds.

Hvid/lys Sort/mgrk Staerk Blandet
Alle stitrafikanter 0,58 1,59 1,34 0,61
Kun stitrafikanter, der ikke
holder stille for rgdt 0,48 L79 1,33 0,57

Tabel 16: OR for stitrafikanter afheengig af jakkefarve. For alle stitrafikanter (Konflikt: N=46,
Kontrol: N=1.322) og for stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt for fremkgrsel i kryds (Kon-
flikt: N=43, Kontrol: N=739).

Der er en tendens til, at stitrafikanter ifgrt sort eller mgrk jakke har en signifikant
hgjere relativ risiko for at indga i konflikter end stitrafikanter ifgrt en anden jakke-
farve, nar stitrafikanterne ikke holder stille forud for fremkgrsel i kryds. Det kun-
ne tyde pa, at den mgrke jakkefarve far stitrafikanten til at ga mere i et med omgi-
velserne.

Stitrafikanter med en staerk jakkefarve kunne forventes at vere mere synlige og
have en lavere risiko, som Lahrmann m.fl. (2014) fandt. Det afspejler sig ikke 1, at
de sjeldnere indgar i dette studies konflikter sammenlignet med stitrafikanter, der
ikke kgrer med en sterk jakkefarve. Undersggelsen tyder nermere pa en hgjere
relativ risiko, men datamangden er for begrenset til en endelig konklusion.

Stitrafikanterne i konflikter og i kontrolgruppen er undersggt for anvendelse af
hgretelefoner (se Tabel 17). Pa grund af billedkvaliteten, hatter, langt har og
hjelme har det kun vaeret muligt at iagttage for lidt mindre end 70 % af stitrafikan-
terne i savel konflikter som ved kontrolgruppens samtidige ankomster.
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I konflikt Ved samtidig ankomst
Hgretelefoner? Antal Andel Antal Andel
Ja 10 22 % 216 16 %
Nej 21 46 % 691 53 %
Ikke muligt af registrere 15 33 % 415 31 %
I alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 17: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter om de kgrer med hgretelefoner i grerne i kon-
flikter og i kontrolgruppen.

Nar stitrafikanter kun tages i betragtning, hvis det er muligt at registrere brug af
hgretelefoner, er det 32 % 1 konflikterne, der har hgretelefoner 1 grerne, mens det
er 24 % i kontrolgruppen. Der synes saledes at vaere en svag overrepraesentation af
stitrafikanter med hgretelefoner 1 grerne i konflikter.

Det er ikke muligt at vurdere, om der er en sammenh@ng mellem hgretelefoner i
grerne hos stitrafikanter og uopmarksomhed. Konflikterne udvikler sig jo netop
ikke til uheld, fordi trafikanterne griber ind. For konflikter med stitrafikanter med
hgretelefoner i grerne er det cyklisten, der afvarger situationen i de tre konflikter,
der synes mest alvorlige. I to af situationerne sker det ved hurtig reaktion. I den
sidste situation overrasker bilistens adferd nok cyklisten, og det kan ikke konklu-
deres pa baggrund af videomaterialet, at det er uopmarksomhed, der fgrer til cyk-
listens relativt sene indgriben.

Der er to konflikter, der er kendetegnet ved uopmerksomhed hos stitrafikanten. I
€én situation roder en cyklist efter noget i lommen, og det er nok med til at forsinke
cyklistens reaktion. Hurtigere indgriben fra cyklisten ville ikke havde afvarget
situationen, men gjort den mindre alvorlig. I en anden situation er en cyklist stop-
pet op for grgnt sammen med kammerater, og da cyklisten satter i gang ved skift
til gult, er cyklisten ikke opmarksom pa en bagfrakommende bil. En anden ad-
feerd hos cyklisten ville have forhindret konflikten.

3.3.2 Trafikforhold og placering pa sti
Stitrafikanter er vurderet som fritkgrende, hvis de har plads foran sig til at velge
deres egen hastighed. Det betyder ogsa, at de betragtes som fritkgrende, selvom

andre stitrafikanter er ved siden af dem eller bag dem, nar de blot har plads til frit
at vaelge hastighed.
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I Tabel 13 ses en opggrelse over, om stitrafikanterne i konflikter og i kontrolgrup-
pen er fritkgrende.

Konflikt Kontrol
Antal Andel Antal Andel
Fritkgrende 39 85 % 413 31 %
Ej fritkgrende 7 15 % 909 69 %
I alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 18: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter, om de er fritkprende eller ej i konflikter og i
kontrolgruppen.

Hovedparten af konflikterne involverer fritkgrende stitrafikanter. I de samtidige
ankomster er andelen af fritkgrende stitrafikanter betydeligt mindre. Her er der
stor forskel mellem krydsbenene, hvor andelen af fritkgrende er vesentligt mindre
i de krydsben, hvor der er meget trafik pa stien i myldretiden (krydsben 4, 5 og 7).

Det er ikke overraskende, at det primert er fritkgrende stitrafikanter, der er impli-
ceret 1 konflikter. Ikke fritkgrende ligger i l& af forankgrende stitrafikanter, der
typisk vil ’tage skraldet”, hvis et hgjresvingende motorkgretgj ikke far orienteret
sig efter stitrafikanter. Det er derfor lidt mere interessant at se pa, om stitrafikan-
terne kgrer alene, da det kunne vere en hypotese, at det er "nemmere” at overse
én stitrafikant frem for en flok af stitrafikanter.

I Tabel 19 er det opgjort, hvorvidt stitrafikanten 1 konflikten kgrer alene, eller der
er andre pa stien i neerheden pa samme tidspunkt. En stitrafikant er vurderet til at
kgre alene, hvis denne har en tidsafstand pa 2 sekunder til n&ermeste stitrafikant
ved passage af stopstreg.

Konflikt Kontrol
Antal Andel Antal Andel
Alene 25 54 % 143 11 %
Ikke alene 21! 46 % 1.179 89 %
I alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 19: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter, om de kgrer alene (med en tidsafstand til
neermeste stitrafikant pd min. 2s) eller ej i konflikter og i kontrolgruppen.’ To stitrafikanter korer
ved siden af hinanden og er i konflikt med samme motorkgretgj.

Andelen af stitrafikanter, der kgrer alene, er vesentlige hgjere 1 konflikter end i
kontrolgruppens samtidige ankomster. Hvis der udelukkende medtages stitrafikan-
ter, der ikke holder stille for rgdt for fremkgrsel i1 kryds, er forskellen stadig mar-
kant. I dette tilfelde er det henholdsvis 58 % i konflikter og 18 % i kontrolgrup-
pens samtidige ankomster, der kgrer alene.

Der er stor forskel pa, hvor stor en andel af stitrafikanterne, der kgrer alene pa
stien i undersggelsens krydsben, men det kendetegner de fleste krydsben, at ande-
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len i kontrolgruppen er mindre. Med undtagelse af krydsben 14 kan krydsbenene
inddeles i to grupper. I fire krydsben er det en meget hgj andel af stitrafikanterne i
konflikter, der ankommer alene (75-100 %). I fire krydsben er det under halvdelen
(20-44 %), men i de samme krydsben er det blot 2-14 % i kontrolgruppen. Kryds-
ben 14 adskiller sig ved, at ingen af de to cyklister i konflikter ankommer alene,
mens tre stitrafikanter (25 %) i kontrolgruppen ggr.

Den relative risiko er opgjort i Tabel 20. Igen er OR opgjort for alle stitrafikanter
og for gruppen af stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt fgr fremkgrsel i

kryds.

Alene Ej alene
Alle stitrafikanter 9,82 0,10
Kun stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt 6,33 0,16

Tabel 20: OR for stitrafikanter afheengig af om de kgrer alene eller ej. For alle stitrafikanter
(Konflikt: N=46, Kontrol: N=1.322) og for stitrafikanter, der ikke holder stille for rgdt for frem-
kgrsel i kryds (Konflikt: N=43, Kontrol: N=739).

Sammenholdt med kontrolgruppen har stitrafikanter, der kgrer alene, ne@sten ti
gange sa stor en risiko for at indga i en konflikt, som de gvrige stitrafikanter. Den
relative risiko @ndres lidt, hvis der sker en udeladelse af stitrafikanter, der holder
stille for rgdt, men OR er stadig mere end seks gange sa stor for stitrafikanter, der
kgrer alene. En lang reekke sikkerhedsundersggelser viser, at et hgjt antal stitrafi-
kanter medfgrer en lavere uhelds- og konfliktrisiko for den enkelte stitrafikant, nar
stien krydses af motorkgretgjer. Fenomenet kaldes “’Safety in numbers”. Stgrrel-
serne pa OR i Tabel 20 tyder i hgj grad pa ”Safety in numbers”.

Stitrafikanternes placering pa stien ved stopstregen fremgar af Tabel 21. Denne
sammenligning er foretaget for at undersgge, om det kan have en betydning for
involvering i konflikter, hvor stitrafikanterne placerer sig.

Konflikt Kontrol
Placering pa sti Antal Andel Antal Andel
Hgjre (ved fortov) 15 33 % 535 42 %
Midt 24 53 % 248 19 %
Venstre (ved mktj) 6 13 % 492 39 %
I alt 45 100 % 1.275 100 %

Tabel 21: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter placering pa stien ved stopstregen forud for
indkgrslen i krydset i konflikter og i kontrolgruppen. Stitrafikanter, der holder stille for rg¢dt foran
stopstreg, er ikke inkluderet.

Der er fa konflikter, hvor stitrafikanten kgrer til venstre pa stien. Disse konflikter
synes alle at vare blandt de mindst alvorlige, der er observeret i denne undersg-
gelse. Konflikterne omfatter motorkgretgjer, der i deres fremkgrsel 1 krydset kgrer
meget tet pa cykelfeltet og enten sent bliver opmarksom pa stitrafikanterne eller
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har en fremkgrselsadferd, der forekommer aggressiv og medfgrer en reaktion fra
stitrafikanterne. I et par andre konflikter holder motorkgretgjet stille ved cykelfel-
tet, men kgrer lidt frem, samtidig med stitrafikanter er pa vej ud i krydset.

Stitrafikanterne i konflikter er oftere placeret midt pa stien end i kontrolgruppen,
hvor der til gengzld er en vasentligt stgrre andel, der er placeret til venstre pa
stien. Dette ha&nger formentligt sammen med, at stitrafikanterne, der kgrer alene,
oftere er involveret i konflikter, og der 1 kontrolgruppen er mange stitrafikanter i
myldretiden, hvor stiens bredde udnyttes i stgrre omfang. Derfor er placeringen pa
sti ogsa opgjort, for stitrafikanter, der kgrer alene (se Tabel 21).

Konflikt Kontrol
Placering pa sti Antal Andel Antal Andel
Hgjre (ved fortov) 10 40 % 77 54 %
Midt 15 60 % 64 45 %
Venstre (ved mktj) 0 0% 2 1%
I alt 25 100 % 143 100 %

Tabel 22: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter placering pa stien ved stopstregen forud for
indkorslen i krydset i konflikter og i kontrolgruppen. Kun stitrafikanter, der kgrer alene og ikke
holder stille for rgdt foran stopstregen, er inkluderet.

Nar der udelukkende ses pa stitrafikanter, der kgrer alene, er fordelingen i konflik-
ter og 1 kontrolgruppen mere ens. Der er imidlertid stadig en stgrre andel af stitra-
fikanter i konflikter, der kgrer midt pa stien. Forskellene kan i nogen grad hange
sammen med, at der foretages et skgn ved registreringen. En placering mere midt
pa stien kan ogsa vere en del af stitrafikantens undvigemangvre, da de fleste be-
gynder at reagere pa situationen omkring stopstregen.

3.3.3 Ankomst i forhold til motorkoretoj

Det er undersggt, hvornar stitrafikanterne ankommer i forhold til motorkgretgjer-
ne (se Tabel 23). Som udgangspunkt anvendes tidsforskellen mellem stitrafikan-
tens og motorkgretgjets ankomsttidspunkt ved konfliktomradet. For motorkgretg-
jer, der holder forrest for rgdt, anvendes tidspunktet for signalets skift til grgnt, da
flere bliver holdende bag stopstregen, mens stitrafikken afvikles. I de fleste kon-
flikter reagerer stitrafikanten ved opbremsning allerede inden konfliktomradet,
hvilket betyder, at motorkgretgjernes tidsforspring er lidt overvurderet.

Det er vaerd at bemarke, at samtidige ankomster med en mere end 10 sekunder
forskel i ankomsttid ved konfliktomradet kun forekommer i fem af undersggelsens
krydsben, da det er et udtryk for, at der er mange stitrafikanter og/eller mange
fodgengere i et signalomlgb.
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Konflikt Kontrol
Forskel pa ankomsttidspunkt Antal Andel Antal Andel
C/k ankommer min. 1s for mktj 0 0% 233 17 %
Mktj ankommer -1-2s for c/k 22 48 % 239 18 %
Mktj ankommer 2-10s fgr c/k 16 35 % 431 32 %
Mktj ankommer min. 10s for c/k 8 17 % 449 33 %
Lalt 46 100 % 1.352 100 %

Tabel 23: Antal og andel par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter
fordelt efter forskel pa ankomsttidspunkt til konfliktomrdde i konflikter og i kontrolgruppen.

Par af stitrafikanter og motorkgretgjer, hvor stitrafikanten ankommer til konflikt-
omradet ca. samtidig med eller inden for 2 sekunder efter motorkgretgjet, er over-
representeret i konflikter. Ankommer en stitrafikant minimum 1 sekund fgr mo-
torkgretgjet, synes stitrafikanten at have et tilstrekkeligt forspring til at undga
konflikt. Der er en mindre andel af par i konflikter end blandt samtidige ankom-
ster, hvor motorkgretgjet ankommer mindst 10 sekunder fgr stitrafikanten.

OR for forskellen i ankomsttidspunkt til konfliktomradet er opgjort i Tabel 16.

C/k ankommer min | Mktj ankommer -1- Mktj ankommer 2- = Mktj ankommer min
1s fgr mktj 2s for c/k 10s far c/k 10s fgr c/k
- 4,27 1,14 0,42

Tabel 24: OR for par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter afhengig
af forskel pa ankomsttidspunkt til konfliktomrdde (Konflikt: N=46, Kontrol: N=1.322).

Det viser sig, at den relative risiko er mere end 4 gange sa stor for, at et par af et
hgjresvingende motorkgretgj og en ligeudkgrende stitrafikant er 1 konflikt, hvis
stitrafikanten ankommer mellem 1 sekund fgr og 2 sekunder efter motorkgrejet
sammenlignet med en anden tidsafstand. Er motorkgretgjet ankommet til kon-
fliktomradet mere end 10 sekunder fgr stitrafikanten er der en mindre relativ risi-
ko for, at en samtidig ankomst medfgrer konflikt mellem de to parter. Begge disse
OR er statistisk signifikante.

Hvis parterne ankommer til konfliktomradet for grgnt, kan det vaere interessant,

hvem der er forrest 30 meter og 15 meter fgr cykelstiens stopstreg og hvilken af
parterne, der fgrst kgrer ind i konfliktomradet (se Tabel 25).
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Konflikt Kontrol
Ankomstraekkefglge Antal Andel Antal Andel
C/k forst 30m fgr og ankommer forst
til konfliktomréde 0 0% 88 22 %
Mktj fgrst 30m f@gr og ankommer fgrst
til konfliktomride 20 74 % 272 67 %
C/k fgrst 30m fgr, men indhentes fgr
konfliktomrade 2 7% 21 5 %
Mkyj fg)rst 39m fgr, men indhentes fgr 5 19 % 25 6%
konfliktomrade
I alt 27 100 % 406 100 %

Tabel 25: Antal og andel par af hgjresvingende motorkgretpjer og ligeudkgrende stitrafikanter,
hvor ingen af parterne holder stille for rodt for fremkgrsel i kryds, fordelt efter hvilken af de to
parter der er forrest 30m for stiens stopstreg, og om parterne indhenter hinanden fgr konfliktom-
radet.

Forud for de fleste konflikter (93 %), hvor ingen af parterne har holdt stille for
rgdt, ankommer motorkgretgjet forst til punktet 30 meter f@gr stopstregen pa cykel-
stien. Dette er ogsa tilfaeldet for en overvaegt af de samtidige ankomster (73 %).
Forskellen ses primert, nar motorkgretgjet indhentes pa vej frem mod konfliktom-
radet.

Er stitrafikanten forrest pa vej frem mod krydset og kgrer fgrst frem i konfliktom-
radet, er der ikke registreret konflikter. Ligesom opggrelsen af tidsforskelle tyder
dette pa, at har stitrafikanten et forspring ved indkgrslen i konfliktomradet, indgar
denne ikke i konflikt med et bagfrakommende motorkgretgj. Arsagen kan vere en
kombination af, at stitrafikanten er let at se fra motorkgretgjet, og at stitrafikanten
har et tilstrekkeligt forspring til at komme ud af farezonen, inden motorkgretgjet
vil na at fa lagt an til sving.

Ligeledes synes der fra disse opggrelser at vere tegn pa, at konflikter har en over-
veagt af situationer, hvor stitrafikanten ligger pa siden af eller teet bag motorkgre-
tgjet. Analyserne af hgjresvingsuheld med lastbiler viste, at stitrafikanten oftest
blev ramt af forenden, hvilket kunne tyde pa samme problemstilling. Udsynet fra
person- og lastbiler er imidlertid meget forskelligt, hvilket kan have betydning for
sammenligneligheden.

3.3.4 Gruppering af stitrafikanter

Lidt under to tredjedele af stitrafikanterne i konflikter kan fordeles i tre grupper
med felles karaktertrak:

1. Tohjulet cykel (ej 3-hjulede ladcykler og knallerter), mand, holder ikke
stille for rgdt, cykler frem for grgnt signal, cykler alene (mindst 2 sekunder
til neermeste stitrafikant), cykler til hgjre eller midt pa stien.
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2. Cykel (ej knallert), kvinde, cykler frem for grgnt signal, ankommer i star-
ten eller midten af grgntid (ikke sidste 6 sekunder af cyklisters grgnfase),
cykler ikke alene (maksimalt 2 sekunder til nermeste stitrafikant),
sort/mgrk jakke.

3. Tohjulet cykel (ej 3-hjulede ladcykler og knallerter), mand, ankommer til
konfliktomrade 2,5 sekunder efter skift til gult, fritkgrende (men ikke ngd-
vendigvis eneste stitrafikant pa stien).

I Tabel 26 ses fordelingen af stitrafikanter pa disse tre grupper bade i konflikter og
1 kontrolgruppens samtidige ankomster.

Konflikt Kontrol
Grupper Antal Andel Antal Andel
Gruppe 1 15 33 % 72 5%
Gruppe 2 8 17 % 209 16 %
Gruppe 3 6 13 % 6 <1 %
Ovrige 17 37 % 1.035 78 %
I alt 46 100 % 1.322 100 %

Tabel 26: Antal og andel stitrafikanter fordelt pa de tre grupper samt gvrige i konflikter og i kon-
trolgruppen.

I konflikter er det 63 % af stitrafikanterne, der indgar i de tre gruppeinddelinger,
mens det kun er 22 % 1 kontrolgruppen. Det er s@rligt gruppe 1 og 3, der synes at
vare overreprasenteret 1 konflikter. Det er vard at bemerke, at 5 af de 6 konflik-
ter med stitrafikanter i gruppe 3 forekommer i de to krydsben, hvor cykelsignalet
skifter til rgdt fgr hovedsignalet, der i slutningen af grgnfasen suppleres af en grgn
hgjresvingspil for motorkgretgjer.

For de tre grupper af stitrafikanter er den relative risiko beregnet (se Tabel 27).

Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3
8,40 1,12 32,90

Tabel 27: OR for de stitrafikanter, der kan fordeles pa de 3 grupper (Konflikt: N=46, Kontrol:
N=1.322).

Stitrafikanter, der indgar i gruppe 3, har nasten 33 gange sa stor en risiko for at
indga i konflikter, som stitrafikanter, der ikke indgar i gruppe 3. Den forhgjede
risiko er statistisk signifikant.

For stitrafikanter i gruppe 1 er den relative risiko mere end otte gange sa stor og

ligeledes signifikant stgrre end 1. For gruppe 2 er den relative risiko meget tet pa
1 og ikke signifikant forskellig fra 1.
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Det er ikke til at vide, om cyklister i gruppe 1 og gruppe 3 ogsa har en stgrre risi-
ko for at indga i uheld med hgjresvingende motorkgretgjer. Kun i én af 21 kon-
flikter med cyklister i gruppe 1 eller gruppe 3 er der ingen reaktion hos cyklisten,
og 1 12 situationer er cyklistens reaktion med til at afvaerge, at konflikten udvikler
sig til en kollision. I de sidste otte situationer er det motorkgretgjet, der afvaerger
uheldet, men cyklisten reagerer og i syv af situationerne ville cyklisten muligvis
kunne have afvarget, safremt motorkgretgjet ikke havde reageret.

3.3.5 Opsamling

o Stitrafikanterne i konflikter kgrer oftere alene og oftere midt pa stien end
stitrafikanter i kontrolgruppen.

e Ankommer stitrafikanten til konfliktomradet samtidig eller maksimalt 2
sekunder efter motorkgretgjet er der en forhgjet relativ risiko for konflikt.
Ankommer stitrafikanten mere end 10 sekunder efter motorkgretgjet, ses
en reduceret relativ risiko for konflikt. Har stitrafikanten et forspring ved
indkgrslen i konfliktomradet, er der ikke observeret konflikter.

e Stitrafikanterne med en jakke i sort eller en anden mgrk farve har tendens
til en forhgjet risiko for at indga i konflikter.

e Serligt to grupper af stitrafikanter har en forhgjet risiko for konflikter med
hgjresvingende motorkgretgjer. Det drejer sig om mand pa tohjulede cyk-
ler, der kgrer alene pa stien og frem for grgnt uden fgrst at holde stille for
rgdt. Ligeledes gaelder det ogsa mand pa tohjulede cykler, der er fritkg-
rende og lige skal na med over for gult, selvom de har tid nok til at stoppe
for signal.

3.4 Sporgsmal 4: Hvilken kereadfaerd har motorkoretojerne?

Spgrgsmal 4 besvares ud fra helt samme systematik som spgrgsmal 3. Der foreta-
ges en sammenligning af motorkgretgjer 1 konflikter og 1 kontrolgruppens samti-
dige ankomster i forhold til nogle forskellige parametre, der kan observeres pa
videomaterialet. Parametrene er opdelt 1 forhold til motorkgretgjernes kendetegn,
adferd ved fremkgrsel 1 kryds, trafik i motorkgretgjets spor og vigeadferden i
forhold til lette trafikanter (stitrafikanter og fodgengere). Tilstedevarelsen af fod-
gengere og motorkgretgjernes reaktion i forhold til disse har i nogle tilfelde be-
tydning for konflikterne mellem hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende
stitrafikanter.

Som stitrafikanterne inddeles motorkgretgjerne i grupper pa baggrund af de ob-
serverede parametre.

Ogsa for motorkgretgjerne studeres de forskellige parametre pa tvars af krydsbe-
nene. I Bilag 3 findes en udspecificering af de enkelte opggrelser pa undersggel-
sens krydsben.
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3.4.1 Motorkeretgjernes kendetegn

En opggrelse af fordelingen af motorkgretgjer efter kgretgjstype ses i Tabel 28.

Konflikt Kontrol
Kgretgjstype Antal Andel Antal Andel
Personbil 33 75 % 157 77 %
Taxi 1 2 % 4 2 %
Varebil 7 16 % 37 18 %
Motorcykel 1 2% 0 0%
Bus 2 5 % 3 1 %
Lastbil 0 0 % 2 1 %
Lalt 44 100 % 203 100 %

Tabel 28: Antal og andel motorkgretpjer fordelt pa kgretojstype i konflikter og i kontrolgruppen.

Fordelingen af motorkgretgjer pa type i konflikter er nasten identisk med forde-
lingen i samtidige ankomster i kontrolgruppen. Omkring tre fjerdedele af motor-
kgretgjerne er personbiler.

Dette betyder, at datamaterialet ikke kan bruges til at undersgge konflikter mellem
hgjresvingende lastbiler og ligeudkgrende stitrafikanter. Det ville kraeve en ve-
sentlig lengere observationstid. Ved gennemgang af videomaterialet er der obser-
veret flere situationer med hgjresvingende lastbiler, hvor stitrafikanten ma bremse
ned for lastbilen. I alle tilfeelde pabegynder lastbilen sit sving sa tidligt, at stitrafi-
kanten har god tid til at reagere, hvorved det ikke er tet pa et uheld, og der derfor
blot er tale om samspil parterne imellem.

3.4.2 Motorkeretojers adfaerd ved fremkorsel i kryds

Adfarden frem mod krydset er undersggt for bl.a. at vurdere, om motorkgretgjer-
ne, der indgar i konflikter, synes at foretage en pludselig beslutning om, at de skal
til hgjre 1 krydset.

Motorkgretgjernes sporvalg forud for krydset er opgjort i Tabel 29. Der er inddelt
1 tre kategorier. “Folger hojre bane” omfatter de motorkeretojer, der valger hojre-
svingsbanen med det samme eller placerer sig i hgjre bane i1 god tid i kryds med
delt hgjresvingsbane og ligeudbane. ’Skifter sent” omfatter motorkeretejer, der
forst skifter til hgjresvingsbanen midt i denne eller skifter til hgjre bane kort fgr
stopstreg. ’Svinger fra anden bane” omfatter motorkeretojer, der svinger fra en
bane for ligeudkgrende eller 2. bane ved delt hgjresvings- og ligeudbane.
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Konflikt Kontrol
Sporvalg Antal Andel Antal Andel
Fglger hgjre bane 37 84 % 179 88 %
Skifter sent 6 14 % 22 11 %
Svinger fra anden bane 1 2% 2 1 %
Lalt 44 100 % 203 100 %

Tabel 29: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter hvordan de placerer sig i hgjre bane i kon-
flikter og i kontrolgruppen.

Fordelingen er stort set den samme i konflikterne som ved samtidige ankomster.
Motorkeretgjer, der “’skifter sent”, er primart registreret i krydsben 2 og 12.
Krydsben 2 har en kort hgjresvingsbane med en “’skarp overgang”, og i krydsben
12 er der ofte varelevering med parkering i starten af hgjresvingsbanen, som ggr
indkgrslen i banen mindre glidende.

En opggrelse over motorkgretgjernes tegngivning ses af Tabel 30.

Konflikt Kontrol
Tegngivning Antal Andel Antal Andel
Blinker ikke 3 7 % 4 2 %
plnler et sorisd 5
Blinker fgr (i god tid) 40 91 % 186 92 %
L alt 44 100 % 203 100 %

Tabel 30: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter tegngivning i konflikter og i kontrolgruppen.

Langt hovedparten af motorkgretgjerne har aktiveret deres blinklys 1 god tid fgr
svingning bade i konflikter og ved samtidig ankomst. Der er maske tegn pa, at
motorkgretgjer, der ikke giver tegn, oftere havner i konflikter, men tallene er sma
og dermed usikre. Serligt nar det tages i betragtning, at tallene for sen tegngiv-
ning peger i den anden retning.

Sammenholdes de to opggrelser er der ingen af motorkgretgjerne, der ikke giver
tegn og som “svinger fra anden bane”. I kontrolgruppen er der to motorkgretgjer,
der “’svinger fra anden bane” og som forst giver tegn til svingning ved stopstregen.
Overordnet set tegner de to opggrelser et billede af, at fgrerne af motorkgretgjerne
er opmarksomme pa, at de skal dreje i krydsene, og det saledes ikke er en pludse-
lig indskydelse. Dette billede geelder bade i konflikter og i kontrolgruppen.

3.4.3 Trafik i motorkoretojets spor

I Tabel 21 er det opgjort, om motorkgretgjet er det fgrste hgjresvingende motor-
kgretgj 1 signalfasen.
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Konflikt Kontrol
Antal Andel Antal Andel
Fgrste til hgjre 18 41 % 111 55 %
Ej fgrste til hgjre 26 59 % 92 45 %
I alt 44 100 % 203 100 %

Tabel 31: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om det er forste hgjresvingende motorkgre-
tgj i signalfasen eller ej i konflikter og i kontrolgruppen.

I konflikterne er det lidt under halvdelen af motorkgretgjerne, der er den fgrste
hgjresvingende i signalfasen, mens det er lidt over halvdelen af de motorkgretgjer,
der indgar i samtidige ankomster. Mellem krydsbenene er der i kontrolgruppen
stor forskel pa, hvor stor en andel af motorkgretgjerne, der er den forste hgjre-
svingende i signalfasen. Dette h&nger sammen med antallet af hgjresvingende, og
om der er grgn pil, for cykel- og hovedsignal skifter til grgnt. Kun 1 krydsben 4 er
der en hgjere andel af motorkgretgjer, der er fgrste hgjresvingende i signalfasen, i
konflikter end 1 de samtidige ankomster.

Pa baggrund af Tabel 31 er den relative risiko opgjort i Tabel 32.

Forste hgjresvingende i signalfase Ej forste hgjresvingende i signalfase
0,57 1,74

Tabel 32: OR for motorkgretgjer afhengig af om motorkgretgjet er forste hgjresvingende i signal-
fasen eller ej (Konflikt: N=44, Kontrol: N=203).

Motorkgretgjer, der ikke er fgrste hgjresvingende i signalfasen, har en hgjere rela-
tiv risiko sammenlignet med fgrste hgjresvingende 1 signalfasen, og der er en ten-
dens til, at OR er signifikant forskellig fra 1.

I Tabel 33 ses fordelingen af motorkgretgjer afha@ngig af deres nummer i kg.

Konflikt Kontrol
Nummer i kg Antal Andel Antal Andel
1 24 55 % 135 67 %
2 11 25 % 39 19 %
3 eller mere 9 20 % 29 14 %
T alt 44 100 % 203 100 %

Tabel 33: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter nummer i kg i konflikter og i kontrolgrup-
pen.

I konflikterne er det en fjerdedel af motorkgretgjerne, der er nummer to i kgen og
en femtedel, der er nummer 3 eller mere. Samlet er det 45 %, der ikke er forrest i
kgen mod 33 % ved samtidige ankomster.
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Pa baggrund af dette er den relative risiko afh@ngig af nummer i kg beregnet (se
Tabel 34).

1 2 3+
0,60 1,40 1,54

Tabel 34: OR for motorkgretgjer afhengig af nummer i kg (Konflikt: N=44, Kontrol: N=203).

Bade motorkgretgjerne som nr. 2 og som nr. 3 eller mere i kg synes at have en
forhgjet relativ risiko, men ikke statistisk signifikant. Den forhgjede relative risiko
er heller ikke statistisk signifikant for motorkgretgjer, der er nr. 2 eller mere i kg,
hvis kategorierne slas sammen.

I Tabel 35 fremgar det, hvor tet motorkgretgjer, som ikke er forrest i kgen, fglger
et forankgrende motorkgretgj i konflikter. Dette er registreret ved at se pa tidsaf-
standen, fra et forankgrende motorkgretgj har krydset cykelfeltet, til motorkgretg-
jet 1 konflikten begynder at kgre ind 1 cykelfeltet.

Tidsafstand til forankgrende Antal Andel
Under 1s 7 35 %
1-2s 1 5 %

Mere end 2s 12 60 %
Ialt 20 100 %

Tabel 35: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter tidsafstand til forankgrende for motorkgretp-
Jjerikke forrest i kg i konflikter.

17 tilfelde (35 %) folger det hgjresvingende motorkgretgj meget taet efter en for-
ankgrende med ringe mulighed for, at fgreren selv har kunnet na at orientere sig,
efter vedkommende er blevet forrest i rekken til at krydse cykelfeltet.

Motorkgretgjerne er desuden inddelt efter "hastighed” ved stopstreg (se Tabel 36).
Inddelingen er ikke foretaget efter den pracise hastighed, men efter hvor meget
hastigheden skal tilpasses signal og/eller forankerende. “Fritkerende for gront”
galder motorkgretgjer, der ankommer til krydset uden forankgrende motorkgretg-
jer, mens det er grgnt. "Kekersel” omfatter motorkeretgjer, der ikke passerer stop-
stregen som fritkgrende, men hvor den forankgrende kgrer frem uden at vige for
lette trafikanter. "Holder 1 ko” omfatter motorkeretojer, hvor det forankgrende
motorkgretgj stopper og viger for lette trafikanter. "Holder for redt” geelder mo-
torkgretgjer, der holder stille for r@dt ved stopstregen som forreste kgretgj.
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Konflikt Kontrol
Antal Andel Antal Andel
Fritkgrende for grgnt 17 39 % 78 38 %
Kgkgrsel 11 25 % 32 16 %
Holder i k¢ 8 18 % 31 15 %
Holder for rgdt 8 18 % 62 31 %
I alt 44 100 % 203 100 %

Tabel 36: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter "hastighed” ved stopstregen i konflikter og i
kontrolgruppen.

Nar motorkgretgjernes hastighed under fremkgrsel i krydset opggres pa denne
made, er der tilsyneladende en rimelig overensstemmelse mellem motorkgretgjer-
ne i konflikter og i kontrolgruppen. Det lader til, at motorkeretojer 1 “kokersel” er
lidt overrepraesenterede i konflikter, mens motorkgretgjer, som “holder for radt”,
har en lidt mindre tilbgjelighed til at havne i konflikter.

Den relative risiko for hver af de fire kategorier ses 1 Tabel 37.

i L (47 Kgkgrsel Holder i kg Holder for redt
gront
1,01 1,78 1,23 0,51

Tabel 37: OR for motorkgretgjer afheengig af "hastighed” ved stopstregen (Konflikt: N=44, Kon-
trol: N=203).

Der er ingen af de fundne OR, der adskiller sig signifikant fra 1. Det er saledes
ikke muligt statistisk at konkludere, at der er en forhgjet relativ risiko for motor-
koretojerne, der korer i "keokeorsel”, eller en lavere relativ risiko for motorkeretg-
jer, der ”holder for radt”.

Det kan tenkes, at det kan vere en stressfaktor for fgreren af et motorkgretgj, hvis
der er kg bag denne. I Tabel 38 ses, hvor hyppigt dette forekommer 1 konflikterne.
For de motorkgretgjer, der har samtidig ankomst med flere stitrafikanter, sker det,
at kgen opbygges, mens stitrafikanterne afvikles. Der sammenlignes derfor med,
om der er kg bag motorkgretgjet ved motorkgretgjets sidste samtidige ankomst i
tilfelde af, at motorkgretgjet har samtidig ankomst med flere stitrafikanter.

Konflikt Kontrol
Kg bag mktj? Antal Andel Antal Andel
Ja 26' 58 % 92 45 %
Nej 19' 42 % 111 55 %
I alt 45 100 % 203 100 %

Tabel 38: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om der er kg bag dem i konflikter og ved
sidste samtidige ankomst for motorkgretgjer i kontrolgruppen.’ Et motorkgretej indgdr i 2 uaf-
heengige konflikter, hvor der er kg bag motorkgretgjet ved den anden situation.
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Det synes at gelde, at motorkgretgjer med kg bag sig oftere ender i en konflikt
ved hgjresving. Det er meget forskelligt mellem krydsbenene, hvor stor en andel
af motorkgretgjer i samtidige ankomster, der nar at have en kg bag sig, fgr svinget
kan udfgres. Dette athenger af antallet af hgjresvingende, og hvor lang tid de hgj-
resvingende ma holde og afvente fri bane til hgjresving.

Den relative risiko ses i Tabel 39.

Kg bag mktj Ej k¢ bag mktj
1,65 0,61

Tabel 39: OR for motorkgretpjer afhengig af om der er kg bag motorkgretgjet eller ej (Konflikt:
N=45, Kontrol: N=203).

Den forhgjede relative risiko for at indga i konflikter for motorkgretgjer med kg
bag sig er ikke signifikant forskellig fra 1.

3.4.4 Motorkeretojernes vigeadfserd

Vigeadfarden blandt motorkgretgjer uddybes i det fglgende. Tilstedevarelsen af
andre lette trafikanter kan bade tenkes at ggre fgrerne af motorkgretgjer mere
opmarksomme og mere utalmodige.

I Tabel 40 er det opgjort, hvorvidt motorkgretgjerne viger for en anden let trafi-
kant forud for konflikter. Det er ogsa inkluderet, hvis motorkgretgjet frem mod
svingning tydeligt tilpasser hastigheden til en let trafikant og saledes undgar at
stoppe op. For motorkgretgjer 1 kontrolgruppen opggres det for motorkgretgjets
sidste samtidige ankomst med en stitrafikant i tilfelde af, at motorkgretgjet har en
samtidig ankomst med flere forskellige stitrafikanter. Viges der for andre lette
trafikanter fgr konflikten eller den sidste samtidig ankomst, er det oftest bade fod-
gangere og cyklister.

Konflikt Kontrol
Vige for andre lette? Antal Andel Antal Andel
Ja 23' 51 % 116 57 %
Nej 22! 49 % 87 43 %
I alt 45 100 % 203 100 %

Tabel 40: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om de viger for andre lette trafikanter forud
for konflikter og forud for sidste samtidige ankomst for motorkgretgjer i kontrolgruppen.'Et mo-
torkgretgj indgar i 2 uafhengige konflikter, hvor motorkgretgjet viger for andre lette trafikanter
forud for den anden konflikt.

Forud for ca. halvdelen af konflikterne viger motorkgretgjet for andre lette trafi-
kanter. Til sammenligning er det kun en lidt stgrre andel af motorkgretgjerne 1
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kontrolgruppen, der har en samtidig ankomst med en stitrafikant efter at have ve-
get for en let trafikant.

Det er forskelligt for motorkgretgjerne, om de stopper ved cykelfeltet eller ej fgr
svingning. Dette ath@nger typisk af, om der er trafikanter at vige for. Nogle fort-
setter dog med at trille ved cykelfeltet, mens de lette trafikanter afvikles. Motor-
kgretgjernes adferd ved cykelfeltet fremgar af Tabel 41.

Adfeerd ved cykelfelt Antal Andel
Stopper op ved cykelfelt 10 23 %
Ruller ved cykelfelt 6 14 %
Stopper ikke ved cykelfelt 28 64 %
I alt 44 100 %

Tabel 41: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om de holder stille ved cykelfeltet forud for
konflikter.

Det er under en fjerdedel af de motorkgretgjer, der er involveret i en konflikt, der
er stoppet op ved cykelfeltet forud for episoden. Det er i god trad med, at stitrafi-
kanter synes at have en lavere relativ risiko, hvis de ankommer til konfliktomradet
mindst 10 sekunder efter motorkgretgjet.

I nogle situationer pabegynder motorkgretgjer svingning og starter indkgrsel i
cykelfeltet, men kan i fgrste omgang ikke gennemfgre svinget og ma stoppe op i
cykelfeltet. Det er opgjort 1 hvor udpraeget grad motorkgretgjet sperrer cykelfeltet
i forbindelse med konflikterne sammenholdt med, hvor mange af motorkgretgjer-
ne, der har en samtidig ankomst, mens de sparrer cykelfeltet (se Tabel 42). Har
motorkgretgjet kun lidt af forenden inde i cykelfeltet, er det ikke medregnet.

Konflikt Kontrol
Speerring af cykelfelt Antal Andel Antal Andel
Sperrer hele cykelfeltet 4! 9 % 6 3%
Sparrer halvdelen af cykelfeltet 3 7 % 1 <1 %
Sperrer ikke cykelfeltet 38! 84 % 196 97 %
I alt 45 100 % 203 100 %

Tabel 42: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om de speerrer cykelfeltet i konflikter eller i
forbindelse med mindst én samtidig ankomst i kontrolgruppen.'Et motorkgretoj indgdr i 2 uaf-
heengige konflikter, hvor motorkgretgjet speerrer halvdelen af cykelfeltet i sidste konfliktsituation.

Cykelfeltet sparres halvt eller helt af motorkgretgjet forud for 7 konflikter (16 %),
hvilket dog skal sammenholdes med, at 97 % af motorkgretgjerne i kontrolgrup-
pen ikke har samtidig ankomst med en stitrafikant, hvor de forud holder og sper-
rer cykelfeltet helt eller halvt.
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Da tallene fordelt pa en halv eller en hel sparring af stien er meget sma, skelnes
der ved beregning af den relative risiko ikke mellem disse to grader af sperring
(se Tabel 43).

MKtj. spaerrer cykelfelt MKktj. spaerrer ikke cykelfelt
5,16 0,19

Tabel 43: OR for motorkgretgjer afhengig af om de speerrer cykelfelt eller ej (Konflikt: N=45,
Kontrol: N=203).

Motorkgretgjer, der kgrer frem og sperrer cykelfeltet halvt eller helt, har 5 gange
sa stor en relativ risiko for at indga i en konflikt, som de gvrige motorkgretgjer.
Den forhgjede risiko er statistisk signifikant.

Videomaterialet tyder pa, at parterne har svert ved at vurdere modpartens hensig-
ter og derfor har svaert ved at tilpasse retning og fart til trafiksituationen 1 de situa-
tioner, hvor motorkgretgjet sparrer cykelfeltet.

Sperringen af stien opstar ofte, hvis en medtrafikants adfaerd synes at overraske
foreren af motorkgretgjet. Det kan vere en trafikant, der opfgrer sig ureglemente-
ret, men i de fleste situationer synes det at vaere fgreren af motorkgretgjet, der
formentlig ikke er helt opmarksom pa signaler og trafikken. I andre tilfeelde op-
star sparringen, nar fgreren af et motorkgretgj tilsyneladende bevidst kgrer ind
over cykelfeltet, mens fodgaengerne afvikles.

Nogle konflikter opstar, idet stitrafikanten forsgger at passere motorkgretgjet
rundt om dens forende samtidig med, motorkgretgjet begynder at kgre. I andre
konflikter lader det til, at stitrafikanten f@rst sent erkender, at motorkgretgjet ikke
kan fortsette sin svingning, men stopper op i cykelfeltet.

3.4.5 Gruppering af motorkeretgojer

Lige under to tredjedele af motorkgretgjerne i konflikter kan inddeles i tre grupper
pa baggrund af den adfeerd, der kan registreres fra videomaterialet:

1. Personbil, taxi eller varebil, ankommer til kryds efter skift til grgnt, giver
tegn i god tid, svinger fra hgjresvingsbane (el. hgjre vognbane), viger ikke
for andre lette trafikanter, eventuelt forankgrende motorkgretgj (ved
kokgrsel) viger heller ikke for lette trafikanter.

2. Personbil, taxi eller varebil, ankommer til kryds efter skift til grgnt, giver
tegn i god tid, viger for andre lette trafikanter, fritkgrende, ingen kg bag
motorkgretgj.

3. Personbil, taxi eller varebil, svinger fra hgjresvingsbane (el. hgjre vognba-
ne), begynder indkgrsel i cykelfelt mere end 2 sekunder efter n&ermeste
forankgrende passerer cykelfeltet, viger for andre lette trafikanter, kg bag
motorkgretgj, holder stille eller ruller ved cykelfelt.
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Til sammenligning er det samme opgjort for motorkgretgjerne i kontrolgruppen.
Hvor et motorkgretgj i kontrolgruppen har samtidige ankomst med flere stitrafi-
kanter, er det adferden forud for den sidste samtidig ankomst, der anvendes. Op-
gorelsen fremgar af Tabel 44.

Konflikt Kontrol
Grupper Antal Andel Antal Andel
Gruppe 1 11 25 % 39 19 %
Gruppe 2 7 16 % 32 16 %
Gruppe 3 10 23 % 50 25 %
@vrige 16 36 % 82 40 %
I alt 44 100 % 203 100 %

Tabel 44: Antal og andel motorkgretgjer fordelt pa de tre grupper samt gvrige i konflikter og i
kontrolgruppen.

Baseret pa de registrerede kendetegn for motorkgretgjernes fremkgrsel i kryds
adskiller motorkgretgjerne i konflikterne sig ikke stort fra motorkgretgjerne i kon-
trolgruppen. Dette ses ogsa af beregningerne af relativ risiko i Tabel 45.

Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3
1,40 1,01 0,90

Tabel 45: OR for de motorkgretpjer der kan fordeles pd de 3 grupper (Konflikt: N=45, Kontrol:
N=203).

OR ligger teet pa 1 for alle tre grupper. Sammenholdes dette med de forudgaende
opggrelser er der meget, der tyder pa, at det ikke kan iagttages udefra, hvorfor
nogle motorkgretgjer havner i konflikter, mens andre ikke ggr. Forskellene har
muligvis mere med opmarksomhed, orienteringsstrategi og udsyn hos de enkelte
forere at ggre.

3.4.6 Opsamling

o lagttagelser af motorkgretgjer udefra giver kun fa svar pa, hvilke motorkg-
retgjer der indgar i konflikter med stitrafikanter ved hgjresving.

e Motorkgretgjer er oftere involveret i konflikter, hvis det under svingning
stopper op og sparrer cykelfeltet. Umiddelbart synes dette at give anled-
ning til misforstaelser omkring hensigt parterne imellem.

e Der er tendens til, at fgrste hgjresvingende motorkgretgj i signalfasen har
en mindre relativ risiko for at indga i en konflikt.
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Bilag 1: Undersogelsens krydsben

|
Krydsben 2 - Frederiksberg
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Bilag 2: Resultattabeller sporgsmal 3
Stitrafikanters kendetegn
Tabel 46 viser inddeling af stitrafikanter pa cykeltype.

Konflikt Kontrol
Kryds-
ben Alm. Mtb. Rac. Lad Knal. Alm. Mtb. Rac. Lad Knal.
4 19 5 2
! 100%) =~ Y 0 0 O wmwy % ow O (8 %)
6 2 83 1 2 2
2 (75 %) 0 0 0 25 %) (94 %) (1 %) 0 (2 %) (2 %)
5 274 1 9 11 1
4 (100 %) 0 0 0 0 93 %) | (<1 %) (3 %) 4 %) (<1 %)
5 8 0 1 0 0 555 7 19 4 1
(89 %) (11 %) (95 %) (1 %) 3 %) (1 %) (<1 %)
2 1 141 4 4 4
7 (67 %) 0 0 (33 %) 0 (92 %) 3 %) (3 %) 3 %) 0
4 1 22 1 4
? (80 %) 0 (20 %) 0 0 (81 %) 4 %) 0 0 (15 %)
1 4
10 (100 %) 0 0 0 0 (100 %) 0 0 0 0
12 6 1 2 0 0 117 6 3 2 2
67%) | (11%) (22 %) 0% (5% @ Q2% @ Q2% | (2%)
13 - - - - - - - - - -
2 12
14 (100 %) 0 0 0 0 (100 %) 0 0 0 0
I alt 38 1 4 1 2 1.227 20 40 23 12
(83 %) (2 %) 9 %) 2 %) 4 %) 93 %) 2 %) 3 %) 2 %) 1 %)

Tabel 46: Antal og andel stitrafikanter fordelt pa cykeltype i konflikter (N=46) og i kontrolgrup-
pen (N=1.322). Alm.=almindelig cykel, mtb.=mountainbike, rac.=racercykel, lad=ladcykel,
knal.=knallert.
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Tabel 47 viser inddeling af stitrafikanter efter kgn.

Krydsben

14
T alt

Konflikt
Kvinde Mand
0 4 (100 %)
3 (38 %) 5 (63 %)
3 (60 %) 2 (40 %)
2 (22 %) 7 (78 %)
2 (67 %) 1 (33 %)
3 (60 %) 2 (40 %)
0 1 (100 %)
333 %) 6 (67 %)
2 (100 %) 0
18 (39 %) 28 (61 %)

Kontrol

Kvinde Mand
11 (42 %) 15 (58 %)
46 (52 %) 42 (48 %)
155 (52 %) 141 (48 %)
332 (57 %) 254 (43 %)
76 (50 %) 77 (50 %)

7 (26 %) 20 (74 %)

1 (25 %) 3(75 %)
59 (45 %) 71 (55 %)

6 (50 %) 6 (50 %)
693 (52 %) 629 (48 %)

Tabel 47: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter kgn i konflikter (N=46) og i kontrolgruppen

(N=1.322).

Tabel 48 viser inddeling af stitrafikanter efter jakkefarve.

Konflikt
Kryds- = Hyvid/ Sort/
ben B mork Steerk = Blandet
4
1 0 (100 %) 0 0
5 3
2 0 (63 %) (38 %) 0
4 0 3 1 1
60%) (20%) = (20 %)
5 1 4 0 4
(A1%) (44 %) (44 %)
2 1
7 0 (67 %) 0 (33 %)
9 1 2 0 2
(20 %) (40 %) (40 %)
1
10 0 0 0 (100 %)
6 3
12 0 (67 %) 0 (33 %)
13 - - - -
2
14 0 (100 %) 0
I alt 2 28 4 12
4 %) (61 %) 9 %) (26 %)

Kontrol
Rl Sl Steerk | Blandet
lys mgrk
4 16 2 4
(15 %) (62 %) 8 %) (15 %)
2 56 6 24
(2 %) (64 %) (7 %) 27 %)
38 110 21 127
(13 %) (37 %) (7 %) (43 %)
43 284 39 220
(7 %) (48 %) (7 %) (38 %)
3 90 6 54
(2 %) (59 %) (4 %) (35 %)
2 14 2 9
(7 %) (52 %) (7 %) (33 %)
4
0 (100 %) 0 0
3 70 11 46
2 %) (54 %) (8 %) (35 %)
1 9 1 1
(8 %) (75 %) (8 %) (8 %)
96 653 88 485
(7 %) 49 %) (7 %) 37 %)

Tabel 48: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter jakkefarve i konflikter (N=46) og i kontrol-
gruppen (N=1.322).
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Tabel 49 viser inddeling af stitrafikanter efter, om de kgrer med hgretelefoner i

grerne.

Konflikt Kontrol

Ikke mu- Ikke mu-

Krydsben Ingen 817 ligt at Ingen B ligt at

(D registrere (e registrere
1 3 (75 %) 0 1. (25 %) 14 (54 %) 5 (19 %) 7 (27 %)
2 2 (25 %) 0 6 (75 %) 45 (51 %) 8 (9 %) 35 (40 %)
4 4 (80 %) 1 (20 %) 0 175 (59 %) | 41 (14 %) 80 (27 %)
5 4 (44 %) 2 (22 %) 3 (33 %) 302 (52 %) @ 107 (18 %) | 177 (30 %)
7 1 (33 %) 1(33 %) 1 (33 %) 65 (42 %) 22 (14 %) 66 (43 %)
9 3 (60 %) 1 (20 %) 1 (20 %) 13 (48 %) 5 (19 %) 9 (33 %)
10 1 (100 %) 0 0 4 (100 %) 0 0
12 2 (22 %) 5 (56 %) 2 (22 %) 66 (51 %) 28 (22 %) 36 (28 %)
13 - - - - - -
14 1 (50 %) 0 1 (50 %) 7 (58 %) 0 5 (42 %)
I alt 21 (46 %) 10 (22 %) 1533 %) @ 691 (52 %) | 216 (16 %) | 415 (31 %)

Tabel 49: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter om de kgrer med hgretelefoner i grerne i kon-
flikter (N=46) og i kontrolgruppen (N=1.322).

Trafikforhold og placering pa sti
Tabel 50 viser inddeling af stitrafikanter efter, om de er fritkgrende eller e;j.

Konflikt Kontrol
Krydsben Fritkerende Ej fritkerende Fritkerende Ej fritkgrende
1 4 (100 %) 0 22 (85 %) 4 (15 %)
2 8 (100 %) 0 61 (69 %) 27 (31 %)
4 3 (60 %) 2 (40 %) 102 (34 %) 194 (66 %)
5 8 (89 %) 1 (11 %) 83 (14 %) 503 (86 %)
7 133 %) 2 (67 %) 52 (34 %) 101 (66 %)
9 5 (100 %) 0 25 (93 %) 2 (7 %)
10 1 (100 %) 0 4 (100 %) 0
12 7 (78 %) 2 (22 %) 54 (42 %) 76 (58 %)
13 - - - -
14 2 (100 %) 0 10 (83 %) 2 (17 %)
I alt 39 (85 %) 7 (15 %) 413 31 %) 909 (69 %)

Tabel 50: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter om de er fritkgrende eller ej i konflikter
(N=46) og i kontrolgruppen (N=1.322).
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Tabel 51 viser inddeling af stitrafikanter ath@ngig af, om de kgrer alene.

I konflikt Ved samtidig ankomst
Krydsben Alene Ej alene Alene Ej alene
1 3 (75 %) 1 (25 %) 15 (58 %) 11 (42 %)
2 7 (88 %) 1 (13 %) 39 (44 %) 49 (56 %)
4 1 (20 %) 4 (80 %) 33 (11 %) 263 (89 %)
5 3333 %) 6 (67 %) 14 (2 %) 572 (98 %)
7 133 %) 2 (67 %) 4 (3 %) 149 (97 %)
9 5 (100 %) 0 13 (48 %) 14 (52 %)
10 1 (100 %) 0 4 (100 %) 0
12 4 (44 %) 5 (56 %) 18 (14 %) 112 (86 %)
13 - - - -
14 0 2 (100 %) 3(25 %) 9 (75 %)
I alt 25 (54 %) 21 (46 %) 143 (11 %) 1.179 (89 %)

Tabel 51: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter om de kgrer alene (min. 2s til nermeste stitra-
fikant) eller ej i konflikter (N=46) og i kontrolgruppen (N=1.322). ' To kgrer ved siden af hinan-
den og er i konflikt med samme motorkgretgj

Tabel 52 viser fordeling af stitrafikanter efter placering pa sti.

I konflikt Ved samtidig ankomst
kaben | IO i Vet TGl g et
1 0 4 (100 %) 0 13 (59 %) 9 (41 %) 0
2 4 (50 %) 4 (50 %) 0 57 (74 %) 13 (17 %) 79 %)
4 1 (20 %) 2 (40 %) 2 (40 %) 122 (41 %) | 74 (25 %) 98 (33 %)
5 3 (33 %) 4 (44 %) 2 (22 %) 216 37 %) | 86 (15 %) | 279 (48 %)
7 1 (50 %) 1 (50 %) 0 38 (32 %) 19 (16 %) 62 (52 %)
9 2 (40 %) 3 (60 %) 0 11 (44 %) 8 (32 %) 6 (24 %)
10 0 1 (100 %) 0 3 (75 %) 125 %) 0
12 3 (33 %) 5 (56 %) 1 (11 %) 60 (46 %) 34 (26 %) 36 (28 %)
13 - - - -

14 1 (50 %) 0 1 (50 %) 4 (33 %) 4 (33 %) 4 (33 %)
I alt 15 (33 %) 24 (53 %) 6 (13 %) | 53542 %) | 248 (19 %) | 492 (39 %)

Tabel 52: Antal og andel stitrafikanter fordelt efter placering pa sti i konflikter (N=45) og i kon-
trolgruppen (N=1.275). Stitrafikanter, der holder stille for rodt foran stopstregen, er udeladt.
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Tabel 53 viser fordeling af stitrafikanter efter placering pa sti, hvor stitrafikanten

kgrer alene.

Krydsben H?ﬂ:.:o(:; 3l
1 0

2 3 (43 %)
4 1 (100 %)
5 2 (67 %)
7 0

9 2 (40 %)
10 0

12 2 (50 %)
13 -

14 0

I alt 10 (40 %)

I konflikt
Midt

3 (100 %)

4 (57 %)
0

1 (33 %)

1 (100 %)

3 (60 %)

1 (100 %)

2 (50 %)
0

15 (60 %)

Venstre

(ved mktj)

SO o0 o0 o0

0

Ved samtidig ankomst

Hgjre (ved

fortov)
10 (60 %)
32 (82 %)
16 (48 %)
2 (14 %)
0
6 (46 %)
3 (75 %)
7 (39 %)

133 %)

77 (54 %)

Midt

5 (40 %)
7 (18 %)
17 (52 %)
10 (71 %)
4 (100 %)
7 (54 %)
125 %)
11 (61 %)

2 (67 %)

64 (45 %)

Venstre
(ved mktj)
0

0

0
214 %)

0

0
0
0

0
2(1 %)

Tabel 53: Antal og andel stitrafikanter, der kgrer alene, fordelt efter placering pa sti i konflikter
(N=25) og i kontrolgruppen (N=143). Stitrafikanter, der holder stille for rgdt foran stopstregen, er

udeladt.

Ankomst i forhold til motorkgretgj
Tabel 54 viser inddeling af par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgren-
de stitrafikanter afh@ngig af, hvornar motorkgretgjet ankommer til konfliktomra-
det 1 forhold til stitrafikanten.

Konflikt

{fgds' <1s | -1-2s 2-10s

i 0 | 3(75%) @ 1(25%)
2 0 6(75%) | 1(13%)
4 0 | 1Q0%) | 2(40%)
5 0 222%) | 3(33%)
7 0 | 133%) | 2(67%)
9 0 | 4B80%) | 1(20%)
10 0 1(100%) 0

12 0 | 3(33%) | 5(56%)
13 i ; ;

14 0 1(50%) | 1(50%)
Lalt 0 (45 %%) (351 (370)

>10s

0
1(13 %)
2 (40 %)
4 (44 %)

0

0

0
1(11 %)

0

8
17 %)

<-1s

7 (26 %)
25 (27 %)
40 (13 %)
74 (12 %)
29 (19 %)
15 (56 %)
125 %)
37 (27 %)
5(33 %)

233
17 %)

Kontrol

-1-2s 2-10s
10 (37 %) 10 (37 %)
27 (29 %) 31 (33 %)
29 (10 %) 67 (22 %)
87 (15 %) | 207 (35 %)
39 (25 %) 53 (35 %)
6 (22 %) 6 (22 %)
2 (50 %) 1 (25 %)
32 (24 %) 53 (39 %)
7 (47 %) 3 (20 %)

239 431

(18 %) 32 %)

>10s

0
11 (12 %)
165 (55 %)
227 (38 %)
3221 %)
0
0
14 (10 %)

0

449
33 %)

Tabel 54: Antal og andel par af hgjresvingende motorkgretpjer og ligeudkgrende stitrafikanter
fordelt efter forskel pa ankomsttidspunkt til konfliktomrdde i konflikter (N=46) og i kontrolgrup-

pen (N=1.352).
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Tabel 55 viser inddeling af par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgren-

de stitrafikanter atha@ngig af, hvem der er forrest 30 meter tilbage i krydsbenet, og
om den ene indhenter den anden pa vej frem mod konfliktomradet. Kun par, hvor

ingen af parterne holder stille for rgdt, er taget i betragtning.

Konflikt Kontrol
Ll . C/k MKktj . . .
Kryds- @ fgrst MKktj fgrst . . C/k forst Mktj forst C/k ind- MKktj
ben hele  hele vejen m(:::n- m(:ilsen- hele vejen hele vejen hentes indhentes
vejen

1 0 2 (67 %) 1 (33 %) 0 2 (40 %) 2 (40 %) 1 (20 %) 0
2 0 4 (67 %) 0 2(33%) @ 1531 %) 26 (53 %) 0 8 (16 %)
4 0 4 (80 %) 1 (20 %) 0 37 (15 %) 183 (76 %) 13 (5 %) 7 (3 %)
5 0 2 (100 %) 0 0 5 (26 %) 6 (32 %) 2 (11 %) 6 (32 %)
7 0 1 (100 %) 0 0 3 (27 %) 5 (45 %) 3 (27 %) 0
9 0 2 (67 %) 0 1 (33 %) 9 (64 %) 5 (36 %) 0 0
10 0 0 0 0 0 2 (100 %) 0 0
12 0 4 (67 %) 0 2(33%) @ 13 (24 %) 39 (71 %) 12 %) 2 (4 %)
13 - - - - - - - -
14 0 1 (100 %) 0 0 4 (36 %) 4 (36 %) 19 %) 2 (18 %)
I alt 0 2074 %) | 2(T%) | 59 %) | 88(22 %) | 272 (67 %) 21 (5 %) 25 (6 %)

Tabel 55: Antal og andel par af hgjresvingende motorkgretgjer og ligeudkgrende stitrafikanter,

hvor ingen af parterne holder stille for rodt for fremkgrsel i kryds, fordelt efter, hvem af de to

parter der er forrest 30m for stiens stopstreg, og om parterne indhenter hinanden fgr konfliktom-

rddet. I konflikter (N=27) og i kontrolgruppen (N=4006).

Gruppering af stitrafikanter

Tabel 56 viser fordelingen af stitrafikanter pa tre grupper.

Konflikt Kontrol
:)(elzds- Grlippe GrI;ppe Grl;’ppe Dvrige Grulppe Grt;ppe Grt;ppe Dvrige
1 3 (75 %) 0 0 125%) 8 (31 %) 519 %) 0 13 (50 %)
2 338%)  1(13%) 0 4(50%) | 2023 %) | 13 (15 %) 0 55 (63 %)
4 120%)  120%) | 1(20%) @ 240 %) 17(6 %) = 44 (15 %) 2 (1 %) 233 (79 %)
5 1(11%) | 2Q22%) @ 4(44%) @ 222 %) 7 (1 %) 105 (18 %) = 1(<1%) | 473 (81 %)
7 133%) 133 %) 0 1 (33 %) 2 (1 %) 22 (14 %) 0 129 (84 %)
9 2 (40 %) 0 0 3(60%) | 8(30 %) 1 (4 %) 0 18 (67 %)
10 1 (100 %) 0 0 0 2 (50 %) 0 0 2 (50 %)
12 33B33%)  1(11%) | 1(11%) @ 4 (44 %) 8 (6 %) 17 (13 %) 312 %) 102 (78 %)
13 - - - - - - - -
14 0 2 (100 %) 0 0 0 2 (17 %) 0 10 (83 %)
I alt 15 8 6 17 72 209 6 1.035
(33 %) 17 %) 13 %) (37 %) (S %) (16 %) (<1 %) (78 %)

Tabel 56: Antal og andel stitrafikanter fordelt pa 3 grupper i konflikter (N=46) og i kontrolgrup-

pen (N=1.322).
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Bilag 3: Resultattabeller sporgsmal 4
Motorkgretgjers kendetegn
Inddeling af motorkgjer pa kgretgjstype fremgar af Tabel 46.
Konflikt Kontrol
Kryds- . . . . . . . .
ben Phbil Taxi Vhil Mc Bus Lbil Pbil Taxi Vhil Mc Bus Lbil
4 14 3
1 (100 %) 0 0 0 0 0 (82 %) 0 (18 %) 0 0 0
8 31 5 3 1
2 (100 %) 0 0 0 0 0 (78 %) 0 (13 %) 0 8 %) | (3 %)
4 1 17 4
4 B0 %) | (20 %) 0 0 0 (81 %) 0 (19 %) 0 0 0
5 2 1 26 3 9 1
> (63 %) 0 25 %) | (13 %) 0 0 (67 %) @ (8 %) | (23 %) 0 0 (3 %)
3 8 4
7 (100 %) 0 0 0 0 0 (67 %) 0 (33 %) 0 0 0
2 2 18 2
0 (50 %) 0 (50 %) 0 0 0 (90 %) 0 (10 %) 0 0 0
1 4
10 (100 %) 0 0 0 0 0 (100 %) 0 0 0 0 0
5 3 1 30 1 9
12 (56 %) 0 (33 %) 0 (11 %) 0 (75%) @ (B %) | (23 %) 0 0 0
13 - - - - - - - - - - - -
1 1 9 1
14 (50 %) 0 0 0 (50 %) 0 (90 %) 0 (10 %) 0 0 0
I alt 33 1 7 1 2 0 157 4 37 0 3 2
T5%) Q%) (16 %) 2 %) | (5 %) (77 %) (2 %) (18 %) 1 %) | (A %)

Tabel 57: Antal og andel motorkgretgjer fordelt pa kgretpjstype i konflikter (N=44) og i kontrol-
gruppen (N=203). Pbil=personbil, Vbil=varebil, Mc=motorcykel, Lbil=lastbil.
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Motorkgretgjers adferd ved fremkegrsel i kryds
Tabel 58 viser fordelingen af motorkgretgjer efter tidspunkt for valg af hgjre bane.

Krydsben

14
I alt

Fglger

hgjre bane

4 (100 %)
6 (75 %)
4 (80 %)
8 (100 %)
3 (100 %)
4 (100 %)
1 (100 %)
5 (56 %)
2 (100 %)
37 (84 %)

Konflikt

Skifter
sent

0
2 (25 %)
0

6 (14 %)

Svinger

fra anden

bane
0

0
1 (20 %)

12 %)

Fglger
hgjre bane
17 (100 %)
33 (83 %)

16 (76 %)
38 (97 %)
11 (92 %)
20 (100 %)

3 (75 %)
31 (78 %)
10 (100 %)
179 (88 %)

Kontrol

Skifter
sent
0
6 (15 %)
4 (19 %)
1 (3 %)
1 (8 %)
0
1(25 %)
9 (23 %)

0

22 (11 %)

Svinger
fra anden
bane

0

13 %)

1(5%)
0

oo oo

0
2(1 %)

Tabel 58: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter hvorndr de placerer sig i hgjre bane i kon-
flikter (N=44) og i kontrolgruppen (N=203).

Tabel 59 viser fordelingen af motorkgretgjer efter tegngivning.

Konflikt Kontrol

Kryds- B!inker s:il;)l;{::g;’l(iege B!inker -fﬂr B!inker sg)l;:;lt(::g),l(ieze B!inker .fgr
ben ikke Torleyiig (i god tid) ikke TaRlving (i god tid)
1 0 0 4 (100 %) 0 0 17 (100 %)
2 0 0 8 (100 %) 1.3 %) 2(5 %) 37 (93 %)
4 0 0 5 (100 %) 0 2 (10 %) 19 (90 %)
5 2 (25 %) 0 6 (75 %) 1 (3 %) 3 (8 %) 35 (90 %)
7 0 0 3 (100 %) 0 2 (17 %) 10 (83 %)
9 0 0 4 (100 %) 1(5 %) 0 19 (95 %)
10 0 0 1 (100 %) 1 (25 %) 0 3(75 %)
12 1(11 %) 1(11 %) 7 (78 %) 0 4 (10 %) 36 (90 %)
13 - - - - - -

14 0 0 2 (100 %) 0 0 10 (100 %)
I alt 3(7 %) 12 %) 40 (91 %) 42 %) 13 (6 %) 186 (92 %)

Tabel 59: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter tegngivning i konflikter (N=44) og i kontrol-
gruppen (N=203).
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Trafik i motorkeretgjets spor
Fordelingen af motorkgretgjer 1 forhold til, om det er forste hgjresvingende mo-
torkgretgj i signalfasen, fremgar af Tabel 60.

Konflikt Kontrol
Krydsben Fgrste til hgjre Ej farste til hgjre Fgrste til hgjre Ej farste til hgjre
1 2 (50 %) 2 (50 %) 14 (82 %) 3 (18 %)
2 4 (50 %) 4 (50 %) 22 (55 %) 18 (45 %)
4 5 (100 %) 0 17 (81 %) 4 (19 %)
5 4 (50 %) 4 (50 %) 25 (64 %) 14 (36 %)
7 0 3 (100 %) 1 (8 %) 11 (92 %)
9 0 4 (100 %) 12 (60 %) 8 (40 %)
10 0 1 (100 %) 2 (50 %) 2 (50 %)
12 3 (33 %) 6 (67 %) 18 (45 %) 22 (55 %)
13 - - - -
14 0 2 (100 %) 0 10 (100 %)
I alt 18 (41 %) 26 (59 %) 111 (55 %) 92 (45 %)

Tabel 60: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om det er fprste hgjresvingende motorkgre-
tgj i signalfasen eller ej i konflikter (N=44) og i kontrolgruppen (N=203).

Tabel 61 viser fordelingen af motorkgretgjer efter nummer 1 kg.

Konflikt Kontrol
Krydsben 1 2 3+ 1 2 3+
1 2 (50 %) 0 2 (50 %) 10 (59 %) 3 (18 %) 4 (24 %)
2 7 (88 %) 1 (13 %) 0 31 (78 %) 8 (20 %) 1 (3 %)
4 5 (100 %) 0 0 18 (86 %) 3 (14 %) 0
5 4 (50 %) 4 (50 %) 0 26 (67 %) 7 (18 %) 6 (15 %)
7 0 1 (33 %) 2 (67 %) 4 (33 %) 3 (25 %) 5 (42 %)
9 0 0 4 (100 %) 7 (35 %) 3(15 %) 10 (50 %)
10 0 1 (100 %) 0 4 (100 %) 0 0
12 5 (56 %) 333 %) 1(11 %) 30 (75 %) 8 (20 %) 2 (5 %)
13 - - - -
14 1 (50 %) 1 (50 %) 0 5 (50 %) 4 (40 %) 1 (10 %)
I alt 24 (55 %) 11 (25 %) 9(20%) | 135(67 %) @ 3919 %) 29 (14 %)

Tabel 61: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter nummer i kg i konflikter (N=45) og i kon-
trolgruppen (N=203).
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Tabel 62 viser tidsafstanden til forankgrende motorkgretgj for de motorkgretgjer,
der ikke er forrest i en kg, 1 konflikter.

Krydsben

14
I alt

Under 1s
0

1 (100 %)
0

1 (25 %)

2 (67 %)

1 (25 %)

1 (100 %)

1 (25 %)
0

7 (35 %)

1-2s

0
0
0

125 %)

0
0
0
0

0

1(5 %)

Mere end 2s

2 (100 %)

0

0
2 (50 %)
1(33 %)
3(75 %)

0
3(75 %)

1 (100 %)
12 (60 %)

Tabel 62: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter tidsafstand til forankgrende for motorkgretgp-
Jjer ikke forrest i kg i konflikter (N=20).

Tabel 63 viser fordelingen af motorkeretgjer efter “hastighed” ved stopstreg.

Frit-
s korende
ben
for grgnt
1 2
(50 %)
5
2 (63 %)
5
4 (100 %)
5 0
7 0
9 0
10 0
4
12 (44 %)
13 -
1
14 (50 %)
17
T alt (39 %)

Konflikt
Kg- Holder
kgrsel ike
2
(50 %) 0
1
0 (13 %)
0 0
4
0 (50 %)
2
(67 %) 0
4
(100 %) 0
1
0 (100 %)
2 2
22%) | (22 %)
1
(50 %) 0
11 8
25 %) | (18 %)

Holder
for rgdt
0

2
(25 %)

0

4
(50 %)
1
(33 %)

0

0

1
(11 %)

0

8
(18 %)

Frit-
kgrende
for gront

4
(24 %)
19
(48 %)
16
(76 %)
4
(10 %)
1
(8 %)
5
25 %)
3
(75 %)
21
(53 %)

5
(50 %)
78
(38 %)

Kontrol
Kg- Holder
kegrsel i ke
7
41 %) 0
2 7
(5 %) (18 %)
3
O 4w
6 8
(15 %) | (21 %)
2
O 7w
13
(65 %) 0
0 0
1 9
(3 %) (23 %)
3 2
B0 %) | (20 %)
32 31
16 %) | (15 %)

Holder
for rgdt

6
(35 %)
12
(30 %)
2
(10 %)
21
(54 %)
9
(75 %)
2
(10 %)
1
(25 %)
9
23 %)

0

62
(31 %)

Tabel 63: Antal og andel motorkaretajer fordelt efter "hastighed” ved stopstregen i konflikter
(N=44) og i kontrolgruppen (N=203).
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Tabel 64 viser fordelingen af motorkgretgjer efter, om der er kg bag dem.

Krydsben Kg bag mktj Ej k¢ bag mktj Kg bag mktj Ej k¢ bag mkt;j
1 2 (50 %) 2 (50 %) 11 (65 %) 6 (35 %)
2 3 (38 %) 5 (63 %) 12 (30 %) 28 (70 %)
4 0 5 (100 %) 2 (10 %) 19 (90 %)
5 7 (88 %) 1(13 %) 25 (64 %) 14 (36 %)
7 2 (67 %) 1 (33 %) 9 (75 %) 3(25 %)
9 4' (80 %) 1' 20 %) 13 (65 %) 7 (35 %)
10 1 (100 %) 0 1 (25 %) 3 (75 %)
12 5 (56 %) 4 (44 %) 13 (33 %) 27 (68 %)
13 - - - -

14 2 (100 %) 0 6 (60 %) 4 (40 %)
I alt 26 (58 %) 19 (42 %) 92 (45 %) 111 (55 %)

Tabel 64: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om der er ko bag dem i konflikter (N=45)’
og ved sidste samtidig ankomst pr. motorkgretgj i kontrolgruppen (N=203).' Et motorkgretpj ind-
gar i 2 uafhengige konflikter, hvor der er k¢ bag motorkeretgjet ved den sidste konflikt.

Motorkgretgjernes vigeadfaerd
I Tabel 65 er motorkgretgjer opdelt efter, om de viger for andre lette trafikanter
forud for konflikt eller sidste samtidig ankomst.

Konflikt Kontrol
Krydshen Vige for andre Ej vige for andre Vige for andre Ej vige for andre
lette trafikanter lette trafikanter lette trafikanter lette trafikanter
1 0 4 (100 %) 529 %) 12 (71 %)
2 3 (38 %) 5 (63 %) 19 (48 %) 21 (53 %)
4 5 (100 %) 0 19 (90 %) 2 (10 %)
5 5 (63 %) 3 (38 %) 27 (69 %) 12 (31 %)
7 2 (67 %) 1 (33 %) 11 (92 %) 1 (8 %)
9 120 %)’ 4 (80 %)’ 3(15 %) 17 (85 %)
10 0 1 (100 %) 0 4 (100 %)
12 6 (67 %) 3 (33 %) 28 (70 %) 12 (30 %)
13 - - - -
14 1 (50 %) 1 (50 %) 4 (40 %) 6 (60 %)
I alt 23 (51 %) 22 (49 %) 116 (57 %) 87 (43 %)

Tabel 65: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om de viger for andre lette trafikanter forud
for konflikter (N=45)" og forud for sidste samtidig ankomst pr. motorkgretgj i kontrolgruppen
(N=203). 'Et motorkgretpj indgdr i 2 uafhengige konflikter, hvor motorkgretgjet viger for andre
lette trafikanter forud for den sidste konflikt.
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Tabel 66 viser, om motorkgretgjerne i konflikter holder stille ved cykelfeltet forud
for konflikten.

Krydsben = Stopper op ved cykelfelt Ruller ved cykelfelt Stopper ikke ved cykelfelt

1 0 0 4 (100 %)
2 0 1 (13 %) 7 (38 %)
4 2 (40 %) 1 (20 %) 2 (40 %)
5 3 (38 %) 2(25 %) 3 (38 %)
7 0 0 3 (100 %)
9 0 0 4 (100 %)
10 0 0 1 (100 %)
12 4 (44 %) 2(22 %) 3 (33 %)
13 - - -

14 1 (50 %) 0 1(50 %)
Ialt 10 (23 %) 6 (14 %) 28 (64 %)

Tabel 66: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om de holder stille ved cykelfeltet forud for
konflikter (N=44).

Tabel 67 viser fordeling af motorkgretgjer i forhold til, om de forud for konflikter
eller en samtidig ankomst sparrer cykelfeltet.

Konflikt Kontrol

Krydsben Helt Halvt Nej Helt Halvt Nej

1 0 0 4 (100 %) 0 0 17 (100 %)
2 1 (13 %) 0 7 (88 %) 3 (8 %) 0 37 (93 %)
4 1 (20 %) 0 4 (80 %) 0 0 21 (100 %)
5 0 1 (13 %) 7 (88 %) 1 (3 %) 1 (3 %) 37 (95 %)
7 1 (33 %) 0 2 (67 %) 0 0 12 (100 %)
9 0 120%)" | 4 (80 %) 1(5 %) 0 19 (95 %)
10 0 0 1 (100 %) 0 0 4 (100 %)
12 0 1(11 %) 8 (89 %) 1 (3 %) 0 39 (98 %)
13 - - - - - -

14 1 (50 %) 0 1 (50 %) 0 0 10 (100 %)
I alt 49 %) 3(7%) | 38(84 %) 63 %) 1(<1%) 196 (97 %)

Tabel 67: Antal og andel motorkgretgjer fordelt efter om de speerrer cykelfeltet i konflikter
(N=45") eller i forbindelse med mindst én samtidig ankomst i kontrolgruppen.' Et motorkgretgj
indgar i 2 uafheengige konflikter, hvor motorkgretgjet speerrer halvdelen af cykelfeltet ved sidste
konfliktsituation.
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Kryds-

I alt

Gruppering af motorkgretgjer
Tabel 68 viser fordelingen af motorkgretgjer pa tre grupper.

Konflikt Kontrol

Gruppe 1 Gruppe2 Gruppe3 Ovrige Gruppe 1 = Gruppe 2 | Gruppe 3 Ovrige

3 (75 %) 0 0 125%)  3(18%) 1(6%) @ 2(12%) | 11(65 %)
338%)  225%) | 1(13%)  2(25%) 11(28%) 6(15%) 5(13%) 18 (45 %)
0 5 (100 %) 0 0 1%  13(62%) 2(10%) = 5(24 %)
0 0 450%)  4(50%)  4(10%) @ 1(3%) | 21(54%) 13(33 %)
1 (33 %) 0 0 2 (67 %) 0 0 5A2%)  7(58 %)
2 (50 %) 0 0 2050%)  9(@45%) | 2(10%) 1(5%) @ 8(40 %)
0 0 0 1(100 %) = 2 (50 %) 0 0 2 (50 %)
2 (22 %) 0 444%)  3(33%) | S(U3%) | 9(23%) 11 (28%) 15(38 %)

0 0 1(50%) @ 1(50%) @ 4 (40 %) 0 330%) @ 3(30%)
1125%) 7(16%) 1023 %) 16 (36 %) 39 (19 %) 32(16 %) 50 (25 %) 82 (40 %)

Tabel 68: Antal og andel motorkgretgjer fordelt pa 3 grupper i konflikter (N=44) og i kontrol-
gruppen (N=203).
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