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Sammenfatning og konklusion

Trafitec har for Vejdirektoratet udfgen evaluering af et forsgg med lyskryds pa
Indre Ringvej i Viborg. Denne rapport omhandler trafikantadfeerd, trafikafvikling
kapacitetog konfliktende adfeerd

Flere lyskryds péa Indre Ringvej blev byggen. | tre kryds blev signalhoveder pa
den fierne side af krydset enten taget ned eller vendt, sa signaler for cyklister og
motorkaretgjer nu kun forefindes pa den naere side. Det er nu ikke leengere muligt
at se lyssignaler, nar man holder ude i krydseaeaf de tre kryds bibeholdt man

dog for to tilfarter signaler til hgjre for kareretningen pa midterheller pa sidevejen.
Derudover blev stopstregerne for bade motorkaretgjer og cyklister trukket tilbage
i de tre kryds. | et flerde kryds blev kun stopgame trukket tilbage, her skete
saledes intet med signalerne. Samtidig med ombygningerne blev der lagt et nyt
slidlag ud pa Indre Ringvej. | kapitel 1 og tilharende béagmbygningerneds

skrevet neermere.

Evalueringen er gennemfart ved at udfgre vigeagelser ca. 6 timer pr. kryds

bade far og efter ombygninger i to af krydsene, hvor signaler blev udeladt, og i
krydset, hvor kun stopstreger blev trukket tilbage. Trafikanters adfeerd bldv here
ter registreret og analyseret. Der er set pa: Placeringraffe stoppede karetg;j

for radt,gdende og karender radt, trafikanters opstart ved signalskitt

redt/gult til grent, venstresvingende cyklisters adfeerd, gdende og ligeud karendes
hastighed, motorkaretgjers remning af krydsene, ventetiden for gagruy&i-

ster samt kapaciteten for motorkgretgi@erudover er konfliktende adfeerd pa
videooptagelser undersggt, og antallet af kritiske situationer opgjort.

| det falgende er gennemgaet result@earf analyserneResultateiom trafikan-
adfaerd, trafikafikling og kapaciteer opdelt pa effekter af hhv. udeladelse gf si
naler og tilbagetreekning af stopstifeg motorkaretgjer med ca. 6. Denne @-
deling har ikke veeret mulig, hvad angar resultater om konfliktende adfaerd.

Idet der kun er set pa tre kryesdet vigtigt at understrege, at resultaterne ikke
kan generaliseres. Det er saledes muligt, at udeladelse af signaler og tilkagetrae
ning af stopstreger har aededeseffekter i lyskryds i dbent land, i lyskrydsed
engeometrisk eller signaltekniskpbygning der eveesentligiorskellig fra kryd-

sene denneundersggelsagi lyskrydsmed en helt anderledésfikantalfeerd.

Resultateom fodgeengers adfeerd

Effekter af udeladelse af signal@mfanget af gaende for rgdt er faldet med ca.
29 procent. Opstrtstiden som er tidsrummet fraignalskift fra radt/gult til grant
til fodgaengeren traeder ud pa kerebanaykelstien,er forlaenget med ca. 0,45
sek.Ventetiden er i gennemsnit steget med ca. 1,16Gakghastigheden erest
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get iseerved gang frdortov til midterhellepaden halvdel, hvostopstregen fi-

desved siden af fodgeengerfelt&®en ggede ganghastighed medfarer, at den ge
nemsnitlige fodgeenger bruger ca. 0,57 sek. mindre pa at krydse vejen. Samlet set
harudeladelse af signalenedfart, at fodgageren bruger omtrent 0,6 sek. mere

pa at komme gevem krydsethvilket svarer til ca. 2 skridt eller 1 meters gang

Effeker af tilbagetraekning af stopstretngen.

Resultateom cyklisters adfeerd

Effekter af udeladelse afgnaler Cyklister og knalletkgrere somstopper for

radt, placerer sig nu laeengere veek fra krydS&sempelvistiger andelen, der
stopper bag stopstregen fra 26 til 50 procent, og det til trods for at stopstregen er
trukketlidt leengere veek fra krydset. Omfanget af readkarsel faétt 87 procent
blandt ligeud kagrende og venstresvingere isaer som fglge af feerre tidlige starter,
hvor cyklisten karer op til 4 sek. far det grgnne signal gireslkarsel faldmed

ca. 28 procent blandt hgjresvingere. Opstartstiteor cyklisten treekkesin fod

veek fra belsegningen og begynder at treede i pedatarfajeenget med ca. 1,30
sek., mens ankomsttidelnvor cyklisten karer ind i de tveerkgrendes feerdselsareal,
er gget med 1,62 sek. Venstresvingergnopstartstidhvor cyklisten foretager

stort venstresving i to trin og her starter op pa sit andetérifgrlaenget med 2,08
sek.Gennemsnitshastigheden blandt ligeud karende hhv. cyklister og kralertk
rere er usendreDen gennemsnitlige ventetid pr. cyklist / knallertkarer er steget
medca. 1,33 sek, hvilket svarer til ca. 6 meters kagrséentetiden er steget mest i
forbindelse med hgjreng venstresving og mindst ved ligeud karsel.

Effekter af tilbagetraekning af stopstregffekterneer sma og kan negligeres. Dog
stegbadeopstartstiden (@7 sek.) og genopstartstiden (0,47 sek.), hvor kym sto
streger blev trukket tilbage. Tilbagetreekning af stopstreg for motorkgretgjer kan
derfor have en lille betydning for cyklisters adfeerd.

Resultateom motorkgretgjer

Det ervanskeligt at opdele effedtt for motorkaretgjer, fordi tilbagetraekning af
stopstreg har en betydelig effekt.

Effekter af udeladelse af signalétdeladelse af signaler synes at have medfart, at
karetgjer, der skal ligeud, holder @35 m teettere pa krydsfer radt lys Stat-
pasagetiden er tidrummet mellem signalskiftet fra radt/gult til grent og keretgijer,
der er stoppet for radt, karer ud af krydset (helt passerer sidste fodgeendgrfelt).
karetgj i position 1 holder neermest krydset for rgdt i et kgrespor, mens position 2
er karetgijet lige bagved positionStartpassagetiden er steget rhéd. 0,05, 0,25

0g 0,35 sek. for karetgijer i position 1, 2 og 3 som fglge af udeladelse af signaler.
Det synes at veere fordi, at rammende venstresvingere oftere forarsager en lan
som opstartsfse, nar signaler er udelaBerfor ses ogsa, at gennemsnitslgasti
heden falder som fglge af udeladelse af signaler blandt de opstartende med hhv.
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ca. 0,1, 0,8 og 2,1 km/t for karetgjer i position 1, 2 og 3. R@mningstiden, der er
tidsrummet frasignakkiftet fra gult til radt ogil karetgjet er kart ud af krydset,
synes at veeret steget for hgjresvingere med ca. 0,8 sek. som fglge af udeladelse af
signaler, mens stigningeam omkring2 sek. for de, der svinger til venstkapad-
tetenfalderved udeladelsaf signalemedca. 0,2 personlkgkenhedr pr. kgespor

for ligeud kagrende pr. omlgldmvendt stigekapaciteterstigermedca.0,2 pe-
sonbikenhedepr. karespor for hgjresvingdepr. omlgb.Beregninger for to
krydsviser, at udeladelse af signalgynesat medfare et fald i &pacitetenpa 30

35 personb#enheder pr. timer. kryds.Udeladelse af signaler vil sanddigvis
pavirke kapaciteten langt nure, hvis der er eftergrgnt for venstresvingp{ls
venstresvingsfase) eller bundet venstresvingik8venstresvingsfase) i kadget.

Effekter af tilbagetraekning af stopstreédotorkaretgjer der skal vige for andre
trafikanter,holder teettere pa men stadiggennemsnit bag stopstregemens
karetajer, der skal ligeud og derfor ikke vige, holder laenagestopstregen
Omkring 3060 procent feerre karer over for rgdt. En vaesentlig del af forklaringen
hertil kan veere, at stopstregen er trukket tilbage, sa et kgretgj passerer stopstregen
tidligere i forhold til signalomlgbet i efterperioden, selvom deekimd i selve
krydset pa samme tid som i fgrperioden i forhold til sign&sstartstidenhvor
karetgjet har kart ca-4,5 m,er steget for karetgjer, der ikke skal vige for andre
trafikanter, men er faldet for de motorkaretgijer, der svinger til leigevenstre

og skal vige for andre trafikanter. Samlet set er opstartstiden uzeTithage-
treekning af stopstregen gger ankomsttiden med ca. 0,2 sek. pr. m stopstregen
treekkes tilbage. Startpassagetiden gges med omkring 0,1 sek. pr. m stopstregen
treekkes tilbage Tilbagetraekning af stopstreg synes at fa remningstiden blandt
hgjresvingere til at falde med ca. 0,15 sek., mens rgmningstiden stiger med ca.
0,3-0,4 sek. for ligeud kagrende og venstresvingkemaciteten falder ved ert-ti
bagetraekning af stopsgen pa ca. 6 m med rundi®personbilsenheder. ka-
resporpr. omlgbfor hgjresving og ligeud karsel. Kapaciteten falder, fordi+g
ningstiden ved hgjresving falder, og fordi startpassagetiden stiger merenend rg
ningstiden ved ligeud karseld fra bergninger for to kryds kan det siges, & i
bagetraekning af stopstreggmes amedfgre et fald i kapaciteten pa.50-75
personb#enheder pr. time pr. kryds.

Ud over effekter af udeladelse af signaler og tilbagetraekning af stopstreg, har det
nye slidlag og aendringer i trafikintensitet i de enkelte kagrespor formentligt me

fart, at gnnemsnitshastigheden blandt ligeud karende motorkaretgijer i re&nning
fasen er steget pa Indre Ringvej, men faldet pa sidevejene.

Resultater om konfliktende adfeerd

Antallet af kritiske situationer og involverede parter i disse situationer har ikke
aendret sig maerkbart som fglge af udeladelse af signaler og tilbagetraekning af
stopstreger. Derimod synes der at veere indtruffet en aendret i fordeling af kritiske
situationer, saledeat der maske vil forekomme feerre tvaerkollisioner men flere
bagendeog treengningskollisioner.
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Overordnet vurdering

Udeladelse af signaler synes at medfare mere regelret, forsigtig og agtpagivende
trafikantadfeerd men ogs - en m&aledsgarbyRlerdgedred adf br
faerre over for radt. Iseer ved opstarten af den grgnne fase undgas, at trafikanter
kommer for tidligt ind i krydset med fare for at stgde ind i en reammende trafikant.
Seerligt venstresvingende bilister udviser en mere forsagigpagvende alfaerd,

men o0gs- en mer e Odyrdswdnsresvingendidkedaangere S -1 e d
bareat kare efter skiftet fra gult til radi(de kan jo ikke leengere se sagt), men

afventer, at de trafikanter, som @dersskal vige for, bremgeeller standse

Denne venstresvingsadfaerd er mere forsigtig men ogsa mere tidskraevende, og det

farer til endbgvleb adfeerd, hvor nogle venstresvingere ikke remetier karer

ind i krydset Den leengerevarende ramning af krydsetfarer en langsomere

opstart for tveerkrende tefik, der skal tage hensyn tbrfsigtige venstresvingere

Det er ikke muligt at sige, ondeladelse af signaler godt eller skidt for trak-
sikkerhedenStudiettyder p4 at man maske undgar nogle tvaerkadier, men til
gengeeld maske far flere bagendg traengningskollisioner. En sadan udivig
harmonerer egentligt fint med andre studier signaler

Udeladelse af signaler medfarer, at fremkommelighdoieinges.Saledes stiger
fodgeengeres og kijsters ventetidForsigtigevenstresving medarer, at venstre-
svingende bilister bruger me tid pa at kare gennem krydset,dbgvied redue-
rer krydsetskapacitet lidt. Les anslaetreducerekapacitetermedknap 1 pocert
ved udeddelse af gjnaler.
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1. Indledning

Trafitec har for Vejdirektoratetudfarten evaluering af et forsgg med lyskryds pa
Indre Ringvej i Viborg Evalueringenbehandler emner somnafiksikkerhed, kap-
citet, trafikafvikling, trafikantadfeerdgnleegsog driftsskonomi samt trafikanters
holdninger.Dennerapport omhandler trafikantadfeerd, trafikafvikljngpadtet

og konfliktende adfeerdEvalueringerer udfert i samarbejde med Viborg Ko
mune.

1.1 Baggrund

| lzbet af efterarevg vinteren 200ennemgikre lyskryds pa Indre Ringvej i

Viborg en ombygningDet geelder krydmneved GI. Skivevej, Kirkebsekvej og
Jegstrupvej, se figur ga neeste sid®mbygningen bestod i, at signalhovedér p

den fierne side af krydset enten blev taget ned eller vendt, saledes at signaler for
motorkaretajer og cyklister nu kun forefindes pa den nzere side af lyskrydset, se
fotos i figur 2 nedenfor. Det er nu ikke leengere muligt at se lyssignaler, nar man
holder ude i krydsene. Undtaget herfra er de to tilfarter pa Indre Ringvej i krydset
med Gl. Skivevej, hvor hovedsignaler for trafikanter pa Indre Ringvej er bibeholdt
til hgjre for deres karselsretning pa midterheller pa Gl. Skiveve;j.

Figur 2. Fotos af ombygget kryds hhv. fgr (venstre) og efter (hgjre) ombygning.

| krydset Indre Ringvej / Kirkebaekvej skete der en aendring af faseopbygningen.
Far ombygningen gikdvedsignalet fotrafik kommende fra nord pa Indre Rjin
vej fra qult til redt mdlem O og 16 sekfgr hovedsignalet for trafikden modsatte
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retning gik fra gult til radtEfter ombygningen var disse hovedsignaler synkrone
og gik derfor fra gult til redt samtidigDerudovemlev grgnfasen foflodgeengere

over Kirkebaekvej reduceret meca. 5,5 selra for til efter ombygningen.
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Figur 1. Placering af de tre ombyggede kryds i Vibgmad ring) og krydset med

tilbagetrukne stopstreger (stiplet rad ring)
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Ud over eendringer af signalhoveders placering er stopstreger trukket mellem

og 10,5 m tilbage péa karebanerin&rydsene ved Gl. Skivevej og Kirkebaekvej
Tilbagetraekningen kan ogsa erfares pa fotos i figur 2. Pa cykelstier er stopstreger
trukket mellem 0,0 od,1 m tilbage.

Stopstregerne er trukketellem 2,3 og 9,7 rtilbagepakarebaneog mellem-1,1
og 1,4 m pa cykelstigrkrydset Indre Ringvej / Holstebrovej, sagsaer marle-
ret i figur 1 | dette kryds er signalhovederne ikke taget ned eller v&mwdter
udelukkendestopstregerne, der er flyttet.

| bilag 1 er eendringerkrydsene ved Gl. Skivevej, Kirkebaekvej og Holstebrovej
detaljeret beskrevet og angivet med mal.

1.2 Tidligere undersggelser

Der findes nogle fa undersggelser om betydningen af signallanterners placering,
stgrrelse og udseentft® trafikantadfeerd, tréésikkerhed, mv. Herudover findes
der fa undersggelsembetydningen af tilbagetraekning af stopstreger.

Ifalge amerikanske vejreglewgr signallanterner placeres mellem 12 og 55 meter
foran stoplinjen (FHWA, 2003). Signaler ved eller naer lstggn kan ¢ableres,

hvis der er en hgj uheldsrate eller darlige oversigtsforhold. Forskning om signaler
placeret ved eller naer stoplinjen viser, at disse reducerer antallet dadsulykker og
andre personskadeuheld (FHWA, 2004).

| en undersggelse af koreanske lysknyjgomrade finder man, at den horisontale
afstand mellem stopstregen og den farste lanterne med hovedsignal har betydning
for omfanget abilistersrgdkgrsel og bremseadfagiim et al., 2009) Afstanden

var mellem 11,8 og 67 meter i de undersggte krydsfa@get af radkarsel falder

jo teettere pa stopstregen den farste lanterne er placfendtindelse med sigrta

skift fra grent til gult til redt sker nedbremsningen tidligere og mere kontrqlleret

jo teettere pa stopstregen den farste lanterne er pla€ertttternemener, at en
placering af signaler teettere pa stopstregen vil medfare faerre tlisaket og
bagendekollisioner.

En ggning af antallet af signallanterner synes at medfare forskellig virkning pa de
enkelte typer af uheld. Saledes synes aattall tveerkollisioner at falde, mens

andre typer af uheld stiger, herunder bagendekollisioner, sa det samlede antal af
uheld faktisk stiger (FHWA, 2004).

Signallanterners stgrrelse synes at have en betydning for trafiksikkerheden. En
amerikansk undersgge fandt et fald i tveerkollisioner pa 42 procent ved at gge
diameteren af lysabningen fra 20 til 30,apgsteg antallet af andre uheld, iszer
bagendekollisioner, sa det samlede antal uheld Kaild8 procentHarkey et al
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2008).Tveerkollisioner er dotypisk mere alvorlige end andre uheld i lyskryds.
Undersggelsen omfattede 26 lyskryds i byomrade.

En canadisk undersggelse fandt et fald i det samlede antal uheld pa 24 procent af
at gge diameteren af lysabningen fra 20 til 30 cm, og samtidig @ge lgssfyak

69 til 150 W samt tilfgje 5 cm refleksiv kantband pa baggrundsplader (Sayed et
al., 1998) Undersggelsen omfattede 10 lyskryds i byomrade.

En anden canadisk undersggelse fandt, at tilfgjelse af 7,5 cm refleksiv kantband
pa baggrundsplader medfggefald i det samlede antal af uheld pa 15 procent
(Sayed et al., 2005). Undersggelsen omfattede 17 lyskryds i landomrade.

En tredje canadisk undersggelse fandt, at forbedring af signalernes synlighed
medfarte et fald i uheld pa 7,3 procent (Sayed e2@ll7). | undersggelsen indgik
139 kryds, hvor 98 kryds fik gget diameteren af lysdbningen og tilfajet refleksiv
kantband pa baggrundsplader. | de andre kryds blev diameteren af lysdbningen
aget og eller opsat baggrundsplader med refleksiv kantbandetigr installeret

nye ekstra signallanterner og/eller tilfgjet refleksiv kantband pa baggrundsplader.

At tilfgje et ekstra radt signal i samme lanterne (to runde rgde signaler horisontalt
ved siden af hinanden) synes ikke at pavirke sikkerheden (Harkdy 2008).
Undersgagelsen omfattede 8 lyskryds i byomrade.

1.3 Formal og hypoteser

Formalet med neaervaerende rapport er at beskrive de aendringer i trafikantadfeerd,
trafikafvikling og kapacitet, somprimeert udeladelse af signaler har medfart og
sekundeaerbetydningen afilbagetreekning af stopstreger.

Trafikantadfeerd, trafikafvikling og kapacitet i lyskryds er tre meget brede emner.
En afgraensning er derfor ngdvendiyleladelse af signaleqg tilbagetreekning af
stopstreger pavirker formentligt altovejerde trafikantadfeerdekapaciteten og
trafikafviklingen ved opstart og afslutning af den grenne fase, men pdlisiest
sandsynligbgsdomfanget af gang okrsel for rgdt lys samt placeriegaf kare-
tagjer, der holder for radt.

Til at afgreense rapptan er denedenfor indledningsvigpstillet8 hypoteser om
betydningen af udeladte signalertilgagetraekning af stopstreger. Hypoteserne
danne ramme for metodegrundlag, dgpoteserne vil blive p&ller afvisti re-
sultatbehandlingerdeladelse af sipler ogtilbagetraekning af stopstreger vil
betyde, at:

1. Placeringen af forreste karetgj, der holder for radt henholdsvis pa karebane og
cykelsti, vil forskydes bagud.
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2. Forekomsten af gang og kersel for radt lys vil falde.

3. Trafikanter, der har ventet ellboldt for rgdt, vil starte deres beveegelse ind i
krydset senereforhold til skiftet fra redt/gult til grent

4. Venstresvingende cyklister vil &ndre adfeerd ved i hgjere grad at gare brug af
fodgeengersignaler og ved i hgjere gaallgre om bag stgrege af tilfartens
tvaerretning. En cyklist vil bruge netid pa at svinge til venstre.

5. Gaende og ligeud karende karetgjeastighed gennem krydset vil veeréup
virket.

6. Svingende bilister, seerligt de venstresvingende, vil ramme krydset senere i
forhold til skiftet fra gulttil radt.

7. Flere svingende bilister, seerligt de venstresvingende, vil afholde sig fra at
reamme krydsetDet vil resultere i, at venstresvingende motorkgretgjer oftere
holder foran stopstregen for rgdt

8. Venteticenfor gdendeng cyklendevil stige. Kapaciteten for ligeud karende
biler vil falde, mens &paciteten for svingende biler vil veere uaendret.

Udover emnerne trafikantadfeerd, trafikafvikling og kapacitet har rapporten ogsa
til formal at beskrive konfliktende adfeerd mellem trafikangenhv. far og efter
aendringerneDet forventes, at omfanget af konfliktende adfeerd pr. time falder fra
for til efter.

13
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2. Metode og gennemfgarelse

Til at beskrive trafikantadfeerd, trafikafviklingapacitetsamt konfliktende adfeerd

blev det valgt atdfgre videooptagelser far og efteteladelse af signaleqg ti-
bagetraekninger af stopstreger. Ud fra videooptagelserne registreres de ngdvendige
data for at kunne paller afvise de opstillede hypoteser.

2.1 Metodegrundlag i trafikantadfeerd, trafikafvikling og kapacitet

| det falgende er vist, hvilke data der anses for ngdvendige for at kunne vurdere,
om der er indtruffet sendringetrafikantadfaerd, trafikafvikling og kapacitet, og
hvordan disse data akbehandles for at kunne-agler afvise hypaserne.

Der er foretaget opdeling i trafikarter; fodgeaengere, cykler og motorkgretgier.

Grundet de varierende typer af ombygning mv. behandles dataudraddesggte
kryds under forskellige grupperinger. Med hensyn til signalgivningen opereres
med 3 gruper:

1) Andreter, hvorfarere af karetgjegfter ombygningen slet ikke kan se signaler
nar karetgijet er kart ind i krydset, og hvor fodgaengere ikke kan se signalet for de
trafikstremme, som de skal krydsmy ikke kan se hovedsignalet for den parallelle
strogm af motorkegretgjeDet geeldekrydsene Indre RingvejKirkebaekvej og

Indre Ringvej Jegstrupvej samt fdearetgijer tilfarter pa Gl. Skivevej og fd-
geengerastartende fra hhv. gstlig og vestlig hjgi@ydset Indre Ringvej / Gl.
Skivevej.

2) Delvig eendreter, hvor fagrere af karetgjer efter ombygning delvist kangse si
naler, nar keretgjet er kommet ind i krydset, og hvor fodgeengere da)kiah se
signalet for de trafikstramme, som de skal kryddler b) kan se hovedsignalet
for den parallile stram af motorkaretajebet geelder for karetajer i tilfarter pa
Indre Ringvej og fodgeengestartende fra hhv. sydlig og nordlig hjgrriaydset
Indre Ringvej / Gl. Skivevej.

3) Ueendreter, hvor der ikke er aendret pa signalgivningen. Det gaeldesétyd
Indre Ringvej / Holstebrove,;.

Kantstens og signalstanderes placeengaendret i alle krydsen€ilbagetrak-
ningen af stopstregepggres for hvert karespor / cykelsti midt i feerdselsarealet.

2.1.1 Fodgeengere

Til trafikarteno f o d g P n g e r @arsorereilfads: kgpnestospa lgbehjul,
pa rulleskgaiter, o. lign. Bade enkeltpersoner og personer i grupper indgar. Bade
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personer, der gar almindeligt, og personer i lgb indgaende prsoner der
medbringe f.eks.hund,barnevogn, cykelgangstatiw. lign., indgar ogsa.

Analyser af fodgaengere er ngdvendige i relation til hypdte8e5 og 8.

2. Gaende for radtAndelen af gadende, der krydser vejen for rgdt, anvendes til
hypotesetestodgaengerefarste skridtud pacykelsti/ karebane i fodgee
gerovergang tidskodes i forhold til signalomlgbet. Dpdeles tretyper af
gang for radtdSen udganger de farste 4 sekf radfasen Egentlig ral-
gang er midt i radfaseny g Tidég opstard er de sidste 4 sekf rgdfasen

3. Opstarstid: Tidsrunmet mellem fodgeengerdéarste skridtud pacykelsti /
karebane og skt i fodgeengersignal fra radt til grent anvendes til hypstes
test. Kun fodgaengere, der Istéet stille ogentet for rgdt, indgar.

5. Ganghastighedsanghastigheden, som opggresradiisrummet mellem
fodgaengerefarste skridt ud pa og sidste sknidek fracykelsti /karebane
samtfodgaengerovergangens laengde, anvendes til hypotesetest. Allemfodgee
geres farste og sidste skridt pelsti /kgrebane tidskodes, og fodgaenge
overganges lzengle males.

8. Ventetid Der betragtes alene den aendring i ventetid, som er en konsekvens af
agendringer gang forradt ogopstartstid. A£ndringer i ventetid, der sker som
falge af aendringer i sighalomlgbets faseinddeling, udelatdetiden -
regnes men testes ikke statistisk.

2.1.2 Cykler

Til trafikarteno c y k| er 0 henregnes cykler yog knal |
per af cykler, herunder tillige ladcykler, cykler med anhaenger, tandemerkag ele

triske cykler. Med knallert menes alene knallerder, karer pa / har kgrt @

cykelsti.

Analyser af cykler er ngdvendige i relation til hypotesgedg 8.

1. Placering forgdt For den cykel eller knallert, der holder forrest / teettest pa
krydset, registnes om karetaijet holder bag, pa eller fosampstregen. Denne
registrering udfares for hver tilfart og hvert signalomlgtxdelingen af kaa-
tajer hhv. bag, pa og foran stopstestyendes til hypotesetest.

2. Radkarsell princippet karer cyklister over for rgdt, hvis de overskridepsto
stregen rgdfasen, hvor signalet enten er rgdt eller rgdt/gult. Mange cyklister
stopper og afventer gragnt foran stopstregen i eller foran fodgaengerfeltet.
Rodkgrsel defineres derfor ved, at man karer ind i krydset (tveerkgrendes
feerdselsaredl forste tvaergaende kgifelt, se evtfigur 3 pa neeste side
rgdfasen, eller man kagrer over stopstregen i starten af rgdfasen og fortseetter
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ind i krydset uden at stopp&ndelen der karer forgdt,og andelen, der o

der foran stopstregnvendes til hypotesete§lyklisters ankomst til farste

tveergaende cykelfefidskodes i forhold til signalomlglCyklistens hastighed

og afstanden mellem stopstreg og farste tveergdende cykelfelt bruges til b

regning af tidskode for karsel over stopstiegr opdeles i tre typer add-

korsd: O Slwmrsedbu@r de .ARr sBdf ds e ekkrsed Egrent | i
midt i rRBdfasen, og OTafmpdfasenp. opst art o

3. Opstartstid og ankomsttididsrummet mellem signalskiftet fra radt/gult til
grgnt og tiden, hvor &yistenlgfter foden fra belaegningen for sidste gang fer
karsel, anvendes til hypotesetest af opstartstid. Opstartstiden anses for at veere
cyklistens reaktion pa signalet. Kun forreste stoppede cyklists Igft af foden
tidskodesTidsrummet mellem signalskiftet frasdt/gult til grent og tiden,
hvor cyklisten ankommer (med forreste del af karetgj) til tveerkagrende trafik
(forste tvaergaende cykelfelt), anvendes til hypotesetest afrsiic. Kun
cyklister, som indgar i test af opstartstid, indg$lte cyklisters ankmsttid
registreresiog idetankomsttid ogsa anvendes til beregning af hastighed.

4. Venstresvingendd-ordelingen af venstresvingende cyklisters kgrekurve
gennem krydset anvendes til hypotesetest, idet venstresvingere inddeles i tre
typer: 1) Bruger fodeengerfelt, 2) fladt venstresving, og 3) stort venstresving.
Alle venstresvingere kodes med hensyn til karekureedeling af cyklisters
placering i forbindelse med stop midt i svingning anvendes til hypotesetest,
idet placeringen inddeles i fire kategaril) Bag stopstreg (tveerretning), 2)
pa stopstreg, 3) foran stopstreg, og 4) i krydset. Kun stop i forbindelse med
stort venstresving betragtes. Tidsrummet mellem signalskiftet fra radt/gult til
grent for tveerretningen og tiden, hvor cyklisten lgfterefodra belsegningen
for sidste gang fRr oOoOhalvdel af wvenst:H
genopstartstid. Kun cyklister, der har stoppet og foretaget stort venstresving,
anvendes tihypotesetest af genopstartstid.

5. HastighedCyklisters hastighg opgeares ud fra tidsrummet mellem cyklistens
ankomst til farste tveergaende cykelfelt og cyklistens passage af sidste tvae
gaende fodgeengerfelt (eller hvis intet fodgeengerfelt, sa cykelfelt), samt den
tilbbagelagte afstand herimellem. Kun de ligeud karenyttésters hastighed
anvendes i hypotesetest af hastighed.

8. Ventetid Der betragtes alene den aendring i ventetid, ssoem konsekvens af
aendringer i redkgrsel, ankomsttid og genopstartdiddringer i ventetid, der
sker som falge af sendringer i signal@bets faseinddeling, udelad¥&nte-
tiden beregnes, men testes ikke statistisk.
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PSidste tveergaende fodgaengerfelt

PFarste tveergdende cykelfelt

2* PCyklisters stopstreg

[ Bilisters stopstreg

Figur 3. Visualisering af diverse elementer i registragen (krydset Kirkebaekvej / Indre Ringvej).

For ligeud kgrende, der karer ad Kirkebaekvej mod nordvest, markerer lysebla streger hhv. farste
tvaergaende cykelfelt og sidste tveergaende fodgeengEdeltenstresvingende cyklister, der ogsa
karer ad Kirkebaelej mod nordvestarkerer ragde streger typiske karekurver for cyklister, der

bruger fodgaengerfelt, mens gul streg viser et fladt venstresving og grgn streg et stort venstresving.
Herudover er markeret cyklisters og bilisters stopstreger.
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