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Sammenfatning og konklusion 
 

 

Trafitec har for Vejdirektoratet udført en evaluering af et forsøg med lyskryds på 

Indre Ringvej i Viborg. Denne rapport omhandler trafikantadfærd, trafikafvikling, 

kapacitet og konfliktende adfærd.  

 

Flere lyskryds på Indre Ringvej blev bygget om. I tre kryds blev signalhoveder på 

den fjerne side af krydset enten taget ned eller vendt, så signaler for cyklister og 

motorkøretøjer nu kun forefindes på den nære side. Det er nu ikke længere muligt 

at se lyssignaler, når man holder ude i krydsene. I et af de tre kryds bibeholdt man 

dog for to tilfarter signaler til højre for køreretningen på midterheller på sidevejen. 

Derudover blev stopstregerne for både motorkøretøjer og cyklister trukket tilbage 

i de tre kryds. I et fjerde kryds blev kun stopstregerne trukket tilbage, her skete 

således intet med signalerne. Samtidig med ombygningerne blev der lagt et nyt 

slidlag ud på Indre Ringvej. I kapitel 1 og tilhørende bilag er ombygningerne be-

skrevet nærmere. 

 

Evalueringen er gennemført ved at udføre videooptagelser ca. 6 timer pr. kryds 

både før og efter ombygninger i to af krydsene, hvor signaler blev udeladt, og i 

krydset, hvor kun stopstreger blev trukket tilbage. Trafikanters adfærd blev heref-

ter registreret og analyseret. Der er set på: Placering af forreste stoppede køretøj 

for rødt, gående og kørende for rødt, trafikanters opstart ved signalskift fra 

rødt/gult til grønt, venstresvingende cyklisters adfærd, gående og ligeud kørendes 

hastighed, motorkøretøjers rømning af krydsene, ventetiden for gående og cykli-

ster samt kapaciteten for motorkøretøjer. Derudover er konfliktende adfærd på 

videooptagelser undersøgt, og antallet af kritiske situationer opgjort.  

 

I det følgende er gennemgået resultaterne af analyserne. Resultater om trafikant-

adfærd, trafikafvikling og kapacitet er opdelt på effekter af hhv. udeladelse af sig-

naler og tilbagetrækning af stopstreg for motorkøretøjer med ca. 6 m. Denne op-

deling har ikke været mulig, hvad angår resultater om konfliktende adfærd.  

 

Idet der kun er set på tre kryds er det vigtigt at understrege, at resultaterne ikke 

kan generaliseres. Det er således muligt, at udeladelse af signaler og tilbagetræk-

ning af stopstreger har anderledes effekter i lyskryds i åbent land, i lyskryds med 

en geometrisk eller signalteknisk opbygning der er væsentlig forskellig fra kryd-

sene i denne undersøgelse, og i lyskryds med en helt anderledes trafikantadfærd. 

 

Resultater om fodgængeres adfærd 

 

Effekter af udeladelse af signaler: Omfanget af gående for rødt er faldet med ca. 

29 procent. Opstartstiden, som er tidsrummet fra signalskift fra rødt/gult til grønt 

til fodgængeren træder ud på kørebanen / cykelstien, er forlænget med ca. 0,45 

sek. Ventetiden er i gennemsnit steget med ca. 1,16 sek. Ganghastigheden er ste-
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get, især ved gang fra fortov til midterhelle på den halvdel, hvor stopstregen fin-

des ved siden af fodgængerfeltet. Den øgede ganghastighed medfører, at den gen-

nemsnitlige fodgænger bruger ca. 0,57 sek. mindre på at krydse vejen. Samlet set 

har udeladelse af signaler medført, at fodgængeren bruger omtrent 0,6 sek. mere 

på at komme gennem krydset, hvilket svarer til ca. 2 skridt eller 1 meters gang. 

 

Effekter af tilbagetrækning af stopstreg: Ingen. 

 

Resultater om cyklisters adfærd 

 

Effekter af udeladelse af signaler: Cyklister og knallertkørere, som stopper for 

rødt, placerer sig nu længere væk fra krydset. Eksempelvis stiger andelen, der 

stopper bag stopstregen fra 26 til 50 procent, og det til trods for at stopstregen er 

trukket lidt længere væk fra krydset. Omfanget af rødkørsel faldt med 87 procent 

blandt ligeud kørende og venstresvingere især som følge af færre tidlige starter, 

hvor cyklisten kører op til 4 sek. før det grønne signal gives. Rødkørsel faldt med 

ca. 28 procent blandt højresvingere. Opstartstiden, hvor cyklisten trækker sin fod 

væk fra belægningen og begynder at træde i pedalerne, er forlænget med ca. 1,30 

sek., mens ankomsttiden, hvor cyklisten kører ind i de tværkørendes færdselsareal, 

er øget med 1,62 sek. Venstresvingendes genopstartstid, hvor cyklisten foretager 

stort venstresving i to trin og her starter op på sit andet trin, er forlænget med 2,08 

sek. Gennemsnitshastigheden blandt ligeud kørende hhv. cyklister og knallertkø-

rere er uændret. Den gennemsnitlige ventetid pr. cyklist / knallertkører er steget 

med ca. 1,33 sek., hvilket svarer til ca. 6 meters kørsel. Ventetiden er steget mest i 

forbindelse med højre- og venstresving og mindst ved ligeud kørsel. 

 

Effekter af tilbagetrækning af stopstreg: Effekterne er små og kan negligeres. Dog 

steg både opstartstiden (0,27 sek.) og genopstartstiden (0,47 sek.), hvor kun stop-

streger blev trukket tilbage. Tilbagetrækning af stopstreg for motorkøretøjer kan 

derfor have en lille betydning for cyklisters adfærd. 

 

Resultater om motorkøretøjer 

 

Det er vanskeligt at opdele effekter for motorkøretøjer, fordi tilbagetrækning af 

stopstreg har en betydelig effekt. 

 

Effekter af udeladelse af signaler: Udeladelse af signaler synes at have medført, at 

køretøjer, der skal ligeud, holder 0,3-0,35 m tættere på krydset for rødt lys. Start-

passagetiden er tidrummet mellem signalskiftet fra rødt/gult til grønt og køretøjer, 

der er stoppet for rødt, kører ud af krydset (helt passerer sidste fodgængerfelt). Et 

køretøj i position 1 holder nærmest krydset for rødt i et kørespor, mens position 2 

er køretøjet lige bagved position1. Startpassagetiden er steget med hhv. 0,05, 0,25 

og 0,35 sek. for køretøjer i position 1, 2 og 3 som følge af udeladelse af signaler. 

Det synes at være fordi, at rømmende venstresvingere oftere forårsager en lang-

som opstartsfase, når signaler er udeladt. Derfor ses også, at gennemsnitshastig-

heden falder som følge af udeladelse af signaler blandt de opstartende med hhv. 
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ca. 0,1, 0,8 og 2,1 km/t for køretøjer i position 1, 2 og 3. Rømningstiden, der er 

tidsrummet fra signalskiftet fra gult til rødt og til køretøjet er kørt ud af krydset, 

synes at været steget for højresvingere med ca. 0,8 sek. som følge af udeladelse af 

signaler, mens stigningen er omkring 2 sek. for de, der svinger til venstre. Kapaci-

teten falder ved udeladelse af signaler med ca. 0,2 personbilsenheder pr. kørespor 

for ligeud kørende pr. omløb, Omvendt stiger kapaciteten stiger med ca. 0,2 per-

sonbilsenheder pr. kørespor for højresvingende pr. omløb. Beregninger for to 

kryds viser, at udeladelse af signaler synes at medføre et fald i kapaciteten på 30-

35 personbilsenheder pr. time pr. kryds. Udeladelse af signaler vil sandsynligvis 

påvirke kapaciteten langt mindre, hvis der er eftergrønt for venstresving (1-pils 

venstresvingsfase) eller bundet venstresving (3-pils venstresvingsfase) i krydset. 

 

Effekter af tilbagetrækning af stopstreg: Motorkøretøjer, der skal vige for andre 

trafikanter, holder tættere på men stadig - i gennemsnit - bag stopstregen, mens 

køretøjer, der skal ligeud og derfor ikke vige, holder længere bag stopstregen. 

Omkring 30-60 procent færre kører over for rødt. En væsentlig del af forklaringen 

hertil kan være, at stopstregen er trukket tilbage, så et køretøj passerer stopstregen 

tidligere i forhold til signalomløbet i efterperioden, selvom det kører ind i selve 

krydset på samme tid som i førperioden i forhold til signalet. Opstartstiden, hvor 

køretøjet har kørt ca. 4-4,5 m, er steget for køretøjer, der ikke skal vige for andre 

trafikanter, men er faldet for de motorkøretøjer, der svinger til højre eller venstre 

og skal vige for andre trafikanter. Samlet set er opstartstiden uændret. Tilbage-

trækning af stopstregen øger ankomsttiden med ca. 0,2 sek. pr. m stopstregen 

trækkes tilbage. Startpassagetiden øges med omkring 0,1 sek. pr. m stopstregen 

trækkes tilbage. Tilbagetrækning af stopstreg synes at få rømningstiden blandt 

højresvingere til at falde med ca. 0,15 sek., mens rømningstiden stiger med ca. 

0,3-0,4 sek. for ligeud kørende og venstresvingere. Kapaciteten falder ved en til-

bagetrækning af stopstregen på ca. 6 m med rundt 0,15 personbilsenheder pr. kø-

respor pr. omløb for højresving og ligeud kørsel. Kapaciteten falder, fordi røm-

ningstiden ved højresving falder, og fordi startpassagetiden stiger mere end røm-

ningstiden ved ligeud kørsel. Ud fra beregninger for to kryds kan det siges, at til-

bagetrækning af stopstreger synes at medføre et fald i kapaciteten på ca. 50-75 

personbilsenheder pr. time pr. kryds.  

 

Ud over effekter af udeladelse af signaler og tilbagetrækning af stopstreg, har det 

nye slidlag og ændringer i trafikintensitet i de enkelte kørespor formentligt med-

ført, at gennemsnitshastigheden blandt ligeud kørende motorkøretøjer i rømnings-

fasen er steget på Indre Ringvej, men faldet på sidevejene.  

 

Resultater om konfliktende adfærd 

 

Antallet af kritiske situationer og involverede parter i disse situationer har ikke 

ændret sig mærkbart som følge af udeladelse af signaler og tilbagetrækning af 

stopstreger. Derimod synes der at være indtruffet en ændret i fordeling af kritiske 

situationer, således at der måske vil forekomme færre tværkollisioner men flere 

bagende- og trængningskollisioner. 
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Overordnet vurdering 

 

Udeladelse af signaler synes at medføre mere regelret, forsigtig og agtpågivende 

trafikantadfærd, men ogs¬ en mere òbßvletò adfÞrd. Således går, cykler og kører 

færre over for rødt. Især ved opstarten af den grønne fase undgås, at trafikanter 

kommer for tidligt ind i krydset med fare for at støde ind i en rømmende trafikant. 

Særligt venstresvingende bilister udviser en mere forsigtig, agtpågivende adfærd, 

men ogs¬ en mere òbßvletò adfÞrd. S¬ledes synes venstresvingende ikke længere 

bare at køre efter skiftet fra gult til rødt (de kan jo ikke længere se signalet), men 

afventer, at de trafikanter, som de ellers skal vige for, bremser eller standser. 

Denne venstresvingsadfærd er mere forsigtig men også mere tidskrævende, og det 

fører til en òbøvletò adfærd, hvor nogle venstresvingere ikke rømmer eller kører 

ind i krydset. Den længerevarende rømning af krydset medfører en langsommere 

opstart for tværkørende trafik , der skal tage hensyn til forsigtige venstresvingere. 

 

Det er ikke muligt at sige, om udeladelse af signaler er godt eller skidt for trafik-

sikkerheden. Studiet tyder på, at man måske undgår nogle tværkollisioner, men til 

gengæld måske får flere bagende- og trængningskollisioner. En sådan udvikling 

harmonerer egentligt fint med andre studier om signaler. 

 

Udeladelse af signaler medfører, at fremkommeligheden forringes. Således stiger 

fodgængeres og cyklisters ventetid. Forsigtige venstresving medfører, at venstre-

svingende bilister bruger mere tid på at køre gennem krydset, og òbøvletò reduce-

rer krydsets kapacitet lidt. Løst anslået, reduceres kapaciteten med knap 1 procent 

ved udeladelse af signaler. 
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1. Indledning 
 

 

Trafitec har for Vejdirektoratet udført en evaluering af et forsøg med lyskryds på 

Indre Ringvej i Viborg. Evalueringen behandler emner som trafiksikkerhed, kapa-

citet, trafikafvikling, trafikantadfærd, anlægs- og driftsøkonomi samt trafikanters 

holdninger. Denne rapport omhandler trafikantadfærd, trafikafvikling, kapacitet 

og konfliktende adfærd. Evalueringen er udført i samarbejde med Viborg Kom-

mune. 

 

 

1.1 Baggrund 
 

I løbet af efteråret og vinteren 2007 gennemgik tre lyskryds på Indre Ringvej i 

Viborg en ombygning. Det gælder krydsene ved Gl. Skivevej, Kirkebækvej og 

Jegstrupvej, se figur 1 på næste side. Ombygningen bestod i, at signalhoveder på 

den fjerne side af krydset enten blev taget ned eller vendt, således at signaler for 

motorkøretøjer og cyklister nu kun forefindes på den nære side af lyskrydset, se 

fotos i figur 2 nedenfor. Det er nu ikke længere muligt at se lyssignaler, når man 

holder ude i krydsene. Undtaget herfra er de to tilfarter på Indre Ringvej i krydset 

med Gl. Skivevej, hvor hovedsignaler for trafikanter på Indre Ringvej er bibeholdt 

til højre for deres kørselsretning på midterheller på Gl. Skivevej.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 2. Fotos af ombygget kryds hhv. før (venstre) og efter (højre) ombygning. 

 

I krydset Indre Ringvej / Kirkebækvej skete der en ændring af faseopbygningen. 

Før ombygningen gik hovedsignalet for trafik kommende fra nord på Indre Ring-

vej fra gult til rødt mellem 0 og 16 sek. før hovedsignalet for trafik i den modsatte 
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retning gik fra gult til rødt. Efter ombygningen var disse hovedsignaler synkrone 

og gik derfor fra gult til rødt samtidigt. Derudover blev grønfasen for fodgængere 

over Kirkebækvej reduceret med ca. 5,5 sek. fra før til efter ombygningen. 

 

Figur 1. Placering af de tre ombyggede kryds i Viborg (rød ring) og krydset med 

tilbagetrukne stopstreger (stiplet rød ring). 
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Ud over ændringer af signalhoveders placering er stopstreger trukket mellem 4,1 

og 10,5 m tilbage på kørebanerne i krydsene ved Gl. Skivevej og Kirkebækvej. 

Tilbagetrækningen kan også erfares på fotos i figur 2. På cykelstier er stopstreger 

trukket mellem 0,0 og 1,1 m tilbage.  

 

Stopstregerne er trukket mellem 2,3 og 9,7 m tilbage på kørebaner og mellem -1,1 

og 1,4 m på cykelstier i krydset Indre Ringvej / Holstebrovej, som også er marke-

ret i figur 1. I dette kryds er signalhovederne ikke taget ned eller vendt. Det er 

udelukkende stopstregerne, der er flyttet.  

 

I bilag 1 er ændringer i krydsene ved Gl. Skivevej, Kirkebækvej og Holstebrovej 

detaljeret beskrevet og angivet med mål. 

 

 

1.2 Tidligere undersøgelser 
 

Der findes nogle få undersøgelser om betydningen af signallanterners placering, 

størrelse og udseende for trafikantadfærd, trafiksikkerhed, mv. Herudover findes 

der få undersøgelser om betydningen af tilbagetrækning af stopstreger. 

 

Ifølge amerikanske vejregler bør signallanterner placeres mellem 12 og 55 meter 

foran stoplinjen (FHWA, 2003). Signaler ved eller nær stoplinjen kan etableres, 

hvis der er en høj uheldsrate eller dårlige oversigtsforhold. Forskning om signaler 

placeret ved eller nær stoplinjen viser, at disse reducerer antallet dødsulykker og 

andre personskadeuheld (FHWA, 2004). 

 

I en undersøgelse af koreanske lyskryds i byområde finder man, at den horisontale 

afstand mellem stopstregen og den første lanterne med hovedsignal har betydning 

for omfanget af bilisters rødkørsel og bremseadfærd (Kim et al., 2009). Afstanden 

var mellem 11,8 og 67 meter i de undersøgte kryds. Omfanget af rødkørsel falder 

jo tættere på stopstregen den første lanterne er placeret. I forbindelse med signal-

skift fra grønt til gult til rødt sker nedbremsningen tidligere og mere kontrolleret, 

jo tættere på stopstregen den første lanterne er placeret. Forfatterne mener, at en 

placering af signaler tættere på stopstregen vil medføre færre tværkollisioner og 

bagendekollisioner. 

 

En øgning af antallet af signallanterner synes at medføre forskellig virkning på de 

enkelte typer af uheld. Således synes antallet af tværkollisioner at falde, mens 

andre typer af uheld stiger, herunder bagendekollisioner, så det samlede antal af 

uheld faktisk stiger (FHWA, 2004). 

 

Signallanterners størrelse synes at have en betydning for trafiksikkerheden. En 

amerikansk undersøgelse fandt et fald i tværkollisioner på 42 procent ved at øge 

diameteren af lysåbningen fra 20 til 30 cm, dog steg antallet af andre uheld, især 

bagendekollisioner, så det samlede antal uheld faldt kun 3 procent (Harkey et al., 
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2008). Tværkollisioner er dog typisk mere alvorlige end andre uheld i lyskryds. 

Undersøgelsen omfattede 26 lyskryds i byområde. 

 

En canadisk undersøgelse fandt et fald i det samlede antal uheld på 24 procent af 

at øge diameteren af lysåbningen fra 20 til 30 cm, og samtidig øge lysstyrken fra 

69 til 150 W samt tilføje 5 cm refleksiv kantbånd på baggrundsplader (Sayed et 

al., 1998). Undersøgelsen omfattede 10 lyskryds i byområde. 

 

En anden canadisk undersøgelse fandt, at tilføjelse af 7,5 cm refleksiv kantbånd 

på baggrundsplader medførte et fald i det samlede antal af uheld på 15 procent 

(Sayed et al., 2005). Undersøgelsen omfattede 17 lyskryds i landområde. 

 

En tredje canadisk undersøgelse fandt, at forbedring af signalernes synlighed 

medførte et fald i uheld på 7,3 procent (Sayed et al., 2007). I undersøgelsen indgik 

139 kryds, hvor 98 kryds fik øget diameteren af lysåbningen og tilføjet refleksiv 

kantbånd på baggrundsplader. I de andre kryds blev diameteren af lysåbningen 

øget og / eller opsat baggrundsplader med refleksiv kantbånd og / eller installeret 

nye ekstra signallanterner og/eller tilføjet refleksiv kantbånd på baggrundsplader.  

 

At tilføje et ekstra rødt signal i samme lanterne (to runde røde signaler horisontalt 

ved siden af hinanden) synes ikke at påvirke sikkerheden (Harkey et al., 2008). 

Undersøgelsen omfattede 8 lyskryds i byområde. 

 

 

1.3 Formål og hypoteser 
 

Formålet med nærværende rapport er at beskrive de ændringer i trafikantadfærd, 

trafikafvikling og kapacitet, som primært udeladelse af signaler har medført og 

sekundært betydningen af tilbagetrækning af stopstreger.  

 

Trafikantadfærd, trafikafvikling og kapacitet i lyskryds er tre meget brede emner. 

En afgrænsning er derfor nødvendig. Udeladelse af signaler og tilbagetrækning af 

stopstreger påvirker formentligt altovervejende trafikantadfærden, kapaciteten og 

trafikafviklingen ved opstart og afslutning af den grønne fase, men påvirker højest 

sandsynligt også omfanget af gang og kørsel for rødt lys samt placeringen af køre-

tøjer, der holder for rødt. 

 

Til at afgrænse rapporten er der nedenfor indledningsvis opstillet 8 hypoteser om 

betydningen af udeladte signaler og tilbagetrækning af stopstreger. Hypoteserne 

danner ramme for metodegrundlag, og hypoteserne vil blive på- eller afvist i re-

sultatbehandlingen. Udeladelse af signaler og tilbagetrækning af stopstreger vil 

betyde, at: 

 

1. Placeringen af forreste køretøj, der holder for rødt henholdsvis på kørebane og 

cykelsti, vil forskydes bagud. 
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2. Forekomsten af gang og kørsel for rødt lys vil falde. 

 

3. Trafikanter, der har ventet eller holdt for rødt, vil starte deres bevægelse ind i 

krydset senere i forhold til skiftet fra rødt/gult til grønt. 

 

4. Venstresvingende cyklister vil ændre adfærd ved i højere grad at gøre brug af 

fodgængersignaler og ved i højere grad at køre om bag stopstregen af tilfartens 

tværretning. En cyklist vil bruge mere tid på at svinge til venstre. 

 

5. Gående og ligeud kørende køretøjers hastighed gennem krydset vil være upå-

virket. 

 

6. Svingende bilister, særligt de venstresvingende, vil rømme krydset senere i 

forhold til skiftet fra gult til rødt. 

 

7. Flere svingende bilister, særligt de venstresvingende, vil afholde sig fra at 

rømme krydset. Det vil resultere i, at venstresvingende motorkøretøjer oftere 

holder foran stopstregen for rødt. 

 

8. Ventetiden for gående og cyklende vil stige. Kapaciteten for ligeud kørende 

biler vil falde, mens kapaciteten for svingende biler vil være uændret.  

 

Udover emnerne trafikantadfærd, trafikafvikling og kapacitet har rapporten også 

til formål at beskrive konfliktende adfærd mellem trafikanterne hhv. før og efter 

ændringerne. Det forventes, at omfanget af konfliktende adfærd pr. time falder fra 

før til efter.  
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2. Metode og gennemførelse 
 

 

Til at beskrive trafikantadfærd, trafikafvikling, kapacitet samt konfliktende adfærd 

blev det valgt at udføre videooptagelser før og efter udeladelse af signaler og til-

bagetrækninger af stopstreger. Ud fra videooptagelserne registreres de nødvendige 

data for at kunne på- eller afvise de opstillede hypoteser. 

 

 

2.1 Metodegrundlag ï trafikantadfærd, trafikafvikling og kapacitet 
 

I det følgende er vist, hvilke data der anses for nødvendige for at kunne vurdere, 

om der er indtruffet ændringer i trafikantadfærd, trafikafvikling og kapacitet, og 

hvordan disse data skal behandles for at kunne på- eller afvise hypoteserne.  

 

Der er foretaget opdeling i trafikarter; fodgængere, cykler og motorkøretøjer. 

 

Grundet de varierende typer af ombygning mv. behandles data fra de undersøgte 

kryds under forskellige grupperinger. Med hensyn til signalgivningen opereres 

med 3 grupper: 

 

1) Ændret er, hvor førere af køretøjer efter ombygningen slet ikke kan se signaler, 

når køretøjet er kørt ind i krydset, og hvor fodgængere ikke kan se signalet for de 

trafikstrømme, som de skal krydse, og ikke kan se hovedsignalet for den parallelle 

strøm af motorkøretøjer. Det gælder krydsene Indre Ringvej / Kirkebækvej og 

Indre Ringvej / Jegstrupvej samt for køretøjer i tilfarter på Gl. Skivevej og fod-

gængere startende fra hhv. østlig og vestlig hjørne i krydset Indre Ringvej / Gl. 

Skivevej.  

 

2) Delvist ændret er, hvor førere af køretøjer efter ombygning delvist kan se sig-

naler, når køretøjet er kommet ind i krydset, og hvor fodgængere delvist a) kan se 

signalet for de trafikstrømme, som de skal krydse, eller b) kan se hovedsignalet 

for den parallelle strøm af motorkøretøjer. Det gælder for køretøjer i tilfarter på 

Indre Ringvej og fodgængere startende fra hhv. sydlig og nordlig hjørne i krydset 

Indre Ringvej / Gl. Skivevej. 

 

3) Uændret er, hvor der ikke er ændret på signalgivningen. Det gælder krydset 

Indre Ringvej / Holstebrovej.  

 

Kantstens og signalstanderes placering er uændret i alle krydsene. Tilbagetræk-

ningen af stopstreger opgøres for hvert kørespor / cykelsti midt i færdselsarealet. 

 
2.1.1 Fodgængere 

 

Til trafikarten òfodgÞngereò henregnes personer til fods, i kørestol, på løbehjul, 

på rulleskøjter, o. lign. Både enkeltpersoner og personer i grupper indgår. Både 
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personer, der går almindeligt, og personer i løb indgår. Gående personer, der 

medbringer f.eks. hund, barnevogn, cykel, gangstativ o. lign., indgår også. 

 

Analyser af fodgængere er nødvendige i relation til hypotese 2, 3, 5 og 8.  

 

2. Gående for rødt: Andelen af gående, der krydser vejen for rødt, anvendes til 

hypotesetest. Fodgængeres første skridt ud på cykelsti / kørebane i fodgæn-

gerovergang tidskodes i forhold til signalomløbet. Der opdeles i tre typer af 

gang for rødt: òSen udgangò er de første 4 sek. af rødfasen, òEgentlig rød-

gangò er midt i rødfasen, og òTidlig opstartò er de sidste 4 sek. af rødfasen.  

 

3.  Opstartstid: Tidsrummet mellem fodgængeres første skridt ud på cykelsti / 

kørebane og skiftet i fodgængersignal fra rødt til grønt anvendes til hypotese-

test. Kun fodgængere, der har stået stille og ventet for rødt, indgår. 

 

5.  Ganghastighed: Ganghastigheden, som opgøres ud fra tidsrummet mellem 

fodgængeres første skridt ud på og sidste skridt væk fra cykelsti / kørebane 

samt fodgængerovergangens længde, anvendes til hypotesetest. Alle fodgæn-

geres første og sidste skridt på cykelsti / kørebane tidskodes, og fodgænger-

overgangens længde måles. 

 

8.  Ventetid: Der betragtes alene den ændring i ventetid, som er en konsekvens af 

ændringer i gang for rødt og opstartstid. Ændringer i ventetid, der sker som 

følge af ændringer i signalomløbets faseinddeling, udelades. Ventetiden be-

regnes, men testes ikke statistisk. 

 
2.1.2 Cykler 

 

Til trafikarten òcyklerò henregnes cykler og knallerter. Med cykel menes alle ty-

per af cykler, herunder tillige ladcykler, cykler med anhænger, tandemer og elek-

triske cykler. Med knallert menes alene knallerter, der kører på / har kørt på en 

cykelsti. 

 

Analyser af cykler er nødvendige i relation til hypotese 1-5 og 8. 

 

1. Placering for rødt: For den cykel eller knallert, der holder forrest / tættest på 

krydset, registreres om køretøjet holder bag, på eller foran stopstregen. Denne 

registrering udføres for hver tilfart og hvert signalomløb. Fordelingen af køre-

tøjer hhv. bag, på og foran stopstreg anvendes til hypotesetest.  

 

2. Rødkørsel: I princippet kører cyklister over for rødt, hvis de overskrider stop-

stregen i rødfasen, hvor signalet enten er rødt eller rødt/gult. Mange cyklister 

stopper og afventer grønt foran stopstregen i eller foran fodgængerfeltet. 

Rødkørsel defineres derfor ved, at man kører ind i krydset (tværkørendes 

færdselsareal ï første tværgående cykelfelt, se evt. figur 3 på næste side) i 

rødfasen, eller man kører over stopstregen i starten af rødfasen og fortsætter 



Udeladte signaler i Viborg ï Trafikantadfærd, trafikafvikling, kapacitet og konfliktende adfærd Trafitec  

  

 17 

ind i krydset uden at stoppe. Andelen, der kører for rødt, og andelen, der hol-

der foran stopstreg, anvendes til hypotesetest. Cyklisters ankomst til første 

tværgående cykelfelt tidskodes i forhold til signalomløb. Cyklistens hastighed 

og afstanden mellem stopstreg og første tværgående cykelfelt bruges til be-

regning af tidskode for kørsel over stopstreg. Der opdeles i tre typer af rød-

kørsel: òSen udkørselò er de fßrste 4 sek. af rßdfasen, òEgentlig rßdkørselò er 

midt i rßdfasen, og òTidlig opstartò er de sidste 4 sek. af rødfasen. 

 

3. Opstartstid og ankomsttid: Tidsrummet mellem signalskiftet fra rødt/gult til 

grønt og tiden, hvor cyklisten løfter foden fra belægningen for sidste gang før 

kørsel, anvendes til hypotesetest af opstartstid. Opstartstiden anses for at være 

cyklistens reaktion på signalet. Kun forreste stoppede cyklists løft af foden 

tidskodes. Tidsrummet mellem signalskiftet fra rødt/gult til grønt og tiden, 

hvor cyklisten ankommer (med forreste del af køretøj) til tværkørende trafik 

(første tværgående cykelfelt), anvendes til hypotesetest af ankomsttid. Kun 

cyklister, som indgår i test af opstartstid, indgår. Alle cyklisters ankomsttid 

registreres dog, idet ankomsttid også anvendes til beregning af hastighed. 

 

4. Venstresvingende: Fordelingen af venstresvingende cyklisters kørekurve 

gennem krydset anvendes til hypotesetest, idet venstresvingere inddeles i tre 

typer: 1) Bruger fodgængerfelt, 2) fladt venstresving, og 3) stort venstresving. 

Alle venstresvingere kodes med hensyn til kørekurve. Fordeling af cyklisters 

placering i forbindelse med stop midt i svingning anvendes til hypotesetest, 

idet placeringen inddeles i fire kategorier: 1) Bag stopstreg (tværretning), 2) 

på stopstreg, 3) foran stopstreg, og 4) i krydset. Kun stop i forbindelse med 

stort venstresving betragtes. Tidsrummet mellem signalskiftet fra rødt/gult til 

grønt for tværretningen og tiden, hvor cyklisten løfter foden fra belægningen 

for sidste gang fßr òhalvdel af venstresvingetò, anvendes til hypotesetest af 

genopstartstid. Kun cyklister, der har stoppet og foretaget stort venstresving, 

anvendes til hypotesetest af genopstartstid. 

 

5. Hastighed: Cyklisters hastighed opgøres ud fra tidsrummet mellem cyklistens 

ankomst til første tværgående cykelfelt og cyklistens passage af sidste tvær-

gående fodgængerfelt (eller hvis intet fodgængerfelt, så cykelfelt), samt den 

tilbagelagte afstand herimellem. Kun de ligeud kørende cyklisters hastighed 

anvendes i hypotesetest af hastighed. 

 

8. Ventetid: Der betragtes alene den ændring i ventetid, som er en konsekvens af 

ændringer i rødkørsel, ankomsttid og genopstartstid. Ændringer i ventetid, der 

sker som følge af ændringer i signalomløbets faseinddeling, udelades. Vente-

tiden beregnes, men testes ikke statistisk. 
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Figur 3. Visualisering af diverse elementer i registreringen (krydset Kirkebækvej / Indre Ringvej). 

For ligeud kørende, der kører ad Kirkebækvej mod nordvest, markerer lyseblå streger hhv. første 

tværgående cykelfelt og sidste tværgående fodgængerfelt. For venstresvingende cyklister, der også 

kører ad Kirkebækvej mod nordvest, markerer røde streger typiske kørekurver for cyklister, der 

bruger fodgængerfelt, mens gul streg viser et fladt venstresving og grøn streg et stort venstresving. 

Herudover er markeret cyklisters og bilisters stopstreger.  












































































































































