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Abstrakt

Tidligere studier, som har beskaftiget sig med registrering af gul- og r@gdkegrsler, har undersggt omfanget,
hastigheden og tidspunktet for handelserne med gul- og r@gdkgrsler. Der er dog fortsat behov for mere viden
om gul- og rgdkgrslernes karakteristika fordelt pa trafikantgrupper, arsagen til haendelserne, og hvordan de
kan reduceres. Denne artikel omhandler en undersggelse af omfanget af og karakteristika for gul- og rgd-
kgrsler i to kryds i Aalborg. Gul- og redkgrslerne er registreret vha. analyseprogrammet RUBA og en manuel
sortering af situationerne ud fra videomateriale for 14 dage i tidsrummet kl. 5-23. | undersggelsen er det
fundet ud af, at gul- og rédkgrslerne forekommer i dagtimerne og i starten af den pagaldende fase i signal-
programmet. Det er oftest personbiler, som foretager gul- og rédkgrslerne, men det ses ligeledes, at der ogsa
er flere busser og varevogne, som kgrer over for gult eller rgdt. | forhold til andelen er omfanget ikke stgrre
blandt personbiler end for de andre trafikantgrupper. Det er ligeledes undersggt, om maengden af trafik pa
tveerretningen har betydning for antallet af gul- og rgdkgrsler, hvilket det ikke umiddelbart tyder pa. Pa bag-
grund af uheldsbilledet for uheld i Aalborg og Ngrresundby, hvor den ene part har kgrt over for gult eller rgdt
signal, samt ud fra egne observationer, er der et fatal af kgrslerne, som har haft sikkerhedsmaessig betydning
for involverede trafikanter. Desuden er der mange arsager til, at gul- og r@dkgrslerne sker, og det er ikke til
at sige noget entydigt om disse, og der kan ogsa vaere flere medvirkende arsager, eksempelvis uopmaerksom-
hed og forvirring over betydningen af gult signal.

Indledning

Signalanlaeg skal regulere trafikken, sa der ikke opstar konflikter og uheld i krydsene, selv nar der skal afvikles
store trafikmaengder. Derved vil en gul- eller en rgdkgrsel vaere et brud pa vigepligten, men alligevel er det
noget, der sker dagligt. En tredjedel af alle uheldene med personskade til fglge er foregaet i kryds, og blandt
disse sker hovedparten i byzone, hvor mange trafikanter feerdes (Vejdirektoratet, 2018). En del af
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krydsuheldene er sket i signalregulerede kryds pa trods af, at signalet bgr regulere trafikken for at undga
konflikter og uheld med den krydsende trafikstrgm i krydset (Vejdirektoratet, 2011).

Krydsuheldene med gult eller rgdt signal er oftest relateret til adfeerden, og der er tegn pa, at respekten for
det rgde lys er aftagende og trafikanter dermed gger hastigheden ind i krydset (Andersen, 2018). Uopmaerk-
somhed er en af de stgrste arsager til uheld, og dette kan ligeledes vare skyld i gul- og redkgrsler med eller
uden uheld til felge (Radet for Sikker Trafik, 2019). Ligeledes kan det gule signal skabe forvirring, idet reglen
betyder "stop” pa lige fod med rgdt signal; dog ma der kgres over for gult, hvis det er til fare for andre trafi-
kanter at stoppe inden krydset (Retsinformation, 2018). Beslutningen, trafikanten skal traeffe ved gult signal,
laves pa kort tid, hvilket kan gg@re trafikanten usikker pa, hvad der er den rette beslutning i henhold til trafik-
sikkerheden (Mgller, 2003). Derudover vaenner trafikanten sig til at kgre bil, hvorfor det kan vaere sveert for
menneskets hjerne at vurdere, hvornar situationen er farlig og har en konsekvens for trafikanten selv savel
som for medtrafikanter (Madsen, 2018).

Det er derfor interessant at undersgge, hvor mange trafikanter, der ikke nar at bremse ved gult signal og
dermed kgrer over for enten gult eller rgdt. Det er allerede undersggt i Aarhus i forbindelse med kampagnen
”Aarhus bremser for gult” (Olesen og Laden, 2018). Undersggelsen byggede pa 23 minutters droneoptagelse,
hvori 1.630 kgretgjer er observeret, og hvor det blev fundet at 9,1 % kgrte over for gult, mens 1,8 % kgrte
over for rgdt. Det blev ligeledes fundet, at der er feerrest gul- og redkgrsler for trafikanter, som kerer ligeud
og flest for venstresvingende. Et studie fra Minnesota, USA, fandt derimod, at der pa ét ar var 1,1 % gulkgrsler
og 0,02 % redkersler for ligeudkgrende trafikanter (Chen m.fl., 2017).

De studier, som har beskaeftiget sig med registrering af gul- og r@dkgrsler, har hidtil undersggt antallet og
tidspunkt pa dagen, hvor gul- og redkgrsler forekommer. Desuden har studierne undersggt hastigheden,
tidspunktet for rgdkersler i signalprogrammets rgdfase og betydningen af krydsets udformning. Der vil i
denne underspgelse sattes fokus pa at undersgge karakteristika ved gul- og redkegrsel i Aalborg midtby med
henblik pa at undersgge, hvornar gul- og rgdkgrslerne finder sted, og hvem der foretager dem. Det gnskes
at undersgge hvem, der kgrer over for gult eller rgdt, da der i storbyerne er naevnt problemer med, at busser
hyppigt kgrer over for gult eller rgdt signal (Dyrberg, 2012; Willumsen, 2014). Det er interessant, da det vil
kunne bidrage til yderligere viden, for at forbedre trafiksikkerheden og dermed nedbringe antallet af mgde-
uheld i signalregulerede kryds i fremtiden.

Metode

Til analysen af gul- og redkerslerne er der valgt to signalregulerede kryds i Aalborg, som ligger i forlaengelse
af hinanden. Det er valgt for at have den samme trafik pa undersggelsesstraekningen, samtidig med at kryd-
sene har forskellig geometrisk udformning og stgrrelse af trafik pa tveerretningen. Pa strakningen undersg-
ges omfanget af gul- og rédkgrsler samtidig med, at karakteristika sdsom hvem gul- og redkgrslerne foretages
af. Da der er observeret problemer med, at busser kgrer over for gult eller rgdt, er placeringen pa Jyllands-
gade valgt for at kunne undersgge, om dette ggr sig geeldende i Aalborg. Jyllandsgade er en primaer kollektiv
trafikare med bl.a. seks bybusruter (Nordjyllands Trafikselskab, 2018). Udover bustrafikken er der ligeledes
andre trafikantgrupper repraesenteret, sdsom personbiler, varevogne, lastbiler, motorcykler, knallerter, cyk-
lister og fodgaengere. Placeringen af de to kryds er vist pa Figur 1. Krydsene er Jyllandsgade-Dag Hammar-
skjglds Gade (herefter kaldet "Dag Hammarskjglds Gade”) og Jyllandsgade-Sgnderbro-Karolinelundsvej-Kjel-
lerupsgade (herefter kaldet "Sgnderbro”).
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Figur 1: Aalborg centrum med de to kryds pa Jyllandsgade.
Krydset Dag Hammarskjglds Gade (Figur 2) er et 4-benet kryds. Pa Jyllandsgade deler ligeudkgrende og ven-
stresvingende trafikanter spor, mens der er en separat hgjresvingsbane. Pa Dag Hammarskjglds Gade har de
venstresvingende egen svingbane, mens ligeudkgrende og hgjresvingende trafikanter deler spor. Undersg-
gelsesretningen er Jyllandsgade mod vest. Arsdggntrafikken (ADT) pa Jyllandsgade er 9.828 kgretgjer (2014)
og pa Dag Hammarskjglds Gade var den 4.604 kgretgjer (2012). Signalreguleringen i krydset er trafikstyret
med forlaengelse af grgntiden ved registrering af busser. Grgntiden er som minimum 22 sekunder og op til
47 sekunder for undersggelsesretningen, med yderligere forlaengelse pa op til 17 sekunder ved buspriorite-

ring, hvorved den maksimale grgntid bliver 64 sekunder.
) N - r E

'® Placering af kamera

Figur 2: Overblik over krydset Dag Hammarskjglds Gade med svingbaner og placering

af kamera.
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Krydset Sgnderbro (Figur 3) er ligeledes et 4-benet kryds. Krydset har et varierende antal svingbaner pa hver
vejgren, men feelles for dem alle er, at der som minimum er bade en hgjre- og venstresvingsbane samt en
ligeudbane. De venstresvingende trafikanter pa Jyllandsgade og Karolinelundsvej har separat signal. Under-
sggelsesretningen er Karolinelundsvej mod vest, hvor ADT’en var 9.293 kgretgjer (2011) og ADT’en for Jyl-
landsgade er den samme som allerede beskrevet ved Dag Hammarskjglds Gade-krydset. Tveaerretningens ADT
er fundet som snittaellinger, hvor der pa Senderbro var 11.686 kgretgjer (2018) og pa Kjellerupsgade var der
3.630 kgretgjer (2013). Signalreguleringen i krydset er trafikstyret med praeference til Karolinelundsvej og
hgjresvingende fra Sgnderbro. Grgntiden for Karolinelundsvej (undersggelsesretningen mod vest) er som
minimum 31 sekunder med forlangelse ved registrering af busser pa op til 8 sekunder.

Figur 3: Overblik over krydset Sgnderbro med svingbaner, placering af kamera og snit-
tallinger (bl3).

Dataindsamling

| de to kryds er opsat videokamera, der filmer i retning mod Aalborg Busterminal. Kameraerne er placeret pa
hhv. Jyllandsgade og Karolinelundsvej, hvilket fremgar af Figur 3 pa side 4. De opstillede kameraer har filmet
i en 14-dages periode fra Igrdag d. 30. marts kl. 13 til Igrdag d. 13. april kl. 13. Kameraerne har som udgangs-
punkt vaeret indstillet til at filme i tidsrummet kl. 5-23. Dog har der siden d. 5. april kun vaeret filmet fra kl. 7
i krydset Dag Hammarskjglds Gade. | alt er der optaget i 234 timer i Dag Hammarskjglds Gade-krydset og 252
timer i Sgnderbro-krydset.
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Databehandling

Metoden for, hvordan gul- og redk@rslerne registreres, er vist pa Figur 4. Dataene indsamles vha. videoma-
teriale, hvorefter videoanalyseprogrammet RUBA (Road User Behaviour Analysis) (Bahnsen m.fl., 2018) an-
vendes til automatisk sortering. Dataene sorteres og valideres manuelt efter analysen i RUBA vha. RUBA
Control og RUBA Logfile Reviewer.
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Figur 4: Flowchartdiagram, der viser dataindsamling og -behandling.

RUBA

| analysen af gul- og r@gdkgrsler benyttes videoanalyseprogrammet RUBA. RUBA's styrke er, at det kan bruges
til at udpege de trafikale situationer, som gnskes videre analyseret, hvorefter programmet noterer tidspunk-
tet for situationerne og gemmer tidsstemplerne i en logfil samt laver et stillbillede af videoen pa tidspunktet
for haendelsen. Fordelen ved RUBA er, at man kan undga den tidskraevende proces, det er at se videoer igen-
nem manuelt, iszer i de tilfeelde, hvor de relevante situationer kun sker sjeeldent. (Madsen m.fl., 2016)

En video bestar ofte af omkring 30 billeder pr. sekund, og hvert billede bestar af et antal pixels. RUBA benytter
detektorer (dvs. felter, som tegnes ovenpa videobilledet) til at registrere sendringer pa pixelniveau for hvert
billede. Dette kan give udfordringer i praksis, da lysforhold og skygger eendres i Igbet af en dag. Derudover
kan fugle flyve ind foran kameraet, og vinden kan fa grene til at bevaege sig i billedet. Der kan indstilles pa
felsomheden i RUBA, sa det undgas at registrere de uhensigtsmaessige andringer i pixels, der ofte opstar ved
de naevnte udfordringer. (Madsen m.fl., 2016)
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| RUBA er der flere forskellige typer detektorer, som kan bruges i forskellige trafikale analyser. | dette projekt
kombineres detektorerne movement og traffic light. Movement er et virtuelt felt, der bruges til at registrere
trafikken i en bestemt retning i krydset, mens traffic light registrerer signalanlaeggets farve. Til at registrere
gul- og rgdkgrslerne er de to detektorer kombineret, sa RUBA tidsstempler haendelser, hvor movement-de-
tektoren registrerer tilstreekkeligt store @ndringer i feltet, mens traffic light-detektoren registrerer, at der
ikke er grgnt. Detektoropsaetningen for Dag Hammarskjglds Gade ses pa Figur 5, hvor traffic light er vist med
en svag gul, og movement med rgd. Til at teelle antallet af motorkgretgjer, der passerer krydset i den givne
retning, er der placeret yderligere en movement-detektor ude i krydset, umiddelbart pa den anden side af
fodgaengerfeltet.

Figur 5: Detektoropsatning til databehandling. Movement er markeret med rgd og traffic light med svagt gul.
RUBA Control

RUBA Control (Johnsson og Laureshyn, 2018) anvendes efterfglgende til at frasortere falsk positiver, der kan
forekomme ved outputtet fra RUBA. Falsk positiver er resultater, hvor trafikanten har kgrt over for grgnt
signal, eller hvor der registreres trafikanter, som ikke er der i virkeligheden. Disse frasorteres ved manuel
gennemgang af RUBA’s billeder. Efter gennemgangen gemmer RUBA Control en filtreret logfile, som kan bru-
ges til videre databehandling.

RUBA Logfile Reviewer

RUBA Logfile Reviewer er et vaerktgj i RUBA som bruges til at gennemse tidsstemplerne fra RUBA Control
som videoklip med en foruddefineret varighed f@r og efter tidsstemplet. | dette tilfaelde er det vurderet, at 3
sek. fgr og efter hver detekteret haendelse er tilstraekkeligt til at registrere, om trafikanten kgrer over for gult
eller rgdt signal. Dette ggres for at validere, at de registrerede haendelser alle involverer trafikanter, som
k@rer over stopstregen ved gult eller rgdt signal. Valideringen foretages manuelt.
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Resultater

Hvor stort er omfanget af gul- og redkegrsler?

| alt er der fundet 2.366 gulkgrsler og 21 r@dkersler i de to kryds (Tabel 1). | tabellen er det ligeledes angivet
hvor mange motorkgretgjer, der er registreret i den givne kgrselsretning i alt i analyseperioden.

Tabel 1: Antal gul- og rgdkgrsler og andel af det samlede antal motorkgretgjer i de to kryds.

Gulkegrsler Rodkgrsler Motorkgretgjer
Dag Hammarskjglds Gade  1.543 3,09 % 8 0,02 % 49.896
Sgnderbro 823 3,12% 13 0,05 % 26.387

Det ses, at antallet af gulkgrsler haenger sammen med antallet af motorkgretgijer i alt, og at der er naesten
dobbelt sa mange gulkgrsler ved Dag Hammarskjglds Gade som ved Sgnderbro, ligesom der er dobbelt s
mange motorkgretgjer i alt. Dette haenger sammen med, at trafikanter, der enten kgrer ligeud eller svinger
til venstre, deler kgrespor i Dag Hammarskjglds Gade, hvorved begge disse trafikstrémme er medtaget. Dog
er den procentvise andel af gulkgrsler den samme i de to kryds. Der er flere rgdkgrsler ved Sgnderbro, lige-
som den procentvise andel ogsa er stgrre her.

Hvornar foregar gul- og rgdkgrslerne?

For at fa et indblik i hvornar gul- og r@dkgrslerne foregar, er der lavet analyser pa tidspunktet i henhold til
ugedagene og hvornar pa dagen gul- og redkgrslerne forekommer for trafikken i tidsrummet kl. 05-23.

Gul- og r@dkgrslernes gennemsnitlige fordeling pa ugedagene ses pa Figur 6 og Figur 7. Det ses, at antallet af
gulkgrsler er stgrst i hverdagene og mindst i weekenden. Der forekommer fa r@dkersler, og de forekommer
pa forskellige ugedage.
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Figur 6: Gennemsnitligt antal gul- og r@dkgrsler fordelt pa ugedagene for Dag Hammarskjglds Gade.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2019 ISSN 1603-9696 7



150

Gul
Rad
125 A
|-
2 00
5 i
i
2
o 75
g
=}
E
g =
=T
25 1
D T T T T T T T
Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Sendag

Figur 7: Gennemsnitligt antal gul- og redkgrsler fordelt pa ugedagene for Sgnderbro.

Antallet og andelene af gul- og rgdkgrslerne fordelt over timerne for Dag Hammarskjglds Gade er vist pa
Figur 8 og for Sgnderbro pa Figur 9.
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Figur 8: Antal (venstre) og andel i procent (hgjre) af gul- og redkgrsler for gennemsnitligt hverdagsdggn i krydset Dag Hammar-
skjglds Gade.
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Figur 9: Antal (venstre) og andel i procent (hgjre) af gul- og rédkgrsler for gennemsnitligt hverdagsdggn i krydset Sgnderbro.
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Det ses at antallet af gulkgrsler er stgrst i dagtimerne kl.7-17, og at der er flest i myldretiden i krydset i Sgn-
derbro. Det ses ligeledes, at de hgjeste andele gul- og redkgrsler forekommer timerne midt pa dagen, hvor
der er mest trafik.

Grundet fa rgdkgrsler er der ikke et tydeligt billede for, hvornar de forekommer i henhold til ugedagene og
timerne, men ud fra observationer af redkgrslerne ses det, at de forekommer i det fgrste sekund af rgdfasen,
hvor tveerretningens trafikanter stadig holder stille. Ligeledes er det observeret, at der ikke er tegn pa at
trafikanterne, der kgrer over for rg@dt, accelererer eller decelererer fgr stopstregen.

Hvem foretager gul- og regdkgrsler?

Det er undersggt, hvordan gul- og r@dkegrslerne fordeler sig for de forskellige trafikantgrupper: personbil,
bus, varevogn, lastbil, motorcykler og @vrige. Kategorierne er adskilt efter et skgn, bl.a. efter stgrrelse. | ka-
tegorien "g@vrige” optreeder bl.a. ambulance, brandbil, knallert og renovationskgretgj. Kategorien ”@vrige”
har bidraget til flere af rgdkgrslerne ved Dag Hammarskjglds Gade, men da det er observeret, at disse er
udrykningskgretgijer, er der tale om lovlige r@dkgrsler.

Antallet af gul- og redkegrslerne fordelt efter trafikantgrupperne ses i Tabel 2.

Tabel 2: Antal og andel gul- og rgdkgrsler fordelt pa trafikantgrupper i begge kryds.

Dag Hammarskjglds Gade Senderbro
Gul Rod Gul Rod
Personbil 1.269 (3,12 %) 2 (0,00 %) 710 (3,79 %) 9 (0,05 %)
Bus 157 (2,55 %) 3 (0,05 %) 52 (0,88 %) 4 (0,07 %)
Varevogn 85 (3,56 %) 0 (0,00 %) 38 (3,62 %) 0 (0,00 %)
Lastbil 22 (5,53 %) 0 (0,00 %) 8 (1,52 %) 0 (0,00 %)
Motorcykel 8 (16,00 %) 0 (0,00 %) 6 (5,71 %) 0 (0,00 %)
@vrige 2 (1,01 %) 3 (1,51 %) 1(1,92 %) 0 (0,00 %)

Af tabellen ses ligeledes andele af gul- og r@édkgrslerne for de respektive kgretgjer, som er fundet pa bag-
grund af en manuel trafiktaelling. Trafiktaellingen er lavet ud fra filmoptagelser fra onsdag d. 3/4-19 kl. 14-17,
da det vurderes at vaere et repraesentativt udsnit for hele analyseperioden.

Det ses pa Tabel 2, at der er flest personbiler, som foretager gulkgrslerne. Derudover er der flere busser og
varevogne ift. de resterende trafikantgrupper. Ud fra andelene ses det, at det hovedsageligt er motorcykler,
hvorved de resterende kgretgjer forekommer nogenlunde lige (ca. 3 %). Rgdkgrslerne foretages hovedsage-
ligt af personbiler og busser.

Det er ligeledes undersggt, hvordan antallet af de forskellige trafikantgrupper fordeler sig over dggnet. Der-
udfra kan det konkluderes, at personbiler fglger det generelle billede for, hvornar gul- og redkgrslerne fore-
kommer. For de resterende trafikantgrupper ses det, at der er fa pr. time, mens disse er spredt over dagen.
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Diskussion

Resultaterne
Omfanget

Der blev fundet 2.366 gulkgrsler og 21 rgdkgrsler i to kryds i Igbet af 14 dage, hvilket svarer til, at der i begge
kryds er 3,1 % gulkgrsler og 0,02-0,05 % r@dkegrsler. Der var dobbelt sa mange gulkgrsler i Dag Hammarskjglds
Gade, hvilket bl.a. kan skyldes, at krydsene ikke er direkte sammenlignelige, da krydset Sgnderbro har ad-
skilte spor for venstresvingende og ligeudkgrende trafikanter. Da det ikke er til at sige noget om, hvor stor
betydning dette har for resultaterne, ville det have vaeret optimalt at frasortere de venstresvingende trafi-
kanter i RUBA eller i den efterfglgende manuelle gennemgang i RUBA Logfile Reviewer. En anden mulighed
havde vaeret at vaelge sammenlignelige kryds ift. antallet af spor.

Der er kun undersggt for trafikanter i den ene retning, men det kunne ligeledes veere interessant at under-
sgge karakteristikaene for gul- og redkgrsler i den modsatte retning, da det er observeret, at der kan vaere
flere trafikanter i den modsatte retning, ligesom der kan veere forskel pa hvem, der kgrer over for gult eller
redt signal.

| antallet af gulkgrsler er alle trafikanter f@r og pa stopstregen medtaget, hvilket betyder, at trafikanter, der
ikke kan na at bremse, ligeledes er medtaget. Derfor er der en del lovlige gulkgrsler med i undersggelsen,
men det har ikke vaeret muligt at estimere i selve undersggelsen, hvor mange det drejer sig om. | et studie
fra USA (Lu m.fl., 2015) har man undersggt, hvor teet trafikanterne er pa stopstregen, og om de kan na at
stoppe komfortabelt inden stopstregen. Pa den baggrund er straekningen f@r stopstregen inddelt i forskellige
zoner, alt efter om trafikanten kan na at bremse eller ej. Ud fra dette studie viser det sig, at stgrstedelen ikke
kan na at bremse, og der er pa den baggrund 10 %, som kgrer over for gult, som kan na at bremse, og derfor
er ulovlige gulkgrsler. En forbedring af undersggelsen ville vaere at beregne standselaengden ved 50 km/t for
at kunne frasortere de trafikanter, der ikke kan na at bremse komfortabelt. Ved en evt. forbedring ville an-
tallet af gulkgrsler formentlig falde, da det er observeret, at flere af trafikanterne kgrer over i starten af
gulfasen.

Til sammenligning har COWI fundet 1.630 kgretgjer pa 23 minutters droneoptagelse, hvoraf der var 148 (9,1
%) gulkgrsler og 30 (1,8 %) redkgrsler (Olesen og Laden, 2018). | studiet fra USA registrerede man ved hjzalp
af detektorer 40.733.080 kgretgjer i alt pa et ar. Heraf var der 452.633 (1,1 %) gulkgrsler og 6.550 (0,02 %)
redkersler (Chen m.fl., 2017). Forskellen i studiernes omfang af gul- og rgdkgrsler kan skyldes analyseperio-
dens varighed og metodevalget samt definitionen af hvornar trafikanterne kgrer over for gult eller rgdt. Der-
udover kan den geografiske placering og krydsenes geometriske udformning spille en central rolle.

Tidspunkt

For stgrstedelen af gulkgrslerne er de forekommet i arbejdstiden (kl. 8-16), og isaer i myldretiden (kl. 7-9; 15-
17) for krydset Sgnderbro. Dette kan vaere problematisk i henhold til sikkerheden, da de forekommer pa
tidspunkter med forholdsvis mange trafikanter i krydset. Det er ligeledes i dette tidsrum, at flest uheld fore-
kommer, hvorfor dette kan have betydning for trafiksikkerheden (A. J. Jergensen, 2007). Det er observeret,
at gul- og r@dkgrslerne sker i starten af gul- og r@gdfasen, hvorfor sikkerhedstiden bidrager til, at der sjeeldent
sker konflikter i krydset.

Der har vaeret udsving i resultaterne ift. tidspunkterne for gul- og r@édkgrslerne. Dette kan bl.a. skyldes, at
starttidspunktet for videooptagelserne er blevet andret undervejs fra kl. 5 til kl. 7. Desuden har der vaeret
en politigvelse, hvor signalanlaegget var slukket en time samt et batteriskift pa en halv time. De naevnte pa-
virkninger af videokameraet og signalanlaegget er vurderet til at have en begranset betydning for resulta-
terne.

Undersggelsen er kun lavet i tidsrummet kl. 05-23, hvorfor det ikke har vaeret muligt at undersgge omfanget
af gul- og redkgrsler om natten. Det skyldes, at de benyttede kameraer ikke er velegnede til optagelse om
natten, hvor lyset fra biler og lyssignalet ville resultere i mange falsk positive registreringer. Det ville imidler-
tid vaere interessant at undersgge, hvordan karakteristika for gul- og r@dkgrsler er om natten, da karakteri-
stikaene her kan vare anderledes.
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Trafikantgrupper

Antalsmaessigt er flest personbiler, busser og varevogne involveret i gul- og rédkgrslerne, men ud fra ande-
len er de fleste trafikantgrupper repraesenteret forholdsvis ligeligt.

Da trafiktaellingen af de enkelte trafikantgrupper havde en varighed pa 3 timer i eftermiddagsmyldretiden
(kl. 14-17) pa en hverdag, kan der vaere trafikantgrupper som er under- eller overrepraesenteret, hvilket kan
have pavirket de estimerede andele. Det kan forklare nogle af de udsving, som ses ved enkelte trafikantgrup-
per, herunder motorcykler. Motorcyklerne formodes at vaere underrepraesenteret i taellingen, da det kan
forventes, at disse kgrer mere i fritiden frem for i det talte tidsrum. | resultaterne af gul- og rg@dkersler fore-
taget af motorcykler kan det bekraeftes, i og med disse overtraedelser for motorcyklerne er foretaget pa hver-
dage efter arbejdstid og i weekenden. Desuden er de foretaget pa solrige dage.

Busserne kan vaere overrepraesenteret, da det forventes, at der er flere busser i myldretiden. Derfor er det
0gsa undersggt, hvor mange busserne der burde veere i analyseperioden pa baggrund af kgreplanerne
(Nordjyllands Trafikselskab, 2018). Der blev ikke fundet nogen markant stgrre andel busser, der kgrer over
gult eller rgdt, hvilket ikke bekrzefter, at der er et problem med busserne i de pageeldende kryds i Aalborg.
Dette strider dog imod andre observationer, hvor det er blevet observeret, at der er problemer med gul- og
redkgrsler foretaget af busserne, hvilket bl.a. kan skyldes stramme tidsplaner, aggressive medtrafikanter og
vejarbejde (Dyrberg, 2012). At det ikke ses i denne undersggelse, kan skyldes, at disse arsager ikke har vaeret
til stede i hgj nok grad i de to undersggte kryds.

Usikkerheder ved resultaterne

Der kan vaere mindre usikkerheder i resultaterne af gul- og redkegrsler. Der er lavet en kontrol af detektorerne
pa repraesentative tidspunkter med forskellige vejrforhold. Pd baggrund af dette er det fundet, at der mistes
2,7 % af resultaterne, hvilket vurderes til at have en mindre betydning for ovennaevnte resultater. Der kan
desuden opsta falsk positive resultater, som kan vare trafikanter, der kgrer over for grgnt signal, skygger,
fodgaengere, cyklister, fugle, trafikanter, der skifter spor m.fl. da de “rigtige” resultater stadig indgar sammen
med falsk positiverne mistes resultaterne ikke ved den efterfglgende manuelle sortering. Dog kan der vaere
en mindre usikkerhed ved den manuelle sortering i RUBA Control og RUBA Logfile Reviewer ved vurdering af
gul- og redkgrslerne ud fra stillbillederne og de korte videosekvenser.

Hvorfor sker gul- og regdkgrslerne?

Der kan vaere mange arsager til at kgre over for gult eller r@dt signal. Ifglge faerdselsloven er det tilladt at
kgre over for gult, hvis ikke det er til fare for andre (Retsinformation, 2018). Denne regel er der mange trafi-
kanter, som ikke kender eller er forvirret om (Christensen, 2018). Desuden skal trafikanten beslutte, om det
er til fare for andre pa ganske kort tid. Forvirringen kan ogsa blive benyttet som en undskyldning for at kgre
overfor gult. De fleste trafikanter er situationelle egoister, som nogle gange handler for at fa stgrst mulig
frihed til sig selv, hvorfor flere kgrer med over for gult eller rg@dt for at opna stgrst mulig tidsbesparelse (A. J.
Jgrgensen, 2007).

Udover forvirring og travlhed kan det ogsa taenkes, at mange trafikanter vaenner sig til, at sikkerhedstiden
gor det muligt at na sikkert over krydset, selvom der er gult eller rgdt signal. Man vaenner sig til, at det ikke
er farligt og ikke har nogen konsekvens, nar man kgrer over for gult eller rgdt, hvilket stemmer overens med,
at hjerneforsker Peter Lund Madsen generelt vurderer, at menneskets hjerne ikke er bygget til at kgre bil, og
ikke opfanger situationer i trafikken som farlige (Madsen, 2018).

Nar man fgrst har leert at kgre bil og er blevet god til det, behgver man ikke teenke meget over det eller bruge
bevidst hjerneaktivitet pa at kgre, fordi hjernen elsker vaner (Kyhn, 2015). Det kan veere sveert at bryde vaner,
da de forstaerkes ved mange gentagelser. Da hjernen elsker vaner, betyder det, at det er nemt at opfange ny
vaner og aflaese vaner fra andre, da man ofte laegger maerke til, hvad andre trafikanter ggr. Trafikanterne
felger ofte flertallet, og derfor kan det ligeledes teenkes, at flere fglger den forankgrende med over for gult
eller rgdt signal eller ved, at bagvedkgrende trafikant presser en til at tage chancen. (A. J. Jgrgensen, 2007)

Til sidst er der nogle af de arsager, der er typiske for uheld, og som oftest bliver omtalt: uopmaerksomhed,
spiritus og hgj hastighed (Radet for Sikker Trafik, 2019). Det kan taenkes, at dette er medvirkende arsager til,
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at der sker gul- og redkgrsler, da alle tre arsager kan veere med til at mindske fokus pa trafikken og signalan-
leegget.

Sikkerhedsmaeessig betydning

| undersggelsen af gul- og redkersler var der 2.366 gulkgrsler og 21 redkgrsler i de to kryds, og i Ipbet af de
seneste 10 ar er der kun sket 6 uheld i alt med gult eller rgdt signal i de to kryds. Ud fra observationer af de
fundne gul- og redkgrsler er der ikke fundet benaevnelsesvaerdige farlige situationer, som potentielt kunne
have resulteret i uheld. Til sammenligning er der i Aalborg og Ngrresundby registreret 215 uheld (3 % af alle
politiregistrerede uheld) med gult eller rgdt signal for den ene part siden 2009 (Vejdirektoratet, 2019). Uhel-
dene involverer oftest personbiler, og en tredjedel af uheldene har veeret med personskade. Det tyder der-
med p3, at der er en lille andel gul- og r@dkgrsler, som har haft en sikkerhedsmaessig konsekvens.

Hvordan reduceres omfanget?

Der kan veaere flere mader at reducere antallet af gul- og r@dkgrslerne pa, hvor en af maderne kan vaere
adfaerdsregulering ved hjaelp af afgifter. Det kan bl.a. vaere ved brug af redkgrselskameraer (McCartt og Hu,
2014), som registrerer haendelser med ulovlige gul- og redkgrsler og pa baggrund af dette udsteder en bgde
til den pageeldende trafikant.

En anden made at reducere antallet pa kan vaere ved bedre oplysning direkte til trafikanterne eller ved lands-
daekkende kampagner, der saetter fokus pa alvorligheden ved gul- og rgdkgrsel. Det er bl.a. det som er gjort
i Aarhus Kommune med kampagnen ”"Aarhus bremser for gult”(Aarhus Kommune, 2019). Det kraever dog
yderlige oplysninger om arsagerne og malgruppen, for at kampagnerne kan opna den gnskede effekt. For
eksempel kan det vaere en analyse af, om det skyldes for hgj hastighed, hvor en forbedring af analysen kan
veere at undersgge trafikanterne hastighed ved gul- og redkgrslerne. Det vil vaere forventeligt, at trafikanter,
der vurderer, at de ikke kan na at bremse, saetter hastigheden lidt op for at komme hurtigere over krydset.
Hvis det skyldes for hgj hastighed, kan kampagner malrettes efter denne arsag. Der kan vaere mange arsager,
hvorfor yderligere studier kan vaere med til at malrette eventuelle kampagner.

| projekteringen af signalanleeg fokuseres der meget pa at optimere sekunderne i grgnfasen for alle strgm-
mene i krydset, sa der opnas bedst mulig kapacitet for alle trafikanter samtidig med, at sikkerhedstiden sgr-
ger for, at der ikke opstar konflikter mellem trafikanterne i krydset (L. Jgérgensen, 2007). Det kan i den sam-
menhang vare interessant at undersgge, om adfeerden kan reguleres ved at reducere gultiden en smule
over en laengere periode i hab om st@rre respekt for signalet, i og med tvaerstremmen far grgnt hurtigere.
Det kan have konsekvenser i en periode for trafiksikkerheden, men pa laengere sigt kan det vaere, at der kan
opsta en balance mellem stgrst mulig kapacitet og god trafiksikkerhed.

Det kan diskuteres, om det er muligt at 22ndre menneskelig adfzaerd, eller om gul- og redkgrslerne skal redu-
ceres vha. teknologiske Igsninger. Det kan eksempelvis ske ved dynamiske sikkerhedstider, hvor en radar
trafikstyrer signalanlaegget i krydset, sdledes trafikken kan reguleres og mindske antallet af trafikanter, der
potentielt kunne ende i konflikt. Derudover kan det ogsa forventes at gul- og rgdkgrslerne kan reduceres
markant ved at bruge teknologiske Igsninger, som f.eks. detektorer eller radarer til bilerne, der ggr det muligt
at registrere signalfarven og lave vurderingen af, om opbremsning er muligt uden konflikter.

Der kan veere flere mader at reducere antallet af gul- og rgdkgrslerne. Det kunne vaere interessant at under-
sgge, hvordan gul- og redkgrsler kan reduceres, og hvilken effekt forskellige tiltag har for omfanget af gul- og
rgdkegrsler.
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Konklusion

| undersggelsen af karakteristika af gul- og r@dkersler er der lavet videooptagelser i en 14 dages periode, hvor
der i alt blev fundet 2.366 gulkgrsler og 21 re@dkegrsler i to kryds beliggende i Aalborg centrum. Det kan kon-
kluderes, at der i begge kryds er 3,1 % gulkgrsler og 0,02-0,05 % r@dkegrsler. Der er flest gulkgrsler i krydset
med mindst trafik i tvaerretningen, samtidig med at der er flest rgdkersler i krydset med stgrst trafik i tvaer-
retningen.

Det ses, at fordelingen af gul- og r@gdkgrslerne i analyseperioden fglger den generelle trafikfordeling i kryd-
sene, hvor der er flere trafikanter pa hverdage end i weekender. Der sker flest gulkgrsler i dagtimerne, men
for det ene kryds sker der iszer flere gulkgrsler i myldretiden. Det er ligeledes observeret, at gul- og redkgrs-
lerne sker i starten af gul- og rgdfasen, hvorfor sikkerhedstiden bidrager til, at der sjeeldent sker konflikter i
krydset, hvilket ses ved, at der er registreret fa uheld i de to undersggte kryds samt generelt i signalregule-
rede kryds i Aalborg og Ngrresundby. Desuden er der ikke observeret farlige situationer i forbindelse med
redkgrslerne i undersggelsen.

Det er undersggt hvilke trafikantgrupper, der foretager gulkgrslerne, og undersggelsen viser, at der antals-
maessigt er flest personbiler, busser og varevogne involveret. Dette gaelder ogsa, nar der ses pa de forskellige
trafikantgruppers andel af gulkgrslerne, og det ser saledes ikke ud til, at der er en hgjere andel af busser
involveret i gulkgrslerne. Rgdkgrslerne foretages primaert af personbiler og busser, men omfanget af rgd-
kagrsler er begraenset, idet der kun er observeret 21 rgdkgrsler i alt.

Der kan veere mange arsager til, at trafikanter k@grer over for gult eller rgdt signal, og det er sveert at sige
noget entydigt om, hvad arsagen er, da der kan vare flere medvirkende arsager. Det er derfor et vigtigt
emne, da det kan have store konsekvenser for involverede parter og pargrende, og da resultaterne indikerer,
at det er en udbredt vane blandt trafikanterne. Det er derfor ngdvendigt at undersgge naermere, hvordan
antallet af gul- og r@¢dkersler kan reduceres.
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