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Forord 
I sommeren 2017 gav vejregelgruppen ’IT på vej’ Via Trafik og Aalborg Universitet i opdrag at 
undersøge trafikanters adfærd i signalregulerede kryds. Undersøgelsen skulle munde ud i en 
vejregelforberedende rapport indeholdende en anbefaling til, hvordan sikkerhedstider og 
mellemtider i trafiksignalanlæg bør fastlægges fremover under hensyn til hhv. trafiksikkerhed 
og fremkommelighed. I det følgende efterår indsamlede Via Trafik data for mere end 45.000 
trafikanter og deres adfærd i signalkryds. En del af disse data omfattede cyklistadfærd. 
 
Denne rapport er et resultat af et større analysearbejde, som Via Trafik igangsatte i sommeren 
2018, hvor data fra førnævnte projekt er blevet sammenkørt med yderligere oplysninger om de 
enkelte cyklister. Senere er analyserne blevet fulgt op af en række statistiske beregninger, som 
Transportøkonomisk institutt (TØI) i Oslo har stået for. 
 
Nærværende rapport er et resultat af samarbejdet mellem Via Trafik og TØI, og sammenfatter 
resultaterne fra projektet med titlen ”Cyklistadfærd med og uden hjelm”, der behandler emner 
som risikovillighed, adfærd og hjelmbrug med cykeltrafik som fællesnævner. 
 
Der rettes en stor tak til Vejdirektoratet, som tilbage i 2017 var opdragsgiver på det oprindelige 
projekt med arbejdstitlen ’Fastlæggelse af sikkerhedstider i trafiksignalanlæg’ (Jensen m.fl., 
2018), som har givet lov til at ”genbruge” dataene fra projektet til dette formål. 
 
Følgende har medvirket til projektet: Trafikplanlægger hos Via Trafik, Morten L. Jensen, 
forskningsleder ved Transportøkonomisk institutt, Alena K. Høye, og markedschef hos Via 
Trafik, Michael W.J. Sørensen, har stået for databehandlingen og skrevet rapporten. 
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Resumé 
I et observationsstudie af 1.031 cyklisters adfærd i 12 signalregulerede kryds i 
Københavnsområdet har det ikke været muligt at påvise at cyklister med hjelm har hverken 
mere eller mindre risikovillig adfærd end cyklister uden hjelm.  
 

Baggrund og formål 
I denne rapport præsenteres resultaterne fra et litteraturstudie og en undersøgelse af cyklisters 
adfærd med og uden brug af cykelhjelm. 
 
Baggrunden for undersøgelsen er, at der de senere år har været øget debat om, hvorvidt det 
øger cyklisters sikkerhed at bruge cykelhjelm. Dette skal ses i sammenhæng med et potentielt 
påbud, der vil gøre det lovpligtigt at bruge cykelhjelm. Flere udenlandske undersøgelser peger 
på, at cyklister, der bruger hjelm, er mere udsatte i trafikken. Dette skyldes bl.a., at både førere 
af motorkøretøjer som interagerer med cyklister og cyklisterne selv ser ud til at ændre adfærd, 
når cyklisterne bruger cykelhjelm. 
 
Denne undersøgelse har haft til formål at undersøge, om cyklister med hjelm, har en anderledes 
og evt. mere risikobetonet adfærd end cyklister, der kører uden hjelm. 
 
Der er undersøgt to modstridende hypoteser for sammenhængen mellem cyklisters brug af 
hjelm og deres adfærd: (1) ”Risikokompenserende adfærd”: Cyklister, der bruger cykelhjelm, er 
mere risikovillige i trafikken. (2) ”Sikkerhedssøgende adfærd”: Cyklister, der bruger cykelhjelm, 
er mere forsigtige i trafikken. 
 

Metode 
Litteraturstudie: Indledningsvist er der foretaget et systematisk litteraturstudie for at 
undersøge, hvad lignende undersøgelser har fundet frem til vedrørende cykelhjelmes effekt på 
hovedskader. 
 
Desuden er litteraturen gransket for at se, om cyklister med hjelm oftere er involveret i ulykker, 
om de kan påvises at have mere risikabel adfærd i trafikken, eller om der kan ses andre 
potentielt afledte effekter ved brug af cykelhjelm. 
 
Adfærdsstudie: Efterfølgende er der lavet en adfærdsundersøgelse i 12 signalregulerede kryds i 
hovedstadsområdet. En del af datamaterialet, der er anvendt til adfærdsundersøgelsen, 
kommer fra en tidligere undersøgelse, som Via Trafik og Aalborg Universitet har gennemført for 
Vejdirektoratet, hvor bilisters og cyklisters adfærd i signalregulerede kryds blev analyseret. 
(Jensen m.fl., 2018) 
 
Cyklistadfærden er undersøgt for 1.031 danske cyklister ved at sammenligne deres 1) såkaldte 
rømningshastighed og 2) passagetid efter grønt i signalregulerede kryds for cyklister, der kører 
hhv. med og uden cykelhjelm. Passagetiden er valgt, da kørsel over for sent gult eller rødt lys 
kan indikere en større risikovillighed hos cyklisten. Ligeledes kan en hurtigkørende cyklist 
muligvis også anses for at være mere risikovillig. 
 
Foruden undersøgelsen af cyklistadfærden hos hjelmbrugere og ikke-hjelmbrugere er det valgt 
at foretage en række del-analyser med forskellige fokus. Dette er gjort for at undersøge, om der 
er andre faktorer end blot hjelmbrug, der har betydning for cyklistens adfærd, som f.eks. hvilken 
cykeltype, cyklisten kører på, om cyklisten er mand eller kvinde, samt vejens omgivelser og 
krydsets indretning og udstyr. 



 

   Side 8 Tager cyklister med hjelm flere chancer i trafikken? Via Trafik & TØI 

Resultater 
Litteraturstudie: Litteraturen viser, at brug af cykelhjelm har en markant effekt på andelen og 
sværhedsgraden af hovedskader blandt cyklister. Effekten varierer mellem studierne, men 
samlet viser undersøgelserne, at brug af cykelhjelm reducerer risikoen for at få en hovedskade 
med ca. 49%. Samtidig reduceres risikoen for at få en alvorlig hovedskade med 60%. 
 
Mange studier viser, at cyklister med hjelm i langt mindre grad udviser risikoadfærd end 
cyklister, der ikke bruger hjelm. Nogle eksempler på risikoadfærd, som er mindre typisk blandt 
cyklister med hjelm, er: 
 

• Alkoholpåvirkning 

• Cykling over for rødt lys 

• Cykling mod kørselsretningen 

• Manglende lys på cyklen 

• Cykling på fortov 

• Andre trafiklovbrud 
 
Flere studier finder også, at cyklister med hjelm også oftere bruger refleksvest end andre 
cyklister, og at de sjældnere er ansvarlige for ulykker end cyklister uden hjelm. 
 
Et systematisk litteraturstudie, som er baseret på 23 andre studier, viser desuden, at de fleste 
studier, der har undersøgt mulige effekter af cykelhjelm på risikokompenserende adfærd, ikke 
kan bekræfte hypotesen om, at cykelhjelm fører til mere risikobetonet adfærd. 
 
Adfærdsstudie: Resultaterne fra adfærdsstudiet understøtter ikke hypotesen om 
risikokompenserende adfærd; at cyklister med cykelhjelm er mere risikovillige i trafikken. 
Ligeledes understøtter resultaterne heller ikke hypotesen om sikkerhedssøgende adfærd; at 
cyklister med cykelhjelm er mere forsigtige i trafikken. 
 
Passagetid: Der er ikke fundet nogen forskel på, hvor sent cyklister hhv. med og uden hjelm 
kører over for gult (eller rødt) lys i signalregulerede kryds. Hvis der ses bort fra hjelmbrug, så 
viser undersøgelsen, at cyklister på racercykel generelt har højere passagetid end cyklister på 
andre cykeltyper, og de kører oftere over for rødt lys. Desuden viser undersøgelsen, at mænd 
har højere passagetid og kører oftere over for rødt end kvinder. 
 
Rømningshastighed: Overordnet viser resultaterne, at cyklister med hjelm kører hurtigere over 
for gult (eller rødt) lys end cyklister uden hjelm. Denne adfærdsmæssige sammenhæng mellem 
hjelmbrug og hastighed bliver dog svagere, når der statistisk kontrolleres for cyklisternes køn og 
cykeltype. Dette indikerer, at en del af sammenhængen mellem hjelmbrug og hastighed skal 
findes i forskellig adfærd mellem kønnene og de forskellige cykeltyper – og ikke alene i brugen af 
cykelhjelm (f.eks. bærer flere racercyklister cykelhjelm og kører oftere hurtigt end andre 
cyklister). 
 
Mht. cyklisternes generelle adfærdstilpasning til vejmiljøet så viser registreringerne (for cyklister 
både med og uden hjelm), at før-rødt for cyklister ikke altid har den ønskede effekt, idet nogle 
(særligt de hurtige) cyklister i højere grad ser ud til at følge signalvisningen på hovedsignalet. På 
den anden side viser undersøgelsen, at cyklister har stor respekt for det gule (og røde) lys på 
steder, hvor en 1-lys højresvingspil indkobles, når der skiftes til rødt lys for cyklisterne. Dette 
indikerer, at cyklisterne er opmærksomme på, at der potentielt kan opstå en konflikt med 
højresvingende biler og tilpasser deres adfærd herefter. 
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1 Indledning 

 Baggrund 

1.1.1 Hjelmbrug og cykelulykker 

Rådet for Sikker Trafik har siden 2004 foretaget årlige cykelhjelmtællinger i større danske byer. 
Tællingerne viser, at danske cyklisters brug af cykelhjelm er stigende. I 2004 kørte blot 6% af de 
danske cyklister med cykelhjelm, men i 2017 var dette steget til 39%. På figur 1 ses 
cykelhjelmbrugen hos danske cyklister i bytrafik fordelt på mænd og kvinder. 
 
Tællingerne viser, at i perioden 2004-2008 brugte flere mænd end kvinder cykelhjelm. Men i 
2009 blev mændene overhalet af kvinderne, og frem til 2017 har flere kvinder end mænd brugt 
cykelhjelm. Tællingerne fra 2015-17 viser desuden, at der er signifikant flere kvinder end mænd, 
der bruger cykelhjelm. (Larsen & Nielsen, 2018) 
 
Samtidig med stigningen i hjembrugen er antallet af hovedskader blandt tilskadekomne 
cyklister faldet fra i alt 264 hovedskader i 2004 til 106 i 2017. Faldet i antal hovedskader var 
markant fra 2004 til 2010, hvorefter udviklingen er stagneret (Danmarks Statistik, 2019). Blandt 
de tilskadekomne cyklister, der ikke brugte cykelhjelm, har 31% fået en hovedskade, mens det 
kun var tilfældet for 16% af de tilskadekomne cyklister, der havde hjelm på (Rådet for Sikker 
Trafik, 2019). Der skal dog tages højde for, at udviklingen kan hænge sammen med, at færre 
uheld kommer til politiets kendskab – de såkaldte mørketal for trafikulykker. 
 

 
Figur 1. Udvikling i antal hovedskader blandt tilskadekomne cyklister samt hjelmbrug fordelt på mænd og 
kvinder. (Larsen & Nielsen, 2018; Danmarks Statistik, 2019) 

 
Flere større metastudier af cykelhjelmes effekt på hovedskader har vist, at en cykelhjelm 
reducerer risikoen for en alvorlig hovedskade med omtrent 60% (Høye, 2018a; Olivier & 
Creighton, 2017). Dog viser en anden undersøgelse, at cykelhjelmens effekt gradvist aftager, når 
kollisionshastigheden overstiger 20 km/h (Cripton m.fl., 2014). 
 
Samlet set er danske cyklisters brug af cykelhjelm stigende, mens antallet af alvorlige 
hovedskader generelt set har været faldende. Statistikken peger altså i retning af, at en ulykke, 
der involverer en cyklist uden cykelhjelm, oftere resulterer i en alvorlig hovedskade hos 
cyklisten. Risikoen for at få en alvorlig hovedskade reduceres markant ved at bruge cykelhjelm. 
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Men fører brugen af cykelhjelm til en uhensigtsmæssig adfærdsændring hos cyklisterne – f.eks. i 
form af mere risikovillig kørsel eller øget hastighed, der tilsvarende øger risikoen for at komme 
alvorligt til skade i trafikken? 
 

1.1.2 Debatten om cykelhjelm og adfærd 

Der har de senere år været debat om, hvorvidt det øger cyklisters sikkerhed at bruge cykelhjelm. 
Flere udenlandske undersøgelser fra bl.a. Australien, England og Norge peger på, at cyklister, 
der bruger cykelhjelm, er mere udsatte i trafikken, da både motorkøretøjer og cyklisterne selv 
ændrer adfærd, når cyklisterne bruger cykelhjelm (Cameron m.fl., 1994; Walker, 2007; Fyhri & 
Phillips, 2013). De fleste af disse studier er imidlertid metodisk svage, og der findes også studier, 
der viser det modsatte; at cyklister med hjelm har lavere risiko, fordi de er mere 
sikkerhedsbevidste (uddybes nærmere i afsnit 2.3).  
 
Forskelle i adfærden blandt danske cyklister med og uden cykelhjelm er endnu ikke undersøgt til 
bunds. Der er behov for viden om hjembrugens indflydelse på cyklisternes adfærd, da det tyder 
på, at adfærden har stor indflydelse på cyklisternes sikkerhed. 
 
I Danmark er brugen af cykelhjelm bredt repræsenteret i befolkningen, idet mere end hver tredje 
cyklist bruger hjelm. Til sammenligning bruger kun ganske få hollandske cyklister hjelm – som 
oftest motionscyklister. Alligevel er der ikke stor forskel på andelen af hovedskader blandt 
alvorligt tilskadekomne cyklister i de to lande (SWOV, 2016; Danmarks Statistik, 2018). Det 
tyder umiddelbart på, at der er forhold i adfærden hos danske cyklister, som afviger fra f.eks. 
hollandske cyklister og som påvirker trafiksikkerheden. 
 

1.1.3 Risikovillig adfærd i kryds 

For at undersøge, om danske cyklister, der bruger cykelhjelm, er mere eller mindre risikovillige i 
trafikken end cyklister, som ikke bruger hjelm, er det nødvendigt først at gøre sig klart, hvad der 
kendetegner risikovillig kørsel blandt cyklister. 
 
En generel definition af risikovillig kørsel er bl.a. beskrevet i HVU’s temaanalyse fra 2018: 
 

Definition af risikovillig kørsel 
Hvis en trafikant (cyklist red.) bevidst accepterer eller ligefrem opsøger risici i sin kørsel […] 
Føreren (cyklisten red.) har en adfærd, der indebærer en forhøjet risiko, og som udfordrer 
egne eller køretøjets (cyklens red.) evner. Føreren (cyklisten red.) er bevidst om, at der er en 
risiko forbundet med den trafikale adfærd, eller adfærden er betinget af ønsket om 
spænding. Risikovillig kørsel kan også betragtes som bevidst hasarderet kørsel. 

Uddrag fra Havarikommissionen for Vejtrafikulykkers analyse af ”Risikovillig kørsel” (HVU, 2018). 
 
I ’Bekendtgørelse om anvendelse af vejafmærkning’ står der om signaltiders varighed i 
trafiksignaler bl.a., at følgende gultid skal overholdes: 
 

Uddrag fra Bekendtgørelse om anvendelse af vejafmærkning § 226 – Signaltider 
Følgende tider skal overholdes: 
1) Rødt-gult: 2 sek. 
2) Gult: 4 sek. 
3) Grønt: mindst 6 sek. 

Uddrag fra BEK nr. 1633 af 20.12.2017 (Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2017a). 
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I Danmark vises gult lys fast i 4 sekunder uagtet om der er tale om gult lys på et 
hovedsignal, 3-lyspilsignal eller separat cyklistsignal. Efter gult lys vil signalet 
skifte til helrødt. 
 
I ’Bekendtgørelse om vejafmærkning’ står der om betydningen af trafik-
signalers gule lys, at: 
 

Uddrag fra Bekendtgørelse om vejafmærkning § 61 – Lyssignaler 
Stk. 5 - Gult lys betyder stop. Det angiver, at signalet snart vil skifte til 
rødt, men har i øvrigt samme betydning som rødt. Kørende skal dog ikke 
standse, hvis de, når signalet skifter fra grønt til gult, er nået så langt 
frem, at standsning vil medføre fare.  

Uddrag fra BEK nr. 1632 af 20.12.2017 (Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2017b). 
 
Dette betyder i al sin enkelthed, at trafikanterne skal stoppe for gult lys, hvis det ikke medfører 
fare for dem selv eller andre trafikanter – dette gælder også for cyklister. Det er dog langt fra 
alle, der vælger at følge disse retningslinjer ifm. kørsel ind et kryds – ej heller cyklister. Selv om 
en cyklist kan standse på relativt få meter, er der mange som alligevel fortsætter ind i krydset 
selv længe efter, at signalet er skiftet fra grønt til gult (og sågar rødt) lys. Desuden kan der være 
stor forskel på, hvor hurtigt cyklisterne kører gennem krydset. Spørgsmålet er i den forbindelse, 
om cyklisters passagetid og rømningshastighed kan ses som udtryk for mere risikabel adfærd: Jo 
senere og hurtigere cyklisten kører gennem krydset, des mere risikovillig? 
 

1.1.4 To modstridende hypoteser om hjelmbrug og adfærd 

Der kan opstilles to modstridende hypoteser for sammenhængen mellem cyklisters brug af 
hjelm og deres adfærd:  
 

1. ”Risikokompenserende adfærd”: Cyklister, der bruger cykelhjelm, er mere risikovillige i 
trafikken. 
 

2. ”Sikkerhedssøgende adfærd”: Cyklister, der bruger cykelhjelm, er mere forsigtige i 
trafikken. 

 
Ifølge den første hypotese vil cyklister, der bruger hjelm, givetvis føle sig mere sikre og dermed 
udvise en mere risikabel adfærd, så som at cykle hurtigere og/eller over for rødt lys (Fyhri, 
Sundfør, Weber & Phillips, 2018). I henhold til den anden hypotese vil cyklister, der (frivilligt) 
bruger cykelhjelm, opføre sig mere sikkert i trafikken. Empiriske undersøgelser har således vist, 
at cyklister med hjelm er mindre tilbøjelige til at være alkoholpåvirkede, køre over for rødt lys 
eller begå andre lovovertrædelser end cyklister, der kører uden hjelm (Andersson & Bunketorp, 
2002; Bambach, Mitchell, Grzebieta & Olivier, 2013; Lardelli-Claret m.fl., 2003; McGuire & Smith, 
2000; Olivier & Terlich, 2016). 
 
Kun ganske få studier har undersøgt sammenhængen mellem cykelhjelmbrug og fart. 
Resultaterne antyder, at brug af hjelm ofte er en ”pakkeløsning”, der også inkluderer brug af 
andet sikkerhedsudstyr, samt at cyklisten cykler mere end gennemsnittet og i mange tilfælde 
også er glad for fart. Cykelhjelm ses således oftere blandt pendler- og motionscyklister, der 
typisk er vant til at cykle mere, længere og hurtigere (Schleinitz m.fl.,2018; Fyhri m.fl., 2012; 
Høye & Hesjevoll, 2016; Rodgers, 2000). 
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 Formål med denne undersøgelse 

Dette projekt har primært haft til formål at undersøge om cyklister med hjelm, der er kørende 
ind i et signalreguleret kryds, har mere eller mindre risikovillig adfærd end cyklister uden hjelm 
ved at afdække, om: 
 

1) Cyklister, der bruger hjelm, kører senere ind i krydset efter skift fra grønt til gult lys 
end ikke-hjelmbrugere (passagetid efter grønt). 

 
2) Cyklister, der bruger hjelm, kører hurtigere ind i krydset efter skift fra grønt til gult 

lys end ikke-hjelmbrugere (rømningshastighed). 

 
Jf. de vejledende beregningsmæssige parametre til fastlæggelse af mellem- og sikkerhedstider i 
trafiksignalanlæg bør der anvendes følgende værdier: 
 
Ad.1: En beregningsmæssig passagetid for den seneste cyklist på hhv. 2 sek. over for kørende og 
0 sek. over for fodgængere. 
 
Ad 2: En beregningsmæssig rømningshastighed for den seneste cyklist på hhv. 5 m/s over for 
kørende og 5,5 m/s over for fodgængere. 
 

 Passagetid efter grønt, TE [i sek.] Rømningshastighed, VR [i m/s] 

Cykel over for kørende 2,0 sek. 5,0 m/s 

Cykel over for fodgænger 0,0 sek. 5,5 m/s 

Uddrag fra vejregelhåndbogen ’Projektering af trafiksignaler, tabel 5-2: ”Empirisk fastlagte parameterværdier 
for beregning af sikkerhedstider”. (Vejdirektoratet, 2018) 

 
Dvs. at det i signalprogrammer i danske trafiksignalanlæg forudsættes, at den seneste cyklist 
kører over stoplinjen op til 2 sek. efter skift fra grønt til gult lys og med en hastighed på 5,0-5,5 
m/s (18-20 km/h).  
 
Projektets sekundære formål har i den forbindelse været at klarlægge, om disse 
beregningsmæssige parametre stemmer overens med cyklisternes faktiske passagetid og 
rømningshastighed, eller om cyklisternes adfærd i højere grad afhænger af andre faktorer, som: 
 

• Valg af cykeltype 

• Cyklistens køn 

• Vejens omgivelser, indretning og udstyr 
 
Valg af cykeltype: En del af undersøgelsen har været at afdække, hvorvidt valg af cykeltype 
umiddelbart kan kobles til cyklisters adfærd i trafikken. Der er taget udgangspunkt i fem 
overordnede cykeltyper, som er: 
 

• Hverdagscykel 

• Elcykel 

• Racercykel 

• Mountainbike 

• Ladcykel 
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Formålet med denne opdeling er at undersøge, om cyklisterne tillægger sig en bestemt 
adfærd alt efter hvilken cykeltype, de kører på. Et eksempel herpå kunne være, at der i 
Danmark er en generel opfattelse af, at racercyklister kører hurtigere og mere hasarderet 
end andre cyklister. Men er det egentlig tilfældet? 
 
Tilsvarende kan det være relevant at undersøge cyklistadfærden for de cyklister, der kører 
på elcykel. Elcykler har et drivmiddel i form af en elmotor, der gør det muligt for cyklisten 
at holde en relativ høj, konstant fart på ca. 20-25 km/h. Men kan dette omvendt føre til, at 
cyklisten er mere forsigtig og/eller opmærksom i trafikken? 
 
Cyklistens køn: Siden 2009 er der årligt registreret flere hovedskader blandt mandlige end 
kvindelige cyklister, men tilsvarende er der også færre mænd end kvinder, der bruger 
cykelhjelm. 
 
En del af undersøgelsen har derfor været at undersøge, om antallet af hovedskader blandt 
mænd alene er udtryk for, at færre mænd bruger cykelhjelm, eller om det i højere grad er fordi, 
at mandlige cyklister kører mere chancebetonet end kvinder? 
 
Vejens omgivelser, indretning og udstyr: Endelig er det undersøgt, hvordan cyklisternes adfærd 
påvirkes af ydre faktorer som f.eks. vejen eller cykelstiens omgivelser eller cykelstiens indretning 
og udstyr. 
 
F.eks. kan der være forskel på cyklisternes hastighed ved kørsel op og ned ad bakke. En 
cyklist med cykelhjelm vil muligvis føle sig mindre udsat og derfor holde en højere fart ved 
kørsel ned ad bakke end en cyklist uden cykelhjelm. Og kan den højere hastighed dermed 
føre til senere passager efter, at signalet er skiftet til gult (eller rødt)? 
 
Hvis der anvendes separate cyklistsignaler, kan nogle cyklister observeres at have mindre 
respekt for disse sammenlignet med hovedsignaler og dermed have tendens til at køre 
senere over for gult (Jensen m.fl., 2018). Men er det i højere grad cyklister med hjelm, der 
ikke har respekt for cyklistsignalet? 
 
I situationer, hvor der sker en tidlig afslutning af cyklisternes signalfase (før-rødt for 
cyklister) med efterfølgende indkobling af en 1-lys højresvingspil for biler, er det 
undersøgt, om cyklister uden hjelm i højere grad respekterer signalet, da der vil være fare 
for at blive ramt at et motorkøretøj, der foretager et højresving. I det øjeblik 1-lyspilen 
tænder, ændres vigepligtsforholdene for motorkøretøjer, der afventer at svinge til højre. 

 Overordnet metodedesign og afgrænsning 

For at besvare studiets spørgsmål er der gennemført to del-undersøgelser: 
 

1. Litteraturstudie af tidligere undersøgelser, 
2. Videoobservation og -analyse af cyklisters adfærd i 12 udvalgte signalregulerede kryds. 

 
Detaljerede metodebeskrivelser findes i hhv. kapitel 2 og kapitel 3. 
 
Dette studie omfatter udelukkende cyklister, og knallerter indgår ikke i undersøgelsen. Studiet 
omhandler alene adfærd i signalregulerede kryds og således ikke i vigepligtsregulerede kryds 
eller på strækninger. Adfærd vurderes vha. rømningshastighed og passagetid efter grønt, og 
andre adfærdsaspekter som f.eks. tegngivning eller samspil og konflikter med andre trafikanter 
behandles ikke. Dette er udelukkende et observationsstudie, og der er derfor f.eks. ikke 
foretaget vejkantundersøgelser, hvor der kunne stilles spørgsmål om adfærden. 
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 Nomenklatur 

I rapporten er bl.a. følgende trafik- og signaltekniske terminologier benyttet: 
 
1-lys venstre-/højresvingspil 
Betegner en signalfase, som afvikles konfliktfrit fra den øvrige trafik, og hvor signalgivningen 
sker vha. 1-lyspilsignal. 1-lyspilsignalfasen kan enten ligge forud (før-grønt) eller i forlængelse af 
en signalfase (efter-grønt), hvor trafikken i øvrigt afvikles vha. hovedsignaler. Den svingende 
trafik har vigepligt for ligeudkørende trafikanter og fodgængere, når pilen er slukket. 
 
3-lyspilsignal 
Betegner hovedsignaler med pile, som gælder for de trafikanter, der vil køre i den retning, som 
pilen viser. Svingende trafik kan afvikles konfliktfrit ved anvendelse af 3-lyspilsignal. 
 
Cyklistsignal 
Signal beregnet for de trafikanter, der kører på cykelstien. 
 
Før-rødt (tidlig rødt for cyklister på separat cyklistsignal) 
Betegner en situation, hvor cykeltrafikken afvikles vha. et separat cyklistsignal, som afsluttes før 
hovedsignalet for den øvrige trafik (signalet skifter til rødt lys før hovedsignalet). Formålet er 
typisk at sikre, at cyklisterne har tilstrækkelig tid til at rømme krydset før opstart af konfliktende 
signalfaser. 
 
Hovedsignal 
Betegner det traditionelle 3-lystrafiksignal, som gælder for alt trafik, der ikke reguleres særskilt 
med andet signal. 
 
Passagetid efter grønt 

Betegner det tidsrum, hvor en trafikant vælger at fortsætte sin kørsel over stoplinjen efter at 
signalet er skiftet fra grønt til gult lys for den pågældende signalgruppe. Passagetiden måles fra 
signalets skift til gult lys og til trafikanten passerer stoplinjen. 
 
Rømningshastighed 
Betegner trafikantens hastighed under rømning af kryds. Dvs. hastigheden fra trafikanten 
passerer stoplinjen på vej ind i krydset, og til trafikanten forlader krydset. 
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2 Litteraturstudie 

 Litteratursøgning 

Litteratursøgningen er udført ved at foretage søgninger på relevante nøgleord på diverse 
søgemaskiner, som f.eks. Google Scholar og ScienceDirect, der indeholder de fleste 
videnskabelige tidsskriftsartikler og rapporter fra offentlige institutioner, som universiteter, 
vejbestyrelser mv. Der er i udgangspunktet søgt på dansk- og engelsksproget litteratur. I enkelte 
tilfælde er der fundet anden relevant udenlandsk litteratur, som efterfølgende er oversat. I tillæg 
er der medtaget studier, der er refereret til i rapporten «Trafikksikkerhet for syklister» (Høye, 
2017). 
 
I det følgende beskrives resultaterne fra relevante studier i relation til cyklisters adfærd og brug 
af cykelhjelm. 

 Gennemgang af studierne 

I det følgende refereres til resultater fra tidligere studier under temaerne: 
 

• Cykelhjelmes effekt på hovedskader 

• Hjelmbrug, ulykkesinvolvering og adfærd 

• Risikokompenserende cyklistadfærd  

• Lovpligtig brug af cykelhjelm 

• Afledt effekt at lovpligtig cykelhjelm 

• Barrierer og facilitatorer for brug af cykelhjelm 
 

2.2.1 Cykelhjelmes effekt på hovedskader 

Indenfor de senere år er der gennemført flere større metaanalyser af cykelhjelmes effekt på 
hovedskader og andre skader. Det seneste studie (Høye, 2018a), der er baseret på 55 studier for 
perioden 1989-2017, har vist, at cykelhjelm reducerer risikoen for hovedskader med 48% og 
alvorlige hovedskader med op mod 60%. Øvrige skader på ansigtet reduceres med 23%. Det 
totale antal dræbte eller alvorligt tilskadekomne cyklister falder med 34%. Studiet fandt ikke 
nogen signifikant effekt på nakkeskader ved brug af cykelhjelm. Nogle tidligere studier har 
antaget, at brug af cykelhjelm kan øge forekomsten af nakkeskader, men dette kan altså ikke 
bekræftes i metaanalysen. Metaanalysen viser desuden, at cykelhjelm har omtrent samme 
effekt hos voksne som hos børn. Cykelhjelmens effekt er lidt større i eneulykker end i kollisioner, 
og effekten er større, når cyklisten er påvirket af alkohol, end når cyklisten er ædru. 
 
En anden stor metaanalyse (Olivier & Creighton, 2017) har fundet lignende resultater som Høye 
(2018a). 
 
Cripton m.fl. (2014) har undersøgt cykelhjelmes effekt på hovedskader ved forskellige 
kollisionshastigheder. Kollisionerne blev simuleret ved, at et dummyhoved hhv. med og uden 
cykelhjelm blev ”tabt” fra forskellige højder. Ved kollisionerne blev forskellige målinger 
foretaget for at registrere skaderne på hovedet, f.eks. deformation og acceleration. 
Undersøgelsen har vist, at cykelhjelm reducerer risikoen for en alvorlig hovedskade med op til 
90% ved en kollisionshastighed på 5,4 m/s (ca. 19 km/h) og ca. 70% ved 6,3 m/s (ca. 23 km/h) - 
svarende til faldhøjder på hhv. 1,5 og 2,0 meter. Altså aftager effekten gradvist, når 
kollisionshastigheden overstiger 20 km/h. 
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2.2.2 Hjelmbrug, ulykkesinvolvering og adfærd 

Det er foretaget en række studier, der har undersøgt sammenhængen mellem hjelmbrug, 
adfærd og ulykkesinvolvering.  
 
Risikoadfærd: Mange studier viser, at cyklister med hjelm i langt mindre grad udviser 
risikoadfærd end cyklister, der ikke bruger hjelm. Her nævnes bare nogle eksempler på 
risikoadfærd, som er mindre typisk blandt cyklister med hjelm: 
 

• Alkoholpåvirkning 

• Cykling over for rødt 

• Cykling mod kørselsretningen 

• Manglende lys på cyklen 

• Cykling på fortov 

• Trafiklovbrud 
 
Cyklister med hjelm bruger også oftere refleksvest end andre cyklister, og de er sjældnere 
ansvarlige for ulykker end cyklister uden hjelm. Mere detaljerede resultater og kilder er 
beskrevet af Høye (2017).  
 
Fart: Der kan ikke påvises at være sammenhæng mellem hjelmbrug og høj hastighed (Høye & 
Hesjevoll, 2016; Lardelli-Claret m.fl., 2003). Cyklister, som bruger hjelm, siger oftere end andre, 
at de kan lide at køre hurtigt (Fyhri m.fl., 2012). 
 
Cykelomfang: Flere studier viser, at cyklister med hjelm i gennemsnit cykler langt mere (oftere, 
længere og flere kilometer pr. år) end cyklister, der ikke bruger hjelm (Høye & Hesjevoll, 2016; 
Rodgers, 2000). Dette kan sandsynligvis forklares med, at både cykelpendlere og 
cykelmotionister oftere bruger hjelm, og at de generelt cykler mere.  
 
Cykling i blandet trafik: Cyklister med hjelm færdes i gennemsnit oftere i blandet trafik, 
sjældnere på fortov og oftere på veje med højere hastighedsgrænse end cyklister uden hjelm 
(Bambach m.fl., 2013; Høye & Hesjevoll, 2016; Olivier & Terlich, 2016). 
 
Involvering i ulykker: Flere studier viser, at cyklister med hjelm oftere er involveret i ulykker end 
cyklister uden hjelm (for referencer se Høye, 2017). Der er imidlertid tale om 
spørgeundersøgelser, og resultaterne kan være påvirket af forskelle i cykelomfang mellem 
cyklister med og uden hjelm. Cykler man mere, vil man også have større risiko for at blive 
involveret i en ulykke, selvom risikoen kan være lavere. 
 
At cyklister med hjelm er mere erfarne og viser mindre risikoadfærd, kan tale for, at cyklister 
med hjelm har lavere ulykkesrisiko end cyklister uden hjelm. 
 
Et norsk studie (Elvik, 2009) viser, at de grupper af cyklister, der har mange hjelmbrugere, har 
betydelig lavere ulykkesrisiko end de grupper af cyklister, der har få hjelmbrugere. Grupperne er 
baseret på alder og køn, og dataene er fra perioden 1992-1996 (norske rejsevane- og 
ulykkesdata). Grupper af cyklister, hvor under 20% bruger hjelm, har i gennemsnit ca. dobbelt så 
høj ulykkesrisiko som de grupper, hvor mere end halvdelen af cyklisterne bruger hjelm.  
 
Ulykkernes alvorlighed: Det er vanskeligt at undersøge sammenhæng mellem hjelmbrug og 
hvor alvorlig en ulykke er, når ulykkens alvorlighed er defineret ud fra ulykken (og ikke 
skaderne). To studier har undersøgt skaderne på cyklister, der har været involveret i ulykker 
uden at få alvorlige hovedskader (Spaite m.fl., 1991; Høye, 2017).  Begge studier viser, at 
skaderne er mindre alvorlige blandt cyklister med hjelm end blandt dem uden hjelm. Eftersom 
ingen af cyklisterne har pådraget sig alvorlige hovedskader, kan cykelhjelmens effekt på 
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hovedskader ikke forklare resultaterne. Det er mere sandsynligt, at det er cyklisternes 
egenskaber og adfærd, der forklarer effektforskellen. 
 

2.2.3 Risikokompenserende cyklistadfærd 

En hypotese om hjelmbrug, der ofte fremhæves af modstandere mod lovpligtig brug af 
cykelhjelm, er, at brug af cykelhjelm fører til mere risikabel adfærd. Forklaringen skal være, at 
hjelmen øger følelsen af sikkerhed (den subjektive sikkerhed), og at cyklisterne med hjelm 
”kompenserer” herfor ved f.eks. at cykle hurtigere end de ellers ville have gjort.  
 
Der findes en del studier, der har undersøgt denne hypotese. Der er dog en række metodiske 
problemer ved sådanne studier. Bl.a. kan man ikke uden videre tolke en sammenhæng mellem 
hjelmbrug og hastighed som værende en effekt af hjelmbrug på hastighed. Der er også mange 
andre variabler, der hænger sammen med både hjelmbrug og hastighed.  
 
Et systematisk litteraturstudie, som er baseret på 23 studier (Esmaeilikia m.fl., 2019), viser, at de 
fleste studier, der har undersøgt mulige effekter af cykelhjelm på risikokompenserende adfærd, 
ikke kan bekræfte hypotesen om, at cykelhjelm fører til mere risikobetonet adfærd. 
 
I tillæg hertil nævnes kort resultaterne af nogle studier, der anses som metodisk relativt solide. 
De tyder alle sammen på, at hjelmbrug ikke fører til risikokompenserende adfærd: 
 

• Fyhri og Phillips (2013), Phillips m.fl. (2011) og Fyhri m.fl. (2018): Cyklister, der normalt 
ikke bruger hjelm, cykler hverken hurtigere eller viser tegn på reduceret stress, når de 
begynder at bruge hjelm (eksperimentelle studier).  

• Fyhri m.fl. (2012): Resultaterne af denne spørgeundersøgelse tyder på, at cyklister, der 
kan lide at køre stærkt, oftere bruger hjelm, og at hjelmen ofte er en del af en større 
”udstyrspakke”. Med andre ord er hjelmbrugen en følge af, ikke årsagen til, det at cykle 
stærkt.  

• Schleinitz m.fl. (2018): Resultaterne af et ”naturalistisk” studie viser, at cyklister oftere 
bruger hjelm, når de cykler langt (og dermed også ofte hurtigt). Ved statistisk kontrol 
for længere cykelture (og cyklistegenskaber) er der ikke fundet nogen sammenhæng 
mellem hjelmbrug og hastighed.  

• Walker (1991): Efter indførsel af lovpligtig brug af cykelhjelm i Australien er der ikke 
observeret nogen stigning i ulovlig eller risikobetonet adfærd.  

 
Enkelte studier har (tilsyneladende) vist, at hjelmbrugen kan medføre risikokompenserende 
adfærd. Disse har imidlertid større metodiske problemer og har delvist præsenteret misvisende 
tolkninger af resultaterne. F.eks. viser et studie af Messiah m.fl. (2012), at mænd der begynder at 
bruge hjelm, cykler hurtigere end mænd, der ikke begynder at bruge hjelm. Problemet er, at der 
ikke er kontrolleret for cyklisternes egenskaber eller formål med cykelturene, og at der heller 
ikke foreligger baseline-data. Det er derfor ikke muligt at konkludere, at ”cykelhjelm fører til 
højere fart blandt mænd”, men det er netop det, forfatterne gør (Radun m.fl., 2018).   
 
I tillæg til studierne, der direkte har undersøgt risikokompenserende adfærd, har mange studier 
vist, at cyklister med hjelm generelt viser mindre risikoadfærd end cyklister uden hjelm (se 
forrige afsnit). Disse resultater tyder heller ikke på, at hypotesen om risikokompenserende 
adfærd er rigtig.  
 

2.2.4 Lovpligtig brug af cykelhjelm 

Skader: Hvordan lovpligtig brug af cykelhjelm påvirker antallet af hovedskader blandt cyklister, 
er undersøgt i en række empiriske studier. Resultaterne er sammenfattet i en metaanalyse af 
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Høye (2018b). Baseret på 21 studier (fra 1994-2018, gennemført i Australia, Canada, USA, New 
Zealand og Sverige) viser metaanalysen, at lovpligtig brug af cykelhjelm reducerer hovedskader 
med 20% og alvorlige hovedskader med 55%.  
 
Høye (2018b) viser desuden, at cykelhjelmens effekt på hovedskader er større, når cykelhjelm er 
lovpligtig, end når den ikke er lovpligtig (men kun lille forskel).  
 
Mange af studierne er tydeligt påvirkede af forfatterens egen opfattelse af, hvorvidt hjelmpåbud 
er et ”godt tiltag” eller et ”dårligt tiltag”. Olivier m.fl. (2014) dokumenterer, at mange studier, 
der har undersøgt hjelmpåbuds effekt på ulykker, adfærd og cykelomfang, er metodisk svage og 
misvisende. Der er forsøgt at tage hensyn til dette i metaanalysen, hvor det har været muligt. Alt 
i alt ser det ud som om, at skævheder i den ene (”for påbud”) og den anden (”mod påbud”) 
retning omtrent udjævner hinanden.   
 
Cykelomfang: Høye (2018b) viser, at det ikke er muligt at konkludere, hvorvidt hjelmpåbud fører 
til, at færre vil vælge cyklen. Nogle studier viser, at færre vil vælge at cykle, hvis der indføres 
hjelmpåbud (og disse bruges gerne som argument imod et hjelmpåbud), mens andre studier 
viser, at denne effekt er meget begrænset, kun forekommer kortvarigt eller helt udebliver. Flere 
studier viser desuden, at et påbud om at bruge cykelhjelm har begrænset indvirkning på, om folk 
cykler eller ej. F.eks. er udformingen af cykelinfrastruktur og mulighed for efterfølgende at få et 
brusebad på arbejdspladsen meget vigtigere (Høye, 2018b).  
 
Høye (2018b) viser også, at hvis et hjelmpåbud afskrækker nogle cyklister fra at cykle, så vil det 
være de cyklister, der cykler mindst og har højest risiko. 
 

2.2.5 Afledt effekt at lovpligtig cykelhjelm 

I perioden 1990-92 blev det i Australien som det første sted i verden gjort lovpligtigt, at cyklister 
skulle bruge cykelhjelm. Det første sted, hvor cykelhjelme blev gjort lovpligtige, var i delstaten 
Victoria. Ifølge Cameron m.fl. (1994) steg hjelmbrugen her fra 31% til 75% som følge af den nye 
lov. New South Wales fulgte efter, og her steg hjelmbrugen blandt børn fra 31% til 76%, mens 
hjelmbrugen hos voksne steg fra 26% til 85%. 
 

2.2.6 Barrierer og facilitatorer for brug af cykelhjelm 

Lajunen (2016) har undersøgt børn og forældres holdninger til cykelhjelmbrug med henblik på at 
klarlægge, hvilke ting der spiller ind ift. at vælge cykelhjelmen til eller fra. Hos børnene er de 
væsentligste årsager til ikke at bruge cykelhjelm troen på, at det slet ikke er nødvendigt at have 
hjelm på, samt ønsket om i stedet at have en hat eller kasket på. Årsagerne til, at børnene 
vælger at køre med hjelm, er, at det bliver en vane, og at de føler sig mere sikre.  
 
Forældrene svarer, at de væsentligste årsager til at de ikke bruger hjelm er, at det ikke ser smart 
ud, og at de kun kører kortere cykelture – ofte tæt på hjemmet. Når forældrene vælger at bruge 
cykelhjelm, hænger det ofte sammen med, at det bliver en vane.  
 
Studiet fandt også, at hjelmkampagner er mest effektive, hvis de målrettes førnævnte barrierer 
mod hjelmbrug frem for at påpege fordelene ved at bruge cykelhjelm, eksemplificeret ved Rådet 
for Sikker Trafiks hjelmkampagne ”Nederen Forældre” (Rådet for Sikker Trafik, 2015).  
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3 Undersøgelse af passagetid og hastighed 
I det følgende beskrives analysen af cyklisters passagetid efter grønt og rømningshastighed. 
Datagrundlaget præsenteres først, dernæst præsenteres den anvendte metode i undersøgelsen, 
og endelig fremlægges resultaterne af undersøgelsen. 
 

 Datagrundlag 

Analysen af cyklisters passagetid efter grønt og rømningshastighed er baseret på cyklistdata 
indsamlet i følgende 12 kryds: 
 

• Borups Allé / Bispeengbuen / Hillerødgade 

• Sjællandsbroen / Sluseholmen 

• Ring 4 / Krebsdammen / Sortemosevej 

• Farum Hovedgade / Frederiksborgvej / Stavnsholtvej 

• Kongevejen / Frederiksdalsvej / Skodsborgvej 

• H.C. Andersens Boulevard / Jarmers Plads / Hammerichsgade* 

• Oslo Plads / Folke Bernadottes Allé / Øster Voldgade* 

• Hareskovvej / Mosesvinget / Pilesvinget 

• Hareskovvej / Mellemvangen 

• Bistrupvej / Vasevej / Nordvanggårdsvej 

• Roskildevej / Brøndbyøstervej / Korsdalsvej** 

• Roskildevej / Vallensbæk Torvevej / Roholmsvej** 
 
Der er tale om 11 firevejskryds, mens krydset Sjællandsbroen/Sluseholmen er det eneste T-
kryds, der har indgået i undersøgelsen. Alle kryds er beliggende i Hovedstadsområdet. 
 
Videoregistreringerne er foretaget i perioden fra ultimo august til ultimo oktober 2017. 
Videooptagelserne er som udgangspunkt lavet i følgende tidsrum: 
 

• Morgen kl. 0700-0900 

• Middag kl. 1100-1200 

• Eftermiddag kl. 1500-1700 

• Aften kl. 1830-1930 
 
* Videoregistreringerne er foretaget i tidsrummet fra kl. 0600-2000. 
** Videoregistreringerne er foretaget i tidsrummet fra kl. 0630-1830. 
 
Tabel 1 viser en samlet oversigt for de 12 kryds, heraf på hvilke dage og antal timer, der er 
indsamlet cyklistdata i krydsene. Desuden er der lavet en opsummering for hvilke cykelstiforhold 
og tiltag for cyklister, der er i de enkelte kryds. 
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ID Krydsnavn 
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Dato Timer 

K01 Borups Allé / Bispeengbuen / Hillerødgade F X X   

28-08-2017 6 timer 

29-08-2017 6 timer 

30-08-2017 6 timer 

01-09-2017 6 timer 

02-09-2017 6 timer 

03-09-2017 6 timer 

K02 Sjællandsbroen / Sluseholmen      

31-08-2017 6 timer 

01-09-2017 6 timer 

02-09-2017 6 timer 

04-09-2017 6 timer 

K03 Ring 4 / Krebsdammen / Sortemosevej  X X   

07-09-2017 6 timer 

08-09-2017 6 timer 

09-09-2017 6 timer 

11-09-2017 6 timer 

K04 Farum Hovedgade / Frederiksborgvej  X1) X2) X3)  

11-09-2017 6 timer 

12-09-2017 6 timer 

13-09-2017 6 timer 

K05 Kongevejen / Frederiksdalsvej / Skodsborgvej  X X2) X3)  

25-09-2017 6 timer 

26-09-2017 6 timer 

27-09-2017 6 timer 

28-09-2017 6 timer 

K06 H.C.A.B. / Jarmers Pl. / Hammerichsgade  X X X  
12-10-2017 14 timer 

13-10-2017 14 timer 

K07 Oslo Pl. / F. Bernadottes Allé / Øster Voldgade  X X X  
12-10-2017 14 timer 

13-10-2017 14 timer 

K08 Hareskovvej / Mosesvinget / Pilesvinget F X    

10-10-2017 6 timer 

11-10-2017 6 timer 

12-10-2017 6 timer 

13-10-2017 6 timer 

K09 Hareskovvej / Mellemvangen S    X 

10-10-2017 6 timer 

11-10-2017 6 timer 

12-10-2017 6 timer 

13-10-2017 6 timer 

K10 Bistrupvej / Vasevej / Nordvanggårdsvej      

10-10-2017 6 timer 

11-10-2017 6 timer 

12-10-2017 6 timer 

13-10-2017 6 timer 

K11 Roskildevej / Brøndbyøstervej / Korsdalsvej      

25-10-2017 12 timer 

26-10-2017 12 timer 

27-10-2017 12 timer 

28-10-2017 12 timer 

K12 Roskildevej / Vallensbæk Torvevej / Roholmsvej  X X X  

25-10-2017 12 timer 

26-10-2017 12 timer 

27-10-2017 12 timer 

28-10-2017 12 timer 

I alt 350 timer 

Tabel 1. Oversigt for de 12 kryds, der er med i undersøgelsen. *F = Fald, S = Stigning. 1) Det er ikke fra alle 
observerede retninger, at der anvendes cyklistsignal. 2) Det er ikke fra alle observerede retninger, at der 
anvendes før-rødt. 3) Det er ikke fra alle observerede retninger, at der anvendes 1-lys højresvingspil. 
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 Metode 

Den seneste cyklist: Der er taget udgangspunkt i den seneste cyklist, der passerer stoplinjen på 
vej ind i krydset, efter at signalet er skiftet fra grønt til gult lys. Cyklistadfærden er målt ud fra 
den enkelte cyklists: 

 

• Passagetid efter grønt, TE [sek.] 

• Rømningshastighed, VR [m/s] 
 
Videoregistrering og -analyse: Cyklisternes adfærd, der er udtrykt ved passagetid efter grønt og 
rømningshastighed, er registreret ud fra førnævnte videooptagelser. Til dette er der gjort brug af 
Aalborg Universitets ”Watch dog”-software, RUBA (Road User Behaviour Analysis), som har 
registreret cyklisternes adfærd ved at anvende forskellige detektorer. 
 
Målingerne af cyklisternes passagetid blev foretaget i forbindelse med projektet ’Fastlæggelse af 
sikkerhedstider i trafiksignalanlæg’ (Jensen m.fl., 2018). 
 

3.2.1 Cyklistens karakteristika 

Der er foretaget en manuel efterbehandling af videooptagelserne for at registrere følgende 
karakteristika: 
 

• Hjelmbrug (hvorvidt cyklisterne kører med eller uden hjelm) 

• Køn (cyklisterne er opdelt i mandlige og kvindelige cyklister) 

• Cykeltype (cyklisterne er opdelt på fem forskellige cykeltyper) 
 
 

Elcykel (Pedelec): Kategorien omfatter hverdagscykler med 
drivmiddel. Denne cykeltype er kun registreret i de tilfælde, 
hvor et batteri (drivmiddel) har været tydeligt på 
videooptagelserne. 
 
Foto: Via Trafik. 
 
 
 

Racercykel: Kategorien omfatter motions- og sportscykler, 
typisk med smalle dæk og ”gedebukkestyr”. 
 
Foto: Via Trafik. 
 
 
 
 
 

Mountainbike: Kategorien omfatter motions- og 
sportscykler med brede dæk, typisk også med 
stødabsorberende forgaffel. 
 
Foto: Via Trafik. 
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Ladcykel: Denne type dækker over både 2- og 3-hjulede 
ladcykler, som kan anvendes til person- eller varetransport. 
Ladcykler med drivmiddel (elcykel) er også medtaget som 
ladcykel. 
 
Foto: Via Trafik. 
 
 
 

Almindelig hverdagscykel: Kategorien dækker over øvrige 
cykler, der ikke er omfattet af ovenstående, f.eks. også city- 
og fixiebikes. 
 
Foto: Via Trafik. 
 
 
 
 
 

3.2.2 Vejens omgivelser, indretning og udstyr 

I undersøgelsen er det valgt at se nærmere på, om der kan påvises at være sammenhæng 
mellem cyklisternes adfærd og vejens omgivelser, indretning og udstyr, som f.eks.: 
 
Vejen eller cykelstiens gradient: Hvis vejen eller cykelstien har fald eller stigning frem mod 
stoplinjen kan det have betydning for cyklisternes rømningshastighed og passagetid efter grønt. 
 
Separate cyklistsignaler, evt. med før-rødt: Er der separate cyklistsignaler, med eller uden før-
rødt, der regulerer stitrafikanterne, kan det have betydning for cyklisternes adfærd. Desuden 
kan der være forskel på adfærden, hvis der f.eks. gives før-rødt til cyklisterne (cyklistsignalerne 
går på rødt før hovedsignalerne) – og i den forbindelse også forskellig adfærd afhængigt af, hvor 
mange sekunders før-rødt, der gives. 
 
1-lys højresvingspile: I flere kryds gives der før-rødt til cyklister efterfulgt af en 1-lys 
højresvingspil for biler (efter-grønt). 1-lys højresvingspil for biler findes kun i kryds med separat 
cyklistsignal, men ikke alle disse har før-rødt. 1-lyspilen kan påvirke, hvor sent cyklisterne er 
villige til at køre ind i krydset efter skift fra grønt til gult lys. Nogle cyklister vil givetvis opleve 
større utryghed ved kørsel over for sent gult, da vigepligtsforholdene skifter, i det øjeblik 1-
lyspilen tænder. 
 
Fremført eller afkortet cykelsti: Cyklisternes adfærd kan være anderledes på steder, hvor 
cykelstien er afkortet, og cyklisterne skal færdes sammen med den højresvingende biltrafik 
sammenlignet med de steder, hvor cykelstien er ført helt frem til krydset. 
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 Resultater – bivariate analyser 

I det følgende præsenteres resultaterne af adfærdsundersøgelsen. 
 
For passagetid efter grønt, TE, er angivet to værdier: 
 

• TE,middel 

• TE,85% 
 
TE,middel angiver den gennemsnitlige passagetid (i sekunder) for den seneste cyklist, der kører ind 
i krydset efter, at signalet er skiftet fra grønt til gult lys. TE,85% er 85%-fraktilen for den seneste 
cyklists passagetid og angiver, at 15% af cyklisterne kører senere over for gult lys end dette antal 
sekunder. 
 
For rømningshastigheden, VR, er ligeledes angivet to værdier: 
 

• VR,middel 

• VR,15% 
 
VR,middel angiver den gennemsnitlige hastighed (i m/s) for den seneste cyklist, der kører ind i 
krydset efter, at signalet er skiftet fra grønt til gult lys. VR,15% er 15%-fraktilen for den seneste 
cyklists rømningshastighed, som angiver, at 85% af cyklisterne kører hurtigere end denne 
hastighed. 
 

3.3.1 Overordnede resultater 

Der er i alt registreret 1.031 cyklister, der passerer stoplinjen efter skift fra grønt til gult lys. Tabel 
2 viser de overordnede resultater af undersøgelsen fordelt på cyklisternes passagetid efter grønt 
og rømningshastighed hhv. med og uden cykelhjelm. 
 

Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Med hjelm 558 (54%) 2,5 4,1 5,0 6,7 

Uden hjelm 473 (46%) 2,4 4,0 4,6 6,3 

Tabel 2. Overordnede resultater af undersøgelsen. 

 
Passagetid: Undersøgelsen viser, at der er næsten identiske passagetider for cyklister uanset, 
om cyklisterne kører med eller uden cykelhjelm. 85% af cyklisterne kører ind i krydset indenfor 
de 4,0 sek., hvor signalet viser gult lys. Den maksimale passagetid efter grønt for en cyklist med 
hjelm er målt til 8,5 sek. efter grønt. Uden hjelm er den maksimale passagetid målt til 7,6 sek. 

 
Figur 2. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på hjelmbrug. 

 
Rømningshastighed: I modsætning til passagetiden ses der forskellige rømningshastigheder 
afhængigt af hjelmbrug. Cyklister, der kører med cykelhjelm, har generelt højere 
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rømningshastigheder end cyklister uden hjelm. Den gennemsnitlige cyklist med hjelm kører 6,7 
m/s (~24 km/h), mens ikke-hjelmbrugeren kun kører godt 6,3 m/s (~23 km/h). 

 
Figur 3. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på hjelmbrug. 

 
Opsamling: Der er altså ikke umiddelbart noget der tyder på, at der er forskel på, hvor sent 
cyklisterne kører over stoplinjen hhv. med og uden hjelm. Dog kører cyklister med hjelm 
generelt hurtigere ind i krydset end cyklister uden hjelm. 
 

3.3.2 Cykeltype 

I det følgende præsenteres resultaterne opdelt på de fem forskellige cykeltyper. 
 

Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Almindelig hverdagscykel 

Med hjelm 394 (50%) 2,4 3,8 4,9 6,3 

Uden hjelm 398 (50%) 2,5 4,0 4,6 6,3 

Racercykel 

Med hjelm 121 (81%) 2,9 5,1 6,5 7,9 

Uden hjelm 28 (19%) 2,7 4,7 5,4 6,7 

Mountainbike 

Med hjelm 19 (49%) 1,8 2,6 5,8 7,4 

Uden hjelm 20 (51%) 2,1 3,8 4,3 6,2 

Elcykel 

Med hjelm 20 (49%) 2,1 3,2 5,8 6,5 

Uden hjelm 21 (51%) 2,2 3,6 5,1 6,2 

Ladcykel 

Med hjelm 4 (40%) 2,8 4,3 5,2 6,1 

Uden hjelm 6 (60%) 2,0 3,6 3,4 4,9 

Tabel 3. Resultater af undersøgelsen fordelt på cykeltyper. 

 
Passagetid: For almindelige hverdagscyklister er der ikke stor forskel på passagetiden hhv. med 
og uden hjelm. 85% af cyklisterne, der kører på en almindelig cykel, kører ind i krydset op til 4,0 
sek. efter grønt – altså indenfor de 4 sek., hvor signalet viser gult lys. 
 
Blandt cyklister på elcykel og mountainbike er det ikke-hjelmbrugerne, der kører senest efter, at 
signalet er skiftet til gult lys. Cyklister med hjelm kørende på disse to cykeltyper kører ind i 
krydset op til 2,6-3,2 sek. efter grønt, mens ikke-hjelmbrugerne kører op til 3,6-3,8 sek. efter 
grønt – altså et halvt til et helt sekund senere end hjelmbrugerne. 
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Hos racercyklister ses en generel tendens til senere passager efter grønt end de øvrige 
cykeltyper. 85% af racercyklisterne kører op til 5,0 sek. efter grønt. Blandt racercyklister er det 
cyklisterne med hjelm, der kører en smule senere efter grønt end racercyklister uden hjelm. 
 
Endelig er ladcyklister med hjelm også registreret til at have senere passagetider end ikke-
hjelmbrugere. 85% af cyklisterne på ladcykler, der bruger cykelhjelm, kører op til 4,3 sek. efter 
grønt mod 3,6 sek. for ikke-hjelmbrugerne. 
 

 
Figur 4. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på cykeltyper. 

 
Rømningshastighed: Opdelt på de fem cykeltyper ses det, at hjelmbrugerne generelt set har 
højere rømningshastigheder sammenlignet med ikke-hjelmbrugerne. Hverdagscyklisterne kører 
dog ca. lige hurtigt både med og uden hjelm. 
 
Racercyklister med hjelm har den højeste gennemsnitlige rømningshastighed med 7,9 m/s (~28 
km/h), mens ladcyklister uden hjelm har den laveste med 5,0 m/s (~18 km/h). Der er stor 
spredning på hastighederne blandt racer- og hverdagscyklister, mens der er mindre spredning 
blandt cyklister på f.eks. elcykel. 
 
Cyklister på elcykel kører gennemsnitligt nogenlunde lige hurtigt hhv. med og uden hjelm – ca. 
6,2-6,5 m/s (~23 km/h). Spredningen er lille, hvilket givetvis kan tilskrives drivmidlet. 
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Figur 5. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på cykeltyper. 

 
Opsamling for cykeltype: Der er altså ingen umiddelbar sammenhæng mellem hjelmbrug og 
sene passagetider efter grønt, idet der for flere cykeltyper ses senere passagetider for cyklister 
uden hjelm. Racercyklister har derimod senere passagetider for de cyklister, der bruger 
cykelhjelm. Der kan ses en sammenhæng mellem cyklisternes hjelmbrug og registreret 
rømningshastighed, da der ses højere gennemsnitshastigheder hos cyklister med hjelm for fire 
ud af fem cykeltyper (dog ikke almindelige hverdagscykler). Ses der på 15%-fraktilen har alle 
fem cykeltyper højere hastigheder for cyklister med hjelm. 
 

3.3.3 Køn 

I det følgende præsenteres resultaterne fordelt på mænd og kvinder. 
 

Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Mænd 

Med hjelm 314 (50%) 2,7 4,4 5,3 7,1 

Uden hjelm 313 (50%) 2,6 4,3 4,6 6,4 

Kvinder 

Med hjelm 244 (60%) 2,3 3,7 4,8 6,2 

Uden hjelm 160 (40%) 2,2 3,5 4,6 6,0 

Tabel 4. Resultater af undersøgelsen fordelt på køn. 
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Passagetid: Mænd er observeret til generelt set at køre senere over for gult lys end kvinder. 85% 
af mændene kører op til 4,4 sek. efter skift til gult lys, mens kvinderne kører op til 3,7 sek. efter, 
at signalet er skiftet. Dette er uafhængigt af, om cyklisterne kører med eller uden cykelhjelm. 
 
For både mænd og kvinder ses, at der køres en smule senere over for gult med hjelm. Forskellen 
mellem hjembrugere og ikke-hjelmbrugere er dog beskeden. 

 
Figur 6. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på køn. 

 
Rømningshastighed: Mandlige cyklister kører gennemsnitligt hurtigere end kvinderne. Mænd 
med cykelhjelm kører gennemsnitligt 7,1 m/s (~26 km/h), mens mænd uden hjelm kører ca. 6,4 
m/s (~23 km/h). Hos kvinderne er der ikke stor forskel på rømningshastigheden med og uden 
hjelm, der ligger omkring 6,1 m/s (~22 km/h) både med og uden brug af cykelhjelm. 
 

 
Figur 7. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på køn. 

 
Opsamling for køn: Fordelt på køn ses det, at mandlige cyklister generelt set kører hurtigere end 
kvinder. Den gennemsnitlige rømningshastighed for mænd er 6,8 m/s (~24 km/h), mens den er 
6,1 m/s (~22 km/h) hos kvinderne. For mændene er den gennemsnitlige rømningshastighed hos 
hjelmbrugerne større end for ikke-hjelmbrugerne. Hos kvinderne er der ikke stor forskel på, om 
kvinderne kører med eller uden cykelhjelm. 
 

3.3.4 Gradient 

I det følgende præsenteres resultaterne fordelt på steder, hvor cykelstien har fald eller stigning 
frem mod stoplinjen. 
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Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Stigning mod stoplinje 

Med hjelm 66 (69%) 2,0 3,5 4,3 6,0 

Uden hjelm 29 (31%) 1,8 3,1 4,0 5,0 

Ligeud mod stoplinje 

Med hjelm 246 (51%) 2,3 3,7 5,0 6,4 

Uden hjelm 241 (49%) 1,9 3,0 4,4 5,7 

Fald mod stoplinje 

Med hjelm 246 (55%) 2,8 4,6 5,5 7,3 

Uden hjelm 203 (45%) 3,2 5,3 5,5 7,2 

Tabel 5. Resultater af undersøgelsen fordelt på, om vejen/cykelstien stiger eller falder frem mod stoplinjen. 

 
Passagetid: Hvis cykelstien stiger frem mod stoplinjen, har hjelmbrugerne tendens til at køre 
senere over for gult lys end ikke-hjelmbrugerne. 85% af hjelmbrugerne kører op til 3,5 sek. efter 
skift til gult lys, mens cyklister uden hjelm kører op til 3,1 sek. efter, at signalet er skiftet. Samme 
tendens ses, hvor cykelstien er vandret frem mod stoplinjen. Her kører 85% hjelmbrugerne op til 
3,7 sek. efter skift til gult lys, mens ikke-hjelmbrugerne holder sig inden for 3,0 sek. 
 
Der er en lille forskel, når stien har fald mod stoplinjen. Her er det ikke-hjelmbrugerne, der kører 
senest ind i krydset efter, at signalet er skiftet til gult lys. 85% af hjelmbrugerne kører op til 4,6 
sek. efter skift til gult, mens ikke-hjelmbrugerne kører helt op til 5,3 sek. efter grønt. En 
væsentlig andel kører altså over for rødt lys – både cyklister med og uden hjelm. 
 

 
Figur 8. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på steder, hvor cykelstien enten stiger eller 
falder frem mod stoplinjen. 

 
Rømningshastighed: Der er tendens til, at cyklister med hjelm kører hurtigere ind i krydset, hvis 
cykelstien stiger eller er vandret frem mod stoplinjen. Hjelmbrugerne kører her gennemsnitligt 
6,0-6,4 m/s (~22 km/h), mens ikke-hjelmbrugerne kører 5,0-5,7 m/s (~19 km/h). Hvis cykelstien 
derimod falder frem mod stoplinjen, er der ingen umiddelbar forskel på hastigheden hhv. med 
og uden cykelhjelm. Her kører cyklisterne gennemsnitligt ca. 7,2 m/s (~26 km/h). 
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Rømningshastigheden er overordnet set større for cyklister, der kører med hjelm end uden. På 
steder hvor cykelstien falder frem mod stoplinjen, er hastigheden hhv. med og uden hjelm dog 
stort set ens. 
 

 
Figur 9. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på steder, hvor cykelstien enten stiger eller 
falder frem mod stoplinjen. 

 
Opsamling for gradient: Der ses en tendens til, at cyklister, der bruger cykelhjelm, kører senere 
over for gult lys end ikke-hjelmbrugere, hvis cykelstien stiger frem mod stoplinjen. Det samme 
er tilfældet, hvis stien er vandret frem mod stoplinjen. Hvis der derimod er fald frem mod 
stoplinjen, er det cyklisterne uden hjelm, der har tendens til at køre senere over for gult lys end 
cyklisterne med hjelm. Rømningshastigheden er overordnet set størst for cyklister, der kører 
med hjelm. På steder hvor vejen eller cykelstien falder frem mod stoplinjen, er hastigheden hhv. 
med og uden brug af cykelhjelm stort set ens. 
 

3.3.5 Separate cyklistsignaler med før-rødt for cyklister 

I det følgende præsenteres resultaterne fordelt på steder hhv. med og uden før-rødt for 
cyklister. 
 

Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Ikke før-rødt 

Med hjelm 232 (65%) 2,1 3,6 4,9 6,3 

Uden hjelm 124 (35%) 1,9 3,2 4,4 5,6 

Før-rødt 

Med hjelm 326 (48%) 2,8 4,5 5,2 7,0 

Uden hjelm 349 (52%) 2,6 4,4 4,8 6,6 

Tabel 6. Resultater af undersøgelsen fordelt på, om der er før-rødt for cyklister. 

 
Passagetid: På steder, hvor der anvendes separate cyklistsignaler til at give cyklisterne før-rødt, 
kører cyklisterne senere over for gult lys. Hvis der er separat cyklistsignal og før-rødt kører 85% 
af cyklisterne op til 4,5 sek. efter grønt. Hvis der ikke er før-rødt, men cyklisterne i stedet skal 
anvende hovedsignalgivningen, kører cyklisterne kun op til 3,6 sek. efter grønt. 
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Det ses, at på steder, hvor der ikke er før-rødt for cyklister, kører hjelmbrugerne senere over 
efter skift til gult lys end ikke-hjelmbrugerne. Hjelmbrugerne kører 3,6 sek. efter grønt, mens 
cyklister uden hjelm kører op til 3,2 sek. efter grønt. 
 
På steder med før-rødt for cyklister er der ikke stor forskel på passagetiden, uanset om 
cyklisterne kører med eller uden hjelm. Både hjelmbrugere og ikke-hjelmbrugere kører op til ca. 
4,5 sek. efter skift til gult. 

 
Figur 10. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på, om der er før-rødt for cyklister. 

 
Rømningshastighed: Målingerne viser, at cyklisternes gennemsnitshastighed er højere på 
steder, hvor der er før-rødt for cyklister. På steder med før-rødt kører cyklisterne gennemsnitligt 
ca. 6,8 m/s (~24 km/h). Hvis der ikke er før-rødt, kører cyklisterne kun ca. 6,0 m/s (~22 km/h). 
 
Hvis der anvendes separate cyklistsignaler til at give cyklisterne før-rødt, kører hjelmbrugere 
gennemsnitligt hurtigere end ikke-hjelmbrugere. Det er også tilfældet på steder, hvor der ikke 
anvendes før-rødt. 

 
Figur 11. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på, om der er før-rødt for cyklister. 

 
Opsamling for før-rødt: Der er tendens til, at cyklisterne kører senere over for gult lys, hvis der 
er et cyklistsignal, som viser før-rødt. Der er dog ikke den store forskel på, om cyklisterne kører 
med eller uden hjelm. Hastigheden er tilsvarende højere for de cyklister, der kører over for gult 
lys ved før-rødt. Her kører hjelmbrugerne en smule hurtigere end cyklister uden hjelm. 
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3.3.6 1-lys højresvingspil for biler 

I det følgende præsenteres resultaterne fordelt på steder hhv. med og uden 1-lys højresvingspil 
for biler, der indkobles som efter-grønt. 
 

Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Ingen højresvingspil 

Med hjelm 423 (60%) 2,6 4,4 5,2 7,0 

Uden hjelm 286 (40%) 2,8 4,8 5,0 6,7 

1-lys højresvingspil 

Med hjelm 135 (42%) 2,2 3,6 4,8 5,9 

Uden hjelm 187 (58%) 1,9 3,1 4,3 5,7 

Tabel 7. Resultater af undersøgelsen fordelt på, om der er 1-lys højresvingspil for biler. 

 
Passagetid: På steder, hvor der er opsat en 1-lys højresvingspil, er cyklisterne mere tilbøjelige til 
at standse for gult lys sammenlignet med steder uden 1-lyspil. På steder uden 1-lyspil kører 85% 
af cyklisterne op til 4,8 sek. efter skift til gult lys (altså udover de 4 sek. gult lys). Hvis der er opsat 
1-lyspil kører cyklisterne op til 3,6 sek. efter grønt (indenfor 4 sek. gult lys). 
 
Hvis der ikke er opsat 1-lyspil er der nogenlunde samme passagetid hhv. med og uden brug af 
cykelhjelm. Cyklister uden hjelm har tendens til at køre en smule senere over for gult, mens det 
er omvendt, hvis der er opsat 1-lyspil. Her er det hjelmbrugerne, der kører senest over for gult. 
 

 
Figur 12. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på, om der er 1-lys højresvingspil for biler. 

 
Rømningshastighed: Cyklisterne har en lille tendens til at sænke hastigheden på steder, hvor der 
er opsat 1-lyspil. På steder med 1-lyspil kører cyklisterne gennemsnitligt ca. 5,9 m/s (~21 km/h). 
Hvis der ikke er opsat 1-lyspil, kører cyklisterne ca. 6,8 m/s (~24 km/h). Hvorvidt cyklisterne kører 
med eller uden cykelhjelm har stort set ingen betydning for cyklisternes hastighed, når de kører 
ind i krydset. 
 

0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0 8,0 9,0

Ingen højresvingspil

Med hjelm (423)

Uden hjelm (286)

1-lys højresvingspil

Med hjelm (135)

Uden hjelm (187)

Passagetid efter grønt, TE [sek.]

0-50 % 50-85 % 85-100 %



 

   Side 32 Tager cyklister med hjelm flere chancer i trafikken? Via Trafik & TØI 

 
Figur 13. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på, om der er 1-lys højresvingspil for biler. 

 
Opsamling for 1-lys højresvingspil: Resultaterne viser altså, at hvis der indkobles en 1-lys 
højresvingspil for biler umiddelbart efter, at cyklisterne har fået rødt lys, er cyklisterne mere 
tilbøjelige til at respektere signalet. Således kører 85% af cyklisterne op til 4,5 sek. efter skift til 
gult lys, hvis rødt lys ikke efterfølges af en 1-lyspil, mens cyklisterne kun kører 3,0-3,5 sek. efter 
skift til gult lys, hvis der indkobles en 1-lyspil umiddelbart efter, at cyklisterne har fået rødt lys. 
 
Hvis rødt lys følges op af en 1-lyspil som efter-grønt, kører cyklisterne gennemsnitligt 5,8 m/s 
(~21 km/h). Hvis rødt lys ikke følges op af en 1-lyspil, kører cyklisterne 6,9 m/s (~25 km/h). 
Cyklisterne kører altså hurtigere ind i krydset, hvis rødt lys ikke følges op af en 1-lyspil. 
 

3.3.7 Fremført eller afkortet cykelsti 

I det følgende præsenteres resultaterne fordelt på cykelstiens udformning hhv. med fremført 
cykelsti eller afkortet cykelsti i tilfarten. 
 

Analyse Observationer 
Passagetid efter grønt [sek.] Rømningshastighed [m/s] 

TE,middel TE,85% VR,15% VR,middel 

Fremført cykelsti 

Med hjelm 492 (53%) 2,5 4,2 5,2 6,8 

Uden hjelm 444 (47%) 2,5 4,3 4,7 6,4 

Afkortet cykelsti 

Med hjelm 66 (69%) 2,0 3,5 4,3 6,0 

Uden hjelm 29 (31%) 1,8 3,1 4,0 5,0 

Tabel 8. Resultater af undersøgelsen fordelt på, om der er fremført eller afkortet cykelsti i krydsets tilfart. 

 
Passagetid: På steder, hvor cykelstien er ført helt frem til krydset, er cyklisterne mere tilbøjelige 
til at køre senere over for gult lys sammenlignet med steder, hvor cykelstien er afkortet frem 
mod krydset. Ved fremført cykelsti kører 85% af cyklisterne op til 4,3 sek. efter skift til gult lys 
(altså udover de 4 sek. gult lys). Det er uanset om cyklisterne kører med eller uden cykelhjelm. 
 
Hvis cykelstien derimod er afkortet frem mod krydset, kører cyklisterne op til 3,5 sek. efter skift 
til gult lys. Cyklister uden cykelhjelm er en smule mere tilbøjelige til at standse for gult på vej ind 
i krydset. 85% af cyklisterne uden hjelm standser op til 3,1 sek. efter skift til gult, hvis cykelstien 
er afkortet. Det skal dog bemærkes, at steder med afkortet cykelsti også har stigning frem mod 
krydset, hvilket kan påvirke passagetiden. 
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Figur 14. Resultater for 1.031 cyklisters passagetid efter grønt fordelt på, om der er fremført eller afkortet 
cykelsti i krydsets tilfart. 

 
Rømningshastighed: Ved fremført cykelsti kører cyklisterne generelt set hurtigere end på 
steder, hvor cykelstien er afkortet før krydset. Hvor der er fremført cykelsti, kører cyklisterne 
gennemsnitligt 6,4-6,8 m/s (~23-25 km/h). Cyklister med hjelm kører en lille smule hurtigere end 
cyklister, der ikke bruger hjelm. Hvis cykelstien er afkortet frem mod krydset, kører cyklisterne 
gennemsnitligt fra 5,0-6,0 m/s (~18-22 km/h). Også her er det cyklisterne med hjelm, der kører 
hurtigst. 
 

 
Figur 15. Resultater for 1.031 cyklisters rømningshastighed fordelt på, om der er fremført eller afkortet cykelsti i 
krydsets tilfart. 

 
Opsamling for cykelstiudformning: På steder, hvor cykelstien er afkortet, kører cyklisterne både 
langsommere og er mere tilbøjelige til at standse for gult lys. Dette skyldes dog givetvis, at de to 
steder med afkortet cykelsti, der indgår i undersøgelsen, begge stiger frem mod stoplinjen.   
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 Resultater – multivariate analyser 

3.4.1 Metode 

Der er foretaget multivariate analyser for forskellige afhængige variabler, med forskellige sæt af 
prædiktorvariabler og for forskellige grupper af cyklister. Modeller for kontinuerlige afhængige 
variabler er beregnet som lineære regressionsmodeller, mens modeller for bivariate variabler er 
beregnet som logistiske regressionsmodeller.  
 
Afhængige variabler:  
 

• Hjelmbrug [Ja / Nej]: Logistisk regression. 

• Passagetid [sek.]: Lineær regression.   

• Rømningshastighed [m/s]:  Lineær regression.   

• Cykling over for rødt [Ja / Nej]: Dette er alle som har en passagetid på 4,00 sek. eller 
mere. Dette gælder ca. 16% af alle cyklisterne. Logistisk regression. 

• Høj fart [Ja / Nej]: Dette er de 15% hurtigste cyklister. Hastigheden blandt disse er på 
8,33 m/s eller mere. Logistisk regression. 

 
Grupper af cyklister: Analyserne for de fire adfærdsvariabler (passagetid og cykling over for 
rødt, rømningshastighed og høj fart) er lavet for to grupper af cyklister:  
 

• Alle cyklister 

• Cyklister på almindelig cykel 
 
Analyserne for almindelig cykel er lavet for at undgå, at interaktionseffekter mellem cykeltype 
og hjelmbrug påvirker resultaterne. Almindelige cyklister er den største gruppe, der udgør 77% 
af de observerede cyklister. For racer- og ladcykler er passagetiden højere blandt cyklisterne 
uden hjelm, mens det for øvrige cykeltyper er omvendt. For rømningshastigheden er der ingen 
forskel mellem cyklisterne på almindelig cykel hhv. med og uden hjelm, mens hastigheden er 
højere for cyklister med hjelm blandt de øvrige cykeltyper.  
 
Prædiktorvariabler i modellerne er de samme variabler, som er beskrevet i kapitel 3.3, med 
følgende undtagelser: 
 

• Afkortet vs. fremført cykelsti: Denne variabel er udeladt af alle modellerne. Afkortet 
cykelsti findes kun på stigninger, og fremført cykelsti findes kun i kombination med 
ligeud og fald mod stoplinjen. 

• Cykeltype i analyserne for høj fart: Analyserne for høj fart (logistisk regression) er lavet 
uden elcykler og ladcykler, fordi ingen af disse kører med høj fart.  

• Stigning i analyserne for høj fart med almindelige cykler: Det er ikke observeret 
almindelige cykler, som kører med høj fart på en stigning frem mod et kryds.  

 
Modeller hhv. med og uden cyklistegenskaber: For de fire adfærdsvariabler er der beregnet 
modeller hhv. med og uden cyklistegenskaber (køn og cykeltype). Dette er gjort for at kunne 
sammenligne koefficienter for hjelm og hvor godt modellerne beskriver dataene. Dette er 
nærmere forklaret i det følgende.  
 

3.4.2 Deskriptiv statistik 

Tabel 9 viser deskriptiv statistik for passagetid og rømningshastighed. Figur 16 og Figur 17 viser 
frekvensfordelingerne for alle cyklister. Passagetiden er ikke normalfordelt, men fordelingen 
ligner lidt en normalfordeling, hvor den nedre del er ”cuttet af”. Hastigheden er tilnærmelsesvis 
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normalfordelt, selv om fordelingen er noget skæv. Alligevel er der for begge variabler beregnet 
lineære regressionsmodeller (som forudsætter, at variablerne er normalfordelt).  
 

 Gns. Std.afv. Min. Maks. 15%-fraktil 85%-fraktil 

Passagetid efter grønt [sek.] 2,46 1,60 0,00 8,51 0,73 4,04 

Rømningshastighed [m/s] 6,54 1,59 2,33 11,52 4,88 8,33 

Tabel 9. Deskriptiv statistik for passagetid og rømningshastighed for alle cyklister. 

 

  
Figur 16. Frekvensfordeling for passagetid for alle cyklister. 

 

 
Figur 17. Frekvensfordeling for hastighed for alle cyklister. 

 

3.4.3 Hjelmbrug 

Andel med hjelm: Figur 18 viser andelene, der bruger hjelm blandt kvinder og mænd på de 
forskellige cykeltyper. Figuren viser, at andelen, der bruger hjelm, generelt er større blandt 
kvinderne end hos mændene. Andelen er størst på racercykel og mindst på elcykel.  
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Figur 18. Andel med cykelhjelm fordelt på kvinder, mænd og forskellige cykeltyper. 

 
Hjelmbrug i logistisk regression – cykeltype og køn: En logistisk regressionsmodel er beregnet 
for hjelmbrug som afhængig variabel, med interaktionen mellem cykeltype og køn som 
prædiktorvariabel. Interaktionsvariablen er beregnet som én dummyvariabel for hver gruppe 
(racercykel mænd, racercykel kvinder, mountainbike mænd, ...). Mænd på almindelig cykel er 
referencekategori, dvs. at koefficienterne for hver gruppe gælder ift. mænd på almindelig cykel. 
Figur 19 viser koefficienterne, og tabel 10 viser koefficienterne, P-værdierne og antal cyklister i 
hver gruppe. Koefficienter større end nul betyder, at hjelmbrugen er højere, mens koefficienter 
mindre end nul betyder, at hjelmbrugen er lavere end blandt mænd, der kører på almindelig 
cykel (referencegruppen).  
 
Figuren viser det samme som figuren over: Andelen, der bruger hjelm, er gennemgående højere 
blandt kvinder end blandt mænd. Andelen er størst på racercykel, fulgt af mountainbike og 
mindst på elcykel og ladcykel. 
 
Når den samme model beregnes med rømningshastighed som prædiktor (i tillæg til cykeltype 
og køn; ingen resultater vist), er resultaterne for cykeltype og køn stort set uændrede. 
Koefficienten for rømningshastighed er positiv (0,125) og statistisk signifikant (p = 0,005). 
Uanset, så siger resultaterne ikke noget om årsagssammenhænge mellem hjelm, adfærd og 
andre variabler. 
 

 
Figur 19. Koefficienter for cykeltype og køn i en logistisk regressionsmodel for hjelmbrug. 
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 Koef. P-værdi Antal 

Almindelig cykel - kvinder 0,650 0,000 345 

Almindelig cykel – mænd (reference)  447 

Racercykel – kvinder 3,237 0,002 20 

Racercykel – mænd 1,622 0,000 129 

Mountainbike – kvinder 1,679 0,135 5 

Mountainbike – mænd 0,057 0,875 34 

Elcykel - kvinder 0,354 0,328 33 

Elcykel - mænd -0,218 0,767 8 

Ladcykel - kvinder (udeladt)  1 

Ladcykel - mænd -0,400 0,575 9 

Konstant -0,293 0,002  

Tabel 10. Logistisk regressionsmodel for hjelmbrug – cykeltype og køn. 

 

3.4.4 Passagetid og cykling mod rødt 

Tabel 11 og tabel 12 viser resultaterne af analyserne for passagetid og cykling over for rødt lys.  
Hjelm har ikke nogen signifikant effekt på hverken passagetid eller cykling over for rødt. 
Koefficienterne er små med store P-værdier og har forskellige fortegn i alle modellerne. Dette 
bekræfter resultaterne af de bivariate analyser, at cykelhjelm ikke har betydning for, hvor sent 
cyklister kører ind i krydset.   
 
I modellerne med cyklistegenskaber er koefficienten for hjelm endnu mindre end i modellerne 
uden cyklistegenskaber.  
 

 

Alle cyklister 

 

Alle cyklister 
(model uden 

cyklistegenskaber) 

 

Almindelige cyklister 

Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi 

Hjelm 0,010 0,923 0,024 0,803 -0,019 0,855 

Cykeltype - Racercykel 0,252 0,077 -  -  

Cykeltype - Mountainbike -0,733 0,003 -  -  

Cykeltype - Elcykel -0,214 0,378 -  -  

Cykeltype - Ladcykel -0,189 0,691 -  -  

Cykeltype - Almindelig (reference)  -  -  
Køn - Mænd 0,254 0,012 -  0,282 0,007 

Køn - Kvinder (reference)  -  (reference)  
Gradient - Fald 0,072 0,757 0,016 0,946 -0,201 0,495 

Gradient - Stigning 0,136 0,512 0,191 0,357 0,117 0,616 

Gradient - Ligeud (reference)  (reference)  (reference)  
Cyklistsignal - Ja 0,590 0,045 0,654 0,026 0,791 0,027 

Cyklistsignal - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Før-rødt - Ja 0,745 0,000 0,758 0,000 0,874 0,000 

Før-rødt - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
1-lys højresvingspil - Ja -1,020 0,000 -1,105 0,000 -1,340 0,000 

1-lys højresvingspil - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Konstant 1,624 0,000 1,461 2,050 1,603 0,000 

Tabel 11. Lineære regressionsmodeller for passagetid (koefficienter med p < 0,10 med fed skrift). 
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Alle cyklister 

 

Alle cyklister 
(model uden 

cyklistegenskaper) 

 

Almindelige 
cyklister 

Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi 

Hjelm -0,080 0,685 -0,002 0,990 -0,166 0,463 

Cykeltype - Racercykel 0,640 0,008 -  -  

Cykeltype - Mountainbike -0,467 0,361 -  -  

Cykeltype - Elcykel -0,225 0,665 -  -  

Cykeltype - Ladcykel -0,578 0,599 -  -  

Cykeltype - Almindelig (reference)  -  -  
Køn - Mænd 0,384 0,066 -  0,384 0,097 

Køn - Kvinder (reference)  -  (reference)  
Gradient - Fald 0,306 0,391 0,158 0,648 -0,028 0,950 

Gradient - Stigning 0,760 0,190 0,843 0,143 0,695 0,454 

Gradient - Ligeud (reference)  (reference)  (reference)  
Cyklistsignal - Ja 1,111 0,078 1,246 0,046 1,842 0,043 

Cyklistsignal - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Før-rødt - Ja 0,951 0,001 0,970 0,000 1,139 0,001 

Før-rødt - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
1-lys højresvingspil - Ja -1,817 0,000 -2,031 0,000 -2,250 0,000 

1-lys højresvingspil - Nej   (reference)    
Konstant -3,392 0,000 -3,099 0,000 -3,872 0,000 

Tabel 12. Logistiske regressionsmodeller for cykling over for rødt (koefficienter med p < 0,10 med fed skrift). 

 

  

Passagetid  Cykling over for rødt 

Model med 
cyklistegenskaber 

Model uden 
cyklistegenskaber 

Model med 
cyklistegenskaber 

Model uden 
cyklistegenskaber 

Antal 1031 1031 1031 1031 

F (df = 6; 1024) 16,400 25,810   

p(F) 0,000 0,000   

LR chi2(6)   133,240 117,050 

Prob > chi2   0,000 0,000 

R-kvadrat 0,150 0,131   

Justert R-kvadrat 0,141 0,126   

Pseudo-R-kvadrat   0,145 0,127 

MSE 2,209 2,248   

Tabel 13. Modelegenskaber for modellerne for passagetid og cykling over for rødt.  

 
Resultater for de øvrige variabler svarer nogenlunde til resultaterne i de bivariate analyser: 
 
Cykeltype: Racercykler har højere passagetid (kører senere ind i krydset efter skift fra grønt til 
gult), og de cykler oftere over for rødt end almindelige (og andre) cykeltyper. For de øvrige 
cykeltyper er det omvendt.  
 
Køn: Mænd har generelt højere passagetid og kører oftere over for rødt end kvinder.  
 
Gradient: Her er der forskel svarende til de bivariate analyser. Men P-værdierne er relativt store, 
hvilket tyder på, at effekterne er meget usikre. 
 
Separate cyklistsignaler og før-rødt: Både med separat cyklistsignal og med før-rødt ses der 
senere passagetider. Der er også flere, der cykler over for rødt. 
 
1-lys højresvingspil for biler: Medfører lavere passagetider og færre, der cykler over for rødt. 
 
Type cykelsti: Denne variabel er udeladt i alle analyserne. 
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3.4.5 Rømningshastighed og høj fart 

Tabel 14 og tabel 15 viser resultaterne af analyserne for rømningshastighed og høj fart. Cyklister 
med hjelm cykler hurtigere, og de har oftere høj fart end cyklister uden hjelm. Dette er svarende 
til resultaterne i de bivariate analyser. Når der kun ses på de almindelige cyklister, er der ingen 
forskel mellem cyklister med og uden hjelm, hverken for hastighed eller høj fart. Det er kun 
cyklisterne på specialcyklerne, der kører hurtigere med hjelm end uden. 
 
I modellerne med cyklistegenskaber er koefficienten for hjelm mindre end i modellerne uden 
cyklistegenskaber. Modellerne med cyklistegenskaber er også bedre end modellerne uden 
cyklistegenskaber pga. større værdier for R-kvadrat og mindre værdier for MSE (Mean Square 
Error). Dette er stemmer overens med hypotesen om, at effekten af hjelm på adfærd 
(rømningshastighed og høj fart) er en følge af, at cyklistegenskaber hænger sammen med 
(påvirker) både hjelmbrug og adfærd (tabel 16).  
 
Det findes mange flere cyklistegenskaber, som kan hænge sammen med både hjelmbrug og 
hvor hurtigt nogen cykler. F.eks. har andre studier vist, at pendler- og motionscyklister oftere 
bruger hjelm end andre. Pendlercyklister og motionscyklister cykler meget og er derfor typisk 
vant til at cykle, og de har dermed også lettere ved at rømme et kryds i høj fart. Hvis der var 
blevet kontrolleret for flere cyklistegenskaber, der kan relateres til hjembrug, kan det tænkes, at 
effekten af hjelm i modellerne havde været endnu mindre end den er i modellerne.   
 

 Alle cyklister 

 

Alle cyklister (model 
uden cykl.egenskaber) 

 

Almindelige 
cyklister 

 Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi 

Hjelm 0,304 0,000 0,403 0,000 0,104 0,257 

Cykeltype - Racercykel 1,051 0,000 -  -  

Cykeltype - Mountainbike 0,232 0,269 -  -  

Cykeltype - Elcykel -0,010 0,961 -  -  

Cykeltype - Ladcykel -0,955 0,018 -  -  

Cykeltype - Almindelig (reference)  -  -  
Køn - Mænd 0,362 0,000 -  0,378 0,000 

Køn - Kvinder (reference)  -  (reference)  
Gradient - Fald 0,386 0,050 0,160 0,437 0,532 0,039 

Gradient - Stigning -0,591 0,001 -0,506 0,006 -0,544 0,008 

Gradient - Ligeud (reference)  (reference)  (reference)  
Cyklistsignal - Ja -0,239 0,339 0,005 0,985 -0,199 0,524 

Cyklistsignal - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Før-rødt - Ja 1,317 0,000 1,333 0,000 1,318 0,000 

Før-rødt - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
1-lys højresvingspil - Ja -1,209 0,000 -1,553 0,000 -1,116 0,000 

1-lys højresvingspil - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Konstant 5,599 0,000 5,909 0,000 5,557 0,000 

Tabel 14. Lineære regressionsmodeller for rømningshastighed (koefficienter med p < 0,10 med fed skrift). 
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 Alle cyklister 

 

Alle cyklister (model 
uden cykl.egenskaber) 

 

Almindelige cyklister 

 Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi Koeff. P-værdi 

Hjelm 0,436 0,050 0,566 0,006 0,011 0,965 

Cykeltype - Racercykel 1,269 0,000 -  -  

Cykeltype - Mountainbike 0,942 0,030 -  -  

Cykeltype - Ladcykel (udeladt)  -  -  

Cykeltype - Elcykel (udeladt)  -  -  

Cykeltype - Almindelig (reference)  -  -  
Køn - Mænd 0,643 0,007 -  0,639 0,019 

Køn - Kvinder (reference)  -  (reference)  
Gradient - Fald 0,244 0,489 -0,090 0,782 0,211 0,660 

Gradient - Stigning -0,538 0,477 -0,384 0,606 -  

Gradient - Ligeud (reference)  (reference)  (reference)  
Cyklistsignal - Ja 0,460 0,489 0,751 0,244 1,801 0,142 

Cyklistsignal - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Før-rødt - Ja 1,949 0,000 1,883 0,000 2,223 0,000 

Før-rødt - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
1-lys højresvingspil - Ja -3,134 0,000 -3,551 0,000 -3,478 0,000 

1-lys højresvingspil - Nej (reference)  (reference)  (reference)  
Konstant -4,204 0,000 -3,461 0,000 -5,413 0,000 

Tabel 15. Logistiske regressionsmodeller for høj fart (koefficienter med p < 0,10 med fed skrift). 

 
 Rømningshastighed (lineær regression)  Høj fart (logistisk regression) 

  
Model med 

cyklistegenskaber 
Model uden 

cyklistegenskaber 
 Model med 

cyklistegenskaber 
Model uden 

cyklistegenskaber 

Antal 1031 1031  1031 1031 

F (df = 6; 1024) 55 71    

p(F) 0,000 0,000    

LR chi2(6)    251,360 208,050 

Prob > chi2    0,000 0,000 

R-kvadrat 0,372 0,294    

Justert R-kvadrat 0,365 0,290    

Pseudo-R-kvadrat    0,287 0,237 

MSE 1,598 1,788    

Tabel 16. Modelegenskaber for modellerne for rømningshastighed og høj fart.  

 
For kontrolvariablerne er resultaterne omtrent som i de bivariate analyser. 
 
Cykeltype: Ikke overraskende kører cyklister på racercykel og mountainbike hurtigere end 
andre, og de har oftere høj fart. 
 
Køn: Mænd cykler i gennemsnit hurtigere end kvinder, men når der ses på de enkelte cykeltyper, 
er forskellene små eller omvendt for elcykler, ladcykler (som ofte også er elcykler) og 
mountainbike. 
 
Gradient: Cyklisterne har i gennemsnit lavere fart på stigninger og højere fart ved fald mod 
stoplinjen, men P-værdierne indikerer, at effekterne er usikre. Imidlertid er effekterne 
sandsynligvis reelle. 
 
Separate cyklistsignaler – Før-rødt: Både med separate cyklistsignaler og før-rødt har 
cyklisterne oftere høj fart end uden. Rømningshastigheden er også højere med før-rødt og 
lavere uden separat cyklistsignal. 
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1-lys højresvingspil for biler: Cyklisterne holder en lavere fart, hvis der er opsat en 1-lys 
højresvingspil for biler end uden. 
 
Type cykelsti: Denne variabel er udeladt fra alle analyser. 
 

3.4.6 Rømningshastighed: Interaktion mellem hjelm, køn og cykeltype? 

Fordi der ikke blev fundet forskellig rømningshastighed blandt almindelige cyklister med og 
uden hjelm, viser tabel 17 interaktionseffekterne mellem hjelm, køn og cykeltype for alle 
cykeltyper (der er for få cyklister i de enkelte grupper til at inkludere alle cykeltyper i den 
multivariate analysen). 
 
For almindelige cyklister viser tabellen (som ventet) kun meget små forskelle i hastighed.  
 
De største forskelle mellem cyklister med og uden hjelm findes for racercykler og for mænd på 
mountainbike. Det er sandsynligvis disse grupper, der er ”ansvarlige” for forskellene mellem 
cyklister med og uden hjelm i resultaterne for alle cyklister.  
 
Når der ses på el- og ladcykler under ét, er forskellen mellem cyklister med og uden hjelm lidt 
større end gennemsnittet, men betydeligt lavere end blandt cyklister på racercykel og 
mountainbike.  
 
Videre viser tabellen, at forskellene mellem cyklister med og uden hjelm er konsistente; cyklister 
med hjelm cykler (lidt) hurtigere end cyklister uden hjelm for alle cykeltyper.  
 
  
  

  

Med hjelm  

  
  

  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Uden hjelm  

  
  

  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

 Hastighed, 

Antal Hastighed Antal Hastighed forskel 

Almindelig cykel Kvinder 203 6,05 142 6,02 0,4% 

 Mænd 191 6,65 256 6,50 2,3% 

Racercykel Kvinder 19 7,37 1 6,17 19,3% 

 Mænd 102 8,04 27 6,67 20,5% 

Mountainbike Kvinder 4 7,80 1 7,14 9,2% 

 Mænd 15 7,56 19 6,17 22,5% 

Elcykel Kvinder 17 6,45 16 6,28 2,7% 

 Mænd 3 6,71 5 5,92 13,4% 

Ladcykel Kvinder 1 6,73 0     

 Mænd 3 5,89 6 4,95 19,1% 

Alle el- og ladcykel Alle 24 6,42 27 5,91 8,6% 

Alle cykeltyper Alle 558 6,73 473 6,32 6,5% 

Tabel 17. Rømningshastighed (antal og gennemsnit) for cyklistgrupper (efter cykeltype og køn) og relativ 
forskel i rømningshastighed mellem cyklister med og uden hjelm (fed skrift, når der er mindst 10 cyklister både 
med og uden hjelm). 

 

3.4.7 Sammenhæng mellem rømningshastighed og passagetid 

Der er en positiv og statistisk signifikant korrelation mellem rømningshastighed og passagetid (r 
= 0,292; p = 0,000). 
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4 Diskussion 
Resultaterne fra dette studie viser, at: 
  

• Passagetiden og andelen der kører over for rødt (ca. 16%) ikke er forskellig mellem 
cyklister hhv. med og uden cykelhjelm. Dette gælder alle cyklister (mænd, kvinder og 
alle cykeltyper). 
 

• Rømningshastigheden og andelen der cykler hurtigt (over 85%-fraktilen) er højere 
blandt cyklister med hjelm end uden. Der er imidlertid ingen forskel blandt cyklister på 
almindelig cykel. De største forskelle mellem cyklister hhv. med og uden cykelhjelm 
findes for cyklister på racercykel og for mænd på mountainbike.  

 
Det kan siges, at hjelmbrug fører til højere hastighed, eventuelt ved at tilføje ”... blandt cyklister 
på racercykel og mountainbike” eller ”… blandt andre end almindelige cyklister”. Dog skyldes 
sammenhængen mellem hjelmbrug og hastighed nok snarere, som beskrevet af Bjørnskau 
(2005) og Fyhri m.fl. (2012), at cyklister, der kan lide at køre stærkt, oftere bruger hjelm. Med 
andre ord er hjelmbrugen en følge af, ikke årsagen til, at cyklisterne kører stærkt. Der er ingen 
forskel i rømningshastigheden mellem almindelige cyklister hhv. med og uden cykelhjelm. 
Dette findes der ingen god forklaring på.  
 
En mulig alternativ forklaring på at cyklister med hjelm i gennemsnit kører stærkere er, at 
cyklister med hjelm er mere trænede. Flere studier viser, at cyklister med hjelm i gennemsnit 
cykler langt mere (oftere, længere og flere kilometer pr. år) end cyklister, der ikke bruger hjelm 
(Høye & Hesjevoll, 2016; Rodgers, 2000). Dette kan sandsynligvis forklare forskellen, da både 
cykelpendlere og cykelmotionister oftere bruger hjelm, og at de generelt cykler mere. Alle 
cyklisterne, som indgår i dette studie, kører gennem krydset, når signalet er skiftet fra grønt til 
gult (eller rødt). Derfor kan det antages, at de fleste har lyst til at komme hurtigst muligt 
gennem krydset. Hvis hjelmbrugerne i gennemsnit er mere trænede, er det logisk, at de kan 
cykle stærkere end cyklister uden hjelm, som er mindre trænede. Resultaterne siger ingenting 
om, hvor hurtigt cyklisterne kører i vanlig trafik mellem kryds. 
 
Hvis sammenhængen mellem hjelmbrug og hastighed kan tolkes som en direkte effekt af 
cykelhjelmen – at hjelmen fører til mere risikobetonet adfærd – vil det også kunne forventes, at 
cyklister med hjelm kører senere ind i krydset, og at de oftere kører over for rødt. At der ikke er 
fundet en sådan sammenhæng, understøtter ”træningshypotesen”. Denne støttes ligeledes af 
litteraturstudiet af Esmaeilikia m.fl. (2019), der systematisk har gennemgået 23 studier, som har 
undersøgt mulige effekter af cykelhjelm på risikokompenserende adfærd. Litteraturstudiet kan 
ikke bekræfte hypotesen om, at cykelhjelm generelt fører til mere risikobetonet adfærd. 
 
For øvrigt, at køre sent ind i et kryds efter skift fra grønt til gult (eller rødt), kan godt tolkes som 
risikobetonet adfærd. Men det er mere tvivlsomt, om det at køre stærkt – når cyklisten først 
kører over for gult/rødt lys – er mere risikabelt end at køre langsomt. Hvis cyklisten kører 
langsomt gennem krydset, vil cyklisten alt andet lige befinde sig længere tid i ”konfliktzonen”. 
 
Undersøgelsen viser, at der overordnet set er samme adfærd hos cyklister med og uden hjelm 
mht., hvor sent de kører ind i krydset efter skift fra grønt til gult lys. Passagetiden efter grønt er 
ca. 4 sek. både med og uden brug af hjelm. Mht. hastighed så viser undersøgelsen, at cyklister 
med hjelm generelt kører hurtigere end cyklister uden hjelm. 
 
Dette peger i retning af, at cyklister med hjelm generelt set ikke kører senere over for gult (eller 
rødt) lys, men som oftest kører hurtigere end cyklister uden hjelm. Der er således ingen direkte 
sammenhæng mellem sene passagetider og højere rømningshastigheder. 
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5 Konklusion 
Formålet med denne undersøgelse har været at afdække, om: 
 

 
1) Cyklister, der bruger hjelm, kører senere ind i krydset efter skift fra grønt til gult lys 

end ikke-hjelmbrugere (passagetid efter grønt). 
 

2) Cyklister, der bruger hjelm, kører hurtigere ind i krydset efter skift fra grønt til gult 
lys end ikke-hjelmbrugere (rømningshastighed). 

 

 
Desuden er der undersøgt to modstridende hypoteser for sammenhængen mellem cyklisters 
adfærd og brug af hjelm: (1) ”Risikokompenserende adfærd”: Cyklister, der bruger cykelhjelm, er 
mere risikovillige i trafikken. (2) ”Sikkerhedssøgende adfærd”: Cyklister, der bruger cykelhjelm, 
er mere forsigtige i trafikken. 
 
Resultaterne fra dette studie understøtter ikke hypotesen om risikokompenserende adfærd; at 
cyklister med cykelhjelm er mere risikovillige i trafikken. Ligeledes understøtter resultaterne 
heller ikke hypotesen om sikkerhedssøgende adfærd; at cyklister med cykelhjelm er mere 
forsigtige i trafikken. 
 
Passagetid: Der er ikke fundet nogen forskel på, hvor sent cyklister hhv. med og uden hjelm 
kører over for gult (eller rødt) lys i signalregulerede kryds. Hvis der ses bort fra hjelmbrug, så 
viser undersøgelsen, at cyklister på racercykel generelt har højere passagetid end cyklister på 
andre cykeltyper, og de kører oftere over for rødt lys. Desuden viser undersøgelsen, at mænd 
har højere passagetid og kører oftere over for rødt end kvinder. 
 
Rømningshastighed: Overordnet viser resultaterne, at cyklister med hjelm kører hurtigere over 
for gult (eller rødt) lys end cyklister uden hjelm. Denne adfærdsmæssige sammenhæng mellem 
hjelmbrug og hastighed bliver dog svagere, når der statistisk kontrolleres for cyklisternes køn og 
cykeltype. Dette indikerer, at en del af sammenhængen mellem hjelmbrug og hastighed også 
skal findes i forskellig adfærd mellem kønnene og de forskellige cykeltyper (til dels også 
formålet med cykelturen) – ikke alene i brugen af cykelhjelm (f.eks. bærer flere racercyklister 
cykelhjelm og kører oftere hurtigt end andre cyklister). 
 
Mht. cyklisternes generelle adfærdstilpasning til vejmiljøet så viser resultaterne (for cyklister 
både med og uden hjelm), at før-rødt for cyklister ikke altid har den ønskede effekt, idet nogle 
(særligt de hurtige) cyklister i højere grad ser ud til at følge signalvisningen på hovedsignalet 
frem for cyklistsignalet. På den anden side viser undersøgelsen, at cyklister har stor respekt for 
det gule (og røde) lys på steder, hvor en 1-lys højresvingspil indkobles, når der skiftes til rødt lys 
for cyklisterne. 
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