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Resumé:

Cykelstiers udformning gennem kryds har vaeret diskuteret i mange ar.
Der er i dag to hovedtyper pa udformningen: én hvor cykelstien fores
helt frem til krydset og én hvor cykelstien afbrydes et stykke for
krydset. Med henblik pé at fastlegge en eventuel forskel i
sikkerhedsniveau for disse to stiudformninger gennemfores der i dette
projekt en med/uden-undersogelse af de to stiudformninger baseret pa
51 parringer indhentet i 10 sterre bykommuner rundt om i landet.

Projektet omhandler udelukkende de to stiudformningers indbyrdes
sikkerhedsniveau i 3- og 4-bendede signalregulerede kryds beliggende
indenfor byzone.

Projekt tager sit udgangspunkt i en beskrivelse af hvilke tiltag og
foranstaltninger, der hidtil har udgjort det trafiksikkerhedsmaessige
arbejde omkring cyklisters sikkerhed 1 kryds. Beskrivelsen har til
formél at danne baggrund for en efterfolgende selvstendig
sammenfatning og videreforelse af hovedproblemerne for cyklisters
sikkerhed i kryds baseret pa den viden og erfaring indhentet ved
gennemgangen af forskningsprojekterne.
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Kapitel 1

Baggrund

Lige siden bilisterne og cyklisterne har kert pd vejene samtidig, har de to
trafikantgrupper et utal af gange varet mere modspillere end medspillere i
trafikken. P4 skift giver de hinanden skylden for uansvarlig kersel, og har i stedet
for at folge feerdselslovens regler om at udvise agtpagivenhed og hensynsfuldhed
ladet sig styre af trafik-egoismens paragraffer. Ulykker skyldes da ogsa sjeldent
vejret, vejen eller koretojet, men derimod trafikanternes adfaerd i trafikken. Men i
forhold til bilisterne vil cyklisterne og andre lette trafikanter altid udgere de svage
parter 1 trafikken med den sterste risiko for at blive kvaestet ved uheld.

Trafikuheldene pd veje og de skader, der heraf folger, udger et vasentligt
samfundsproblem. I hele verden er der arligt ca. 200.000 drabte og 10 millioner
tilskadekomne 1 trafikken. Alene i Danmark draebes ca. 550 og 10.000 kommer
tilskade hvert ar ifelge uheldsindberetningerne til politiet. [Trafikministeriet,
1997:1]

Den officielle statistik viser, at antallet af drabte og tilskadekomne i Danmark er
faldet i de senere ar pa trods af en stigning i biltrafikarbejdet. Hvor der i 1970 var
nesten 1.300 drabte i trafikken 1 modsatning til 514 drabt og ca. 10.000 alvorligt
tilskadekomne i 1996.

Det forelobige tal for 1997 peger pé en yderligere reduktion i antallet af draebte og
tilskadekomne. Trods en stigning 1 biltrafikken pd over 80% 1 denne periode er
antallet af dreebte sdledes mere end halveret pa 25 ar.

Over de seneste ti dr har udviklingen i uheldstallet i byzone varet hovedsaglig
positiv med en jevn faldende tendens. Niveauet 1 1994 ligger pa omkring 213 af
hvad det var i 1985. For landzone ligger niveauet i 1994 pa ca. 3/4 af, hvad det
var 1 1985, men niveauet har vare konstant over de seneste 5 ar. [Vejdirektoratet,
1995]

Sikkerhed for cyklister i kryds



Kapitel 1 Bagerund Side 6

Af figur 1.1 fremgar udviklingen i antallet af tilskadekomne 1 byzone for ti-ars
perioden fordelt pd alle trafikantgrupper. For samtlige personskader i trafikken
gaelder det, at knap 75% er draebt eller tilskadekommet 1 byzone. Hvad angér
cyklisterne kommer knap 90% af disse til skade i byerne.
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Figur 1.1: Antal drebte og tilskadekomne i byzone fordelt pd alle trafikantgrupper for
perioden 1985-1994. [ Vejdirektoratet, 1995]

Af figuren ses, at bilisterne har haft den mest markante nedgang i antallet af uheld.
Denne udvikling, som ievrigt er karakteristisk for alle de vesteurop@iske lande, er
et gunstigt sammenspil mellem mere sikre veje, mere sikre keretgjer og mere
risikobevidste trafikanter. Hertil kommer sarlige tiltag, som f.eks den aktive
indsats over for spiritusuheld, der delvist forklarer nedgangen i antallet af uheld for
personbiler trods den store vakst i trafikarbejdet. [Vejdirektoratet, 1994:1]

For de resterende trafikantgrupper, undtaget cyklister, har der veret tale om en
jevn nedgang i antallet af uheld for hele perioden, hvorimod antallet af draebte og
tilskadekomne cyklister stort set har holdt sig uendret gennem perioden. I 1985 var
der 87 drabte og ca. 2300 tilskadekomne cyklister i byzone, mens der tilsvarende i
1996 var 87 drabte og ca. 2200 tilskadekomne. Man kunne foranlediges til at tro,
at det konstante ulykkestal for cyklister, stammer fra en stigning i antallet af
cyklister for perioden. Ifelge en AIM-undersogelse fra 1992 var der godt 4,5 mio.
cykler i Danmark. Det tal har Dansk Cyklist Forbund fremskrevet og anslar, at der 1
dag er ca. 4.2 mio. cykler svarende til knap to pr. husstand. Dette antyder saledes,
at den konstante udvikling i uheldstallet for cyklister frem til i dag ikke hidrerer fra
en stigning 1 antallet af cyklister. [Polinfo, 1998]

Cyklisterne udger samlet ca. 25% af alle drabte og tilskadekomne 1 vejtrafikken,

og heraf udger de ca. 35% af alle tilskadekomne trafikanter i byomrader.
[Veldirektoratet, 1995]

Sikkerhed for cyklister i kryds
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Af bl.a. skadestueregistreringer vides det, at uheld med cyklister og knallertkerere i
serlig grad er underreprasenteret 1 de officielle statistikker, som udelukkende
baseres pd politiets indberetninger. Det er derfor ikke urimeligt at antage, at
ovenstdende uheldstal for cyklister er vesentligt lavere end, hvad virkligheden
afspejler. Det skennes, at 50-60.000 personer behandles pa skadestuer hvert ar som
folge af trafikulykker. Politiet opfanger sdledes kun en sjette-del af alle
personskader. For de alvorlige personskaders vedkommende opfanges ca.
halvdelen. Kun tallet for de draebte er pracist. [ Trafikministeriet, 1997:2]

Cyklisterne er sdledes en serlig udsat trafikantgruppe, der ikke 1 ligesa stor grad
som andre trafikantgrupper har haft en gunstig ulykkesudvikling. Det er saledes
ikke lykkedes at formindske antallet af ulykker med cyklister markbart gennem de
seneste 10 ar.

1.1 Hvor sker ulykkerne med cyklister?

Ulykker 1 kryds resulterer arligt i ca. 200 draebte og ca. 4.800 tilskadekomne. Dette
svarer til en meget stor andel af alle drebte og tilskadekomne i trafikken, hvilket
gor kryds til et serdeles vigtigt indsatsomrade 1 bekaempelsen af feerdselsuheld.

Ulykker med cyklister og knallerter involveret sker ofte 1 kryds og ofte med en
bilist som modpart. Af figur 1.2 ses udviklingen i antallet af drebte og
tilskadekomne cyklister og knallertkerere fordelt pa henholdsvis straeeknings- og
krydsuheld.
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Figur 1.2: Dreebte og tilskadekomne cyklister og knallertkorerer i hele Danmark fordelt
pd hhv. kryds og streekninger. [Vejdirektoratet, 1995]

Som det ses af figur 1.2, tegner krydsuheld med cyklister og knallertkererer sig for
langt den storste andel af det samlede antal uheld. Den indbyrdes forskel mellem
antallet af cykel og knallertuheld i kryds er for hele perioden rimeligt ensartet. |
1994 var fordelingen pd 1495 krydsuheld med cyklister involveret, mens det for

Sikkerhed for cyklister i kryds
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knallertkerene var 532. Fordeligen pa straekningsuheld fordeler sig ligeledes
ensartet for hele perioden. I 1994 var der 928 straekningsuheld med cyklister
involveret, mens det for knallertkerere var pa 455.

Fordelingen viser en tydelig tendens til, at der specielt for cyklister opstar mange
uheld i kryds i forhold til streekninger. For knallertkerenes vedkommende er
denne tendens ikke 1 ligesé hej grad paviselig.

I bykryds kan de hypigste foreckommende uheldstyper, med cyklister involveret,
karakteriseres ved folgende situationer:'

e Cyklister og bilister kommer pa tvers af hinanden uden foregdende
svingninger (Uheldstype 510)

e En bil svinger til venstre ind foran en modkerende cyklist (Uheldstype 410)
e En bil svinger til hejre ind foran cyklisten (Uheldstype 312)

e En cyklist foretager et hgjre eller venstresving ud foran en bil (Uheldstype
610, 660, 322)

I 48% af ulykkestilfeldene med drabte cyklister er modparten personbiler, mens
det 1 37% af tilfeldene er lastbiler og busser. [Danmarks Statistik, 1994]

1.2 Sikkerhedstiltag

Vejkryds udger en meget vigtig del af vejnettet og har stor indflydelse pa det
samlede vejnets sikkerhed, kapacitet og seviceniveau. Statistikken viser bl.a, at
for hej hastighed for og igennem kryds er en af de vigtigste medvirkende arsager
til krydsulykker. Herunder er iser ulykker med venstresvingende, sidekollisioner
og bagendekollisioner ofte relateret til hej hastighed. En anden ogséd meget
vasentlig faktor har vist sig at vare, at mange trafikanter enten overser eller ikke
overholder deres vigepligt. [ Trafikministeriet, 1997:2]

En reduktion i antallet af ulykker i kryds kan séledes bedst opnds ved en
reduktion i antallet af vigepligts-overtraedelser, lavere hastigheder og en generelt
forbedret trafikantadferd i kryds. Indsatsen skal, for at kunne effektueres bedst
muligt, rettes bdde mod bilister og cyklister. Ofte kan ulykkesbelastede kryds
forbedres ved simple og relativt billige foranstaltninger og i andre tilfaelde ma
krydsene ombygges f.eks til en rundkersel. [Trafikministeriet, 1997:2]

Vej- og trafiksystemets udformning fastlegges under en raekke hensyn, som i
mange tilfeelde kan vere i1 direkte konflikt med hinanden. Eksempelvis er en af de
storste konflikter netop hensynet til oget fremkommelighed og sikkerhed. Store
signalregulerede kryds er ofte sd komplicerede med hensyn til signaler,
svingbaner og cykelfelter, at trafikanterne har svert ved at overskue, hvorledes
de skal forholde sig i de enkelte situationer. Signalanleeggene ma tit udformes
som et

'Uheldssituationsforklaringerne fremgar af bilag 1.

Sikkerhed for cyklister i kryds
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kompromis mellem kapacitets- og sikkerhedsforhold, hvor sikkerheden tit
nedprioriteres til fordel for netop ensket om fremkommelighed og et hejt
serviceniveau. [ disse situationer er det oftest de svage trafikanters sikkerhed
prioriteringen gar ud over. For-gront for cyklister har bl.a. vist sig at hjelpe en del
pa cykeluheldene i kryds, men denne foranstaltning forlenger krydsenes omlebstid
og dermed formindskes ogsa krydsets kapacitetsniveau, og i de fleste tilfelde
veelges fremkommeligheden fremfor sikkerheden, isar i storre bykryds.

De omtalte sikkerhedsproblemer kalder pa, at badde den statslige, regionale,
kommunale og specielt den lokale bevagenhed 1 sterre udstreekning rettes direkte
mod forskning og udarbejdelser af demonstrationsprojekter, der kan fremme
sikkerhedsarbejdet frem mod nogle forbedrede forhold for cyklister i kryds.

Forbedringer af eksisterende forhold i vejkryds kan vere af mangeartet karakter.
Tiltagene kan veare rettede mod alle trafikantgrupper eller kun nogle fa og
tiltagene kan f.eks indeholde en rekke vejtekniske-, koretojstekniske- og
adferdesregulerende elementer. Falles for de tiltag, der ber igangsattes som en
del af en malrettet forbedring af cyklisters sikkerhed i kryds, er en indraggelse af
Specielt vejtekniske tiltag, der hverken er omkostningstunge eller
kapacitetsnedbringende for krydset.

Som beskrevet tidligere, er der oftest biler indblandet i de hyppigst forekommende
uheld med cyklister i bykryds, og risikoen for uheld varierer meget fra den ene
krydstype til den anden. Der eksisterer et vaeld af fysiske udformninger, der hver
iser pavirker uheldsrisikoen for at feerdes i krydset pa forskellig vis. Herunder har
forskellige udformninger af cykelstier op til kryds varet diskuteret og afprovet
som et forebyggende element i bekaempelsen af uheld med cyklister i kryds.

Dette projekt tager sit udgangspunkt i en beskrivelse af, hvilke tiltag og
foranstaltninger der hidtil har udgjort det trafiksikkerhedsmeessige arbejde
omkring cyklister sikkerhed i kryds. Beskrivelsen har til formél, at danne baggrund
for en senere selvstendig sammenfatning og videreforelse af den viden og
erfaring, som forskningsprojekerne har bidraget med.

Sikkerhed for cyklister i kryds



Kapitel 2

De nationale handlingsplaner og
malsaetninger

Der gives med kapitlet en kort gennemgang af de nationale handlingsplaner og
malsetninger, fremsat med direkte tilknytning til problemstillingen omkring
cyklisters sikkerhed 1 kryds. Beskrivelsen vil primart rette sig mod de
foranstaltninger og tiltag, der er fremsat af Feerdselssikkerhedskommisionen.

Ferdselssikkerhedskommisionen blev 1 1986 nedsat af den daverende
justitsminister. Kommisionen er sammensat af politikere, repraesentanter samt faste
sagkyndige for forskellige myndigheder og organisationer. Kommisionens
hovedopgave er at fremkomme med forslag til ferdselsikkerhedsmaessige
initiativer, der kan veere medvirkende til at nedbringe ulykkestallene.

2.1 Feerdselssikkerhedskommisionens
handlingsplan for trafiksikkerhed

I 1988 opsatte Fardselssikkerhedskommisionen en malsetning for en reduktion 1
antallet af drabte og tilskadekomne i trafikken i &rene op til artusindeskiftet.
Mals@tningen var ledsaget af en rekke forslag til tiltag, som skulle vere
medvirkende til at nd malet. Disse var inddelt i 16 statslige og 16 lokale forslag.
Planens aktiviteter og mal blev delt op i tre planperioder:

e I perioden 1989-1991 skulle uheldstallet reduceres med 15%

e I perioden 1992-1994 skulle uheldstallet reduceres med yderligere 15%

e I perioden 1995-2000 skal uheldstallet reduceres med yderligere 10-15%
Ferdselsikkerhedskommisionenes handlingsplan forudsatte, at den beskrevne
reduktion skulle opnds indenfor alle kategorier af tiltag saledes, at det ikke ville
vaere muligt, at det totale mél blev opnéet ud fra en gunstig udvikling udelukkende
baseret pa enten én foranstaltningspakke eller én trafikantgruppe, Samtidigt skulle
malet soges opndet uanset en eventuel generel stigning i trafikken for perioden.
Sammenfattende betyder dette, at der 1 lobet af den 12-&rige planperiode, skal vare

opnaet en reduktion pa 40-45% i antallet af draebte og tilskadekomne trafikanter i
forhold til gennemsnittet af uheldstallene for basisperioden 1986-1987.

Sikkerhed for cyklister i kryds
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2.1.1 Tiltag rettet mod cyklisters sikkerhed i byer

Af foranstaltninger og tiltag beskrevet 1 handlingsplanen med direkte tilknytning til
cyklisters sikkerhed skal fremhaves to lokale tiltag, som dog kun blev delvist
gennemfort. Forslagene var indeholdt som et led i opndelsen af mélsatningen for
de to forste del-perioder og omfattede henholdsvis tiltag vedrerende etablering af
cykelbaner og cykelstier i byer.

Tiltagene omkring cykelbaner i1 byer bestod i en etablering af cykelbaneafstribning
pa brede veje i byomrader, hvor der ikke i forvejen fandtes cyklistfaciliteter. Ved
cykelbaner forstds kantbaner i en bredde pd mindst 1,5 m inklusiv 30 cm ubrudt
kantlinie udstyret med cykelsymbol-afmaerkning pa kerebanen.

Udfra forarbejdet blev det skennet, at ca. 1200 km vej herunder hovedlandeveje,
landeveje og kommuneveje umiddelbart kunne afmarkes. Igangsetningen af
foranstaltningen viste, at der for perioden 1989-1994 totalt set var blevet afstribet
200 km cykelbane. Foranstaltningen blev altsd langtfra opfyldt som oprindeligt
planlagt.

Tiltagene omkring cykelstier i byer omhandlede forsknings- og udviklingsprojekter
med henblik pa, at frembringe sikkerhedsmaessige bedre udformninger af cykelstier
og krydslesninger i byomrader. Disse tiltag korn som forlengelse af de
malsetninger, der var blevet opstillet 1 Trafikministeriets plan "Trafik 2005". Et af
malene i denne plan var at flytte 4% af transportarbejdet med personbil til cykel
eller gang inden ar 2005. Men som det nevnedes i planen, ville det vare
sikkerhedsmaessigt problematisk at overflytte ture fra bil til cykeltrafik, hvis ikke
sikkerheden for cyklisterne forbedredes.

Pa denne baggrund ivaerksatte Vejdirektoratets Trafiksikkerheds- og Miljeafdeling
et tre-arigt forskningsprogram omkring cyklisters sikkerhed i byer. Resultatet af
dette program er publiceret 1 Vejdirektoratets rapport nr. 10 "Cyklisters sikkerhed 1
byer" [Vejdirektoratet, 1994].

Resultaterne fra forskningsprogrammet blev lagt til grund for en stor del af
forslagene gengivet 1 Ferdselssikkerhedskommisionens "Cyklistpakke".

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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Cyklistpakken indeholdt beskrivelser af en lang rakke bade vejtekniske-,
koretojstekniske- og adferdsregulerende foranstaltninger. Af de vasentligste
foranstaltninger med tilknytning til cyklisters sikkerhed i1 kryds skal felgende
forslag fremheeves:

o Tilbagetrukket stoplinie for biler i signalregulerede kryds

e Afmerkninger af cykelarealet ud i krydsene
o Etablering af cykelstier pd strekninger i byer
Disse tre foranstaltninger vurderedes i rapporten, at kunne spare 3 drabte og 48

tilskadekomne cyklister om aret for hele planperioden frem til ar 2000. De
beskrevne foranstaltninger behandles senere i rapporten.

2.2 Status over handlingsplanen fra 1988

I 1996 udgav Fardselsikkerhedskommisionen "Status for den faerdselssikkerheds-
politiske handlingsplan af 1988. I rapporten blev folgende negative og positive
aspekter fremtrukket i konklusion for den ferste halvdel af sikkerhedsarbejdet
igangsat som folge af handlingsplanen:

Pa plus-siden:

e Der havde vearet en gunstig udvikling 1 antallet af spritulykker

o Interessen for det lokale feerdselsikkerhedsarbejde var vokset

e Der var blevet vedtaget en rekke Trafik- og Miljghandlingsplaner

o Sortplet-arbejdet havde givet den enskede effekt

o Rundkersler havde vist sig at veere en trafiksikker krydslesning

e Etablering af hastighedsdempende foranstaltninger havde haft en positiv effekt

P& minus-siden
e Den generelle indsats overfor for hegje hastigheder havde veret for lille

e Udviklingen i cyklisternes sikkerhed havde i perioden veret ugunstig

*Sikkerhedseffekten af rundkersler viste sig at vere serdeles positiv for bilister, mens samme
effekt ikke kunne genfindes for cyklister. Undersogelser viser dog, at der er en tendens til lidt
Jeerre og mindre alvorlige cyklistuheld i forhold til andre krydslesninger.

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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Det konkluderedes 1 statusrapporten, at den Faerdselssikkerhedspolitiske
handlingsplan i den ferste halvdel af planperioden havde haft en meget positiv
betydning for arbejdet med faerdselssikkerheden péd alle niveauer. Is@r var det
lokale fardselsikkerhedsarbejde vokset i den ferste del af perioden, hvilket ma
anses som verende en af de vigtigste forudsatninger for den fremtidige udvikling i
sikkerhedsarbejdet.

De tiltag, som viste sig at have haft en positiv effekt, herte stort set alle ind under
de foranstaltninger, der blev fremsat som statslige tiltag. 12 af de statslige tiltag er
blevet gennemfert, mens 2 stadig er under gennemfoerelse og 2 endnu ikke er
gennemfort.

Sortplet-arbejdet tildeles 1 ferdsel sikkerhedskommissionens faerdselssikkerheds-
politiske handlingsplan en stor del af ansvaret for opnidelsen af den malsatte
uheldsreduktion. 7-8% af den planlagte reduktion i ulykkestallet pa 40-45% skal
komme fra sort-plet bekaempelse. Den konklusion, at sortpletarbejdet havde givet
den onskede effekt, blev baseret pad en undersogelse af sortplet-arbejdet 1 4
bykommuner, foretaget af Vejdirektoratet. Imidlertid foreligger der en anden
undersogelse, baseret pa 170 sortplet-arbejder fordelt pd 3 amter, der indikerer, at
uheldstallene ikke nedvendigvis reduceres ved foranstaltningen. Forskellen pa de to
undersogelser var, at vejdirektoratet 1 deres beregninger havde undladt at medregne
bade den generelle uheldsudvikling og regressionseffekten’, hvilket i mange
tilfeelde giver et misvisende resultat. [Holmskov. Lahrmann, 1993]

Hvad angar realiseringen af de i1 planen anbefalede 16 lokale forslag kunne det
konstateres, at disse kun delvist var blevet gennemfort i forhold til, hvad planen
forudsatte.

Den del af den fardselssikkerhedspolitiske handlingsplan, der omhandlede
cyklisters sikkerhed, har derfor indtil videre ikke forméet at manifistere sig pa et
sddant plan, at der pd nuverende tidspunkt kan drages endegyldige erfaringer pé
anbefalelsesvaerdige sikkerhedstiltag.

2.3 Det lokale feerdselsikkerhedsarbejde

Cyklistpakkens berretigelse ligger primert i en implementering af ideerne i det
lokale fzrdselsikkerhedsarbejde 1 kommunerne. Dette er blevet gjort i mange
kommuner efter udgivelsen af specielt rapport 10 "Cyklisters sikkerhed i1 byer" fra
Vejdirektoratet. Denne har bidraget med en meget overskuelig vejledning og
beskrivelse af nye tiltag til forbedring af cyklisters sikkerhed pa bade strekninger
og kryds 1 byomrader.

Disse tiltag er i en rekke kommuner blevet inddraget ved udarbejdelsen af de lokale
trafik- og miljehandlingsplaner, som blev ivaerksat med udgivelsen af

IRegressionseffekten opstdr fordi et unormalt hajt ulykkestal helt eller delvist kan komme af tilfeldig
variation.

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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Regeringens Transporthandlingsplan for miljo og udvikling 1990*. Vedtagelsen af
Trafik- og Miljepuljen i 1992 udsprang netop som et middel til at opnd malene i
Transporthandlingsplanen.

I forlengelse af bade Transporthandlingsplanen og iser Trafik 2005 blev
Vejdirektoratets Trafikpulje oprettet. Formalet med oprettelsen af puljen var, at
fremme regeringens mal og strategier pd transportomrddet. Trafikpuljen har
eksisteret siden 1995 og anvendes som tilskud til demonstrationsprojekter i
kommuner og amter, under den forudsetning af, at de lokale vejmyndigheder
skyder et tilsvarende beleb i de enkelte projekter.

Disse tilskudordninger har saledes veret katalysator for, at en del kommuner er
begyndt at inddrage en lang raekke aspekter af trafikproblemerne 1 byerne, herunder
trafiksikkerhed, i udarbejdelsen af de lokale handlingsplaner.

Med Trafikpuljen 1995 blev der givet stotte til projekter indefor folgende temaer;
stojbekempelse langs trafikkerede gader, fremme af sikker cykeltrafik,
hastighedsplanleegning, lokalt trafiksikkerhedsarbejde og wudarbejdelse af
trafiksikkerhedsplaner i mindre byer. [Vejdirektoratet, 1997]

En del af det fardselssikkerhedsmaesigge arbejde, der har vedrert cyklisters
sikkerhed, er primart projekter med etableringer af sikre stinet mellem byernes
hovedfunktioner og ombygninger af kryds, primert med de foranstaltninger
beskrevet i rapport 10 fra Vejdirektoratet.

Randers: Mere sikker pa cykel

Af kommuner, som bl.a har inddraget disse aspekter, kan navnes Randers
kommune, som med stotte fra Trafikpuljen 1995 igangsatte et storre
trafiksikkerhedsarbejde vedrerende cyklisters sikkerhed i1 byen.

I Randers havde man is@r koncentreret sig omkring ombygninger af
signalregulerede kryds for at ege sikkerheden specielt for cyklister. Alle byens
afkortede cykelstier blev ombygget til fremforte og 1 tilknytning til dette blev der
etableret tilbagetrukket stopstreg for bilisterne i krydset. Dette blev ligeledes
foretaget ved en del af de eksisterende kryds med fremforte cykelstier.
Cykelstiafslutningen blev i disse tilfzelde ligeledes omdannet med indsnavringer af
cykelstibanen op til krydset.

Cykelstiudformningerne, beskrevet ovenfor, fremstir som dem beskrevet rapporten
"Vurderinger af nye krydsudformninger for cyklister, Fase 3. Denne foranstaltning
vil blive beskrevet mere udferligt senere i rapporten.

*Handlingsplanen blev udgivet med henblik pa at fremkomme med forslag til nedbringelse af den
globale forurening afledt af det voksende trafikarbejde. Planens overordnede initiativer beskrev
iser tiltag rettet mod transportmidlernes tekniske udviklingsmuligheder og en reduktion af
transportarbejdet, bl.a. ved en bedre udnyttelse af de enkelte transportmidler.

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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Svendborg: Sikker cykelby

Svendborg kommune har 1 tilknytning til sin lokale trafik- og miljehandlingsplan
for 1995-2005 igangsat projekt "Svendborg: Sikker cykelby". Projektet har til
formédl, at oge sikkerheden samt oge cykeltrafikken ved at ophgje den generelle
tryghed og tilfredshed blandt byens cyklister. Svendborg modtog ligeledes stotte fra
Vejdirektoratet via Trafikpuljen 1995 til gennemforelsen af projektet.

Malene 1 projektet skulle ndes gennem bl.a etableringer af sikre cykelforbindelser
og differentierede tilbud til cyklisterne (parkering, cykelruter, bedre vedligeholdelse
af stier etc.)

Med projektet vil kommunen udbygge et net af hurtige og direkte cykelruter bl.a
ved at benytte tracéerne pa nedlagte jernbaner. Kommunen vil desuden gere en
serlig indsats for at fremme cykelbrugen blandt de 4.200 kommunalt ansatte.

Disse tiltag beskrevet for Svendborg og Randers kommune kan genfindes i mange
kommuner, hvor sammenspillet mellem iscer trafik og miljepuljen og udarbejdelsen
af cyklistpakken har vist sig som et effektivt middel til at fremme isaer de lokale
tiltag, som 1 faerdselsikkerhedskommisionen har vist sig at vaere mangelfulde ved
revisionen af planen.

2.4 Det fremtidige feerdselssikkerhedsarbejde

Resultaterne og erfaringerne fra de lokale handlingsplaner for de forskellige
kommuner har til en vis grad manglet elementet af selvstendigt igangsatte
pilotprojekter vedrerende specielt nye krydsudformninger for cyklister. Dette er pé
sin vis nok, hvad der kunne forventes, idet anleeg af nye krydsudformninger ville
vaere en bekostelig affeere for de enkelte kommuner.

60 af landets storste kommuner har udarbejdet eller er igang med at udarbejde
trafik- og miljehandlingsplaner. I tilknytning til dette arbejde eksisterer der stadigt
et meget stort behov for at videreudvikle eksisterende erfaringer og intensivere
forskningen, der knytter sig til ise@r nye krydsudformninger for cyklisters. Denne
forskning kan vare medvirkende til, at der kan drages nytte af forbedrede og mere
brugervenlige varkteojer til at prioritere mellem forskellige trafiksikkerheds
indsatser for cyklister i kommunerne.

Regeringen har gennem de foresldede indsatser i den seneste handlingsplan for
trafiksikkerhed "hver en ulykke er én for meget" lagt op til, at det fremtidige
sikkerhedsarbejde skal koncentreres omkring fire negleomrider: indsatser mod
ulykker pga. for hej hastighed, ulykker med spritkersel, ulykker med cyklister og
ulykker 1 kryds.

Staten vil investere nasten 1 mia. kr. i perioden 1997-2000 til dette formal, og
regner med denne indsats at kunne bidrage til en reduktion i antal draebte pa godt 75
pr. ar og en reduktion i antallet af tilskadekomne pa ca. 960 pr. ar frem til
artusindeskiftet. Til en gennemforelse af regeringens malsetning omkring cyklisters

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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sikkerhed er der ialt afsat et belgb svarende til 40 mio. kr. for hele perioden til
udbygning og forbedringer af cykelstier.

De fire indsatsomrader blev oprindeligt forst fremlagt 1 Ferdselssikkerheds-
kommisionens Strategiplan 1995-2000. I 1994 var der naet en reduktion i
uheldstallet pa 23% 1 forhold til det opstillede mal pa 30%. Dette kaldte saledes pa,
at der skulle ivaerkseattes nye tiltag for at malet for den samlede uheldsreduktion
frem mod artusindeskiftet kunne opnds. Kommissionen anbefalede derfor, at
uheldsbek@mpelsen skulle rettes mod netop de fire negleomrider, beskrevet
tidligere. Argumentationen for dette var, at disse hovedomréader tegnede sig for en
meget vaesentlig andel af uheldene.

1 Regeringens handlingsplan skennes det bl.a, at cykelfelter i signalregulerede
kryds og tilbagetrukket stopstreg for bilister, vil kunne reducere antallet af kveastede
cyklister med 50%. Dette forudsat, at foranstaltningerne gennemfores i 25% af de
signalregulerede kryds, der endnu mangler denne type afmaerkning. Disse
foranstaltninger beskrives nermere i det folgende kapitel.

CyKklisters sikkerhed i kryds



Kapitel 3

Litteraturstudie

I kapitlet gives et resumé af de undersegelser, der omhandler evalueringer af
forskellige cykelanlegs trafiksikkerhedsmassige effekt bdde 1 Danmark og i
udlandet. Rapporterne, der medtages 1 kapitlet, afgrenses til de storre
undersogelser, som specifikt omfatter effektvurderinger af uheldsrisikoen ved
forskellige cykelstiudformninger og -afmarkninger frem til signalregulerede kryds.

3.1 1979-undersogelsen

I 1979 blev rapporten "Sikkerhed for cyklister og knallertkerere pé
hovedferdselsarer 1 Kebenhavnsomridet" udgivet som en af de forste storre
rapporter omhandlende forskellige cykelanlaegs trafiksikkerhedsmaessige effekt,
vurderet for udvalgte kryds og strekninger i kebenhavnsomrédet. [RfT, 1979]

Formalet med rapporten var at sammenligne trafiksikkerheden for forskellige
udformninger af cykelstier i omradet for pa lengere sigt at finde frem til nogle
generelle retningslinier for udformning af gader og veje. Formalet med dette var at
skabe oget sikkerhed for cyklister og knallerter i byomrider. Herunder var
cykelstiernes betydning i1 kryds et vasentligt spergsmal i rapporten.

I undersogelsen blev uheldsrisikoen for cyklister og knallertkerere pa strekninger
med cykelsti sammenlignet med uheldsrisikoen pa strekninger uden cykelanlaeg
(med/uden-undersogelse). Denne uheldsrisiko blev beregnet pa baggrund af antallet
af personskadeuheld med cyklister i forhold til bade cykeltrafikarbejdet og til
biltrafikarbejdet. Undersogelsen blev foretaget tilsvarende for knallertkerere.

I undersogelsen indgik ca. 400 km strekninger beliggende alene 1
hovedstadsomradet. I alt indgik 2105 streekningsuheld og 2643 krydsuheld med
cyklister og knallertkerere. Undersogelsesperioden strakte sig fra 1972 frem til
1975 begge ar inkluderet.

Undersogelsen viste 1 hovedtrak, at cykelstier pa strekninger havde haft en gavnlig
virkning for cyklisterne, idet uheldstallet stort set var blev halveret, mens den
samme virkning for knallertkerene ikke var helt klar.

Den del af rapportens undersogelse med storst relevans for nervaerende rapport
omhandlede en sammenligning af uheldsrisikoen af afkortede og fremforte
cykelstier i 3- og 4-benede kryds badde med og uden signalregulering. I del-
undersogelsen indgik 1 alt 2498 kryds fordelt p4 kommune- og amtsvejnettet.

Sikkerhed for cyklister 1 kryds
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Af tabel 3.1 fremgér resultatet af undersegelsen omfattende cykel/knallert-uheldene
fordelt pa 3- og 4 benede kryds med og uden signalregulering.

Ikke signalregulerede Signalregulerede
kryds kryds
3-Ben
Uheld 681 235
UT 0.11 0.39
UH-andel 26% 9%
Kryds-andel 61% 6%
4-Ben
Uheld 476 1180
UT 0.28 0.81
UH-andel 18% 45%
Kryds-andel 17% 15%

Tabel 3.1: Cykel/knallert-uheldenes fordeling pd kryds med/uden signalregulering i 3- og
4-benede typer. Uheldene er registreret over en_firedrig periode. [RfT, 1979]

Uheldstetheden, UT, angiver antal krydsuheld pr. &r pr. kryds. UH-andelen
beskriver andelen af det totale antal krydsuheld, mens Kryds-andelen angiver
andelen af det totale antal kryds.

Som det ses af tabelen viste undersogelsen, at uheldstetheden var langt sterre for
signalregulerede kryds i forhold til kryds uden signalregulering. Det ses, at 45% af
alle cykel/knallert-krydsuheldene skete i signalregulerede kryds med 4 ben, skent
denne type kun udgjorde ca. 15% af samtlige kryds pé det undersogte net. Det
omvendte forhold gjorde sig gaeldende for de 3-benede ikke-signalregulerede kryds,
som udgjorde 61% af krydsene, men kun tegnede sig for 26% af uheldene.

Sikkerhed for cyklister i kryds
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De hyppigst forekommende uheldssituationer ved de undersegte krydsuheld

fordelte sig som vist i tabel 3.2.

Uheldssituation Procent af alle uheld
312 19
510 24
410 18
322 10

Tabel 3.2: De hyppigst repreesenterede uheldssituationers procentvise andel af

krydsuheldene. [RfT, 1979]

Tabel 3.2 beskriver situationsfordelingen for bade cyklister og knallerter under ét.
Den indbyrdes fordeling mellem uheldssituationer for cyklister og knallerter viste

sig dog at variere en del.

> Uheldssituations forklaringen fremgar af bilag 1.

Sikkerhed for cyklister i kryds
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De fire hyppigst forekommende uheldssituationers andele af cykel- og knallert
krydsuheldene fremkom som beskrevet 1 figur 3.3.

Figur 3.3: De ﬁre}z’jzppigst reprscesenterede uheldssituationers andele af knallertuheldene
og af cykeluheldene sket i kryds. [RfT, 1979]

Af figuren fremgar det tydeligt, at uheldsituationen 312 viste sig at vare tattere
knyttet til uheld med knallertkerere 1 forhold til uheld med cyklister.

Uheldssituationerne 510 og 410 viste sig at have haft stort set den samme andel

fordelt pa bdde cyklister og knallertkarere, mens 322-situationen spillede en
vaesentligere rolle 1 uheldene for cyklisterne end for knallertkerene

Sikkerhed for cyklister i kryds
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3.1.1 Forskellige cykelstiudformninger i 4-benede
signalregulerede kryds

En vaesentlig problemstilling i projektet drejede sig om sikkerheden for cyklister i
kryds med forskellige cykelstiafslutninger. Det havde lenge vearet diskuteret,
hvorvidt det var farligere eller sikrere at afkorte cykelstierne et stykke for krydset,
eller om der i stedet burde benyttes en losning, hvor stierne fores helt frem til
krydset. Sammenligningen mellem disse to cykelstiudformninger blev i rapporten
foretaget ud fra gruppen af 4-benede signalregulerede kryds, da det hovedsagligt
var i sddanne kryds, at afkortede cykelstier kunne genfindes i en saddan grad, at
datamengden ville vare tilstraekkelig.

Ud fra det samlede antal af kryds optaltes antallet af afkortede- og fremferte ben i
krydsene, og udfra dette beregnedes uheldsrisikoen for de to typer. Af tabel 3.4
fremgar fordelingen af denne opgerelse.

Antal uheld pr. ar pr. Antal uheld pr. ar pr.
afkortet ben fremfort ben
Cykler 0.139 0.112
Knallerter 0.114 0.202

Tabel 3.4: Antal cykel/knallert-uheld pr. dar pr. ben med hhv. afkortet og fremfort cykelsti i
firebenede signalregulerede kryds. [RfT, 1979]

Resultaterne fra tabel 3.4 blev beregnet pa grundlag af registreringer udfert pa 75
ben med afkortede cykelstier og 237 ben med fremforte cykelstier. Som det ses af
opgorelsen synes afkortede cykelstier i signalregulerede kryds at give hejere
uheldstetheder for cyklister og lavere uheldstetheder for knallertkorere
sammenlignet med cykelstier, som er fort helt frem til krydset. Det omvendte
gjorde sig geldende for knallertkerere, hvor uheldstetheden var sterst ved
fremforte cykelstier, mens den viste sig at vaere vesentligt lavere for cyklister med
denne udformning.

Resultaterne vist 1 tabellen er beregnet uden inddragelse af trafikmangderne i
krydsene. For at kunne vurdere med rimelighed, hvorvidt trafikmaengderne ville
have haft en indflydelse pa ovenstdende resultat valgtes det i undersogelsen, at
isolere de krydstyper, hvor der udelukkende fandtes enten afkortede eller fremforte
cykelstier. Safremt trafikmangderne i de to rendyrkede krydstyper kunne siges at
vare ens, behovedes der ikke noget egentligt exponeringsmaél for at sammenligne
farligheden af de to typer. Uheldstethederne ville saledes i dette tilfaelde vaere et
direkte udtryk for de to typers relative risikomal.

Sikkerhed for cyklister i kryds
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Undersogelsens resultat af undersogelsen af de to rendyrkede -cykelsti-
udformninger op til kryds, ses i tabel 3.5.

Afkortet cykelsti Fremfart cykelsti
Cykler
TOTAL-UT 0.154 0.120
Antal cykeluheld 8 36
Knallerter
TOTAL-UT 0.173 0.313
Antal knallertuheld 9 94
Total antal kryds 13 75
Trafikmangde bil 28800 21900
Trafikmangde cykel 3500 2000
Trafikmaengde knallert 1500 800

Tabel 3.5: Cykel- og knallert uheldstceetheder, der kunne siges at have direkte tilknytning
til krydsets cykelstiudformning, sammenlignet med trafikmeengderne ind i krydset. [RfT,
1979]

Ud fra tabellen ses det, at uheldstetheden (antal uheld pr. kryds pr. ar) for cykler
viste sig at vaere storre 1 typen med afkortede cykelstier sammenlignet med typen
med fremforte cykelstier. Som det ses gjorde det omvendte sig galdende for
knallertkerene.

Trafikmangderne i tabellen blev opgjort som gennemsnitsvardierne for summen
af trafikkerne ind 1 krydset. Som det ses, var biltrafikmeaengderne for de to typer
ikke meget forskellige. Cykeltrafikmangderne var noget hgjere for de kryds
observeret med afkortet cykelsti end dem med fremfort cykelsti. Knallerttrafikken
varierede mest for de to typer, hvor den nesten var dobbelt s& stor i kryds med
afkortet cykelstiudformning i forhold til trafikmengden 1 kryds med fremforte
cykelstier.

Som det fremgéir af tabellen svarer forskellen i uheldstetheden for de to
cykelstiudforrnninger til forskellen i trafikmaengderne for cyklisterne, mens

Sikkerhed for cyklister i kryds
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uheldstetheden for knallerter viste sig at vaere meget lavere i krydsene med
afkortet cykelstiudformning 1 forhold til de fremferte trods den sterre mengde
trafik.

Tages der hensyn til variationen i trafikmengderne for de to krydstyper, kan det
konkluderes, at den reelle risikoforskel mellem kryds med afkortede cykelstier og
kryds med fremforte cykelstier md vare en smule mindre end den forskel, som
Utcyuer veerdierne viser 1 tabel 3.5, men til gengeld lidt sterre end den, Utygaiiert-
vaerdierne viser.

3.1.2 konklusion

Til spergsmalet, hvorvidt det var farligere eller sikrere at afkorte cykelstier et
stykke for krydset istedet for at fore dem helt frem, fremkom folgende
delkonklusion baseret pa undersegelsen beskrevet i det foregaende:

o De afkortede cykelstier synes at veere meget sikrere for knallertkgrere end de
fremfarte cykelstier op til kryds.

e For cyklisterne kan der ikke konstateres nogen tydelig risiko forskel mellem
de forskellige cykelstiudformninger.

I rapportens konklusion bemarkedes det, at det ikke kunne udelukkes, at en
fremfort cykelsti ville kunne fremtreede som et sikrere anlaeg, sifremt der
etableredes cykelfelter som forlengelse af cykelstien ud i krydset.

3.2 1985-undersogelsen

I 1985 blev rapporten “Cykelstier i byer -den sikkerhedsmaessige effek™ udgivet.
Rapporten indeholdt hovedresultaterne af, hvorledes trafiksikkerheden pavirkedes
af anleg af enkeltrettede cykelstier i byer. Undersggelsen blev foretaget af
Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende Vejforanstaltninger i samarbejde med
Vejdatalaboratoriet.

Formalet med rapporten var at belyse, hvorledes anlaeg af enkeltrettede cykelstier i
storre byer havde pavirket trafiksikkerheden p& henholdsvis straekninger og i kryds.
Undersogelsen omhandlede bade cyklisters, knallertkererers, fodgangeres og
bilisters sikkerhed.

I dette afsnit vil der kun forekomme en gennemgang af de resultater med
tilknytning til dette projekts problemstilling, hvilket begraenses til rapportens
resultater vedrerende cyklisters og knallertkereres sikkerhed 1 kryds.

Undersogelsen af 1985 omfattede vejstraekninger og kryds, der havde fiet anlagt
enkeltrettede cykelstier i perioden fra den 1. januar 1978 og frem til den 31.

6 Cykelstier i byer -den sikkerhedsmessige effekt, Sekretariatet for Sikkerhedsfremmende
Vejforanstaltninger, Vejdatalaboratoriet, Vejdirektoratet 1985.
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december 1981 Straekningerne og krydsene blev udvalgt fra 46 byomrader,
beliggende 1 46 forskellige kommuner. Undersggelsens resultater blev opnaet ved
at foretage en for/efter-analyse af uheld pé de veje, hvor der var anlagt cykelstier.

I rapporten blev det med undersggelsen konkluderet, at anlaeg af cykelstier havde
foroget det samlede antal uheld i1 kryds med ca. 35%. 1 efter-perioden var der
blevet talt 251 uheld, mens der for perioden kun kunne forventes 187 uheld.

Opdeles undersggelsens resultater pd cykel, knallert og biluheld, viste
undersogelsen at:

o Antallet af savel cykeluheld som knallertuheld i kryds var steget med ca.
50% ved anlag af cykelstier

¢ Antallet af biluheld var steget med ca. 30%.

Undersogelsen viste tillige, at stigningen i antallet af biluheld i1 kryds primaert
hidrerte fra stigningen 1 antallet af uheld mellem cyklister og bilister. I tilknytning
til disse uheld kunne det konstateres, at det primert havde varet stigninger i
uheldsituationerne 410 (uheld med venstresvingende ind foran modkerende) og
322 (uheld med venstresvingende cyklist ind foran medkerende bilist), der havde
vaeret ansvarlige for den totale foregelse af uheld.

Stigningen 1 antallet af knallertuheld hidrerte primart fra stigningen 1 antallet af
uheld mellem knallerter og fodgangere.

Anlagene af cykelstier viste sig 1 undersggelsen at have pavirket uheldstallet lige
meget for bade signalregulerede og ikke signalregulerede kryds. Det kunne dog
konstateres at:

e Stigningen i antallet af cykeluheld iseer var sket i signalregulerede kryds

Endvidere blev der med rapporten undersogt, om stiafslutningen ved kryds havde
nogen betydning for trafiksikkerheden. For béade de signal- og ikke
signalregulerede kryds blev det undersggt, om det havde nogen betydning at fore
stierne helt frem til stopstregen fremfor at atkorte dem 20-30 m for krydset.

Det kunne med undersggelsen ikke pavises, at de navnte méder at afslutte
cykelstien pa ved krydsene, pavirkede trafiksikkerheden forskelligt. Der indgik 1
undersogelsen alt for fa afkortede cykelstiben, og datamaterialet var derfor alt for
ringe til, at der kunne drages nogle statistisk signifikante resultater.
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3.3 ovrige rapporter og undersogelser

Siden SSV 1 1985 ferste gang dokumenterede, at der foreld store
sikkerhedsproblemer for cyklister i kryds, har der varet arbejdet malrettet mod at
finde alternative lgsningsmuligheder for sikrere krydsudformninger for cyklister.
De rapporter og undersogelser, der direkte behandler dette emne, gennemgas i det
folgende.

3.3.1 Cykel- og knallertuheld i signalregulerede kryds

I en undersogelse foretaget i 1986 af SSV omkring cykel/knallert-uheld 1
signalregulerede kryds blev det konkluderet, at nir der var cykelsti var 22% af
uheldene 312-uheld. Nar der ikke var cykelsti var andelen af 312-uheld derimod
kun 8%. I notatet beskeaftigede man sig ligeledes med adferdsstudier. Her
nevnedes vigtigheden af, at der var et tidligt sammenspil mellem bilister og
cyklister. SSV skrev, at dette sammenspil var begrundelsen for, at der skete
faerrest alvorlige uheld ved udformningen med afkortede cykelstier

3.3.2 Trafikuheld i Storkebenhavn

I 1988 kom rapport 9-10 fra STIKK. Her fremgik det i en artikel om 312-uheld,
baseret pa en analyse af 145 politirapporter for uheld sket over et r i kommunerne
Kebenhavn, Frederiksberg og Lyngby, at ca. 30% af samtlige 312-uheld var sket i
4-benede signalregulerede kryds med fremforte cykelstier, mens ca. 4% var sket 1
4-benede kryds med afkortede cykelstier. Det skal bemarkes, at de afkortede
cykelstier 1 4-benede kryds for kommunerne under ét andrager ca. 70%.
[STIKK,1988]

3.3.3 Vurdering af nye krydsudformninger for cyklister, fase
1, 20g3

I rapporterne "Vurdering af nye krydsudformninger for cyklister" henholdsvis fase
1, 2 og 3 udgivet af Vejdirektoratet, behandledes problemstillingen omkring
cyklisters sikkerhed i1 4-benede signalregulerede kryds, beliggende indenfor
byzone.? ¥

De to foranstaltninger beskrevet i rapporterne omhandler begge nye cykelsti-
afslutninger frem til kryds, hvor cyklisternes og bilisternes indbyrdes
opmarksomhed for hinandens tilstedevearelse soges forbedret i forhold til
eksisterende afslutninger med bade afkortet- og fremfort cykelsti.

’ Cykel- og knallertuheld i signalregulerede kryds, SSV, Vejdirektoratet 1986.
¥ Vurdering af nye krydsudformninger for cyklister, Fase 1 og 2, Vejdatalaboratoriet, Notat 5,
Vejdirektoratet 1993.

? Vurdering af nye krydsudformninger for cyklister, Fase 3, Trafiksikkerhed og Milje, Notat 2,
Vejdirektoratet 1994,
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Fase 1 og 2

Ved undersogelsens fase 1 og 2 wundersogtes sikkerhedseffekten af en
cykelstiudformning op til kryds, hvor cyklisterne bevarer deres eget kerebaneareal
helt frem til fodgengerovergangen. For at gere cyklisterne og bilisterne mere
opmerksomme pd hinandens tilstedevaerelse, fjernes kantstenen ca. 20-30m for
krydset. Cyklisterne sendes hermed ned pé kerebaneniveau samtidigt med, at
cykelarealet indsnavres til en bredde pa ca. 1.5 m. Bilister og cyklister adskilles
fra hinanden af en ca. 30 cm bred hvid profileret stribe.

Grundidéen med losningen var altsd, at cyklisterne skulle bevare deres eget
kereareal, men fordi denne bliver smallere, og fordi denne ligger i niveau med
korebanen, mé& det forventes, at parternes agtpidgivenhed skerpes med
foranstaltningen. Der fokuseredes altsd med dette losningsforslag specielt pé
ulykker mellem ligeudkerende cyklister og hgjresvingende bilister (uheldssituation
312).

Losningsidéen ved ombygning af eksisterende krydsafslutninger, ses skitseret 1
figur 3.6.
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Figur 3.6: Losningsidé for ny udformning af cykelstiafslutning op til kryds, beskrevet ved
fase 1 og 2. [Vejdirektoratet, 1993]

Ved undersggelsen blev der gennemfert en for/efter-analyse af trafikanternes
adferd frem mod krydset. Der indgik 1 alt 7 kryds 1 undersegelsen, hvoraf de 2 af
cykelstierne var afkortede i for-perioden. Undersegelsen resultat blev baseret pa
adferds- og konfliktregistreringer 1 de aktuelle kryds béde for og efter ombygning
ved hjelp af videooptagelser.

Ved konklusionen af rapporten fremhavedes det, at de fysiske justeringer havde

bevirket, at alle cyklisterne 1 forsegskrydsene korte tattere pd kerebanen og dermed
var kommet tettere pé bilisterne. Dette var netop et af hovedformélene
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med de fysiske justeringer, idet man antog, at sdvel cyklisternes som bilisterne
agtpagivenhed herved ville skarpes.

Adferdsendringen for bilisterne var dog af en mere blandet karakter. I de 7 kryds
blev bilisternes keremade op til krydset mod det mulige konfliktpunkt bedemt
udfra folgende kategorier af keremader: god keremade, mindre god kereméde og
dérlig keremade.

Kategorien god keremdde blev i rapporten defineret som, at bilisten hele tiden
holder sig tilbage for cyklisten og tilpasser farten. Den mindre gode keremade blev
defineret som, at bilisten standser mellem stoplinien og cykelfeltet eller ruller mod
cykelfeltet uden at standse. Den darlige keremédde defineredes som, at bilisten

ruller frem og op pd cykelfeltet og standser eller kerer igennem krydset uden
ophold.

I tre af krydsene kunne der ikke konstateres signifikante @ndringer i bilisterne
koremade for og efter ombygningen. I de to af krydsene var der sket en lille
stigning i1 andelen af bilister med god keremade malt i efterperioden. I de
resterende to kryds viste undersegelsen, at der var sket en stor stigning i andelen af
bilister med god keremade (30-40%). Undersogelsen viste ingen forskel pa de
indbyrdes resultater mellem de afkortede og fremforte cykelstier.

Rapporten konkluderede ifelge vurderingen af analyseresultaterne, at den testede
losningsidé i de fleste tilfeelde forte til en positiv endring af trafikantadfeerden for
bade bilister og cyklister, og at det matte forventes at fore til en oget
trafiksikkerhed for cyklister i storre bykryds. [Vejdirektoratet, 1993]

Rapportens undersggelse og analyseresultat ber dog tages med et vist forbehold.
Metoden 1 undersegelsen er baseret pd projektet "Cykeluheld 1 kryds -et
metodestudium".'® I rapporten vurderes mulighederne for at anvende adfaerds- og
konfliktregistreringer som grundlag for at vurdere risikoforskelle i forskellige
krydstyper, og metoden har vist sig velegnet til sddanne undersogelser.

Problemet med den aktuelle undersegelse ligger dog i, at der drages nogle lidt
forhastede konklusioner omkring et meget spinkelt datagrundlag og nogle
resultater, der egentlig ikke fuldt ud understotter rapportens formulerede
konklusion. Der ber nok igangs®ttes en sterre undersogelse vedrerende den
fremstillede losningsidé, idet rapporten helt klar viser en tendens til, at der
foreligger nogle grundtanker, der givetvis kan have en positiv effekt pa
trafiksikkerheden for cyklister i sterre bykryds.

En opdeling af undersegelsens resultat, for udelukkende at se pd for og efter
resultaterne for de to kryds med afkortede cykelstier, gav ikke nogle tydelige
forskelle, idet dataene ikke giver afgerende afvigende resultater, end dem som er
fremsat 1 hovedkonklusionen for alle fire stityper under ét. De steder, hvor der
kunne findes forskelle mellem datasattene, der kunne antyde en forskel i resultatet
mellem de afkortede og fremforte cykelstier, beror desverre 1 undersegelsen pa et
for spinkelt datagrundlag til, at der kan drages nogle egentlige konklusioner.

10 Cykeluheld i kryds -et metodestudium, Rapport nr. 51, Nordisk Trafiksikkerheds Rad 1989.
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Fase 3

I projektets fase 3 videreforte man tankegangen fra fase 1 og 2 med henblik pa at
effektvurdere et nyt lesningsforslag til udformning af cykelsti op til 4-benede
signalregulerede kryds. Formélet med fase tre var ligeledes at reducere antallet af
uheld mellem hgjresvingende bilister og ligeudkerende cyklister (312-uheld).
Undersogelsen blev foretaget i et samarbejde mellem Frederiksberg kommune,
Roskilde kommune og Vejdirektoratets afdeling for Trafiksikkerhed og Milje.

Metoden i projektet blev ligeledes baseret pa videooptagelser af trafikantadferden
op til krydset bade for og efter ombygning af krydset, som beskrevet ved fase 1 og
2. Ved lesningsidéen beskrevet i fase 3 fastholdte man tankegangen om, at
cyklisterne og bilisterne skulle have reduceret den indbyrdes afstand for herved at
oge parternes opmerksomhed overfor hinanden. Forskellen mellem denne
losningsidé og den beskrevet ved fase 1 og 2 er, at den indbyrdes afstand mellem
cyklisterne og bilisterne op til slutningen af krydset igen eges, og at der etableres
tilbagetrukket stopstreg for bilisterne op til krydset. Den tilbagetrukne stopstregs
funktion er, at ege cyklisternes synlighed overfor hgjresvingende keretgjer, nér
parterne skal starte efter at have holdt for redt.

Begrundelsen for at gge afstanden mellem bilisten og cyklisten ved stiafslutningen
stammede fra en tidligere undersegelse, der viste, at cyklisten oftest ramte den
hejresvingende bils forreste del ved 312-uheld. Stort set ingen cyklister ramte den
bagerste del af bilen, da de i dette tilfeelde netop ville kunne né at undvige bag om
bilen. Den ogede afstand ved slutningen af krydset har derfor til hensigt, at
cyklisten enten kan kere foran bilisten, hvis denne stopper, eller ni at reagere med
en undvige manevre, hvis den fortsatter, idet det tydeliggeres, at bilen ikke har til
hensigt at overholde sin vigepligt.
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De to lesningsidéer for henholdsvis afkortet og fremfort cykelsti ses skitseret i
figur 3.7:
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Figur 3.7: Losningsidé beskrevet ved Fase 3, for henholdsvis afkortet og fremfort cykelsti.
[Vejdirektoratet, 1994:2]

I projektet benyttedes ligeledes en blanding af adfaerds- og konfliktregistreringer til
evaluering af forslaget i de 4 forsegskryds. Selve registreringerne i1 forsegskrydsene
blev foretaget pa baggrund af videooptagelser af de situationer, hvor der samtidigt
ankom en fritkerende hojresvingende bilist og en fritkerende ligeudkerende cyklist
frem til krydset.

Undersagelsen viste, at lasningsforslaget havde givet en del positive erfaringer i
forhold til cykelstiudformningerne i forsegskrydsene for ombygning. P4 baggrund

af de gennemforte analyser af videooptagelserne kunne det konkluderes at:

e [ alle fire kryds var den gennemsnitlige afstand mellem cyklisterne
reaktionspunkt og stoplinien gget med mellem 8% og 67%. "'

o [ tre af krydsene er andelen af bilister med god keremade steget med mellem 8%
og 18%.

" For cyklisterne, der ikke skulle stoppe for redt signal, blev afstanden fra det punkt, hvor de
forste gang foretog en reaktion, kaldet reaktionspunktet, og frem til stoplinien sammenlignet.
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e [ tre af krydsene var tidsafstanden mellem, at cyklisten forlod konfliktpunktet,
og til bilisten ankom, eget med mellem 25% og 50%.

e [ alle fire kryds foretog mellem 12% og 24% af bilisterne hejresvingning ind
foran cyklisterne 1 forperioden. I efterperioden var dette faldet til mellem 3%
og 6%.

Analyserne af de fire forsegskryds, to med fremfort cykelsti og to med afkortet
cykelsti, viste at effekten af forslaget stort set var ens for begge typer af
krydsudformninger. Konklusionen pa undersegelsen var saledes, at forslaget havde
@ndret cyklisters og bilisters samspilsadferd pa en sddan made, at det
sandsynligvis ville fore til en bedre trafiksikkerhed i krydsene.

3.4 Vejdirektoratets cykelprogram

Som et led 1 Vejdirektoratets Cykelprogram ("Cykelpakken") udsendtes rapporten
"Cyklisters sikkerhed i byer".'” Rapporten er en sammenfatningsrapport, der
beskriver en rakke projekter primaert vedrerende henholdsvis udvikling af nye
design og evalueringer af eksisterende cykelstiudformninger. Cykelprogrammet
omhandler kun cyklisters sikkerhed 1 byer.

Af de forslag til forbedringer der er sammenfattet i rapporten, indgar rapporterne
"Vurdering af nye krydsudformninger for cyklister Fase 1, 2 og 3" som en del af de
anbefalede losningsforslag til forbedrede cykelstiudformninger.

3.4.1 Tilbagetrukne stopliniers pavirkning af trafikant-
adfcerden

En af de foranstaltninger, beskrevet i Cykelpakken, var etableringen af tilfart med
tilbagetrukket stopstreg for bilister i en raekke signalregulerede kryds med
cykelstier fort helt frem til krydset. Ved foranstaltningen har man flyttet bilisternes
stoplinie 5 m tilbage i forhold til cyklisternes stoplinie. Tiltaget havde til hensigt at
oge cyklisternes synlighed overfor hejresvingende keretojer 1 kryds, nar begge
parter skulle starte efter at have holdt for redt. Det var sdledes specielt 312-
uheldene (hgjresvingende bil foran medkerende cyklist), tiltaget var sigtet mod.

Effektvurderingen af tiltaget blev foretaget ud fra en sammenligning af alle 312-
uheld registreret ved grentidens begyndelse i 30 kryds for og efter etablering af
tilbagetrukket stoplinie. Lengden af for-perioden blev i undersogelsen athangig af,
hvornér den tilbagetrukne stoplinie var blevet etableret i de forskellige kryds. I de
fleste tilfelde var denne periode kun mellem 1 og 2 ar. Datagrundlaget for
undersogelsens resultat led derfor af at vaere pa kanten af mangelfulde.

2 Cyklisters sikkerhed i byer, Trafiksikkerhed og Milje, rapport nr. 10, Vejdirektoratet 1994.
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Resultatet af for/efter-undersogelsen blev baseret ud fra en sammenligning af 28
312-uheld, der kunne henfores til tilfarter med tilbagetrukket stoplinie. Ud fra disse
28 uheld kunne 11 henfores til starten pa den grenne periode. Resultatet blev, at 10
ud af de 11 312-uheld 1 grontidens begyndelse var sket i forperioden. P& baggrund
af underseggelsens omfang var det ikke muligt at foretage en yderligere opdeling af,
hvorvidt forskellige krydstyper, udformninger og trafikmengder havde haft nogen
generel indvirkning pa resultatet.

Til trods for det temmeligt begraensede uheldsmateriale kunne det dog antydes:

» En tilbagetraekning af stoplinien for bilister forgger cyklisternes sikkerhed
i signalregulerede kryds med fremfgrt cykelsti.

I Sverige er der ligeledes blevet foretaget en konsekvensvurdering af sikkerheden
ved etablering af tilbagetrukket stoplinie for bilisterne. I denne underseggelse blev
konfliktteknikken benyttet i form af analyser af videooptagelser i fire kryds.
Resultatet viste, at ssmmenspilsprocenten mellem de ligeudkerende cyklister og de
hejresvingende bilister blev oget fra 87% til 92%. Den gennemsnitlige
risikoreduktion var pd 35% pr. cyklist mdlt som reduktion i antal alvorlige
konflikter pr. cyklist. [Vejdirektoratet, 1994:1]

3.4.2 Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner i byomrdder

I 1996 blev rapporten "Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner i byomrader °
udgivet med det formal at fastleegge, hvilken indflydelse etableringer af cykelbaner
1 kryds havde haft for trafiksikkerheden. Den trafiksikkerhedsmessige effekt af at
etablere cykelbaner i kryds, blev foretaget udfra en for/efter-analyse af uheld med
personskade til folge.

Undersogelsen viste, at der var sket en stigning i antallet af uheld 1 sma
vigepligtsregulerede kryds hovedsagligt med cyklister indblandet. For

signalregulerede kryds viste undersogelsen, at der var sket stort set lige mange
uheld i for-perioden som i efter-perioden.

1 Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner i byomréder, Rapport nr. 50, Vejdirektoratet 1996.
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3.4.3 Cykelfelter -sikkerhedsmcessig effekt i signalregulerede
kryds

I 1996 blev rapporten "Cykelfelter -Sikkerhedsmeessig effekt i signalregulerede
kryds '* udgivet med det primere mal at vurdere sikkerhedseffekten med hensyn til
antal uheld og personskader ved anlag af cykelfelter.

Cykelfelter i kryds har veret anvendt til bekempelse af cykel- og knallertuheld.
Idéen med cykelfelter er at stimulere de hérde trafikanter til at se mere efter
cyklister og knallertkerere. Cykelfelterne skal derudover ogsa medvirke til at
separere trafikarterne fra hinanden i krydset. Eksempelvis adskiller afmarkningen
ligeudkerende bilister og cyklister, og cykelfeltet medvirker maske ogsa til, at
hejresvingende bilister i mindre grad spaerrer for ligeudkerende cyklister 1 krydset.

Undersogelsen af cykelfelter blev baseret pa en for/efter-analyse af i alt 47 kryds,
heraf 16 T-kryds og 31 fire-benede kryds. I de 47 kryds var der i alt anlagt 111
cykelfelter i perioden 1989-1994. Af disse var 31 kvarte felter (kvart Freisleben), ni
halve felter, ti hele felter (internationalt cykelfelt) og 61 blé felter. De fire typer af
cykelfelter fremgér af figur 3.8 pd folgende side

' Cykelfelter -sikkerhedsmaessig effekt i signalregulerede kryds, Rapport nr. 51, Vejdirektoratet
1996.
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Figur 3.8: De fire undersogte cykelfelttyper. [Vejdirektoratet, 1996]

Undersagelsen viste, at antallet af cykel- og knallertuheld blev reduceret signifikant
med ca. 30% ved anleg af cykelfelter 1 signalregulerede kryds. Etableringen af
cykelfelter havde ligeledes reduceret antallet af uheld med cyklister involveret med
ca. 36%. Hertil var andelen af alvorlige cyklistuheld faldet med ca. 57%. P& grund
af et for ringe datamateriale omkring knallertuheld kunne samme konklusioner ikke
drages tilsvarende for knallertkerere.

Undersogelsen viste ved en opdeling i uheldssituationer, at anlaeg af cykelfelter
ingen effekt havde péd antallet af 312-uheld (uheld ved hgjresving ind foran
medkerende cyklist). Der var dog en tendens til, at antallet af alvorlige skader 1
denne situation blev reduceret. En opdeling af uheldene i krydstyper viste, at der
kunne konstateres et signifikant fald i cykel- og knallertuheldene ved T-kryds,
mens der for firebenede kryds ikke kunne pavises nogen &ndring
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3.5 Udenlandske undersogelser

I Holland, Tyskland og Sverige har man ligeledes undersegt den sikkerheds-
messige effekt af cykelanlaeg op til kryds.

En undersogelse fra Holland konkluderer, at cykelstier forbedrer cyklistsikkerheden
1 mindre kryds undtagen for knallertkererer. I rapporten konkluderes det endvidere,
at cykelstianleg fort helt frem til krydset giver flere uheld i sterre kryds. [Wegman,
1988]

At cykelstier kan vere et problem i forbindelse med kryds, viste undersegelser fra
bl.a Sverige. Svenske undersggelser pegede pa, at det var vigtigt, at stitrafikanterne
og bilisterne far god kontakt med hinanden inden selve konfliktpunktet i krydset.
[Trafikbyran, 1987]
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Hypoteser

I kapitlet sammenfattes gennemgangen af den hidtidige forskning indenfor
problemstillingen omkring forskellige cykelstiudformningers og -afslutningers
sikkerhedsniveauer op til signalregulerede kryds. Sammenfatningen har til formal at
beskrive kernen i problemstillingen omkring de to hovedtyper af cykelsti-
afslutninger samt i tilknytning til dette at fremleegge de hypoteser, der herefter vil
danne baggrund for den videre undersoggelse i projektet.

4.1 Problemstilling

Der findes i dag, som beskrevet i det foregdende kapitel, principielt to hovedtyper
af cykelstiudformninger op til kryds: én hvor cykelstien fores helt frem til krydset
og én hvor cykelstien afbrydes et stykke for krydset. Diskussionen har i mange ér
gdet pa hvilken af disse to typer, der reprasenterer den sikreste losning pa de
mange uheld, der forekommer i kryds mellem bilister og tohjulere.

Den uheldstype, der isar har varet tale om i forbindelse med de to stiudformninger,
er af type 312, dvs. en hgjresvingende, oftest hard trafikant (bil), ind foran
ligeudkerende, oftest let trafikant (cykel/knallert), og 410-uheld med
venstresvingende modkerende bilist ind foran ligeudkerende cyklist.

4.2 Sammenfatning af litteraturstudie

En kort sammenfatning af de tidligere beskrevne undersogelser gav folgende
resultater og erfaringer omkring afkortede og fremforte cykelstiafslutninger:

I 1979 skrev Radet for Trafiksikkerhedsforskning i rapport 24 pa side 31, at de to
losninger var lige sikre for cyklister, mens den afkortede cykelsti var den sikreste
Iosning for knallertkerere.

Efter at savel Kabenhavns kommune som Vejdirektoratet og SSV 1 1985 paviste, at
cykelstier ikke var sa sikre, som tidligere antaget, undersogte Cowiconsult/SSV i
1986 "Cykeluheld i signalregulerede kryds". Af side 3, 6 og 8 fremgik bl.a., at
anlaeg af cykelsti havde foreget antallet af cykeluheld 1 signalregulerede kryds med
80%. Undersogelsen viste, at savel cyklist som bilist kunne vaere den primare arsag
til uheldene, og at modparten til cyklisten oftest ikke ser sig tilstraekkeligt for ved
hejresving.

I 1987 skrev SSV 1 notatet "Cykel- og knallertuheld i signalregulerede kryds" pa
side 16, at nar der var cykelsti var 22% af uheldene 312-uheld, mens den kun var
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8%, ndr der ikke var cykelsti. I notatet beskaftigede man sig ligeledes med
adfeerdsstudier. Her navnedes vigtigheden af, at der var et tidligt samspil mellem
bilister og cyklister, s& deres adferd i s4 god tid som muligt kunne hindre
konflikter. SSV skrev, at dette samspil var begrundelsen for, at der skete faerrest
alvorlige uheld ved udformningen med afkortede cykelstier.

I 1988 kom rapport nr 9-10 fra STIKK. Her fremgik det (s.32) 1 en artikel om 312-
uheld, baseret pa en analyse af 145 politirapporter for uheld sket over et ar i
kommunerne Kebenhavn, Frederiksberg og Lyngby, at ca. 30% af samtlige 312-
uheld var sket i 4-benede kryds med fremfort cykelsti, mens ca. 4% var sket 1 4-
benede kryds med afkortede cykelstier. Til dette resultat skal bemaerkes, at de
afkortede cykelstier i 4-benede kryds for kommunerne under ét andrager ca. 70% af
det totale antal kryds. /Samtale med Claus Rosenkilde, Stadsingeniorens direktorat,
Kobenhavns kommune/

De primere trafiksikkerhedsmaessige problemer associeret med de danske
undersogelser beskrevet 1 det foregdende peger pa, at der i sardeleshed opstér
problemer mellem cyklister og bilister op til kryds, hvor begge parter er
differentierede pd hvert sit kerebaneareal helt frem til krydsningspunktet, som det er
tilfeldet med fremforte cykelstier. Hertil skal laegges, at vigepligten er pélagt
bilisten, der i langt de fleste situationer har vanskeligst ved at overholde den
samtidig med, at bilisten er den harde trafikant og derved ikke oplever nogen serlig
personlig risiko ved en konflikt med cykler. Cyklister ensker som modstykke til
dette primart denne udformning af trygheds- og fremkommeligheds hensyn.

En del af de beskrevne undersegelser har sdledes koncentreret sig omkring en
udvikling af forslag, der kombinerer en hej grad af trafiksikkerhed med tryghed og
fremkommelighed. Grundtanken i dette arbejde har varet en udvikling af
forskellige cykelstiudformninger, hvor cyklisternes og bilisternes opmerksomhed
overfor hinanden se@ges opnéet, og hvor den sterre agtpagivenhed ma formodes at
resultere i en nedsattelse af antallet af uheld.

En cykelstiudformning, der underbygger ovenstadende tankegang ved bekempelsen
af specielt 312-uheld med cyklister i kryds, er de afkortede cykelstier. Fordelen ved
denne udformning er, at cykelstierne afkortes ca. 20-30 m for krydset, og derved
tvinges cyklisterne og bilisterne til at skaerpe deres opmaerksomhed overfor
hinanden et stykke for selve krydsningspunktet. Derved formindskes antallet af
konflikter, der kunne fore til uheld.

I rapporten Sikkerhed for cyklister og knallertkerere i Kobenhavnsomradet" [RfT,
1979] blev den sikkerhedsmessige effekt af afkortede cykelstier 1 kebenhavn
undersegt. Rapporten viste, at afkortede cykelstier var sikrest for knallertkerere,
mens der ikke kunne pavises nogen forskel for cyklister. Hovedarsagen til denne
konklusion mellem de to trafikanttypers forskel i sikkerhedsniveau mé antages at
stamme fra den indbyrdes hastighedsforskel, der ud fra undersogelsens
forudsaetninger var den eneste variable faktor for underggelsens resultat.

Afkortede cykelstiers potentiale og udformningens sikkerhedsmessige risiko ved
kryds 1 bytrafikken er ikke siden blevet undersogt nermere. Siden rapport 24 blev
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udgivet, er der saledes sket en del @ndringer 1 udformningen af veje og stier, hvor
afmaerkninger af cykelstiernes forlengelse ud i krydset, kunne tankes at have en
vasentlig indflydelse p&d den nuverende sikkerhedsmessige risiko for bade
fremforte og afkortede cykelstier.

Undersagelsen omkring etablering af cykelfelter i signalregulerede kryds viste, at
der ikke kunne registreres nogen effekt af foranstaltningen ved 312-uheld (uheld
ved hgjresving ind foran medkerende cyklist).

Det ma saledes antages, at etableringen af cykelfelter specielt bla cykelfelter ikke
har den tilsigtede effekt pad 312-uheld, idet foranstaltningen ejensynligt giver en
stor uoverensstemmelse mellem den oplevede og faktiske risiko for cyklisterne og
istedet bidrager til en svaekkelse af cyklisternes opmarksomhed. Undersogelsen
viste tillige, at der kun kunne pavises et svagt tendensielt fald i antallet af 410-
uheld. [Vejdirektoratet, 1996]

Af de beskrevne foranstaltninger med gavnlig virkning over for 312-uheld 1
forbindelse med fremforte cykelstier, tilbagestar den tilbagetrukne stoplinie for
bilister og et serligt 2 sek. for-grent signal for cyklister som de eneste
foranstaltninger med dokumenteret effekt.

Afkortede cykelstier er i dag ikke leengere et sa udbredt fenomen, selvom mange
kommuner af vejtekniske arsager ville velge denne losning fremfor stier fort helt
frem til krydset. Det vejtekniske argument for at vaelge afkortede cykelstier op til
kryds hanger sammen med det ogede areal, der opnds 1 krydset i forhold til en
udformning med fremfort sti. Det ggede areal kunne f eks. betyde, at krydsets totale
sikkerhed hejnes ved, at der f.eks anlegges en midterhelle 1 krydset. Hertil skal
tilfojes at krydsets fir en eget kapacitet.

Litteraturstudiet har vist en tendens til, at afkortede cykelstier ikke har vearet
underkastet den samme bevigenhed mht. forbedringer med alternative
afmerkninger, som det er tilfeldet med fremforte cykelstier. Et tilbagestiende
sporgsmal 1 sikkerhedsarbejdet for cyklisters sikkerhed i1 kryds er sdledes, hvilken
effekt afkortede cykelstier op til signalregulerede kryds har for bekaempelsen af
iser 312-uheld 1 sterre bykryds i1 forhold til fremforte cykelstier med de
eksisterende erfaringer, der hidtil er gjort.
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4.3 Forudscetninger for hypotese fremlegning

Der tages ved formuleringen af dette projekts arbejdshypoteser udgangspunkt i
resultaterne fra 1979-undersogelsen der, som den eneste af de danske
undersogelser, sammen med undersggelsen foretaget af STIKK 1988, beskrevet i
det foregdende, har kunnet pavise nogle tendenser i den indbyrdes forskel i
sikkerhedsniveauet mellem afkortede og fremferte cykelstier.

1979-undersogelsen viste, at afkortede cykelstier havde en gunstigere indvirken pa
sikkerheden for knallertkerere, mens den samme effekt ikke kunne genfindes for
cyklister. Som det er beskrevet tidligere, ma &arsagen til dette resultat antages at
stamme fra den indbyrdes hastighedsforskel mellem cyklister og knallerter. Den
videre undersagelse 1 dette projekt vil saledes baseres pa folgende antagelse:

* Situationen md i dag for cyklisternes vedkommende antages at reflektere de
samme forhold, der gjorde sig geeldende for knallertkorene i 1979. Dette
begrundes med den tekniske udvikling af cyklernes konstruktion frem til i dag,
der har muliggjort betydeligt hojere hastigheder for cyklisterne. 1979-
undersogelsens resultat kan saledes med rimelighed overfores til i dag med en
formodningen om, at afkortede cykelstier med hoj sandsynlighed i dag kunne
teenkes at have en gunstigere effekt pa sikkerhedsniveauet for cyklister i kryds
med afkortede cykelstier fremfor fremforte cykelstier. Denne antagelse
understottes af undersogelsen foretaget af STIKK i 1988.

Hovedproblemet, som den foregdende gennemgang har vist for cyklister i kryds, er
at bilister og cyklister er differentierede, og dermed kun i ringe grad er
opmerksomme péd hinandens tilstedeverelse. Denne udformning betyder, at
parternes opmarksomhed er svakket helt frem til krydsningspunktet, hvor de
pludselig skal integreres i det samme areal. Hertil skal leegges, at vigepligten er
palagt bilisten, der dels 1 312-situationen (hejresvingende bil foran medkerende
cyklist) og i 410-situationen (venstresvingende bil foran ligeudkerende cyklist) har
de dérligste forudsatninger for at opfylde vigepligten, og dels som den sterke part
har den mindste motivation for at overholde den.

Denne underseggelse vil séledes gennem en med/uden-undersegelse af sikkerheds-
niveauet ved afkortede kontra fremforte cykelstier op til signalregulerede kryds
soge at afprove folgende hypoteser omkring de to cykelstiafslutningers effekt pé
sikkerheden for uheldssituationerne 312 og 410.
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4.4 Hypoteser

I det folgende vil arbejdshypoteserne i forhold til atkortede og fremforte cykelstiers
sikkerhedsniveau med relation til det samlede antal uheld og uheldssituationerne
312 og 410 blive fremlagt.

Hypotese 1:

* Kryds med afkortede cykelstier resulterer i faerre uheld end kryds med
fremfarte cykelstier.

For tohjulerne opfattes det oftest som noget meget utrygt, at skulle forlade en
cykelsti ved indkorslen til et kryds og hermed blande sig med bilerne. Selv om dette
kan virke ubehageligt iscer for tohjulerne, antages det, at veere medvirkende til, at
opmeerksomheden fra begge parter skcerpes og dermed gor situationen mindre
farlig end den fornemmes.

De folgende arbejdshypoteser adskilles folgeligt 1 beskrivelser for de to
uheldssituationer.

312-uheldssituationen fremgédr af nedenstdende skitse, og i forhold til denne

situation vil der gennem undersegelsen i dette projekt seoges afprovet folgende
hypotese:

312-uheld
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Hypotese 2:

*  Kryds med afkortede cykelstier har feerre 312-uheld end kryds med fremfarte
cykelstier

Jo storre separation der er mellem trafikanter, jo mindre md den indbyrdes
opmeerksomhed forventes at blive. Det formodes, at bilisten er mere opmeerksom pa
cyklisternes og knallertkorenes tilstedevceerelse, ndar de er pd selve korebanen i
samme niveau som bilisten selv, samt at risikoen reduceres, ndr hastigheds-
forskellen mellem bil og cyklist reduceres under svigningsbeveegelsen.

Den flette-baserede konfliktudformning med afkortede cykelstier understotter i
teorien bade arbejdshypotese 1 og 2, og det ma derfor formodes for uheldssituation
312, at den afkortede cykelstiudformning er en sikrere krydsudformning end den
krydskonflikt-baserede udformning med fremforte cykelstier op til kryds.

410-uheld

410-uheldssituationen fremgér af ovenstdende skitse. Et af de store problemer
omkring anleg af cykelstier op til kryds har varet den store forekomst af 410-
uheld. Der findes til dato ingen konkrete undersogelser, der har belyst
sikkerhedsforskellen i denne type af uheld mellem afkortede og fremforte
cykelstier op til signalregulerede kryds.

Af de undersegelser, der er foretaget konkret med henblik pé at nedsatte antallet af
410-uheld, fremstar kun vurderingen af fremforte cykelstier med
cyklistafmerkning ud i krydset. Denne underseggelse viste en svag tendens til fald i
antallet af 410-uheld, nar der etableredes cyklistafmarkninger ud i krydset.
[Vejdirektoratet, 1996]

Samme form for undersegelser er ikke foretaget for afkortede cykelstier op til
signalregulerede kryds, idet der i den senere tid i vejbestyrelserne ikke har varet
den store tradition for at benytte og prioritere afkortede cykelstier som den primere
krydslesning for cyklister.

En del vejbestyrelser har sdledes omdannet tidligere kryds med atkortede cykelstier
om til lesninger med fremforte cykelstier i den tro, at udformningen er en sikrere
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losning pa de mange uheld, der forekommer i signalregulerede kryds. De steder
hvor vejbestyrelserne har valgt at beholde en eksisterende udformning med afkortet
cykelsti, har primert varet pa grund af et enske om en opretholdelse af krydsets
kapacitetsniveau.

Det antages i denne del af problemformuleringen, at der opstar flere mulige
konflikter af arten 410, nar krydset er forsynet med en fremfort cykelsti og 1
serdeleshed i det tilfelde, hvor der er cyklistafmarkning ud i krydset, i forhold til
en udformning med afkortet cykelsti. Denne antagelse begrundes med felgende
argument, skitseret i nedenstaende figur:
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Som det ses af ovenstiende skitser er placeringen af cyklisterne, nér de skal ligeud
gennem krydset, i de to tilfeelde forskellige. Cyklisten er ved udformningen med
fremfort cykelsti mindre visuel 1 forhold til en venstresvingende trafikant, end det er
tilfeeldet med cyklisten ved den afkortede cykelsti. Problemet forvarres imidlertid i
det tilfelde, hvor en hejresvingende trafikant holder tilbage for cyklisten. Dette
problem opstar imidlertidigt ikke ved udformningen med afkortet cykelsti, idet den
ligeudkerende cyklist ligger mere centreret 1 den venstresvingende bilists gjenfelt,
og det ma formodes, at denne udformning skaber et bedre tidligt sammenspil
mellem cyklisten og trafikanten, end det er tilfeeldet med den fremforte cykelsti.

Hvis der i tilfeldet med fremfort cykelsti ligeledes er etableret cykelsfelt ud i
krydset, ma dette ligeledes formodes at resultere 1 en svakkelse af
opmarksomheden af is@r cyklisten. Dette forhold ger sig meget sjeldent gaeldende
for udformningen med afkortede cykelstier, idet der ikke er tradition for at etablere
cykelfelter 1 forlengelse af stiafslutningen. Dette forhold antages at skerpe
opmarksomheden fra cyklisten, der i sin bevagelse gennem krydset er mere
opmarksom grundet den lidt ubehagelige placering i forhold til bilisterne.
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I dette projekt vil der saledes forekomme en vurdering af de to cykelsti-
udformningers indbyrdes effekt pa antallet af 410-uheld. Denne vurdering vil testes
pa baggrund af de fremsatte antagelser gennem folgende hypotese:

Hypotese 3:

»  Kryds med afkortede cykelstier har faerre 410-uheld end kryds med fremforte
cykelstier.

Fremforte cykelstier skaber en stor uoverensstemmelse mellem den oplevede og
faktiske risiko for cyklister, ndr de skal feerdes gennem et signalreguleret kryds.
Denne forskel oges i det tilfeelde, hvor der er etableret cykelfelter gennem krydset,
idet cyklistens opmeerksomhed herved mindskes med risiko for flere konflikter til
folge. De afkortede cykelstier foles oftest meget ubehagelige for cyklisterne, mens
dette aspekt ma formodes at resultere i en storre agtpdgivenhed fra cyklisterne
side, samtidigt med at placeringen af den ligeudkorende cyklist er veesentligt bedre
i forhold til den venstresvingende bilists ajenfelt. For uheldssituationen 410 md det
derfor formodes, at afkortede cykelstier er en sikrere krydsudformning i forhold til
fremforte cykelstier.
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Metode

I kapitlet gennemgas en raekke projekt evalueringsmetoder, der kan anvendes i
forbindelse med undersegelsen af en evt. forskel i sikkerhedsniveaut mellem
afkortede og fremforte cykelstiudformninger op til signalregulerede kryds.
Kapitlets formél er at udveelge den evalueringsmetode, der egner sig bedst til
undersogelsen 1 dette projekt. Herefter vil nogle af de dataindsamlingsmetoder, der
er relevante for dette projekt, blive gennemgdaet. Formalet med denne beskrivelse er
at skabe et grundlag for en udvalgelse af den bedst egnede metode til opnaelsen af
undersogelsens formal.

Kapitlet indledes med en generel beskrivelse af nogle metodekrav, der i videst
mulige omfang ber opfyldes, nar der evalueres projekter indenfor trafiksikkerhed.
Denne beskrivelse danner saledes grundlag for den egentlige vurdering af, hvilke af
evalueringsmetoderne der vil egne sig bedst til dette projekts undersogelse.

5.1 Metodekrav

Den folgende gennemgang af metodekravene bygger pd [TQI, 1997], hvor intet
andet er nevnt.

Det vigtigste formal med denne undersogelse er at finde forskellige
trafiksikkerhedstiltags indvirken pa antallet og graden af ulykker. Mélet er at
pavise en arsagssammenhang for en eventuel forskel i sikkerhedsniveauet ved
brugen af to forskellige cykelstiudformninger op til signalregulerede kryds.

For at kunne sige, at en foranstaltning virker mere sikkerhedsfremmende end et
andet, ma det pavises, at tiltaget er arsag til, eller er en af arsagerne til de @ndringer
1 ulykkestallene, der kan pdvises de steder, hvor foranstaltningen er blevet
underseogt. Dette indebaerer, at undersegelser omkring virkninger af
trafiksikkerhedstiltag ideelt set ber opfylde en rekke metodekrav.
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For at kunne frembringe et solidt grundlag for konklusioner baseret pa forskellige
arsagssammenhange skal en undersogelse give valide resultater. Med valide
resultater menes resultater, som der er god grund til at tro viser den sande virkning
af en given foranstaltning. Der kan skelnes mellem fire forskellige former for
validitet:

1. Statistisk validitet
2. Teoretisk validitet
3. Ekstern validitet

4. Intern validitet

Statistisk validitet

Den statistiske validitet betegner graden af talmaessig nejagtighed, fejlfrihed og
repreesentavitet i resultaterne af en undersegelse. En undersggelse har statistisk
validitet, safremt den er statistisk palidelig, dvs., at den med ringe sandsynlighed
skyldes udelukkende tilfeldig variation i den eller de mélte vardier og ikke er
behaeftet med systematiske malefejl. Hertil skal undersogelsen have en kendt
talmaessig usikkerhed omkring det beregnede resultat og i tilknytning til dette vere
representativ for en kendt population af enheder.

Den statistiske validitet af resultaterne 1 en undersegelse pavirkes af en rekke
forhold:

1. Den statistiske validitet gges, nar ulykkestallene resultatet bygger péa oges.

2. Den statistiske validitet @ges, nar ulykkerne har en hej og stabil rapporterings-
grad.

3. Den statistiske validitet ages, ndr oplysninger knyttet til ulykkerne er registreret
med en god indarbejdet metode.

4. Den statistiske validitet gges, nar de paviste @ndringer i ulykkestallene ved de
forskellige tiltag er relativt store.

Teoretisk validitet

Den teoretiske validitet er graden af overensstemmelse mellem det undersogelsen
tager sigte pa at male og det, som faktisk males. Et resultat har teoretisk validitet,
safremt det bygger pa et klart formuleret teorigrundlag, og at det bygger pa en klar
definitionssammenhang mellem et teoretisk begreb og en maélt sterrelse, og i
tilknytning til dette kan forklares ud fra en teori, der kan understettes af resultatet.
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Kravet om teoretisk validitet kan bedst tolkes som et krav om, at de paviste
@ndringer ulykkestallene skal kunne forklares, i det mindste i1 princippet, som et
resultat af endringer i den eller de risikofaktorer, tiltaget virker gennem.

Af fejlkilder, som pévirker den teoretiske validitet kan navnes:

1. Det er oftest uklart om tiltaget virker pa ulykkesrisiko eller skadesrisiko eller
kombinationer af disse mekanismer.

2. Det er ofte umuligt at undersgge, om der er sammenhang mellem, hvor meget
risikofaktorene @ndres og hvor meget ulykkestallet eendres.

3. Det er ofte umuligt at definere relevante ulykkestyper for derved at male
virkningen af tiltaget.

4. En uklar tiltagsbeskrivelse kan gere det vanskeligt at vide, hvilke slags tiltag
der er malt virkninger af.

Ekstern validitet

Den eksterne validitet betegner muligheden for at generalisere resultaterne af en
undersogelse til andre populationer og andre kontekster, end dem undersggelsen er
udfert i. Den eksterne validitet kan bedemmes ved at sammenligne resultater af
forskellige undersegelser omkring samme tiltag eller foranstaltninger.

Kravet om den eksterne validitet betyder, at resultaterne af undersegelsen skal
kunne generaliseres i tid og rum til andre populationer og kontekster end dem
undersogelsen er udfert i. Den eksterne validitet oges nar:

1. Antallet af uatheengige undersggelser omkring det samme tiltag oges.

2. Undersogelser, der har anvendt forskellige metoder, kommer til det samme
resultat.

3. Undersogelser, foretaget i forskellige lande pa forskellige tidspunkter, kommer
til det samme resultat.

4. Eventuelle forskelle i resultater mellem metoder, lande og den tid de er blevet
udfert 1, kan forklares ud fra kendte egenskaber ved metoderne, landene eller
forholdene i tiden, hvor undersggelserne blev foretaget.

Intern validitet
Den interne validitet betegner holdbarheden af betingelserne for at drage
konklusioner om &rsagssammenhange mellem en antaget &rsagsfaktor og en

antaget virkning af denne. Betingelserne for arsagskonklusioner kan belyses
saledes: A har drsagssammenhang med B, hvis der eksisterer en valid statistisk
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sammenhang mellem A og B, og at denne sammenhang samtidigt er teoretisk og
eksternt valid. Kravet om intern validitet opsamler séledes alle andre former for
validitet.

En valid statistisk sammenhang er ikke det samme som en statistisk valid
sammenhang. En valid statistisk sammenhang, i tilleg til disse krav, er et krav
om, at sammenhangen ikke skyldes ukontrollerede tredjevariabler. Ved
ukontrollerede tredjevariabler forstds alle forhold, som enten bade har
sammenha@ng med A og B og dermed enten kan skabe en forkert sammenheng
mellem A og B eller tilslare en reel sammenhang, eller som har en selvstendig
virkning péd B, som kan forveksles med den antagede virkning pd A.

Af fejlkilder, der kan reducere den interne validitet, kan navnes bl.a. den generelle
uheldsudvikling. En manglende kontrol for den generelle ulykkesudvikling kan
medfore en overvurdering af virkningerne af tiltaget 1 perioder, der har haft en
generel ulykkesnedgang samt en wundervurdering i perioder med generel
ulykkesstigning. Hertil skal ligeledes n&vnes regressionseffekten, der kan medfore
et misvisende resultat pga. observationer, der giver enten tilfaeldigt heje eller lave
ulykkestal. Manglende kontrol for regressionseffekten forer i de fleste tilfaelde til
en overvurdering af et tiltags virkning pd ulykkestallene. Jvf. underseggelserne
omkring sortplet-arbejdet, kapitel 3.

Pé grundlag af en vurdering af disse krav bliver det séledes muligt at vurdere om

en given undersggelse kan kendetegnes som en god eller dérlig underseggelse af en
given virkning af et trafiksikkerhedstiltag.

5.2 Evalueringsmetoder

Evaluering af trafiksikkerhedsprojekter er et af de vigtigste elementer 1 trafik-
planleegningen, der som sit hovedformdl har at efterrationalisere en given
sikkerhedsmassig foranstaltnings virkning pé uheldstallet. Der findes mange
metoder, hvormed dette kan udferes. I trafiksikkerhedsmaessig sammenhaeng findes
der groft opdelt tre typer af evalueringsmetoder, der har varet meget anvendt
indenfor det trafiksikkerhedsmaessige arbejde, disse er:

1. For/efter-undersegelser
2. Konfliktstudier
3. Med/uden-undersogelser

I det folgende gennemgas de tre evalueringsmetoder med henblik pé en udvalgelse
af den bedst egnede til dette projekt.
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Far/efter-undersggelser

Den mest simple og nok den mest anvendte metode ved evalueringer af trafik-
sikkerhedsmaessige projekter er de sdkaldte for/efter-undersogelser. Hovedtanken 1
effektstudier ved en for/efter-undersogelse er den, at der optalles antal af indtrufne
uheld 1 to lige lange perioder for og efter at én eller flere foranstaltninger er
gennemfort. Hvis alle andre forhold kan antages at vare uendrede kan man
forhabentligt drage den konklusion, at det @ndrede uheldstal ville vere et direkte
maél for foranstaltningens virkning.

Den manglende kontrol af udefra kommende faktorer er den vasentligste fejlkilde
ved en sddan undersogelse, og dette betyder, at det oftest er denne metode, der er
beheftet med flest fejlkilder. I denne type af undersegelser anvendes der ofte
tidsperioder, som kan straekke sig op til 8 ar. Denne lange tidsperiode kan vare
omfattet af mange faktorer, der kan have en direkte virkning pa uheldstallene
foruden virkningerne fra selve foranstaltningen. I henhold til dette kan f.eks
navnes faktorer sdsom den generelle ulykkesudvikling, regressionseffekten,
@ndringer 1 trafikstromme, -mangder og lokale og nationale sikkerhedskampagner,

der hver is@r kan skabe en diffus effekt pé foranstaltningens egentlige pavirkning
af trafiksikkerheden.

Alle disse faktorers pavirkning er meget vanskelige at eliminere i den samlede
vurdering af en given foranstaltnings effekt, idet de er altedeleggende for
opndelsen af en intern validitet 1 resultatet. Metoden ber derfor oftest kun bruges
som et forsigtigt sken over, hvorledes uheldsudviklingen har varet som folge af en
given foranstaltning.

Sikkerhed for cyklister i kryds



Kapitel 5 Metode Side 48

Konfliktstudier

En af de evalueringsmetoder, der kan athjelpe tidsproblemerne som beskrevet ved
for/efter-studier, er anvendelsen af konfliktstudier. Problemet med uhelds-
registreringer er, at der mange gange sker for fa uheld til, at der kan bestemmes en
statistisk signifikant udvikling i1 uheldstallet. Ved konfliktstudier benyttes enten
registreringer af de sékaldte "nasten uheld" eller adferdsstudier istedet for
deciderede uheldsdata.

Registreringer af naesten-uheld

Grundtanken ved at benytte observationer af "nasten uheld" er, at der opstar
vaesentligt flere situationer af denne art fremfor egentlige uheld, og man kan derfor
ngjes med en vasentlig kortere observationsperiode.

Et problem ved anvendelsen af denne metode er imidlertid, at der ikke med
sikkerhed kan siges noget om, hvor mange "naesten uheld", der ville resultere i
egentlige uheld. Der findes til dato ikke egentlige undersogelser vedrerende dette
aspekt, der kunne give en entydig indikation pa dette forhold.”” Et andet problem
ved denne metode er, at den er omkostningstung i forhold til det feltarbejde, der
skal udferes af observatererne samtidigt med, at det er vanskeligt entydigt at
definere overfor flere observaterer, hvad der i de enkelte tilfeelde kan betegnes som
"nesten uheld".

Adferdsstudier

Grundtanken ved adferdsstudier ligger sig meget tet op ad registreringerne af
nasten-uheld, idet der ligeledes her kan opndes en vasentlig formindskelse af
observationsperioden, og dermed elimineres de fejlkilder, der er forbundet hermed.
Ved adferdsstudier analyseres oftest variationer i adfeerdsmenstre hos trafikanter,
bade for og efter at en given foranstaltning er blevet gennemfort. Der defineres i
metoden typisk et s®t gode og et set dirlige kerselsmonstre for de involverede
trafikanttyper, alt athaengig af foranstaltningens karakter. Hermed kan der foretages
observationer af trafikanternes kerselsmenstre bade for og efter ombygningen med
den givne foranstaltning.

Ud fra observationerne muliggeres det at evaluere, hvorvidt indsatsen har haft en
gunstig effekt pad kerselsmonstret. Den gunstige effekt méles som en stigning i
antallet af observationer, der ifelge definitionen, kan betegnes indenfor kategorien
god keremade 1 forhold til kerselsmenstret 1 for-situationen.

Ulempen ved adferdsstudier er, at resultatet 1 hej grad ligeledes er athengigt af
gode observaterer, der indbyrdes er i stand til at vurdere kerselsadfzerden ensartet.
Hertil er der ogsd her tale om endnu en vurdering af, hvor mange af de
korselsmenstre, der kategoriseres som varende darlige eventuelt i sidste instans

' Svenskeren Christer Hydén haevder, at der sker 10° s3 mange nzsten uheld som reelle ulykker.
Canadieren Cooper finder modsat ikke, at der er grundlag for at antage nogen relation mellem
antallet af ulykker og konflikter. [AUC, 1998]
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ville medfere til egentlige uheld. Hovedproblemet ved adfardsstudier er siledes, at
man ikke kender sammenheagen mellem adfzerd og uheld.

Metodens gyldighed er derfor alt athaengig af en klar hypotesefremlaegning, der kan
understotte metodens teoretiske validitet. Her lider metoden dog mangel pd, at det
ofte er enddog meget vanskeligt at vurdere, om der f.eks er en sammenhang
mellem, hvor meget risikofaktorene @ndres og i1 givet fald, hvor meget ulykkes-
tallene sé ville @ndres.

Den interne validitet sveekkes ligeledes ved det faktum, at opmarksomheden hos
observatererne ofte @ges i den situation, hvor der specifikt skal vurderes et tiltag.
Hermed er der saledes risiko for, at der registreres flere korselsmonstre af god eller
dérlig karakter, end der normalt ville forekomme. Dette kan i givet fald forringe
den reelle afspejlning af foranstaltningens virkning.

Med/uden-undersggelser

Grundtanken ved en med/uden undersogelse er at sammenligne to forskellige tiltag.
Der sammenlignes typisk to adskilte foranstaltninger, én med foranstaltningen og
én uden. Den sakaldte parring er i denne sammenhang meget vigtig at fa foretaget
pa en siddan made, at flest mulige fejlkilder, der ellers kunne have betydning for
uheldene, elimineres.

Metodens opbygning har den primare hensigt at eliminere flest mulige fejlkilder
forbundet ved testen af den interne validitet. De typiske fejlkilder, der reducerer den
interne validitet, er, som omtalt tidligere ved for/efter-undersegelsen, bl.a. den
generelle ulykkesudvikling, regressionseffekten og konkrete heendelser, som kan
vere andre indferte tiltag, der kan pavirke uheldstallet. Ved at parre to
foranstaltninger er det netop muligt at komme disse fejlkilder til livs, forudsat at der
er formuleret et meget praecist teoretisk grundlag.

Ulempen ved metoden er, at der skal findes tilstreekkeligt med parringer, séledes at
den statistiske validitet kan opfyldes. Hertil er det svert at sikre sig, at de parringer
man finder er tilstreekkeligt gode nok til at kunne blive sammenlignet. D.v.s kan
man bl.a. antage, at trafikmangderne af svingende trafikanter er ens for alle
parringer, da disse registreringer sjeldent foreligger hos vejbestyrelserne.

At finde parringer er ofte et ressourcemassigt problem, idet det forudsetter, at der
kan fremskaffes data fra en reekke lokaliteter rundt om i landet. Dette forudsetter
endvidere, hvis parringerne skal vare gode nok, at en eller flere personer har
lokalkendskab til alle lokaliteterne, saledes at disse kan udvalges.

Hvis metoden kan anvendes, med specielt et godt formuleret teoretisk grundlag og
tilstraekkeligt med registrerede data, er det ofte muligt ved hjelp af denne metode at
fremkomme med ret sikre resultater omkring de to foranstaltningers virkning pa
uheldstallet.
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5.3 Valg af metode

P4 baggrund af ovenstdende overvejelser omkring de forskellige metoders
karakteristika vaelges der i dette projekt at basere den videre underseggelse pa en
med/uden-undersogelse af de afkortede kontra de fremforte cykelstiafslutningers
effekt pa sikkerhedsniveauet i signalregulerede kryds.

Valget af metode begrundes med, at der i dette projekts problemstilling kun
foreligger to hovedtyper af cykelstiudformninger, der enskes effektvurderet. Derfor
er det ideelt i en sddan situation at anvende metoden udfra den betragtning, at hvis
der kan findes tilstreekkeligt med parringer af de to stityper, foreligger der stor
sandsynlighed for, at undersegelsens gyldighed ville vaere mere pracis end ved at
anvende et for/efter- eller et konfliktstudie, pa grund af de mange fejlkilder, der kan
undgés ved at benytte med/uden-undersegelsen frem for disse.

Den teoretiske validitet ved den pagaldene metode antages at vere ret simpel at
opnad, idet specielt drsagssammenhangene mellem virkningsmekanismen, og hvilke

ulykkestyper tiltagene pavirker i denne undersegelse, er meget indlysende og klart
definerede.

5.4 Dataindsamling

Der findes flere forskellige kilder, hvormed der kan fremskaffes uheldsdata
athengig af hvilke specifikke oplysninger der sigtes mod at finde. Dette projekt
undersoger risikoforholdene for cyklister og knallertkerere omkring to
cykelstiafslutninger. Dette medferer, at evalueringen af de to stityper udelukkende
skal baseres pa uheldsdata, hvor mindst én cyklist eller knallertkerer har veeret
involveret 1 en ulykke med personskade til folge.

De mest anvendte og palidelige kilder til indhentning af oplysninger omkring disse
forhold er folgende:

1. Politiets registreringer.

2. Skadestuernes registreringer.

3. Forsikringsselskabernes registreringer.

For at kunne opfylde betingelsen om relevante data i dette projekt, ma det
forudsettes, at de er fejlfrie, er pd samme form, samt at de mindst skal indeholde
oplysninger omkring folgende forhold:

e Hvor er uheldet foregéet

e Hvornar er uheldet sket

e Hvem har vaeret impliceret i uheldene
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I det folgende gennemgés de tre mulige kilder til fremskaffelse af data, med henblik
pa en udvalgelse af den mest relevante og palidelige kilde i forhold til de
mindstekrav, der er fremsat i relation til denne undersogelse.

Politiets registreringer

I dag er det politiet, der stdr for den officielle uheldsregistrering. Politiet har 1
forbindelse med dette til opgave at registrere alle indtrufne uheld i Danmark med
personskade til folge. Siden 1976 har de ligeledes optaget rapporter omkring uheld
med sterre materielskade til felge. Efter at politiet har registreret et uheld sendes
denne rapport videre til Danmarks Statistik via vejmyndigheden, hvor data
bearbejdes. Vejmyndigheden tilfgjer uheldsformularen med en stedsfaestelse
forsynet med vejnummer og kilometrering for det pageldende sted, hvor uheldet er
indtruffet.

Herefter sendes formularen videre til Danmarks Statistik, hvor der kvartalsvis
behandles data. Sluttelig videresendes disse oplysninger til Vejdirektoratets
uheldsdatabase, hvor data samles og geres tilgeengelige pa en sddan form, at bade
de generelle informationer omkring vejenes trafik, geometri og randbebyggelse
m.m kan sammenstilles med de indberettede uheld.

Den vasentligste svaghed ved data fra denne kilde er den manglende registrering af
alle de eneuheld og mindre, uheld som politiet ikke fir kendskab til. Hertil skal
leegges, at registreringerne kan vere behaftede med fejl som folge af, at der er en
del uheld, som ikke passer ind i standarden og dermed tilpasses af den enkelte
betjent, nar indberetningsformularen skal udfyldes.

Fordelen er, at uhelds-indberetningsproceduren efterhanden er en sd indarbejdet
metode 1 politiets arbejde, at generelle fejlkilder vedrerende manglende ensartethed
1 bade registrering og vurdering af uheld stort set er elimineret i disse data. [AUC,
1998]

Skadestuernes registrering

Der findes 1 dag en del sygehuse, der via skadestuen, registrerer alle indkomne
uheld. Disse registreringer indeholder en del informationer omkring de enkelte
uheld, der er nedvendige 1 det trafiksikkerhedsmassige arbejde. Der er dog en
meget stor mangel ved sygehusenes registreringer, der neesten gor det umuligt pé
nuvarende tidspunkt udelukkende at gore brug af disse data.

Manglen ved sygehusregistreringerne er, at de ikke indeholder oplysninger
vedrerende lokaliteten, hvor uheldet er indtruffet, og at skadestuens personale
oftest kun taler med den ene involverede part i uheldet. Sygehusene fér
selvfolgeligt ikke nogle registreringer af uheld, hvor der kun opstir materielle
skader til folge, hvilket forringer denne datakildes anvendelsesmulighed indenfor
det trafiksikkerhedsmaessige arbejde.
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Forsikringsselskabernes registreringer

Forsikringsselskaber modtager hvert ar over en halv million skadesanmeldelser fra
trafikuheld. Skadesanmeldelserne har den force, at de angiver en mere detaljeret
beskrivelse af uheldsforlobet samtidigt med, at de indeholder en del nyttige
oplysninger, der kan benyttes 1 det trafiksikkerhedsmaessige arbejde. Det
vaesentligste problem i disse registreringer er, som ved sygehusenes registreringer,
at de ikke indeholder en pracis stedsfaestelse af de enkelte uheld.

3.5 Valg af datakilde

Som beskrevet i det foregdende findes der for registreringer af uheldsdata ret
begrensede muligheder for at opnd helt fyldestgorende og fejlfrie datasat.
Sygehusenes- og forsikringsselskabernes registreringer vil til behandlig af dette
projekts problemstilling ikke vaere tilstraekkelige, idet det ikke er muligt udfra disse
registreringer at vide pracist, hvor uheldene er sket.

Det vealges derfor at benytte politiets uheldsindberetninger som datakilde via
Vejdirektoratets uheldsdatabase til den videre underseggelse. Det antages, selvom
politiets indberetninger ikke giver det helt sande billede, at denne fejlkilde
elimineres ved, at forholdet gor sig gaeldende for bade registreringerne af sdvel de
afkortede som de fremforte cykelstiers samlede sikkerhedsniveau.

Sikkerhed for cyklister i kryds



Kapitel 6

Arbejdsbeskrivelse

I det folgende gennemgds de praktiske forhold knyttet til arbejdsfremgangen og
dataindsamlingen, der vil blive anvendt i1 dette projekt til at eftervise de opstillede
arbejdshypoteser. Kapitlet indledes med et kort resumé af undersegelsens formal,
samt en beskrivelse af de parametre, der vil indga i undersegelsen.

6.1 Formdl med undersagelsen

Formélet med undersogelsen er at fa afklaret sikkerheden for cyklister og
knallertkorerer 1 3- og 4-benede signalregulerede kryds. Diskussionen omkring
cykelstiers udformning op til kryds har primart vaeret rettet mod de to hovedtyper
af eksisterende udformninger: én hvor cykelstien fores helt frem til krydset og én
hvor cykelstien afbrydes et stykke for krydset.

Undersogelsen skal resultere i en sammenligning af personskadeuheldene for de to
cykelstiudformninger summeret for et antal indhentede parringer 1 de forskellige
kommuner. Dette vil i forste omgang give et gennemsnitligt summeret udtryk for
uheldsrisikoen 1 de observerede ben for kryds med henholdsvis afkortede og
fremforte cykelstier. Resultatet skal benyttes til at eftervise arbejdshypotese 1.

Der er tidligere i rapporten argumenteret for, at der for cyklisterne ved disse to
udformninger kan iagtages en principiel adferdsmaessig forskel, der specielt har
betydning for uheldssistuationerne 312 og 410. Der skal derfor ved data-
indsamlingen udelukkende ses pa disse to uheldstyper som kriterie for en vurdering
af, hvorvidt den ene er sikkerhedsmaessigt mere fordelagtig frem for den anden. De
resterende typer af uheld formodes ikke at have nogen direkte sammenhang
mellem afkortede og fremforte cykelstier, idet drsagen til disse uheld ikke har
tilknytning til det tidlige sammenspil mellem trafikanterne og placeringen af
cyklisten ved stiafslutninger op til kryds.

Sammenligningen mellem de to cykelstiafslutninger veelges i dette projekt
foretaget ud fra gruppen af 3- og 4-benede signalregulerede kryds belliggende i
byzone, da det hovedsagligt er i sddanne kryds, at afkortede cykelstier/baner kan
genfindes 1 en sadan udstraekning, at data mengden vil vare tilstrekkelig.
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6.2 Indsamling af data

Indsamlingen af data i dette projekt blev foretaget ved at udsende projektskemaer
til en raekke udvalgte kommuner, hvori parringer af afkortede og fremforte
cykelstier/baner efterspurgtes.

Kommunerne blev i1 forste omgang kontaktet telefonisk med det formadl, at
fastleegge om der i kommunen overhovedet fandtes afkortede cykelstier op til 3- og
4-benede signalregulerede kryds belliggende 1 byzone. Hvis dette var tilfeldet blev
de i samme omgang adspurgt om de ville vaere behjelpelige med at foretage sé
mange parringer som muligt ud fra en raekke kriterier beskrevet 1 det efterfolgende
fremsendte projektskema. Det udsendte projektskema til kommunerne fremgar af
bilag 2.

Af tabel 6.1 ses de kommuner, der indvilgede i at deltage 1 undersegelsen med en
angivelse af det antal parringer de returnerede.

Kommune Returnerede parringer
Kebenhavns kommune 17
Frederiksberg kommune 15

Odense kommune 2
Fredericia kommune 2
Viborg kommune 1
1
1
1
1

Holbak kommune
Roskilde kommune
Hjerring kommune
Aarhus kommune
Aalborg kommune 10
Parringer ialt 51

Tabel 6.1: Returnerede parringer fra de forskellige kommuner.

Der blev sammenlagt fremsendt projektskemaer til 26 kommuner alle med et
indbyggertal over 10.000. Som det ses af tabel 6.1 returnerede kun 10 kommuner
projektskemaerne i udfyldt stand. De resterende kommuner havde primart pa grund
af tidsmangel ikke ressourcer nok til at foretage parringerne og dermed returnere
projektskemaerne.

De enkelte returnerede parringer med en angivelse af de enkelte ben i krydsene, der
indgér 1 undersogelsen i de forskellige kommuner, fremgar af bilag 3.
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6.3 forudscetninger for parringer

Den vesentligste opgave kommunerne blev bedt om at udfere var, at udvelge to
forskellige ben 1 et kryds: et med afkortet cykelsti og et med fremfort cykelsti, ud
fra det kriterie om, at benene skulle vare sd sammenlignelige som muligt.
Sammenligningen skulle vurderes ud fra felgende parametres ensartethed:
trafikmangderne af bade biler og cyklister/knallertkerere (bade ligeudkerende og
svingende mangder), vejenes funktion, randbebyggelsens karakter og
hastighedsgranserne.

Det er klart, at der ved sken af disse forhold foreligger en vis usikkerhed iser ved
skeonnet af trafikmangder, idet disse sjaeldent er optalt for alle trafikant arter. Hertil
skal legges, at fordelingen af ligeudkerende og svingende bilister og cyklister har
en indflydelse pa risikoen for de forskellige uheldssituationer. For 312-uheld har
det f.eks stor betydning hvor stor en andel af hejresvingende bilister, der er i
forhold til antallet af ligeudkerende. Det samme forhold ger sig galdende for
cyklister. For 410-uheld kan det ligeledes have en stor betydning, hvor stor en andel
af de modkerende bilister foretager venstresving ud foran de ligeudkerende
cyklister. Da disse registreringer meget sjeldent findes hos vejbestyrelserne, blev
det ved udarbejdelsen af projektskemaet besluttet, at disse oplysninger ikke ville
blive efterspurgt.

Trafikmangderne af specielt biler er dog mere tilgengelige eftersom tellinger af
disse er meget udbredt hos de fleste vejbestyrelser. Trafiktellinger af cyklister og
knallerter findes desvarre ikke i en sddan udstraekning, at disse kan forventes
indhentet. Der blev med udsendelsen af projektskemaet forespurgt efter disse to
trafikmengder, og hvis kommunerne ikke havde konkrete teellinger pé disse blev de
anmodet om at pafere et skon over trafikmangderne af bade biler og cyklister.
Denne foresporgsel resulterede dog i, at kun et fatal af kommunerne returnerede
projektskemaerne med alle oplysningerne pategnet. Langt de fleste af de
returnerede parringer var dog foretaget i samme kryds, hvilket bevirker, at
trafikmangderne kan antages at vere tilnermelsesvis ens, uden at der skal
foreligge dokumentation for dette.

Hos en del af kommunerne blev der returneret parringer af ben i to forskellige
kryds. 1 disse tilfelde beroedes sammenligningen udelukkende pa det
lokalkendskab, kommunerne har for de enkelte kryds specielt med henblik pa
krydsenes fysiske udformning, om der er kanalisering eller ¢j og randbebyggelsens
karakter; alle forhold som man ellers tilneermelses vis kan antage at vere ens for
parringer foretaget i det samme kryds.

Til parringerne blev kommunerne ligeledes bedt om at anfore krydsenes vejnavne.
Cykelstiernes anlagstidspunkt blev ligeledes forespurgt for bade den afkortede og
fremforte cykelsti, sdledes at undersegelsesperioden for den enkelte parring kunne
stemme overens med de efterfelgende dataudtrek fra Vejdirektoratets
uheldsdatabank (VIS-databasen).
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Af de oplysninger, der yderligere blev bedt om, er der tilknyttet en del
forudsaetninger, som i det falgende gennemgas for de enkelte data.

6.3.1 Beskrivelse af cykelstiudformninger

De forskellige cykelstiudformninger af afkortede og fremfarte cykelsti/bane-
afslutninger frem til kryds, de enkelte kommuner blev bedt om at inddrage i
undersggelsen, ses illustreret af nedenstaende skitser.

Afkortet cykelsti/bane frem til kryds:

A:

T

¥ - ¥ — & —

Af de tre viste hovedtyper af afkortede cykelstier/baner frem til kryds er type A den
mest udbredte udformning, der kun varierer med hensyn til, om der er
cyklistafmaerkninger eller ej i hgjresvingssporet. Type B og C er nogle lidt mere
sofistikerede variationer af den afkortede cykelstiafslutning frem til kryds. Typerne
anvendes sjeldent af vejbestyrelserne, og er saledes ikke serligt udbredte. De
afkortede cykelbaner udskiller sig fra stierne ved istedet for at have en kantbane
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saledes at have en 30 cm ubrudt kantlinie frem til hegjresvingssporet udstyret med
cykelsymbol péd kerebanen.

Fremfart cykelsti/bane frem til kryds:

A
R
2

\%gém

T
rm@w R
nee ¥ 8

N “*‘“\*\3“
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S

De fremforte cykelstiers afmerkninger ud i kryds illustreret i ovenstaende figurer
repraesenterer hovedtypen af de cykelstier op til kryds, der oftest anvendes af
vejbestyrelserne. Hvis der er tale om en cykelbane frem til kryds, adskiller denne
sig fra ovenstdende udformninger ved at have en 30 cm bred ubrudt kantbane
udstyret med cykelsymbol helt frem til krydset. Herefter findes der et veld af
forskellige cykelstiafstribninger ud 1 krydset, hvor de typisk anvendte ses illustreret
af de fire skitser.

De fremforte cykelstiers/baners afmerkning ud i krydset opdeles ved den folgende
gennemgang 1 to kategorier, med betydning for isar testen af arbejdshypotese 3
vedrorende cykelfelters indvirtken pa 410-uheld. Den forste kategori af
afmerkninger inkluderer sédvel de hele som de halve og kvarte cykelfelter. Dette
begrundes med den antagelse, at disses indvirken pa cyklisternes og bilisternes

Sikkerhed for cyklister i kryds



Kapitel 6 Arbejdsbeskrivelse Side 58

adferd i grundtrak er s ens, at de ikke resulterer i nogen n@vneverdig indbyrdes
forskel i sikkerhedsniveau. Den anden kategori af cykelfelter er dem markeret med
bla felter, hvor det antages, at denne udformning i langt hejere grad har en effekt pa
cyklisternes adfaerd ud i1 krydset som beskrevet i arbejdshypotese 3. Det vil séledes
vere muligt ud fra en opdeling i disse to kategorier at fremkomme med en
indikation pd, om arbejdshypotese 3 kan eftervises.

For at eliminere flest mulige fejlkilder ved en med/uden-undersegelse er det vigtigt
at klarlegge, hvilke fysiske forhold 1 cykelstiernes udformning, der udover at vaere
enten fremforte eller afkortede, kan have betydning for antallet og arten af uheld.
De faktorer kommunerne blev bedt om at tage hojde for ved udvelgelsen af kryds,
omfattede folgende forhold: om der er i krydset er for-gront for enten bilisterne
eller cyklisterne, om der er cykelafmarkninger ud 1 krydset og i givet fald hvilken

type.

Ligeledes har det betydning, hvis der i en parring forekommer en fremfort cykelsti
med tilbagetrukket stopstreg for bilisten. Denne foranstaltning har ved
gennemgangen af litteraturen vist sig, at have en gavnlig effekt overfor antallet af
312-uheld, og det ville give en skev indikation af sikkerhedsniveaut mellem denne
og en afkortet cykelsti, hvis disse sammenlignes direkte. Det valges derfor i disse
tilfeelde at foretage uheldsudtrekkene for perioden frem til, at denne stopstreg er
blevet etableret typisk i aret 1995, og herved eliminere fejlkilden.

Da der ved gennemgangen af litteraturen omkring cykelstier op til signalregulerede
kryds ikke har vist sig at vaere nogle undersogelser, der viser, at der er en forskel i
sikkerhedsniveau mellem udformningerne med cykelstier og -baner op til
signalregulerede kryds, er det valgt ved udsendelsen af projektskemaet, at stier og
baner kan parres uden at dette har en indflydelse pd det totale resultat.
[Vejdirektoratet, 1994:1]

Beslutningen blev truffet efter at en del kommuner matte tilbagemelde, at de ikke

var 1 stand til at finde parringer af de to cykelstiudformninger, hvor de begge enten
var stier eller baner.
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6.3.2 Udtreek af data fra uheldsdatabasen

De oplysninger, der blev udtrukket fra Vejdirektoratets uheldsdatabase (VIS-
databasen), omfattede felgende hovedkategorier af information:

e  Vegjinformation
e  Uheldsinformation

Vejinformation

Ved udsendelsen af projektskemaet blev kommunerne bedt om at stedfeste alle de
kryds, hvori der var blevet foretaget en parring. Ud fra disse oplysninger omkring
kommunekode, vejnummer 1 og 2 samt kilometreringen af vejnummer 1, var det
muligt at genfinde krydsene i VIS-databasen.

Uheldsinformation

Der gores opmarksom pa forskellen mellem antal uheld og antal skadede, idet antal
skadede kan rumme flere skadede for hvert uheld. Antal skadede er ikke medtaget 1
denne undersogelse, da der ved en forglemmelse ved arbejdet med udtreekkene fra
VIS-databasen ikke blev forespurgt efter denne oplysning i1 grundrapportene.
Udtrekkene blev foretaget direkte hos Vejdirektoratet i forbindelse med en
studietur til Kgbenhavn og det var sdledes efterfolgende ikke muligt at {4 indhentet
disse oplysninger.

De uheld, der udtreekkes, er udelukkende uheld, hvor der har veret personskade til
folge, hvilket betyder, at uheld med kun materielle skader ikke er udtrukket.

De uheldsdata, der blev udtrukket for de enkelte kryds, blev opdelt i tre kategorier:

e  Steds- og uheldsbeskrivelse

e Elementoplysninger

e  Personoplysninger

Det er vigtigt ved behandlingen af de enkelte parringer, at datoen kendes for
uheldene pa de to ben. Herved kan der for hver enkelt parring fastlegges en
periode, hvormed der kan sammenlignes uheld. Ved alle de parringer, hvor der ikke
er nogle interne forhold, der kan svakke sammenligningen (forskellige
anlegstidspunkter af de to stier, tilbagetrukket stopstreg m.m), er det valgt at
udtreekke data for perioden 1988 og frem til 1998 begge ar inkluderet.

Endvidere skal der benyttes mere detaljerede oplysninger omkring de enkelte uheld,
saledes at en inddeling af uheldene efter forskellige kriterier muliggores.
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Vejrsituationen kan have indvirken pé uheldene. Data omkring lysforhold (lyst,
merke, tusmerke) udtrackkes saledes.

For at kunne skelne mellem de to stiudformnigers sikkerhedsniveau mellem
cyklister og knallerkorerer er det nedvendigt at udtrekke disse data under
kategorien element art. Som navnt tidligere var det ikke muligt at treekke data ud
omkring part 2 i uheldene, hvilket kunne have givet en indikation af hvilke
keoretojstyper, der hyppigst er indblandet i krydsuheld med cyklister og
knallertkorere.

En vasentlig faktor af betydning for eftervisningen af hypotese 2, er den skennede
hastighed af cyklisten/knallertkereren ved uheldet, idet det er antaget at en del af
312-uheldene i1 forbindelse med fremforte cykelstier er forbundet med den hgjere
hastighed tohjuleren har i det tidlige sammenspil i forhold til atkortede cykelstier.

En anden faktor, der i tilknytning til dette er interresant at undersege, er hvorvidt
alderen pd cyklisten/knallertkereren har en indflydelse pa forholdene omkring
hastighed og ulykkestype (iser 312-uheld), idet @ldre cyklister ma formodes at
transportere sig vaesentligt langsommere end yngre cyklister, og derved isaer ved
312-uheldssituation ved fremforte cykelstier kan have en mindre risiko for uheld
end det er tilfeldet med de yngre cyklister. Der er séledes indhentet
personoplysninger vedrerende den involverede parts alder og ken til den
efterfolgende behandling af datamaterialet.

Alle de indhentede data for de forskellige parringer samt en signaturforklaring til
regnearket fremgér af bilag 4.
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Resultater

I kapitlet fremlaegges de resultater, der er indhentet ved gennemgangen af de
udsendte projektskemaer. Hovedresultaterne, der skal testes i forhold til de tre
fremlagte arbejdshypoteser omkring de to cykelstiudformningers sikkerhedsniveau
op til signalregulerede kryds, behandles i forste omgang ud fra projektskemaernes
primere data (totale antal uheld samt fordelingen af uheldssituationerne 312 og 410
pa de to cykelstiudformninger).

Herefter vurderes det endvidere statistisk, hvorvidt der kan drages flere
konklusioner omkring sammenhange mellem de to stiudformninger ud fra de
indhentede sekundare data.

Kapitlet indledes med en kort gennemgang af den anvendte statistiske metode til
test af de indhentede data i1 projektet.

7.1 Statistisk metode

En signifikanstest udferes sadvanligvis ved statistiske undersegelser for at vurdere
om en given talmessig endring er reel, dvs. om den skyldes systematisk variation
og ikke udelukkende tilfeldig variation. Man er ofte ude af stand til at kunne drage
100% sikre konklusioner udfra en given datamangde. Men derimod vil man kunne
vurdere om der er en vis sandsynlighed for, at en @ndring er reel. Det kan f.eks.
konkluderes, at en given talmassig @ndring er reel med 95% sandsynlighed, hvilket
betyder, at der foreligger 5% risiko for, at der drages en forkert konklusion
(signifikansniveau pé 5%).

En signifikanstest kan udferes pd mange forskellige mader alt athaengig af, hvilken
fordelingsfunktion man antager, uheldene folger, samt hvilke forudsatninger, der
yderligere tages ved beregningerne.

I publikationen "Sikkerhedsmassig effekt -vejledning for vejbestyrelser" fremgér
det af Bilag 4, 5 og 9, vedrerende effektstudier pa enkelte foranstaltninger, at der
kan anvendes en y’-test for poissonfordelte uheld i tilknytning til dette projekt.
Metoden kan anvendes, nér uheldstal skal evalueres statistisk for én foranstaltning i
en for/efter-undersogelse, nar der ikke medregnes en korrektionsfaktor. Idéen ved
regnemetoden er, at der sammenlignes uheldstal for en for- og en efter-periode af
en given foranstaltning, hvor perioderne er af samme laengde. [Vejdirektoratet,
1981]
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Denne metode overfores direkte til dette projekts undersogelse, da der ved
parringerne af de afkortede og fremforte cykelstier er forudsat, at alle andre
eksterne forhold er tiln@rmelsesvis ens for alle parringer. Forskellen i uheldstallet
kan herefter testes ud fra en relativ simpel metode (Test 2, herom senere), betinget
af, at uheldsdataene kan adderes.

Den beskrevne fremgangsmade er tidligere benyttet ved en med/uden undersogelse
foretaget af Vejdirektoratet. Metoden er anvendt ved bane/sti/uden-undersogelsen
rapporteret i publikationen "Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner pa straekninger
mellem kryds 1 byomrader". [Vejdirektoratet, 1994:3]

Som et indledende kriterie skal der saledes i forste omgang testes, hvorvidt de
enkelte datasat kan adderes. Ved denne test efterproves, om alle funde effekter kan
siges at vaere stikprover af samme fzlles effekt. Dette testes ligeledes ved en x*-test,
som i det folgende betegnes som Test 1.

7.1.1 Test 1, er de funde uheldsreduktioner udslag af samme

effekt ?

Ved hjelp af test 1 kan det beregnes, hvorvidt de fundne uheldsreduktioner er
tilfeldige udslag af én og samme effekt. Gennemgangen baseres pd de metoder
anvendt i publikationerne [Vejdirektoratet, 1981] bilag 4, 5 og 9 samt
[Vejdirektoratet, 1994:3] side 26.

x* beregnes af folgende formel:
2= (i - kx £)2/ (k x ny).

hvor:
e N er antal parringer 1 undersogelsen

fi er antal uheld ved den i'te parring for de fremforte cykelstier
e ¢ er antal uheld ved den i'te parring for de afkortede cykelstier
e n=ctf;

e ker et udtryk for foranstaltningernes felles virkning:

o k=(2ie)/(fi)

Den beregnede y’-vaerdi har N-1 frihedsgrader, og denne y*-verdi ma ikke
overstige y *-verdi for N-1 frihedsgrader og et 5%-signifikansniveau, hvis man skal
kunne anse effekterne af de enkelte foranstaltninger for at vare stikprover af én og
sa;mme effekt. Denne vardi kan underseges direkte ved tabelopslag for verdien

X 0.5N-1.
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Hvis datasatettet opfylder betingelserne for test 1, kan man ga videre og teste den
samlede effekt af foranstaltningen ved hjelp af Test 2.

7.1.2 Test 2, er den fundne samlede effekt udtryk for en sikker
uheldsreduktion ?

Den egentlige test, der vurderer om den malte samlede sikkerhedsmaessige effekt
kan siges at vare sikker baseres ligeledes pa den fordelingsfrie x*-test.

Reduktionen (eller stigningen) i uheldstallene kan, efter test 1 er gennemfort,
afleeses direkte af folgende tabeller, baseret pa x’-test for poissonfordelte uheld.

Tabel 1.
Antal uheld
Fremfarte Afkortede stier
stier
1%-niveau 5%-niveau 10%-niveau
1 X X X
2 X X X
3 X X X
4 X X 0
5 X 0 1
6 X 0 1
7 0 1 2
8 0 1 2
9 0 2 3
10 1 3 4
11 1 3 4
12 2 4 5
13 2 5 6
14 3 5 6
15 4 6 7
16 4 7 8
17 5 7 8
18 5 8 9
19 6 9 10
20 7 10 11

Tabel 7.1: Signifikansniveau for Upempor mindre end 20.
[Vejdirektoratet, 1981. red.]
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Tabel 2.

signifikant

Nodvendig %-vis reduktion for at denne er

20 40 60 80 100 120 140 160

Antal uheld i for-perioden
Figur 7.2: Signifikansniveau for Usemirt Starre end 20. [Vejdirektoratet, 1981, red.]
Tabel 1 anvendes, nar antallet af uheld med fremfarte cykelstier er mindre end lig
med 20 og tabel 2 anvendes, nar antallet af uheld med fremfarte cykelstier er starre
end lig med 20.
AT tabellerne kan det aflaeses direkte hvilken reduktion i uheld, der er ngdvendig for
at reduktionen kan betegnes signifikant pa henholdsvis 1%-niveau, 5%-niveau og
10%-niveau, forudsat at datasettet kan siges at veere stikprgver af én og samme
effekt.
e Et signifikansniveau pa 1% angiver en meget sikker talmaessig andring

e Et signifikansniveau pa 5% angiver en sikker talmassig &ndring

e Et signifikansniveau pa 10% antyder en talmaessig &endring
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7.2 Test af primeere data

Ved de efterfolgende afleesninger af tabellerne er korrektionsfaktoren beregnet til
vaerdien 1, idet det antages, at trafikmaengderne af bade biler og cyklister er ens for
alle parringer.

7.2.1 Test af hypotesel

» Udformningen med fremforte cykelstier frem til signalregulerede kryds giver flere
uheld end ved udformningen med afkortede cykelstier.

Folgende resultater hidrerende fra det totale antal cykeluheld ved fremforte og
afkortede cykelstier baseret pa 51 parringer, vil i det folgende blive testet udfra
metoden gennemgaet i det foregdende afsnit. Da datamaterialet omkring antallet af
knallertuheld er sa ringe (10 uheld i alt med knallertkererer involveret), er det valgt
ikke at indele kategorierne i henholdsvis knallert- og cykeluheld. De folgende data
involverer sdledes bide cykel- og knallertuheld. Denne sammenlagning formodes
ikke at have den store betydning for undersegelsens resultat jvf. antagelsen om den
ringe forskel 1 hastighedsniveau mellem cyklister og knallertkererer og dermed
uheldsrisiko.

Fremforte cykelstier: 100 cykeluheld

Afkortede cykelstier: 41 cykeluheld

For at teste, hvorvidt datasattet for parringerne er tilfeldige udslag af én og samme
effekt, udferes test 1.

Test 1:
x2 beregnes af folgende formel:
2= (ei-kx £)*/ (kx ).

Beregningerne er foretaget ved hjelp af et regneark og verdierne for de enkelte
parringer fremgar af bilag 5.

Beregningen gav folgende resultat:
=353

Ved tabelopslag findes, at veerdien for 51-1 frihedsgrader og 5%-signifikansniveau
modsvarer xzo.s,so =67.5

Da Xz < x20,5,50 kan det antages, at effekterne af de to foranstaltninger er stikprover

af én og samme effekt. Nar dette kriterie er opfyldt, kan test 2 folgeligt tages 1
anvendelse.
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Test 2:

Der onskes testet, hvorvidt en reduktion fra 100 uheld til 41 uheld angiver en
sikker talmaessig @ndring, ndr den eneste forskel ved de to undersogelser er, at den
ene er udformet med fremfort cykelsti og den anden med afkortet cykelsti. Dvs.
folgende beregning foretages:

Procentvis reduktion i det totale antal uheld: ((100-41)/100)*100%= 60%

Ved aflesning i tabel 2 med antal uheld med fremforte cykelstier pa 100 og en
procentvis reduktion pa 60% ses det, at denne reduktion er signifikant pa 1%-
niveau. Dette betyder, at der er en meget sikker reduktion i den sikkerhedsmaessige

effekt ved udformningen med afkortede fremfor fremforte cykelstier, idet
uheldsreduktionen er signifikant pa 1%-niveau.

7.2.2 Test af hypotese 2

» Fremforte cykelstier resulterer i flere 312-uheld end ved udformningen med
afkortede cykelstier.

Resultater vedrerende antal 312-uheld for fremforte og afkortede cykelstier:

Fremforte cykelstier: 33 uheld

Afkortede cykelstier: 11 uheld

Test 1:

Beregningerne for de enkelte parringer ved test 1 fremgar af bilag 5.
beregningen gav folgende resultat:
X =418

Ved tabelopslag findes Xz 0550 = 67.5

Da Xz < XZ 05,50 kan det antages, at effekterne af de to foranstaltninger er stikprover
af én og samme effekt.
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Test 2:

Proventvis reduktion i antallet af 312-uheld: ((33-11)/33)*100%= 67%
Ved aflesning af tabel 2 ses, at denne reduktion er signifikant pa 1%-niveau,
hvilket betyder, at det med stor sikkerhed kan konkluderes, at fremforte cykelstier

op til signalregulerede kryds giver flere 312-uheld end ved udformningen med
afkortede cykelstier.

7.2.3 Test af hypotese 3

» Fremforte cykelstier resulterer i flere 410-uheld end ved udformningen med
afkortede cykelstier.

Resultater vedrerende antal 410-uheld ved fremfeorte og afkortede cykelstier:
Fremforte cykelstier: 67 uheld

Afkortede cykelstier: 30 uheld

Test 1:

Beregningerne for de enkelte parringer ved test 1 fremgar af bilag 5.

beregningen gav folgende resultat:

y’=24.5
Ved tabelopslag findes X2 0550 = 67.5

Da x2 < x2 05,50 kan det antages, at effekterne af de to foranstaltninger er stikprover
af én og samme effekt.

Test 2:

Procentvis reduktion 1 antallet af 410-uheld: ((67-30)/67)*100%= 55%

Ved aflesning af tabel 2 ses, at denne reduktion er signifikant pd 1%-niveau,
hvilket betyder, at det med stor sikkerhed kan konkluderes, at fremforte cykelstier

op til signalregulerede kryds giver flere 410-uheld end ved udformningen med
afkortede cykelstier.
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7.3 Test af sekundcere data

I det folgende behandles de sekundare data.

» Test af hvorvidt skadesgraden er hojere ved fremforte cykelstier end ved
udformningen med afkortede cykelstier.

Resultater vedrerende skadesgrad ved bade 312- og 410-uheld for fremforte og
afkortede cykelstier, fremgar af nedenstaende figur:

Skadesgrad ved 312- og 410-uheld:

Skadesgrad/Stitype Fremforte Afkortede
cykelstier cykelstier
Uskadet 45 24
Lettere skadet 32 8
Alvorligt skadet 20 9
Drabte 3 0
Skadesgrad 0,24 0,20

Tabel 7.3: Skadesgraden ved uheld for de to cykelstiudformninger.
Skadesgraden defineres som (antal draebte + antal alvorligt skadede)/antal uheld.

Alvorlige uheld defineres som uheld med enten hovedlasioner, skader pa indre
organer eller knoglebrud til folge. De lettere personskader er f.eks. sér eller storre
hudafskrabninger, som bliver behandlet pa en skadestue uden hospitals-indlaeggelse
til folge.

Det kunne forventes ved denne undersggelse, at skadesgraden var noget hgjere ved
de fremforte cykelstier, idet cyklisten passerer konfliktpunktet med bilisten med en
noget hgjere hastighed, end det er tilfeldet med den afkortede cykelsti. Dette kunne
tenkes, at medfere en storre risiko for uheld med alvorligt kvestede tilfelge, som
argumenteret for tidligere i rapporten.

Som det ses af tabel 7.3, er der pa baggrund af de registrerede uheld ingen tydelig

begrundelse for at kunne konkludere, at skadesgraden ved de to cykelsti-
udformninger er vasentlig forskellige.
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Ved fordelingen af uheld pa alder og stitype kunne det forventes, at yngre cyklister
beveager sig en del hurtigere end de @ldre og derved kan vere udsat for en storre
uheldsrisiko is@r ved udformningen med fremforte cykelstier, end det ville vaere
tilfeldet for de @ldre. Ved gennemgangen af datamaterialet er de yngre cyklister
valgt inddelt i gruppen af personer i alderen mellem 15 og 30 ar. Fordelingen af
uheld pa alder og stitype fremgér af nedenstdende figur.

Fordelingen af uheld pa alder og stitype:

Alder | Fremfort cykelsti | Afkortet cykelsti | %-forskel | Signifikansniveau
15-30 80 34 58% 1%-signifikant
31-50 20 7 65% 1%-signifikant
Total 100 41 60% 1%-signifikant

Tabel 7.4: Fordelingen af uheld pd alder og stitype.

Som det ses af tabellen ligger alderen for alle de registrerede uheld mellem 15 og
50 ar, hvilket kunne indikere, at det kun er denne aldersgruppe, der mobiliserer sig
ved hjelp af cykel eller knallert i bytrafikken. Der er tidligere udarbejdet en
rapport, der netop erfarer, at denne aldersgruppe (15-50) reprasenterer
hovedvagten af cyklisterne i byomrader. [Seren U. Jensen, 1995]

Som det ses af tabel 7.4, er den procentvise forskel i antallet af uheld for de to
aldersgrupper tilnermelsesvis ens. Dette betyder, at der ikke ud fra de registrerede
data kan konkluderes, at udformningen med fremforte cykelstier forer til flere
uheld for aldersgruppen 15-30 ar.

En opdeling af data pa ken og stitype gav felgende resultater:

Fordeling af uheld pa ken og stitype:

Keon Fremfort cykelsti | Afkortet cykelsti | %-forskel | Signifikansniveau
Mand 66 25 62% 1%-signifikant
Kvinde 34 16 53% 5%-signifikant
Total 100 41 60% 1%-signifikant

Tabel 7.5: Fordeling af uheld pd ken og stirype.

Som det ses af tabel 7.5 er der ikke nogen vasentlig forskel i uheldstallene for
stityperne opdelt pa kategorierne mand og kvinde. Der findes imidlertid heller ikke
nogle deciderede argumenter for, at der skulle vare en sadan forskel 1
sikkerhedsniveau.

Det kunne herefter vare interessant at undersege, hvorvidt der er en forskel i

sikkerhedsniveauet for de to stityper opdelt efter uheldssituation og ken. Af den
folgende tabel ses fordelingen af 312-uheld pa keon og stitype.
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Fordeling af uheld pa uheldssituation 312, ken og stitype:

312 Fremfort cykelsti | Afkortet cykelsti | %-forskel | Signifikansniveau
Mand 25 7 2% 1%-signifikant
Kvinde 8 4 50% ikke signifikant
Total 33 11 67% 1%-signifikant

Tabel 7.6: Fordeling af uheld pa uheldssituation 312, kon og stitype.

Det kunne antydes af tabel 7.6 ud fra den procentvise forskel i antallet af uheld
mellem mand og kvinde, at mandene har en sterre riskio for 312-uheld end det er
tilfeldet for kvinder. Idet denne forskel dog ikke er sd afgerende stor samt at
datamangden opdelt ved 312-uheld for kvinder ikke er signifikant pa et acceptabelt
niveau, vaelges der at konkludere, at fordelingen af 312-uheld ikke er forskellig
fordelt pa kategorien ken og stitype.

Fordeling af uheld pa uheldssituation 410, ken og stitype:

410 Fremfort cykelsti | Afkortet cykelsti | %-forskel | Signifiknansniveau
Mand 40 18 55% 1%-signifikant
Kvinde 26 12 54% 5%-signifikant
Total 66 30 55% 1%-signifikant

Tabel 7.7: Fordeling af uheld pd uheldssituation 410, kon og stirype.

Som det ses af tabel 7.7 er der ingen belag for at konkludere, at uheldsrisikoen er
vaesentlig forskellig ved uheldssituation 410 fordelt pa kategorien keon og stitype,
idet den procentvise forskel 1 uheld for de to ken er tilnermelsesvis ens.

En opdeling af uheldene 1 uheldssituationer og alder og stitype kunne give en
indikation, hvorvidt der er en forskel i sikkerhedsniveau for de to uheldssituationer

fordelt pa de to aldersgrupper.

Fordeling af uheld pa uheldssituation 312, alder og stitype:

312 Fremfort cykelsti | Afkortet cykelsti | %-forskel | Signifikansniveau
15-30 28 10 64% 1%-signifikant
31-50 5 1 80% 10%-signifikant
Total 33 11 67% 1%-signifikant

Tabel 7.8: Fordeling af uheld pa uheldssituation 312, alder og stitype.

Af tabel 7.8 ses det, at det svagt kan antydes at de @ldre cyklister har en storre
uheldsrisiko ved 312-uheld, end det er tilfeldet med de yngre cyklister. Resultatet
skal dog tages med forbehold, idet datamangden for aldersgruppen 31-50 kun er
signifikant pa 10%-niveau.

Sikkerhed for cyklister i kryds



Kapitel 7 Resultater Side 71

Fordeling af uheld pa uheldssituation 410, alder og stitype:

410 | Fremfort cykelsti | Afkortet cykelsti | %-forskel | Signifikansniveau
15-30 51 24 53% 1%-signifikant
31-50 16 6 62% 5%-signifikant
Total 67 30 55% 1%-signifikant

Tabel 7.9: Fordeling af uheld pd uheldssituation 410, alder og stitype.

Som det ses af tabel 7.9 er der ikke baggrund for at konkludere, at der er en
risikoforskel for kennene fordelt pa alder og stitype.

For at folge op pd den fremlagte hypotese omkring at fremforte cykelstier
resulterer i flere 410-uheld end udformningen med afkortede cykelstier (hypotese
3), ville det veere oplagt at se pa uheldsitationerne opdelt pa de tre kategorier af
stiafmaerkninger.

En opdeling af uheldssituationerne i de tre kategorier for cyklistafmarkning ud i
krydset for de fremforte cykelstier, gav folgende billede.

Fordelingen af uheld pa stiafmarkning ved fremfarte cykelstier:

Fremforte cykelstier | Stiafmerkning 1 | Stiafmerkning 2 | Stiafmerkning 3
Uheldssituation 312 20 11 2
Uheldssituation 410 39 13 15

Tabel 7.10: Fordelingen af uheld pd uheldssituation og stiafmeerkning for fremforte
cykelstier.

Stiafmaerkning 1 angiver ingen cyklistafmarkning ud i krydset. Stiafmarkning 2
angiver enten kvarte, halve eller hele cykelfelter ud i krydset. Stiafmaerkning 3
angiver cyklistafmarkning ud i krydset med blat cykelfelt.

Begrundelsen for ikke at medtage de afkortede cykelstier ved denne opdeling af
uheldene er, at der ved de enkelte parringer ikke er tilstrekkeligt med afkortede
stier, der enten er forsynet med stiafmaerkning 2 eller 3 ud i1 krydset. Desuden
tjener tabel 7.10 forst og fremmest det formdl at pdvise en evt. forskel i
uheldsrisikoen ved forskellige stiafmarkninger som forlengelse af stien ud i
krydset. Derfor er det pa sin vis ligegyldigt, hvilken stitype der ses pd. Denne
opdeling af data har sdledes ikke til hensigt at pdvise en indbyrdes forskel i
uheldsrisiko mellem de to stiudformninger men mellem de tre kategorier af
stiafmerkning ud 1 krydset.

Det kunne i forhold til hypotese 3 séledes vere interresant at undersoge, hvorvidt
cykelfelterne pavirker antallet af 410 uheld mere end 312-uheld.

Som det ses af tabel 7.10 bekraftes denne antagelse, hvis der ses péd antallet af
uheld ved stiafmaerkning 2 i forhold til kategorien uden cykelfelter. Antagelsen
afkreftes imidlertid, hvis der ses pé antallet af uheld for stiafmarkning 3 i forhold
til kategorien uden stiafmerkninger, idet forholdet mellem antal 312 uheld og 410
uheld er mindre end forholdet ved kategorien uden stiafmarkning. Der kan sdledes
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udfra disse data ikke entydigt konkluderes, at cykelfelter pavirker 410-uheld mere
end 312-uheld.

Af' tabellen kan det konkluderes, at fremforte cykelstier med blat cykelfelt har en
vasentlig mindre andel af 312-uheldene, end det er tilfeeldet med stiafmerkning 1
og 2. Dette indikerer séledes, at fremforte cykelstier med bla cykelfelter ud i krydset
har en gunstigere indvirken pa 312-uheldene, end det er tilfeldet med
stiafmaerkning 1 og 2.

Disse lidt teoretisk afvigende resultater er svaere at forklare ud fra det pageldende
datamateriale og ber derfor ikke anvendes som nogen entydig indikation pa
cykelfelters indvirken pé de to uheldssituationer.

Ved gennemgangen af grundrapporterne viste det sig at materialet omkring
hastighedsskennet pa den ligeudkerende cyklist var noget mangelfuldt. For det
forste er der ikke ved alle uheldene pafert et hastighedssken i grundrapporten.
Desuden har der tegnet sig et generelt billede af, at hastighedsskennene i mange
tilfeede er grebet ud af den bl luft. Da disse data sdledes ikke formér at leve op
kravene omkring data af god kvalitet, veelges det ikke at vurdere uheldene ud fra en
opdeling i denne kategori.

En opdeling af uheldene 1 kategorien lys/merke kunne ligeledes vare interessant at
underspge. Dataene omkring disse forhold viste, at i 80% af tilfaeldene sker
uheldene 1 dagslys, de resterende sker i morke og i tusmerke. Da andelen af uheld
foregaet i dagslys er sa hgj i forhold til andelen af uheld i morke, valges det ikke at
opdele uheldene i denne kategori, da datamengden for uheld i morke ville blive for
spinkelt ved en efterfelgende underopdeling i forskellige kategorier.
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Konklusion

Formalet med dette projekt var at pavise en eventuel forskel i sikkerhedsniveau
mellem afkortede og fremforte cykelstier op til 3- og 4-benede signalregulerede
kryds.

Resultaterne 1 forhold til de opstillede hypoteser har vist en klar tendens til, at
udformningen med afkortede cykelstier er en sikkerhedsmassigt bedre lasning op
til signalregulerede kryds, i forhold til udformningen med fremferte cykelstier.

Resultatet er baseret pad en med/uden-undersogelse af 141 registrerede
personskadeuheld med cyklister involveret fordelt pa 102 ben. Disse ben er udvalgt
i 3- og 4 benede signalregulerede kryds beliggende i byzone indhentet i 10 storre
bykommuner. Inden hovedresultaterne fra denne undersogelse trekkes frem, vil
den anvendte metode evalueres i forhold til de metodekrav, der blev opstillet i
kapitel 5.

8.1 Evaluering af metode

Ved den indledende fase af dette projekt skulle der vaelges en metode til at eftervise
de fremlagte hypoteser omkring fremforte kontra afkortede cykelstiers
sikkerhedsniveau op til signalregulerede kryds. I forbindelse med denne metode var
der en raekke krav til, hvad der i videst mulige omfang burde vaere opfyldt, for at
metoden kunne kendetegnes som varende god. Disse krav gennemgas her i det
folgende hver for sig med henblik pa at evaluere bdde kvaliteten af de data og
metoden, der blev benyttet ved denne undersogelse.

Undersggelsens statistiske validitet

I startfasen til projektet var det uklart hvor mange parringer, der ville veare
tilstreekkelige til at eftervise projektets opstillede hypoteser. Ved indhentningen af
parringer blev s mange kommuner som muligt kontaktet. En del af de kommuner,
der indvilgede 1 at indgd 1 undersogelsen, viste sig i1 sidste ende ikke at have "tid" til
at foretage parringerne og dermed tilbagesende projektskemaet i udfyldt stand.

I bagklogskabens lys kan det konkluderes, at en indsamling af parringer i de enkelte
kommuner ville have veret mere givtig, hvis der var blevet arrangeret et personligt
besog 1 de enkelte kommuner. Her kunne man have siddet med en repraesentant for
kommunen med et godt indblik i kommunens cykelstinet og herigennem have
udvalgt de forskellige kryds, der kunne indgé i underseggelsen pa
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en nemmere og mere overskuelig made. Herved kunne parringerne ligeledes have
opfyldt en hejere grad af kvalitetssikring.

Det ma konkluderes, at metoden med udsendelsen af projektskemaet dbenbart mé
have virket skremmende eller uoverskueligt overfor en del af kommunerne, der
istedet for at s@tte sig ind 1 opgaven, valgte at sige fra.

Fremgangsmaden med besag hos de enkelte kommuner ville uden tvivl have givet
flere parringer end det blev tilfeldet ved udsendelsen af projektskemaet.
Undersogelsens statistiske validitet ville herved have vearet forbedret, men i
forhold til de opstillede hypoteser viste metoden med projektskemaer at give
rigeligt med data til at eftervise hypoteserne med en tilfredsstillende grad af
statistisk signifikans.

En hgj og stabil rapporteringsgrad af de enkelte uheld var en forudsatning for at de
indhentede data kunne siges at vere statistisk signifikante. Det eneste sted i denne
undersogelse, hvor der har vist sig at vaere problemer omkring dette forhold, var
ved underopdelingen af uheldene i1 hastighedssken af den ligeudkerende cyklist.
Denne underopdeling havde dog ringe betydning for den samlede vurdering af de
to stiudformningers sikkerhedsniveau op til signalregulerede kryds, og
undersogelsen har derfor ikke lidt afgerende mangel pga. dette aspekt.

Kravet om en hgj rapporteringsgrad af uheldene er som beskrevet i kapitel 5 ikke
vaeret mulig og opné 1 den grad det kunne vere enskeligt. Dette forhold skyldes
primaert, at der pt. ikke findes sammenkerte registre over bade politiets
indberetninger, sygehusenes og forsikringsselskaberne registreringer. Dette ville
kunne give et langt bedre grundlag for indhentning af uheld, end tilfeldet var ved
udelukkende at benytte politiets indberetninger. Som beskrevet tidligere er dette
dog ikke et aspekt, der forringer denne underseggelses validitet, idet der kun ses pa
en forskel 1 sikkerhedsniveau for to stiudformninger, baseret pd det samme
rapporteringsgrundlag.

Evaluering af teoretisk validitet

Den teoretiske validitet er graden af overensstemmelse mellem det undersggelsen
tager sigte pa at méle og det, der i realiteten males. Ved dette projekts opstilling af
problemformulering og hypoteser har der vist sig at vaere nogle meget klare
indikationer pa hvilke uheldssituationer, der pavirkes mere eller mindre af de to
cykelstiafslutninger. De opstillede arbejdshypoteser er alle blevet eftervist med en
tilfredsstillende grad af overensstemmelse mellem teori og resultat og projektets
teoretiske validitet kan siledes siges at vare opfyldt tilfredsstillende.

Evaluering af ekstern validitet
Den cksterne validitet 1 undersegelsens resultat kan betegnes som vaerende
tilfredsstillende, idet mange forskellige undersogelser ved brug af forskellige

metoder, har pavist de samme problemer omkring forskellene i1 de to
stiudformningers sikkerhedsniveau op til kryds.
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Undersogelsen 1 denne rapport er udfert ved inddragelsen af sd mange forskellige
kommuner som muligt, men en overvagt af parringer er dog indhentet i
henholdsvis Kebenhavns og Frederiksberg kommune. Tidligere undersogelser
omkring cyklisters sikkerhed i byomrdder har antydet, at der kan vaere principielt
forskellige adferdsmenstre at iagtage for bdde bilister og cyklister 1 disse storre
bykommuner sammenlignet med den adferd, der kan iagttages for cyklister i
provinsen.

Nogle af begrundelserne papeget i tidligere undersegelser har vaeret de noget storre
trafikmengder, der pdvirker cyklisterne i retning af skarpet opmerksomhed.
Samtidigt er bilisterne vant til de mange cyklister og herved kan mangden af uheld
1 forhold til mangden af trafikanterne vise sig at veere mindre, end hvad man ellers
ville kunne forvente.

En opdeling af uheldene 1 denne undersegelse pa henholdsvis parringer 1 provinsen
og Kebenhavns- og Frederiksberg kommune gav en lille forskel i fordelingen af
uheld pé de to stityper. I Kebenhavns- og Frederiksberg kommune er der registreret
100 uheld fordelt pd 32 parringer. 68 af disse uheld kan henferes til fremforte
cykelstier og 32 til afkortede cykelstier. I provinsen er der registreret 41 uheld
fordelt pd 19 parringer. 32 af disse uheld kan henfores til fremforte cykelstier og 9
til afkortede cykelstier.

Denne forskel i uheldsdata mellem de to kategorier af kommuner afviger en smule
fra hinanden men 1 den rigtige retning set i forhold til arbejdshypotesen om, at
fremforte cykelstier giver flere uheld end afkortede cykelstier. Det er derfor valgt
ikke at gennemprove alle sammenhange fordelt pd disse to kategorier, idet der ikke
foreligger en begrundet mistanke til, at disse tal ville give afgerende forskellige
resultater 1 forhold til resultatet opndet for alle kommunerne under ét. En
generalisering af resultaterne opnaet gennem denne undersogelse kan siledes med
stor sandsynlighed overfores til at gaelde 1 alle storre bykommuner i landet.

Evaluering af intern validitet

Undersogelsen 1 dette projekt er foretaget som en med/uden-undersogelse, og der
er tidligere argumenteret for, at metoden ikke svaekkes af manglende vurderinger af
ukontrollerede tredievariabler, da disse tilnarmelsesvis vil vare ens for alle
parringer set hver for sig. Det problem, der imidlertid opstér i henhold til den
benyttede metode, er manglen pa kvalitetssikring af de enkelte parringer. Dette
forhold er forsegt elimineret ved en klar beskrivelse udsendt til kommunerne om
hvorledes parringerne skulle foretages. Det primare indtryk ved bearbejdelsen af
de tilbagesendte projektskemaer er, at de kommuner, der har tilbagesendt parringer,
har veret omhyggelige med at finde de enkelte parringer og derved eksisterer der
ikke en reel formodning om, at parringerne ikke er gode nok. Ved en indhentning
af parringer foretaget af s mange forskellige personer, foreligger der altid en risiko
for, at undersegelsen kan vare mangelfuld pad dette omrdde. Dette forhold ma
saledes betragtes som varende den storst mulige fejlkilde ved denne undersogelse,
uden at sterrelsen kan vurderes konkret.
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8.2 Undersogelsens resultater

Pa baggrund af de gennemforte analyser omkring en evt. forskel i sikkerhedsniveau
mellem fremforte og afkortede cykelstier op til 3- og 4-benede signalregulerede
kryds kan folgende konkluderes:

e Kryds med afkortede cykelstier resulterer i vaesentligt feerre uheld end kryds
med fremfarte cykelstier

Denne pastand opstillet ved arbejdshypotese 1 er eftervist med en stor grad af
overensstemmelse mellem de antagelser, der er gjort og de resultater, der er opnaet
gennem undersggelsen.

e Kryds med afkortede cykelstier resulterer i veaesentligt feerre 312-uheld end
kryds med fremfarte cykelstier

Denne pastand opstillet ved arbejdshypotese 2 er ligeledes eftervist med en stor
grad af overensstemmelse mellem de antagelser, der er gjort og de resultater, der er
opndet gennem undersggelsen.

* Kryds med afkortede cykelstier resulterer i vaesentligt feerre 410-uheld end
kryds med fremfarte cykelstier.

Denne pastand opstillet ved arbejdshypotese 3 viste sig ikke at have en ligesa stor
grad af overensstemmelse mellem de antagelser, der blev gjort og de resultater, der
blev opndet gennem undersogelsen. Et vasentligt argument ved opstillingen af
arbejdshypotese 3 var, at specielt afmarkningerne med cykelfelter i forleengelse af
den fremforte cykelsti er med til at sveekke opmaerksomheden for specielt cyklister
med dertil herende storre risiko for 410-uheld til folge. Den efterfolgende opdeling
af uheld fordelt pd stiafmarkninger ud i krydset gav dog et noget diffust resultat,
der ikke kan benyttes til at underbygge denne antagelse. Der ma séledes ved denne
undersogelse konkluderes, at den sterre risiko for 410-uheld ved fremforte
cykelstier udelukkende kun kan forklares ud fra placeringen af cyklisten, der i
forhold til den modkerende bilist er vesentligt ringere, end det er tilfeldet med
placeringen af cyklisten ved udformningen med afkortede cykelstier.

En underopdeling af uheldene i forskellige kategorier viste ingen tydelige
sammenhange i risikoforskel mellem hverken stitype og uheldssituationer.
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Perspektivering

Denne rapport har resulteret i nogle meget tankevaekkende resultater 1 forhold til den
praksis hvormed vejbestyrelserne rundt om i landet har planlagt stiudformninger op til
kryds for cyklister. Undersegelsen viser med al tydelighed, at fremforte cykelstier er
en farligere krydslesning for cyklister i forhold til udformningen med afkortede
cykelstier.

Dette resultat skal ikke nedvendigvis tolkes som, at der med denne rapport anbefales
at tilsidesette udformningen med fremforte cykelstier til fordel for afkortede
cykelstier. Hvis der for fremtiden skal prioriteres fremforte cykelstier, krever det en
fortsat udvikling indenfor nye og forbedrede stiafslutninger i forlengelse af denne.
Det kan ikke udelukkes, at cykelstiafslutningerne beskrevet ved fase 1, 2 og 3 i1
"Vurdering af nye krydsudformninger for cyklister" kan have en gavnlig virkning
overfor iser 312-uheld med cyklister involveret. Dette vil dog kreve en mere
tilbundsgaende evaluering af de steder, hvor foranstaltningen er gennemfort, idet den
fremlagte undersogelse bar praeg af at vere pd kanten af mangelfuld.

Den tilbagetrukne stopstreg for bilister har vist sig at have en gunstig effekt pd antallet
af 312-uheld. I tilknytning til dette ville det dog vere vigtigt at kunne fa fastlagt hvor
mange af disse uheldssituationer, der direkte kan henfores til signalets overgang fra
redt til gront, da det er i disse tilfaelde stopstregen har sin tilsigtede effekt. Kun
igennem en sddan undersogelse vil foranstaltningen evt. kunne berretiges.

Som det er beskrevet i denne rapport er der ingen tydelige indikationer p4, at cyklisters
sikkerhed kan forbedres vesentligt i kryds med fremferte cykelstier. Rapporten
angiver saledes med undersogelsens resultat, at der i den fremtidige indsats overfor
cyklisters sikkerhed i kryds ber tages udgangspunkt i den sikkerhedsmaessigt sikrere
stiafslutning med afkortede cykelstier op til kryds.

Det vasentligste argument for ikke at vaelge denne krydslesning er det store ubehag
cyklisterne oplever ved at skulle flette sig ind mellem bilisterne. Dette problem kan
vare enddog meget kritisk is@r for bern og @ldre cyklister. Dette problem kunne dog
athjelpes helt eller delvist, hvis man ved udformningen med afkortede cykelstier
forsyner dem med cyklist afmarkninger som beskrevet ved type B og C 1 kapitel 6,
side 53.

Type B og C har nogle helt klare fordele i forhold til de problemstillinger, der i denne
rapport er papeget med hensyn til cyklisters sikkerhed i kryds. For at athjelpe
problemet ved det ubehag, der opleves, nar cyklisten skal flette sammen med bilisten,
kunne feltet for den ligeudkerende cyklist pdmales et blat cykelfelt. Herved oges
bilistens opmerksomhed overfor bdde den ligeudkerende og hgjresvingende cyklist,
idet bilisten skal overkere det blé cykelfelt, samtidigt med at den ligeudkerende cyklist
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oplever sammenfletningen som mindre ubehagelig, da cyklistens bane op til krydset
herved bliver tydeligt markeret.

Da denne undersogelse har vist, at udformningen med afkortede cykelstier, primart
pga. cyklistens placering, ligeledes giver farre uheld af typen 410, ma det antages, at
den afkortede cykelsti (Type B og C) ma vare de cykelstiafslutninger op til kryds, der
bedst athjelper de problemstillinger dette projekt har papeget.

Det videre trafikssikkerhedsmessige arbejde omkring cyklisters sikkerhed ber derfor
rettes mod denne foranstaltning, sdledes at den kan evalueres i et storre omfang rundt
om i de sterre bykommuner. I denne rapport har der stort set udelukkende varet
fokuseret pé cyklisters sikkerhed og det kan ikke benagtes, at denne debat vil kunne
aendre sig de kommende &r, primert pga. den store udbredelse af knallerter, der igen
er begyndt at indtage cykelstierne i byomrader (knallert 45-model). Hertil skal
bemerkes, at ogséd rulleskojteloberne iser i sommerménederne, efterhdnden indtager
en meget vasentlig andel af trafikanter pa cykelstien. Selvom rulleskejtelaberne ved
lov er henvist til gangstier eller fortov, er det et meget sjeldent syn at se
"fodgaengerene pd hjul" benytte disse. I lyset af de forskelle 1 adfeerdsmenstre, man
kan pavise for afkortede og fremferte cykelstier, eksisterer der dog ingen begrundet
mistanke for at antage, at disse to trafikanttyper vil @ndre meget pa det resultat, som
dette projekt har pévist.

Med denne rapport er der givet nogle helt klare indikationer pa hvilke vejtekniske
udformninger, der ber satses pa i det fremtidige sikkerhedsarbejde for cyklisters
sikkerhed i kryds. Opgaven ender dog ikke med dette. Hvorledes sikrer man sig, at de
foranstaltninger beskrevet bdde 1 dette projekt og 1 andre projekter bliver
implementeret og inddraget som en naturlig del af det trafiksikkerhedsmaessige
arbejde rundt omkring i kommunerne?

Nér der ses pd de planer Ferdselssikkerhedskommissionen fremlagde 1 1988 og
hvilke, der blev realiseret, kan det ikke undre nogen senderligt, at cyklisternes
sikkerhed ikke herigennem er blevet hajnet. Korelys pa biler og skarpelse af selebrug
har feks ingen effekt pd cyklisters sikkerhed. Forslaget omkring skearpet
ferdselskontrol, som kunne have faet de faktiske bilhastigheder ned, og pa den made
forbedret vilkérene for cyklisterne, blev der aldrig afsat midler til. De statslige tiltag,
der har haft mest betydning for cyklisterne er, udover udarbejdelsen af Cyklistpakken,
den fremlagte bekendtgerelse, der tradte i kraft pr. 1. januar 1998 omkring cyklers
udstyr. Heriblandt skal det na@vnes, at det er blevet lovpligtigt, at cyklen skal forsynes
med to uathaengige bremser samt udstyres med reflekser bade fortil og bagtil. Et
statsligt tiltag der helt sikkert vil kunne have en vasentlig betydning for den
fremtidige sikkerhed for cyklister.

En af metoderne, hvormed staten kan sikre sig at de foranstaltninger beskrevet i
Cyklistpakken gennemfores 1 kommunerne, er ved brugen af de feromtalte
tilskudsordninger. Dette aspekt har betydet, at en del kommuner rundt om i landet har
inddraget cyklisternes sikkerhed gennem udarbejdelsen af de lokale trafik- og
miljehandlingsplaner.

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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Udadtil virker dette siledes som varende et af de vigtigste incitamenter, der har fiet
det lokale trafiksikkerhedsarbejde for cyklister pa dagsordenen. Imidlertid er det kun
en fjerdedel af alle landets kommuner, der har udarbejdet disse handlingsplaner, og der
ber derfor afsattes endnu flere midler, s& man ogsé kan fa de sidste kommuner igang.

Kun igennem en udbredelse af den viden, der er indhestet dels gennem dette projekt
og de mange foresldede foranstaltninger i Cykelpakken, vil det vaere muligt at skabe
grobund for, at cyklisternes sikkerhed kommer pé dagsordenen i sével det kommunale
som pa det lokale niveau. Det er netop pa disse to niveauer, at det feerdselssikkerheds-
maessige arbejde har vist sig at kunne have en vesentlig indflydelse pa sikkerheden for
cyklister.

Et virkemiddel til at fa implementeret foranstaltningerne er som navnt gennem de
statslige tilskudsordninger. Opgaven er dog ikke lgst med tilskudsordninger alene og
det kunne veare interessant at indfere cost-effectiveness princippet 1 faerdsels-
sikkerhedsdebatten bade pa det statslige og lokale niveau. Hver ulykke koster
samfundet omkring 8 mill. kroner og dette anferer, at faerdselssikkerheden alene set ud
fra skonomiske overvejelser ber prioriteres hgjere pa den politiske dagsorden.

Cyklisternes fremtidige sikkerhed i byomrader har ved gennemgangen af dette projekt
vist sig, at bevage sig 1 den rigtige retning. Men kun igennem en fortsat, langsigtet
arbejdsindsats mellem de forskellige akterer involveret i det trafiksikkerhedsmaessige
arbejde, vil cyklisternes rolle i trafikken kunne sikres den meget vigtige plads, de
fortjener i debatten.

Cyklisters sikkerhed 1 kryds
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