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Forord
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Lasevejledning
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Resumé

Siden ar 2000 har staten haft meget begreenset fokus pa trafiksikkerhed for
fodgeengere. Nogle af landets kommuner har dog fokus pa emnet, men ikke alle
kommuner beskaftiger sig seerligt med sikkerheden for netop denne
trafikantgruppe. Heller ikke den danske trafiksikkerhedsforskning har de seneste
ar beskeeftiget sig vaesentligt med fodgaengere.

Der er imidlertid flere argumenter for igen at szette fokus pa de svageste
trafikanter. Fodgaengerne udggr ikke szerlig store andele af de uheldsimplicerede
trafikanter. Alvorlighedsgraden af fodgaengeruheldene er dog betydelig hgjere
sammenlignet med de gvrige trafikantgrupper, da fodgaengerne udggr 20 % af de
trafikdraebte i perioden fra 1999-2008 i byzonen. Ogsa i forbindelse med
klimadebatten er der flere gode grunde til at forbedre forholdene for
fodgeengerne, bl.a. fordi gang er en af de fa transportformer, der under brug ikke
udleder CO, eller andre luftforurenende stoffer.

Derfor er der i dette projekt foretaget en dybdegdende analyse af de danske
fodgeengeruheld i byzonen i perioden 1999-2008.

Her blev det bl.a. fundet, at alvorlighedsgraden af fodgaengeruheldene er faldet
over analyseperioden. Dette kan hange sammen med en forbedret
hastighedsplanlaegning i de danske kommuner samt et forbedret kgretgjsdesign,
deri hgjere grad sgger at mindske de blgde trafikanters skader ved sammenstgd.

Ydermere viste analysen, at ca. 70 % af de uheldsimplicerede fodgaengere
pakgres under krydsnings af en vej. P& baggrund af denne konklusion er der
foretaget en analyse specifikt af krydsningsuheldene.

Konklusionerne fra denne analyse er bl.a., at der ved straekningsrelaterede
krydsningsuheld pakgres flest fodgeengere pa veje uden fodgeengerfelter. Ved
krydsningsuheld forekommer der derimod flere uheld, hvor fodgaengeren
pakeres under krydsning i et fodgaengerfelt. Fodgeengerfelterne lader til at
reducere fodgaengernes skader ved pakgrsel, da alvorlighedsgraden for
krydsningsuheld i fodgaengerfelter er lavere end de tilfelde, hvor fodgaengeren
pakgres udenfor et fodgaengerfelt. Dertil blev det fundet, at fodgaengere, der
krydser en streekning, i hgjere grad krydser udenfor eksisterende
fodgangerfelter og bryder vigepligten ved signalregulerede fodgaengerfelter.

Pa baggrund af analysen af krydsningsuheldene er det ikke muligt at komme med
konkrete Igsningsforslag, der kan reducere antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne fodgaengere. Derfor er der foretaget en inventering pa baggrund
af den norske vejledning Gangfeltkriterier, der indeholder anbefalinger for




planlaegning, placering og udformning af krydsningsfaciliteter for fodgaengere.
Inventeringen er foretaget pa en raekke problematiske straekninger i Aalborg.

De analyserede fodgeaengerfelter opfylder imidlertid overordnet anbefalingerne
fra den norske vejledning. Dette indikerer, at der bgr foretages yderligere tiltag
for at sikre fodgaengernes krydsninger. Pa baggrund af en uheldsanalyse pa de
udvalgte streekninger i Aalborg blev det fundet, at mange af de
uheldsimplicerede fodgaengere krydser vejen i en forholdsvis kort afstand fra et
fodgaengerfelt samt bryder vigepligten i signalregulerede overgange.

En af anbefalingerne i dette projekt er, at krydsningsfaciliteterne pa veje med en
hastighedsgraense pa 50 km/t eller derover bgr etableres saledes, at
fodgaengerne i mindre grad krydser udenfor disse overgange. Pa veje med en
hgjere hastighed eller mange krydsende fodgaengere kan der eventuelt udfgres
foranstaltninger, saledes at det ikke er muligt for fodgaengerne at krydse udenfor
fodgaengerfelterne.




Abstract

Since year 2000 the government has not had much focus on traffic safety for
pedestrians. Some of the Danish municipalities have focus on this topic, but not
all of the municipalities are focused on the traffic safety for pedestrians in
particular. The Danish traffic safety research has not in the past years focused on
the pedestrians either.

However there are more arguments to refocus on the safety of the weakest road
users. The pedestrians do not account for a big percentage of the victims of road
accidents. The seriousness of the pedestrian accidents however, are more severe
than other accidents, since pedestrians account for 20 % of the traffic deaths in
the period from 1999-2008 in the city zone. Also in the climate debate one can
find several good reasons to improve the conditions for the pedestrians, one of
the reasons being that walking is one of the few means of transport that does
not exhaust CO, or any other types of air pollution.

The theme of this project is therefore a thorough analysis of the Danish
pedestrian accidents in the city zone in the period 1999-2008.

Through the analysis it was found that the seriousness of the pedestrian accident
has been reduced over the time of the analysis. This can be explained by an
improved speed planning in the Danish municipalities and improved car design
that reduces the injuries of the vulnerable road users in the case of collisions.

Furthermore the analysis showed that 70 % of the pedestrians involved in
crashes were hit during the crossing of a road. In the light of this conclusion an
analysis of the crossing accidents has been carried out.

The conclusions of this analysis are that among other things the crossing
accidents that takes place on a stretch of road primarily happens on roads
without any pedestrian crossings. More often the crossing accidents on
crossroads take place while the pedestrians are crossing the roads in pedestrian
crossings. The pedestrian crossings seem to reduce the damages of the
pedestrians because the injuries of these accidents are less serious than the
accidents where the pedestrian are hit outside a pedestrian crossing.
Furthermore, it was found that the pedestrians who cross a stretch of road, more
often crosses outside an existing pedestrian cross and fail to yield the right of
way in a pelican crossing.

On the basis of the analysis of the crossing accidents it is not possible to
recommend any solutions that might reduce the number of road deaths and
seriously injured pedestrians. Therefore an analysis has been made, based on the




Norwegian instruction Gangfeltkriterier which contains recommendations about
the planning, location and design of the crossing facilities for pedestrians. The
analysis has been made on some problematic areas in Aalborg.

However the analyzed pedestrian crossings do satisfy the recommendations in
the Norwegian instruction. This indicates there should be taken even more
initiatives to insure the safe crossing of pedestrians. Through an analysis of the
accidents in the selected areas in Aalborg it was found that many of the
pedestrians involved in accidents crossed the road outside the pedestrian
crossings even though the distance between the pedestrian and the crossings
was relatively small. Additionally many of the pedestrians failed to yield the right
of way in the pelican crossings.

One of the recommendations of this project is therefore that the crossing
facilities on road with a speed limit of 50 km/h or more should be placed so that
fewer pedestrians cross outside the planned crossings. On streets with a higher
speed limit or several crossing pedestrians arrangements can be established, so
that it is not possible for the pedestrians to cross outside the pedestrian
crossings.
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1 Indledning

Dette projekt omhandler trafiksikkerhed for fodgeengere. Men hvorfor er det sd
overhovedet interessant og relevant at undersgge? Dette kapitel giver nogle af
svarene pd dette sp@grgsmdl. Derudover vil projektets formdl og rapportens
struktur blive praesenteret.

1.1 Nationalt og kommunalt fokus pa fodgaengere

| Danmark udgives der fra nationalt hold rapporter, visioner og planer for
trafiksikkerheden i landet. Gennem disse planer er det muligt at se, hvilke
omrader staten har seerligt fokus pa. Efter ar 2000 har fokus pa trafiksikkerhed
specifikt for fodgeengere veeret begraenset.

Tilbage i ar 2000 udgav Feerdselssikkerhedskommissionen rapporten Hver ulykke
er en for meget — Trafiksikkerhed starter med dig, heri beskrives det, at der i
forbindelse med vurderingen af planen skal laegges seerlig vaegt pa de tre grupper
med hgjest uheldsrisiko; cyklister, fodgaengere og bgrn/unge. Dette indebeerer,
at der skal ggres en ekstra indsats for trafiksikkerheden for disse grupper. Derfor
gives der i handlingsplanen nogle fa anbefalinger til, hvordan trafiksikkerheden
for fodgaengere kan forbedres bl.a. gennem foranstaltninger, der afhjeelper
mobilitetsbesvaerede @ldre fodgeengere. (Faerdselssikkerhedskommissionen,
2000)

| ar 2007 blev den omtalte plan revideret, men den reviderede plan forholder sig
stort set kun til fodgeengere i forbindelse med tiltag, der er tiltaenkt cyklister,
men som samtidig vil have en positiv afsmittende effekt pa fodgeengernes
sikkerhed. Der er dog et tiltag, der henvender sig til fodgeengerne. Dette gar pa
at forbedre fodgaengernes krydsningsmuligheder.
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2007)

| planen Mere trafiksikkerhed pé vejene fra ar 2006 er der udelukkende fokus pa
fodgeengere i forlengelse af cyklisternes trafiksikkerhed (Transport- og
Energiministeriet, 2006). Senest i ar 2010 udkom Nye mdl for trafiksikkerheden,
hvor der er endnu mindre fokus pa fodgaengernes trafiksikkerhed.
(Transportministeriet, 2010)

Trafiksikkerhed for fodgeengere er saledes ikke noget, der er szerligt fokus pa fra
nationalt niveau. Derimod er der mere foks pa trafiksikkerheden for cyklister, da
der bade i 4r 2000 og 2007 er udgivet planer, der udelukkende omhandler dette
emne. (Transport- og Energiministeriet, 2000) (Transport- og Energiministeriet,
2007)




Heller ikke i Feerdselssikkerhedskommissionen er fodgaengerne repraesenteret.
Kommissionen har ellers pad nuveaerende tidspunkt deltagelse af
interessegrupperne Dansk Transport og Logistik (DTL), Forenede Danske
Motorejere (FDM), Dansk Cyklist forbund samt MC Touring Club Danmark
(Landsforeningen for touringmotorcyklister) og Dansk Motor Cyklisters Rad.
Saledes er bade lastbilfgrer, personbilister, cyklister og motorcyklister
repreesenteret  (Faerdselssikkerhedskommissionen, 2010). Til trods for
repraesentationen af de gvrige trafikanter blev Dansk Fodgaenger Forbunds
ansggning om optagelse i kommissionen afvist i januar 2010 (DR, 2010).
Begrundelsen herfor er i henhold til Feerdselssikkerhedskommissionens
beslutningsreferat fra mgdet, hvor ansggningen blev behandlet, at Dansk
Fodgaenger Forbunds ansggning ikke var tilstreekkeligt uddybende, og at
forbundet stadig er meget nyt og burde vokse yderligere inden forbundet kan
blive optaget i kommissionen (Justitsministeriet, 2009a).

Ses der i stedet pd det kommunale niveau eksemplificeret ved landets fire
stgrste kommuner; Kgbenhavns Kommune, Arhus Kommune, Odense Kommune
og Aalborg Kommune, er der i to af disse kommuner — Kgbenhavns og Odense
Kommune- stort fokus pa trafiksikkerhed for fodgaengere. | alle fire kommuner er
der opstillet en raekke indsatsomrader i kommunernes handlingsplan for
trafiksikkerhed, der skal arbejdes szerligt med. | Kgbenhavns Kommune og
Odense Kommune er trafiksikkerhed for fodgaengere et af disse indsatsomrader.
Cyklister er derimod et indsatsomrade for tre af disse kommuner. (Kgbenhavns
Kommune, 2006) (Jensen, 2007) (Aalborg Kommune, 2008) (Arhus Kommune,
2000)

Der har saledes i den sidste arraekke ikke vaeret meget fokus pa trafiksikkerhed
for fodgaengere fra statens side, mens der i nogle af landets fire stgrste
kommuner er forholdsvis megen opmarksomhed pa emnet. Der er dog en
generel tendens til, at fokus flyttes fra fodgaengere til cyklister.

1.2 Hvorfor netop fodgengere?

Bade cykling og gang er eftertragtede transportformer i forhold til hele
klimaproblematikken, da ingen af dem under brug udleder CO, eller andre
luftforurenende stoffer. En made at mindske transportsektorens udledninger
kunne saledes vaere at fremme disse transportformer. En undersggelse af
danskernes transportvaner og de afggrende faktorer i denne sammenhaeng viste,
at antallet af cyklister bl.a. afheenger af trafiksikkerheden og trygheden for
cyklisterne (Krogsgaard & Nilsson, 1995). Da gang og cykling minder meget om
hinanden, formodes det, at det samme ggr sig geeldende for fodgaengere.
Forbedret trafiksikkerhed og iseer forbedret tryghed for fodgeengere formodes




saledes at vaere medvirkende til at fremme fodgeengertrafikken. Arbejdet med at
Igse de problemer, der er i forbindelse med cyklisternes sikkerhed, er som navnt
allerede godt i gang, hvorimod der som sammenligning ikke ggres meget for
fodgaengeres trafiksikkerhed.

| Transportministeriets Aftaler om En gragn transportpolitik fremsaettes en vision
om at forbedre og @ge andelen af kollektiv transport, da det kan veere
medvirkende til at mindske luftforureningen (Transportministeriet, 2009). Gang
benyttes ofte som sekundaer transportform, det vil sige som tilbringer, i
forbindelse med rejser med kollektiv trafik (Jensen, 1995). Et middel til at
fremme den kollektive trafik kan sdledes til dels besta i at forbedre forholdene
for fodgaengere i forbindelse med deres rejser med kollektiv trafik. Dette er
endnu en begrundelse for at sikre fodgaengerne gode vilkar — og seerligt sikre og
trygge vilkar.

En tredje begrundelse for at se pa trafiksikkerhed for fodgaengere omhandler
bérn og disses transport til og fra skole. Transportvaner udvikles allerede i en
tidlig alder — og derfor ogsa valget af transportform (NOAH-Trafik, n.d.). For at
mindske CO, udledningen i fremtiden er det derfor vigtigt, at bgrn tidligt bliver
vaennet til transportformerne cykel og gang. En undersggelse af bgrns
transportvaner til og fra skole i drene 1998-2000 viste, at 23 % af de 6-10-arige
og 21 % af de 11-15-3drige gik til og fra skole. Henholdsvis 23 % og 5 % blev i
stedet kgrt i bil til og fra skole (Jensen & Hummer, 2002). Der er derfor
potentiale for at fa flere bgrn til at ga til skole, hvilket igen kan pavirkes ved at
sikre en god sikkerhed og tryghed bade for bgrnene og deres forzeldre.

| henhold til Faerdselslovens § 3 stk. 3 er de danske kommuner og politiet
forpligtiget til at skabe sikre skoleveje for skolebgrn til og fra skole, sa de
beskyttes mod de farer, der er ved mgdet med den kgrende trafik
(Justitsministeriet, 2009b). De danske kommuner og politiet har saledes allerede
til opgave at sgrge for, at bgrnene sikres pa skolevejene. Da forholdsvis mange
bgrn gar i skole er de to parter saledes ogsa forpligtiget til at sikre gode
sikkerhedsmaessige vilkar for de mindste fodgaengere (Jensen & Hummer, 2002).

| kommunernes arbejde med fodgeengere synes der at vaere mangel pa
planlaegnings- og prioriteringsveaerktgjer. Det betyder, at det er sveerere for
kommunerne at malrette deres indsats for fodgaengerne og disses
trafiksikkerhed. De eneste planlaegnings- og prioriteringsveerktgijer, der findes til
fodgaengertrafikken, er beregning af barrierevirkning, barriereeffekt og
risikovirkning for en given straekning. Derfor er der behov for nye veerktgjer, der
kan benyttes i forbindelse med kommunernes planlaegning og
trafiksikkerhedsarbejde for fodgaengere.




1.3 Andelen af fodgengeruheld og disses skadesgrad

| perioden 1996-2008 udgjorde fodgesengerne ca. 9-10 % af de tilskadekomne
trafikanter registreret af politiet. Fodgeengere udggr saledes ikke en saerlig stor
andel af de tilskadekomne i forhold til andre transportformer. Det
bemarkelsesveerdige er dog, at fodgaengerne til trods for dette i fgrnaevnte
periode udgjorde 11-20 % af de trafikdreebte og 10-14 % af de alvorligt
tilskadekomne. Dette antyder, at fodgaengernes skadesgrad er hgjere end
gennemsnittet. (Statistikbanken, 2010a) (Statistikbanken, 2010b)

Der er dog en usikkerhed forbundet med opggrelser baseret pa politiets
registreringer af faerdselsuheld, da ikke alle trafikuheld bliver registreret af
politiet. Derfor er der siden ar 1995 ogsa blevet foretaget registreringer af
tilskadekomne trafikanter pa landets skadestuer. Fra og med ar 2001 registreres
feerdselsuheld ligeledes pa sygehusene, sa de uheldsimplicerede, der henvises
direkte til sygehuset udenom skadestuen, ogsa medtages. | ar 2007 registrerede
politiet 628 personskadede fodgzengere, hvilket svarer til 9 % af alle de
personskader, der blev registreret af politiet. Sygehusene og skadestuerne
registrerede henholdsvis 63 og 1.417 personskadede fodgaengere som fglge af et
trafikuheld, hvilket svarer til 7 % og 4 % af alle de personskadede trafikanter, der
blev registreret pd sygehusene og skadestuerne. Det sakaldte mgrketal for
fodgeengere for de politiregistrerede uheld er saledes 70 % i forhold til
registreringen pa skadestuer og sygehuse. Der registreres saledes betydeligt flere
personskadede fodgaengere pa sygehusene og skadestuerne. Mgrketallene for
fodgaengeruheld er dog lavere end for de fleste andre transportformer — kun for
uheld med varebiler er mgrketallet lavere. En mulig forklaring pa det relativt lave
megrketal for fodgeengeruheld kan vare, at fodgaengeruheldene har en hgjere
alvorlighedsgrad. Undersggelser ved Odense Universitetshospital dokumenterer
saledes, at politiets registrering af feerdselsuheld @ges med uheldenes
alvorlighedsgrad (Danmarks Statistik, 2009).

Den hgjere alvorlighedsgrad afspejles i, at egenrisikoen for fodgeengere i alderen
10- 84 ar i 2007 var pa 2,67 draebte og alvorligt tilskadekomne pr. 10 mio. km. Til
sammenligning var egenrisikoen for bilister (fgrer af bilen) og cyklister i samme
aldersgruppe i samme ar henholdsvis 0,2 og 2,07. (Brems & Munch, 2008)
Fodgaengernes skadesgrad og egenrisiko er altsa forholdsvis hgj, og derfor er det
vigtigt, at antallet af fodgaengeruheld begraenses.

Vejdirektoratet udgav i ar 1998 en detaljeret analyse af de fodgaengeruheld, der
blev politiregistreret i arraekken 1986-1995. Det har ikke vaeret muligt at finde
nyere danske udgivelser, hvor fodgaengeruheldene analyseres. | forhold til andre
lande er der generelt kun udgivet ganske fa nyere danske undersggelser om
trafiksikkerhed for fodgeengere. Dette vil blive behandlet yderligere i kapitlet




Fodgaengeruheld. Derfor vurderes det, at der med fordel kunne foretages en
analyse af nyere uheldstal for fodgaengere.

1.4 Projektets formal

Som naevnt er der i forhold til klimaet en raekke fordele ved at fremme gang, da
denne transportform ikke udleder luftforurenende stoffer. Dertil kan forbedrede
forhold for fodgaengere ligeledes i en vis udstraekning veere med til at ggre den
kollektive trafik mere attraktiv. En made at forbedre forholdene for fodgaengerne
er ved at sikre dem hgj sikkerhed og tryghed, nar de feerdes i trafikken. Dette er
seerligt vigtigt for fodgaengere, da de som nzevnt er en af de mest udsatte
trafikantgrupper, nar uheldet er ude.

Til trods for dette er der fra statens side ikke meget fokus pa emnet. Det samme
gor sig geldende i en raekke af landets kommuner, mens andre kommuner har et
vist fokus pa emnet. Dertil er der ikke nogle opdaterede analyser af de
fodgeengeruheld, der er sket i de seneste ar. En sadan analyse synes saerligt
formalstjenstligt i bestraebelserne pa at producere bade viden og konkrete
veerktgjer, der fremadrettet kan sikre fodgaengernes sikkerhed i kommunernes
by- og trafikplanlaegning.

Derfor vil dette projekt szette fokus pa fodgaengere og disses trafiksikkerhed
gennem besvarelse af fglgende hovedspgrgsmal:

Hvilke tendenser og problematikker viser sig for uheld i byzonen med
fodgeengere i perioden Gr 1999-2008, og hvordan kan antallet af draebte og

alvorligt tilskadekomne fodgaengere effektivt nedbringes?

For at besvare dette spgrgsmal vil de politiregistrerede uheld i byzonen pa
landsplan med fodgeengere impliceret i perioden 1999-2008 blive analyseret
med det formal at na frem til centrale karakteristika for uheldene. Her
undersgges det bl.a., hvordan udviklingen i antallet af fodgaengeruheld og
personskadede fodgaengere har vaeret over analyseperioden. Dertil saettes der
fokus pa de karakteristika, der gg@r sig geeldende for fodgaengeruheldene, hvor
det bl.a. undersgges, hvor alvorligt fodgeengerne kommer til skade, hvilke
elementer, der danner modpart i fodgaengeruheldene, hvornar uheldene
forekommer og hvilke uheldssituationer, der er de hyppigst forekommende. Som
det sidste i hovedanalysen undersgges det hvilke aldersgrupper, der oftest
impliceres i fodgaengeruheld. Gennem hovedanalysen belyses det, hvilke
problematikker og konflikter fodgaengerne oplever i trafikken.




Formalet med at kortleegge de konflikter og problematikker, der er i forbindelse
med fodgaengernes trafiksikkerhed, er at skabe en viden om, hvor og hvad der er
problemer med og hvilke situationer, der bgr fokuseres pa for at reducere
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne fodgzengere.

Efterfglgende s@ges det at analysere, diskutere og afhjelpe den problematik, der
i hovedanalysen er identificeret som den mest alvorlige - krydsningsuheld. Derfor
foretages der som det fgrste en naermere analyse af de karakteristika, der ggr sig
geldende for krydsningsuheldene. Dernzest afprgves en vejledning fra det
norske Statens Vegvesen omhandlende placeringen og udformningen af
krydsningsfaciliteter for fodgeengere - primaert i form af fodgeengerfelter.
Vejledningen afprgves pa udvalgte problematiske streekninger i Aalborg i form af
de streekninger, hvor der er registreret hgje forekomster af krydsningsuheld.
Derved undersgges det, om den norske vejledning kan vaere et nyttigt vaerktgj i
arbejdet med effektivt at nedbringe antallet af drabte og (alvorligt)
tilskadekomne fodgaengere. | den forbindelse vurderes det, om vejledningen
passer til de danske forhold og konkret de problemkarakteristika, der er pavist i
projektets analyser, eller om der ud fra den praktiske brug af vejledningen er
anbefalinger, der skal tilrettes de danske forhold.

Som det fgrste i rapporten vil der vaere en introduktion til emnet fodgaengere og
trafiksikkerhed for denne trafikantgruppe. Herunder vil det blive undersggt,
hvilke kendetegn der er ved gang som transportmiddel og fodgaengere. Dernaest
vil der vaere en kort praesentation af noget af det tidligere arbejde, der ligger
indenfor emnet herunder savel internationale som danske undersggelser.




2 Gang som transportform

| dette kapitel vil det primaert pad baggrund af data fra
Transportvaneundersggelsen blive undersggt hvor ofte, og i hvilke situationer
gang benyttes som transportform. Dertil undersgges det hvilke aldersgrupper,
der typisk vaelger at gd. Herunder vil det f@rst blive undersggt, hvor meget gang
benyttes i forhold til andre transportformer. Dertil vil det blive undersggt, hvor
lange turene til fods er, hvilket formdl de tjener, samt hvad der ligger til grund for
rutevalget. | sidste del af kapitlet vil nogle af kendetegnene for fodgaengere blive
opridset, hvor det bl.a. opgares, hvilke aldersgrupper og kagn der oftest gar samt i
hvilke byer, der foretages flest gdture. Dette danner en overordnet
baggrundsviden om hvem og hvor, der er stgrst eksponering for fodgeengeruheld.

2.1 Karakteristika for ture til fods

| karakteristikken af fodgengere og disses ture benyttes data fra
Transportvaneundersggelsen (TU) fra ar 2006. | forbindelse med brugen af disse
data er der nogle usikkerheder og definitioner, der bgr belyses, inden analyserne
praesenteres.

Der blev allerede foretaget enkeltstdende TU undersggelser i ar 1975, 1981 og
1986. Populationen for undersggelsen i ar 1986 er dog for lille og fejlfyldt til, at
denne reelt kan benyttes. Siden august ar 1992 er undersggelsen blevet
foretaget Igbende. Der er dog ikke udfgrt interviews i hele ar 2004 samt 2005, og
undersggelsen blev f@grst genoptaget i maj ar 2006. DTU Transport administrerer
undersggelsen. (DTU Transport, 2007)

Formalet med TU er at kortleegge danskernes transportadfaerd bl.a. gennem
viden om, hvilke transportmidler der benyttes til de forskellige ture samt en
raekke baggrundsoplysninger om trafikanterne. Denne viden indsamles gennem
telefoninterview, hvor respondenten skal beskrive dennes rejseaktivitet dagen
for interviewet. Siden ar 2006 har respondenterne ogsa haft mulighed for selv at
udfylde spgrgeskemaet over internettet. | ar 2006 blev 23 % af alle interviewene
gennemfgrt over internettet. (DTU Transport, 2007)

Gennem tiden har det varieret, hvilke aldersgrupper TU har veeret baseret pa. |
perioden 1992-1997 blev personer i aldersgruppen 16-74 ar medtaget. Dette
blev dog sendret i ar 1998, sa undersggelsen i stedet omfattede de 10-84-arige.
Igen fra juni ar 2002 til udgangen af 2003 blev aldersgruppen for respondenterne
@ndret til 16-84-arige, men allerede igen i ar 2006 blev aldersgrupperne andret,
sa de opgerelser, der anvendes i dette projekts analyser, omfatter de 10-84-arige
trafikanter. (DTU Transport, 2007)




Aldersafgraensningen kan pavirke opggrelsen af andelen af ture til fods. Dette
skyldes, at TU data viser, at det primaert er de yngste og de =ldste trafikanter,
der transporterer sig til fods. Da det ogsa er dele af disse aldersgrupper, der ikke
medtages i TU undersggelserne, kan denne transportform vaere
underrepraesenteret i forhold til gvrige transportformer. (DTU Transport, 2007)

En anden usikkerhed, der er forbundet med brugen af TU data til beskrivelse af
ture til fods, er definitionen af en tur og brugen af denne. En tur medregnes i TU
data, hvis turleengden er mere end 50 meter. Ifglge DTU Transport behandles
denne definition dog lidt "blgdt”, siledes at f.eks. ture mellem forskellige
forretninger ikke noteres, men i stedet noteres blot turen til og fra
indkgbsmuligheden, se bilag | Spgrgsmal ang. TU. Konsekvensen af dette vil
formentlig veere storst for fodgaengere, da denne transportform dakker over de
korteste ture (Danmarks Tekniske Universitet, 2007a). Dette bevirker, at antallet
af ture til fods opgjort i TU data med al sandsynlighed er mindre end det reelle
antal.

En tredje afgreensning, der kan pavirke andelen af ture til fods, er, at et
transportmiddel ikke kan indga mere end én gang for hver deltur. Det betyder, at
hvis en respondent gar til bussen og igen gar fra bussen til den endelige
destination, leegges de to ture til fods sammen og teller derved kun som en tur
til fods. (DTU Transport, 2007)

| ar 2006 er der kun foretaget interviews i maj- december. Det betyder, at turene
for to vintermaneder og to forarsmaneder ikke er medtaget i undersggelsen.
Dette kan skabe en smule ungjagtigheder, da februar er den maned, hvor
transportarbejdet til fods er stgrst. Transportarbejdet i de tre gvrige maneder,
der ikke er medtaget i TU data for 2006, skiller sig med hensyn til
transportarbejdet ikke ud i forhold til resten af arets maneder, se appendiks F
Transportarbejde for maneder. Det er dog pa trods af ungjagtighederne valgt at
benytte data fra ar 2006 for at fa de nyeste opggrelser.

Til trods for at der er en del usikkerheder forbundet med data fra TU, er disse
data de mest udfgrlige, omfattende og opdaterede opggrelser, der findes over
danskernes transportvaner. Derfor er det ogsa valgt at benytte disse i forbindelse
med karakteriseringen af danske fodgaengere og disses ture til fods.

De data, der ligger til grund for nedenstaende analyse af fodgaengertransporten i
Danmark, er nzermere uddybet i appendiks G. Karakteristika for ture til fods.




2.1.1 Gangiforhold til gvrige transportformer

Af Tabel 1 ses det, hvilke transportformer danskerne benytter mest. Dette er
imidlertid ikke muligt at svare entydigt pa, da det afhaenger af, hvordan dette
opgegres.

Daglige ture pr.| Km pr. dag pr. | Minutter pr. dag pr.
person person person
Andet 1% 3% 2%
Gang 17 % 1% 12%
Cykel 15% 3% 10%
Knallert + 1% 1% 1%
MC
Personbil - 47 % 56 % 43 %
forer
Vare- /lastbil | 3 % 7% 5%
Personbil - 11% 16 % 13%
Passager
Bus 3% 3% 6 %
S-tog + 1% 2% 3%
metro
Tog 1% 7% 5%

Tabel 1 Brugen af transportformer i ar 2006 opgivet efter antal ture, km og minutter pr. dag pr.
person (Danmarks Tekniske Universitet, 2007b)

Ses der pa det daglige antal ture pr. person ses det, at gang udggr
transportformen ved 17 % af turene og er derved den transportform, der
benyttes mest efter personbil — fgrer (Danmarks Tekniske Universitet, 2007b).
Det interessante ved at se pa transportmiddelvalget i forhold til antallet af
daglige ture er, at personen ved turens start skal overveje og beslutte sig for,
hvilken transportform der er mest fordelagtig, praktisk og ikke mindst mulig.

Til trods for at gang benyttes som transportform pa mange ture, er det som
forventet kun fa procent af de daglige kilometre, der tilbagelaegges til fods - kun
1 % af de daglige kilometre. Malt pa transportarbejdet er gang saledes en af de
mindst benyttede transportformer. Dette haenger naturligt sammen med, at
turene til fods har en gennemsnitsleengde pa 1,15 km. (Danmarks Tekniske
Universitet, 2007b) Det er saledes ikke langt den gennemsnitlige dansker
beveaeger sig til fods i forhold til andre transportformer. Dette vil blive uddybet
nermere senere i kapitlet. Denne viden kan hjaxlpe til at intensivere
trafiksikkerhedsarbejdet, hvis det vides, hvilke funktioner der typisk er start- og
slut destinationer for turene til fods.

Med hensyn til tidsforbruget er gang en af de transportformer, der bruges mest
tid pa, da turene til fods udggr 12 % af den daglige transporttid. Dette hanger




ogsa sammen med, at turene foregar med en gennemsnitshastighed pd 6 km/t.
(Danmarks Tekniske Universitet, 2007b) Den gennemsnitlige dansker opholder
sig altsa forholdsvis lang tid i trafikken som fodgaenger.

2.1.2 Turenes leengde

Nar gang veelges som transportform er turene oftest ikke lange i forhold til andre
transportformer (Danmarks Tekniske Universitet, 2007b). | Tabel 2 ses
fordelingen af turlaengderne for ture til fods.

Langt stgrstedelen af turene til

Turlaengde Antal ture %vis andel
fods har en laengde pa 50 m-2 50m- 2 km 0,49 38 %
km.  Konkret udggr turene |3 4'km 0,05 9%
indenfor denne distance 88 % af | 5_gKkm 0,014 3%
turene til fods. Antallet af ture | 7-10 km 0,003 1%
indenfor denne distance ligger | 11- 15 km 0,001 0%
pa 0,49 ture pr. dag, hvilket | Ialt 0,558 100 %

betyder, at knapt hver anden Tabel 2 Laengden af ture med gang som transportform i
dansker gér en tur om dagen pé ar 2006 (Danmarks Tekniske Universitet, 2007a)

50 m-2 km. 9 % af turene har en

lengde pa 3- 4 km. Kun meget fa foretager ture, der er lengere end dette - kun 4

% af turene til fods er over 4 km. (Danmarks Tekniske Universitet, 2007a)

Da turlengden for ture til fods er relativ kort, giver det mulighed for, at
trafiksikkerhedsarbejdet for fodgaengere kan intensiveres til et forholdsvis lille
omrade safremt, at turene fortages i nogenlunde samme omrade. Derfor vil det i
det efterfglgende blive undersggt, hvilke funktioner fodgzengere normalvis
bevaeger sig imellem.

2.1.3 Turformal
De fleste ture til fods har et

fritidsformal, hvilket ses pa Figur Turformal

1. Dette kan bl.a. veere besgg m Ikke bolig
ved familie/venner, idraets- og baseret
sportsudgvelse eller en tur i M Bopael- Fritid
biografen, for yderligere

beskrivelse af kategorierne se Bolig -
bilag | Spgrgsmal ang. TU. Ture arbejde
med dette formal er B £rinde

gennemsnitligt lengere end

ture med andre formal, da en Figur 1 Turformal for turene til fods opgjort i forhold til
gennemsnitlig tur med et detsamlede antal ture til fods (Danmarks Tekniske

L. o . Universitet, 2007c
fritidsformal har en leengde pa )




1,4 km (Danmarks Tekniske Universitet, 2007c). Dette ses af Tabel 3. Det betyder
for planlaegningen af fodgaengertrafikken, at det er vigtigt med gode
fodgaengerfaciliteter i et stgrre areal omkring oplagte fritidsbeskaeftigelser som
f.eks. biografer og idraetshaller.

Et andet formal, der ligeledes Turformal Turlzngde (km)
er det primare for mange Ikke bolig baseret 14

ture til fods, er en eller anden Bopael- Fritid 14

form for @rinde. Denne Bolig - arbejde 0,9

betegnelse omfatter bl.a. | grinde 0,8

indkgb, hente/bringe | Gennemsnitlig turlengde | 1,15

personer eller genstande Tabel 3 Den gennemsnitlige turlengde ved de enkelte
samt besgg ved laegen. Ture turformal (Danmarks Tekniske Universitet, 2007c)

med dette formal er nogle af de korteste ture, da en gennemsnitlig tur er pa 0,8
km (Danmarks Tekniske Universitet, 2007c). Ud fra denne betragtning kan det
forventes, at fodgaengerne kun befinder sig i en forholdsvis lille radius omkring
bycentrene, hvor det formodes, at de fleste aerinder foretages, da bycentrene er
karakteriseret ved en hgj funktionstaethed.

En anden forholdsvis stor post er de ture, der ikke er boligbaserede. Denne
kategori deekker over de ture, der hverken starter eller slutter i hjemmet. Der er
dog ikke nogen videre definition af dette turformal. Ture med dette turformal er
blandt de ture, der har den stgrste turleengde (Danmarks Tekniske Universitet,
2007c).

Kun fa procentdele af turene til fods har pendling mellem bolig og arbejde som
det primaere formal, da blot 6 % af alle turene til fods har dette formal. Ogsa
disse ture har en forholdsvis kort lengde, da en gennemsnitlig tur er pa 0,9 km.
(Danmarks Tekniske Universitet, 2007c)

Gang benyttes sadledes oftest i forbindelse med fritid pa den ene eller anden
made og kun i begraanset omfang som reel transport mellem bolig og arbejde.
Ud fra denne analyse kan det konkluderes, at det primaert er i de naere omrader
omkring fritidsaktiviteter samt by- /handelscentre, at fodgeengere faerdes.
Ydermere blev det i kapitlet Indledning naevnt, at gang ofte fungerer som
tilbringer til den kollektive trafik, hvorfor det ogsa ma formodes, at der feerdes
mange fodgaengere omkring knudepunkterne for den kollektive trafik (Jensen,
1995).

2.1.4 Fodga>ngeres rutevalg

Der kan vaere flere bevaeggrunde for at vaelge en bestemt rute fra en destination
til en anden. Derfor er der lavet flere undersggelser, der med forskellige metoder
forsgger at belyse, hvilke parametre der er afggrende for fodgeengernes rutevalg.




En af disse undersggelser er foretaget af University of Leeds i England. Her blev
det gennem interviews kortlagt, hvilke parametre der er afggrende for britiske,
hollandske og svenske fodgaengere og cyklisters rutevalg. | alt deltog 164
fodgaengere. Turformalet for stgrstedelen af de ture, som parametrene blev
vurderet i forhold til, var sociale eller rekreative - altsa ture i forbindelse med
fritid. (Westerdijk, 1990)

Der var pa forhand oplistet en raekke parametre, hvis indflydelse fodgaengerne
skulle vurdere. Fodgaengernes prioritering af disse parametre blev belyst gennem
vurderinger og prioriteringer af en raekke for fodgaengeren kendte ruter.
Respondenterne var saledes kendte i omradet. (Westerdijk, 1990)

De parametre der pa forhand var opstillet, og som respondenterne skulle tage
stilling til var:

e Turleengde

e Antal signalregulerede fodgaengerovergange

e Antal ikke signalregulerede fodgaengerovergange
e Bekvemmelighed (oversat fra pleasantness)

e Attraktioner

e Belaegningens kvalitet

e Trafiksikkerhed

e Vejen/stiens haldning (Westerdijk, 1990)

Ved en sammenligning af undersggelserne i de tre lande kunne det konkluderes,
at der ikke er betydelige forskelle mellem praeferencerne for fodgaengerne i de
tre lande. Ydermere er der ogsa kun sma forskelle mellem maend og kvinders
preferencer. En af de mindre forskelle er, at kvinderne i hgjere grad end
mandene fastlaegger deres rute pa baggrund af antallet af signalregulerede
fodgaengerovergange. Mellem de forskellige aldersgrupper er de samme
hovedkonklusioner geeldende. Dog kunne det konkluderes, at unge i hgjere grad
end aldre vaelger ruten pa baggrund af turleengden. (Westerdijk, 1990)

Nar der ses pa det samlede billede, er de to vigtigste parametre turleengden og
bekvemmeligheden. De gvrige parametre har kun meget begraenset indflydelse
pa rutevalget. Trafiksikkerheden har altsa stort set ingen indflydelse pa, hvilken
rute fodgaengerne velger. (Westerdijk, 1990)

De 50 respondenter, der deltog fra Storbritannien, blev ogsad bedt om at tage
stilling til parametrenes betydning i henholdsvis darligt og godt vejr. Dette viste,
at det i tilfelde af darligt vejr igen er turleengden, der er afggrende, men ogsa
vejens belaegning og haldning bliver vaesentlige for fodgesengernes rutevalg i




tilfaelde af darligt vejr. Ved godt vejr vaegtes bekvemmelighed og attraktioner
hgjere. (Westerdijk, 1990)

Da fodgaengerne ikke fastleegger deres rute pa baggrund af trafiksikkerheden,
kan det ikke forventes, at fodgaengerne eendrer rute, hvis trafiksikkerheden
forbedres pa en specifik rute. Derfor opnas den stgrste effekt af
trafiksikkerhedsarbejdet ved at etablere foranstaltningerne pa de ruter, som
fodgaengerne foretraekker — altsa de ruter, der ifglge denne undersggelse, er
kortest og mest bekvemmelige.

En anden made at belyse fodgeengernes rutevalg er ved at observere, hvordan
fodgaengerne reelt agerer, nar de skal fra et sted til et andet. Dette blev gjort i
den tyske by Karlsruhe, hvor tyske fodboldfans blev observeret pa deres tur fra
en togstation til byens stadion. Da der er tale om lokale fodboldfans formodes
det, at de har lokalkendskab til omradet. (Graessle & Kretz, 2010)
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ruter mellem stationen og

oo,

stadion. De to ruter er som

aa P!

udgangspunkt meget identiske,
hvilket ogsa ses pa Figur 2.

b o om opew e oan

Forskellene mellem de to ruter
bestar i, at ruten @st om sgen
er ca. 30 meter leengere end
den vestlige rute. Dertil er der

nlw wloelw R e Ry

asfaltbelaegning pa ruten @st
om sgen, mens ruten vest om
sgen er en grussti. Herudover
bestar den gstlige rute af flere |

korte streekninger, hvorimod "’; > %, "
b % %
ruten vest om sgen er en mere |, %
wsersrae P
lang og lige streekning. |= S ==

(Graessle & Kretz, 2010) =
Generelt er ture, der bestar af Figur 2 De to mulige ruter fra stationen til stadion i
flere sma delstraekninger, Karlsruhe (Graessle & Kretz, 2010)

lettere for fodgaengerne at

overskue frem for en lang lige strakning, der kan synes meget lang, nar malet
kan ses for enden (Gehl, 1971). Derfor kan ruten gst om sgen vaere mere

overskuelig for fodgaengerne.

En af de usikkerheder, der er forbundet ved denne undersggelse, er primaert, at
det ved brug af observationer kun er muligt at gisne om, hvilke bevaeggrunde
fodgeengerne har for de rutevalg, som de foretager. Det er dog heller ikke




sikkert, at det ville vaere muligt at na frem til de rette bevaeggrunde ved at
spgrge fansene selv, da rutevalget kan vaere pavirket/begrundet af ubevidste
parametre, som f.eks. at en bestemt rute vaelges, fordi det er blevet en vane at
ga denne tur. En anden usikkerhed er, at der kun er fa meter til forskel mellem
leengderne af de to ture, og derfor kan denne parameter blive undervurderet.
Derimod vil andre parametre for rutevalget komme mere i spil. (Graessle &
Kretz, 2010)

Observationerne viste, at naesten alle fodgaengerne valgte ruten gst om sgen -
altsd den laengste rute — pa vej til kampen. Pa vej fra kampen valgte mange fans i
stedet ruten vest om sgen. Det var primaert de fans, der alligevel skulle til den
vestlige del af byen, der valgte denne rute. (Graessle & Kretz, 2010)

Der kan veere flere grunde til, at fodgaengerne valgte de ruter, som de gjorde. En
af grundene kan veere, at fansene ikke havde travlt pa vej til kampen og derfor i
stedet valgte den rute, der havde den bedste belaegning og var mest overskuelig.
Derimod havde nogle af fansene maske mere travit med at komme hjem og
valgte derfor den korteste rute pa hjemvejen. Yderligere kan begrundelsen for at
vaelge den lengste rute til stadion vaere, at denne synes som den mest logiske,
da retningen synes mere direkte til stadion. (Graessle & Kretz, 2010)

En begrundelse for rutevalget kan som naevnt ogsa bunde i en vane, der bevirker,
at den enkelte fodgeenger ikke laengere overvejer ruten. En anden ubevidst
begrundelse kan vaere, at fodgeengerne ser det som en fordel og en del af det
sociale at ga den samme rute som de gvrige fans. (Graessle & Kretz, 2010)

Der er altsa som sagt flere parametre, der kan pavirke fodgaengernes rutevalg,
men ud fra de to omtalte undersggelser lader det til, at i hvert fald turleengden
er vaesentlig. Dette ses tydeligt i den f@grst omtalte undersggelse, og ses ligeledes
i undersggelsen fra Karlsruhe, hvor turens laengde sandsynligvis er afggrende for
mange pa turen hjem fra stadion. Differencen mellem ruternes leengde vil
sandsynligvis ogsa have en indflydelse p3, hvor tungt turlaengden veaegtes, saledes
at hvis der kun er en lille afstandsforskel, er det i stedet andre parametre, der
bliver afggrende for rutevalget.

Observationen af fodboldfansene viser ogsa, at det pa nogle ture er andre
parametre, der er afggrende for rutevalget. Dette kan f.eks. veere sociale
aspekter, hvor mange mennesker er samlet om den samme interesse, der i dette
tilfelde var en fodboldkamp. Stgrstedelen af turene i undersggelsen fra
University of Leeds var dog ogsa ture med socialt eller rekreativt formal. Derfor
kan det ikke umiddelbart udledes, at det pa alle ture med sociale fritidsformal
ikke er turens laengde, der er afggrende for rutevalget. Det lader dog til, at der er
andre parametre i spil ved store sociale begivenheder.




2.2 Karakteristika for fodgaengere

2.2.1 Alder og kgn

| denne del af kapitlet vil det blive undersggt hvilke karakteristika, der
kendetegner den typiske fodgaenger. | forbindelse med figurerne henvises til
appendiks H. Karakteristika for fodgeengere.

Antallet af daglige ture til fods afhaenger, som det ses pa Figur 3, af
fodgeengerens alder.
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Figur 3 Andelen af ture pr. person som fodgaenger og bilfgrer i 2006 fordelt pa aldersgrupper
(Danmarks Tekniske Universitet, 2007d)

Som det ses, er det primaert bgrn og unge i alderen mellem 9 til ca. 18 ar samt
2ldre i alderen 60-84 ar, der benytter gang som transportform. Det skal dog
naevnes, at det ikke vides, hvor ofte personer i aldersgrupperne 0-9 ar samt 85 ar
og xldre benytter gang som transportform. Begrundelsen for, at det netop er
disse to aldersgrupper, der foretager flest ture til fods, kan sandsynligvis veere
med deres brug af bil, der ligeledes ses pa Figur 3. Bgrn og unge under 18 ar ma
som bekendt ikke fgre bil og er derfor ikke medtaget i figuren. Som det ses,
falder andelen af ture som bilfgrer efter en alder pa 50-54 ar. (Danmarks
Tekniske Universitet, 2007d) De aldersgrupper, der kgrer mest i bil, er ligeledes
dem, der gar mindst. Det lader saledes til, at brugen af bil har indflydelse p3,
hvor ofte og hvor meget danskerne gar. Dette underbygges af, at 62 % af turene
til fods i ar 2006 blev foretaget af personer, der ikke havde kgrekort (Danmarks
Tekniske Universitet, 2007e). Ligeledes blev 40 % af turene til fods i ar 2006
foretaget af personer, der ikke havde en bil (Danmarks Tekniske Universitet,
2007f).
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Figur 4 Andelen af daglige ture pr. person til fods i forhold til fodgaengerens kgn i ar 2006
(Danmarks Tekniske Universitet, 2007b)

Nar der ses pa fodgaengernes kgn, ses det af Figur 4, at kvinderne foretager flest
ture til fods, da de foretog 60 % af de daglige gature, der blev foretaget i ar 2006.

2.2.2 Bystgrrelse
For at danne et indtryk af steder, hvor der faerdes flest fodgaengere, viser Figur5
andelen af fodgaengere afhangigt af byens stgrrelse.
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Figur 5 Andel af daglige gature pr. person i ar 2006 afhaengigt af byens stgrrelse (Danmarks
Tekniske Universitet, 2007g)

Der foretages flest gature pr. person i Kgbenhavn. Dernaest kommer de 12 byer
med mellem 24-35.000 indbyggere. | landdistrikterne foretages der fa gature pr.
person i forhold til de gvrige bystgrrelser. Der tegnes ikke et helt klart mgnster
af, hvordan byens stgrrelse haenger sammen med antallet af gature pr. person
pr. dag. Nar der ses bort fra de tre kategorier med de stgrste byer, er der dog en
overordnet tendens til, at der foretages flere ture til fods jo stgrre byen er.




(Danmarks Tekniske Universitet, 2007g) Dette hanger formegentlig ogsa
sammen med bilejerskabet og udbuddet af kollektiv transport i byerne. Endelig
skal variationen i turaktiviteten til fods ses i sammenhang med, at teetheden af
funktioner falder med faldende urbaniseringsgrad, hvilket resulterer i stigende
afstand til relevante turformal.

Eftersom det nu er klarlagt, hvad der kendetegner fodgaengere og disses ture, vil
det efterfglgende kapitel koncentrere sig om fodgaengere og disses
trafiksikkerhed.
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3 Fodgengeruheld

| dette kapitel vil der veere en praesentation af dele af den aktuelt foreliggende og
publicerede viden omkring fodgaengeruheld og fodgaengernes sikkerhed i
Danmark. Centrale pointer angdende de uheldsimplicerede fodgaengere,
uheldsstedet og de vaesentligste uheldsfaktorer, der gdr igen i flere af
undersggelserne  preesenteres  og  diskuteres. Dertil  sammenlignes
sikkerhedsniveauet for fodgeengere i Danmark med relevante internationale
opggrelser. Formadlet med kapitlet er primaert at prasentere det foreliggende
vidensgrundlag pa omrdadet.

3.1 Danske fodgaengeruheld

Antallet af personskadeuheld for fodgaengere registreret af politiet er i perioden
fra 1996-2008 samlet set faldet med 58 %, se Figur 6. For uddybelse af figurerne
henvises til appendiks I. Introduktion til fodgaengeruheld. Som det ses af grafen,
var der en lille stigning i antallet af registrerede personskadeuheld for
fodgeengere mellem ar 2005 og 2006, hvor antallet steg fra 610 til 661
personskadeuheld. | ar 2007 og 2008 er antallet af registrerede uheld dog faldet
igen. Antallet af personskadedeuheld med fodgeengere fglger stort set samme
megnster som de gvrige trafikanter. Dette vil blive beskrevet naermere i kapitlet
Udviklingen i perioden 1999-2008. De skadestueregistrerede personskadede
fodgeengere faldt overordnet fra 1999-2005, hvorefter der var en mindre stigning
i bade ar 2006 og 2007 (Danmarks Statistik, 2001)-(Danmarks Statistik, 2009).
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Figur 6 Udviklingen i antallet af personskadeuheld med fodgaengere (Danmarks Statistik, 2009)




Nar der ses pa alvorligheden af de fodgeengeruheld, der er registreret i perioden
fra 1996-2008, ses det af Figur 7, at antallet af alvorligt tilskadekomne er faldet
nogenlunde stgt over hele perioden. Det samlede fald ligger pa 51 %. Ogsa bade
antallet af alvorligt tilskadekomne og draebt er faldet. Disse reduktioner er pa
henholdsvis 29 % og 15 %. Den primaere malsaetning i Hver ulykker er én for
meget - Trafiksikkerhed begynder med dig er at reducere antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne i trafikken med mindst 40 %
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2000). Opgjort specifikt for fodgaengere er
det altsa kun lykkedes at reducere antallet af draebte en smule. Til gengzeld er
reduktionen af alvorligt tilskadekomne fodgangere meget stor. (Statistikbanken,
2010b)

Udvikling i skadesgrad
700

S
§ 600 \
<
(%]
c 400 Draebte
8 R
£ 300 -
T‘:' 200 - Alvorligt
€ tilskadekomne
< 100

0 T e Lettere tilskadekomne
Yoo Y05 S0, SO, O, SO, SO
T v R % % %
Ar

Figur 7 Udvikling af skadesgrad for uheldsimplicerede fodgaengere fra ar 1996-2008
(Statistikbanken, 2010b)

Egenrisikoen for fodgaengere i alderen 10-84 ar er pa 2,67 dreebte og alvorligt
tilskadekomne pr. 10 mio. km. Det betyder, at for hver 10 mio. km, der bliver
tilbagelagt til fods, vil 2,67 fodgaengere blive involveret i et trafikuheld, hvor de
enten bliver draebt eller kommer alvorligt til skade (Brems & Munch, 2008). Da
hver tur til fods har en gennemsnitslaengde pa 1,15 km, som det blev navnt i
forrige kapitel, betyder det, at der pr. tur sker forholdsvis fa alvorlige uheld
(Danmarks Tekniske Universitet, 2007a).
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Figur 8 Egenrisiko afhaengig af alder og kgn. Det uklare omrade i hver sgjle er et udtryk for tallets
usikkerhed (Brems & Munch, 2008)

Egenrisikoen kan ogsa deles op pa mindre aldersgrupper og kgn, resultatet af
dette ses pa Figur 8. Tidligere i kapitlet Gang som transportform blev det fundet,
at det primeaert er bgrn og ldre, der faerdes til fods. Disse to gruppers egenrisiko
er ligeledes en del hgjere end for unge og andre voksne. Derudfra kan det
konkluderes, at de to grupper ikke blot foretager mange ture til fods, men de er
ogsa oftere end andre aldersgrupper udsat for trafikuheld i forhold til den
afstand, som de bevaeger sig over. Denne problematik vil blive behandlet
yderligere i det nedenstaende.




3.2 Trafiksikkerhed for danske og europaiske fodgaengere
For at sammenligne de danske fodgaengeruheld med de @gvrige EU-lande, ses pa
Figur 9 antallet af draebte fodgaengere pr. mio. indbyggere i de enkelte lande.

Antal draebte fodgaengere pr. mio. Landekoder:
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Figur 9 Antal draebte fodgaengere pr. mio. indbygger i EU-landene i 2008, *= data fra 2005,
**=data fra 2004, ***=data fra 2003, ****=cdata fra 2004 (Leitner et al., 2008)

Der er flest trafikdraebte i Estland og Polen, der ligger en del over de gvrige
lande. Holland og Sverige er de to lande, hvor der draebes farrest fodgaengere i
trafikken. Danmark ligger pa en sjetteplads i forhold til de @gvrige lande med 5,2
flere draebte fodgaengere pr. mio. indbyggere set i forhold til Holland. Til trods
for at Danmark ligger i den gode ende af statistikken, er der altsa
forbedringsmuligheder for de danske fodgeengeres trafiksikkerhed. |
sammenligningen med de gvrige lande skal det dog understreges, at opggrelsen
ikke tager hgjde for, at der formegentlig er forskel pa, hvor ofte og hvor langt de
enkelte landes indbyggere feerdes til fods i trafikken. Dertil er der ikke taget
hgjde for registreringsgraden i de enkelte lande.




Trafiksikkerhed for fodgaengere er som tidligere naevnt ikke et emne, der far
seerlig stor opmaerksomhed i statens trafiksikkerhedshandlingsplaner, hvilket kan
have pavirkning pa den danske placering i forhold til de gvrige EU-lande.

Den manglende opmarksomhed pa emnet kommer ligeledes til udtryk ved en
sggning pa det danske tidsskrift Trafik og Veje’s hjemmeside med sggeordene
"fodgaenger trafiksikkerhed”. Denne sggning giver blot 35 resultater, der er
publiceret efter ar 2000 (Trafik Og Veje, 2010a). S@ges der i stedet med
sggeordene “cyklist trafiksikkerhed” er der 52 artikler, der ligeledes er udgivet
siden ar 2000 (Trafik Og Veje, 2010b). Derimod er der tilsyneladende stor
opmaerksomhed pa fodgaengernes trafiksikkerhed internationalt. Dette ses ved
en s@ggning pa tidsskriftet Accident Analysis & Prevention’s hjemmeside, hvor
sggeordet “pedestrain” gav 584 resultater, der er publiceret efter ar 2000
(Accident Analyses & Prevention, 2010). Dette tegner et billede af, at der i
Danmark ikke forskes og arbejdes sa meget med emnet til trods for, at mange
andre lande stadig har stort fokus pa fodgaengernes trafiksikkerhed.

3.3 Tidligere undersggelser

3.3.1 Introduktion til undersggelserne

Gennem arene er der publiceret forskellige undersggelser om fodgeengernes
trafiksikkerhed — bade pa internationalt og nationalt niveau. De undersggelser,
der primaert vil veere fokus pa i dette kapitel, vil kort blive praesenteret i det
fglgende.

Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD) har pa det
internationale niveau bidraget med flere rapporter om trafiksikkerhed for
fodgaengere. | ar 1968 kgrte programmet Road Research Programme, som
rapporten Pedestrian Safety er et resultat af. | rapporten er der indsamlet viden
fra allerede eksisterende studier fra medlemslandene. Rapporten indeholder en
analyse af uheld med fodgeengere, samt hvilke forhold der oftest ggr sig
geeldende i disse tilfalde. (Biehl, Older, & Griep, 1969)

Igen i ar 1998 udgav OECD en rapport om emnet. Rapporten hedder Safety of
Vulnerable Road Users, og blev udgivet i forbindelse med programmet
Programme on co-operation in the field of research on road transport and
intermodel linkages, der med en teknologisk og gkonomisk tilgangsvinkel sggte
at afhjelpe de veaesentligste problemstillinger i medlemslandenes
transportsystemer. | alt behandles fem problemstillinger, hvoraf trafiksikkerhed
er den ene. | undersggelsen behandles uheldsdata fra Australien, Danmark,
Finland, Frankrig, Tyskland, Italien, Japan, Holland, Spanien, Sverige, Schweiz,
Storbritannien og USA. Der er udfgrt en analyse af nogle af de tendenser, der ggr




sig geeldende for uheldene i de 13 lande samt opstillet nogle Igsningsforslag til,
hvordan trafiksikkerheden kan forbedres. Lgsningsdelen vil dog ikke blive
behandlet naermere i denne forbindelse. (OECD, 1998)

EU har ligeledes beskzeftiget sig med emnet. Bl.a. blev et projekt finansieret af
EU Kommissionen kaldet SafetyNet afsluttet efter 4 % ar i ar 2008. Formalet med
SafetyNet var at indsamle viden og erfaringer om trafiksikkerhed. Dette skulle
danne baggrund for en politik indenfor omradet, der kunne benyttes pa savel
europaeisk som nationalt plan. (SafetyNet, 2009)

| forbindelse med SafetyNet blev rapporten Pedestrians and Cyclists udgivet i ar
2009. Rapporten beskaeftiger sig, som navnet siger, bade med sikkerhed for
fodgaengere og cyklister (SafetyNet, 2009). | denne sammenhang vil der dog blot
veere fokus pa de forhold, der ggr sig geeldende for fodgaengere.

Af danske studier udgav Vejdirektoratet i ar 1998 en rapport kaldet Fodgaengeres
Trafiksikkerhed. Pa baggrund af uheldsdata fra Vejdirektoratets Informations
System (VIS) blev der lavet en omfattende analyse af de danske fodgaengeruheld
i perioden 1986-1995. Dertil er der henvist til en raekke bade danske og
udenlandske studier af diverse foranstaltninger til forbedring af
trafiksikkerheden for fodgaengere. (Jensen, 1998)

3.3.2 De uheldsimplicerede

Alder

Undersggelserne peger pa, at det seaerligt er bgrn og aldre, der er impliceret i
fodgaengeruheld. Dette er bade gaeldende i Danmark og i de gvrige OECD lande.
Det er dog lidt forskelligt, hvilken aldersinddeling der benyttes i forbindelse med
undersggelserne. (OECD, 1998) (Biehl, Older, & Griep, 1969) (SafetyNet, 2009)
(Jensen, 1998)

En af forklaringerne pa overrepraesentation af bgrn i uheldsstatistikkerne er bl.a.,
at de i de fgrste levedr har en egocentrisk tankegang, hvilket resulterer i, at de
ikke er i stand til at seette sig i andres sted. Det bevirker ligeledes, at bgrn har
svaert ved at forudsige situationer og begivenheder, som de ikke selv er
medvirkende i. Dette g@r det vanskeligt for dem at aflaese trafikken. Den
egocentriske tankegang aftager ved syvars alderen. Udover dette har bgrn i de
ferste ar svaert ved at bevare opmarksomheden. (Jensen & Hummer, 2002)

De yngste bgrn er saerligt udsatte, nar de skal krydse vejen. Dette haenger bl.a.
sammen med, at de ved selve krydsningen er mere impulsive, forhastede og
distraherede. Dertil har de endnu ikke udviklet en tilstraekkelig afstands- og
hastighedsbedgmmelse. Nar de yngste skal krydse vejen, er de ikke i stand til at




vurdere, hvilken krydsningsmulighed der er den sikreste, hvilket ggr, at de f.eks.
ikke tager hgjde for darlige oversigtsforhold. (Jensen & Hummer, 2002)

Som 7-11-arige bliver bgrnene i stand til at samarbejde med andre personer og
seette sig ind deres sted. Barnet er ogsa begyndt at kunne kaede begivenheder
sammen og forudsige fremtidige haendelser. Det er ogsa i denne alder, at
bgrnene begynder at veere i stand til at forstda og efterleve regler. Bgrnenes
rumopfattelse udvikles virkelig i denne alder, hvilke ggr det lettere for dem at
vurdere, hvilke trafikale situationer der er farlige eller sikre. (Jensen & Hummer,
2002)

Som 12-arige er bgrnene i stand til at drage slutninger pa baggrund af rene
hypoteser og ikke blot ud fra direkte iagttagelser, derfor bliver de i stand til at
handtere trafikale situationer, som de aldrig fgr har veeret i. (Jensen & Hummer,
2002)

Bgrnene er i denne alder saledes i stand til at gebaerde sig i trafikken pa sikker
vis. Et norsk studie af bgrn i alderen 6-12 ar viste, at de 6-7-arige oftest
standsede op ved kantstenene og krydsede vejen retlinjet, mens faerre af de 8-9-
arige gjorde dette, og faerrest af de 10-12-arige krydsede vejen pa denne made.
Samme mgnster gor sig geeldende for rgdgang (Jensen & Hummer, 2002). Det
lader saledes til, at de store bgrn kender til reglerne og ved, hvordan de skal
overholdes, men veelger i stedet i nogle tilfelde at faerdes anderledes. Det er
saledes ikke blot de alleryngste fodgaengere, der bgr veere seerlig
opmarksomhed pa.

Zldre fodgaengere kommer som naevnt ogsa oftere til skade i trafikken. De har
ligesom bgrnene vanskeligere ved at aflaese trafikken end andre aldersgrupper.
Dette skyldes til dels, at deres rum- og dybdeopfattelse er forringet, hvilket
bevirker, at de har problemer med at afstands- og hastighedsbedgmme i
trafikken. Dertil forringes synet med alderen, sa de for det f@grste har sveert ved
at skelne mellem detaljer. Dertil har de sveerere ved at vaenne sig til mgrke. Ogsa
hgrelsen bliver darligere med alderen. Ubeslutsomheden er tiltagende, hvilket
kan give problemer ved krydsning af en vej. Endnu en faktor er, at mange zldre
mennesker har manglende erfaring som bilister, hvilket ligeledes ggr det
vanskeligere for dem at aflaese trafikken. (Jensen, 1998)

I mange tilfeelde falder mobiliteten, nar alderen stiger, hvilket resulterer i, at
mange aldre mennesker gar langsommere. | trafikken betyder det, at de
reagerer langsommere, og derved har sveerere ved hurtigt at komme vak, hvis
de pludselig star i en farlig situation. Zldres balanceevne er ligeledes nedsat i
forhold til andre voksnes. (Oxley, Corben, Fildes, O'Hare & Rothengatter, 2004)




Der er en raekke uheldssituationer, der oftere forekommer for xldre fodgaengere
end for den gennemsnitlige fodgaenger. Disse uheld forekommer ofte i kryds, der
ikke er signalregulerede, hvor fodgaengeren rammes af et svingende kgretg;.
Dertil bliver zldre oftere impliceret i uheld i forbindelse med af- eller pastigning
af kollektiv transport. Herudover rammes zldre fodgaengere oftere af bakkende
k@retpjer. (Oxley, Corben, Fildes, O'Hare & Rothengatter, 2004)

Ses der pa ulykkesstedet, kan det konkluderes, at uheld med zldre fodgeengere
ofte sker teet ved destinationer, hvor fodgeengere ofte befinder sig som f.eks. i
nerheden af deres bolig eller de lokale indkgbsmuligheder. (Oxley, Corben,
Fildes, O'Hare, & Rothengatter, 2004) De aldre fodgeengere er saledes udsatte i
en forholdsvis kort radius omkring de steder, hvor de ofte opholder sig.

Ved uheld kommer de ldre oftest hardere til skade end bgrn og andre voksne,
hvilket til dels skyldes, at de generelt har en stgrre sarbarhed (OECD, 1998)
(SafetyNet, 2009) (Jensen, 1998) (Oxley, Corben, Fildes, O'Hare & Rothengatter,
2004).

Kon

Ses der pa de uheldimplicerede fodgaengeres kgn er mandene
overreprasenterede. En af arsagerne til dette kan vaere, at maend lgber stgrre
risici i trafikken end kvinder. Dertil benytter kvinder oftere fodgaengerfelterne.
(Biehl, Older & Griep, 1969)

Herudover viser Vejdirektoratets undersggelse af de danske uheld, at de
spirituspavirkede, der kommer ud for et trafikuheld, i hgjere grad er mand end
kvinder. (Jensen, 1998)

3.3.3 Uheldsstedet

By- eller landzone

Nar der ses pd det samlede antal af fodgaengeruheld, sker der flest uheld i
byomrader. Opdeles uheldene efter skadesgrad er andelen af trafikdraebte
stgrst i landzonen. Uheldsgraden stiger saledes i landzonen. En forklaring pa
dette kan veaere kgretgjernes hgjere hastighed, feerre fodgaengerfaciliteter,
problemer med fodgaengernes synlighed og mere spirituskgrsel. (OECD, 1998)
(SafetyNet, 2009)

Vejnettet

For OECD’s medlemslande sker uheld med blgde trafikanter primaert pa mindre
veje og ved krydsninger mellem en bivej og en hovedvej. Lidt uventet sker
fodgaengeruheldene ofte i fodgaengerfelter og pa fortove. Dette skyldes, at
fodgeaengerfaciliteterne mange steder ikke benyttes som tiltaenkt. F.eks.
overholder mange bilister ikke deres vigepligt ved ikke-signalregulederede




fodgaengerfelter, og derfor giver overgangene fodgeengerne en falsk tryghed.
(OECD, 1998) Dertil sker uheldene oftest pa brede veje (Biehl, Older & Griep,
1969).

Der sker flest uheld, nar fodgeengeren er i feerd med at krydse, hvad enten det er
en kgrebane, cykelsti eller i et kryds. Seerligt eldre mennesker er ofte udsatte i
disse situationer. (OECD, 1998) (Jensen, 1998)

Krydsningsulykkerne er ofte kendetegnet ved, at vejen krydses udenfor et
fodgengerfelt eller pa veje, hvor der ikke eksisterer et fodgeengerfelt. En
forklaring pa dette kan vaere, at bilisterne har besvarligheder ved at se
fodgaengerne enten pga. manglende belysning eller kantstensparkerede biler. De
kantstensparkerede biler er szerligt et problem for bgrn, da de pa grund af deres
hgjde er vanskelige for modparten at se. (OECD, 1998)

Udformes et kryds i stedet som en rundkgrsel forbedres fodgsengernes
trafiksikkerhed. Dette skyldes primaert, at kgretgjernes hastighed reduceres
gennem en rundkegrsel. Dertil undgas en raekke konflikter mellem fodgaengere og
kgretgjerne. (Jensen, 1998)

3.3.4 Uheldsfaktorer

Hastighed

Kgretgjernes hastighed er en vaesentlig faktor — bade for antallet af uheld og
uheldenes skadesgrad. Antallet af draebte fodgaengere stiger i takt med, at det
implicerede kgretgjs hastighed stiger. (OECD, 1998) (Jensen, 1998) (SafetyNet,
2009)

Hgje hastigheder er isaer et problem for xldre fodgsengere, der vil krydse vejen,
da de som naevnt har nedsat evne til at vurdere, hvor lang tid de har til at krydse
vejen. (OECD, 1998)

Alkohol

Spirituspavirkede fodgaengere har stgrre risiko for at blive involveret i et
trafikuheld end adru fodgeengere (Biehl, Older & Griep, 1969) (SafetyNet, 2009).
Dertil er skaderne stgrre for de spirituspavirkede fodgaengere. 20 % af de
trafikdreebte fodgaengere i Danmark fra 1986-1995 var spirituspavirkede,
hvorimod kun 12 % af de tilskadekomne var pavirkede. Langt stgrstedelen af
uheldene med spirituspavirkede fodgeengere sker i mgrke. Andelen af
spirituspavirkede er stgrre blandt fodgaengere i forhold til bade cyklister og
bilister. (Jensen, 1998)




Synlighed

Risikoen for et trafikuheld er stgrre, hvis fodgaengere ikke er synlige for de gvrige
trafikanter. Fodgaengerne kan ggres mere synlige enten ved at forbedre
gadebelysningen pa de veje, hvor fodgeengerne faerdes, eller ved, at
fodgaengerne selv pafgrer f.eks. reflekser (SafetyNet, 2009).

Der sker flere uheld, nar der er mgrkt, og gaderummet ikke lyses op. Dertil er
skaderne mere alvorlige, nar uheldene sker i mgrke. (Jensen, 1998) (Biehl, Older
& Griep, 1969) (OECD, 1998)

Nar fodgaengerne ggr sig selv synlig ved at baere refleks, kan disses synlighed
forbedres op til fem gange. (Biehl, Older & Griep, 1969)

Der er saledes gennem de tidligere undersggelser sat fokus pa nogle faktorer,
der gar igen for en raekke danske og internationale fodgangeruheld.
Gennemgangen afspejler siledes, at der er et behov for nye analyser, der kan
belyse de aktuelle sikkerhedsproblematikker for fodgeengere i Danmark. Derfor
praesenteres der i de naeste kapitler en hovedanalyse af de danske
fodgaengeruheld i perioden 1999-2008.




4 Udviklingen i perioden 1999-2008

| hovedanalysens fagrste kapitel vil det blive undersggt, hvorledes antallet af
fodgaengeruheld og personskadede fodgaengere har udviklet sig i perioden 1999-
2008. Udviklingen i antallet af fodgaengeruheld og personskadede fodgaengere
sammenlignes med udviklingen indenfor andre transportformer for at se, om der
er nogle generelle tendenser.

4.1 Analysegrundlag

Eftersom at der i mange ar ikke er blevet foretaget nogen dybdegaende analyse
af de danske fodgaengeruheld vurderes det, at der er behov for en analyse af de
fodgaengeruheld, der er sket de seneste ar for at klarleegge, hvilke konflikter og
problematikker der ggr sig geeldende for nyere fodgaengeruheld.

Derfor vil der i denne del af rapporten blive foretaget en dybdegaende analyse af
de danske fodgengeruheld, der fandt sted i perioden 1999-2008.
Analyseperioden er fastsat til netop denne periode for at sikre et stabilt
datagrundlag, hvor det i hgjere grad vil vaere muligt at pavise signifikante
karakteristika, sammenhang og forskelle. Dertil vil det med en analyseperiode
pa 10 ar i hgjere grad vaere muligt at tegne et billede af den udvikling, der har
veeret indenfor fodgaengernes trafiksikkerhed.

Analysen koncentreres om de fodgeengeruheld, der finder sted i byzonen. Dette
begrundes med, at forholdene for fodgaengerne i by- og landzonen er meget
forskellige bl.a. med hensyn til antallet af krydsningsmuligheder og
hastighedsgraenser. Derfor vil det resultere i en mere konkret analyse, hvis
uheldene i de to zoner, behandles separat. Da 86 % af alle fodgaengeruheldene
indenfor analyseperioden sker i byzonen, er det valgt at rette analysen mod disse
uheld.

Analysen er baseret pa politiregistrerede uheldsdata udtrukket fra Vejsektorens
Informations System (VIS). Det er valgt at benytte de politiregistrerede
uheldsdata frem for skadestueregistrerede data, da de politiregistrerede data
omfatter betydeligt flere informationer om selve ulykkesstedet. For yderligere
information om de metoder og afgraensninger, der ligger til grund for projektets
uheldsanalyser henvises til appendiks A. Metode.




4.2 Udviklingen i antallet af fodgaengeruheld

Samlet set er der over hele analyseperioden registreret 9.572 fodgesengeruheld.
Ar 2000 er det &r med flest fodgaengeruheld, da her er registreret 1.065 uheld,
mens der bade i 2005 og 2008 er registreret 870 uheld, og derfor er disse ar de
ar med faerrest fodgeengeruheld, se Figur 10.
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Figur 10 Udviklingen i antallet af fodgaengeruheld i perioden ar 1999- 2008

Nar der ses pa hele perioden, er der samlet set et fald i antallet af
fodgaengeruheld pd 17 %. Der er dog bade mellem ar 1999-2000 og ar 2005-2007
stigninger i antallet af fodgaengeruheld. Stigningen fra ar 1999 til 2000 er pa 11
fodgaengeruheld, mens der over de to ar 2005-2007 er en stigning pa 57 uheld. |
de g@vrige ar er antallet af fodgaengeruheld faldet, szerligt er der sket forholdsvis
store fald mellem ar 2000-2001, 2004-2005 og 2007-2008.

| henhold til (OECD, 1998) faldt antallet af fodgeengeruheld i de 13 lande, der
indgar i analysen herunder Danmark, ogsa overordnet i perioden 1970-1993.
Antallet af de danske fodgaengeruheld i byzoner alene faldt i ar 1986-1995 med
30 % (Jensen, 1998). Det kan saledes konkluderes, at der overordnet i den sidste
lange arraekke er sket et fald i antallet af fodgeengeruheld bade i Danmark og
andre EOCD medlemslande. Ingen af de fgrnaevnte analyser har dog konkret
undersggt, hvor stor en del af reduktionen, der matte skyldes en eventuel
negativ udvikling i politiets registreringsgrad for fodgeaengeruheld.

Udviklingen i fodgaengernes trafiksikkerhed kan ligeledes afspejles ved at se pa
antallet af personskadede fodgeengere, se Figur 11. Samlet set er antallet af
personskadede fodgaengere faldet med 38 % over hele analyseperioden fra 773
personskadede fodgeengere i ar 1999 til 478 personskadede fodgsengere i ar
2008.
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Figur 11 Udviklingen i antallet af personskadede fodgangere i perioden 1999-2008

Faldet er altsa stgrre for personskadede fodgangere end for antallet af
fodgeengeruheld. Det betyder saledes, at flere fodgaengere slipper uskadte fra
feerdselsuheldet. Dette vil blive undersggt neermere i afsnittet Skadestype og
skadesgrad. Kun to gange i Igbet af analyseperioden er antallet af personskadede
fodgengere steget. Det drejer sig om ar 1999-2000 og 2005-2006, hvor
stigningerne er pa henholdsvis 2 % og 5 %, hvilket ma siges at veere beskedne
stigninger. Udsvingene er altsad heller ikke lige sa store som ved udviklingen i
antallet af fodgaengeruheld.

| Feerdselssikkerhedskommissionens nationale handlingsplan Hver ulykke er én
for meget trafiksikkerhed begynder med dig lyder malsaetningen, at antallet af
draebte, alvorligt tilskadekomne og lettere tilskadekomne alle skal reduceres
med 40 % inden ar 2012 i forhold til udgangsaret 2005
(Feerdselssikkerhedskommissionen, 2007). Malsaetningen geaelder alle trafikanter,
men hvis der ses pa, hvor teet vi er pa malet blot for fodgeengeruheldene, ses det
af Tabel 4, at der i forhold til de personskadede fodgaengere i ar 2008 er lang vej
igen inden malsaetningen indfries.

Ar2005 | Ar2008 | Malsatning ar 2012
Draebte 22 35 13
Alvorligt tilskadekomne | 294 269 176
Lettere tilskadekomne 206 174 124

Tabel 4 Oversigt over personskadede fodgzengere i ar 2005, antallet af personskadede
fodgaengere i ar 2008 samt malsaetningen om en 40 % reduktion i ar 2012

Seerligt skal der ske store reduktioner i antallet af draebte fodgaengere, da disse
er steget i Igbet af de seneste tre ar. Dette haenger ogsa sammen med, at
antallet af draebte fodgeengere i hele analyseperioden er lavest i ar 2005. Tages
der udgangspunkt i den udvikling, der har vaeret fra 2005-2008, vil malsaetningen
ikke kunne nas for antallet af draebte, da antallet af trafikdraebte fodgaengere




som naevnt er steget over de tre ar. Malsaetningen for alvorligt og lettere
tilskadekomne kan derimod nas i henholdsvis ar 2020 og ar 2033, hvis trenden
for perioden 2005-2008 fortszetter. Der er saledes ikke noget, der umiddelbart
tyder pa, at malsaetningen kan nas for fodgangere alene, med mindre indsatsen
for at forbedre fodgaengernes sikkerhed intensiveres og effektiviseres. Det skal
dog naevnes, at beregningerne er baseret pa meget fa data, og derfor er
resultaternes robusthed meget begraenset.

Udviklingen indenfor antallet af fodgeengeruheld kan skyldes @endringer i
transportarbejdet til fods, da aendringer i transportarbejdet pavirker
uheldsforekomsten. Derfor viser Tabel 5 antallet af daglige ture foretaget til fods
for de ar, hvor der foreleegger data fra TU.

Ifolge ~ opgarelserne  fra TU er Ar Antal daglige ture til fods

antallet af ture til fods overordnet 1999 0,41
steget fra ar 1999-2006, hvilket 5000 0.37

umiddelbart ville gge forekomsten | 2901 0,31

af fodgengeruheld. Der er dog | 2002 0,51
mange usikkerheder forbundet med | 2003 0,46
opggrelserne fra TU i denne | 2006 0,56
sammenhang, da der i drenes Igb Tabel 5 Antallet af daglige ture til fods pr. person
ikke har varet en konstant (Danmarks Tekniske Universitet, 2007b)

definition af hvilke ture, der skal

medregnes i undersggelsen. | perioden fra ar 2000 til starten af ar 2002 var der
nogle uregelmaessigheder i interviewprincipperne, hvilket resulterede i, at en
raekke korte ture ikke er medtaget (Brems & Munch, 2008). | starten af ar 2002
blev der rettet op pa dette, hvilket har resulteret i et stort spring i antallet af
daglige ture til fods fra ar 2001 til 2002, der formegentlig primaert skyldes
&ndringer i interviewmetoderne frem for en egentlig stigning i transportarbejdet
til fods. Det er saledes ikke muligt ud fra disse data at afggre praecist i, hvilket
omfang eandringer i transportarbejdet til fods matte ligge til grund for
udsvingene i antallet af fodgaengeruheld.

4.3 Uheldsudviklingen for andre transportformer

Som tidligere naevnt er fodgaengernes trafiksikkerhed ikke udpeget som et
seerskilt indsatsomrade, men tiltag af generel karakter savel som overfor andre
transportformer kan ligeledes pavirke fodgeengernes trafiksikkerhed positivt.
F.eks. vil indsatser for at mindske kgretgjernes hastigheder eller spirituskgrsel
formegentlig ogsa have en afsmittende positiv effekt pa fodgaengernes
trafiksikkerhed. Ligeledes kan kommunernes stiplanlaegning, endskgnt denne for
en stor dels vedkommende tager afsat i hensyn til cyklisternes tryghed og




sikkerhed, tillige influere pa fodgaengernes sikkerhed. Derfor kan dele af
udviklingen i fodgaengernes trafiksikkerhed forklares ved at se pa udviklingen
indenfor andre transportformer. Figur 12 viser den procentvise udvikling i
antallet af uheld med fodgaengere, cyklister, bilister samt alle faerdselsuheldene i
Danmark. Udviklingen er set i forhold til udgangsaret 1999. Ved at sammenligne
udviklingen indenfor de tre transportformer og det samlede antal uheld er det
ogsa i hgjere grad muligt at vurdere, om udsvingene indenfor
fodgaengeruheldene er atypiske i forhold til de gvrige trafikuheld i Danmark.

Procentvis udvikling i antallet af trafikuheld
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Figur 12 Procentvis udvikling i antallet af trafikuheld i perioden 1999- 2008 med ar 1999 som
udgangspunkt

Den overordnede udvikling indenfor antallet af fodgaengeruheld fglger, som det
ses af Figur 12, samme udvikling som de to @vrige transportformer og det
samlede antal faerdselsuheld i Danmark. Der er dog enkelte undtagelser, hvor
der er stigninger i antallet af uheld med cyklister eller bilister, mens der indenfor
de @vrige kategorier er et fald. Efter ar 2000 falder andelen af fodgeengeruheld
mere end de gvrige kategorier. Dog viser Figur 10 som tidligere naevnt, at der er
sket stigninger i antallet af fodgaengeruheld, nar resultaterne for de enkelte ar
sammenlignes med resultaterne fra de omkringliggende ar.




Pa Figur 13 ses det, hvordan udviklingen i antallet af personskadede fodganger,
cyklister, personbilister og alle trafikanter samlet har vaeret over
analyseperioden. Uheldene fra ar 1999 danner igen udgangspunkt for figuren.

Udviklingen af personskadede
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Figur 13 Udviklingen i antallet af personskadede trafikanter over perioden 1999-2008 med ar
1999 som udgangsar

Igen fglger udviklingen for fodgaengere stort set samme udvikling som de gvrige
trafikantgrupper. | ar 2000 er der dog en undtagelse, da antallet af
personskadede fodgangere stiger. | de fleste ar er reduktionen i antallet af
personskadede st@rst for personbilister, men i ar 2007 og 2008 er det i stedet
antallet af personskadede cyklister, der falder mest. Nar denne opggrelse
sammenlignes med Figur 12, der viser udviklingen i antallet af trafikuheld med de
forskellige trafikantgrupper, er der noget, der tyder p3a, at skadesgraden for de
gvrige trafikanter ligeledes er faldet, da antallet af uheld f.eks. med
personbilister steg i nogle ar, men til trods for dette er antallet af personskadede
personbilister faldet.

4.3.1 Forventet uheldsudvikling

Ved at beregne det forventede antal af uheld og personskadede fodgaengere i ar
2008 pa baggrund af den generelle trafikudvikling, politiets registreringsgrad
samt de generelle tendenser indenfor uheldsudviklingen, kan det undersgges om
reduktionerne kan forklares pa baggrund af de generelle trafikale udviklinger i
det danske samfund, eller om reduktionerne skal forklares af andre arsager. |
Tabel 6 ses det faktiske og det forventede antal af fodgzengeruheld og
personskadede fodgeengere. For yderligere information om forudsaetningerne og
beregningerne af dette henvises til appendiks B. Forventet uheld og personskade
ar 2008.




Fodgangeruheld Personskadede
fodgengere
Faktiske 870 478
Forventede 871 463

Tabel 6 Faktiske og forventede antal fodgzengeruheld og personskadede fodgaengere i ar 2008

Forskellen mellem de faktiske og de forventede vaerdier er meget sma. Derfor
ma det forventes, at de reduktioner, der har fundet sted over analyseperioden,
bade af fodgaengeruheld og personskadede fodgaengere skyldes en kombination
af den generelle trafik- og uheldsudvikling samt politiets registreringsgrad.
Reduktionen synes saledes ikke at vaere et resultat af en indsats rettet mod at
forbedre fodgaengernes trafiksikkerhed.

Over perioden 1999-2008 er der samlet set sket et fald i antallet af
fodgaengeruheld. Dog er udviklingen over perioden meget svingende. Antallet af
personskadede fodgaengere er ligeledes faldet, og dette fald er stgrre end faldet i
antallet af fodgeengeruheld, hvilket indikerer, at fodgaengeruheldene er blevet
mindre alvorlige. Nar udviklingen i antallet af fodgaengeruheld og personskadede
fodgengere sammenlignes med udviklingen indenfor uheld med andre
transportformer ses det, at disse overordnet fglger samme mgnster, hvilket
tyder pa, at der ikke er sket noget ekstraordinzert indenfor udviklingen af
fodgaengernes trafiksikkerhed.
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5 Uheldskarakteristika

| dette kapitel vil det blive belyst hvilke karakteristika, der ggr sig gaeldende for
fodgaengeruheldene for derved at fG en viden om hvilke konflikter og
problematikker, der er de mest alvorlige i forbindelse med fodgaengeruheld. Som
det fagrste i kapitlet undersgges de skader, der er forbundet med
fodgeengeruheldene. Hertil udforskes det hvilke elementer, der oftest danner
modpart i fodgaengeruheldene. Derefter belyses det, hvorndr uheldene typisk
finder sted og hvilke uheldssituationer, der hyppigst forekommer. Som det naeste
ses der pad i, hvilke omrader af byen uheldene finder sted, og som det sidste ses
der pd forekomsten af spiritusuheld indenfor fodgaengeruheld.

5.1 Skadestype og skadesgrad

5.1.1 Skadestype

Stgrstedelen af
fodgaengeruheldene Person- og materielskade uheld

medfg@rer personskader, se
Figur 14. Kun 35 % af alle
uheld med fodgaengere i

byzonen i perioden ar B Personskade
1999-2008 er udelukkende B Materielskade
materielskadeuheld. De

resterende 65 % af

uheldene resulterer i en

form for personskade. Det Figur 14 Fordeling af person- og materielskade uheld for

er dog ikke muligt pa fodgangere

baggrund af disse

opggrelser at se, om det er fodgaengeren eller en af modparterne, der kommer

til skade.

En af grundene til, at fodgeengeruheld ofte resulterer i personskader, kan veere,
at fodgaengere er relativt ubeskyttede i trafikken. Forstaet pa den made, at der
f.eks. ikke er et karosseri, sikkerhedsseler, hjelme eller andet, der mindsker
fodgeengernes skader, nar uheldet er ude. Derfor er fodgaengere en meget
skrgbelig trafikantgruppe.




Det lader dog til, at fodgeengernes skrgbelighed er blevet reduceret gennem

analyseperioden, da der er

sket en forskydning i

fodgaengeruheldene, hvilket ses af Figur 15.
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Figur 15 Antal person- og materielskadeuheld i ar 1999-2008 (p=0)

skadestypen for

Forskellen i antallet af person- og materielskade uheld er blevet betydeligt

mindre gennem analyseperioden, da antallet af registrerede personskadeuheld

er faldet, mens antallet af registrerede materielskadeuheld er steget. Overordnet

kan det ud fra dette konkluderes, at fodgangeruheldene har sndret karakter,

saledes at alvorligheden af uheldene er blevet mindsket.

De mest hyppige modparter ved
fodgengeruheldene er stort set
de og
materielskadeuheld, og ved en ¥
test det
sammenhangen
og

signifikant. Figur 16 og Figur 17
de hyppigt
forekomne ved

samme for person-

er pavist, at
mellem
modpart

skadestype er

viser fem mest
modparter

fodgengeruheld med henholdsvis

person- og materielskade.
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Figur 16 De fem hyppigste kgretgjs modparter ved
fodgzengeruheld med personskade




Personbil er i begge tilfeelde klart
den hyppigst forekommende Personskade
modpart. Herefter er det cykel og 65%

knallert, hvor der for
materielskadeuheld er en smule

9% 8% 5% )
flere uheld med cykel som ° 4%

| | — —
modpart frem for knallert, der til N N N N .
» { e N R
engld oftere er modpart ved N W N & Q
geng p & @@ C &

personskadeuheld. De to sidste | <%

modparter er varebil samt bus.

Der er altsa ikke megen afvigelse Figur 17 De fem mest hyppige kgretgjs modparter
ved fodgaengeruheld med materielskade

mellem  de mest  hyppigt
forekomne modparter i materiel-
og personskadeuheld. Senere i dette kapitel i afsnittet Modpart vil modpartens
indflydelse pa fodgaengerens skader ved uheldet blive behandlet yderligere.

5.1.2 Skadesgrad

| alt har politiet registreret

6.260 tilskadekomne Fodgaengernes skadesgrad
fodgaengere som fglge af 4%

et feerdselsuheld i W Dreebte
perioden 1999-2008.

Andelen af draebte Al

Tilskadekomne
fodgaengere i byzonen er,
Let

tilskadekomne

som det ses af Figur 18,
ikke umiddelbart speciel

hgj, da 4 % af fodgaengerne Figur 18 Fodgaengernes skadesgrad ved uheld i byzonen
bliver draebt som fglge af

uheldet. Derimod kommer en forholdsvis stor andel af fodgaengerne alvorligt til
skade under uheldet, da 34 % af de uheldsimplicerede ender i denne kategori. 37
% af fodgeengerne slipper uskadte fra uheldet. Stgrstedelen af de
uheldsimplicerede fodgaengere far altsd en skade af mere eller mindre alvorlig
karakter.

Da opggrelsen af skadestype er opgjort pa uheld, og opgerelsen af skadesgrad i
dette tilfeelde er baseret pa personer, er de to analyser ikke direkte
sammenlignelige, hvilket f.eks. ogsa er begrundelsen for, at andelen af uskadte
fodgaengere er stgrre end andelen af materielskadeuheld.




Sammenlignes

skadesgraden  for  de Skadesgrad for alle uheld

fodgaengere, der 1% 9% = Drasbt
reepte

impliceres i et uheld i 10%

byzonen, med Al

skadesgraden for de alle tilskadekomne

trafikanter ligeledes efter Let

et uheld i byzonen, ses det tilskadekomne

ved Figur 18 og Figur 19, at
fodgaengernes skadesgrad Figur 19 Skadesgrad for alle trafikanter efter trafikuheld i
er  betydeligt  hgjere. Pyzonen

Sammenhangen  mellem

skadesgraden for fodgaengere og de @vrige trafikanter er pavist signifikant (p=0).
Alene andelen af draebte er 3 procentpoint hgjere for fodgaengere end de gvrige
trafikanter under et. Ligeledes er der betydelige forskelle i andelen af uskadte,
der for fodgeengerne er pa 37 %, men for alle trafikanterne slipper hele 80 %
uskadte fra uheldet. Dette bekraefter forventningen om, at fodgaengerne er mere
udsatte, nar uheldet er ude.

Nogle af de afggrende faktorer for alvorligheden af et fodgaengeruheld er ifglge
(SafetyNet, 2009):

- Kgretgjernes hastighed
- Kgretgjets veegt og design
- Fodgeengerens manglende synlighed

| det nedenstdaende vil fodgaengeruheldene blive analyseret pa netop disse
parametre for at kortlaegge, hvorvidt disse faktorer er af betydning i en specifik
dansk kontekst. Hastighedsgraensen pa uheldstedet vil blive behandlet i afsnittet
Hastighedsgraense. | afsnittet Tidspunkt for uheldene vil der vaere en analyse af
lysforholdene pa ulykkestederne. Fodgaengernes brug af refleks vil dog ikke blive
behandlet naermere i denne analyse, da det ud fra politiets registreringer ikke er
muligt at finde oplysninger om dette. Kgretgjernes design behandles i det
efterfglgende afsnit.




5.1.3 Udvikling i fodgaengernes skadesgrad
Fodgaengeruheldene er gennem analyseperioden blevet af mindre alvorlig
karakter, se Figur 20.

Udviklingen i andelen af alvorlige fodgaengeruheld
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Figur 20 Udviklingen i andelen af alvorlige fodgeengeruheld, hvor alvorlige uheld defineres som et
uheld med mindst en drzebt eller alvorlig tilskadekommen fodgaenger (p=1,0923*e'5)

Ved hjaelp af en x* test er det pavist, at der er en signifikant sammenhang
mellem andelen af alvorlige fodgaengeruheld og analysearet i analyseperioden,
hvilket dokumenterer, at der i analyseperioden er sket forskydninger i
fodgaengernes skadesgrad.

Mellem de enkelte ar i analyseperioden er der sket en gradvis reduktion i
andelen af fodgeengeruheld, der resulterer i tab af menneskeliv eller alvorlig
tilskadekomst. Overordnet set er der over analyseperioden et fald fra en andel
pa 44 % alvorlige fodgeengeruheld i ar 1999 til en andel pa 35 % alvorlige uheld i
ar 2008. Det vaesentlige at bemaerke i denne sammenhang er saledes, at
forgeengeruheldenes alvorlighedsgrad er faldet i Igbet af analyseperioden.




Modpartens hastighed har
dokumenteret betydning for
fodgaengeres skadesgrad, se Figur
21. Netop denne faktor kan vaere en
af  forklaringerne  pa, hvorfor
fodgaengernes skadesgrad er blevet
mindre alvorlig i Igbet af
analyseperioden. | de danske
kommuner har der fra 1990’erne
veeret gget fokus pa at nedszette
hastigheden pa byernes veje, og
derfor er der pa mange af vejene
blevet etableret
hastighedsdeempende

foranstaltninger (Herrstedt, 2004).
Det var ligeledes i ar 2000, at
Vejdirektoratet udgav vejledningen

Relativ dodsrisiko
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Figur 21 Risikoen for at en fodgaenger efter
pakersel dor afhaengigt af kgretgjets hastighed
(Greibe, Nilsson & Herrstedt 2000)

Héndbog i hastighedsplanlaegning for byomrader (Greibe, Nilsson & Herrstedt,

2000). Derfor ma det formodes, at hastighederne nogle steder i byerne er faldet i

Igbet af analyseperioden, hvilket formegentlig har haft en positiv effekt pa

uheldsimplicerede fodgeaengeres skadesgrad.

En anden parameter, der kan have indflydelse pa reduktionen af fodgaengernes

skadesgrad, er forbedringer af kgretgjernes design. EU har siden ar 1982

beskaeftiget sig med konstruktionen af kgretgjer, sa de udformes pa en made,

der sikrer de uheldsimplicerede fodgaengere og andre blgde trafikanter bedst

muligt ved kollision (Mclean, 2005). EU har ligeledes lovgivning om emnet i det

der fastsaettes krav til tests, som kgretgjerne skal vaere i stand til at opfylde (EU,

2003).




5.2 Tidspunkt for uheldene

5.2.1 Maned

Figur 22 viser, hvornar pa aret fodgeengeruheldene primaert finder sted. Der er
feerrest uheld i juli maned, hvor kun 6 % af de samlede uheld over
uheldsperioden finder sted, hvilket svarer til 569 uheld. Der sker flest uheld i
november og december, der begge tegner sig for 11 % af arets uheld.
Fodgangeruheldene koncentrer sig som sadan primeert om vinter- og
efterdrsmanederne.

Maned

12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%

m Uheld

H Transportarbejde

Figur 22 Fodgaengeruheldene samt transportarbejdet til fods fordelt over aret. Se appendiks F.
Transportarbejde for maneder for transportarbejdet. (p=0,0013 for uheld)

Uheldsforekomsten i de enkelte maneder kunne haenge sammen med
transportarbejdet. P4 Figur 22 ses ogsa transportarbejdet til fods fordelt over
arets 12 maneder. Transportarbejdet er et udtryk for antallet af ture pr. dag pr.
person i arene 2007-2009 og er baseret pa data fra TU, se evt bilag
Transportarbejde for maneder. Det viser sig dog, at der ikke er den store
sammenhang mellem antallet af uheld og transportarbejdet. Derfor ma
variationerne i antallet af fodgaengeruheld over aret forklares ud fra andre
faktorer.

Det formodes, at vejret og lyset kan have indflydelse pa, at stgrstedelen af
fodgaengeruheldene finder sted i vinter- og efterarsmanederne. Uheldenes
fordeling over aret antyder saledes, at manglende synlighed kan veere et forhold,
der ligger til grund for en stgrre andel af fodgaengeruheldene.




Lys

Pa baggrund af de tidligere omtalte undersggelser, ma det formodes, at
lysforholdene har indflydelse pa antallet af fodgaengeruheld. F.eks. naevnes det i
(Jensen, 1998), at fodgaengernes egenrisiko i byomrader er 2,7 gange stgrre i
megrke frem for i dagslys. Derfor er det undersggt, hvilke lysforhold der oftest
forekommer ved fodgeengeruheldene, samt om der eksisterer en variation af
dette i Igbet af aret.

Ud af det samlede antal uheld

over analyseperioden Lysforhold
0,

forekommer kun en lille 1% 2%
procentdel i mgrke eller W Dagslys
tusmegrke uden belysning. Det H Belysning
drejer sig om henholdsvis 2 % Tusmarke
og 1 %, hvilket ses af Figur 23.

m Mgrke

32 % af uheldene sker i mgrke
eller tusmgrke, hvor der er

tendt gadebelysning. Men Figur 23 Lysforhold under fodgaengeruheld. Kategorien
belysning dakker over de uheld, hvor gadebelysningen
var taendt efter mgrkets frembrud, og derfor medtages
finder sted i dagslys. Ud fra ikke tilfazlde med dagslys og taendt gadebelysning

denne opggrelse er der
tilsyneladende ikke et overordnet problem i forhold til fodgaengeruheld og
mgrke.

langt stgrstedelen af uheldene
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Figur 24 Lysforhold ved fodgzengeruheldene i byzonen i perioden 1999- 2008 fordelt pa de fire
arstider

Opgores uheldene i stedet saledes, at der skelnes mellem arstiderne ses det, at
langt stgrstedelen af de uheld, der finder sted i mgrke og tusmgrke — bade med
og uden belysning, sker i vinter- og efterdrsmanederne. Dette er illustreret pa
Figur 24. F.eks. udggr andelen af fodgaengeruheld i vintermanederne 45 % af de




uheld, der forekommer i mgrke. Derimod er der feerrest uheld ved dagslys i
vintermanederne. Resultaterne af denne opggrelse skyldes naturligvis ogsa, at
der i efterars- og vintermanederne er et begranset antal af timer om dagen med
dagslys.

Ved en undersggelse af sammenhangen mellem lysforholdene og fodgaengernes
skadesgrad ses det, lige som det blev fundet i (Biehl, Older, & Griep, 1969), at
skadesgraden er mere alvorlig for uheld, der forekommer i mgrke uden nogen
form for gadebelysning pa uheldsstedet. Dette kan konkluderes, da andelen af
draebte fodgaengere er stgrst for de uheld, der sker i mgrke uden belysning.
Andelen af fodgaengere, der bliver draebt i mgrke, er pa 8 %, hvorimod kun 3 % af
de fodgaengere, der er impliceret i uheld i dagslys, dgr som fglge af ulykken.
Ydermere er andelen af uskadte fodgangere mindst ved uheld i mgrke uden
gadebelysning og st@rst ved uheld i dagslys. Dette kan ogsa haange sammen med,
at modparterne i dagslys ser fodgaengeren for sent til at kunne forhindre
uheldet, men stadig tidsnok til at kunne na at bremse op, sa fodgeengerens
skader som fglge af uheldet reduceres.

Ved en analyse af de samlede fodgeengeruheld er der altsa ikke et decideret
problem i forhold til lysforholdene. Dog kan det konkluderes, at lysforholdene
kan udggre en fare for fodgaengerne i efterars og seerligt vintermanederne. Dog
peger bl.a. (Biehl, Older, & Griep 1969) pa, at fodgaengerne ved at gge deres
synlighed f.eks. ved at baere refleks kan forbedre deres sikkerhed meget. Til
sammenligning er det for cyklisternes vedkommende dokumenteret, at der er
markante effekter forbundet med at @gge disses synlighed gennem brugen af
korelys. Effekterne er seerligt markante i dagslys og tusmgrke (Odense
Kommune, 2006). Pa baggrund af ovenstaende lader det til, at der er veesentlige
sikkerhedspotentialer knyttet til tiltag, der kan forbedre fodgaengernes
synlighed. | forhold til opggrelserne skal det ydermere bemaerkes, at der ikke
sker en vurdering af gadelysets kvalitet.

5.2.2 Vejret

Vejret formodes ogsa, at kunne

udggre en del af forklaringen p3, Sigtbarhed

hvorfor der forekommer flest 1% 5%

fodgaengeruheld i vinter- og

efterarsmanederne. To m Ej sigt
vejrrelaterede forhold kan have H Sigt
seerlig betydning for trafikanternes Uopl
sikkerhed — nemlig sigtbarheden og

foret.

Sigtbarheden er ligesom  Figur 25 Sigtbarheden ved fodgaengeruheldene




lysforholdene ikke et overordnet problem i forhold til fodgsengernes
trafiksikkerhed, da kun 5 % af uheldene sker, mens der er nedsat sigtbarhed, se
Figur 25.

Langt stgrstedelen af

fodgaengeruheldene sker i tort fgre, Fore

da denne kategori udggr 69 % af de 2% 1% 1%

samlede uheld, se Figur 26. | lidt m Tort

over en fjerdedel af tilfeeldene er der = Vadt

vadt fgre, mens der ved kun 3 % af - Glat sne
uheldene er glat fgre - enten som

fglge af sne eller andre forhold. W Glati gvrigt
Fgret synes pa baggrund af dette ¥ Uoplyst

heller ikke at vaere en af de mest

afggrende faktorer for det samlede Figur 26 Fgre ved fodgangeruheldene
antal af trafikuheld med implicerede
fodgeengere.

Nar der ses pa, hvornar uheldene med darlig sigtbarhed finder sted, tegner der
sig igen samme billede som ved lysforholdene, da 50 % af disse finder sted i
vintermanederne og 33 % i efterarsmanederne. Dette ses af Figur 27.
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Figur 27 Sigtbarheden ved fodgaengeruheld fordelt pa de fire arstider (p=0)

Af Figur 28 ses det, at ogsa stgrstedelen af uheldene med darligt fgre enten pga.
vadt eller glat fgre, sker i vinter- og til dels efterarsmanederne.
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Figur 28 Fgret under uheld med fodgaengere fordelt pa de fire arstider (p=0)

Sigtbarhedens og fgrets indflydelse pa antallet af fodgangeruheld er altsd meget
begranset, nar der ses pa det samlede antal af fodgeengeruheld. Derimod tegner
det til, at nedsat sigtbarhed og darligt fgre kan pavirke antallet af uheld i vinter-
og efterarsmanederne.

5.2.3 Ugedag

Samlet set forekommer der flest uheld om fredagen, da der pa denne ugedag i
alt er registreret 1.723 uheld, se Figur 29. Der er feerrest uheld i weekenden. Her
forekommer der over analyseperioden henholdsvis 1.193 og 880
fodgeengeruheld. Sammenholdes disse data med opggrelser fra TU over antallet
af daglige ture til fods pr. person fordelt pd ugedage, viser det sig, at de to
opggrelser fglger nogenlunde samme mgnster, da der foretages flest ture om
fredagen og feerrest i weekenden (Danmarks Tekniske Universitet, 2007h).
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Figur 29 Det samlede antal af fodgaengeruheld pa de enkelte ugedage




Variationen i transportarbejdet til fods over ugen kan saledes forklare dele af
variationen i antallet af uheld pa de enkelte ugedage.

Der sker flest uheld i hverdagene, hvilket kan indikere, at uheldene sker pa vej
til/fra arbejde eller fritidsinteresser, der finder sted i hverdagene. Hvilken af
aktiviteterne det primaert drejer sig om, kan til dels afklares ved at undersgge p3,
hvilket tidspunkt af dagen uheldene forekommer pa.

5.2.4 Klokkeslaet

Af Figur 30 ses det, at der sker flest fodgaengeruheld i dggnets 17. time altsa
mellem kl. 16-17. Generelt forekommer der flest uheld i eftermiddagstimerne
mellem kl. 13-18. Ogsa i morgentimerne fra kl. 7-8, hvor mange tager pa arbejde,
er der et udslag i antallet af uheld.
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Figur 30 Time for fodgaengeruheldene

Som naevnt i afsnittet Turformal har stgrstedelen af turene til fods et formal i
forbindelse med en fritidsaktivitet eller et aerinde, og kun en mindre andel af
turene til fods udggr pendling mellem arbejde og hjem. Sammenholdes dette
med klokkeslaettet for fodgaengeruheldene, er det sveert at sige, om uheldene
primeert sker pa ture mellem arbejde og hjem eller i forbindelse med fritids- eller
@rindeture. Afgreenses myldretiden til tidsrummene kl. 7.00-9.00 og kl. 15.00-
17.00, hvor det forventes, at stgrstedelen af turene til og fra arbejde
forekommer, ses det, at 72 % af fodgeengeruheldene ligger udenfor myldretiden.
P& baggrund af disse betragtninger ma det formodes, at dele af
fodgeengeruheldene sker i forbindelse med transport til og fra arbejde, mens
stgrstedelen af uheldene forekommer pa ture med fritids- eller aerindeformal.
Mere konkret kan der formuleres en hypotese om, at uheldene i morgentimerne
sker pa ture til arbejde, og at uheldene i eftermiddags- og aftentimerne sker i
forbindelse med ture hjem fra arbejde samt fritid- og aerindeture.




Ses der pa klokkeslettet for uheldene pa de enkelte ugedage, kan det
konkluderes, at der fredag og lgrdag sker mange uheld i de sene aftentimer fra
kl. 21 og frem i forhold til de gvrige ugedage. De uheld, der sker mellem kl. 0-6,
sker ogsa hovedsagligt pa Igrdage og sgndage. Dette tyder pa, at nogle af
uheldene forekommer i forbindelse med aktiviteter i weekendens natteliv, og en
del af uheldene kan formodes at have en sammenhang med fodgeengernes
promille. | (Jensen, 1998) er det saledes pavist, at 12 % af de uheldsimplicerede
fodgaengere i perioden 1986-1995 var spirituspavirkede under uheldet.

De fodgangeruheld, der indtraeffer pd mandage, tirsdage, onsdage og torsdage,
fglger stort set samme mgnster for, hvornar pa dagen uheldene primeert finder
sted. Her er der ligesom for de samlede uheld flest uheld i eftermiddagstimerne
mellem kl. 13.00-17.00. De uheld, der finder sted om fredagen, er i hgjere grad
fordelt over dagen sammenlignet med de @gvrige hverdage.

En del af uheldene kan formodes at vaere skolevejsuheld, da det i flere
undersggelser bl.a. (Jensen, 1998) er blevet fundet, at bgrn er en af de grupper,
der oftest impliceres i fodgaengeruheld. Derfor er det blevet undersggt, hvornar
pa dagen bgrn i alderen 5-17 ar impliceres i fodgaengeruheld. Dette ses pa Figur
31.
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Figur 31 Tidspunkt pa dagen for fodgengeruheld med bgrn i alderen 5-17 ar

Fodgaengeruheld med bgrn i alderen 5-17 ar finder oftest sted mellem kl. 16-17.
Dertil forekommer der mange uheld af denne type i de gvrige eftermiddagstimer
samt morgentimen mellem kl. 7-8. Det formodes, at dele af disse uheld sker i
forbindelse med skoletransport, szerligt de uheld der forekommer mellem kl. 7-8.
Dog impliceres skolebgrnene ogsa i en hel del uheld udenfor skoletiden, f.eks.
sker der som nzvnt flest uheld mellem kl. 16-17, og pa baggrund af tidspunktet
ma det formodes, at dette ikke er skolevejsuheld. En anden mulighed er, at disse




uheld sker, mens bgrnene er pa vej til eller fra fritidsaktiviteter. Ogsa for
skolebgrn lader det saledes til, at dele af uheldene formegentlig er sket pa vej til
eller fra skole, mens store dele af uheldene sker i forbindelse transport til og fra
fritidsaktiviteter.

5.3 Modpart

5.3.1 Modpart over analyseperioden

| analysen af modparten ved fodgengeruheldene er alle uheldets parter
medtaget, hvilket betyder, at der ved uheld med tre implicerede vil veere to
modpartselementer. Derfor vil et uheld i nogle tilfelde txlle to modparter til
fodgaengeren. | de tilfeelde, hvor bade elementart 2 og 3 er fodgaengere, er blot
den ene af disse medtaget i analysen. Hvad de enkelte benyttede kategorier
daekker over, kan ses i appendiks M. Modpart. Kategorien ”forhindringer”
daekker f.eks. bl.a. over vejtraeer, jord og midterautovaern.
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Figur 32 Modparter ved det samlede antal fodgaengeruheld i analyseperioden

Den oftest forekommende modpart ved fodgangeruheldene er klart personbiler,
da disse optraeder som modpart ved hele 62 % af uheldene, se Figur 32. Herefter
er det cykel og knallert, der danner modpart ved henholdsvis 9 % og 8 % af
uheldene. | Vejdirektoratets analyse af de danske fodgaengeruheld, der skete i
perioden ar 1986-1995, blev det fundet, at cyklister i 10 % af fodgeengeruheldene
optradte som modpart. Der er saledes kun sket en meget lille &endring i dette i
forhold til uheldene indenfor dette projekts analyseperiode.

Indenfor nogle af modpartstyperne er der over analyseperioden sket en
udvikling. Gennem en x* test er der fundet en signifikant sammenhaeng mellem
analysearet og modparten ved fodgangeruheldene. Der er saledes sket
forskydninger i forhold til hvilke elementer, der er modpart ved




fodgaengeruheldene. Antallet af uheld med cyklister som modpart er over
analyseperioden faldet med 60 % - fra 131 uheld i ar 1999 til blot 53 uheld i ar
2008. Ogsa antallet af uheld mellem fodgeengere og busser, varebiler samt
lastbiler er faldet over perioden med henholdsvis 53 %, 41 % og 39 %. Noget
mindre er det fald, der er i antallet af uheld mellem fodgaengere og personbiler,
da der her er et fald pd kun 5 %. Da reduktionen er s3 beskedent kan det frem for
et reelt fald i antallet af fodgaengeruheld med personbil som modpart vaere et
udtryk for politiets faldende registreringsgrad. Inden for nogle modpartstyper er
der en stigning i antallet af uheld med fodgeengere. Det drejer sig bl.a. om
knallerter, gvrige keretgjer og forhindringer. Stigningen for antallet af uheld
mellem fodgaengere og knallerter er pa 22 %. Stigningerne indenfor kategorierne
gvrige keretgjer og forhindringer vil ikke blive behandlet naermere, da
stigningerne er et resultat af en del mindre stigninger indenfor forskellige
elementarter.

5.3.2 Fodgeengernes skadesgrad og modpart

| dette afsnit er modparterne baseret pa de elementer, der er registreret som
elementart 1 i uheldsrapporten for de uheld, hvor fodgaengeren er registreret
som elementart 2. Det vil sige, at de uheld, hvor fodgaengeren udelukkende er
noteret som elementart 3 ikke er medtaget i denne opggrelse. Det drejer sig
konkret om 227 uheld. Dertil er de modparter, der er noteret som elementart 3,
ligeledes ikke medtaget. Det er valgt at lave opggrelsen pa denne made, da det
er interaktionen mellem elementart 1 og fodgaengeren, der har udlgst den
enkelte uheldshaendelse og som i de fleste tilfaelde vil ligge til grund for de
skader, som fodgaengeren padrager sig. Denne afgraensning benyttes blot i
forbindelse med opggrelser over sammenhaengen mellem modparten og
fodgeengerens skadesgrad, da det her gnskes at undersgge, hvor stor skade de
enkelte modparter forvolder pa fodgeengeren, hvilket som navnt vil star mere
klart ved brug af afgransningen.
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Figur 33 Fodgangerens skadesgrad efter et uheld med de enkelte modparter (p=0)

Baseret pa Figur 33 kan det konkluderes, at uheld med en lastbil som modpart er

de mest alvorlige for fodgaengerne, da andelen af draebte fodgeengere i disse

tilfeelde er betydeligt hgjere end andelen af draebte ved uheld med de @gvrige

modparter. Ogsa andelen af alvorligt tilskadekomne fodgaengere er hgj ved
uheld med en lastbil som modpart. 33 % af de fodgaengere, der er impliceret i et
uheld med en lastbil, far alvorlige skader. 54 % af uheldene mellem en

fodgeenger og en lastbil resulterer i, at en fodgaenger bliver enten draebt eller
kommer alvorligt til skade, se Tabel 7. Det betyder altsa, at godt hvert andet
fodgengeruheld med lastbil som modpart resulterer i en trafikdraebt eller

alvorligt tilskadekommen fodgaenger. Dette er foruden kategorien @vrige
karetgjer den hgjeste andel.

Modpart Andel af alvorlige uheld
Cykel 30 %
Knallert 28%
Motorcykel 45 %
Personbil 40 %
Varebil 43 %
Lastbil 54 %
Bus 43 %
@Pvrige koretgjer 65 %
Uoplyst 27 %

Tabel 7 Andel af alvorlige uheld fordelt efter modparten (p=0)

Uheldene med busser og varebiler resulterer ligeledes i alvorlige skader for

fodgeengerne, da 7 % af fodgaengerne bliver draebt ved trafikuheldet. Som det

ligeledes er tilfeldet for lastbiler, er andelen af alvorligt tilskadekomne




fodgeengere ogsad forholdsvist hgjt for disse to modparter, da de alvorligt
tilskadekomne for begge kgretgjstyper udggr 36 % af de uheldsimplicerede
fodgaengere ved uheld med disse kgretgjer som modpart. Ses der igen pa, hvor
store andele af fodgeengeruheldene, der er sa alvorlige, at en fodgaenger enten
bliver trafikdraebt eller kommer alvorligt til skade, kan det konkluderes, at 43 %
af uheldene med bus og varebil som modpart er af alvorlig karakter.

Ikke overraskende er det altsa seerligt sammenstgd med tunge kgretgjer, der far
alvorlige konsekvenser for fodgaengerne.

De mere lette trafikantgrupper som knallerter og cyklister forvolder ikke sa
alvorlige skader pa fodgaengerne. Kun fa procentdele af fodgeengerne dgr ved
sadanne uheld. For begge modparter er andelen af draebte fodgaengere pa 1 %.
Andelen af uskadte fodgaengere er hgje blandt disse modpartstyper. For disse
modparter resulterer henholdsvis 30 % for cyklister som modpart og 28 % for
knallerter som modpart i alvorlige uheld.

Som tidligere naevnt forekommer der mange uheld mellem fodgaengere og
personbiler. Opggrelsen i Figur 33 viser dog, at skadesgraden ikke er voldsomt
hgj ved disse uheld, da kun 3 % af fodgaengerne bliver draebt, 36 % kommer
alvorligt til skade og 35 % af fodgaengerne slipper uskadte fra sammenstgdet. 40
% af uheldene mellem fodgaengere og personbiler resulterer i, at fodgeengeren
enten bliver draebt eller kommer alvorligt til skade.

Andelen af draebte efter sammenstgd med personbiler svarer til 200 fodgaengere
over hele analyseperioden, hvorimod der ved sammenstgd mellem lastbiler og
fodgaengere er blevet draebt 35 fodgaengere. Der er altsa i analyseperioden flere
fodgengere, der bliver draebt ved uheld med personbiler, hvorfor det
umiddelbart er uheld mellem disse trafikantgrupper, der bgr reduceres. Risikoen
for at blive indblandet i et uheld som fodganger med en personbil er altsa
betydeligt hgjere end risikoen for at blive impliceret i et uheld med en lastbil. Til
gengald er skadesrisikoen og skadesgraden vasentligt hgjere ved sidstnaevnte
uheldstype. Det forventes dog, at mange foranstaltninger vil kunne afhjaelpe
konflikter med begge trafikantgrupper, da de to kgretgjer stort set feerdes pa de
samme arealer.

| det efterfglgende afsnit vil der veere en analyse af de uheldsituationer, som
fodgaengerne er impliceret i. | den forbindelse vil det ligeledes blive undersggt,
om nogle elementer oftere forekommer som modpart i bestemte
uheldssituationer. Dette kan maske ogsa hjaelpe til at skabe en stgrre forstaelse
for sammenhaengen mellem modpart og skadesgrad samt bidrage til
identifikation af relevante indsatsomrader for at forbedre fodgeengernes
trafiksikkerhed.




5.4 Uheldssituation

5.4.1 Uheldssituationer for fodgengere

Figur 34 viser en oversigt over forekomsten af de enkelte uheldssituationer.
Uheldssituationerne daekker over parternes handling umiddelbart inden uheldet,
og inden eventuelle afvaergemangvre (Hemdorff, Lund, & Taul 2003). | bilag Il
Uheldssituationer under hovedsituation 8 findes en oversigt over
uheldssituationerne indenfor hovedsituation 8. Kategorien @vrige i Figur 34
dxekker over uheldssituationer, der ikke er hjemmehgrende under
hovedsituation 8.
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Figur 34 Hyppigheden for forekomsten af de enkelte uheldssituationer ved fodgaengeruheld

Nar der udelukkende ses pa uheldssituationer under hovedsituation 8, der
daekker over fodgeengeruheld, ses det, at der i analyseperioden sker flere uheld
pa straekninger end i kryds. Straekningsuheld udger 58 % af de samlede uheld,
mens uheld i kryds kun udger 31 %.

Skelnes der i stedet imellem
om fodgengeren krydser Fodgengerens handling i
vejen i uheldsgjeblikket eller uheldsgjeblikket

gar langs denne, ses det, at
fodgaengeren i 70 % af B Krydsende
tilfeldene krydser vejen, og i
kun 10 % af tilfeldene gar
fodgaengeren langs vejen, se
Figur 35. De resterende 20 %

daekker over andre tilfaelde Figur 35 Fordeling af fodgaengerens handling i
uheldsgjeblikket
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som f.eks. uheldssituation




821, hvor fodgaengeren kommer til skade i forbindelse med ind-/udstigning af et
koretgj i bevaegelse. Opggrelserne er lavet pa baggrund af uheldssituationerne. |
(Jensen, 1998) blev det ligeledes fundet, at 75 % af fodgaengeruheldene i
perioden 1986-1995 skete, mens fodgeengeren krydsede vejen. Det lader derfor
til, at dette problem har eksisteret i en lang arraeekke uden, at problemet er
blevet Igst.

For de uheldssituationer, hvor det er specificeret om fodgaengeren krydser vejen
fra hgjre eller venstre side, er det fundet, at de uheldsimplicerede fodgaengere i
59 % af tilfeeldene krydser vejen fra hgjre side. En af grundene til dette kan vaere,
at fgreren af kgretgjet har laengere tid til at opdage fodgaengeren og reagere pa
dette, nar fodgaengeren krydser vejen fra venstre side. Nar vejen krydses fra
hgjre side, har fgreren kortere tid til at na at bremse op, inden fodgaengeren
befinder sig foran kgretgjet.

Ved at foretage en X’ test er det fundet, at der ikke er nogen signifikant
sammenhang mellem uheldssituationerne og arene i analyseperioden. Det
betyder, at de uheldssituationer, der var dominerende i ar 1999, stadig er de
mest dominerende i ar 2008. Der er altsa ikke noget, der tyder pa, at de
problemstillinger og konflikter, der i ar 1999 13 bag uheldene indenfor de enkelte
uheldssituationer, er blevet Igst gennem de seneste 10 ar.

De to uheldssituationer, der forekommer oftest, er begge streekningsuheld. Det
drejer sig om uheldssituationerne 811 og 812, der dakker over de situationer,
hvor fodgaengeren forsgger at krydse vejen fra fortov/rabat fra henholdsvis hgjre
og venstre side af vejen og bliver ramt af en ligeudkgrende modpart. Der er
registreret i alt 1.627 uheld indenfor uheldssituation 811 og 1.125 uheld indenfor
uheldssituation 812 i analyseperioden. Ogsa indenfor disse specifikke
uheldssituationer er det saledes i hgjere grad fodgaengere, der vil krydse vejen
fra hgjre side, der pakgres.

En anden hyppigt forekommende uheldssituation er uheldssituation 835, hvor
fodgaengeren under ophold pa kgrebanen bliver ramt af modparten. Det kan
f.eks. veere et barn, der under leg, opholder sig pa kerebanen. Denne
uheldssituation forekommer i 759 tilfaelde. | (Jensen, 1998) blev det pavist, at
denne uheldssituation og uheldssituation 811 oftere forekom for
spirituspavirkede fodgaengere i forhold til dru fodgaengere.

Uheldssituation 860 forekommer ogsa forholdsvis tit i analyseperioden, hvor der
er registreret 629 uheld af denne slags. Ved uheldssituation 860 forekommer
uheldet pa et areal reserveret til fodgangere som f.eks. fortov eller gagader.




Ved krydsuheld er det uheldssituationerne 877 og 878, der dominerer billedet. |
alt er der registreret 475 uheld indenfor af uheldssituation 877 og 509 uheld
indenfor uheldssituation 878. Uheldssituationerne daekker over fodgaengere fra
henholdsvis venstre og hgjre side af vejen, der bliver pakgrt af et
venstresvingende kgretgj under krydsning af vejen. Ogsa i dette tilfeelde pakgres
der saledes faerre fodgaengere, der krydser vejen fra hgjre side.

Uheldssituation 871, der ligeledes daekker over et krydsuheld, forekommer
forholdsvis ofte, da der i hele analyseperioden er registreret 469 tilfeelde af
denne situation. Ved uheldssituationen sker et sammenstgdet mellem en
krydsende fodgzenger fra hgjre side af vejen og et ligeud kgrende kgretgj, inden
kgretgjet har passeret krydset. Uheldssituation 872 svarer til situation 871 med
den eneste forskel, at fodgaengeren i dette tilfeelde krydser vejen fra venstre. Til
trods for at de to situationer minder meget om hinanden, er der blot registreret
293 uheld indenfor uheldssituation 872.

Uheldssituation 880 udggr 7 % af de samlede fodgangeruheld i analyseperioden,
hvilket svarer til 673 uheld. Denne uheldssituation er sdledes ogsa en af de
hyppigst forekomne. Ved uheldssituation 880 rammes fodgaengeren af et
bakkende kgretgj. Antallet af uheld pr. ar indenfor uheldssituation 880 har i
Igbet af analyseperioden ligget stabilt pa mellem 61 og 70 uheld. Ogsa i perioden
ar 1986-1995, som (Jensen, 1998) beskaeftiger sig med, 13 antallet af uheld med
bakkende kgretgjer stabilt. Der er altsa ikke sket nogen udvikling indenfor denne
uheldssituation i mange ar.

Den mest hyppigt forekomne uheldssituation under kategorien @vrige, der alle
hgrer under andre hovedsituationer end hovedsituation 8, er uheldssituation
140, der i analyseperioden udggr 37 uheld. Ved denne uheldssituation pakgres
fodgaengeren af et kgretgj, der er blevet pakgrt bagfra af et andet kgretgj. | de
tilfeelde, hvor fodgeengere er impliceret i uheld udenfor hovedsituation 8, skyldes
det enten, at fodgaengeren optrader som element 3 eller, at fodgeengeren
pakgres, mens denne opholder sig udenfor faerdselsarealet, hvis denne f.eks.
opholder sig i egen indkgrsel og pakgres af et kgretgj, der er impliceret i et
solouheld. En tredje mulighed er fejlkodning, hvilket f.eks. er tilfeldet, nar
fodgaengeren er kodet som element 2 ved uheldssituation 510, hvor det er
defineret, at element 1 og element 2 begge er kgretpjer. Da de enkelte
uheldsituationer, der er sldet sammen til kategorien @vrige i Figur 34, udger
meget fa procentdele af den samlede uheldsmangde og fodgaengerne i disse
uheld blot optraeder som en uheldig statist eller der er tale om fejlkodning, er
det valgt i resten af rapporten blot at rette fokus mod uheldssituationerne under
hovedsituation 8.




5.4.2 Tidspunkt for uheldssituationerne

For stgrstedelen af uheldssituationerne er det enten i vinter- eller
efterarsmanederne, der sker flest uheld. Dette er ikke overraskende, da der, som
pavist i afsnittet 49Tidspunkt for uheldene, sker flest uheld i disse arstider.
Derfor er det i denne sammenhaeng mere interessant at se pa de
uheldssituationer, hvor der sker flest uheld i forars- eller sommermanederne.
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Figur 36 Arstid for forekomsten af de enkelte uheldssituationer (p=0)

Dette er bl.a. tilfeldet for uheldsituation 835, hvor 29 % af uheldene
forekommer i sommermanederne, se Figur 36. En af grundene til dette kan vaere,
at flere bgrn leger ude i sommermanederne, fordi der er varmere og bedre vejr.
Derved vil der ogsa vaere flere bgrn, der kan lege pa vejen, og derved risikere at
blive involveret i et trafikuheld. | kapitlet De uheldsimplicerede fodgzengere vil
det blive undersggt om bgrn oftere end andre aldersgrupper er impliceret i uheld
indenfor denne uheldssituation.

For uheldssituation 880, hvor fodgaengeren pakgres af et bakkende kgretgj, sker
der ligeledes flest uheld i forars- og sommermanederne.

For uheldssituationerne 841 og 851 er der ogsa flest uheld i sommermanederne,
da 28 % af uheldene sker i denne periode. 27 % af uheldene sker i
efterarsmanederne. Ved uheldssituation 841 gar fodgaengeren langs vejen i hgjre
side og pakgres af modparten, der kommer kgrende i samme retning. Safremt
der ikke er fortov pa straekningen gar fodgaengeren saledes i den forkerte side af
vejen i henhold til Faerdselslovens bekendtggrelser (Justitsministeriet, 2009c).
Uheldssituation 851 svarer til forholdene ved situation 841 dog med den forskel,
at fodgaengeren gar i venstre side af vejen.




For nogle af uheldssituationerne forekommer der seerligt mange uheld i
vintermanederne. Dette gor sig geeldende ved krydsuheldene - primaert de to
uheldssituationer, hvor modparten svinger til venstre i krydset
(uheldssituationerne 877 og 878). | 63 % af disse tilflde er fgret enten glat eller
vadt, hvilket kan resultere i, at modparten mister herredgmmet over kgretgjet
under venstresvinget og derved pakgrer fodgaengeren.

Ses der i stedet pa ugedagen og klokkeslaettet for uheldet, fremgar det, at
uheldssituationerne overordnet minder meget om hinanden. For ca. halvdelen af
uheldssituationerne udggr de uheld, der sker om fredagen, den stgrste andel.
Indenfor stort set alle uheldssituationerne udggr uheldene i
eftermiddagstimerne mellem kl. 15- 8 ligeledes den stg@rste andel.

To af uheldssituationerne skiller sig ud i forhold til de gvrige. Det drejer sig om
uheldssituationerne 880 og 835. For situation 880 forekommer der flest uheld i
formiddagstimerne mellem kl. 9-12. Dog er der flest uheld om fredagen, ligesom
det er tilfeldet for mange af de @vrige uheldssituationer. Udsvinget kan
eventuelt haenge sammen med vareleveringen til byernes forretninger, da store
dele af denne varelevering foregar i formiddagstimerne (Allen, Thorne, & Browne
n.d.). Dertil har bade varebiler og lastbiler et begraenset udsyn bagud i forhold til
andre transportformer, hvorfor det formodes, at fodgaengere lettere overses.

Stgrstedelen af uheldene indenfor uheldssituation 835 sker i nattetimerne
mellem kl. 24-6 om fredagen og lgrdagen. Uheldene sker derfor sandsynligvis i
forbindelse med byens natteliv, hvilket ligeledes haenger godt sammen med, at
det som naevnt blev fundet i (Jensen, 1998), at denne uheldssituation var en af
de mest udbredte blandt spirituspavirkede uheldsimplicerede fodgeengere. Som
tidligere naevnt forekommer stgrstedelen af uheldene indenfor denne
uheldssituation i sommermanederne, hvorfor der blev opstillet en hypotese om,
at det primeaert er legende bgrn, der er impliceret i uheld indenfor denne
uheldssituation. Derfor forventes det, at det primaert er bgrn og unge, der er
impliceret i netop denne uheldssituation.

5.4.3 Modpart og uheldssituation

For stort set alle uheldssituationer er det geeldende, at modparten i
fodgeengeruheldene oftest er en personbil, se Tabel 8 De mest hyppige
modparter ved de enkelte uheldssituationer. De vaesentligste modparter er
markeret med fed sort skrift (p=0)

. For uheld indenfor uheldssituation 811 er det f.eks. i 62 % af tilfeeldene en

personbil, der er modpart til fodgaengeren.




Uheldssituationerne 820 og 821 skiller sig dog ud i denne sammenhang. For
uheld indenfor uheldssituation 820 er cykel den oftest forekomne modpart, da
cykel er modpart ved 36 % af uheldene. Uheldssituation 820 er defineret ved, at
fodgaengeren pakgres i forbindelsen med gang til eller fra et busstoppested,
f.eks. hvis en fodgaenger efter at vaere steget af bussen pakgres, mens denne
krydser cykelstien for at komme ind pa fortovet. P3a baggrund af
uheldssituationens definition er det ikke overraskende, at cykel oftest optreaeder
som modpart i denne type uheld. Ligeledes er det ikke overraskende, at
knallerter ogsa ofte forekommer som modpart ved disse uheld, da disse
udgjorde modpart i 20 % af uheldene.

Fodgaenger | Cykel | Knallert | MC | Personbil | Varebil | Lastbil | Bus
811 | 2% 13% 9% 1% | 62% 5% 1% 4%
812 | 2% 8% 7% 1% | 72% 4% 0% 3%
820 | 1% 36 % 20 % 0% | 20% 2% 1% 18 %
821 | 1% 3% 5% 0% | 23% 2% 2% 63 %
831 | 1% 9 % 6 % 0% | 74% 4% 1% 2%
832 | 1% 10% 5% 1% | 72% 5% 0% 4%
835 | 4% 7% 12 % 1% | 62% 6 % 1% 3%
841 | 5% 17 % 19% 0% | 40% 6 % 2% 5%
851 | 5% 13 % 15 % 1% | 45% 8% 5% 2%
860 | 9% 11% 19% 1% | 37% 5% 2% 6 %
871 | 3% 10 % 5% 0% | 69 % 6% 2% 4%
872 | 4% 5% 4% 0% | 73% 6 % 1% 3%
873 | 3% 4% 4% 1% | 78% 5% 0% 2%
874 | 3% 17 % 5% 0% | 64% 4% 1% 5%
875 | 4% 2% 4% 1% | 74 % 8% 1% 5%
876 | 5% 2% 1% 1% | 61% 7% 10% 9%
877 | 4% 1% 1% 0% | 79% 6% 2% 6%
878 | 5% 1% 1% 1% | 79% 7% 0% 4%
879 | 3% 7% 7% 1% | 65% 6 % 2% 4%
880 | 3% 0% 0% 0% | 74% 13% 4% 2%
898 | 4% 14 % 17 % 1% | 41% 8% 3% 4%

Tabel 8 De mest hyppige modparter ved de enkelte uheldssituationer. De vaesentligste
modparter er markeret med fed sort skrift (p=0)




For uheldssituation 821 er det oftest en bus, der udggr modparten i uheldene.
Uheldssituation 821 sker som navnt i forbindelse med en fodgaengers ud- eller
indstigning til et kgretgj, mens kgretgjet er i bevaegelse. F.eks. kan fodgaengeren
blive fastklemt i en busdgr eller vaere pa vej ud af en bil, mens denne begynder
at kgre. Foruden bus forekommer personbil som modpart i 23 % af disse uheld.
Uheldssituation 821 er den situation, hvor bus oftest optraeder som modpart.

Personbil danner oftest modpart i uheld indenfor uheldssituationerne 811 og
812. Igen er det tilfeeldet, at det i hgjere grad er fodgaengere, der krydser vejen
fra hgjre side, som er de mest udsatte. Baseret pa disse opggrelser er det altsa
disse situationer mellem fodgaengere og personbilister, der er de mest
dominerende.

Uheldsituation 811 er ogsa den hyppigst forekomne uheldssituation for uheld
mellem fodgaengere og cyklister. Dette er ligeledes tilfaldet for uheld mellem
fodgaengere og knallerter samt motorcykler. Knallerter er foruden denne
uheldssituation ogsa i mange tilfaelde modpart i uheld af uheldssituation 860,
hvor der over hele analyseperioden er sket 141 uheld af denne slags.

Foruden uheldssituation 821 forekommer bus ved 63 uheld, svarende til 12 % af
de uheld, hvor bus er modpart, som modpart i uheld indenfor uheldssituation
811. Generelt er uheldene med bus som modpart fordelt uden de store udsving
mellem de 21 uheldssituationer under hovedsituation 8.

Som naevnt i afsnittet Tidspunkt for uheldssituationerne kunne det formodes, at
uheldene indenfor uheldssituation 880 pa baggrund af tidspunktet for uheldene,
primaert sker i forbindelse med varelevering til byens butikker. Nar der ses pa de
typiske modparter ved denne uheldssituation bekreftes det, at nogle af
uheldene formegentlig sker i forbindelse med vareleveringen. Langt stgrstedelen
af modparterne er dog personbiler, da disse i 74 % af uheldene udggr modpart.
Derudover er varebil og lastbil modpart i henholdsvis 13 % og 4 % af uheldene.
Dertil er uheldssituation 880 den situation, som varebiler oftest er modpart i.
Derfor formodes det, at dele af uheldene med bakkende kgretgjer sker i
forbindelse med vareleveringen.

Stgrstedelen af uheldene med lastbil som modpart er ved uheld indenfor
uheldsituation 876, altsa hgjresvingsulykker i kryds. 19 % af de uheld, hvor
lastbiler er modpart, sker indenfor denne uheldssituation. Der er meget fokus pa
hgjresvingulykker i forbindelse med cyklistuheld, da mange af uheldene med
draebte cyklister er af denne type (Transport- og Energiministeriet, 2007). For
fodgaengere drejer det sig samlet set om 31 uheld over hele analyseperioden, og
derfor synes problemet ikke at veere sa stort netop mellem disse to
trafikantgrupper. Nogle af de initiativer, der er taget for at forbedre cyklisternes




trafiksikkerhed i netop disse situationer, tager udgangspunkt i at forbedre
lastbilchauffgrernes udsyn. Derfor forventes det ogsa, at nogle af disse tiltag kan
forbedre sikkerheden for fodgaengere, men over analyseperioden varierer
antallet af uheld i form af uheldssituation 876 med lastbil som modpart meget.
Dog er der over den samlede analyseperiode sket et fald fra 4 uheld i ar 1999 til 2
uheld i ar 2008. Der er dog som naevnt tale om meget fa uheld af netop denne
type, sa tallene skal tages med dette forbehold.

For de uheldssituationer, hvor fodgaengeren skal krydse vejen og ved krydsuheld,
ses stort set samme mgnster for hvilke elementer, der udggr den stgrste risiko. |
begge tilfelde er det ikke overraskende personbiler, der udggr den stgrste risiko.
Dernaest er det igen i begge tilfeelde cyklister.

Overordnet set er personbiler og cyklister altsd i sa godt som alle
uheldssituationerne de elementer, der udggr langt stgrstedelen af modparterne i
fodgeengeruheldene.

5.4.4 Fodgeengerens skadesgrad ved uheldssituationerne

Figur 37 viser andelen af alvorlige fodgzngeruheld indenfor de enkelte
uheldssituationer under hovedsituation 8, hvor mindst en fodgeenger enten
bliver draebt eller kommer alvorligt til skade. Opggrelsen afspejler som sadan de
enkelte uheldssituationers alvorlighedsgrad.

Andel af alvorlige uheld indenfor
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Figur 37 Andel af alvorlige uheld indenfor de enkelte uheldssituationer (p=0)

Den uheldssituation, der resulterer i flest alvorlige uheld, er uheldssituation 821,
hvor 50 % af uheldene er af alvorlig karakter. Dernaest er andelen af alvorlige
uheld stgrst indenfor uheldssituation 880, hvor 48 % er uheldene er alvorlige.




Ogsa uheld indenfor uheldssituationerne 812 og 873 er af ret alvorlig karakter,
da 46 % af uheldene indenfor disse uheldssituationer er alvorlige.

De mange uheld, der finder sted indenfor uheldssituation 811, er altsa ikke sa
alvorlige som uheld indenfor en del af de gvrige uheldssituationer, da 40 % af
uheldene indenfor uheldssituation 811 er af alvorlig karakter.

Det er saledes ud fra disse betragtninger uheld indenfor uheldssituationerne
821, 880, 812 samt 873, der bgr fokuseres pa i trafiksikkerhedsarbejdet for at
reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere. Mens den
mindst alvorlige uheldssituation er uheldssituation 875, hvor blot 24 % af
uheldene er alvorlige.
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resulterer i, at fodgeengeren enten bliver draebt eller kommer alvorligt til skade.
Derimod er det blot ved 34 % af de uheld, hvor fodgaengeren i stedet gar langs
vejen, at uheldet er af alvorlig karakter.

5.5 Uheldsstedet

5.5.1 Vejudformning

Langt stgrstedelen af fodgaengeruheldene forekommer pa lige veje, da hele 47 %
af fodgaengeruheldene sker pa veje med denne udformning, se Figur 40. Det er
ligeledes uheld ved denne vejudformning, der oftest resulterer i alvorlige uheld,
se Tabel 9. Ogsa uheld ved ud- og indkersler er ofte alvorlige, der forekommer
dog ikke sa mange uheld ved denne vejudformning.
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Figur 40 Vejudformning pa uheldsstedet

| 4- og 3-benede kryds sker der henholdsvis 22 % og 13 % af de samlede
fodgeengeruheld i analyseperioden. Alvorlighedsgraden for disse uheld er dog af
middel karakter i forhold til de gvrige udformninger, da henholdsvis 34 % og 33
% af uheldene er af alvorlig karakter.




Vejudformning Andel af alvorlige uheld
4-benet kryds 34 %
3-benet kryds 33%
Kryds i gvrigt 33 %
Rundkersel 32%
Ud-/indkgrsel 40 %
Kurve 36 %
Lige vej 40 %
Anden vejudformning 37 %
Selvstaendig Cykelsti 24 %

Tabel 9 Andel af alvorlige uheld ved de enkelte vejudformninger (p=3,7254*e™)

Kun en mindre andel (2 %) af uheldene sker i en kurve. Det er sdledes kun i fa
tilfelde, at vejens udformning kan have indflydelse pa oversigten pa
uheldsstedet. Der kan dog vaere andre forhold, der nedsaetter oversigten ved
uheldsstedet. Andelen af alvorlige uheld for uheld, der finder sted i kurver er dog
forholdsvis hgj, da den ligger pa 36 %.

Ligeledes er det en meget lille andel af uheldene, der finder sted i rundkgrsler, da
uheld ved denne vejudformning blot udggr 1 % af de samlede uheld.

5.5.2 Randbebyggelse pa uheldsstedet

40 % af fodgeengeruheldene sker pa veje med etagebeboelse, mens gvrige 20 %
af uheldene sker i villakvarterer, se Figur 41. Over halvdelen af uheldene sker
altsd i omrader med boligbebyggelse. Nar randbebyggelsen ved uheldsstederne
sammenholdes med de hyppigste turformal, der blev fundet i kapitlet Gang som
transportform, ses det, at turformalene mellem hjem og fritid samt hjem og
arbejde tilsammen udggr turformalet for 50 % af gaturene (Danmarks Tekniske
Universitet, 2007c). Halvdelen af turene gar saledes mellem hjemmet og en
anden destination. Pa baggrund af dette er det heller ikke overraskende, at
stgrstedelen af fodgeengeruheldene sker i boligomrader. P& baggrund af
uheldsopggrelsen formodes det saledes, at mange af turene med de omtalte
formal sker i naerheden af hjemmet. En anden mulighed er naturligvis, at den
fritidsdestination, der udggr den ene af destinationerne for turen, er beliggende i
et boligomrade — enten etagebeboelse eller villakvarter.
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Figur 41 Randbebyggelsen ved uheldstedet

De tre elementer, der oftest er modpart ved uheld i omrader med etagebeboelse
og villakvarterer, er signifikant pavist at vaere personbil, cykel og knallert. | begge
omrader er personbil, den oftest forekomne modpart, da denne modpart udggr
henholdsvis 64 % og 65 % af uheldene i de to omrader. P& straekninger med
etagebeboelse er det dernzest cykler, der i 10 % af tilfeldene er modpart. Her er
det for villakvarterer i stedet knallerter, der udggr modpart ved 10 % af
uheldene. Som den tredje hyppigst forekomne modpart er for etagebeboelse
knallert, der udggr modpart ved 7 % af uheldene, mens det for villakvarterer er
cykel og varebil, der begge udggr modpart i 6 % af uheldene. De elementer, der
oftest er modpart i fodgaengeruheld i villakvarterer, er altsd tungere end
modparterne ved uheld i etagebeboelser.

| forretningsgaderne sker 23 % af fodgesengeruheldene. Samlet set over hele
analyseperioden er der for antallet af uheld i forretningsgaderne pavist et
signifikant fald pa 42 %. Turformalet serinde ma i mange tilfelde formodes at
forega i forretningsgader, og derfor kan de to kategorier til dels sammenholdes.
Zrinde udger turformalet for 28 % af turene til fods (Danmarks Tekniske
Universitet, 2007c). P& baggrund af denne betragtning er det heller ikke
overraskende, at 23 % af fodgeengeruheldene sker i forretningsgader.

De elementer, der oftest er modpart ved fodgaengeruheld i forretningsgader, er i
naevnt reekkefglge personbil, cykel og knallert. Uheldene i forretningsgader fglger
altsa samme mgnster som modparterne for de samlede og skiller sig derfor ikke
ud pa dette punkt.

Kun 5 % af uheldene sker i industrikvarterer. Det formodes dog ogsa, at det kun
er fa andele af turene til fods, der foretages i et industrikvarter. Formalet med
disse ture kunne veere transport mellem arbejde og hjem. Til trods for at




uheldene i industrikvarterer blot udggr en lille andel af de samlede
fodgeengeruheld, er der over analyseperioden sket en signifikant hgj stigning i
antallet af uheld i disse omrader. | ar 1999 er der 28 uheld i industrikvarterer,
mens der i ar 2008 er 69 uheld, hvilket svarer til en stigning pa 146 %.

Modparterne ved fodgeengeruheld, der finder sted i industrikvarterer, skiller sig
ud fra de overordnede oftest forekomne modparter. Personbil er dog det
element, der ogsa ved denne randbebyggelse oftest er modpart ved uheldene,
da personbil er modpart i 61 % af tilfeldene. Herefter er det varebil, der i 8 % af
uheldene udggr modpart, mens lastbil og knallert udggr modpart ved 6 % af
fodgengeruheldene. De tungeste modparter er saledes ikke overraskende at
finde i industrikvarterer.

Randbebyggelse og uheldssituation

For alle omradetyper er det galdende, at der er flest uheld af uheldssituation
811, hvilket ogsa ses af Figur 42. Denne uheldsituation udggr f.eks. 21 % af
uheldene pa facadelgse veje, der er den omradetype, hvor uheldssituation 811
udger den stgrste andel af uheldene.
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Figur 42 Forekomsten af de enkelte uheldssituationer under hovedsituation 8 i omrader med
forskellig randbebyggelse (p=0)




| de fleste omrader er det uheldssituation 812, der er den anden mest
forekommende uheldssituation. Dette er dog ikke tilfaeldet for omrader uden
randbebyggelse og industrikvarterer. Det er saledes primaert i mere abne
omrader. | disse to omrader er det i stedet uheldssituation 835, der udggr 13 %
af uheldene i hvert af omraderne. | industrikvartererne er 12 % af uheldene
hjemmehgrende indenfor uheldssituation 880, der som navnt daekker over
uheld med et bakkende kgretgj.

| villakvartererne sker 10 % af uheldene indenfor uheldssituation 835, hvor
fodgaengere, der opholde sig pa vejen, bliver pakgrt. Det formodes, at dette
drejer sig om bgrn, der leger pa vejen udenfor deres hjem.

Den tredje hyppigst forekomne uheldssituation i forretningsgader er
uheldssituationerne 880 og 860, der begge star for 9 % af uheldene. Det tyder
saledes pa, at nogle af uheldene med uheldssituation 880 og varebil eller lastbil
som modpart sker i forbindelse med vareleveringen til byens forretninger. lkke
overraskende er mange af uheldene i forretningsgaderne af uheldssituation 860,
der omfatter uheld, hvor fodgeengeren pakgres, mens denne befinder sig pa
arealer reserveret til fodgaengere. Grunden til at denne uheldssituation udggr
mange af uheldene er, at mange forretningsgader er gadgader, og uheld i denne
type af gader vil derfor pr. definition veere hjemmehgrende indenfor
uheldssituation 860. Udover de allerede naevnte uheldssituationer er det
ligeledes relevant at naevne, at 8 % af uheldene pa forretningsgader er
hjemmehgrende under uheldssituation 835, hvor fodgeengeren pakgres under
ophold pa vejarealet.

Nar der ses pa boligbebyggelse i form af etagebeboelse, er det uheld af en lidt
anden type, der praeger dette omrade. Igen er det dog uheldssituationerne 811
og 812, der er de hyppigste uheldssituationer. Dernast er det uheldsituation
878, der udggr 7 % af uheldene i dette omrade. Foruden dette krydsuheld er
mange af de gvrige uheld, der sker i omradet ogsa krydsuheld. Samlet set udggr
krydsuheld 39 % af alle uheldene i dette omrade. Derved forekommer der flest
krydsuheld ved etagebeboelse.

Randbebyggelse og fodgaengeres skadesgrad

Nar der ses pa alvorligheden af uheldene i de forskellige omrader, hvilket vises af
Figur 43, erfares det, at uheldene pa facadelgse veje og gader uden
randbebyggelse er de mest alvorlige, da henholdsvis 43 % og 41 % af uheldene
ved disse randbebyggelser er alvorlige.
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Figur 43 Andel af alvorlige uheld pa veje med de enkelte randbebyggelser (p=0,2133 )

Sammenhangen mellem randbebyggelsen og andelen af alvorlig uheld er dog
ikke signifikant, og derfor vil dette ikke blive behandlet yderligere.

5.5.3 Hastighedsgraense

Da dette projekt beskzeftiger sig med fodgeengeruheld, der finder sted i byen, er
det ikke overraskende, at hastighedsgraensen pa uheldstedet i 84 % af tilfaeldene
er pa 50 km/t, som det ses af Tabel 10.

Hastighedsgraense | 15 30 40 50 60 70 80
km/t | km/t | km/t | km/t | km/t | km/t | km/t
Procentvis andel | 1% 2% 1% 84% |8% 3% 1%

Tabel 10 Hastighedsgraensen pa uheldsstedet

En del af uheldene finder sted pa straekninger med en hastighedsgraense pa 60
km/t, da denne kategori udger 8 % af de samlede uheld. Blot 1 % af
fodgeengeruheldene finder sted pa streekninger med en hastighedsgraense pa 80
km/t. Dette haenger formegentlig sammen med, at hastighedsgraeensen meget
sjeeldent saettes til 80 km/t i byzoner.

Kun en mindre del af uheldene forekommer pa straekninger med en
hastighedsgraense under 50 km/t, sammenlagt udggr disse uheld 4 %. Det ma
forventes, at den generelle hastighed er lavere i disse zoner, hvilket kan veere
det, der er afggrende for de fa uheld, da k@retgjernes hastighed som naevnt har
stor indflydelse pa antallet af fodgaengeruheld samt fodgaengernes skadesgrad,
nar det kommer til et sammenstgd (SafetyNet, 2009).




Over analyseperioden er der sket forskydninger i antallet af uheld indenfor de
hastighedsgraenser, der medtages i Tabel 10, hvilket er pavist vha. en x* test af
sammenhangen mellem analyseadrerne og antallet af uheld indenfor de enkelte
hastighedsgraenser (p=7,7577*e”). Antallet af uheld er faldet indenfor alle
hastighedsgranserne pa naer 40 km/t, hvor der har vaeret en kraftig stigning fra 2
uheld i ar 1999 til 20 uheld i ar 2008.

Pa Tabel 11 ses sammenhangen mellem modpartens hastighed og
fodgaengerens skadesgrad. Andelen af alvorlige uheld stiger signifikant med en
hastighedsgraense over 40 km/t.

Hastighedsgraense | 15 30 40 50 60 70 80

km/t | km/t | km/t | km/t | km/t | km/t | km/t
Andel af alvorlige | 39% | 33% | 32% | 38% | 43% | 46% | 49%
uheld
Tabel 11 Andel af alvorlige uheld afhaengigt hastighedsgraensen pa uheldsstedet (p=0,0013)

Opggrelserne i Tabel 11 fglger dog ikke umiddelbart de tendenser, der i andre
sammenhange er fundet mellem kgretgjernes hastighed og antallet af
fodgaengeruheld samt fodgaengernes skadesgrad. Tendensen findes dog ved en
hastighedsgranse over 30 km/t. | forbindelse med opggrelserne i dette afsnit er
det ogsa vigtigt at veere opmaerksom pa, at det er hastighedsgransen og ikke
den faktiske hastighed, der er afbilledet i Tabel 10 og Tabel 11. Politiet
registrerer ved nogle af uheldene et hastighedsskgn for kgretgjerne, men da der
er tale om et skgn, vurderes det, at der er sa3 mange usikkerheder forbundet med
dette, at det ikke medtages i analysen.

5.5.4 Fortov
Over halvdelen (56 %) af de
fodgaengeruheld, der forekommer, Fortov

mens fodgaengeren gar langs vejen
sker pa fortovet, se Figur 44. Blot
14 % af disse uheld sker i tilfeelde,
hvor der er et fortov, som

M Fortov
anvendt

M Fortov ikke

fodgaengeren dog ikke anvender. anvendt

Det er altsa blot forholdsvis sma Intet fortov

andele af uheldene, der sker pa

grund af, at fodgeengeren ikke

benytter fortovet. | 30 % af Figura4 Fodgzngernes anvendelse af et eventuelt
tilfeldene findes der intet fortoy fortoviuheldsgjeblikket

pa uheldsstedet. Ud fra disse
betragtninger kan en langsgaende fodgaenger altsa ikke umiddelbart fgle sig
mere sikker ved at feerdes pa fortovet. Fortovene opfylder saledes ikke den




sikkerhedsmaessige effekt, som disse var tiltaenkt eftersom, at sa store andele af
uheldene sker netop pa fortove. Den store andel af uheld pa fortovene kan dog
ogsa begrundes med, at der formegentlig etableres fortov netop pa de
straekninger, hvor der faerdes mange fodgeengere.

| (OECD, 1998) blev det ligeledes fundet, at en del af fodgeengeruheldene skete
pa arealer, hvor fodgaengerne kunne forventes at veere trygge som f.eks. pa
fortove, og derfor var anbefalingen, at der ud over disse tiltag blev taget
yderligere initiativer, der kan forbedre sikkerheden for fodgesengerne.

Der er dog mindre usikkerheder ved konklusionen om fortovenes effekt i denne
rapport, da transportarbejdet ikke kendes for de tre situationer. Saledes vides
det til eksempel ikke hvor mange uheld, der forekommer pr. tilbagelagt km til
fods. Men noget tyder altsa pa, at fortovene ikke opfylder det formal, som de er
tiltaenkt.

De uheld, hvor fodgaengeren benytter fortovet i uheldsgjeblikket, sker primaert i
omrader med etagebeboelse og forretningsgader. Det er ligeledes i
etagebeboelsesomrader, der sker flest uheld, hvor fodgaengeren ikke benytter
det eksisterende fortov, se Figur 45.
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Figur 45 Fodgaengerens anvendelse af et eventuelt fortov i uheldsgjeblikket samt
randbebyggelsen pa uheldsstraekningen (p=0)

Mange af de uheld, hvor fodgaengeren ikke benytter det eksisterende fortov sker
i villakvarterer, hvor der ligeledes forekommer mange af de uheld, hvor der ikke
forefindes et fortov pa ulykkesstedet. Der forekommer altsd i disse omrader




forholdsvis mange uheld, hvor fodgeengeren ikke faerdes pa et fortov ved feerdsel

langs vejen.

Pa Figur 46 ses det, indenfor hvilke uheldssituationer uheldene er
hjemmehgrende, nar fodgaengeren feerdes langs vejen enten pa fortov, udenfor
eksisterende fortov eller pa en vej uden et fortov.

Fortov og uheldssituation
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Figur 46 Oversigt over hvilke uheldssituationer der er tale om ved forskellig brug af et eventuelt
fortov. Der er blot medtaget de uheldsituationer, hvor fodgaengeren gar langs vejen (p=0)

Eftersom at uheldssituation 860 dakker over situationer, hvor fodgaengeren
pakgres, under ophold pa fortov eller lignende er det ikke overraskende, at
nasten 100 % af uheldene, hvor fodgaengeren faerdes pa fortov er
hjemmehgrende indenfor uheldssituation 860.

Ved de uheld, hvor fodgaengeren ikke benytter det eksisterende fortov, er der en
overvaegt af uheld indenfor uheldssituation 841, der udggr 45 %, mens uheld
indenfor uheldssituation 851 udggr 36 %. Ogsa i de tilfaelde, hvor fodgaengeren
feerdes pa en vej uden fortov, forekommer der flest uheld indenfor
uheldssituation 841, der i dette tilfaelde udggr 54 %.

Nar fodgeengerne gar langs en vej uden at benytte et fortov, enten fordi de
fravaelger det, eller fordi der ikke er anlagt fortov pa straeekningen, forekommer
der saledes flest uheld, safremt fodgaengeren gar i hgjre side af vejen.




Nar der ses pa, hvor alvorligt fodgaengeren kommer til skade efter et uheld, hvor
denne enten har opholdt sig pa et fortov eller ej, ses det af Figur 47, at andelen
af alvorlige uheld er en del hgjere for de uheld, hvor fodgaengeren ikke anvender
det fortov, der er til radighed. | 35 % af de uheld, hvor fodgeengeren pakegres,
mens denne gar pa fortovet udmunder det i et alvorligt uheld.

Fortov og andel af alvorlige uheld
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Andel af alvorlige uheld
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Figur 47 Andel af alvorlige uheld afhaengigt af forekomst og fodgangerens brug af et eventuelt
fortov (p=0,3889)

Sammenhangen mellem andelen af alvorlige uheld og anvendelse af fortovet er
dog ikke signifikant og vil derfor ikke blive behandlet yderligere.




6 De uheldsimplicerede fodgaengere

Formdlet med dette kapitel er at give en karakteristik af de fodgaengere, der
impliceres i et fodgaengeruheld. Denne analyse forventes at bidrage med en viden
om, hvilke aldersgrupper der bgr ydes en ekstra indsats overfor og i, hvilke
situationer dette seerligt er ngdvendigt for at forbedre trafiksikkerheden for
fodgaengere. Derfor undersgges det bl.a., hvilke aldersgrupper og hvilket kgn, der
oftest impliceres i et trafikuheld som fodgaenger.

6.1 Alderen og kgnnet pa de uheldsimplicerede fodgaengere
| afsnittet Karakteristika for fodgeengere blev det fundet, at det er bgrn og zldre,
som foretager flest ture til fods, og som det ses af Figur 48, er det ligeledes disse
to grupper, der impliceres i flest fodgaengeruheld.
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Figur 48 Alderen pa de uheldsimplicerede fodgaengere

Der er flest uheldsimplicerede fodgangere i alderen 10-15 ar, da denne
aldersgruppe udggr 11 % af de uheldsimplicerede, hvilket svarer til 1047
fodgaengere. Bgrn i alderen 0-9 ar er ogsa en af de aldersgrupper, der oftere end
andre aldersgrupper impliceres i fodgangeruheld. Over analyseperioden er i alt
976 bgrn i denne alder impliceret i fodgaengeruheld, hvilket svarer til 10 % af alle
de uheldsimplicerede fodgeengere.

Overrepraesentationen af bgrn i fodgaengeruheld kan, som tidligere naevnt i
afsnittet De uheldsimplicerede, haenge sammen med, at bgrnene endnu ikke har




udviklet de feerdigheder, det kraever for at kunne bega sig sikkert i trafikken.
F.eks. har de svaert ved at forudsige situationer og bevare opmaerksomheden pa
trafikken (Jensen & Hummer, 2002).

Efter aldersgruppen 10-15 ar falder antallet af uheldsimplicerede fodgaengere,
men igen ved aldersgruppen 70-74 ar begynder antallet af uheldsimplicerede
fodgaengere at stige. Stigningen bliver stgrre jo hgjere fodgeengernes alder
bliver. De eldre fodgaengere impliceres saledes ligesom bgrnene oftere i et
fodgaengeruheld end unge og voksne i alderen 16-69 ar. Seerligt de aldre
fodgaengere over 80 ar udger en stor andel af fodgaengeruheldene, da hele 988
fodgaengere i denne aldersgruppe i Igbet af analyseperioden er impliceret i et
fodgaengeruheld. Dette svarer til 10 % af alle de uheldsimplicerede fodgaengere.

Grunden til at mange aldre impliceres i fodgaengeruheld, kan, som beskrevet i
afsnittet De uheldsimplicerede, veere, at mange af deres fysiske funktioner er
nedsat. Mange ldre har f.eks. nedsat syn, hgrelse, mobilitet samt afstands- og
hastighedsbedgmmelse (Jensen, 1998) (Oxley, Corben, Fildes, O'Hare, &
Rothengatter 2004).

Der er altsa store forskelle pa, hvor store andele de enkelte aldersgrupper udgegr
af de samlede fodgaengeruheld. F.eks. er der mere end 2,5 gange sa mange
uheldsimplicerede fodgaengere i aldersgruppen 10-15 ar sammenlignet med
aldersgruppen med faerrest uheldsimplicerede, som er de 65-69-arige.

Resultaterne fra denne analyse af de danske fodgeengeruheld i byzonen i
perioden 1999-2008 er saledes de samme som konklusionerne fra de
undersggelser angaende fodgeengeres trafiksikkerhed, der blev praesenteret i
kapitlet Fodgaengeruheld. | disse undersggelser blev det ligeledes fundet, at det
seerligt var bgrn og @ldre mennesker, der blev impliceret i fodgeengeruheld.
(Jensen, 1998) (OECD, 1998) (SafetyNet, 2009) (Biehl, Older, & Griep, 1969)




6.1.1 Fodgaengerens alder og skadesgrad

Generelt kan det siges, at jo aldre de uheldsimplicerede fodgaengerne er, jo
mere alvorlige skader padrager de sig ved uheldet. Andelen af drabte
fodgaengere er f.eks. pa 1 % indtil en alder mellem 16-19 ar, mens andelen af
draebte fodgaengere med en alder hgjere end 80 ar ligger pa hele 11 %. Dette ses
af Figur 49.
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Figur 49 Fodgaengernes alder og skadesgrad som fglge af fodgangeruheldet (p=0)

Andelene af alvorligt tilskadekomne fodgzengere er en del mere svingende
mellem de enkelte aldersgrupper end andelene af draebte. Dog er det
overordnet geeldende, at alvorligheden af uheldet er stgrre, jo aldre
fodgaengeren er. Dette ses ved, at andelen af alvorligt tilskadekomne
fodgaengere i alderen 0-9 ar ligger pa 26 %, mens den for fodgeengere i alderen
over 80 ar ligger pa 46 %. Sammenhangen mellem fodgaengernes alder og
skadesgrad ses ligeledes ved andelen af uskadte, der overordnet er faldende for
fodgaengere over 30-34 ar til en alder over 80 ar, dog med undtagelse af
aldersgruppen 60-64 ar, hvor andelen af uskadte er pa 35 %.

Det er saledes de eldre fodgaengere, der kommer hardest til skade ved et
fodgaengeruheld. Mere end hver anden af de uheldsimplicerede fodgaengere
over 80 ar bliver enten draebt eller kommer alvorligt til skade som fglge af
uheldet. Til sammenligning er det blot lidt mere end hver fjerde fodgeenger
mellem 0-9 ar, der enten bliver draebt eller kommer alvorligt til skade.




Flere af de i kapitlet Fodgeengeruheld praesenterede undersggelser, viste
ligeledes, at de =eldre er betydeligt mere skrgbelige i trafikken, nar de impliceres
i et uheld som fodgaenger. (Biehl, Older, & Griep 1969) (SafetyNet, 2009)
Resultaterne af de her foretagne analyser er saledes i overensstemmelse
hermed.

Da antallet af =ldre fodgaengere, der impliceres i et uheld, er ret hgjt og disses
skadesgrad ligeledes er hgj, er det oplagt at ggre en speciel indsats for at
forbedre trafiksikkerheden for disse fodgeengere. Da ®ldre mennesker generelt
er mere skrgbelige end andre aldersgrupper, ma det dog stadig forventes, at
skadesrisikoen for disse fodgaengere altid vil veere en smule hgjere end for
fodgaengere i de gvrige aldersgrupper.

6.1.2 Typiske uheldssituationer for bgrn og ®ldre fodgaengere

Da det er aldersgrupperne mellem 0-15 ar samt fodgeengere over 65-69 ar, der
impliceres i flest fodgeengeruheld viser Figur 50, hvilke uheldssituationer disse
aldersgrupper oftest impliceres i. Her ses det, at der er forholdsvis store forskelle
pa, hvilke uheldssituationer bgrn og aldre fodgaengere impliceres i.
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Figur 50 Uheldssituationer for bgrn og =ldre fodgaengere (p=0)

Stgrstedelen af de uheld, som bade bgrn og aldre fodgaengere impliceres i, er
hjemmehgrende indenfor uheldssituation 811, der ligeledes er den
uheldssituation, der forekommer oftest for de samlede fodgaengeruheld. For
bgrnene er det uheldssituation 811, der oftest forekommer, mens de zldre
oftere impliceres i uheld indenfor uheldssituation 880 efterfulgt af uheld
indenfor uheldssituation 811. 18 % af de zldre uheldsimplicerede fodgzengere




impliceres saledes i et uheld, hvor de bliver pakgrt af et bakkende kgretgj. Dette
er en hgj andel bade i forhold til bgrnene samt de samlede fodgaengeruheld,
hvor uheldssituation 880 udggr 7 %. Begge aldersgrupper impliceres ofte i uheld
indenfor uheldssituation 812.

En anden uheldssituation, som eldre fodgaenger ofte impliceres i, er
uheldssituation 878, hvor fodgeengeren i et kryds under krydsning af vejen fra
hgjre side pakgres af et venstresvingende kgretgj. 8 % af de aldre
uheldsimplicerede fodgaengere er impliceret i et uheld indenfor denne
uheldssituation.

7 % af de uheldsimplicerede bgrn impliceres i uheld indenfor uheldssituation
832. Yderligere 5 % af de uheldsimplicerede bgrn er impliceret i uheld indenfor
uheldssituation 831. Ved begge uheldssituationer pakgres fodgaengeren efter at
vaere tradt ud pa gaden mellem parkerede kgretgjer. Blot henholdsvis 4 % og 2 %
af de samlede fodgaengeruheld er indenfor disse uheldssituationer. Grunden til,
at det netop er bgrn, der ofte impliceres i disse uheld, kan veere, at bgrnene pa
grund af deres hgjde, er sveere for fgrerne at se bag de kantstensparkerede biler.

Fodgaengerens handling i uheldsgjeblikket
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Figur 51 Fodgaengernes handling i uheldsgjeblikket for uheldssituationer indenfor
hovedsituation 8 (p=0)

Nar der ses pa fodgaengerens handling i uheldsgjeblikket, ses det af Figur 51, at
langt stgrstedelen af de uheldsimplicerede fodgaengere, bade bgrn og eldre,
krydser vejen i uheldsgjeblikket, ligesom det er tilfeldet for de samlede
fodgaengeruheld. En stgrre del af bgrnene impliceres krydsningsuheld i forhold til
de zeldre fodgeengere.

Krydsningsproblematikken er som sadan udtalt for begge aldersgrupper.




6.1.3 Fodgaengernes kgn

Nar der skelnes mellem de
uheldsimplicerede fodgeengeres kgn, K¢n
ses det af Figur 52, at der kun er en

lille forskel i hyppigheden af uheld
mellem de to kgn, da 48 % af de

uheldsimplicerede  fodgaengere er ® Kvinde

mand, og de resterende 52 % er H Mand

kvinder. En smule flere kvinder

impliceres saledes i fodgaengeruheld

set i forhold til mend. Dette kan Figur 52 De uheldsimplicerede fodgzengeres kgn
hange sammen med, at kvinder, som

det blev fundet i afsnittet Karakteristika for fodgaengere, foretager flere ture til
fods end mand. Derved er kvinderne i hgjere grad eksponerede for
fodgeengeruheld.

Der er saledes sa sma forskelle i antallet af uheldsimplicerede maend og kvinder,
at indsatsen for at forbedre fodgaengernes trafiksikkerhed ikke bgr malrettes
mod blot det ene af de to kgn.

Kgnnet for de uheldsimplicerede fodgaengere behandles ikke yderligere, da
oplysninger om dette primaert vil bidrage med viden, der kan benyttes i
forbindelse med kampagneaktivitet overfor fodgeengerne og ikke i sa hgj grad vil
bidrage med viden om forhold i forbindelse med udformningerne pa
uheldsstedet




7 Opsummering af hovedanalyse

| dette kapitel er en kort opsummering af de analyser, der blev preesenteret i
hovedanalysen. Formdlet med kapitlet er at give et overblik over de vaesentligste
konklusioner i forbindelse med hovedanalysen af de danske politiregistrerede
fodgaengeruheld i 1999-2008.

Over analyseperioden er der samlet set sket en reduktion bade i antallet af
fodgeengeruheld og personskadede fodgaengere. Antallet af fodgeengeruheld er
faldet med 17 %, mens antallet af personskadede fodgaengere er faldet med hele
38 %. Begge reduktioner kan forklares pa baggrund af den generelle udvikling af
transportarbejdet, politiets registreringsgrad samt den generelle udvikling i
antallet af uheld og personskadede trafikanter. Der er saledes ikke noget, der
indikerer, at der er sket szerlige reduktioner i forekomsten af fodgaengeruheld.

Eftersom reduktionen i antallet af fodgaengeruheld er lavere end reduktionerne i
antallet af personskadede fodgaengere kan det konkluderes, at
fodgeengeruheldene over analyseperioden er blevet mindre alvorlige for
fodgaengeren. Udviklingen i antallet af fodgaengeruheld opdelt i materiel- og
personskadeuheld indikerer ligeledes dette, da der over analyseperioden er sket
en reduktion i antallet af personskadeuheld og en stigning i antallet af
materielskadeuheld. Ydermere er der pavist en signifikant sammenhang mellem
fodgaengernes skadesgrad og arene i analyseperioden, hvilket dokumenterer, at
der er sket forskydninger til det bedre i fodgeengernes skadesgrad over
analyseperioden. | ar 1999 resulterede 44 % af fodgeengeruheldene i, at en
fodgaenger enten blev draebt eller kom alvorligt til skade. Denne andel var i ar
2008 faldet til 35 %. Dette fald i skadesgraden kan veere et resultat af en
optimeret hastighedsplanlaegning i de danske byer samt forbedringer af
koretgjsdesign, der stadig udvikles, sa pakgrte fodgengere og andre blgde
trafikanter beskyttes sa godt som muligt.

65 % af de samlede fodgaengeruheld i analyseperioden er personskadeuheld.
Ved disse uheld bliver 4 % af fodgeengerne draebt, mens 34 % kommer alvorligt
til skade. Sammenlignet med alle personskadede trafikanter er disse andele
meget hgje. F.eks. udggr andelen af dreebte trafikanter blot 1 % af alle de
personskadede trafikanter.

Ses der mere overordnet pa de karakteristika, der ggr sig geeldende for uheldene
i analyseperioden, kan det konkluderes, at stgrstedelen af uheldene sker i vinter-
og efterarsmanederne, hvilket delvist kan begrundes med lysforholdene,
sigtbarheden og fgret under uheldet.




Fodgzengeruheldene sker oftest i eftermiddagstimerne, og narmere analyser af
uheldstidspunktet tyder pa, at nogle uheld sker i forbindelse med ture mellem
hjem og arbejde, mens stgrstedelen af fodgangeruheldene indtreffer pa ture
med et fritids eller serinde formal.

Personbil er det element, der klart oftest danner modpart i fodgeengeruheldene.
Herefter fglger cykler og knallerter. Over analyseperioden er der sket
forskydninger i, hvilke elementer der udggr modpart i uheldet. Andelen af cykler,
busser, varebiler og lastbiler, der optraeder som modpart, er faldet kraftigt over
analyseperioden. Personbiler optraeder dog med stort set samme hyppighed
over analyseperioden. De skader, som fodgaengerne pafgres ved sammenstgd
med en personbil, er dog ikke sa alvorlige som for flere af de gvrige modparter.
Overordnet er fodgaengernes skadesgrad hgjest efter sammenstgd med tunge
kgretgjer. Den modpart, der forvolder de stgrste skader, er lastbil.

Over halvdelen af fodgaengeruheldene sker i boligomrader - primaert i omrader
med etagebeboelse. Det er dog ikke disse uheld, der er de mest alvorlige for
fodgaengeren, da disses skadesgrad efter uheld i boligomrader ligger pa stort set
samme niveau, som fodgaengeruheldene generelt. Alvorligheden af uheld pa
facadelgseveje og veje uden randbebyggelse er dog en del hgjere.

Undersggelsen af brugen og tilstedevaerelsen af fortove, hvor fodgeengere
faeerdes langs vejen viser, at fortovene ikke i sig selv entydigt sikrer fodgeengerne.
56 % af de langsgaende fodgaengere bliver sadledes pakgrt, mens de gar pa
fortovet. Alvorligheden er dog sterst i de situationer, hvor der forefindes et
fortov, som fodgeengeren ikke benytter.

De personer, der impliceres i flest fodgeengeruheld, er bgrn i alderen 0-15 ar
samt aldre over 69 ar. Det er dog de zldre, der kommer klart hardest til skade
ved uheldene. De zldre fodgaengere impliceres oftere end andre fodgaengere i
uheld indenfor uheldssituationerne 880 samt 878. Bgrn derimod impliceres
oftere i uheld indenfor uheldssituationerne 832 og 831, hvilket formentlig
hanger sammen med bgrnenes lave hgjde og deraf fglgende mindre synlighed.

Overordnet set er de fleste fodgaengeruheld hjemmehgrende indenfor
uheldssituationerne 811 og 812. Alvorlighedsgraden for uheld indenfor
uheldssituation 811 er dog ikke sa hgj som for en del af de gvrige
uheldsituationer. Overordnet forekommer der flest uheld pa strakninger frem
for kryds.

Fordelingen mellem de enkelte uheldssituationer har ikke forandret sig over
analyseperioden. Det betyder, at det stadig i ar 2008 er de samme
problematikker og konflikter, der er galdende som i ar 1999, som f.eks.




fodgaengere der pakgres af bakkende kgretgjer og krydsningsproblematikken, og
derfor ma det konkluderes, at disse problematikker stadig ikke er Igst.

En af de problematikker, der er i forbindelse med fodgaengernes trafiksikkerhed,
er, at hele 70 % af fodgaengerne er i faerd med at krydse vejen, nar de bliver
pakgrt. Derimod bliver blot 10 % af fodgeengerne pakgrt, mens de gar langs
vejen. Krydsningsproblematikken er den dominerende sikkerhedsproblematik for
samtlige aldersgrupper. Krydsningsuheldene er dertil mere alvorlige end
uheldene, hvor fodgaengeren gar langs vejen.

Eftersom at meget store dele af fodgeengeruheldene implicerer en krydsende
fodgaenger, er det valgt at fokusere pa netop denne uheldsproblematik i det
videre analysearbejde, da det umiddelbart er her, at det absolut stgrste
potentiale for reduktioner i forekomsten af savel fodgezengeruheld som
tilskadekomne fodganger forefindes. Arbejdet falder til formalet i to dele. |
forste del foretages en nzermere analyse af krydsningsuheldene og disses
karakteristika. | anden del saettes der fokus pa, hvordan fodgaengerne kan sikres
bedre i forbindelse med krydsning af vej. Denne Igsningsorienterede del baseres
konkret — og i mangel pa et egnet dansk materiale — pa det norske vejdirektorats
vejledning i planleegning, placering og udformning af krydsningsfaciliteter for
fodgengere. | analysearbejdet anvendes denne vejledning i en
inventeringsfunktion pa vejnettet i Aalborg. Malet er at klarlaegge, hvorvidt en
efterlevelse af de norske anbefalinger konkret vil fgre til forbedringer af
sikkerheden for fodgaengere, nar vejledningen anvendes i en dansk kontekst.
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8 Analyse af krydsningsuheld

Denne del af rapporten vil belyse problematikkerne omkring krydsningsuheldene.
Derfor vil der i det fgrste kapitel vaere en naermere analyse af de forhold,
konflikter og problematikker, der g@r sig gaeldende for krydsningsuheldene. Det
vil bl.a. blive undersggt i forhold til karakteristika sdsom alvorlighedsgrad,
implicerede  modparter, forekomst og brug af fodgaengerfaciliteter,
uheldsituationer og vejudformning. | analyserne skelnes der, hvis relevant,
mellem krydsningsuheld relateret til vejkryds og krydsningsuheld relateret til
vejstraekninger. Endelig gives en generel karakteristik af de personer, der har
veeret involveret i de politiregistrerede fodgaengeruheld.

8.1 Krydsningsuheld

Afgraensningen i forhold til Krydsningsuheld | Personskadede
hvilke uheld, der betegnes fodgengere
som krydsningsuheld, er i Antal Procent | Antal | Procent
denne sammenhang gjort | 811 1.627 25 % 1.011 24 %
pa baggrund af | 812 1.125 17 % 785 19 %
uheldssituationen. 820 319 5% 180 4%
Fglgende uheldssituationer | 831 211 3% 141 3%
er medtaget i analysen af 832 382 6% 233 6%
krydsningsuheld: 811, 812, 871 469 7% 284 7%
820, 831, 832, 871, 872, | S/% | 293 4% 181 14%
873, 874, 875, 876, 877 og 873 236 4% 172 4%
878. Senere i analysen 874 440 7% 303 7%

875 179 3% 105 3%
skelnes der mellem 876 787 4% 198 5 9%
krydsningsuheld, der finder 877 475 7% 271 6%
sted i kryds og pd [g78 | 509 8 % 33  |8%
straekninger. Denne | alt 6.552 100 % 4200 | 100%
inddeling er ligeledes tapel 12 Oversigt over antal og procentvis fordeling af
baseret pé krydsningsuheld og personskadede fodgeengere indenfor de 13

. . uheldssituationer med en krydsende fodgaenger
uheldssituationerne,

saledes at uheldssituationerne 811, 812, 820, 831 og 832 dakker over
krydsningsuheld pa straekninger, og uheldssituationerne mellem 871-878 daekker
over krydsningsuheld i kryds.

Samlet set er der registreret 6.552 krydsningsuheld over hele analyseperioden.
4200 fodgeengere er blevet personskadet i disse krydsningsuheld.
Uheldssituationerne samt antallet af uheld og personskadede fodgeengere
indenfor hver enkelt uheldssituation i hele analyseperioden ses i Tabel 12.




Som det ses af tabellen, forekommer der flest krydsningsuheld pa straekninger,
da disse sammenlagt udger 56 % af krydsningsuheldene, mens de resterende 44
% af krydsningsuheldene finder sted i kryds. Det samme ggr sig geeldende for
andelene af personskadede fodgaengere.
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Figur 53 Fodgaengernes skadesgrad ved krydsningsuheld og de generelle fodgaengeruheld
(p=0,1685)

Fodgengernes skadesgrad ved krydsningsuheldene svarer stort set til
fodgaengernes skadesgrad generelt, se Figur 53. Den eneste forskel bestar i, at
antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere pr. uheld er en smule
hgjere end for de @vrige uheld. Sammenhangen mellem fodgengernes
skadesgrad og type af uheld (krydsningsuheld eller gvrige fodgaengeruheld) er
dog ikke signifikant.
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Figur 54 De fem oftest forekomne modparter ved krydsningsuheld og alle fodgaengeruheld (p=0)




De elementer, der udggr modpart i krydsningsuheldene, er i store traek de
samme, som for de samlede fodgaengeruheld, se Figur 54. Andelen af personbiler
og cykler er dog hgjere for krydsningsuheld, mens knallert og varebil
forekommer som modpart en smule oftere ved de samlede fodgaengeruheld.
Andelen af uheld med bus som modpart er det samme for krydsningsuheld og de
generelle fodgaengeruheld.

8.2 Krydsningsfaciliteter

8.2.1 Fodgangerfelter og brugen af disse

Der er kun mindre forskelle i andelene af de samlede krydsende
uheldsimplicerede fodgeengere, der pakgres under krydsning i et eksisterende
fodgeengerfelt og pa straekninger uden et fodgaengerfelt. P4 Figur 55 ses det, at
fodgaengere, der pakeres under krydsning i et fodgaengerfelt, udger 45 % af de
uheldsimplicerede krydsende fodgaengere, mens 43 % af de uheldsimplicerede
krydsende fodgaengere pakgres pa veje uden et fodgaengerfelt. Eftersom at
nasten halvdelen af de fodgangere, der pakeres under krydsning, benytter et
fodgengerfelt lader det til, at fodgzengerfelterne ikke i alle tilfeelde er
tilstreekkelige til at sikre fodgaengerne en sikker krydsning.

Fodgaengerfelt
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? B Fodgaengerfelt anvendt
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40% B Fodgaengerfelt ikke
30% — anvendt
20% — Intet fodgaengerfelt
10% _I B
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Straekning Kryds Samlet

Figur 55 Fodgaengernes brug af et eventuelt eksisterende fodgaengerfelt, nar disse krydser vejen
pa en straekning, i et kryds samt de samlede uheldsimplicerede krydsende fodgaengere.
(Straekning og kryds: p=0)

Samlet set er der 13 % af de uheldsimplicerede krydsende fodgsengere, der
krydser vejen udenfor et eksisterende fodgangerfelt. Omkring denne gruppe
skal det bemaerkes, at der i uheldsrapporten ikke star anfgrt, hvor langt, der er

fra uheldsstedet til det pageeldende fodgaengerfelt. Der er sdledes i alt 56 % af de
uheldsimplicerede krydsende fodgaengere, der pakgres, mens de krydser vejen




udenfor et fodgaengerfelt, nar der bade er tale om de fodgaengere, der vaelger
ikke at benytte fodgaengerfeltet, og de fodgeengere der krydser veje, hvor der
ikke eksisterer et fodgeengerfelt.

De fodgaengere, der pakgres, mens de krydser vejen i et kryds, pakgres oftest i et
fodgaengerfelt. | 74 % af krydsningsuheldene i kryds anvender de
uheldsimplicerede fodgaengere saledes fodgaengerfelt. Den signifikant hgjere
anvendelse af fodgaengerfelt ved krydsningsuheld i kryds, skal formegentlig ses i
sammenhang med, at fodgengerfelter typisk etableres i forbindelse med netop
vejkryds. | de danske vejregler anbefales det saledes, at fodgaengerfelter sa vidt
muligt placeres i forbindelse med kryds (Vejregelradet, 2006).

Hovedparten af krydsningsuheldene pa straekninger (63 %), sker pa straekninger,
hvor der ikke er etableret fodgaengerfelt. Andelen af fodgangere, der pakgres,
mens de krydser udenfor et eksisterende fodgeengerfelt, er stgrst for de
fodgaengere, der pakgres pa streekninger, da de her udggr 17 %. Uheldsbilledet
pa streekninger og i kryds er som sadan signifikant forskelligt med hensyn til
forekomsten af krydsningsfaciliteter og brugen af disse. Derfor er der i
nedenstaende analyser, hvor dette er relevant, foretaget en opdeling af
uheldene afhaengig af, om de er sket pa en straekning eller i et kryds.

Som det ses af Tabel 13, er skadesgraden for de fodgeengere, der krydser vejen i
et fodgaengerfelt signifikant lavere end skadesgraden for de fodgaengere, der
krydser vejen udenfor et fodgaengerfelt.

Kryds Straekning Samlet
Fodgeengerfelt 32% 35% 33 %
anvendt
Fodgangerfelt ikke 42 % 42 % 42 %
anvendt
Intet fodgaengerfelt 38 % 43 % 42 %

Tabel 13 Andel af alvorlige uheld ved forekomst og fodgaengernes brug af fodgaengerfelt (kryds:
p=0,0023, straekning: p=8,3385*e'4, samlet: p=3,0815*e'12)

Nar fodgaengeren ikke benytter det eksisterende fodgaengerfelt, er andelen af
alvorlige uheld, den samme for kryds og streekninger, idet 42 % af uheldene i
begge tilfeelde resulterer i, at mindst en fodgaenger bliver draebt eller kommer
alvorligt til skade.

| de tilfeelde, hvor der pad uheldsstedet ikke er et fodgaengerfelt, er andelen af
alvorlige uheld stgrst ved krydsningsuheld pa strakninger frem for kryds, da
andelen af alvorlige uheld er pa henholdsvis 43 % og 38 %.




8.2.2 Type af overgang og overholdelse af vigepligt

Pa Figur 57 og Figur 56 ses, hvor store andele af de uheldsimplicerede
fodgeengere, der pakgres, afhaengig af overgangstype og fodgaengerens brug af
denne. Der skelnes mellem signalreguleret overgang og overgang med
zebrastriber. Opdelingen er sket pa baggrund af fodgeengernes vigepligt, hvor de
signalregulerede overgange bestar af de tilfeelde, hvor fodgaengeren har grgnt,
gult eller rgdt lys. Overgangene med zebrastriber bestar af de tilfelde, hvor
fodgeengeren ingen vigepligt har.

Overgangstype i kryds
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Figur 57 Overgangtype og fodgangernes brug af denne i kryds pa uheldstidspunktet
(p=6,4685*e”)

De fodgaengere, der pakgres i kryds med signalreguleret overgang, pakgres
oftest, mens de krydser vejen i den signalregulerede overgang, da blot 6 %
pakgres, mens de krydser udenfor den signalregulerede overgang. En lidt stgrre
andel af fodgaengerne pakgres under krydsning udenfor en overgang med
zebrastriber.

Overgangstype pa straekning
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Figur 56 Overgangstype og fodgaengernes brug af denne pa straakninger pa uheldstidspunktet
(p=1,9810*e”)




Andelen af fodgaengere, der pakgres udenfor et eksisterende fodgaengerfelt pa
en straekning, er generelt stgrre end ved kryds. Dette ggr sig saerligt geldende
for overgange med zebrastriber, hvor naesten halvdelen (42 %) af de
uheldsimplicerede fodgaengere pakgres, mens de gar udenfor overgangen.

Dette indikerer, at fodgeengerne i hgjere grad velger at anvende
krydsningsfaciliteten, hvis denne er signalreguleret. En begrundelse kan veere, at
fodgaengerne opfatter signalregulerede overgange som mere sikre og derfor
mere attraktive krydsningsfaciliteter end zebrastribede krydsningsfaciliteter. En
anden - og nerliggende - forklaring kan vaere, at signalregulerede
krydsningsfaciliteter generelt findes pa steder, hvor det grundet hgje
trafikintensiteter kan vaere vanskeligt at krydse vejen udenfor
krydsningsfaciliteten.

For krydsningsuheld i kryds er Kryds Strakning

der kun mindre signifikante

_ ] Signalreguleret 34 % 36 %
forskelle i andelen af alvorlige overgang
uheld ved signalregulerede | Zebrastriber 33 % 44 %

overgange og overgange med Tabel 14 Andel af alvorlige uheld ved de to typer af
zebrastriber, da disse udggr overgange i kryds og pa straekninger (p=7,2298*¢™*%)

henholdsvis 34 % og 33 %.

Anderledes er det for krydsningsuheldene pa streekninger, hvor uheldene ved
overgange med zebrastriber er signifikant mere alvorlige end krydsningsuheld
ved signalregulerede overgange. Samlet set er andelen af alvorlige uheld saledes
hgjest for krydsningsuheld ved overgange med zebrastriber, da disse udggr 44 %.
Dette kunne indikere, at signalregulering af krydsningsfaciliteter pa
vejstraekninger har en hastighedsdeempende effekt subsidizert gger bilisternes
opmarksomhed pa krydsende fodgaengere, sa de i hgjere grad nar at bremse op
i kritiske situationer.

Redgang
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60% +———
40% +— W Rgdt lys
20% +— I Grgnt lys
0% T )

Kryds Straekning

Figur 58 De uheldsimplicerede fodgaengeres overholdelse af vigepligt ved
signalregulerede overgange (p=8,4988*¢e™")




Pa Figur 58 ses det, at hele 73 % af de krydsende uheldsimplicerede fodgaengere,
der pakegres i et kryds med signalreguleret overgang, overholder vigepligten pa
uheldstidspunktet. Stgrstedelen af de uheld, hvor fodgaengeren bliver pakert
efter overholdt vigepligt, er uheld indenfor uheldssituationer, hvor modparten
enten svinger til hgjre eller venstre i krydset (uheldssituationerne 875, 876, 877
og 878). Derfor formodes det, at modparten overser fodgangeren i forbindelse
med svinget.

Signifikant anderledes ser det ud ved signalregulerede overgange pa
streekninger, hvor lidt over halvdelen (56 %) af de uheldsimplicerede fodgaengere
gar over for rgdt signal. Rgdgangen finder primaert sted ved uheld indenfor
uheldssituation 811 og 812, hvor fodgaengeren krydser en strakning fra
henholdsvis hgjre og venstre side.

Fodgaengernes skadesgrad efter et Kryds Straekning
sammenstgd, hvor fodgeengeren Rodt lys 46 % 51 %
ikke har overholdt sin vigepligtien | Grgnt lys 30 % 17 %

signalreguleret overgang er

Tabel 15 Andel af alvorlige uheld ved fodgaengerens
overholdelse af vigepligt i kryds og pa strakninger
hvor fodgeengeren overholder sin (p=2,3438%™)

betydeligt hgjere end i de tilfelde,

vigepligt, se Tabel 15. Dette ggr

sig bade gaeldende for krydsningsuheldene i kryds og pa streekninger. Forskellen
er dog saerligt h@j pa straekninger, hvor andelen af alvorlige uheld ved rgdgang er
pa hele 51 %, mens andelen af uheld i de tilfeelde, hvor fodgaengeren krydser ved
gront lys er pa blot 17 %.




8.3 Vejen der krydses

8.3.1 Karakteristika for krydsningsuheld i kryds

Pa Figur 60 ses det, at krydsningsuheldene i kryds primeert sker indenfor
uheldssituationerne 871, 874, 877 og 878. Uheldssituationerne 871 og 874
daekker over situationer, hvor fodgaengeren krydser vejen fra hgjre og
modparten kgrer ligeud i krydset. Uheldssituationerne 877 og 878 dakker over
situationer, hvor modparten svinger til venstre i krydset og fodgaengeren krydser

fra henholdsvis venstre og hgjre side.
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Figur 60 Fordeling af uheld indenfor de enkelte uheldssituationer ved krydsningsuheld i kryds

63 % af de krydsningsuheld, der sker i kryds forekommer i 4-benede kryds, se

Figur 59. @vrige 33 % af krydsningsuheldene forekommer i 3-benede kryds.
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Figur 59 Vejudformning ved krydsningsuheld i kryds




Analyse af krydsningsuheld

| de 4-benede kryds er det uheld hjemmehgrende indenfor uheldssituationerne
877 og 878, hvor modparten udfgrer et venstresving, der praeger uheldsbilledet,
se Figur 61. Disse uheldssituationer udggr henholdsvis 20 % og 19 %. Uheld
indenfor uheldssituation 874 udger 16 % af de krydsningsuheld, der forekommer
i 4-benede kryds. Ved de 3-benede kryds er i det i hgjere grad uheld indenfor
uheldssituation 871, der przaeger billedet, da disse udggr 24 % af
krydsningsuheldene i 3-benede kryds.

Uheldssituation ved vejudformning, kryds
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Figur 61 Uheldssituation ved de enkelte vejudformninger ved krydsningsuheld i kryds (p=0)

Ved rundkgrsler forekommer der flest uheld indenfor uheldssituation 875 og
876, hvor modparten svinger til hgjre, altsa ud af rundkgrslen.

| de tilfeelde, hvor fodgaengeren pakgres i et fodgaengerfelt under krydsning i et
kryds, resulterer dette oftest i uheld hjemmehgrende indenfor uheldssituation
871, 874, 877 og 878, hvilket ligeledes er de uheldssituationer, der oftest
forekommer for de generelle krydsningsuheld i kryds, se Figur 62.

Uheldssituation ved fodgaengerfelt i kryds
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Figur 62 Uheldssituation ved forekomst og fodgaengerens brug af fodgaengerfelt (p= 0)
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Nar fodgeengeren pakgres under krydsning udenfor et eksisterende
fodgaengerfelt, kommer der ogsa andre uheldssituationer i spil. Her er det i
stedet uheldssituationerne 871, 872, 873 og 874, der er de mest dominerende.
De fire uheldssituationer deekker over de tilfeelde, hvor modparten kgrer ligeud i
krydset. Uheld, hvor modparten svinger i krydset, forekommer altsa ikke sa ofte i
forbindelse med, at fodgengeren krydser udenfor et eksisterende
fodgaengerfelt. En hypotese for forklaringen af dette kunne vaere, at modparten
kommer mod fodgaengeren med en hgjere hastighed, eftersom modparten har
retning ligeud. Hgjere hastighed ggr det som bekendt vanskeligere for
modparten at bremse, nar modparten opdager den krydsende fodgeenger
udenfor fodgaengerfeltet. Modparten kan derfor have vanskeligere ved at
undvige fodgeengeren sammenlignet med det tilfaelde, hvor modparten skal
svinge og derfor har en lavere hastighed.

Ved de uheld, hvor fodgaengeren pakgres pa en vej uden fodgangerfelt, sker
dette oftest indenfor uheldssituationerne 871 og 878, der udggr henholdsvis 25
% og 19 % af krydsningsuheldene i kryds uden fodgaengerfelt.

Som det ses af Figur 63, udggr andelen af fodgeengere, der pakgres et sted uden
et fodgaengerfelt, den hgjeste andel (35 %) ved 3-benede kryds. Andelen af
alvorlige uheld i disse tilfeelde er pa 38 %, se Tabel 16. Sammenholdes dette med
de gvrige vejudformninger, er dette en af de laveste alvorlighedsgrader foruden
gvrige kryds, hvor andelen af alvorlige uheld blot er pd 12 %.

Vejudformning og fodgaengerfelt i kryds
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Figur 63 Forekomst og brug af fodgzaengerfelter ved de enkelte vejudformninger af kryds (p=0)

Krydsningsuheldene i kryds uden et fodgeengerfelt er mest alvorlige i 4-benede
kryds, da 41 % af disse uheld resulterer i, at mindst en fodgaenger enten bliver
draebt eller kommer alvorligt til skade.




Ved wuheld i kryds, hvor fodgaengeren anvender fodgaengerfeltet, er
alvorlighedsgraden stgrst ved rundkgrsler, idet 38 % af uheldene resulterer i tab
af menneskeliv eller alvorlig tilskadekomst. For 4-benede kryds er den
tilsvarende anden pa 33 %.

Fodgaengerfelt | Fodgaengerfelt Intet

anvendt ikke anvendt fodgaengerfelt
4-benet kryds 33 % 41 % 41 %
3-benet kryds 31% 40 % 38 %
Kryds i gvrigt 29 % 69 % 12 %
Rundkgrsel 38 % 0% 40 %

Tabel 16 Andelen af alvorlige uheld ved de enkelte vejudformninger for kryds samt forekomst og
fodgaengerens brug af fodgaengerfelter (p= 0,0087)

For alle de fire vejudformninger gzelder det dog, at de uheld, hvor fodgaengeren
pakgres i et fodgaengerfelt, er de mindst alvorlige sammenlignet med de tilfeelde,
hvor fodgeengeren ikke krydser i et fodgeengerfelt.

Andelen af fodgaengere, der pakeres udenfor et fodgaengerfelt, er stgrst i gvrige
kryds, hvor disse udggr 19 %. Fodgaengernes skadesgrad ved disse uheld er
ligeledes den hgjeste sammenlignet med de tre gvrige vejudformninger, da hele
69 % af uheldene har alvorlig udgang for fodgeengeren. Overordnet er uheldene,
hvor fodgaengeren krydser udenfor et fodgaengerfelt i et kryds, de mest alvorlige
ved alle vejudformninger, dog med undtagelse af rundkegrsler.

8.3.2 Karakteristika for krydsningsuheld pa straekning

Pa strakninger forekommer krydsningsuheldene i langt st@rstedelen af
tilfeldene indenfor uheldssituationerne 811 og 812, der deekker over situationer,
hvor fodgaengeren krydser streekningen fra henholdsvis hgjre og venstre side, og
hvor modparten har retning ligeud, se Figur 64. Disse uheldssituationer udggr
henholdsvis 44 % og 31 % af de samlede krydsningsuheld pa straekninger.

Uheldssituationer ved streekningsuheld
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Figur 64 Fordeling af uheld indenfor de enkelte uheldssituationer ved krydsningsuheld pa
straekninger




Krydsningsuheldene pa straekninger forekommer stort set kun pa lige veje, da
denne vejudformning udggr hele 88 % af de straekningsrelaterede uheld, se Figur
65. Blot en mindre andel af uheldene sker i kurver. Der er saledes ikke noget, der
tyder p3, at uheldene skyldes darlige oversigtsforhold pga. kurvede veje. Det er
dog ud fra disse opggrelser ikke muligt at se, om andre forhold skaber darlige
oversigtsforhold for bilister og fodgaengere.

Andelen af uheld ved gvrige vejudformninger overstiger ssmmenlagt ikke 10 %.

Vejudformning ved straekning
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Figur 65 Vejudformning ved krydsningsuheld pa straekning

Ved alle vejudformningerne for straekninger er der flest uheld indenfor
uheldssituation 811, se Figur 66. For alle vejudformningerne med undtagelse af
selvsteendig cykelsti, er det hernaest uheld indenfor uheldssituation 812, der
oftest forekommer. For selvstaendige cykelstier er det derimod uheld indenfor
uheldssituation 820, der forekommer med en uheldsandel pa 31 %, som
dominerer billedet.

Uheldssituation ved vejudformning pa strakning
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Figur 66 Uheldssituation ved de enkelte vejudformninger ved krydsningsuheld pa
straekninger (p=0)




Uheld hjemmehgrende indenfor uheldssituationerne 831 og 832 forekommer
oftest pa lige veje og veje med anden udformning. Uheld indenfor
uheldssituation 831 forekommer i 6 % af uheldene for begge vejudformninger.
Uheldssituation 832 forekommer derimod i henholdsvis 10 % og 15 % af
uheldene for lige veje og veje med anden vejudformning. Det bemaerkes, at der
trods visse sammenfald i de dominerende uheldssituationer, er signifikant forskel
pa uheldenes fordeling pa uheldssituation ved de respektive vejudformninger.

Ligegyldigt om der findes et fodgaengerfelt pa straekningen, og om fodgaengeren
benytter dette, er det uheld indenfor uheldssituationerne 811 og 812, der
forekommer oftest, se Figur 67.

Uheldssituation ved fodgaengerfelt pa straekning
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Figur 67 Uheldssituation ved forekomst og fodgaengerens brug af fodgaengerfelt (p= 0)

Uheld hjemmehgrende indenfor uheldssituationerne 831 og 832 er de mest
dominerende, nar fodgaengeren pakgres udenfor et fodgaengerfelt og pa veje
uden fodgzengerfelt. Dette kan haenge sammen med parkeringsforbuddet 5 m
fra et fodgaengerfelt i henhold til Feerdselsloven (Justitsministeriet, 2009c). Dette
skaber bedre oversigtmuligheder omkring et fodgaengerfelt.




| modsaetning til krydsningsuheldene i kryds udggr andelen af fodgaengere, der
pakgres pa en vej uden et fodgeengerfelt, den stgrste andel for alle
vejudformningerne for straekninger, se Figur 68. Alvorligheden af disse uheld er
ligeledes st@rst ved stort set alle vejudformningerne, se Tabel 17. Dette gzelder
dog ikke for kurvet vej og selvsteendig cykelsti.
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Figur 68 Forekomst og fodgaengernes brug af fodgaengerfelter ved de enkelte vejudformninger
pa straekninger (p= 0,0050)

Det er primaert ved ud-/indkgrsler og pa lige veje, at fodgangerne pakgres, mens
de krydser vejen udenfor et eksisterende fodgangerfelt, da denne andel udggr
henholdsvis 18 % og 17 %. Andelen af alvorlige uheld disse steder er pa
henholdsvis 33 % og 42 %. Andelen af alvorlige uheld i de tilfelde, hvor
fodgeengeren ikke benytter det eksisterende fodgaengerfelt, er stgrst i kurver og

pa lige vej.

Fodgeengerfelt | Fodgaengerfelt Intet

anvendt ikke anvendt fodgaengerfelt
Ud-/indkgrsel 33 % 33 % 41 %
Kurve 31% 43 % 41 %
Lige vej 37 % 42 % 45 %
Anden 25% 38% 44 %
vejudform.
Selvstaendig 21% 33% 20%
cykelsti
Pa bro 0% - 33%

Tabel 17 Andelen af alvorlige uheld ved de enkelte vejudformninger for straekninger samt
forekomsten og fodgaengernes brug af fodgaengerfelt (p=9,1182*e'4)




Andelen af fodgaengere, der pakgres under krydsning i et fodgaengerfelt, er
stgrst ved anden vejudformning og i kurver, hvor henholdsvis 29 % og 22 % af de
uheldsimplicerede fodgaengere krydser vejen pa uheldstidspunktet. Andelen af
alvorlige uheld i disse tilfeelde er pa henholdsvis 25 % og 31 %. Stgrst er
alvorligheden dog af de uheld, der forekommer i et fodgeengerfelt pa lige
straekninger, da hele 37 % af disse uheld er alvorlige. Overordnet gelder det ogsa
for krydsningsuheld pa straekninger, at uheldene er mindst alvorlige i de tilfaelde,
hvor fodgeaengeren benytter det eksisterende fodgaengerfelt.

8.4 Forhold ved krydsningerne

8.4.1 Hastighedsgranse og krydsningsmuligheder

Pa Figur 69 ses det, hvordan de strakningsrelaterede uheld fordeler sig pa
hastighedsgraense og forekomst/anvendelse af krydsningsfacilitet. Opggrelsen
medtager kun de straekningsrelaterede uheld, da det forventes, at det aktuelle
hastighedsniveau ved uheld i kryds er langt fra hastighedsgreensen pga. nedsat
hastighed ved sving samt vigepligt eller signalregulering.

Hastighedsgraense og fodgaengerfelt

100%

0,
80% B Fodgaengerfelt anvendt
60% —
40% —  mFodgaengerfelt ikke
20% -—— I I I I e anvendt

0% - Intet fodgaengerfelt

30 40 50 60 70 80
km/t km/t km/t km/t km/t km/t

Figur 69 Hastighedsgransen pa uheldsstedet og forekomsten samt fodgaengeren brug af
fodgaengerfelt. Der er udelukkende medtaget data fra strakninger (p= 0,0072)

Ved alle hastighedsgraenser er andelen af fodgeengere, der pakgres pa en
strekning uden fodgaengerfelt, stgrst. Dette gg@r sig iser geeldende for
straekninger med en hastighedsgraense pa 80 km/t. Dette haenger formegentlig
sammen med, at det i de danske vejregler anbefales, at fodgaengerfelter ikke
etableres pad steder med en hastighedsgraense hgjere end 60 km/t
(Vejregelradet, 2006).

Andelen af fodgaengere, der pakgres i et fodgeengerfelt, er stgrst ved en
hastighedsgranse pa 40 km/t. Ligeledes er andelen af fodgaengere, der pakgres,
mens de krydser udenfor et fodgaengerfelt, stgrst ved denne hastighedsgraense.




Dette tyder pa, at der enten er (for) mange fodgaengerfelter pa veje med denne
hastighedsgreense eller, at overgangene er placeret forkert i forhold til
fodgaengernes behov. En af begrundelserne kan veere, at fodgaengerne ikke er sa
forsigtige pga. keretgjernes forholdsvis lave hastighed, og derfor tager flere
chancer pa disse veje, bade i fodgaengerfelterne og udenfor disse. Derfor kan det
overvejes, om der bgr etableres fodgaengerfelter pa veje med en
hastighedsgranse pa 40 km/t, eller om disse i nogle tilfaelde er til stgrre fare end
gavn for fodgangerne. Ses der pa alvorligheden af uheldene ved denne
hastighedsgraense, se Tabel 18, ses det dog, at andelen af alvorlige uheld er
lavest ved pakegrsel i fodgeengerfelt. Det lader saledes til, at fodgeengerfeltet
trods alt mindsker skaderne ved et uheld.

Fodgaengerfelt Fodgeengerfelt Intet

anvendt ikke anvendt fodgaengerfelt
30 km/t 25% 67 % 26 %
40 km/t 11% 20 % 32%
50 km/t 36 % 39 % 43 %
60 km/t 43 % 53 % 48 %
70 km/t 50 % 79 % 45 %
80 km/t 0% - 40 %

Tabel 18 Andel af alvorlige uheld ved forskellige hastighedsgraenser og forekomst samt
fodgaengernes brug af fodgaengerfelt pa straekninger (p=1,6810*¢e™)

Der er ikke noget megnster for ved, hvilke hastighedsgraenser fodgaengerne
pakgres udenfor fodgaengerfeltet. Der er saledes f.eks. ikke en tendens til, at
feerre bliver pakgrt udenfor en eksisterende fodgaengerovergang, jo hgjere
hastigheden er, hvilket ellers kunne udggre en hypotese.

Andelen af alvorlige uheld er stigende fra 40 km/t til og med 70 km/t. Ved alle
hastighedsgraenserne pa nzer 70 km/t er andelen af alvorlige uheld lavest, nar
fodgaengeren pakgres i et fodgaengerfelt. Fodgaengerfelterne nedsaetter saledes
ved stort set alle hastighedsgranserne alvorligheden af uheldene.

8.4.2 Lysforhold ved krydsningerne

Langt st@rstedelen af fodgaengerne pakeres i dagslys uanset om de krydser i et
kryds eller pa en straekning. Der er dog en undtagelse for de fodgaengere, der
krydser vejen i et kryds udenfor fodgengerfeltet. Her er der i stedet flest
fodgaengere, der pakgres, mens gadebelysningen er taendt, se Figur 70 og Figur
71.




Lysforhold og fodgeengerfelt i kryds
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Figur 70 Lysforhold ved forekomst og fodgaengernes brug af fodgaengerfelt i kryds (p=4,6325*e'6)

Andelen af fodgaengere, der pakgres i en fodgeengerovergang i et kryds under
belysning er pa 39 %. Da der sker forholdsvis mange uheld under belysning, kan
det omsattes i en hypotese om, at nogle af disse uheld, vil kunne forebygges
gennem etablering af en bedre belysning i krydsene. Andelen af uheld i
fodgaengerfelter pa straekninger under belysning er pa 29 %, mens andelen af
uheld i fodgengerfelter i tusmgrke og megrke, udggr lige store andele for
streekninger og kryds. En hypotese kunne derfor vare, at belysningen ved
fodgengerfelter er bedre pa streekninger end i kryds, eller at der er faerre
fodgaengere, som krydser i fodgaengerfelter pa streekninger, nar der er mgrkt.

Lysforhold og fodgaengerfelt pa straekninger
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Figur 71 Lysforhold ved forekomst og fodgaengernes brug af fodgaengerfelt pa straekninger
(p=0,0479)

Kun fa andele af krydsningsuheldene sker i tusmgrke eller mgrke. Disse uheld
forekommer oftest ved krydsninger i kryds udenfor et eksisterende
fodgeengerfelt. Her udggr fodgaengere, der pakgres i tusmgrke 3 %, mens 2 %
pakgres i mgrke.




8.5 Fodgangerne ved krydsningsuheld

Nar der skelnes mellem alderen pa de uheldsimplicerede krydsende fodgaengere
og alle de uheldsimplicerede fodgaengere, ses det af Figur 72, at det saerligt er
bgrn i alderen 0-15 ar, der impliceres i krydsningsuheld. For de g@vrige
aldersgrupper er andelen af alle de uheldsimplicerede fodgaengere hgjere end
eller pa niveau med de krydsende fodgaengere. Overordnet fglger alderen for de
uheldsimplicerede krydsende fodgaengere og alle de uheldsimplicerede
fodgeengere altsa det samme mgnster, hvor det primaert er bgrn og aldre, der
impliceres i uheldene. Der er dog ingen signifikant sammenhaeng mellem
fodgaengerens alder og den type af uheld, som de er impliceret i.
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Figur 72 Alderen pa de uheldsimplicerede krydsende fodgaengere og alle de uheldsimplicerede
fodgeengere (p=1,4433*e'15)

Stgrstedelen af de bgrn i alderen 0-15 ar, der impliceres i krydsningsuheld,
krydser veje uden et fodgaengerfelt, hvilket ses af Figur 73. Andelen af
fodgaengere, der pakgres, mens de krydser vejen i et fodgangerfelt, er ogsa
lavest for aldersgrupperne 0-9 ar og 10-15 ar. Det lader saledes til, at
fodgaengerfelter kan forbedre trafiksikkerheden for de aldersgrupper, der oftest
impliceres i krydsningsuheld. En anden begrundelse for tendenserne i Figur 73
kan ogsa veere, at bgrnene primaert feerdes pa mindre trafikerede veje, hvor der
typisk ikke er fodgaengerfelter. For eksempel anbefaler Radet for Sikker Trafik, at
bgrn under 8-10 ar ikke faerdes alene til fods pa mere komplicerede veje (Radet
For Sikker Trafik, n.d.).




For alle de gvrige aldersgrupper er andelen af fodgaengere, der pakgres, mens de
krydser vejen i et fodgaengerfelt, stgrst. Denne andel er hgjere for de
uheldsimplicerede krydsende fodgaengere i aldersgrupperne fra 45-74 ar. Seerligt
hgj er andelen for aldersgruppen 70-74 ar, hvor hele 59 % af fodgaengerne i
denne aldersgruppe pakgres i et fodgengerfelt. For denne aldersgruppe er der
ligeledes feerrest fodgaengere, der pakgres, mens de krydser vejen udenfor et
fodgaengerfelt, da denne andel blot er pa 7 %.

Aldersgrupper og brugen af fodgangerfelt
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Figur 73 Aldersgruppernes brug af fodgaengerfelter pa ulykkestidspunktet (p= 0)

For alle aldersgrupperne mellem 60-79 ar er andelen af fodgeengere, der
pakgres, mens de krydser vejen udenfor et fodgaengerfelt, lav i forhold til de
gvrige aldersgrupper. Dette kan haange sammen med, at zldre i hgjere grad end
midaldrende fodgzengere oplever det som farefuldt at krydse vejen udenfor et
fodgaengerfelt. Derfor ma det forventes, at feerre aldre fodgeengere veelger at
krydse vejen udenfor et fodgaengerfelt (Bernhoft, Lund, & Carstensen, 2003). For
de ldre fodgaengere er det saledes vigtigt at have muligheden for at krydse
vejen i et fodgaengerfelt til trods for, at omkring halvdelen af disse fodgaengere
pakgres netop i et fodgeengerfelt.

8.6 Opsamling pa analysen af krydsningsuheld

Til trods for at krydsningsuheldene udggr en betydelig andel af de samlede
fodgeengeruheld, adskiller denne type fodgeengeruheld sig ikke meget fra de
gvrige fodgaengeruheld, da fodgengernes skadesgrad og modparten i uheldet
stort set er det samme for krydsningsuheldene og de gvrige fodgaengeruheld.
Ogsa alderen pa de uheldsimplicerede fodgaenger fglger overordnet det samme
megnster for krydsningsuheldene og alle fodgaengeruheldene. Der er dog flere




fodgaengere i alderen 0-15 ar, der impliceres i krydsningsuheld i forhold til de
samlede fodgaengeruheld.

Analysen afspejler, at etablering af fodgaengerfelter ikke i alle tilfeelde er den
ideelle Igsning og i hvert fald ikke alene Igser problemet med
krydsningsuheldene, da mange fodgeaengere pakgres, mens de krydser vejen i
sadanne felter. Det er dog disse uheld, der er mindst alvorlige for fodgaengerne.
Problemet med fodgaengere, der pakgres i fodgaengerfelter, er stgrst i kryds,
hvilket haenger sammen med, at det i de danske vejregler anbefales, at placere
fodgaengerfelter i forbindelse med kryds (Vejregelradet, 2006). | nogle kryds er
det vaerd at overveje, om der bgr etableres foranstaltninger, der bidrager til
stgrre opmeerksomhed pa vigepligten i krydsene og fodgaengerne som helhed,
eksempelvis signalregulering pa steder, hvor dette ikke er etableret, og hvor der
er konstateret mange fodgaengeruheld, for at nedbringe antallet af uheld i
forgeengerfelter i kryds.

Det lader ligeledes til, at der bgr g@res nogle overvejelser angaende etablering af
fodgeengerfelterne pa straekninger, da store dele af de uheldsimplicerede
krydsende fodgaengere pakgres pa straekninger uden fodgaengerfelter. Ydermere
er disse uheld mere alvorlige for fodgeengerne end uheld i kryds og i de tilfeelde,
hvor der er etableret et fodgaengerfelt pa streekningen, som samtidig ogsa
benyttes af fodgeengerne.

Naesten hver femte af de uheldsimplicerede fodgaengere, der krydser vejen pa en
streekning, veelger at krydse vejen udenfor det eksisterende fodgeengerfelt. Ses
der udelukkende pa de ikke-signalregulerede overgange er andelen endnu
hgjere. Dette kan indikere, at nogle af de fodgaengerfelter, der er pa straekninger,
er placeret forkert i forhold til fodgangernes behov. Det forventes dog ikke, at
det vil veere muligt, at fa alle fodgaengere til at benytte et fodgeengerfelt, da
fodgeengerne kan have andre bevaeggrunde for at krydse vejen udenfor
fodgaengerfeltet. Dette kan bl.a. veere for at undga en omvej, da turleengden er
et af de vaesentligste kriterier for fodgaengernes rutevalg (Westerdijk, 1990).

Et andet problem, der er at finde for de straekningsrelaterede krydsningsuheld,
er fodgeengernes manglende overholdelse af vigepligten i signalregulerede
overgange. Over halvdelen af de krydsende uheldsimplicerede fodgaengere, der
pakgres i signalregulerede overgange pa straekninger, overholder ikke deres
vigepligt og gar overfor rgdt. Disse uheld er ligeledes ret alvorlige i forhold til de
uheld, hvor fodgaengeren enten overholder sin vigepligt eller bryder denne ved
en signalreguleret overgang i et kryds.

Overordnet tyder analysen saledes pa, at fodgaengerne i hgjere grad agerer pa
anden vis end den tiltaenkte ved fodgaengerfelter pa straekninger, da der her dels




pakgres flere fodgaengere udenfor et eksisterende fodgaengerfelt, dels er der
flere uheld, hvor fodgaengerne bryder vigepligten. Ydermere er en stgrre andel af
de straekningsrelaterede krydsningsuheld alvorlige for fodgeengerne.

De krydsningsuheld, der finder sted i kryds, er karakteriseret ved, at stgrstedelen
af uheldene finder sted i 4-benede og 3-benede kryds. De fleste af uheldene er
hjemmehgrende under uheldssituationer, hvor fodgaengeren krydser vejen fra
hgjre, og modparten har retning ligeud samt ved situationer, hvor modparten
svinger til venstre. | de 4-benede kryds er det seerligt uheld med
venstresvingende modparter, der praeger uheldsbilledet. Derfor kan der med
fordel szettes szerligt fokus pa fodgeengerne og disses sikkerhed ved overgange
pa de veje i krydset, hvor andelen af venstresvingende kgretgjer er stgrst.

Krydsningsuheldene pa straekninger finder i langt stgrstedelen af tilfaeldene sted
pa lige veje. Kun meget fa procentdele af krydsningsuheldene pa strakninger
sker i kurver, hvorfor uheldene ikke umiddelbart skyldes darlige oversigtsforhold.
Uheld indenfor uheldssituationerne 811 og 812 er dominerende for
krydsningsuheldene pa straekninger.

Pa streekninger med en hastighedsgraense pa 40 km/t lader der til at veere
problematikker ved fodgaengerfelterne. Dette skydes, at andelen af fodgaengere,
der pakgres bade i og udenfor et fodgangerfelt, er stgrst ved denne
hastighedsgraense. Dette kan vaere et resultat af, at fodgaengerne tager flere
chancer pa veje med denne hastighedsgreense, maske fordi trafikken ikke
umiddelbart synes farlig pa baggrund af den forholdsvis lave hastighed.
Fodgangerfelterne synes dog ogsa at mindske fodgeengernes skader ved et
uheld, da andelen af alvorlige uheld er lavest i de tilfeelde, hvor fodgaengeren
pakgres i et fodgeengerfelt, set i forhold til tilfaelde, hvor de pakgres udenfor et
fodgaengerfelt. Dette geelder generelt indtil hastighedsgraenser pa op til 70 km/t.

Forholdsvis store andele, ca. 40 %, af uheldene i fodgaengerfelter i kryds sker
under taendt gadebelysning. Samme andel for streekninger er derimod pa ca. 30
%. Det kan derfor tyde pa, at belysningen ved fodgaengerovergangene i kryds
med fordel kunne forbedres.

Analysen af de krydsningsuheld, der fandt sted i analyseperioden, giver ikke et
klart billede af fodgaengerfelternes effekt pa fodgaengernes trafiksikkerhed.
Dertil kan der heller ikke udledes nogen konkrete Igsningsforslag, der kan
mindske antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere ved
krydsningsuheld. For at komme nzermere en Igsning pa problemet med
krydsningsuheld og give et mere kvalificeret bud pa fodgaengerfelternes effekt er
det ngdvendigt at se mere detaljeret pa konkrete uheldssituationer og
uheldssteder.
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9 Praktisk anvendelse af Gangfeltkriterier

| dette kapitel foretages en inventering af den norske vejledning Gangfeltkriterier
pa en reekke kritiske veje i Aalborg. Som supplement til dette er en uheldsanalyse
af krydsningsuheldene i analyseperioden pd analysevejene. Som det farste
praesenteres anbefalinger angdende fodgaengerfelter i de danske vejregler og
Gangfeltkriterier. Derneest udvaelges de analyseveje, som inventeringen foretages
pd. Til slut preesenteres inventeringen af den norske vejledning og
uheldsanalysen.

9.1 Anbefalinger om fodgaengerfelter

9.1.1 De danske vejregler og fodgengerfelter

Placering af fodgaengerfelt

Grundlaeggende bgr fodgaengerfelter ifglge de danske vejregler kun anleegges pa
steder, hvor antallet af fodgeengere i forvejen er hgjt i alle dagstimerne.
Overgange med zebrastriber bgr kun anlaegges pa steder, hvor antallet af
kgrende og fodgaengere er sa taet, at det kraever et fodgaengerfelt for at sikre en
rimelig afvikling af den gaende trafik. (Vejregelradet, 2006)

Fodgaengerfelter bgr placeres i forbindelse med et kryds (Vejregelradet, 2006).
Ydermere anbefales det, at overgangen placeres sa taet som muligt pa krydset,
saledes at denne opfattes som en naturlig del af krydset. Dertil anbefales det, at
fodgaengerfeltet er af samme type som det kryds, som overgangen ligger i
umiddelbar nzerhed af, saledes at en signalreguleret fodgaengerovergang ikke
placeres taet pa et ikke-signalreguleret kryds, og en ikke-signalreguleret overgang
ikke placeres tzet pa et signalreguleret kryds. (Vejregelradet, 2000)

Signalregulerede overgange, der ikke er placeret i signalregulerede kryds, bgr
kun etableres i de tilfeelde, hvor det undtagelsesvis findes ngdvendigt at etablere
en overgang pa straekninger med hurtig eller meget teet trafik, eller hvis der blot i
nogle af dagstimerne er mange fodgaengere. (Vejregelradet, 2006)

Pa baggrund af undersggelser vedrgrende fodgaengerfelternes sikkerhedseffekt
anbefales det, at der udvises stor forsigtighed med at anlaegge
fodgeengerovergange — sarligt pa frie streekninger og uden midterhelle.
(Vejregelradet, 2006)

Ydermere ma ikke-signalregulerede overgange ikke placeres pa veje med en
hastighedsgranse over 60 km/t eller pa steder, hvor oversigtsforholdene er
begraensede. (Vejregelradet, 2006)




| signalregulerede kryds anbefales det, at fodgaengerfeltet placeres 5 m foran
koretgjernes stoplinie, mens stoplinien for cyklisterne placeres taet pa
fodgaengerfeltet (Vejregelradet, 2000). Ved ikke-signalregulerede kryds
anbefales det at placere fodgzengerfeltet efter vigelinien. Alternativt bgr
afstanden mellem vigelinien og fodgeengerfeltet svare til laengden af en
personbil, sa denne kan holde ved vigelinien uden at hindre fodgeengeren i at
krydse i overgangen. (Vejregelradet, 2006)

Udformning af fodgaengerfelt

| henhold til de danske vejregler anbefales det, at alle fodgaengerfelter deles af
en midterhelle (Vejregelradet, 2000). Ydermere bgr fodgaengerfeltet fgre fra/til
fortov, helleanlaeg eller krydsende gangsti (Vejregelradet, 2006).

Nar der anlaegges en overgang med zebrastriber bgr det sikres, at fodgangerne
krydser i selve feltet og ikke i umiddelbar nzerhed heraf. | de tilfeelde, hvor
fodgaengerne ofte krydser vejen umiddelbart ved siden af overgangen, kan der
opsaettes et raekveerk for at forhindre dette. (Vejregelradet, 2006)

Overgange, der ikke er signalregulerede, skal foruden opmaerkningen pa
kgrebanen markeres vha. tavle E 17 ”Fodgaengerfelt”. | tilfaelde, hvor det
vurderes, at denne opmeerkning ikke er tilstreekkelig, kan denne suppleres med
gult blinklys. (Vejregelradet, 2006)

Foruden disse anbefalinger er der en raekke normer for, hvilke belysningsklasser
fodgaengerfeltet skal belyses med. (Vejregelradet, 1999)

9.1.2 Gangfeltkriterier

Baggrund for vejledningen

Det norske Statens Vegvesen udgav i ar 2007 en vejledning til planlaegning,
udformning og placering af fodgaengerfelter. Formalet hermed var at reducere
antallet af fodgengeruheld. Motivationen bag dette var bla.,, at
Transportgkonomisk Institutt havde pavist, at det rent samfundsgkonomisk kan
betale sig at udbedre darligt sikrede fodgaengerfelter. Dertil er et af malene i
Nasjonal  handlingsplan  for trafikksikerhed pd veg 2006-2009, at
krydsningsstederne for fodgaengere og cyklister skal sikres bedre. (Statens
Vegvesen, 2007a)

Forarbejdet til vejledningen er praesenteret i rapporten Plassering og sikring av
krydsningssteder for gdende- beskrivelse av tiltak og forslag til kriterier for
anvendelse av disse. Konklusionerne i denne rapport bygger pa litteraturstudie
og analyse af de norske registrerede krydsningsuheld. (Statens Vegvesen, 2007a)




Vejledningen er udformet saledes, at den bade kan benyttes pa eksisterende
veje med eksisterende fodgaengerfelter og pa nye veje, hvor det skal planlaegges
om og hvor, der skal etableres fodgaengerfelter. | Gangfeltkriterier oplistes en
raekke kriterier, der bgr vaere opfyldt for, at fodgaengerfeltet sikres bedst muligt.
(Statens Vegvesen, 2007a)

Anbefalinger i Gangfeltkriterier

Som udgangspunkt er der i Gangfeltkriterier opstillet et skema, se Tabel 19 og
Tabel 20, med kriterier for, hvilke krydsningsfaciliteter der kan anbefales pa en
straekning afhaengigt af vejens hastighedsgraense, faktiske hastighedsniveau
(udtrykt ved 85 % fraktilen), arsdggntrafikken og antallet af krydsende
fodgaengere/cyklister i spidstimen. | vejledningen er der opstillet kriterier for veje
med en hastighedsgranse pa 30 km/t, 40 km/t, 50 km/t og 60 km/t. (Statens
Vegvesen, 2007a) | denne sammenhang gengives blot kriterierne for veje med
en hastighedsgreense pa 50 km/t og 60 km/t, da det er veje med disse
hastighedsgraenser, der er udvalgt som analyseveje. For at se kriterierne for alle
hastighedsgraenserne henvises til side 24 i (Statens Vegvesen, 2007a).

o

ADT Krydsende anbefaling Mulig sikring
fodgaengere/cykliste
r i spidstimen
Hastighedsgraense 50 km/t (krav om hastighedsniveau pa maks. 45 km/t)

0-2.000 0-30 Ikke nyt | Alt.: Tilrettelagt krydsningssted
fodgaengerfelt (ikke fodgeengerfelt)

>30 eller mange | Fodgaengerfelter pa | Haevet

trafikanter med seerligt | vigtige fodgaengerfelt/midterhelle/inds
behov fodgaengerruter bgr | nzaevring af
vurderes vejen/bump/nedskiltning til 30
km/t og haevet fodgaengerfelt
2.000- 0-20 Ikke nyt | Alt.: Tilrettelagt krydsningssted
8.000 fodgeengerfelt (ikke fodgaengerfelt)

>20 eller mange | Fodgeengerfelter pa | Haevet

trafikanter med seerligt | vigtige fodgaengerfelt/midterhelle/inds
behov fodgaengerruter bgr | nzevring af
vurderes vejen/bump/nedskiltning til 30

km/t og haevet fodgaengerfelt/
signalregulering  (ved  ADT

>5.000)
>8.000 0-10 Ikke nyt | Alt.: Tilrettelagt krydsningssted
fodgaengerfelt (ikke fodgaengerfelt)
>10 Fodgaengerfelter pa | Haevet
vigtige fodgaengerfelt/midterhelle/inds
fodgaengerruter bgr | nzevring af
vurderes vejen/bump/nedskiltning til 30

km/t og haevet fodgeengerfelt/
signalregulering

Tabel 19 Overordnede kriterier i henhold til Gangfeltkriterier for veje med en hastighedsgraense
pa 50 km/t (Statens Vegvesen, 2007a)




ADT Krydsende
fodgaengere/cyklister
i spidstimen

anbefaling

Mulig sikring

Hastighedsgrzaense 60 km/t ingen etablering af fodgengerfelt

0-2.000 0-20

>20 eller mange
trafikanter med seerligt
behov

Ikke nyt
fodgeengerfelt
Kan vurdere

fodgaengerfelt men
kun i tilfelde af et
hastighedsniveau <

Alt.: Tilrettelagt
krydsningssted (ikke
fodgaengerfelt)

Nedskiltning af

hastighedsgranse
(50/40/30) og oftest

>20 eller mange
trafikanter med seerligt
behov

Signalreguleret
overgang i tilfeelde af
et hastighedsniveau
<65 km/t

45 km/t hastighedsdeempende
tiltag.
2.000-8.000 | 0-20 Ikke nyt | Alt.: Tilrettelagt
fodgeengerfelt krydsningssted (ikke
fodgeengerfelt)

Hvis ikke signalregulering,
skal  hastighedsgraensen
nedskiltes til (50/40/30)
og hastighedsdeempende
foranstaltninger anlaegges
eller etablering af
niveaudelt krydsning.

>8.000 Uanset  antallet  af
krydsende

Signalregulering  og
hastighedsniveau <65

km/t. Niveudelt
krydsning bgr
overvejes

Hvis  ikke  niveaudelt
krydsning eller
signalregulering, ma
hastighedsgraensen
nedskiltes (50/40/30) og
der ma etableres
hastighedsnedszettende
foranstaltninger.

Tabel 20 Overordnede kriterier i henhold til Gangfeltkriterier for veje med en hastighedsgraense

pa 60 km/t (Statens Vegvesen, 2007a)

Vurderingen af fodgaengerfelterne pa de udvalgte analysevej sker i denne

sammenhang dels pa baggrund af en tjekliste, der gengives i Gangfeltkriterier,

som oprindeligt stammer fra Risikovurderinger i vegtrafikken (Statens Vegvesen,

2007b), se Tabel 21. Tjeklisten konkretiseres pa baggrund af de mere handfaste

anbefalinger, der prasenteres i Gangfeltkriterier, sdsom konkrete afstande

mellem krydsningsmuligheden og det nzermeste signalanlaeg. Derved er der i

forbindelse med vurderingen bade nogle konkrete veerdier og mal at forholde sig

til, mens nogle overordnede emner danner rammen om vurderingen. | Tabel 21

ses de overordnede emner fra den tjekliste, der gengives i Gangfeltkriterier

(sikkerhedsforhold), indeholdende de konkrete anbefalinger, der er blevet

analyseret indenfor de enkelte emner (risikofaktorer).




Sikkerhedsforhold Risikofaktorer

1 Hastighed - Hastighedsgraense

- Hastighedsniveau (85 % fraktil)
(neermere fastsatte krav, se Tabel
22)

- Hastighedsdaempende
foranstaltninger

2 Oversigt - De kgrendes mulighed for at se

krydsningsmuligheden (neermere

fastsatte krav, se Tabel 23)

3 Kompliceret  trafikbillede  for - Trafikmaengder

fodgaengere - Antal kgrespor

- | tilfeelde af en vejbredde > 8 m
anbefales en midterhelle i
overgangen med en bredde pa
minimum 2 m.

- Busstoppesteder i umiddelbar
naerhed af krydsningsmuligheden
4 Kompliceret  trafikbillede  for - Vejudformning
kgrende - Forstyrrende elementer ved

krydsningsfaciliteten (f.eks. mange

skilte, beplantning, mange krydsende

fodgeengere, store trafikmaengder

mv.)

5 Placering af forgeengerfelt - Er  krydsningsfaciliteten  placeret
logisk i forhold til omgivelserne?

- Ved vigepligtsovergange: Overholdes
afstanden til naeermeste signalanlaeg?

(neermere fastsatte krav, se Tabel

24)

- Ved fodgeaengerfelt i kryds: Hvad er
afstanden mellem overgangen og
den parallelt beliggende kgrebane?

6 Udformning af fodgeengerfelt - Er der en lysmast pa begge sider af
vejen ved fodgaengerfeltet?

- Er der fortov/cykelsti pa hver side af
fodgaengerfeltet?

- Ved vigepligtsovergange: Er
overgangen  tydeligt for alle
trafikanter?

7 Signalreguleret fodgeengerfelt - Er anbefalingerne om ADT og antal

krydsende fodgaengere/cyklister

opfyldt? (naermere fastsatte krav, se

Tabel 25)
8 Uheld - Antal krydsningsuheld pa
delstraekningen over

analyseperioden

- Antal af alvorlige uheld pa
delstraekningen over
analyseperioden

9 Konflikter -
10 Trafikantgrupper -
11 Andre forhold - Er der store andele af fodgeengere

med specielle behov, f.eks. bgrn,
ldre, blind eller gangbesvaerede
Tabel 21 De emner og risikofaktorer som de enkelte fodgaengerfelter analyseres pa baggrund af
(Statens Vegvesen, 2007a)




| henhold til kriterierne naevnt i Tabel 19 og Tabel 20, fastsaettes et
hastighedsniveau, der ikke bgr overstiges pa vejen, hvis der anlaegges
krydsningsmuligheder. Disse er opsummeret i Tabel 22. P3 veje med en
hastighedsgraense pa 60 km/t skelnes der mellem, hvilken type af
krydsningsfacilitet, der er tale om. Ved signalregulerede overgange kan
hastighedsniveauet veere op til 65 km/t, mens hastighedsniveauet pa veje med
ikke-signalregulerede overgange bgr holdes under 45 km/t. (Statens Vegvesen,
2007a)

Hastighedsgraense Maksimalt anbefalet
hastighedsniveau (85 % fraktil)
30 km/t 35 km/t
40 km/t 40 km/t
50 km/t 45 km/t
60 km/t 45 km/t el.
65 km/t (ved signalregulering)

Tabel 22 Anbefalet hastighedsniveau utrykt ved 85 % fraktilen, hvis der skal anlaegges
krydsningsfaciliteter pa en vej indenfor de naevnte hastighedsklasser (Statens Vegvesen, 2007a)

| Gangfeltkriterier anbefales det, at en krydsningsmulighed kan ses af kgrende i
en afstand af 1,2*stopsigt. Dette baseres pa baggrund af hastighedsgraenserne,
safremt det faktiske hastighedsniveau svarer til hastighedsgraensen. (Statens
Vegvesen, 2007a) | denne analyse er der taget udgangspunkt i afstandene naevnt
i Tabel 23 til trods for det faktiske hastighedsniveau.

Hastighedsgraense Oversigtskrav
30 km/t 25 m
40 km/t 35m
50 km/t 55 m
60 km/t 84 m

Tabel 23 Anbefalinger til de kgrendes oversigtsforhold til krydsningsmuligheden (Statens
Vegvesen, 2007a)

Afstanden mellem en overgang uden signalregulering og det neaermeste
signalanlaeg fastsaettes pa baggrund af bebyggelsen pa stedet. | de tilfelde, hvor
bebyggelsen er taet anbefales en afstand pa 100 m, mens der ved spredt
bebyggelsen anbefales en afstand pa 150 m, se Tabel 24. | Gangfeltkriterier
fastsaettes ikke nogen anbefalinger om afstanden mellem overgange med
zebrastriber, der er beliggende i kryds. Derimod er der anbefalinger om
afstanden mellem overgange med zebrastriber, der ikke er beliggende i kryds,
men da alle overgangene pa analysevejene ligger i forbindelse med kryds, vil
dette ikke blive behandlet yderligere. Der er ligeledes ingen anbefalinger til en
minimumsafstand mellem signalregulerede overgange. (Statens Vegvesen,
2007a)




Bebyggelse Minimum afstand mellem
fodgaengerfelt og signalanlaeg
Taet bebyggelse 100 m

Spredt bebyggelse 150 m

Tabel 24 Anbefalet afstand mellem vigepligtsovergang og narmeste signalanlaeg (Statens
Vegvesen, 2007a)

Angdende placeringen af fodgaengerfelter i kryds anbefales det, at overgangen
som udgangspunkt placeres 1-2 m fra kgrebanekanten af den parallelt
beliggende vej. | de tilfaelde, hvor det gnskes at forbedre fremkommeligheden pa
den primaere vej i krydset, kan fodgeengerfeltet flyttes 5 m tilbage, saledes at der
er en afstand pa 1-5 m mellem overgangen og den parallelt beliggende vejs
kgrebanekant. Derved lettes bl.a. venstresvingene, hvilket bevirker, at den ligeud
kerende trafik pa den sekundaere vej ligeledes lettes. (Statens Vegvesen, 2007a)

| Gangfeltkriterier er der oplistet nogle kriterier til skiltning og opmaerkning af et
fodgaengerfelt, men da disse anbefalinger omhandler brugen af de norske skilte,
er det i stedet valgt at vurdere, om fodgaengerfeltet er markeret tydeligt for alle
trafikanter. Vurderingen foretages blot for overgange, der ikke ligger i
forbindelse med et signalreguleret kryds, da disse indgar som en del af krydset
og skiltningen af dette i stedet. Vurderingen er foretaget pa baggrund af
besigtigelse. Der tages saledes i denne forbindelse ikke stilling til anbefalingerne i
den norske vejledning, men i stedet en generel vurdering af skiltning og
opmeerkning af overgangen.

| forbindelse med vurderingen af udformningen af fodgeengerfeltet analyseres
bl.a. lysforholdene ved overgangen. | Gangfeltkriterier er en anbefaling om, at
belysningen som minimum bgr opfylde MEW3, der svarer til 1 cd/m? pa 50-100
m pa hver side af fodgeengerfeltet. Dertil er en af anbefalingerne, at der bgr
veaere en lysmast pa hver side af vejen ved fodgaengerfeltet. Da det gennem
besigtigelse ikke er muligt at afggre, om kriteriet om MEW3 er opfyldt ved de
enkelte fodgaengerfelter, er det i stedet blevet undersggt, om kriteriet med en
lysmast pa hver side af vejen ved et fodgeengerfelt er opfyldt.




| forbindelse med Gangfeltkriterier fastsaettes nogle retningslinier for, hvornar
overgangen bgr signalreguleres. Af Tabel 25 ses, hvilke kriterier, der bgr veere
opfyldt for at signalregulere en overgang.

Hastighedsgranse ADT Antal krydsende
fodgaengere/cyklister ved
ADT: 2.000-8.000/>8.000
kgretgjer
30 km/t Min. 5.000 30/20
koretgjer
40 km/t Min. 5.000 20/10
kgretgjer
50 km/t Min. 5.000 20/10
koretgjer
60 km/t Min. 2.000 20/uanset antallet af krydsende
koretgjer

Tabel 25 Kriterier for hvornar en overgang bgr signalreguleres (Statens Vegvesen, 2007a)

Pa grund af manglende data er nogle emner i tjeklisten fra (Statens Vegvesen,
2007b), ikke behandlet. Det drejer sig om emnet konflikter, der omfatter
konflikter og naesten ulykker. Da der ikke er lavet observationer af dette, er
emnet ikke behandlet i denne sammenhang. Ydermere har det ikke vaeret
muligt at finde opggrelser over fordelingen af trafikanter pa vejene, og derfor er
dette emne ligeledes ikke behandlet.

| appendiks C. Analyseskema til Gangfeltkriterier ses en oversigt over de
ovenfornaevnte anbefalinger, som de enkelte fodgaengerfelter er blevet
analyseret pa baggrund af. Vurderingen er sket pa baggrund af besigtigelse af de
pageldende fodgaengerfelter samt dataindsamling om bl.a. trafikmaengder,
hastigheder og afstande.

9.1.3 De danske vejregler versus Gangfeltkriterier

Sammenlignes Gangfeltkriterier med de danske vejregler, er der en generel
tendens til, at formuleringerne i vejreglerne er meget abne og upreecise i forhold
til den norske vejledning. F.eks. star der i den danske vejregel Byens trafikarealer,
Heefte 4, Vejkryds pa side 34, at: ”.. ikke-signalregulerede fodgaengerfelter ma
ikke etableres i umiddelbar naerhed af signalregulerede kryds.” (Vejregelradet,
2000). Her vides det ikke, hvilken afstand der menes med ”taet ved”. |
Gangfeltkriterier fastsaettes det i stedet, at afstanden mellem signalanleeg og
ikke-signalregulerede fodgeengerfelter i taet bebyggede omrader skal vaere pa
minimum 100 m, og i omrader med spredt bebyggelse skal afstanden vaere pa
minimum 150 m (Statens Vegvesen, 2007a).

Den norske vejledning er siledes mere handgribelig og preaecis end de danske
vejregler.




Med hensyn til belysningen er minimumskravet i de danske vejregler for
fodgaengerfelter pa lokalveje kategorien E1, der svarer til en belysning pa 5,0 lux.
Lysniveauet for denne kategori svarer til kategorien L7b, der har en belysning pa
0,5 cd/m? (Vejregelradet, 1999). Kriteriet for belysningen i henhold til
Gangfeltkriterier er kategorien MEW3, der giver en belysning pa 1 cd/m? (Statens
Vegvesen, 2007a). Kravene til belysningen er saledes hgjere i den norske
vejledning. Da forholdsvis store dele af de danske krydsningsuheld, hvor
fodgeengeren krydser i et fodgeengerfelter i kryds, sker i mgrke eller tusmgrke
med taendt gadebelysning, kan det overvejes, om anbefalingerne i den norske
vejledning med fordel kan benyttes i stedet. Det vides dog ikke, hvilken effekt
kravene til belysningen i Gangfeltkriterier har pa antallet af draebte og alvorlig
tilskadekomne fodgaengere.

Stgrstedelen af de anbefalinger, der er naevnt i Gangfeltkriterier, star ogsa naevnt
i de danske vejregler. Bl.a. anbefales det i begge tilfaelde, at der pa hver side af
vejen ved et fodgaengerfelt er et omrade til fodgaengerne f.eks. et fortov, cykelsti
eller sti. (Statens Vegvesen, 2007a) (Vejregelradet, 2006)

Der er i vejreglerne opstillet nogle anbefalinger, der ikke naevnes i den norske
vejledning. Det drejer sig bl.a. om, at det i en af vejreglerne anbefales, at
signalregulerede fodgaengerfelter ikke placeres teet pa ikke-signalregulede kryds
(Vejregelradet, 2000). Det har dog ikke vaeret muligt at finde nogle anbefalinger i
vejreglerne og Gangfeltkriterier, der modarbejder hinanden eller peger i hver sin
retning.

Pa baggrund af dette kan vejledningen fra Gangfeltkriterier med fordel benyttes i
forbindelse med planlaegningen af de danske fodgeengerfelter, da vejledningen i
de danske kommuner kan fungere som et meget handgribeligt veerktgj i
forbindelse med planlaegningen.

Derfor er det valgt at undersgge, hvorvidt den norske vejledning passer til de
danske forhold. | forbindelse med dette vurderes krydsningsproblematikken pa
en raxekke udvalgte problematiske veje i Aalborg. Gennem brugen af
vejledningen, hovedanalysen og analysen af krydsningsuheldene vurderes det
om, der er kriterier i Gangfeltkriterier, der bgr tilpasses de danske forhold inden
vejledningen eventuelt benyttes i de danske kommuner. Dertil vurderes det, om
nogle af resultaterne fra de gennemfg@grte uheldsanalyser kan supplere den
norske vejledning. Ydermere foretages en mindre uheldsanalyse af de uheld, der
forekommer pa de enkelte analyseveje. Derigennem undersgges det, hvad der
kan ligge til grund for uheldene.




9.2 Udvalgelse af analyseveje
Den norske vejledning tager som naevnt udgangspunkt i vejens:

e Hastighedsgraense
e Arsdggntrafik
e Antal krydsende fodgaengere/cyklister i spidstimen

Ved brug af vejledningen i dette projekt analyseres veje med en
hastighedsgraense pa 50 km/t og 60 km/t, da det i hovedanalysen blev pavist, at
alvorligheden af uheldene er stgrre ved hgjere hastighedsgraenser. Derfor er der
ved disse hastighedsgraenser stgrre muligheder for at reducere antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere. Dertil er der kun sket meget fa
krydsningsuheld (7 uheld) pa veje i Aalborg med hastighedsgreenser lavere end
50 km/t.

Med hensyn til arsdggntrafikken medtages i analysen udelukkende veje med en
arsdggntrafik over 2.000 kgretgjer. Dette begrundes med, at uheldsrisikoen for
fodgaengere i forbindelse med krydsning af vej alt andet lige er hgjere pa veje,
der oppebarer store trafikmaengder end pa veje, der oppebaerere mindre
trafikmaengder. Dette afspejles ogsa i Gangfeltkriterier i den forstand, at kravene
til etablering af fodgaengerfelter samt deres udformning generelt er lavere ved
lave trafikmaengder.

Et vyderligere kriterium i forhold til etableringen og udformningen af
fodgaengerfelter i Gangfeltkriterier er antallet af krydsende fodgaengere/cyklister
i spidstimen. Her er det valgt at se pa veje, der pa baggrund af placering og
attraktionerne pa hver side af vejen, forventes at opfylde kravet om det i
Gangfeltkriterier opsatte minimum af krydsende fodgeengere/cyklister, der
indenfor de fleste kategorier er mindst 20 krydsende fodgaengere/cyklister i
spidstimen. Der foretages saledes ikke tellinger for antallet af krydsende
fodgaengere/cyklister.

Af de kriterier, der medtages ved udvalgelsen af analyseveje fra
Gangfeltkriterier, er der saledes:

e Hastighedsgraense: 50 km/t og 60 km/t

o Arsdggntrafik: 2.000-8.000 kgretgjer og >8.000 kgretgjer

e Antal krydsende fodgaengere/cyklister: minimum 20 krydsende
fodgaengere/cyklister vurderet opfyldt

Da antallet af krydsende fodgaengere/cyklister i alle tilfaelde forventes at opfylde
minimumskravet, er der ud fra kriterierne fire kombinationsmuligheder. For at
kunne belyse karakteristika af betydning indenfor hver af kategorierne medtages




to veje indenfor hver kombinationsmulighed, saledes at der i alt medtages otte
veje.

Mulige analyseveje

Ved udvelgelsen af hvilke veje, der skal indga i forbindelse med brugen af
vejledningen fra Gangfeltkriterier, er det valgt at fokusere pa de veje i Aalborg,
der volder fodgaengerne de stgrste problemer i forbindelse med krydsning af en
vej. Derfor er det valgt at frasortere de veje, hvor der har veeret feerre end fire
krydsningsuheld pa hele vejen i Igbet af analyseperioden. Derved frasorteres 70
veje. Yderligere to veje frasorteres pa baggrund af en ADT under 2.000 kgretgjer.
De resterende 13 veje behandles yderligere for at undersgge, hvilke af disse veje
der skal udvaelges.

Dertil fokuseres der i udveelgelsen pa at medtage veje med forskellige
karakteristika, sa vejledningen afprgves pa en raekke forskellige forhold, saledes
at kvaliteten af denne afdakkes bedre i forhold til de danske forhold. Ydermere
legges der ved udveelgelsen vaegt pa, at der enten pa baggrund af en stor
mangde fodgaengere eller sarlige faciliteter er et forholdsvist stort
krydsningsbehov af vejen.

| den videre behandling af de resterende 13 veje opdeles stgrstedelen af disse i
delstreekninger. Disse delstreekninger ses i Tabel 26. Fastleeggelse af
delstraekningerne er dels baseret pa naturlige trafikale skel, saledes at en
delstraekning afgraenses af to stgrre og trafiktunge kryds. Det har dog ikke vaeret
muligt at finde trafiktaellinger for selve krydset, og derfor er der i stedet taget
udgangspunkt i taellinger fra streekninger sa taet pa krydset som muligt. | denne
forbindelse formodes det, at store dele af denne trafik ligeledes strgmmer
gennem krydset. Det har ligeledes ikke vaeret muligt at finde trafiktaellinger for
alle delstreekningerne. | disse tilfaelde er der i stedet benyttet tellinger fra en
anden del af vejen. Ved udtrak af trafiktzellingerne er der refereret til de nyeste
teellinger. Tellingerne er vedlagt som bilag IV Trafikteellinger pa vedlagte cd rom.
Ydermere er der i forbindelse med fastseettelsen af delstreekninger taget
udgangspunkt i, hvor pa straekningen krydsningsuheldene forekommer, saledes
at der sa vidt muligt er en koncentration af uheld indenfor delstraekningen. Det
er dog ikke ensbetydende med, at der efter fastleeggelse af delstraekningen
stadig er minimum fire krydsningsuheld pa straekningen. Foruden oplysninger om
de mulige analyseveje i Tabel 26 henvises til appendiks D. Oplysninger om mulige
analyseveje, hvor der er yderligere oplysninger om de 13 straekninger.




Vejnavn ADT Krydsnings- | Draebte og alv. | Leengde | Bredde Overgange
uheld tilskadekomne (m) (m) pr. 100 m

50 km/t 2.000-8.000 kgretgjer

Borgergade 7.952 7 3 250 7,4 0,80

John F. | 5.378 6 2 150 15,0 2,00
Kennedys Pl.

Kastetvej 4.074 3 1 800 6,7 0,50
Vestre
Fjordvej-
Dannebrogs-
gade
Sgnderbro 6.546 4 2 300 15,7 0,67
Karolinelunds
vej-
Hjulmagervej/
Sjeellandsgade

50 km/t >8.000 kgretgjer

Gugvej 8.065 4 2 400 6,0 0,25
Landlystvej-
Sgnder
Tranders Vej
Hadsundvej 9.655 3 1 300 6,8 1,00
@stre Allg-
Ngrre
Tranders Vej
Jyllandsgade 12.400 | 4 0 400 8,8 1,00
John F.
Kennedys Pl-
Dag Hammar
Skjglds Gade
Sohngardshol | 8.239 4 3 400 7,2 0,75
msvej

Th. Sauers Vej-
Mylius
Erichsens Vej
Strandvejen 9.028 4 1 750 5,0 0,67
Ryesgade-
Brohusgade
Vesterbro 30.806 16 5 200 11,7 1,00
Bispensgade-
Borgergade

60 km/t >8.000 kgretgjer

Hobrovej 17.163 6 4 1.000 11,1 0,40
Ny Nibevej
/Indkilde-
Nibevej
Humle- 9.440 4 2 700 7,5 0,29
bakken
Sohngardshol-
msvej-
Hadsundvej
Over Kaeret 12.510 4 2 800 10,1 0,25
Enggardsgade-
Hobrovej

Tabel 26 Oplysninger om delstrazkningerne pa de 13 veje i Aalborg, hvorpa der i analyseperioden
forekom 4 eller flere krydsningsuheld pa hele vejen og som har en arsdggntrafik over 2.000
kgretgjer




Som det ses af Tabel 26 ligger stgrstedelen af de mulige analyseveje i Aalborg
midtby, mens de resterende er stgrre trafikveje med en forholdsvis hgj
arsdggntrafik. Ingen af de 13 veje opfylder imidlertid kriterierne om en
hastighedsgraense pa 60 km/t og en arsdggntrafik pa 2.000-8.000 kgretgjer.
Derfor er det ikke muligt at afprgve vejledningen i denne kategori for en vej i
Aalborg. Dette betyder, at der i stedet udvaelges seks analyseveje.

Analyseveje ved kategorien 50 km/t og 2.000-8.000 kgretgjer

| kategorien med en hastighedsgraense pa 50 km/t og en arsdggntrafik pa 2.000-
8.000 kgretpjer er Borgergade og Kastetvej udvalgt som analyseveje. De to veje
ligger i forleengelse af hinanden, men den udvalgte delstraekning pa Kastetvej
ligger ikke i direkte forbindelse med Borgergade. Begge veje er beliggende i
Aalborg midtby.

Borgergade er primeert valgt pga. dens mere centrumsnaere placering, der giver
anledning til mange krydsende fodgaenger. Dertil er tvaerprofilen pa Borgergade
forholdsvist simpelt opbygget med to kgrespor samt cykelsti og fortov i begge
retninger. Dertil er naesten halvdelen af de krydsningsuheld, der er sket pa
Borgergade alvorlige. Borgergade forventes at have mere end 20 krydsende
fodgeengere i spidstimen, da gaden ligger i forholdsvis kort afstand fra midtbyens
gagadeomrade.

Kastetvej er den laengste af straekningerne indenfor dennes kategori, hvilket er
en af begrundelserne for at analysere denne vej. Kastetvej minder om
Borgergade i profil, men pa Kastetvej er der to ikke-signalregulerede
fodgaengerovergange, hvilket giver anderledes forhold for fodgaengerne i forhold
til Borgergade. Antallet af krydsningsmuligheder pr. 100 meter er lavest pa
Kastetvej. Det forventes, at antallet af krydsende fodgaengere/cyklister i
spidstimen er over 20 krydsende pa Kastetvej pa baggrund af dens byneere
placering og attraktionerne ved vejen, som bl.a. rummer Haraldslund Vand- og
Kulturhus.

Det interessante ved at udveaelge netop disse to streekninger er, at de i profil
minder meget om hinanden, men alligevel er der vaesentlige forskelle i vejenes
udformning og funktion.

Analyseveje ved kategorien 50 km/t og >8.000 kgretgjer

| kategorien med en hastighedsgraense pa 50 km/t og en arsdggntrafik pa over
8.000 kgretgjer er Vesterbro og Sohngardsholmsvej udvalgt som analyseveje.
Vesterbro er beliggende lige midt i Aalborg centrum, mens den valgte
delstraekning af Sohngardsholmsvej er beliggende i den sydgstlige del af Aalborg
ved Grgnlandstorvet.




Vesterbro er den af alle vejene i Aalborg, hvor der forekommer flest
krydsningsuheld. Samtidig er ca. 1/3 af disse uheld alvorlige for fodgaengeren, og
bl.a. derfor er vejen relevant for analysen. Ydermere munder Bispensgade, en af
byens gagader, ud i Vesterbro, hvilket skaber meget krydsende fodgaengertrafik
pa Vesterbro. Dertil er Vesterbro den bredeste vej indenfor kategorien.

Sohngardsholmsvej er den af straekningerne, der indenfor kategorien har den
hpjeste uheldsfrekvens, hvilket ses af appendiks D. Oplysninger om mulige
analyseveje. Stgrstedelen af de uheld der sker pa straekningen er alvorlige.
Derfor vurderes det, at Sohngardsholmsvej er en af de straekninger, der indenfor
kategorien skaber de stgrste problemer for fodgaengerne. En af de ting, der kan
volde fodgeengerne problemer, er, at vejen er forholdsvis bred i forhold til
omgivelserne og trafikmaengderne. En anden begrundelse for at veelge
streekningen er, at der ca. midt pa straeekningen ligger en overgang med
zebrastriber. Derfor kunne det veere interessant at se om denne
krydsningsmulighed er ngdvendig i henhold til Gangfeltkriterier. Det forventes, at
antallet af krydsende fodgaengere er over 20 fodgaenger i spidstimen, da der pa
begge sider af vejen er indkgbsmuligheder.

Jyllandsgade og Strandvejen er ud fra uheldstaethed og uheldsfrekvens ogsa
oplagte kandidater som analyseveje indenfor denne kategori. Strandvejen er dog
blevet omdannet meget de seneste ar i forbindelse med omdannelsen af Aalborg
Havnefront. Derfor vil det ikke givet et reelt billede at medtage denne i analysen,
da krydsningsuheldene pa vejen er sket under andre forudsaetninger.
Jyllandsgade medtages ikke af den grund, at der over analyseperioden ikke er
forekommet nogen alvorlige uheld pa straekningen, og da malet med dette
projekt er at reducere antallet af draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere,
vil Jyllandsgade ikke kunne bidrage med meget som analysevej.

Analyseveje ved kategorien 60 km/t og >8.000 kgretgjer

| kategorien med en hastighedsgraense pa 60 km/t og en arsdegntrafik over
8.000 kgretpjer er Hobrovej og Over Keeret udpeget som analyseveje. | denne
kategori udgar kriteriet om et minimum af krydsende fodgeengere i henhold til
Gangfeltkriterier (Statens Vegvesen, 2007a). Begge veje er beliggende udenfor
midtbyen og er forholdsvis brede.

Hobrovej er den farligste vej for fodgaengerne at krydse indenfor denne kategori,
hvis der tages udgangspunkt i uheldsteetheden, da denne er hgjest for denne
streekning. Det er samtidig den streekning indenfor kategorien, hvor der er flest
krydsningsmuligheder pr. 100 m.

Over Keeret er naestefter Hobrovej den farligste vej for fodgeengerne at krydse i
henhold til vejens uheldsteethed. Derimod er der pa Over Keeret faerrest




krydsningsmuligheder pr. 100 m. Pa den sydlige side af Over Keeret ligger
@sterddalen, der som et rekreativt omrdde skaber et forholdsvis stort
krydsningsbehov. Ydermere ligger Vester Mariendal Skole op til vejen. Der er dog
ikke direkte indkgrsel til skolen fra Over Kaeret, men der er et par stier, der fgrer
direkte fra vejen ned til skolen. P4 baggrund af skolen er der saledes et specielt
krydsningsbehov pa Over Keeret, da der bgr tages ekstra hensyn til, at det er
barn, der skal krydse vejen.

| appendiks R. Data om fodgaengerovergange pa analyseveje er de overordnede
oplysninger om fodgaengerfelterne, der benyttes i forbindelse med vurderingen i
henhold til Gangfeltkriterier. 1 appendiks E. Praesentation af analysevejene
praesenteres de enkelte analyseveje. Udtraek af krydsningsuheldene pa de
enkelte strakninger er at finde i appendiks S. Krydsningsuheld i Aalborg.

9.3 Analyse af de udvalgte straeekninger

9.3.1 Borgergade

Gangefeltkriterier pa Borgergade
Over analyseperioden forekom der i alt syv krydsningsuheld, hvoraf de tre var sa
alvorlige, at mindst en fodgaenger blev drabt eller kom alvorligt til skade.

Der er i alt tre fodgeengerfelter pa Borgergade, der alle er signalregulerede. De to
af overgangene ligger i krydset mellem Borgergade og Vesterbro, mens den
sidste overgang ligger i krydset mellem Borgergade og Badehusvej i den
vestligste del af straekningen. Den ene af overgangene i krydset mellem
Borgergade og Vesterbro ses pa Figur 74.

Figur 74 Den gstligste overgang pa Borgergade i krydset mellem Vesterbro og Borgergade (eget
foto)




Det har ikke vaeret muligt at finde oplysninger om 85 % fraktilen for Borgergade,
og derfor er det ikke muligt sige, om hastighedsniveauet pa vejen er for hgijt i
forhold til de 45 km/t, der anbefales i Gangfeltkriterier. Der er ikke etableret
hastighedsdaempende foranstaltninger pa vejen, hvorfor det kan formodes, at
hastighedsgraensen overholdes tilfredsstillende. Det er dog stadig muligt, at
hastighedsniveauet er lidt hgjere end 45 km/t.

Oversigtsforholdene er vurderet som tilfredsstillende for alle tre
fodgaengerfelter, da straekningen er forholdsvis lige. Dertil er der ikke
beplantning eller kantstensparkering, der kan daekke udsynet til
fodgeengerfelterne.

Der er ingen midterhelle ved nogen af de tre fodgaengerfelter, hvilket der i
henhold til anbefalingen fra Gangfeltkriterier bgr vaere, da vejbredden ved
fodgengerfelterne er henholdsvis 9 m, 10 m og 10,8 m. Der er kun et
busstoppested pa straekningen i hver kgrselsretning, og disse er placeret
forholdsvis langt fra det naermeste fodgeengerfelt og vurderes derfor ikke at have
nogen indflydelse pa fodgaengernes trafikbillede.

Alle tre fodgeengerfelter ligger i forbindelse med 4-benede signalregulerede
kryds. Krydset mellem Badehusvej og Borgergade er dog et mindre kryds og
vurderes derfor ikke at komplicere trafikbilledet for de kgrende. Krydset ses pa
Figur 75. Derimod er krydset med Vesterbro forholdsvis stort med mange
forskellige trafikanter, bade personbiler, busser, cyklister og gdende. Derfor kan
krydset give mindre komplikationer for nogle trafikanter. Foruden trafikken er

der dog ikke noget, der umiddelbart giver anledning til forstyrrelser pa
Borgergade.

Figur 75 Overgangen i krydset mellem Borgergade og Badehusvej (eget foto)




Alle tre fodgeengerfelter er placeret logisk i forhold til vejudformningen, da de er
placeret i forbindelse med kryds. Da alle tre overgange er beliggende i
signalanlaeg, er der ikke nogle kriterier for afstanden mellem fodgeengerfelterne i
henhold til Gangfeltkriterier.

| henhold til overgangenes placering i selve krydset er afstanden mellem
fodgaengerfeltet og den parallelt beliggende vej for overgangen ved Badehusvej
en smule lengere end anbefalingerne, da den opmalte afstand er pa 2,1 m og
anbefalingerne lyder pa 1-2 m. Da opmalingerne er foretaget vha.
linealvaerktgjet i Google Earth, er der dog ungjagtigheder forbundet med disse
opmalinger, og derfor kan afvigelsen fra anbefalingerne skyldes ungjagtigheder i
opmalingen. Derfor vil afvigelsen fra anbefalingen ikke blive behandlet
yderligere. Da Vesterbro er meget trafikeret bgr fremkommeligheden pa denne
prioriteres. Derfor kan der argumenteres for, at afstanden mellem
fodgaengerfeltet og k@rebanesporet pa den parallelt beliggende vej i henhold til
Gangfeltkriterier kan vaere op til 5 m, sa f.eks. venstresvingende kgretgjer i
mindre grad blokerer for den g@vrige trafik i krydset, og derved ¢@ges
fremkommeligheden. Disse afstande er for de to overgange i krydset ved
Vesterbro pa henholdsvis 5,9 m og 4 m. Overgangene er saledes rykket tilbage i
forhold til krydsningsmuligheden ved Badehusvej, men blot den ene af
fodgengerfelterne ligger indenfor den anbefalede maksimale afstand.

Kriteriet om en lystmast pa hver side _
af vejen ved fodgaengerfeltet er ikke i
opfyldt for nogen af de tre
fodgaengerfelter pa Borgergade. |
stedet er der i alle tilfeldene en
gadelampe over fodgaengerfeltet, se

Figur 76. Ved alle tre fodgaengerfelter
opfyldes  anbefalingen om et
fortov/cykelsti pa begge sider af
fodgaengerfeltet.

| henhold til arsdegntrafikken pa

Borgergade er alle tre
fodgaengerfelter pa vejen
kvalificerede til at veere

signalregulerede, da arsdggntrafikken

ligger pa 7.952 kgretgjer, og kravet

for en vej med en hastighedsgraense Figur 76 Belysning ved fodgzengerfeltet i krydset
pd 50 km/t er p& minimum 5.000 mellem Borgergade og Badehusvej (eget foto)

k@retgjer (Statens Vegvesen, 2007a).




Uheldsanalyse pd borgergade

Af de syv krydsningsuheld, der var pa Borgergade, forekom fem af disse pa
straekninger. Ud af de fem uheld pa straekningen skete fire af disse indenfor en
afstand af ca. 20 m. | omradet ligger bl.a. et busstoppested, en detailforretning
med ski og surf udstyr samt beveertningen Maxim. Ca. 50 m fra uheldstedet
munder Jomfru Ane Gade ud. Jomfru Ane Gade rummer en lang rakke
diskoteker og bevaertningssteder. Den del af Borgergade, hvor der forekom flest
krydsningsuheld, ses pa Figur 77.

Figur 77 Den del af delstraekningen pa Borgergade, hvor der over analyseperioden forekom flest
krydsningsuheld (eget foto)

Netop den umiddelbare afstand til bevaertningssteder lader til at have
indflydelse pa to af de fire uheld, der skete pa det primeaere uheldssted, da disse
to fodgeengere af politiet blev skgnnet pavirket. Der blev dog ikke foretaget
malinger. Uheldene skete mellem kl. 5-6 og kl. 20-21. Den ene af fodgaengerne
padrog sig alvorlige skader ved uheldet.

Baggrunden for de to gvrige uheld, der skete pa det primaere uheldssted, kan
ikke forklares ved spirituspavirkning, da begge fodgaengere blev skgnnet sedru pa
uheldstidspunktet. | stedet lader det for det ene af uheldene til at veere et
spgrgsmal om manglende opmarksomhed fra fodgaengerens side. Her Igb et 7-
arigt barn ud fra fortovet og direkte ud i en personbil. Ved det fjerde uheld
tradte en fodgaenger fra fortovet ud pa cykelstien, hvor denne blev pakgrt af en
knallert. | begge de tilfaelde, hvor fodgaengeren ikke var pavirket skete uheldene i
dagslys med gode vejrforhold.

Ved tre af de fire uheld er det noteret, at der ikke findes fodgaengerfelt pa
streekningen, mens der for det sidste er noteret, at fodgaengeren ikke benyttede
det eksisterende fodgeengerfelt. Ved opmaling til naermeste fodgaengerfelter er
det fundet, at afstanden er ca. 75 m til en overgang, bade i vestlig og gstlig




Praktisk anvendelse af Gangfeltkriterier

retning. Overgangen i gstlig retning er en af overgangene i krydset mellem
Vesterbro og Borgergade. Da der ikke er 100 m til signalanlaegget i krydset ved
Vesterbro, anbefales det i henhold til Gangfeltkriterier ikke at anlaegge et
fodgaengerfelt ved uheldstedet. P3 uheldsstedet er der intet tilrettelagt
krydsningssted, hvilket kunne vaere en Igsning, der eventuelt kunne have
afhjulpet nogle af uheldene. Det lader dog til, at der primeert er tale om et
adfeerdsproblem fra fodgaengernes side.

9.3.2 Kastetvej

Gangefeltkriterier pd Kastetvej
Pa Kastetvej er der sket tre krydsningsuheld over analyseperioden, hvoraf det
ene af disse uheld havde alvorlig karakter.

Pa Kastetvej ligger fire fodgaengerfelter, hvoraf de to er signalregulerede. De to
signalregulerede overgange ligger i hver sin ende af delstreekningen i krydset
mellem henholdsvis Kastetvej og Dannebrogsgade samt Kastetvej og Vestre
Fjordvej. De to overgange med zebrastriber ligger begge i forbindelse med
mindre 4-benede kryds, Otte Ruds Gade og Kastetvej samt Schleppegrellsgade og
Kastetvej, der ligesom overgangene ikke er signalregulerede. Overgangen ved
krydset mellem Kastetvej og Dannebrogsgade ses pa Figur 78.

Figur 78 Den signalregulerede fodgaengerovergang i krydset mellem Kastetvej og
Dannebrogsgade (eget foto)

Hastighedsgraensen pa Kastetvej er 50 km/t, og derfor bgr hastighedsniveauet
ifolge Gangfeltkriterier vaere pa hgjest 45 km/t. 85 % fraktilen er imidlertid malt
tii 589 km/t. Derfor er anbefalingen, at der gennemfgres
hastighedsnedsattende foranstaltninger for at sikre de krydsende fodgaengere.
Nogle steder pa straekningen er vejen indsnaevret vha. heller. Dette er seerligt i
forbindelse med vigepligtskryds. Men i henhold til vejledningen og det aktuelle
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hastighedsbillede burde der saledes etableres yderligere hastighedsdeempende
foranstaltninger.

Kriterier angaende oversigtsforholdene vurderes for alle fire fodgaengerfelter at
vaere opfyldt.

Ved fodgaengerfelterne pa Kastetvej skal fodgaengerne krydse to kgrespor.
Vejbredden er kun ved overgange i krydset med Otte Ruds Gade mindre end 8 m,
og derfor bgr der i henhold til anbefalingerne vaere en midterhelle i de gvrige
fodgengerfelter. Der er dog ingen midterhelle i overgangene ved
Dannebrogsgade og Schleppegrellsgade. Taet pa fodgaengerfelterne i krydset
med Vestre Fjordgade og ved krydset med Schleppegrellsgade er der
busstoppested pa begge sider af vejen, hvilket kan skabe et mere kompliceret
trafikbillede for fodgaengerne, se Figur 79. Ydermere er der pa store dele af
streekningen kantstensparkering. Denne er dog ikke placeret i forbindelse med
fodgeengerfelterne, men kan stadig veere med til at komplicere trafikbilledet en
smule for fodgeengerne, da det kan vare vanskeligt for fgrerne at se krydsende
fodgengere bag kantstensparkerede biler. Det vurderes dog ikke, at
trafikbilledet overordnet vanskeligggr fodgaengernes faerden pa Kastetvej.

Figur 79 Fodgaengerfelt ved Schleppegrellsgade, hvor der ikke er nogen midterhelle, og hvor der
ligger et busstoppested i umiddelbar naerhed af overgangen (eget foto)

Heller ikke trafikbilledet for de kgrende er kompliceret. Alle fodgaengerfelterne
ligger i 4-benede kryds, men ingen af disse kryds er szrligt store, eftersom der
blot er to kgrespor.

Alle overgangene synes at vaere placeret logisk i forhold til krydsningsbehovet.
Bl.a. er der ved overgangen ved Otte Ruds Gade et supermarked, der skaber et
naturligt krydsningsbehov. Overgangene med zebrastriber er heller ikke placeret
for teet pa de to signalanleeg i forhold til anbefalingerne i Gangfeltkriterier.




Felternes placering i forhold til det kryds, som de er placeret i, lever ligeledes op
til anbefalingerne.

Ved alle overgangene er der et fortov/cykelsti pa begge sider af fodgaengerfeltet.
Men kun i forbindelse med fodgaengerfeltet ved Otte Ruds Gade belyses
fodgaengerfeltet fra begge sider af vejen.

Skiltning og opmaerkning af de to ikke-signalregulerede fodgaengerfelter pa
Kastetvej, vurderes i begge tilfaelde at vaere tilstraekkelig, da der i begge tilfeelde
er skilte ved selve fodgeengerfeltet og lys med gult blink. Se opmaerkningen og
skiltningen af fodgaengerfeltet ved Otte Ruds Gade pa Figur 80.

Figur 80 Skiltning og opmaerkning af fodgaengerfeltet ved krydset mellem Kastetvej og Otte Ruds
Gade (eget foto)

Arsdggntrafikken for Kastetvej nar ikke over de 5.000 kgretgjer, der i
Gangfeltkriterier er et minimum for, at et fodgaengerfelt kan signalreguleres.
Fodgeengerfelterne ved Dannebrogsgade og Vestre Fjordvej burde saledes
2ndres til almindelige overgange. Men eftersom at de er beliggende i
signalregulerede kryds ville alternativet veere at flytte fodgaengerfelterne
minimum 100 m vaek fra det signalregulerede kryds, saledes at afstanden mellem
den ikke signalregulerede overgang og signalanleegget overholdes. Et andet
alternativ er at nedlaegge signalreguleringen i krydsene. Der er dog ikke lavet
undersggelser af, hvilke konsekvenser dette ville have for den kgrende trafik.

Uheldsanalyse pd Kastetvej
Af de tre krydsningsuheld, der forekom pa Kastetvej, skete de to ved krydset
mellem Kastetvej og Ryesgade. Det ene uheld skete i selve krydset, mens det




andet skete 5-10 m fra krydset. Det tredje krydsningsuheld skete i krydset med
Dannebrogsgade.

| begge uheldene ved Ryesgade krydsede fodgaengerne vejen fra hgjre side, da
der er tale om uheldssituationerne 811 og 878. Begge uheld skete i dagstimerne.
Begge fodgaengere blev i uheldsgjeblikket skpnnet adru. Ved uheldet indenfor
uheldssituation 811 var fgret vadt. | begge tilfeelde er det noteret, at der ikke var
noget fodgaengerfelt pa vejen. Afstanden fra det primaere uheldsted til den
naermeste overgang i vestlig retning er ca. 60 m og ca. 120 m til naermeste
overgang i @stlig retning. Overgangen i vestlig retning er en overgang med
zebrastriber og ligger ved krydset med Schleppegrellsgade. Overgangen i @stlig
retning er signalreguleret og ligger i krydset med Dannebrogsgade. Der er
saledes blot forholdsvis kort afstand til nsermeste fodgeengerfelt.

Hastighedsniveauet pa Kastetvej ligger en del hgjere end hastighedsgraensen og i
serdeleshed over det anbefalede hastighedsniveau i henhold til
Gangfeltkriterier. Den hgje hastighed formodes dog blot at kunne have haft
indflydelse pa det ene af de tre krydsningsuheld, da to af disse uheld skete i
forbindelse med, at modparten svingede og derfor formodes at have haft en
forholdsvis lav hastighed.

Ved anlaeggelse af et nyt fodgaengerfelt eller tilrettelagt krydsningssted ved
krydset med Ryesgade vurderes det, at krydsningsfaciliteterne pa denne del af
streekningen vil komme til at ligge meget teet. Der er dog ikke fastsat nogen
konkret anbefalet afstand mellem ikke-signalregulerede overgange i
Gangfeltkriterier. En anden mulighed kunne veere at flytte et af de to
omkringliggende fodgeengerfelter til krydset med Ryesgade. Dette kunne meget
vel vaere den signalregulerede overgang, der er beliggende i krydset med
Dannebrogsgade, da det i henhold til Gangfeltkriterier ikke anbefales, at
overgangene signalreguleres pa baggrund af vejens arsdggntrafik. Der bgr dog
foretages en naermere analyse af krydsningsbehovet pa de tre lokaliteter.

Det lader til, at den stgrste udfordring for at mindske antallet af krydsningsuheld
pa Kastetvej ligger i at f& fodgaengerne til at benytte de eksisterende
fodgaengerfelter. En made at Igse dette pa er at forhindre fodgeengerne i at
krydse andre steder end i overgangene f.eks. vha. et hegn i en midterrabat.

9.3.3 Sohngardsholmsvej

Gangefeltkriterier pd Sohngdrdsholmsvej
Der er i alt sket fire krydsningsuheld pa den udvalgte delstraekning af
Sohngardsholmsvej. Tre af disse uheld havde alvorlig karakter.




Pa Sohngardsholmsvej er der tre fodgaengerfelter, der alle er beliggende i
forbindelse med kryds. To af overgangene ligger i de to kryds, der afgreenser
delstraekningen. Det drejer sig om krydsene ved Th. Sauers Vej og krydset ved
Mylius Erichsens Vej. Overgangen ved Mylius Erichsens Vej ses pa Figur 81. Begge
disse kryds er signalregulerede, hvilket overgangene ligeledes er. Den sidste
overgang ligger ca. midt pa streekningen ved krydset med Umanakvej. Denne
overgang er i modsaetning til de gvrige overgange pa vejen ikke signalreguleret.

Figur 81 Fodgaengerfeltet i krydset mellem Sohngardsholmsvej og Mylius Erichsens Vej (eget
foto)

Hastighedsgraensen pa Sohngardsholmsvej er pa 50 km/t, men det aktuelle
hastighedsniveau ligger pa 57,4 km/t, og overskrider derved det anbefalede
hastighedsniveau i henhold til Gangfeltkriterier. Pa straekningen er der ikke
etableret egentlige hastighedsdaempende foranstaltninger, men der er pa dele af
streekningen  udfgrt allé  beplantning, der kan virke en smule
hastighedsnedszettende. Ifglge anbefalingerne fra den norske vejledning burde
der saledes anlaegges yderligere hastighedsdeempende foranstaltninger.

Der vurderes ikke at vaere nogen problemer med oversigtsforholdene pa
Sohngardsholmsvej, da straekningen er forholdsvis lige.

Vejens bredde ved fodgaengerfeltet ved Th. Sauers Vej er pa 20,2 m og kraever
derfor midterhelle i feltet pa mindst 2 m. Midterhellen er opmalt til 1,7 m, men
som tidligere naevnt er der ungjagtigheder ved opmalingerne, og de resterende
30 cm kan derfor veere et resultat af ungjagtighederne. Ogsa i forbindelse med
fodgaengerfeltet ved Umanakvej er der en midterhelle. Vejbredden her ligger
0gsa meget taet pa 8 m. Dette er ogsa tilfeldet pa overgangen ved Mylius
Erichsens Vej, men her er der imidlertid ikke etableret midterhelle. Ved alle
fodgaengerfelterne er der mindst et busstoppested i umiddelbar naerhed af
overgangen. Fodgaengernes trafikbillede ma saledes konkluderes at veere en
smule kompliceret pa streekningen overordnet, mens det ved Th. Sauers Vej pga.
hele fem kgrebaner kan karakteriseres som kompliceret.




Ogsa for de kgrende er trafikbilledet kompliceret ved Th. Sauers Vej pga.
krydsets stgrrelse, se Figur 82. Antallet af krydsende fodgaengere forventes at
vaere forholdsvis hgjt ved Umanakvej, hvor der er indkgbsmuligheder pa begge
sider af vejen. Foruden disse elementer vurderes der ikke at vaere forstyrrende
elementer for de kgrende pa straekningen.

Figur 82 Fodgaengerfeltet i krydset mellem Sohngardsholmsvej og Th. Sauers Vej (eget foto)

Fodgangerfelterne pa Sohngardsholmsvej er placeret logisk ud fra det
umiddelbare krydsningsbehov og signalanlaeggene pa vejen. Afstanden mellem
overgangen med zebrastriber og de to signalanlaeg opfylder anbefalingerne i
Gangfeltkriterier om en afstand pd minimum 100 m. | krydset med Th. Sauers Vej
kan der argumenteres for, at der bgr fokuseres pa fremkommeligheden pa Th.
Sauers Vej, da Sohngardsholmsvej i dette kryds fgrer til et boligomrade, mens Th.
Sauers Vej bl.a. fgrer til en motorvejstilkgrsel. Afstanden mellem
fodgeengerfeltet og den parallelt beliggende vej er pa 2,6 m, og derfor kan
afstanden med fordel gges til 5 m.

Afstanden mellem fodgaengerfeltet ved Umanakve] og kgrebanekanten er stor,
da den er pa 7,4 m. Afstanden er ved fodgaengerfeltet ved Mylius Erichsens Vej
blot en smule hgjere end de anbefalede 1-2 m, da denne afstand er pa 2,6 m.

Kriterierne for belysningen ved fodgaengerfelterne er ikke opfyldt ved Th. Sauers
Vej, da der ikke er belysning pa begge sider af vejen. Ved de to gvrige overgange
er kriteriet opfyldt. | alle tre tilfaelde er anbefalingen om fodgaengerfelt/cykelsti
pa begge sider af fodgaengerfeltet opfyldt. Fodgaengerfeltet ved Umanakvej er
markeret vha. ophangte skilte og gult blink. Opmaerkning og skiltning vurderes
derfor at veere tilstraekkelig, se Figur 83.




Figur 83 Opmaerkning og skiltning af overgangen i krydset ved Umanakvej pa Sohngardsholmsvej
(eget foto)

Da arsdggntrafikken for Sohngardsholmsvej er over 5.000 kgretgjer og det
antages, at antallet af krydsende fodgaengere/cyklister er over 10 krydsende i
timen, anbefales det i vejledningen, at fodgaengerfelterne pa straekningen er
signalregulerede. Yderligere anbefales det, at fodgeengerfelter, der ikke er
signalregulerede, ikke anlaegges mellem signalregulerede overgange. Derfor bgr
overgangen ved Umanakvej ifglge dette signalreguleres. Alternativt kan der
udfgres en naermere analyse af, hvilke sikkerhedsmaessige konsekvenser der ville
vere ved at fjerne overgangen. Det pointeres dog i Gangfeltkriterier, at
nedlaeggelse af et eksisterende fodgaengerfelt bgr undgas.

Uheldsanalyse pa Sohngdrdsholmsvej

Tre af de fire krydsningsuheld, der skete pa Sohngardsholmsvej, forekom i
forbindelse med eller i kort afstand fra det ikke-signalregulerede fodgaengerfelt
ved Umanakvej. Alle tre uheld var af alvorlig karakter, hvor den ene af
fodgaengerne dgde som fglge af sammenstgdet. P& baggrund af dette kan det
forventes, at udformningen eller placeringen af fodgeengerfeltet ikke er optimal.
Ligesom det ved brug af Gangfeltkriterier blev fundet, at overgangen burde
signalreguleres. Den ene af fodgaengerne blev pakgrt ca. 30 m fra overgangen. En
anden blev pakgrt mindre end 10 m fra overgangen, mens den sidste fodgaenger
i henhold til uheldsteksten blev pakgrt i selve overgangen. Fodgaengerne har
saledes i to af tilfaeldene krydset vejen meget taet pa overgangen. For disse to
uheld er det i uheldsdata blevet noteret, at der ikke fandtes et fodgaengerfelt pa
vejen.

Alle tre uheld forekom i dagslys i middagstimerne fra kl. 12-15. Derfor er der ikke
umiddelbart grund til at tro, at belysningen pa stedet ikke er tilstreekkelig. Ved
det ene af uheldene var fgret vadt, mens der pa uheldstidspunktet for de to




gvrige uheld var tert fgre og god sigtbarhed. Modparterne udgjorde en cykel, en
knallert og en personbil.

Igen i dette tilfeelde er det et problem, at nogle fodgeengere ikke benytter
fodgaengerfeltet til trods for, at overgangen ligger indenfor en meget kort
afstand. Det vides ikke, hvorfor nogle af fodgaengerne ikke krydser vejen i selve
overgangen, men en begrundelse kunne veare, at disse fodgaengere fgler sig (for)
trygge i neerheden af overgangen og derfor krydser vejen uden at orientere sig.
Eftersom at mange af krydsningsuheldene pa den udvalgte delstraekning pa
Sohngardsholmsvej forekom ved overgangen vurderes det, at fodgaengerfeltet
bgr beholdes. En Igsning kunne saledes vaere at signalregulere overgangen. Ved
en signalregulering af overgangen er det muligt, at nogle af fodgeengerne i hgjere
grad vil benytte overgangen, da denne umiddelbart vil udvise stgrre
sikkerhedsmaessig  effekt som signalreguleret. Gennem analysen af
krydsningsuheldene i analyseperioden blev det ligeledes fundet, at faerre
fodgaengere pakgres udenfor et signalreguleret fodgeengerfelt sammenlignet
med en overgang med zebrastriber. En anden Igsning kunne igen vare at
forhindre fodgaengerne i at krydse udenfor overgangen.

9.3.4 Vesterbro

Gangefeltkriterier pd Vesterbro
Over analyseperioden skete der 16 krydsningsuheld pa Vesterbro. Heraf var de
fem af alvorlig karakter.

Pa den valgte delstraekning af Vesterbro er der to signalregulerede
fodgaengerfelter, der ligger i de to signalregulerede kryds, der omkranser
straekningen. Der er tale om de to kryds Bispensgade og Vesterbro samt
Borgergade og Vesterbro. Overgangen i krydset mellem Vesterbro og Borgergade
ses pa Figur 84.
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Figur 84 Overgangen i krydset mellem Vesterbro og Borgergade (eget foto)

Hastighedsgraensen pa& Vesterbro ligger pa 50 km/t, og det aktuelle
hastighedsniveau ligger pa 37,6 km/t og opfylder derfor kriteriet om et
maksimalt hastighedsniveau pa 45 km/t. Pa streekningen er der ingen
hastighedsdeempende foranstaltninger.

Kriterierne om oversigtsforhold pa Vesterbro vurderes at vaere opfyldt.

Pa Vesterbro er der i alt 3 kgrespor. Dertil er trafikmangderne pa Vesterbro
meget store. Vejbredden er ved begge overgange over 8 m, og derved anbefales
det at etablere midterheller i overgangene. | overgangen ved Bispensgade er der
en midterhelle, der ogsa overholder kriteriet om en bredde pa minimum 2 m.
Der er dog ingen midterhelle i fodgeengerfeltet i krydset med Borgergade, hvilket
der i henhold til Gangfeltkriterier burde vaere, se Figur 84.

Ogsa for de kgrende trafikanter er trafikmaengderne den stgrste udfordring ved
at feerdes pa Vesterbro.

Begge fodgaengerfelter er placeret logisk i forhold den gvrige trafik og vejens
indretning. | forbindelse med placeringen af fodgeengerfelterne i selve krydset er
afstanden mellem feltet ved Bispensgade placeret 2 m fra k@rebanekanten og
overholder derfor anbefalingerne. Afstanden mellem fodgaengerfeltet ved
Borgergade og kgrebanekanten pa 4,5m.

Med hensyn til udformningen af fodgangerfelterne er der pa begge sider af
begge fodgaengerfelter bade belysning samt fodgaengerfelt/cykelsti.




Da arsdggntrafikken pa Vesterbro er meget hgj er kriteriet om en vis trafik pa
vejen inden fodgaengerfeltet signalreguleres klart opfyldt.

Uheldsanalyse pa Vesterbro

Ved seks af de 16 krydsningsuheld, der skete pa Vesterbro, krydsede
fodgaengeren Vesterbro ca. midt pa delstraekningen, saledes at der var ca. 90 m
til hvert af de to fodgaengerfelter i krydset mellem Vesterbro og Bispensgade
samt Vesterbro og Borgergade, se Figur 85. Ved fire af disse uheld var
fodgaengeren skgnnet spirituspavirket. Ydermere blev tre fodgeengere, der
krydsede ved Korsgade, pakgrt. Her er afstanden til overgangen ved Borgergade
ca. 75 m, mens afstanden til overgangen ved Bispensgade er pa ca. 125 m. En ud
af disse fodgaengere blev skgnnet spirituspavirket.

Figur 85 Den del af straekningen pa Vesterbro, hvor flere fodgaengere pakgres, mens de krydser
vejen udenfor et fodgaengerfelt (eget foto)

| krydset mellem Vesterbro og Bispensgade blev fire fodgaengere pakgrt under
krydsning, se overgangen i krydset med Bispensgade pa Figur 86. | tre af disse
tilfelde benyttede fodgaengeren fodgaengerfeltet. Ved tre af uheldene i krydset
med Bispensgade overholdt fodgaengeren ikke sin vigepligt og gik over for rgdt
signal. | det fjerde tilfaelde blev fodgaengeren pakgrt i fodgengerfeltet under
krydsning for grgnt lys. P4 uheldstidspunktet var der vadt fgre.




Figur 86 Fodgaengerovergangen i krydset mellem Vesterbro og Bispensgade, hvor fire krydsende
fodgaengere blev pakgrt i analyseperioden (eget foto)

| krydset mellem Vesterbro og Borgergade forekom der i alt tre krydsningsuheld,
hvor fodgaengeren i alle tilfelde befandt sig i et fodgaengerfelt under pakegrslen.
Den ene af de uheldsimplicerede fodgaengere overholdt ikke sin vigepligt og
krydsede vejen for rgdt lys. Denne fodgaenger blev ydermere skgnnet
spirituspavirket under uheldet.

Der var i alt tale om tre forskellige uheldssituationer ved uheldene i krydset med
Borgergade; 873, 876 og 877. | to af uheldene blev fodgeengeren pakgrt i den
sydligste overgang i krydset. Gennem analysen af dette fodgaengerfelt i henhold
til anbefalingerne i Gangfeltkriterier blev det fundet, at der i denne overgang
burde veere en midterhelle, hvilket ikke er tilfeeldet. | de to tilfeelde, hvor
fodgaengerne blev pakgrt i det sydligste fodgaengerfelt, var der mgrkt og
belysningen taendt. Det er saledes muligt, at en forbedret belysning ligeledes
kunne afhjaelpe nogle af konflikterne ved denne overgang.

Pa Vesterbro forekommer stgrstedelen af krydsningsuheldene udenfor
fodgaengerfelterne. Derfor kan nogle af Igsningerne igen vaere enten at etablere
endnu et fodgaengerfelt eller sikre, at fodgaengerne ikke kan krydse andre steder
end ved krydsningsfaciliteterne. Da en eventuel ny overgang skal placeres
mellem to signalregulerede fodgaengerfelter, bgr det nye fodgaengerfelt ligeledes
veere signalreguleret i henhold til anbefalingerne fra den norske vejledning.
Eftersom der er lukket for indkgrsel til Korsgade fra Vesterbro, er der ikke nogle
kryds pa straekningen, hvor overgangen kunne etableres. Alternativet til endnu
en signalreguleret overgang kunne vaere et planlagt krydsningssted, der med
fordel kunne placeres ved Korsgade, da mange af de krydsningsuheld, der fandt
sted udenfor de eksisterende fodgaengerfelter, skete taet herved.




Generelt har der pa Vesterbro vaeret mange krydsningsuheld, hvor fodgaengeren
ikke har overholdt sin vigepligt ved de signalregulerede overgange. En made at
Igse dette vha. vejtekniske virkemidler kunne veere en revurdering af
signalplanen for de to kryds, hvilket dog seerligt er relevant for krydset med
Bispensgade. Her bgr det overvejes om rgmningstiden i krydset er lang nok til, at
fodgeengerne kan na at krydse vejen, mens der er grgnt lys. Et andet problem
kan veere, at fodgeengerne meget sjeldent har grgnt lys og derfor bliver
utdlmodige og i stedet vaelger at krydse ved rgdt lys.

9.3.5 Hobrovej

Gangefeltkriterier pd Hobrovej
Pa Hobrovej skete der over analyseperioden seks krydsningsuheld, hvoraf fire af
uheldene var alvorlige.

Der er fem signalregulerede fodgangerovergange pa delstreekningen, hvoraf to
af disse ligger i de to signalregulerede kryds, der omkranser straekningen.
Yderligere to af overgangene ligger pa hver sin side af det signalregulerede kryds
mellem Hobrovej og Stationsmestervej, og den sidste overgang ligger i det 3-
benede kryds ved Thgger Larsens Vej. Den nordligste overgang i krydset mellem
Hobrovej og Stationsmestervej ses pa Figur 87.

Figur 87 Den nordligste overgang i krydset mellem Hobrovej og Stationsmestervej (eget foto)

Hastighedsgraensen pa Hobrovej er pa 60 km/t, og hastighedsniveauet pa vejen
er pa 68,5 km/t. Derved er hastighedsniveauet en smule hgjere end den
anbefalede hastighed pd maksimalt 65 km/t, safremt fodgaengerfelterne er
signalregulerede, hvilket er gaeldende for alle overgangene pa Hobrovej. Der er
ingen hastighedsdeempende foranstaltninger pa vejen. | henhold til
Gangfeltkriterier bgr det indenfor denne kategori overvejes om krydsningen skal




niveaudeles, saledes at der i stedet for en plan overgang etableres enten
gangbro- eller tunnel.

Oversigtsforholdene pa Hobrovej vurderes at veere tilstraekkelige. Det er dog
usikkert, hvorvidt trafikanter i sydgaende retning kan se fodgeengerfeltet ved Ny
Nibevej i en afstand af 84 m. Men formegentlig vil disse trafikanter pga. krydsets
stgrrelse kunne se selve krydset i en afstand pa minimum 84 m, som anbefales
som stopsigt for veje med en hastighedsgraense pa 60 km/t, se Figur 88. Derfor
ma det ogsa forventes, at trafikanterne er beredte pa et signalreguleret
fodgeengerfelt.

Figur 88 Fodgangerfeltet ved krydset mellem Hobrovej og Ny Nibevej (eget foto)

Vejbredden, arsdggntrafikken, hastighedsgraensen og antallet af kgrespor er med
til at komplicere fodgaengernes trafikbillede meget. Der er dog midterhelle ved
alle fodgaengerfelterne, hvilket der ogsa anbefales i henhold til vejens bredde.
Bredden pa midterhellerne opfylder i alle tilfeeldene pa neer ved Ny Nibevej
anbefalingerne om en bredde pa minimum 2 m. Midterhellen ved Ny Nibevej har
en bredde pa 1,6 m og afviger saledes ikke meget fra anbefalingerne.

Trafikbilledet for de kgrende kompliceres en smule pga. den hgje trafikintensitet
pa vejen og det forholdsvis hgje antal af kryds. Udover disse forhold vurderes
Hobrovej ikke at skabe et kompliceret trafikbillede for de kgrende.

Umiddelbart er placeringen af de eksisterende fodgaengerfelter logisk, da de er
placeret i forbindelse med de signalregulerede kryds, der er pa straekningen.




Da alle fodgangerfelterne er placeret i forbindelse med signalregulerede kryds,
er der ikke nogle retningslinier i den norske vejledning for afstanden mellem
overgangene.

Afstanden mellem fodgaengerfeltet og kgrebanekanten for den parallelt gdende
vej er i alle tilfeelde pa neaer ved krydset med Nibevej forholdsvis hgje. | henhold
til Gangfeltkriterier bgr afstanden maksimalt vaere 5 m, hvilket er overskredet for
fodgaengerfelterne ved Ny Nibevej og den nordligste overgang ved krydset med
Stationsmestervej. For den sydligste overgang er afstanden 5,1 m, og derfor er
det igen pa baggrund af ungjagtigheder i forbindelse med opmalingen ikke
muligt konkret at afggre, om afstanden er for stor i forhold til anbefalingerne.

Alle fodgangerfelterne pa Hobrovej opfylder kriteriet om fortov/cykelsti pa
begge sider af overgangen. Det er blot i fodgaengerfeltet ved Nibevej, at
anbefalingerne om belysning ikke opfyldes.

Da hastighedsgransen for vejen er pa 60 km/t og arsdggntrafikken er over 8.000
koretgjer, anbefales det uanset antallet af krydsende fodgaengere/cyklister, at
fodgaengerfelter signalreguleres. Derfor er det i henhold til gangfeltkriterier
fornuftigt, at alle fodgaengerfelterne pa Hobrovej er signalreguleret.

Uheldsanalyse pa Hobrovej

Tre af de i alt seks krydsningsuheld, der forekom pa den udvalgte delstraekning af
Hobrovej, skete mellem Thgger Larsens Vej og Dyrskuevej. P34 denne del af
streekningen ligger bl.a. fodboldbaner, tankstation, indkgbsmuligheder og
McDonalds. Dette er alle funktioner, der ma formodes at bidrage til et stort
krydsningsbehov. Alle de uheld, der forekom pa denne del af strakningen,
resulterede i alvorlige skader for fodgaengerne.

Ved alle tre uheld blev fodgaengeren skgnnet aedru. Fgret var ligeledes ved alle
uheld tgrt, og der var god sigtbarhed.

Af de tre uheld forekom der et uheld i tusmgrke og et i megrke, hvor
gadebelysningen i begge tilfaelde var taendt. Det lader saledes til, at belysningen
ber forbedres pa uheldsstedet.

Fodgaengerfeltet ved Thgger Larsens Vej er etableret efter ar 2005, se Figur 89.
Det vides dog ikke praecist, hvornar overgangen er etableret. To af de tre uheld
pa uheldsstedet skete inden ar 2005 og det tredje skete i ar 2005. Det lader
saledes til, at overgangen har haft en positiv indvirkning pa fodgeengernes
trafiksikkerhed i omradet.




Praktisk anvendelse af Gangfeltkriterier

Figur 89 Overgangen i krydset ved Thgger Larsens Vej (eget foto)

9.3.6 Over Kaeret

Gangefeltkriterier pd Over Keeret
Der forekom i alt tre krydsningsuheld pa Over Kaeret over analyseperioden. Et af
disse var af alvorlig karakter.

Pa straekningen er der tre overgange, som alle er signalregulerede og ligger i de
signalregulerede kryds; Over Kaeret og Vesterbro, Over Keret og Stjernevej samt
Over Keeret og Enggardsgade. Fodgaengerfeltet i krydset ved Enggardsgade ses
pa Figur 90.

Figur 90 Krydsningsfaciliteten i krydset mellem Over Kzeret og Enggardsgade (eget foto)
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Pa Over Karet er hastighedsgreensen 60 km/t, mens det aktuelle
hastighedsniveau er pa 58,5 km/t. Derved er hastighedsniveauet pa Over Keaeret
lavere end den i Gangfeltkriterier angivne maksimale hastighed for veje indenfor
denne kategori. Der er ingen hastighedsnedszettende foranstaltninger pa vejen.

Oversigtsforholdene pa vejen vurderes at opfylde kriterierne i vejledningen, da
der kun er mindre kurver pa den udvalgte delstraekning.

Trafikbilledet vurderes at vaere rimelig kompliceret for de gaende. Dette
begrundes bl.a. med vejbredden pa Over Keeret, der ved alle de tre
fodgaengerfelter er over 13 m. Antallet af kgrebanespor, som fodgaengeren skal
krydse er to til fire spor for de tre krydsningsfaciliteter, hvor der er fire spor ved
krydset med Hobrovej. | fodgaengerfelterne ved Hobrovej og Stjernevej er der
etableret midterhelle, der begge har en bredde pa ca. 2 m, se Figur 91. Derimod
er der ingen midterhelle ved krydset med Enggardsgade til trods for, at
vejbredden som naevnt ogsa her er over de 8 m. Der ligger busstoppesteder i
nerheden af alle fodgeengerfelterne. Stoppestederne ligger dog i en sadan
afstand fra overgangene, at disse ikke forventes at have seerlig stor indflydelse pa
fodgeengernes trafikbillede.

Figur 91 Overgangen ved krydset med Stjernevej, hvor anbefalingen om midterhelle er opfyldt
(eget foto)




Trafikbilledet for de kgrende kompliceres en smule i forbindelse med krydset
med Hobrovej, da krydset er af betydelig stgrrelse. Herudover er der ikke noget,
der komplicerer trafikbilledet for de kgrende.

Fodgeengerfelternes placering synes meget fornuftig, da overgangene er placeret
i forbindelse med de tre signalregulerede kryds. Da fodgeengerfelterne alle er
signalregulerede, er der i Gangfeltkriterier ikke nogen anbefalinger til med
hvilken afstand, disse bgr placeres. Afstanden mellem fodgaengerfelterne og
ke@rebanekanten pa den parallelt beliggende vej overholdes i fodgeengerfeltet
ved Enggardsgade. Ved krydset med Stjernevej er afstanden en smule hgjere end
anbefalet, da denne er pa 2,5 m. Dette kan dog forsvares med en prioritering af
trafikken pa Over Kaeret, hvormed den anbefalede afstand aendres til maksimalt
5 m. Mellem fodgaengerfeltet og kgrebanekanten i krydset med Hobrovej er der
en afstand mindre end 0,5 m. Afstanden mellem overgangen og kgrebanekanten
er altsa mindre end anbefalingen pa 1-2 m.

Igen er der ved alle fodgaengerfelterne fortov/cykelsti pa begge sider af vejen
ved fodgaengerfeltet. Anbefalingerne om belysning overholdes kun ved
fodgengerfeltet i krydset med Enggardsgade.

Da vejens arsdggntrafik er hgjere end 2.000 kgretgjer, anbefales det ifglge
vejledningen, at overgangene signalreguleres, hvilket som naevnt ogsa er
tilfeeldet for alle overgangene pa Over Keaeret.

Uheldsanalyse pd Over Kaeret
Af de tre krydsningsuheld, der forekom pa Over Keeret, skete der et
krydsningsuheld i hvert af de tre signalregulerede kryds pa delstrakningen.

Ved uheldet i krydset mellem Over Keeret og Enggardsgade brgd fodgesengeren
sin vigepligt og gik over for rgdt signal. Alle tre fodgeengere blev under uheldet
pakgrt i fodgeengerfeltet. | forbindelse med uheldene ved Hobrovej og Stjerneve;j
var der mgrkt og gadebelysningen taendt. Ved ingen af disse to overgange
opfylder belysningen anbefalingerne i Gangfeltkriterier, da der ikke er belysning
pa begge sider af vejen. Derfor forventes det, at en forbedring af belysningen kan
forbedre fodgaengernes sikkerhed i de to overgange.

Da krydsningsuheldene pa Over Kaeret skete meget spredt, og alle tre
krydsningsuheld forekom, mens fodgesengeren befandt sig i en
fodgangerovergang ma det formodes, at antallet af fodgaengerfelter og
placeringen af disse stemmer nogenlunde overens med fodgeengernes brug og
behov for overgange.




9.4 Resultaterne

9.4.1 Analyse med udgangspunkt i Gangfeltkriterier

Nar der ses samlet pa analyserne af de udvalgte analyseveje og
fodgaengerfelterne herpd, kan der drages nogle overordnede konklusioner, om
hvorledes anbefalingerne i Gangfeltkriterier opfyldes ved de analyserede
fodgaengerfelter.

Overordnet kan det konkluderes, at ingen af de i alt 20 fodgaengerfelter i
henhold til retningslinierne i Gangefeltkriterier bgr fjernes.

P& baggrund af hastighedsniveauet pa vejen anbefales det i henhold til
vejledningen, at der etableres hastighedsdeempende foranstaltninger pa
Kastetvej, Sohngardsholmsvej og Hobrovej, da 85 % fraktilen for disse veje er
hgjere end det anbefalede hastighedsniveau pa henholdsvis 45 km/t og 65 km/t.

Typen af overgang stemmer ikke overens med anbefalingerne i tre af de 20
fodgaengerfelter, der er blevet analyseret. P4 Kastetvej er der saledes to
fodgaengerfelter, der bgr sendres fra signalregulering til almindelig vigepligt.
Overgangen med zebrastriber pa Sohngardsholmsvej ved krydset med
Umanakvej bgr derimod signalreguleres. Det er saledes kun i nogle fa af
tilfaeldene, hvor typen af overgang ikke svarer til anbefalingerne, og da der bade
er tale om fodgaengerfelter, der skal @ndres fra signalregulering til zebrastriber
og omvendt, kan der ikke siges at vaere en tendens til, at f.eks. for mange
fodgaengerfelter signalreguleres.

Kriteriet om at der pa begge sider af vejen ved et fodgaengerfelt, bgr veere et
fortov/cykelsti, er opfyldt i alle de analyserede fodgaengerfelter, hvilket
formegentlig haenger sammen med, at de danske vejregler indeholder samme
anbefalinger. Dertil vurderes oversigtsforholdene ogsa at leve op til kriterierne
ved alle fodgaengerovergangene. Afstanden mellem de fodgaengerfelter, der ikke
er signalregulerede og de omkringliggende signalanleeg, er for de tre
fodgeaengerfelter med zebrastriber opfyldt. Ogsa opmeerkning og skiltning af
overgange med zebrastriber vurderes i alle tilfeeldene at veere tilstraekkelig
tydelig for alle trafikanter. Det lader saledes til, at der allerede pa forhand tages
hensyn til disse elementer i forbindelse med udformningen af fodgaengerfelter i
Aalborg Kommune/Danmark.

Der er til gengald ingen af kriterierne fra vejledningen, som ingen af
fodgaengerfelterne lever op til. Derimod er der et par kriterier, som blot omkring
halvdelen af fodgeengerfelterne opfylder. Det drejer sig seerligt om kriterier
omkring fodgaengerfelternes udformning. Kriterierne for etablering af
midterhelle i fodgezengerfeltet ved en vejbredde over 8 m er i syv af




fodgaengerfelterne ikke opfyldt. Disse overgange ligger i seks ud af syv tilfeelde i
Aalborg midtby. Det lader saledes til, at det primaert er i midtbyen, der i henhold
til vejledningen bgr seettes stgrre fokus pa etableringen af midterheller i
fodgaengerovergange.

Kriteriet om belysning pa begge sider af vejen ved fodgaengerfeltet er blot
opfyldt ved halvdelen af overgangene. Det er dog som tidligere naevnt ikke blevet
undersggt, om belysningen opfylder lysforholdene i kategorien MEW3. Dette
kriterium kan saledes veere opfyldt ved nogle overgange pa anden vis end ved
placeringen af en lysmast pa hver side af vejen. F.eks. er der bl.a. ved
overgangene i krydset mellem Vesterbro og Borgergade en lampe, der haenger
over fodgaengerfeltet. Det vides dog ikke, om denne belysning opfylder kravene
for MEW3.

Med hensyn til placeringen af fodgaengerfelterne i kryds, hvor det i
Gangfeltkriterier anbefales, at der er 1-5 m mellem fodgaengerfeltet og
kerebanekanten pa den parallelt beliggende vej afhangigt af om
fremkommeligheden pa en af vejene bgr prioriteres frem for den anden, er det
ogsa meget forskelligt, om dette kriterium er opfyldt. | alt otte af
fodgangerfelterne ligger i en afstand, der enten i for hgj eller lav.

Da der ikke er nogle af kriterierne fra Gangfeltkriterier, der ikke er opfyldt i nogle
af fodgeengerfelterne, ma det konkluderes, at fodgaengerfelterne i
Aalborg/Danmark allerede til dels planlaegges ud fra nogle af de samme kriterier.
Da de seks analyseveje er nogle af de veje i Aalborg, hvor der over
analyseperioden er sket flest krydsningsuheld, ma det konkluderes, at opfyldelse
af anbefalingerne i Gangfeltkriterier ikke er nok til at beksempe
krydsningsuheldene. Derfor bgr der altsa tages yderligere initiativer, hvis antallet
af dreebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere skal reduceres.

9.4.2 Uheldsanalyse for analysevejene

Der ses ved flere af analysevejene en tendens til, at fodgangerne pakgres, mens
de krydser vejen mellem fodgaengerfelterne til trods for, at afstanden mellem
fodgengerfeltet og uheldsstedet er forholdsvis korte. Pa baggrund af dette
forventes det ikke, at etablering af endnu et fodgeengerfelt ville veere
tilstraekkeligt for, at fa fodgaengerne til at benytte en af overgangene.

En Igsning kunne derfor vaere at anleegge midterrabat og hegn midt pa vejen,
saledes at det ikke er muligt for fodgaengerne at krydse andre steder end ved
fodgaengerfelterne. Derved er fodgaengerne ngdsaget til at benytte
overgangene. Denne Igsning ville dog resulterer i en meget stor barriere for
fodgaengerne og en til dels nedsat bevaegelsesfrihed for disse.




| henhold til modpartens hastigheds betydning for antallet af fodgeengeruheld og
fodgaengernes skadesgrad efter et uheld er en anden mulighed at nedsztte
hastigheden pa veje med mange fodgaengeruheld. | hovedanalysen blev det
fundet, at andelen af alvorlige uheld steg ved en hastighedsgranse over 40 km/t,
hvilket ligeledes til dels ggr sig geeldende for krydsningsuheldene. En Igsning
kunne derfor veere en skiltet hastighedsgraense pa 40 km/t i byzonen. Dette ville
dog samtidig medfgre nedsat fremkommelighed for alle de kgrende i byzonen.

| de tilfaelde, hvor den uheldsimplicerede fodgaenger pakgres i et fodgaengerfelt,
er der i flere af tilfeeldene anbefalinger fra Gangfeltkriterier, som disse
fodgaengerfelter ikke opfylder. Dette ses f.eks. pa Vesterbro i fodgengerfeltet i
krydset med Borgergade. Det forventes, at forbedringer i disse fodgeengerfelter i
henhold til anbefalingerne i Gangfeltkriterier kan reducere antallet af
personskadede fodgaengere.

Generelt synes det at veere ngdvendigt at lave adferdsregulerende
foranstaltninger, da fodgeengeren ved mange af uheldene handlede pa en made,
der ikke var tiltaenkt, som f.eks. at krydse vejen udenfor fodgaengerfelterne og ga
over for rgdt. Dette er i henhold til analysen af krydsningsuheld primeert et
problem pa straekninger.

Den bedste Igsning ville formegentlig veere en kombination af de tre Igsninger.
Det betyder, at der pa veje med en hastighedsgraense over 40 km/t anlaagges en
midterrabat med hegn, der forhindrer fodgeengerne i at krydse vejen udenfor
fodgaengerfelterne. Dertil vil det vaere en fordel, at fodgaengerfelterne opfylder
anbefalingerne fra Gangfeltkriterier, saledes at de fodgaengere, der krydser i
fodgaengerfeltet er sikret.




10 Konklusion

Generelt har der de sidste ca. 10 ar ikke vaeret meget fokus pa fodgaengere og
disses trafiksikkerhed. Dette ses bade i de nationale og kommunale
trafiksikkerheds handlingsplaner samt den danske trafiksikkerhedsforskning.
Derfor er udgangspunktet for dette projekt hovedspgrgsmalet:

Hvilke tendenser og problematikker viser sig for uheld i byzonen med fodgaengere
i perioden dr 1999-2008, og hvordan kan antallet af draebte og alvorligt
tilskadekomne fodgaengere effektivt nedbringes?

10.1 Sammenfatning

10.1.1 Hovedanalyse

Gennem analysen af de danske politiregistrerede fodgaengeruheld i byzonen i
perioden 1999-2008 er der fundet en reekke karakteristika for disse uheld. For
det fgrste blev det fundet, at der overordnet har veeret et fald i antallet af
fodgaengeruheld og personskadede fodgaengere over analyseperioden. Det lader
dog til, at faldet kan forklares pa baggrund af den generelle udvikling i
transportarbejdet, den generelle uheldsudvikling og udviklingen i politiets
registreringsgrad, altsa generelle indsatser og gget hastighedsplanlaegning. Det
har dog vist sig, at fodgaengernes skadesgrad efter et uheld er blevet reduceret
over analyseperioden. Dette ses bade i form af en reduktion i antallet af draebte
og alvorligt tilskadekomne fodgaengere samt faerre personskadeuheld og flere
fodgeengeruheld, der blot resulterer i materielle skader. Ydermere er der fundet
en signifikant sammenhang mellem analysearerne og fodgaengernes skadesgrad.
Faldet kan forklares ved en gget hastighedsplanlaegning i de danske kommuner
samt forbedret kgretgjsdesign. Til trods for at fodgeengernes skadesgrad er
faldet over analyseperioden, er fodgaengernes skadesgrad stadig meget stor i
sammenligning med alle trafikanter samlet under en kategori.

Med hensyn til modparten i fodgeengeruheldene er det oftest en personbil, der
udger denne. Indenfor flere af de gvrige kagretgjer er der sket ret store fald i
antallet af fodgeengeruheld med disse som modpart. Reduktionen i antallet af
fodgaengeruheld, hvor en personbil danner modpart er dog meget begranset
sammenlignet med nogle af de gvrige kgretgjer. Til trods for at personbil ofte
forekommer som modpart, er fodgengernes skadesgrad betydeligt hgjere efter
sammenstgd med de mere tunge kgretgjer som f.eks. lastbil, bus og varebil.




Randbebyggelsen pa uheldsstedet bestar oftest af boligomrader - seerligt
etagebebyggelse. Llangt stgrstedelen af fodgaengeruheldene sker ikke
overraskende pd veje med en hastighedsgreense pa 50 km/t. Ved
hastighedsgraenser hgjere end 40 km/t stiger andelen af alvorlige
fodgaengeruheld, jo hgjere hastighedsgraensen er. For at reducere antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne fodgaengere kan der derfor argumenteres for,
at hastighedsgraensen ikke saettes hgjere end 40 km/t pa straekninger med
mange fodgaengere.

Det er primaert bgrn og zldre mennesker, der som fodgaengere impliceres i et
trafikuheld. Dertil er skadesgraden for de aldre fodgaengere hgjere end de
gvrige aldersgrupper.

Fodgzengeruheldene forekommer i 70 % af tilfeldene, mens fodgaengeren
forsgger at krydse en vej. Det er sdledes primaert fodgaengernes
krydsningsmuligheder, der bgr forbedres, hvis antallet af dreebte og alvorligt
tilskadekomne fodgaengere skal reduceres.

10.1.2 Krydsningsuheld

Pa baggrund af krydsningsproblematikkens omfang er der foretaget en naermere
analyse af krydsningsuheldene for at pavise karakteristika for disse typer af uheld
samt indkredse konflikter og problematikker for derigennem at kunne pavise
mulige indsatsomrader og lgsninger.

Mere end 70 % af de fodgeengere, der pakgres i et kryds, pakgres i et
fodgaengerfelt. Det lader saledes til, at en forbedring af synligheden af
fodgeengerne og vigepligten i krydsene ville have en positiv effekt pa
fodgaengernes sikkerhed.

P3 straekningerne pakgres fodgengerne oftere pa veje uden fodgaengerfelter.
Det er ligeledes pa straekninger, hvor flest fodgaengere pakgres, mens de krydser
vejen udenfor et eksisterende fodgaengerfelt. Pa streekningerne er det derfor
nermere et spgrgsmal, om der er etableret nok fodgaengerfelter, og om de
eksisterende fodgeengerfelter er placeret korrekt i forhold til fodgsengernes
faerden og praeferencer. Det lader dog til, at en del af de fodgaengere, der
pakgres pa straekninger, generelt agerer anderledes end tilteenkt ved at krydse
udenfor et fodgeengerfelt og bryde vigepligten i signalregulerede overgange.

| de tilfaelde, hvor fodgaengeren pakgres i et fodgaengerfelt, er andelen af
alvorlige uheld generelt lavere, end nar fodgaengeren krydser udenfor et
eksisterende fodgaengerfelt eller krydser en vej uden fodgaengerovergang.
Fodgezengerfelterne lader derfor til at mindske alvorligheden af
krydsningsuheldene.




De fodgaengere, der impliceres i krydsningsuheld, adskiller sig ikke vaesentligt fra
de uheldsimplicerede fodgeengere generelt. Dog er andelen af bgrn, der
impliceres i krydsningsuheld, en smule hgjere end ved de samlede
fodgaengeruheld.

10.1.3 Inventering
Pa baggrund af analysen af krydsningsuheldene har det ikke vaeret muligt at
komme med konkrete Igsningsforslag til krydsningsproblematikken. Derfor er der
ud fra den norske vejledning Gangfeltkriterier udfgrt en analyse i form af en
inventering af fodgaengerfelterne pa en raekke udvalgte uheldsbelastede
straekninger i Aalborg.

| den forbindelse blev det fundet, at langt stgrstedelen af overgangene pa de
udvalgte analysestreekninger er placeret korrekt, og at overgangstypen svarer til
de norske anbefalinger. Ved omkring halvdelen af fodgaengerfelterne mangler
der dog en midterhelle i overgangen i henhold til anbefalingerne, og dertil er
belysningen ikke tilstraekkelig.

Det er dog overordnet mindre andringer, der i henhold til Gangfeltkriterier, bgr
foretages pa fodgangerfelterne pa de udvalgte veje i Aalborg. Men eftersom der
over analyseperioden er forekommet en raekke krydsningsuheld pa de udvalgte
vejstraekninger, kan det konstateres, at der er problemer i forbindelse med
fodgengernes krydsning af disse veje. | den forbindelse skal det dog
understreges, at det i manglen pa uheldsmodeller for bygader ikke er muligt at
afggre, hvorvidt de analyserede vejstreekninger er uheldsbelastede over
normalniveauet.

10.1.4 Fodgeengeradfaerd

Ved en analyse af de krydsningsuheld, der er sket pa de udvalgte analyseveje,
viser det sig for mange af straekningerne, at fodgeengerne i hgj grad pakeres,
mens de krydser vejen mellem to fodgeengerfelter til trods for, at afstanden til
nermeste fodgengerfelt er forholdsvis kort. Dertil var der flere af de
uheldsimplicerede fodgsengere, der ikke overholdt deres vigepligt ved
signalregulerede overgange. Dette afspejler, at det i udgangspunktet ikke er
udformningen af krydsningsfaciliteter, der er problematisk, men derimod
fodgeengernes adfeaerd.

En mulig Igsning kunne derfor veere at tvinge fodgaengerne til at krydse i de
eksisterende fodgeengerfelter ved at forhindre dem i at krydse vejen andre
steder vha. et opstillet hegn mellem kgrebanerne. Dette er primeert ngdvendigt
pa veje, hvor hastighedsgransen er over 40 km/t, da fodgaengerens skadesgrad
mindskes betydeligt ved brug af et fodgeengerfelt i de tilfelde, hvor




hastighedsgransen er over 40 km/t. Dertil er fodgeengernes skadesgrad generelt
stigende ved en hastighedsgraense over 40 km/t.

Blot fa af krydsningsuheldene pa de udvalgte analyseveje i Aalborg finder sted,
mens fodgaengeren krydser vejen i et fodgaengerfelt. Derfor vurderes det, at
selve udformningen af de eksisterende fodgaengerfelter med fordel kan
opgraderes vha. anbefalingerne i Gangfeltkriterier, da denne kan fungere som et
meget konkret veerktgj i forbindelse med placering og udformning af
fodgaengerfelterne i de danske kommuner.

Det vil samtidigt veere ngdvendigt at foretage initiativer, der kan afhjzlpe
problematikken med de fodgeengere, der krydser vejen mellem de eksisterende
fodgaengerfelter til trods for en forholdsvis kort afstand til naermeste overgang.

10.2 Forbedret uheldsregistrering

Som en del af oplysningerne om et fodgaengeruheld er det vha. VIS muligt at lave
et udtraek, der forteller om fodgaengerens placering i forhold til et eventuelt
fodgaengerfelt under uheldet. De tre kategorier er;

e At fodgaengeren befinder sigi et fodgaengerfelt
e At fodgaengeren krydser udenfor et eksisterende fodgaengerfelt
e At fodgaengeren krydser en vej uden et fodgaengerfelt.

| de to tilfelde hvor det noteres, at fodgaengeren ikke krydser vejen i et
fodgaengerfelt, er der ingen oplysninger om, hvor langt der er mellem
uheldsstedet og naermeste overgang. Disse oplysninger er dog meget relevante i
forbindelse med analysen af krydsningsuheld og fodgaengerfelternes effekt.

| forbindelse med den uheldsanalyse, der er foretaget af krydsningsuheldene pa
de udvalgte analyseveje i Aalborg, er det fundet, at afstanden mellem
uheldsstedet og et fodgaengerfelt kan vaere forholdsvis kort til trods for, at det i
indberetningen er angivet, at fodgeengeren i uheldsgjeblikket krydsede en vej
uden et fodgeengerfelt. F.eks. er det ved et af de krydsningsuheld, der er
forekommet pa Borgergade noteret, at der ikke er noget fodgeengerfelt pa
streekningen til trods for, at der ligger en overgang i en afstand af ca. 25 m fra
uheldsstedet. | et andet tilfeelde ved et krydsningsuheld pa Hobrovej er der
under samme kategori ca. 175 m mellem uheldsstedet og naermeste
fodgaengerfelt.

Eftersom opggrelserne af denne parameter er meget ukonkrete bliver
uheldsanalyser af denne parameter ligeledes meget upraecise, da der i selve
analysen er stor forskel pa, om fodgaengeren har krydset vejen 25 m eller 175 m
fra neermeste overgang. Baseres uheldsanalysen blot pa uheldsdata kan




resultatet vaere, at der pa en given straekning er behov for et fodgaengerfelt, da
det i uheldsindberetningen er noteret, at der ikke findes nogen overgang pa
streekningen, til trods for at der maske reelt kun er 25 m til nsermeste overgang.

En Igsning pa dette kunne vaere at eandre indberetningsmetoden.
Indberetningen kunne da enten baseres pa en fastsat afstand, hvorpa der ikke
findes nogen fodgeengerfelter, sdledes at der f.eks. skulle vaere over 100 m til
naermeste fodgaengerfelt, inden kategorien om intet eksisterende fodgaengerfelt
pa straekningen benyttes. Den fastsatte afstand kunne meget vel baseres pa
resultaterne fra undersggelsen Signalreguleret fodgaengerovergang — Ny viden
om sikkerhedsmaessig effekt, hvor det er blevet fundet, at effekten af
signalregulerede fodgaengerovergange er at finde i en afstand pa 120-150 m fra
selve overgangen (Jensen, 2008). Som supplement til denne undersggelse kunne
det med fordel undersgges, hvor langt effekten af en ikke-signalreguleret
overgang raekker. Den fastsatte afstand kunne da enten baseres pa en
middelvaerdi af disse to effekter, eller der kunne i forbindelse med
indberetningen af uheldene skelnes mellem ikke-signalregulerede og
signalregulerede overgange.

En anden mulighed kunne vaere, at enten kommunerne eller politiet i forbindelse
med indberetning og stedfastelse af uheldet udfgrer en opmaling af afstanden
mellem uheldsstedet og naermeste fodgaengerfelt. Ved denne metode skabes
stgrre muligheder i forbindelse med analyse af krydsningsuheldene. Det ville
f.eks. veere betydeligt lettere at komme med nogle konkrete forslag til med,
hvilken afstand overgangene pa en given straekning bgr ligge, eftersom det vides
i, hvilke afstande fra fodgaengerfeltet fodgaengerne pakgres.

En konkretisering af denne parameter ville under alle omstaendigheder bidrage
til bedre og mere palidelige uheldsanalyser.

10.3 Anbefalinger
| forhold til en fremadrettet optimering af fodgaengernes trafiksikkerhed kan der
pa baggrund af de gennemfgrte analyser ggres fglgende anbefalinger:

1. Uheldsstatistikken bgr optimeres og detaljeres yderligere, fgrst og
fremmest med information omkring afstanden til naermeste
krydsningsfacilitet ved krydsningsuheld og med en uddybet beskrivelse
af eventuelle krydsningsfaciliteters udformning.

2. Der bgr udarbejdes en dansk vejledning omkring planlaegning, placering
og udformning af krydsningsfaciliteter med klarere krav omkring
placeringen og udformningen af krydsningsfaciliteter efter norsk
forbillede. Vejledningen skal kunne anvendes i forbindelse med




etablering af nye krydsningsfaciliteter og ombygning af eksisterende
krydsningsfaciliteter, ligesom vejledningen skal kunne anvendes til
inventering af det eksisterende vej- og stinet.

Pa veje, hvor der faerdes mange fodgaengere, isaer veje med skolebgrn,
bgr det tilstraebes, at hastighedsgraensen sa vidt muligt holdes pa 40
km/t og herunder, da dette vil reducere fodgangernes skader ved
uheld.

Pa veje med hastighedsgraenser over 40 km/t skal der sd vidt muligt
etableres krydsningsfaciliteter og disse placeres i en sadan afstand, at
fodgaengerne ikke krydser vejen mellem fodgengerfelterne. Ved
etablering af krydsningsfacilitet midt pa vejstreekningen bgr der ved
hastighedsgranser pa 50 km/t og over etableres midterhelle og
hastighedsdaempning.

Pa veje med hastighedsgraenser over 50 km/t bgr der tilstreebes en fuld
separering mellem krydsende fodgaengere, sa det sikres, at
fodgengerne krydser vejene i forbindelse med krydsningsfacilitet.
Krydsningsfaciliteterne bgr sa vidt muligt etableres i forbindelse med
kryds. Ved etablering af krydsningsfacilitet pa straekninger med
hastighedsgraenser over 50 km/t bgr disse sa vidt muligt etableres som
niveaufrie skaeringer.
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A. Metode

A.1 Afgreensning

A.1.1 Analyseperioden

Ved uheldsanalyser benyttes ofte en analyseperiode pa enten fem eller ti ar.
Derfor vurderes det, at det ligeledes er disse perioder, der vil vaere relevante at
benytte i dette projekt.

Valget af analyseperiodens leengde er normalt en afvejning mellem pa den ene
side, at basere analyserne pa sa statistik sikkert et grundlag som muligt — hvilket
taler for anlaggelsen af en lang analyseperiode — og pa den anden side tegne sa
aktuelt et billede af uheldsproblematikken som muligt — hvilket taler for
anvendelsen af en kort analyseperiode.

Medtages uheldene fra en tidrig periode vil der naturligvis vaere flere data at
analysere, og derfor vil det i hgjere grad vaere muligt at skabe et stabilt grundlag
for undersggelsens resultater, ligesom det normalt er nemmere at pavise
signifikante karakteristika, sammenhange og forskelle.

Det er dog vigtigt at veere opmarksom pa, at der over en 10-arig periode kan
vere sket en udvikling eller forskydninger indenfor forskellige
uheldskarakteristika, hvilket vil bevirke, at analysen bliver foretaget pa
"foreldede” data, der reelt ikke beskriver det uheldsbillede og de
uheldsproblematikker, der aktuelt gor sig geeldende.

Da det i forbindelse med fodgangeruheldene ligeledes er interessant at se pa
hvilken udvikling, der har vaeret indenfor forskellige uheldskarakteristika, ggr det
ingen forskel, at dataene ikke blot beskriver det nutidige uheldsbillede.

Pa baggrund af disse overvejelser er det i dette projekt valgt at benytte en
analyseperiode fra 1999-2008. Ved at benytte en analyseperiode pa ti ar vil der
som navnt indga flere uheld i analysen, og derved forventes det, at analysens
resultater bliver mere robuste ved at vaelge analyseperioden 1999-2008.




A.1.2 By-/landzone
| dette projekt vil der

udelukkende veere fokus Fodgaengeruheld i by- og

pd de fodgaengeruheld, landzone

der finder sted i byzonen. 14%

Dette begrundes med, at

langt st@rstedelen af de W Byzone
M Landzone

fodgaengeruheld, der
forekommer i

analyseperioden sker i

byzonen, hvilket ses af Figur 92 Andele af fodgaengeruheld i by- og landzone

Figur 92. Der vil derfor

ved dette valg vaere et stgrre potentiale for at reducere antallet af draebte og
alvorligt tilskadekomne fodgaengere.

Forholdene for fodgaengerne er meget forskellige i by- og landzonen. Disse
forskelle kommer bl.a. til udtryk ved arealanvendelsen, hastighedsgranserne og
antallet af fodgaengerfaciliteter som f.eks. fortov og fodgaengerovergange. Pa
baggrund af disse forskelle forventes det, at der i vid udstraekning vil vaere behov
for forskellige foranstaltninger i by- og landzonen. Derfor vil det veere bedst at
behandle uheldene hver for sig. | denne rapport er der som naevnt udelukkende
fokus pa de fodgaengeruheld, der sker i byzonen, da der er det stgrste
reduktionspotentiale i byzonen, da uheldene i byzonen forekommer i mere
koncentrerede omrader, og derfor kan de enkelte indsatser, veere med til at
afhjaelpe flere uheldssituationer.

A.2 Metoder og usikkerheder

A.2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudier benyttes i dette projekt i forbindelse med indsamling af data og
viden. Litteraturstudiet er primaert blevet brugt til rapportens indledende del,
hvor de generelle forhold omkring fodgeengere og disses trafiksikkerhed
klarleegges. Metoden er bl.a. blevet brugt ved en analyse af staten og
kommunernes fokus og indsatser for fodgaengernes trafiksikkerhed, hvor en
raekke planer og strategier er blevet undersggt.

Et af formalene med litteraturstudiet er at skabe et overblik over de
undersggelser, der allerede er lavet om fodgaengere og disses trafiksikkerhed.

Kilderne til litteraturstudiet stammer primeert fra offentlige og kendt
institutioner som f.eks. OECD, Transportministeriet, EU, DTU m.fl., hvilket er med




til at sikre kilderne en vis validitet. Dertil er der fundet litteratur fra f.eks.
paperarkivet fra Trafikdage samt tidsskriftet Trafik og Veje. Stgrstedelen af
kilderne er fundet via internettet. Det tilstreebes at benytte primeer litteratur,
derved undgas det, at indholdet er blevet pavirket af en andens fortolkninger og
holdninger.

A.2.2 Uheldsdata

| dette projekt er det valgt at benytte de uheldsdata, der registreres af politiet og
kan hentes gennem databasen VIS. Et andet alternativ ville vaere at benytte
uheldsdata fra de danske skadestuer.

En af fordelene ved at benytte uheldsdata fra politiets registreringer er, at disse
har en hgj detaljeringsgrad i forhold til skadestuedata. Saerligt er der langt flere
detaljer om selve uheldsstedet i dataene fra politiet, hvor datene fra f.eks.
Odense Universitets hospital koncentrerer sig mere om de uheldsimpliceredes
skader (Hemdorff, Lund & Taul, 2003) (Larsen et al., 2003).

Opgorelsesmetoderne for de to registreringsmetoder er forskellige, da politiets
registreringer som udgangspunkt opggr oplysningerne om hvert uheld, hvorimod
dataene fra skadestuen registreres med udgangspunkt i den enkelte trafikant.
Det betyder saledes, at et enkelt uheld kan vaere forklaret og beskrevet med
ligesa mange forklaringer, som der var uheldsimplicerede trafikanter, hvilket kan
resultere i uoverensstemmelser om, hvordan uheldet egentlig fandt sted. Dette
er endnu en begrundelse for at basere analysen i denne rapport pa de
politiregistrerede uheldsoplysninger. (Hemdorff, Lund & Taul, 2003) (Larsen et
al., 2003)

Dakningsgraden for de politiregistrerede data er dog en klar ulempe i forhold til
disse registreringers kvalitet. Mange uheld kommer slet ikke til politiets
kendskab, formegentlig fordi parterne i uheldet ikke har fundet det ngdvendigt
at tilkalde politiet, hvis der ikke er sket nogle eller blot mindre skader.
Skadestuerne far derimod kendskab til mange af disse uheld, hvis en eller flere af
de uheldsimplicerede trafikanter henvender sig pa skadestuen pa baggrund af
skader fra uheldet. | Tabel 27 ses politiets registreringsgrad fra 1999-2007. Her
ses det, at politiet i ar 2007 kun havde registreret 14 % af de feerdselsuheld, som
skadestuerne havde registreret.

Registreringsgraden for draebte trafikanter er nasten 100 %, og
registreringsgraden for alvorligt tilskadekomne og ogsa hgjere end for lettere
tilskadekomne. Politiets registreringsgrad kan saledes siges at vaere hgjere, jo
mere alvorlige uheldene er (Danmarks Statistik, 2009).




Registreringsgraden for fodgaengeruheld alene er en del hgjere end
registreringsgraden for de samlede uheld, da politiets registreringsgrad ligger pa
30 % for fodgzengeruheld. En af grundene til, at fodgeengeruheldene i hgjere
grad end de samlede feerdselsuheld kom til politiets kendskab, hzenger
sandsynligvis sammen med, at fodgeengeruheldene i mange tilfelde er ret
alvorlige, og som naevnt er registreringsgraden hgjere for uheld med en hgj
alvorlighedsgrad.

Siden ar 1999 er registreringsgraden bade for de samlede faerdselsuheld og
fodgaengeruheld faldet. Dette er altsa et udtryk for, at feerre og feerre uheld er
kommet til politiets kendskab, og det sakaldte mgrketal er sdledes steget over

perioden.

Politiets deekningsgrad af | Politiets daekningsgrad af
faerdselsuheld fodgaengeruheld

1999 21 % 35%

2000 20% 36 %

2001 18 % 33%

2002 18 % 34 %

2003 18 % 33%

2004 17 % 32%

2005 15 % 30 %

2006 15 % 31%

2007 14 % 30 %

Tabel 27 Politiets deekningsgrad af faerdselsuheld fra 1999-2007 (Danmarks Statistik, 2009)
(Danmarks Statistik, 2008) (Danmarks Statistik, 2007) (Danmarks Statistik, 2006) (Danmarks
Statistik, 2005) (Danmarks Statistik, 2004) (Danmarks Statistik, 2003) (Danmarks Statistik, 2002)
(Danmarks Statistik, 2001)

Politiets registreringer omfatter ikke solouheld med fodgaengere, da uheld af
denne type ikke skal indberettes, fordi der ikke er et kgretgj impliceret i uheldet
(Hemdorff, Lund & Taul, 2003). De uheld, der analyseres i dette projekt, omfatter
derfor f.eks. ikke uheld, hvor en fodgaenger er faldet pa fortovet, uden at noget
koretgj har haft indflydelse pa faldet.

Det er altsd valgt at benytte uheldsregistreringer fra politiet primeert pa
baggrund af dataenes detaljeringsgrad, der ggr det muligt at foretage mange
analyser, der i hgjere grad kan danne et overblik over de konflikter blandt
trafikanterne og uheldsstedet, der var medvirkende til, at uheldet indtraf. Det
betyder ligeledes, at mange af de fodgengeruheld, der forekom i
analyseperioden, overhovedet ikke vil blive behandlet i dette projekt. Men da
registreringsgraden er hgjere for de alvorligste uheld, kan det forventes, at
stgrstedelen af disse kommer med i analysen. Da et af formalene med dette
projekt er at reducere antallet af dreebte og alvorligt tilskadekomne fodgeengere,




er det ogsa de mest alvorlige uheld, der er mest relevante for analysen. Der vil
dog stadig vaere forholdsvis store usikkerheder forbundet med brugen af politiets
registreringer.

Brugen af uheldsdata i analysen

| analysen analyseres alle fodgeengeruheldene for hele analyseperioden samlet
med mindre andet er navnt. | de tilfaelde, hvor det udforskes, om der skete en
udvikling over analyseperioden, inddeles uheldsdataene i ar.

Udtreekkene af uheldsdataene foretages som neevnt vha. databasen VIS.
Udtraekkene bearbejdes i regneark, og resultaterne af dette prasenteres i
projektets analysedel. Kilden pa de informationer, der er i disse kapitler, vil
saledes veere bearbejdede udtraek fra VIS med mindre andre kilder er naevnt.
Den udtraekskode, der benyttes for at lave udtraekkene, vil sta i bunden af
regnearkene. Til hvert af kapitlerne/afsnittene i analysedelen hgrer et regneark,
hvor de relevante udtraek er bearbejdet i forskellige faneblade. Regnearkene har
samme navn, som det kapitel/afsnit de hgrer til.

| forbindelse med udtrek af uheldsdata benyttes udelukkende kategorien
fodgaenger. Foruden denne kategori findes kategorien fodgaenger pd hjul. Denne
omfatter fodgaengere pa hjul, rulleskgijter eller i kgrestol m.fl. Det er valgt ikke at
medtage trafikanter indenfor denne kategori, da en raekke andre forhold gegr sig
geeldende for disse trafikanter i forhold til fodgaengere. Bl.a. vil hastigheden, som
trafikanten bevaeger sig med, vaere anderledes. For fodgaengere pa rulleskgijter
vil hastigheden vaere hgjere, mens den for fodgaengere i kgrestol formegentlig vil
veere lavere. Dertil kan trafikanter indenfor de to kategorier ikke i alle tilfselde
faerdes pa de samme arealer, da fodgaengere pa hjul f.eks. vil have meget besvaer
ved at feerdes i en graesrabat. Pa baggrund af de forskelligheder, der er mellem
trafikanterne indenfor de to kategorier, er det som naevnt valgt at koncentrere
analysen om fodgeengere, da en medtagelse af begge kategorier forventes at
give uklare resultater pa baggrund af forskellige udgangspunkter for de to
trafikantgrupper.

Ikke alla data og opggrelser findes for alle uheld/trafikanter. Derfor vil cellen i
regnearket, hvor disse oplysninger burde st3, i nogle tilfeelde vaere tomme. Der
laves ikke en optelling pa, hvor mange tomme felter, der er ved hvert udtraek.
Derfor kan det afheengigt af, hvor mange data, der mangler, vaere forskellige
hovedtotaler.

I nogle tilfeelde er det pa baggrund af fa og meget spredte data valgt at udlade
disse i opggrelserne. Udggr en kategori f.eks. 0 % medtages denne ikke i
praesentationen af analysen, med mindre det vurderes, at denne oplysning er
relevant for analysen.




For uheldssituationerne medtages i opgegrelser af uheldssituationer blot de
uheldssituationer, der er hjemmehgrende under hovedsituation 8, da de
resterende uheld er fa og fordelt pa mange uheldssituationer. De gvrige data fra
disse uheld medtages dog i den gvrige analyse, nar det f.eks. undersgges, hvilke
modparter, der er de mest hyppige ved forskellige randbebyggelser. Grunden til
dette er, at det blot ungdigt ville komplicere opggrelserne af
uheldssituationerne. De gvrige data for de omtalte uheld kan dog fint benyttes i
de gvrige analyser. Dette vil bidrage til en smule usikkerheder i analysen. Det
vurderes dog, at disse usikkerheder vil vaere meget begraenset, da der over hele
analyseperioden blot forekommer 226 uheld svarende til 2,5 % af alle
fodgaengeruheldene indenfor hovedsituationer udenfor hovedsituation 8.

A.3.1 Statistiske test
For at teste om der er signifikante sammenhange mellem to parametre benyttes
flere steder i analysen en x° test.

Med en x° test testes der for, hvordan den forventede fordeling af
observationerne havde veret i det tilfelde, hvor der ikke var sammenhang
mellem de to variable. (Ayyub & McCuen, 2003)

Det er muligt at benytte x ? testen, safremt de testede variabler alle er enten
nominale eller ordinale. Til testen benyttes et signifikant niveau pa 5 %. Til testen
af signifikantniveauet opstilles to hypoteser:

HO: Signifikant sammenhaeng mellem de to variable
H1: Ingen signifikant sammenhang mellem de to variable.

(Ayyub & McCuen, 2003)

x? testen bygger pa fglgende formel (Ayyub & McCuen, 2003):

_yk  (0ime)®
X=liy=1" _
i
e;: de forventede vaerdier (expected)

0;: de observerede vaerdier

Ved brug af en ¥’ test i programmet MatLap er det muligt at fa resultater bade i
form af det beregnede signifikantniveau, p, x 2 veerdien samt den kritiske vardi
for xza,\,, der bl.a. afhaenger af antallet af frihedsgrader. Ud fra disse veerdier og




det fastsatte signifikantniveau, a, er det muligt at vurdere, om sammenhangen
er signifikant, da der gaelder fglgende:

HO accepteres nar: p<a og X*> qulv
H1 accepteres nar: p>a og X%< qulv

De statistiske tests er udfgrt i programmet MatLap. Filerne for hver af testene er
vedlagt som appendiks pa den vedlagte cd rom bagerst i rapporten.

| regnearkene med de tidligere omtalte behandlinger af uheldsudtraek findes i de
tilfeelde, hvor der er blevet udfgrt en )(2 test, et faneblad markeret med farven
gron kaldet Data til statistik. | disse faneblade er en oversigt over de data som
testene er blevet lavet pa baggrund af. Dertil star det i hvert af tilfaeldene naevnt,
hvilket navn den tilhgrende MatLap fil er gemt under.

| forbindelse med praesentationen af resultaterne af de foretagne x° tests er den
beregnede p vaerdi enten angivet i brgdteksten eller i figurteksten til den figur,
der praesenterer de to variable, hvis sammenhang er blevet testet vha. en x?
test. Alternativt star det blot naevnt i brgdteksten om en sammenhang er
signifikant eller ej.
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B. Forventet uheld og personskade ar 2008

| kapitlet Udviklingen i perioden 1999-2008 refereres til en beregning af det
forventede antal fodgeengeruheld og antallet af personskadede fodgaengere i ar
2008. | dette appendiks uddybes det, hvorledes disse beregninger er udfgrt.

Beregningerne bygger pa fglgende formel:

— * * *
ForventEtZOOS_ x1999 Ctrafikudvikling Ctendens Cregistreringsgrad

Beregningerne er overordnet de samme bade for det forventede antal
fodgaengeruheld og forventede antal af personskadede fodgeengere. Der er kun
forskelle i veerdierne for X999 08 Ciendens-

X999 €r i begge tilfeelde fundet vha. udtraek fra VIS. Forskellen bestar
udelukkende i, at det for det forventede antal fodgaengeruheld dsekker over
antallet af fodgaengeruheld i ar 1999, mens det for det forventede antal
personskadede fodgaengere dakker over antallet af personskadede fodgesengere
iar1999.

Cirafikuaviking €r  fundet vha. oversigter fra Danmarks Statistik over
transportarbejdet pa danske veje af danske kgretgjer i ar 1999 og 2008, der blot
holdes i forhold til hinanden. (Danmarks Statistik, 2010)

Ciengens €F et udtryk for forholdet mellem antallet af uheld/personskadede
trafikanter i ar 1999 og 2008. Her ses sdledes pa de samlede uheld for at fa de
generelle uheldstendenser med i beregningen. Vaerdierne er fundet vha. udtraek
fra VIS.

Cregistreringsgrad €1 €t udtryk for politiets registreringsgrad af fodgaengeruheld i ar
1999 sat i forhold til registreringsgraden i ar 2007. At registreringsgraden fra ar
2007 benyttes frem for den fra ar 2008, skyldes at der endnu ikke er lavet en
opgerelse for registreringsgraden i ar 2008. Dette vil naturligvis medfgre en
smule usikkerhed i beregningerne, men da forskellene i registreringsgraden for
de enkelte ar ikke har vaeret sa store, forventes det kun at pavirke resultatet en
smule. (Danmarks Statistik, 2001) (Danmarks Statistik, 2009)




| Tabel 28 ses det hvilke veerdier, der er benyttet til beregningerne samt

resultatet af de forventede vaerdier i ar 2008.

Fodgaengeruheld Personskadede
fodgaengere
o 1.054 773
Cirafikudvikling 29398 _ 1,125 2% 1,125
43.906 43.906
Ctendens 12,635 =0,857 2007 =0,621
14.750 5.362
Cregistreringsgrad E = 0,857 E = 0,857
0,35 0,35
Forventet 871 463

Tabel 28 Vardier benyttet til beregningen af antallet af forventede fodgaengeruheld og
personskadede fodgaengere i ar 2008




C. Analyseskema til Gangfeltkriterier

C.1 Fart

Hastighedsgraense

Opfylder hastighedsniveauet (udtryk ved 85 % fraktilen) kriterierne i henhold til
Tabel 297

Hastighedsgraense Maksimalt hastighedsniveau (85
% fraktil)

30 km/t 35 km/t

40 km/t 40 km/t

50 km/t 45 km/t

60 km/t 45 km/t el.
65 km/t ved signalreguleret overgang

Tabel 29 Maksimalt hastighedsniveau pa veje med de pagaldende hastighedsgrzaenser for, at et
fodgaengerfelt bgr anlaegges uden hastighedsnedsattende foranstaltninger (Statens Vegvesen,
2007a)

Er der hastighedsdeempende foranstaltninger i umiddelbar afstand fra
fodgaengerfeltet?

C.2 Oversigt
Kan de kgrende pa straekningen med fodgaengerfeltet se dette i en afstand, der
svarer til veerdierne i Tabel 30.

Hastighedsgraense Oversigt
30 km/t 25m
40 km/t 35m
50 km/t 55m
60 km/t 84 m

Tabel 30 Krav til opfyldelse af oversigtsforholdene ved et fodgangerfelt (Statens Vegvesen,
2007a)

C.3 Kompliceret trafikbillede for de gaende
Hvor store er trafikmeaengderne pa den vej, der skal krydses?

Hvor mange kgrespor skal fodgeengeren krydse?
Er vejen mere end 8 m bred?

Findes der en midterhelle i fodgaengerfeltet?




Hvor bred er midterhellen? (Denne bgr i henhold til
Gangfeltkriterier vaere minimum 2 m bred)

Er der et busstoppested i umiddelbar nzerhed af fodgeengerfeltet, der kan
komplicere trafikbillede for fodgaengerne?

C.4 Kompliceret trafikbillede for de kgrende
Hvilken vejudformning er fodgaengerfeltet placeret ved? (f.eks. 3-benet kryds, 4-
benet kryds, lige straekning, kurve mv.)

Er der elementer pa eller ved vejen, der kan virke forstyrrende for de kgrende?

C.5 Placering af fodgaengerfelt

Er fodgeengerfeltet placeret logisk i forhold til omgivelserne?

Svarer afstanden mellem fodgaengerfeltet (ikke-signalreguleret) og naermeste
signalanlaeg til kriterierne i Tabel 317

Bebyggelse Minimum afstand mellem fodgangerfelt
og signalanlaeg

Taet bebyggelse 100 m

Spredt bebyggelse 150 m

Tabel 31 Minimum afstand mellem fodgaengerfelter og signalanlaeg i omrader med henholdsvis
teet og spredt bebyggelse (Statens Vegvesen, 2007a)

Hvis fodgaengerfeltet er placeret i et kryds:

Er afstanden mellem fodgaengerfeltet og kgrebanekanten pa den
parallelt liggende vej pa 1-2 m?

Hvis straekningen med fodgangerfeltet er tilkgrselsvej til en vej
med prioriteret fremkommelighed (f.eks. trafikvej), er der da
maksimalt 5 m mellem fodgaengerfeltet og kgrebanekanten pa
den parallelt liggende vej?

C.6 Udformning af fodgengerfelt

Er der en lysmast pa hver side af vejen ved fodgaengerfeltet?

Er der fortov/cykelsti pa hver side af fodgaengerfeltet?




Er overgange med zebrastriber tydeliggjorte for alle trafikanterne?

C.7 Signalreguleret fodgengerfelt
Er kravene til ADT og antallet af krydsende fodgaengere/cyklister i spidstimen
opfyldt i henhold til kriterierne i Tabel 32?

Hastighedsgranse ADT éntal krydsende ved
ADT: 2.000-
8.000/>8.000

30 km/t Min. 5.000 kgretgjer | 30/20 krydsende

40 km/t Min. 5.000 kgretgjer | 20/10 krydsende

50 km/t Min. 5.000 kgretgjer | 20/10 krydsende

60 km/t Min. 2.000 kgretgjer | 20/uanset antal
krydsende

Tabel 32 Kriterier for anleeggelse af signalreguleret fodgaengerfelt med udgangspunkt i vejens
hastighedsgraense (Statens Vegvesen, 2007a)

C.8 Uheld

Hvor mange krydsningsuheld er der forekommet pa& streekningen
analyseperioden?

Hvor mange af disse uheld var af alvorlig karakter?

C.9 Andre forhold

Faerdes der mange fodgeengere med et szerligt behov pa strakningen? (f.eks.

barn, &ldre, blinde eller gangbesvaerede)
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D. Oplysninger om mulige analyseveje

Vej 85 % Krydsnings- | Antal draebte/ Langde | Bredde | Antal spor | Uheld pr. km | uheldsteethed | Uhelds- Overgange | Antal
Delstrakning fraktil | uheld alvorligt frekvens overgange
tilskadekomne pr. 100 m
50 km/t 2.000-8.000 kgretgjer
Borgergade - 7 3 0,36 7,4 2 19 1,73 0,60 3 0,83
John F. Kennedys Pl. 27,4 6 2 0,15 15,0 3 40 2,53 1,29 3 2,00
Kastetvej 58,9 3 1 0,8 6,7 2 5 0,97 0,65 4 0,50
Vestre Fjordvej-Dannebrogsgade
Sgnderbro 76,7 4 2 0,3 15,7 4 13 2,74 1,15 2 0,67
Karolinelundsvej-
Hjulmagervej/Sjellandsgade
50 km/t >8.000 kgretgjer
Gugvej 55,4 4 2 0,4 6,0 2 10 1,49 0,51 1 0,25
Landlystvej-Sgnder Tranders Vej
Hadsundvej 24,7 3 1 0,3 6,8 2 10 1,67 0,47 3 1,00
@stre Allé-Ngrre Tranders Vej
Jyllandsgade 24,1 4 0 0,4 8,8 2 10 2,46 0,54 4 1,00
John F. Kennedys Pl-Dag Hammar
Skjglds Gade
Sohngardsholmsvej 57,4 4 3 0,4 7,2 2 10 1,76 0,59 3 0,75
Th. Sauers Vej-Mylius Erichsens Vej
Strandvejen 37,6 4 1 0,75 5,0 2 5 1,58 0,48 5 0,67
Ryesgade-Brohusgade
Vesterbro - 17 5 0,2 11,7 4 80 4,04 0,36 2 1,00
Bispensgade-Borgergade
60 km/t >8.000 kgretgjer
Hobrovej 68,5 6 4 1 11,1 4 6 3,80 0,43 5 0,50
Ny Nibevej/Indkilde-Nibevej
Humle-bakken 67,6 4 2 0,7 7,5 2 6 1,90 0,55 2 0,29
Sohngardsholmsvej-Hadsundvej
Over Kaeret 58,5 3 1 0,8 10,1 2 4 2,52 0,55 2 0,25
Enggardsgade-Hobrovej







E. Praesentation af analysevejene

E.1 Borgergade

Borgergade ligger i den nordvestlige del af Aalborg midtby. Borgergade ligger
mellem Vesterd og Badehusvej, som ses pa Figur 93. Borgergade er medtaget i
analysen pa baggrund af dens meget bynaere placering, der giver anledning til
mange krydsende fodgaengere. Dertil er Kastetvej, der ligger i forlaengelse af
Borgergade, ogsa medtaget. De to veje minder meget om hinanden i den
overordnede opbygning, men der er ogsa en raekke forskeligheder mellem de to
veje, og derfor er det interessant at medtage begge veje for at se, om disse
forskelligheder giver noget udslag i vurderingen. Forskellene bestar bl.a. i

lengden, antallet af busstoppesteder, overgangstyper og trafikmaengder.

attesundet

i

Figur 93 Oversigt over omradet ved Borgergade (Aalborg_Kommune, n.d.)

Bebyggelsen pa Borgergade er taet og bestar af mange forskellige funktioner som
f.eks. beveaertningssteder, detailbutikker og boliger.

Pa hele strekningen er der overordnet to kgrespor. Der er ligeledes pa hele
streekningen fortov og cykelsti i begge faerdselsretninger.




Som det ses af Tabel 33, er der i alt tre fodgaengerfelter pa streekningen. Alle
disse overgange er signalregulerede. To af fodgaengerfelterne ligger i krydset
mellem Borgergade og Vesterbro, mens det tredie ligger i krydset mellem
Borgergade og Badehusve;.

Borgergade

Langde (km) 0,36
Bredde (m) 7,4
Antal uheld/alv. uheld 7/3
Antal fodgaengerfelter 3
ADT 7.952

Tabel 33 Data om Borgergade

Over analyseperioden har der vaeret syv krydsningsuheld pa Borgergade, hvoraf
tre af disse havde sa alvorlig karakter, at fodgaengeren enten blev drabt eller
kom alvorligt til skade.

E.2 Kastetvej

Kastetvej ligger i forlengelse af Borgervej og er ligeledes beliggende i den
nordvestlige del af Aalborg midtby. Den udvalgte delstreekning af Kastetvej
forlgber mellem Vestre Fjordvej og Dannebrogsgade, der begge ses pa Figur 94.

Figur 94 Delstraekningen pa Kastetvej der gar mellem Vestre Fjordgade og Dannebrogsgade
(Aalborg_Kommune, n.d.)

Begrundelsen for at medtage Kastetvej som analysevej er hovedsageligt, at det
er interessant at medtage to veje, der ligger i forlaengelse af hinanden for at se,
om nogle af forskellene mellem de to streekninger resulterer i forskellige




analyseresultater. Dertil er den udvalgte delstreekning pa Kastetvej den laengste i
kategorien, og herudover er der pa Kastetvej bade signalregulerede og ikke-
signalregulerede overgange.

Randbebyggelsen pa Kastetvej er ligesom pa Borgergade taet og med mange
funktioner sasom bevaertninger, detailforretninger, supermarked og boliger.
Ydermere ligger Haraldslund Vand- og Kulturhus pa delstraekningen.

Kastetvej

Laengde (km) 0,8
Bredde (m) 6,7
Antal uheld/alv. uheld 3/1
Antal fodgaengerfelter 4
ADT 4.074

Tabel 34 Data om Kastetvej

Kastetvej minder ogsa i opbygningen af tvaerprofil meget om Borgergade med to
k@érebanespor, samt cykelsti og fortov. Pa dele af straekningen er der herudover
kantstensparkering og busstoppesteder.

Pa straekningen er der fire fodgaengerovergange, hvilket ogsa ses i Tabel 34. Det
ene af disse ligger i forbindelse med krydset mellem Kastetvej og
Dannebrogsgade og er ligesom krydset signalreguleret. Den anden overgang er
placeret i forbindelse med det mindre kryds mellem Kastetvej og
Schleppegrellsgade. Denne overgang er ikke signalreguleret. Ogsa
fodgaengerfeltet ved krydset med Otte Ruds Gade/Cort Adelers Gade er uden
signalregulering. Den sidste fodgaengerovergang er beliggende i krydset ved
Vestre Fjordvej, og denne er signalreguleret.

E.3 Sohngardsholmsvej

Sohngardsholmsvej ligger i den sydgstlige del af Aalborg. Den udvalgte
delstraekning gar fra krydset mellem Th. Sauers Vej og Sohngardsholmsve;j til
krydset mellem Mylius Erichsens Vej og Sohngardsholmsvej. Den valgte
delstraekning ses pa Figur 95. Sohngardsholmsvej er medtaget i analysen, da den
for det fgrste har en hgj uheldsfrekvens i forhold til de gvrige veje indenfor
samme kategori. Dertil er det interessant, at delstraekningen bade rummer
signalregulerede overgange samt en overgang med zebrastriber.




Peter Freuchens Vej

Figur 95 Delstraekningen pa Sohngardsholmsvej, der gar mellem Th. Sauers Vej og Mylius
Erichsens Vej (Aalborg_Kommune, n.d.)

Randbebyggelsen ved Sohngardsholmsvej bestar primaert af etagebebyggelse
samt et mindre center pa Grgnlandstorvet, hvor der er flere indkgbsmuligheder.
Ved Grgnlandstorvet ligger der indkgbsmuligheder pa begge sider af vejen, og
der kan derfor vaere et stort krydsningsbehov pa denne del af straekningen.
Bebyggelsen er ikke decideret taet, da etagebeboelserne omkranses af stgrre
grenne omrader.

Sohngardsholmsvej

Laengde (km) 0,4
Bredde (m) 7,2
Antal uheld/alv. uheld 4/3
Antal fodgaengerfelter 3
ADT 8.239

Tabel 35 Data om Sohngardsholmsvej

Vejen er som det ses af Tabel 35 ret bred, da denne har en bredde pa ca. 7,2 m
pa et af de smalleste steder pa vejen. Vejen bestar pa stgrstedelen af
strekningen af to kgrespor samt cykelbane og fortov i begge retninger.




Herudover er der ligeledes i begge sider af vejen en graesrabat mellem fortovet
og cykelbanen.

To af de tre fodgeengerfelter pa Sohngardsholmsvej er beliggende i de to kryds,
der omslutter delstraekningen, og er begge signalregulerede. Det resterende
fodgaengerfelt er placeret ud for Grgnlandstorvet ved krydset mellem Umanakvej
og Fridtjof Nansens Vej. Denne overgang er ikke signalreguleret.

E.4 Vesterbro

Vesterbro er en af hovedfaerdselsarerne i Aalborg, da den bl.a. leder op til
Limfjordsbroen. Den udvalgte delstraekning gar mellem Bispensgade og
Borgergade. Delstreekningen ses pa Figur 96. Vejen er bl.a. medtaget pa
baggrund af, at det over analyseperioden er forekommet flest krydsningsuheld
pa denne vej. Dertil er trafikintensiteten pa vejen meget hgj, og den store
vejbredde kan ligeledes skabe problemer for de krydsende fodgaengere.

g o
&, H nSE o,
Orgefgaqe =£ .61‘-:-" Bog
g
&
1%
g
&
B
=
=
z
=
~
= -
£
=
165 Meters
]

Figur 96 Delstraekningen pa Vesterbro der forlgber mellem Borgergade og Bispensgade
(Aalborg_Kommune, n.d.)




Randbebyggelsen pa Vesterbro er meget teet. Randbebyggelsen bestar primaert
af en lang raekke mindre detailbutikker, liberalt erhverv og boliger. Dertil er
Bispensgade en af Aalborgs stgrste gagader, og bl.a. derfor er der mange
krydsende fodgaengere pa denne del af Vesterbro.

Vesterbro bestar af fire kgrespor samt fortov og cykelsti i begge retninger. Dertil
er der pa dele af straekningen kantstensparkering og busstoppesteder. Op mod
krydset med Borgergade er der midterhelle. Vesterbro er ca. 11,7 m bred pa et af
de smalleste steder pa vejen, hvilket ses af Tabel 36.

Vesterbro

Laengde (km) 0,2
Bredde (m) 11,7
Antal uheld/alv. uheld 17/5
Antal fodgaengerfelter 2
ADT 30.806

Tabel 36 Data om Vesterbro

Pa hele delstraekningen er der til trods for den korte laengde to fodgaengerfelter.
Den ene overgang er placeret i krydset med Borgergade, mens den anden er
beliggende i krydset med Bispensgade. Begge fodgeengerfelter er ligesom selve
krydsene signalregulerede.

E.5 Hobrovej

Hobrovej ligger i den sydlige del af Aalborg og fgrer bl.a. til centeromradet City
Syd. Den udvalgte delstrekning er afgraenset mellem krydset ved Ny
Nibevej/Indkildevej og det 3-benede kryds ved Nibevej. Delstraekningen ses pa
Figur 97. Vejen er medtaget som analysevej pga. den hgje uheldstaethed og den
hgje trafikintensitet, der er pa vejen.

Ved Hobrovej er der teet randbebyggelse, der har meget forskellig karakter, da
der bl.a. er tankstationer, parcelhuse, fodboldbaner, indkgbsmuligheder og
mindre detailforretninger. Teet ved krydset med Nibevej ligger Aalborg
Storcenter, der hvert ar har mere end 5 mio. handlende (Aalborg Storcenter,
2010).
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Figur 97 Delstraekning pa Hobrovej, der gar mellem Ny Nibevej/Indkildevej og Nibevej
(Aalborg_Kommune, n.d.)

Pa delstraekningen er der i alt fire k@respor samt cykelsti og fortov i begge
retninger. Herudover er der nogle steder pa straekningen kantstensparkering og
busstoppesteder. Dertil er der en kortere midterrabat ved krydset mellem
Hobrovej og Ny Nibevej/Indkildevej.

Hobrovej

Langde (km) 1
Bredde (m) 11,1
Antal uheld/alv. uheld 6/4
Antal fodgaengerfelter 5
ADT 17.163

Tabel 37 Data om Hobrovej

Pa delstraekningen er der i alt fem fodgaengerfelter, se Tabel 37, der alle er
signalregulerede og ligger i forbindelse med signalregulerede kryds. Heraf er de
to af krydsene 4-benet, mens krydset med Nibevej og Thgger Larsens Vej er 3-
benede.




E.6 Over Kaeret

Over Keeret ligger i den sydvestlige del af Aalborg. Delstraekning er afgraenset at
gad mellem Enggardsgade og Hobrovej. Delstreekningen ses pa Figur 98. Det er
valgt at medtage Over Keeret som analysevej til dels pga. dens bredde og
uheldstaethed. Dertil er krydsningsbehovet pa straekningen specielt pa baggrund
af straekningens randbebyggelse.
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Figur 98 Delstraekningen pa Over Kzeret, der gar mellem Enggardsgade og Hobrovej
(Aalborg_Kommune, n.d.)

Randbebyggelsen pa Over Kaeret er forholdsvis spredt. Pa den sydgstlige side af
vejen tet pa krydset med Enggardsgade ligger det rekreative omrade
@steradalen. Teet pd vejen ligger ogsa Vester Mariendal Skole. Der er dog ikke
direkte indkgrsel til denne fra Over Kzeret, men et par stier fgrer direkte fra Over

Keeret ind til skolen. Teettere pa krydset ved Hobrovej ligger
raekkehusbebyggelse.

Vejen bestar af to kgrespor samt cykelsti og fortov i begge kgrselsretninger.
Dertil er der flere steder pa vejen busstoppesteder.




Pa delstraekningen er der tre fodgaengerfelter, hvilket ses af Tabel 38. Der ligger
en overgang i hvert af de signalregulerede kryds, der omslutter delstraekningen.
De to fodgengerfelter er derfor ogsa signalregulerede. Den tredje
fodgaengerovergang er ligeledes signalreguleret og ligger i krydset med

Stjernevej.
Over Kaeret
Laengde (km) 0,8
Bredde (m) 10,1
Antal uheld/alv. uheld 4/2
Antal fodgaengerfelter 3
ApT 12.510

Tabel 38 Data om Over Kaeret
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I Spgrgsmal ang. TU
Mailkorrespondens med DTU Transport angdende naermere definitioner af
kategorier benyttet i TU data.

Hej Helene

Kategorien er baseret pa en gammel formalsinddeling, som vi i praksis ikke
bruger mere (men som desveerre stadig kan findes pa vores hjiemmeside). Den
deekker over ture som fx direkte mellem en fritidsaktivitet og et aerinde (fx at tage
til leegen direkte fra en sportsaktivitet), mellem arbejdsplads og eerinde/indkab o.1.
Der er lidt tale om en "restgruppe”, der altsa er karakteriseret ved at turen hverken
starter eller slutter i hjemmet.

Venlig hilsen

Carsten Jensen

Fra: Helene @stergaard Kristensen [mailto:hoestergaardk@hotmail.com]
Sendt: 16. marts 2010 14:38

Til: Carsten Jensen

Emne: RE: SV: Spagrgsmal ang. TU

Hej Carsten
Det gjorde mig en del klogere pa det :)

Jeg har dog lige endnu et spgrgsmal. Ved turformal er der en kategori,
der hedder "ikke bol- baseret" (jeg gar ud fra, at det betyder ikke bolig
baseret), men hvilke af de turformal, som du har beskrevet, daekker
dette over?

Tak for hjeelpen.
Med venlig hilsen
Helene @stergaard Kristensen

10. semester
Vej og Trafik
Aalborg Universitet

Subject: SV: Spgrgsmal ang. TU

Date: Mon, 15 Mar 2010 18:31:48 +0100
From: caj@transport.dtu.dk

To: hokrO6@plan.aau.dk

CC: transport@transport.dtu.dk




Hej Helene

Nu til dags er definitionen faktisk, at alle ture over 50 meter skal
registreres. | praksis bliver det tolket lidt "blgdt", sa vi f eks. ikke
insisterer pa at interviewpersoner skal registrere enhver beveegelse
mellem enkelte forretninger i et indkgbscenter o.l - der vil det veere
turen til fra indkgbsmuligheden vi gnsker beskrevet. Der er et par
andre undtagelser, men de 50 m er hovedreglen.

Variabelbeskrivelsen i standardtabellen er desveerre ret misvisende -
kategorien 1-2 daekker ogsa de korte ture under 1 km (og beskrivelsen
er upraecis i det meste af tabellen). Vi er midt i en opdatering af vores
hjemmeside, sa den type problemer gerne skulle forsvinde, men jeg
beklager at det kan misforstas i den nuvaerende tabel.

Turformal har pa visse punkter aendret sig over tid (primeert pa de
mere marginale turformal). Den aktuelle beskrivelse ser sadan ud:

formaal
tekst
forklaring
1

Hjem

Bopealen. Ikke ngdvendigvis cpr-adressen, fordi vi anerkender at man
kan bo flere steder.

11

Arbejdsplads (normale arbejdssted / arb.givers adresse)

Benyttes kun, hvis det er et sted som enten er arbejdsgiverens
adresse, eller et sted, som der fast/regelmaessigt pendles til. - Hvis et
sted besgges i arbejdsmaessigt formal, men hvor det er et
engangsbesgg, skal formal 51-54 anvendes

12

Skole, uddannelsessted

Under uddannelse: Ma kun anvendes, hvis personen selv modtager
undervisning her.

13

Fritidshjem, ungdomsklub, SFO




21
Hente/bringe personer ved sport, skole, besgg eller andet formal

Formalet med turen var at hente eller bringe en anden person direkte,
hvor denne er/skal hen.

22
Hente/bringe personer ved bus/tog/feerge

Formalet med turen var at hente eller bringe en anden person ved et
kollektivt trafikmiddel.

23

Hente/bringe ting

31

Indkagb

32
Andet eerinde (bank, bibliotek, bilveerksted osv)

Private eerinder, hvor genstande er fokus. Aflevere ting, hente ting, fa
ting repareret.

33
Social/sundhed (besgg hos leege, sygehus, jobcenter etc)

Besgg hos laege, tandleege, frisgr, socialkontor, jobcenter osv. Det
handler om egen sundhed eller egen sociale situation.

41

Besgge familie/venner

42

Idreet- og sportsudgvelse




43
Forlystelse (biograf, cafe, restaurant, sportstilskuer, kirke mv)

Generelt alle fritidsaktiviteter, som man er passiv deltager i. Ogsa
selvom det ikke er sjovt. Begravelser falder fx i denne kategori.

44

Sommerhus, kolonihave

45

Gatur, lgbetur, cykeltur, kgretur (turen var formal i sig selv)
Fritidsture, som er formal i sig selv. Det betyder normalt, at forrige og
neeste sted er samme sted. Hvis der pa turen indgar et ophold med et
andet formal, skal dette kodes som formal og turen opdeles, s& udtur
og hjemtur er hhv. fgr og efter.

46

Ferie, udflugt

Fritid/oplevelsesture med klart rejsemal. Omfatter bade korte spontane
udflugter og leengerevarende ferierejser.

47

Mgder i privat sammenhaeng

49
Anden fritidsaktivitet (Aftenskole, spejder osv)

Fritidsaktivitet, hvor man deltager aktivt, men som ikke er sport, og
hvor man ikke far lgn for det (sé er det nemlig et arbejde)

51
Mgder, konferencer (erhverv)

Erhvervstur med mgdeaktivitet af intern karakter. Deltagelse i kurser,
konferencer, virksomhedsseminarer etc.




52

Kunde- eller klientbesgg (Som en del af mit job)

Erhvervstur med mgdeaktivitet overfor 3. part. Det kan fx. veere
seelgeren, der besgger en kunde eller leegen, der besgger en patient.
Feelles er at eget, vidensbaserede, erhverv udgves ved besgg pa en
reekke adresser.

53

Erhvervsservice, handveerk (Det er mit job)

Erhvervstur, hvor der dette sted besgges for at udgve eget erhverv.
Det kan fx. vaere VVS'eren, der skifter en vandhane eller
hjemmehjeelperen, der gar rent. Feelles er at eget, praktiske, erhverv
udgves pa en raekke adresser.

54

Forretningsrejse

Leengerevarende rejser med erhvervsmeaessigt formal, ofte med
kombination af formal 51, 52, 53.

61
Erhvervstransport af gods, postbud, avisbud

Formalet med turen er at udgve eget erhverv som chauffar el.lign.
Jobbet bestar i at transportere gods/post/aviser eller andet.

62
Erhvervstransport af personer

Formalet med turen er at udgve eget erhverv som chauffar el.lign.
Jobbet bestar i at transportere personer.

64

Anden erhvervstrafik (politi, vejarbejde osv)

Formalet med turen er at udgve eget erhverv. Jobbet bestar ikke
direkte i transport, men turen er stadig formal i sig selv: det kan veere
vejkontrol, opmaling af veje eller meget andet.

Haber at det afklarede et par ting.

Venlig hilsen




Carsten Jensen
DTU Transport

Fra: Transport

Sendt: fr 12-03-2010 09:41
Til: Carsten Jensen

Emne: VS: Spgrgsmal ang. TU

Fra: hokrO6@plan.aau.dk [mailto:hokrO6@plan.aau.dk]
Sendt: 11. marts 2010 16:43

Til: Transport

Emne: Spgrgsmal ang. TU

Hej.

Jeg har et par spgrgsmal angdende baggrunden for
Transportvaneundersggelsen.

Sa vidt jeg har forstaet, er en tur defineret til at skulle have en leengde

p& mindst 300 meter. | standardtabellen med opgarelser over
turleengder

starter inddeling imidlertid ved 1- 2 km. Er det fordi, at jeg har
misforstaet definitionen af, hvor lang en tur skal veere for, at den
medtages, eller hvad er forklaringen pa dette?

Har |1 nogen neermere beskrivelse af, hvad de forskellige turformal
omfatter?

Jeg haber, | kan afklare mine spgrgsmal.

P& forhand mange tak for hjeelpen :)

Med venlig hilsen

Helene Jstergaard Kristensen
10. semester

Vej og Trafik

Aalborg Universitet




II. Uheldssituationer
under hovedsituation 8

Kgretgjet er altid elementart 1, og
fodgaengeren er altid elementart 2.

qrrenasanns
lT
811

Fodgengere fra hejre
[fortov eller rabat i
ovrigt

512

[Fodzengere fra
[venstre fortov eller
jrabeat i ovrigt

520

fpusstoppested

[Passagerer til eller fra

ﬁhz

21

Jd- eller indstigning
'l et keretoj i
eviegelse

531

[Fodgengere tradt frem)

532

[Fodgengere tradt frem

[Fodzengere, der
bopholder sig pa
frorebanen

pagved holdende foranud mellem
fooretaj [holdende kovetajer
Ze
1
1B3s

541
Fodgengere ghende i
vejens hejre side

851
[Fodzengere gaende 1
[vejens venstre side

v
%]

rrrian l..q......

860
[Fodgengere pa fortov,
aelle eller lignende

71
Eodgaaugere fra hojre
or karetejs passage af]

foryds

2
eensenip
871 11

[Fodgengere fia
jvenstre for koretojs
[passage af kryds

873

Fodgengere fia
venstre efter keretejs
passage af kryds

-

374

[Fodgengere fia hajre
efter koretajs passage
af kryds

2

amssssral

R

875
[Fodgengere fra
venstre efter
hojresving

576
[Fodgengere fra hajre
efter hojresving

2
amrsessale

Y

B-.'.|
[Fodgengere fra
venstre efter
venstresving

L
41)

878
[Fodgmngere fra hajre
efter venstresving

Uheldssituation 879:

Fodgaengere i

kryds i gvrigt

Uheldssituation 898:

Uheldssituation uoplyst









