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Synopsis:

Denne rapport omhandler skolevejsarbejdet i Danmark.

lgennem en problemanalyse klarggres det, at der i skole-
Gruppemedlemmer: vejsarbejdet i Danmark er stor vaegt pa tryghed langs sko-
levejene, selvom det ifglge lovgivningen er trafiksikker-
hed, der skal arbejdes med. Dette begrundes bl.a. med,
at der ikke er beleeg for at fokusere pa trafiksikkerhed,
Trine Fog Nielsen og tryghe_d ligeledes er en vigtig parameter at inddrage i
planlaegningen.
Det veelges at have fokus pa tryghed, og det gnskes un-
dersggt, om det er muligt at udpege trygge skoleveje pa
Marie Thesbjerg baggrund af generel viden om skolebgrns opfattelse af
tryghed og utryghed i trafikken.

Der gennemfgres en analyse af skolebgrns opfattelse af

. tryghed i trafikken pa baggrund af besvarelser i skole-

Vejledere: vejsanalyser for 152 skoler samt gennemfgrelse af seks
Niels Melchior Jensen fokusgruppeinterviews med 36 skolebgrn.

Michael Sgrensen Resultatet af analyserne er, at der er stor enighed om, at
hgj ADT og hgj hastighed er de veesentligste faktorer til
utryghed i trafikken for skolebgrn og 3-benede kryds er
udpeget som veerende den mest utrygge type af lokalitet.

Rapportdele: P& baggrund af den fremkomne viden om skolebgrns op-
fattelse af tryghed og utryghed i trafikken, er der fremsat
Hovedrapport et forslag til en ny proces for gennemfgrelse af skolevejs-
Manual analyser i Danmark. Denne proces bestar af otte trin, der
. forer til udpegelse af trygge skoleveje. Ligeledes er der
Bilagsrapport opsat anbefalinger til omdannelse af utrygge lokaliteter

Cd-rom til trygge.

Slutteligt er den nye proces afprgvet for en skole i Ngrre-
sundby, for pa den made at undersgge om det er muligt
at gennemfgre skolevejsanalyser ved hjeelp af den opsat-
te proces.

Oplagstal: 5 (dog ikke manual)
Det er konkluderet, at den opsatte proces er en egnet
Sideantal hovedrapport: 220 metode til udarbejdelse af skolevejsanalyser, men kraever

. et stort og opdateret datamateriale.
Sideantal manual: 20 gop

Sideantal bilagsrapport: 199 Den nye proces for gennemfgrelse af skolevejsanalyser
samt anbefalinger til udarbejdelse af trygge lokaliteter er
Afsluttet den: 7. juni 2007 udgivet i en ”populeerudgave” i form af den vedlagte ma-

nual ”Tryghed langs skolevejen - kom godt pa vej!”.







Forord

FORORD

Denne rapport er udarbejdet som speciale ved civilingenigruddan-
nelsen inden for Vej- og Trafikteknik ved Institut for Samfundsudvik-
ling og Planleegning, Aalborg Universitet.

Titlen pa denne rapport er ”Tryghed langs skolevejen - en undersg-
gelse af skolebgrns opfattelse af tryghed i trafikken samt ny proces
til udarbejdelse af skolevejsanalyser”. Udover neerveerende hoved-
rapport bestar rapporten ligeledes af en bilagsrapport indeholdende
en bilags-cd.

| bilagsrapporten forefindes generelle metodeovervejelser i bilag A
samt specifikke metodebeskrivelser i bilag B og C. Desuden forefin-
des baggrundsviden, der danner grundlag for hovedrapporten. Pa
den vedlagte bilags-cd forefindes lydfiler fra seks gennemfgrte fo-
kusgruppeinterviews, hoved- og bilagsrapport samt manual i pdf-
format.

Den vedlagte manual Trygge skoleveje - kom godt pa vej!” er en
populeerudgave af den proces, der opsaettes igennem hovedrappor-
ten. Tanken er, at planleeggere i kommuner og hos radgivere kan
anvende manualen til udarbejdelse af skolevejsanalyser.

| rapporten angives kilder med forfatterens efternavn og udgivelse-
sar, som fglgende [Efternavn, udgivelsesar]. Kendes forfatteren ikke
angives i stedet titlen med kursiv efterfulgt af udgivelsesar [titel,
ar].

| forbindelse med tilblivelsen af denne rapport har flere personer
veeret behjeelpelige med inspiration, data og viden, og disse perso-
ner vil vi gerne takke.

Farst vil vi gerne takke elever pa Lyshgjskolen i Kolding og Langeli-
nies Skole i Vejle, fordi de beredvilligt lod sig interviewe, og tak til
deres skoleledere, fordi de inviterede os indenfor pa skolen.

Dernaest vil vi gerne takke personer ved de radgivende ingenigrfir-
maer; COWI, Grontmij]Carl Bro og Rambgll Nyvig for oplysninger
omkring, hvorledes de arbejder med skolevejsanalyser samt deres
bidrag af materiale til projektet.
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Ligeledes gnsker vi at takke personer ved en stor del af de tekniske
forvaltninger i de danske kommuner, som venligt har besvaret vores
spagrgeskema. En speciel tak skal lyde til Aalborg og Vejle Kommu-
ner, som har bidraget med yderligere inspiration og materiale til
projektet.
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Sammenfatning

SAMMENFATNING

Denne rapport er et speciale udarbejdet ved Aalborg Universitet,
hvor emnet er tryghed langs skolevejen. Titlen pd rapporten er
”Tryghed langs skolevejen - en undersggelse af skolebgrns opfattel-
se af tryghed i trafikken samt ny proces til udarbejdelse af skole-
vejsanalyser”.

| den forste del af projektet, problemanalysen, er der foretaget en
vurdering af, hvorvidt lovgivningen omkring skolevejene, skolebgrns
transportmiddelvalg, udviklingen i antallet af trafikuheld og skole-
vejsarbejdet i Danmark har baggrund i trafiksikkerhed, tryghed eller
en kombination af disse.

| den danske lovgivning omtales skoleveje bade i Faerdselsloven og
Folkeskoleloven, herudover er der en raekke bekendtggrelser og cir-
kuleerer, hvor skolevejene ligeledes omtales. Det er malet med lov-
givningen at forbedre trafiksikkerheden péa skolevejene, mens det
kun er nogle steder i lovgivningen, at sigtet deslige er at forbedre
trygheden langs skolevejene. Der er saledes stor fokus pa skolebgr-
nenes trafiksikkerhed, og de hensyn, der skal tages til skolebgrnene
i trafikken.

Igennem otte undersggelser er sendringer i bgrns transportmiddel-
valg gennem tiden undersggt. Disse undersggelser viser, at der i dag
er tendens til, at flere skolebgrn bliver kart til skole i bil, end det
var tilfeeldet for 30 ar siden. Denne stigning er sket pa bekostning af
andelen, der gar til og fra skole. Desuden ses en stigning i andelen
af skolebgrn, der cykler, mens der er feerre, der anvender bus og
tog.

Undersggelser af udviklingen i antallet af trafikuheld med skolebgrn
viser, at der i lgbet af de sidste 20 ar er sket et veesentligt fald i an-
tallet af skolebgrn, der har veeret impliceret i trafikuheld. Det er i
de alvorligste trafikuheld, der er sket det stgrste fald. Opggres an-
tallet af skolebgrn impliceret i trafikuheld i forhold til antallet af
skolebgrn ses ogsa et veesentligt fald, hvilket vil sige, at skolebgr-
nenes helserisiko i trafikken er faldet.

Lovgivningen om at skabe trafiksikre skoleveje og den generelle for-
bedring af trafiksikkerheden i Danmark med malrettet fokus mod
sorte pletter og forbedring af sikkerhedsudstyret i bilerne, kan have
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veeret medvirkende til, at der sker feerre trafikuheld i dag end for
20 ar siden, pa trods af, at der i dag er langt flere biler pa vejene.

Selvom trafiksikkerheden i Danmark gennem de sidste 20 ar har haft
en positiv udvikling, er det ikke ensbetydende med, at trygheden
langs skolevejene er forbedret. Flere biler pa vejene kan ofte resul-
tere i en gget utryghed. Ligeledes er trafiksikre fysiske foranstalt-
ninger ikke ngdvendigvis med til at gare straekninger og kryds mere

trygge.

| Danmark laves skolevejsanalyser ofte med fokus pa udpegning af
utrygge lokaliteter.

Som beskrevet er fokus i den danske lovgivning, at skolevejene skal
veere trafiksikre. Derfor kan det undre, at der i skolevejsanalyserne
leegges fokus pa tryghed. Dette formodes dels at skyldes, at der re-
gistreres for fa trafikuheld med skolebgrn, til at gennemfere egent-
ligt trafiksikkerhedsarbejde, og dels at tryghed ligeledes er en vigtig
faktor.

lgennem den gennemfgrte problemanalyse er oplistet en raekke
problemstillinger, der er mundet ud i fglgende problemformulering:

Er det muligt at gennemfare skolevejsanalyser med fokus pa eend-
rede rutevalg ved udpegning af trygge ruter pa baggrund af generel
viden om skolebgrns opfattelse af tryghed og utryghed i trafikken?

| anden del af projektet, problemlgsningsdelen, er det hensigten at
fa besvaret problemformuleringen. Dette sker igennem to analyser
af skolebgrns opfattelse af tryghed og utryghed i trafikken, som
danner baggrund for opseettelse af en ny proces for udarbejdelse af
skolevejsanalyser.

Med baggrund i litteraturstudier om utryghed i trafikken, er der i
dette projekt opsat en definition af utryghed for skolebgrn, som er
et udtryk for den opfattelse af utryghed, der er geeldende. Pa kort
form opfattes utryghed for skolebgrn som fglgende:

Utryghed er falelsen af ubehag, der opstar, nar en person faler sig
tilsidesat eller mister overblikket i trafikken.

For at kunne arbejde med skolebgrns opfattelse af tryghed og
utryghed, og p& den baggrund gennemfgre skolevejsanalyser med
udpegelse af trygge ruter som resultat, blev der vurderet et behov
for at skabe gget viden omkring skolebgrns opfattelse af tryghed og
utryghed i trafikken. Dette er gjort gennem en kvantitativ analyse
og en kvalitativ analyse.

Den kvantitative analyse bestar af en analyse af resultaterne fra
skolevejsanalyser for 152 skoler i Danmark. Denne undersggelse vi-
ser, at hgj hastighed og en stor trafikmaengde er de veesentligste
faktorer til utryghed i trafikken for skolebgrn. De typer af utrygge
lokaliteter, der oftest udpeges, er de 3-benede kryds med vigepligt.
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De 3-benede kryds med vigepligt er udpeget som utrygge i samspil
med hgj hastighed og en stor trafikmeengde skaber utryghed hos
skolebgrn.

Der er deslige indsamlet viden omkring bgrns opfattelse af utryghed
og tryghed gennem en kvalitativ analyse bestdende af seks fokus-
gruppeinterviews med 36 skolebgrn i tre aldersgrupper; 3., 6. og 8.
klassetrin. Resultaterne af fokusgruppeinterviewene har skabt et
bredt og mere nuanceret billede af skolebgrns opfattelse af bade
utryghed og tryghed i trafikken end den kvantitative analyse af eksi-
sterende skolevejsanalyser.

P& baggrund af fokusgruppeinterviewene kan det ligeledes konklu-
deres, at en stor trafikmaengde og hgje hastigheder skaber utryghed
hos skolebgrn i trafikken. Derudover viser resultatet af fokusgruppe-
interviewene, at lastbiler, manglende fortov og cykelsti samt ingen
belysning pa vej eller sti opfattes som utrygt af skolebgrnene.

Desuden kan der pa baggrund af fokusgruppeinterviewene konklude-
res, at elementer som fortove, cykelstier, stier i eget tracé, gaga-
der og veje med fa biler alle opfattes som trygge elementer i trafik-
ken af skolebgrnene.

P& baggrund af den fremkomne viden fra henholdsvis den kvantitati-
ve og den kvalitative analyse opsaettes en reekke anbefalinger til
tryghedsfremmende virkemidler og fysiske foranstaltninger, der kan
anvendes til at gge trygheden langs skolevejen.

Af de tryghedsfremmende virkemidler og fysiske foranstaltninger
anbefales det bl.a. at lede skolebgrn ad stier i eget tracé eller langs
veje med en skiltet hastighed pa maksimalt 40 km/t og pa streek-
ninger med en sa lille trafikmaengde som muligt, og gerne under
5.500 biler pr. dggn. Desuden anbefales det at sikre oversigtsforhol-
dene, skiltningen og afmaerkningen i kryds. Ligeledes anbefales det,
at eendre utrygge lokaliteter til trygge lokaliteter ved hjeelp af ha-
stighedsdeempende foranstaltninger, forbedring af krydsningsover-
gange, udformning af stier og afseetningspladser.




Tryghed langs skolevejen

Efter indsamling af viden omkring skolebgrns opfattelse af tryghed
samt opsaettelse af en reekke anbefalinger i forbindelse med bgrns
skolevej, er der opsat en ny proces for skolevejsanalyser bestaende
af fglgende otte trin:

Tilvejebringelse af data og kort

Udpegning af utrygge lokaliteter

Udpegning af trygge lokaliteter

Vurdering af skoledistrikter

Udpegning af ruter

Besigtigelse af problemlokaliteter”
Udarbejdelse af lgsningsforslag

Udsendelse af information til elever og foreeldre

PNoAs®NE

Denne proces er i hgj grad baseret pa data, og en afprgvning af pro-
cessen for en skole i Ngrresundby har vist, at processen er anvende-
lig, men kreever et meget stort og opdateret datagrundlag, da det
ellers kan blive en omsteendig proces.

Den ny proces er udgivet i en selvsteendig manual ”Trygge skoleveje
- kom godt i gang!”, og er udarbejdet med det formal, at den an-
vendes direkte af trafikplanleeggere, der arbejder med trygge sko-
leveje i kommuner og hos radgivere.
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Summary

SUMMARY

This report is the result of research undertaken by students as a
part of a master’s thesis at Aalborg University. The title of the pro-
ject is: “Secure roads to school - a study of the understanding of
security in traffic by schoolchildren and a new process for working
with secure roads to school”.

The main subject in the report is secure roads to school and the
first part of the report is a review of whether the Danish laws about
roads to school, the schoolchildren’s choice of transportation, the
development in the number of traffic accidents and the work with
the school roads in Denmark takes it origin in traffic safety or traffic
security.

School roads are mentioned in the Danish laws in “Faerdselsloven”
(law of traffic) and “Folkeskoleloven” (law of public schools). Be-
sides from a number of ministerial orders and circulars also mention
the school roads. The objective with the laws is to improve the traf-
fic safety along the school roads, while it is only at some points the
objective is also to improve the security along the school roads. This
shows that the main subject in the laws is the traffic safety for the
schoolchildren and the considerations that may be taken for the
schoolchildren in the traffic.

Changes in the schoolchildren’s choice of transportation trough time
are reviewed in eight studies. These studies show that the tendency
is that more schoolchildren are taken by car to school, than 30 years
ago. This raise is on behalf of the proportion of children walking to
and from school. Furthermore a raise in the proportion of school-
children going by bike to school is shown, while the proportions of
schoolchildren going to school by bus and train has gone down.

A review of the development in the number of traffic accident
trough the last 20 years has shown a remarkable drop in the number
of traffic accident with schoolchildren involved. The drop is most
remarkable in the traffic accident with serious injured. The number
of schoolchildren involved in traffic accident in relation to the total
number of schoolchildren over the times also shows a drop, which
means that the health risk is lowered.
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The laws about making safe roads school and the general improve-
ment of the traffic safety in Denmark has been a factor in the drop
of the number of traffic accidents with children involved in Den-
mark in the past 20 years. This is in spite of the growing number of
cars on the roads.

The positive development in the traffic safety in the past 20 years
does not necessarily means that the security along the school roads
has improved as well. The result of a higher number of cars on the
roads can often be an increase of the insecurity in traffic. Further-
more is physical arrangement for improving the traffic safety not
necessarily improving the security at roads and intersections.

The real analysis of school roads is in Denmark basically provided by
consulting engineering companies. These analyses of school roads
contain an appointment of insecure localities.

The focus in the Danish laws is, as earlier mentioned, to assure the
traffic safety at the school roads. In this view it is astonishing that
the focus in the analyses of the school roads is security. It is as-
sumed that this is because of that the low number of registered
traffic accident with schoolchildren involved does not make real
traffic safety analyses possible.

Trough the first part of the report is listed a number of issues,
which has delivered into the following research question:

Is it possible to carry out analyses of the school roads with focus on
changed choice of routes on behalf of appointing secure routes on
the general knowledge of security and insecurity in traffic based on
the understanding by schoolchildren?

The objective in the second part of the report is answering the
problem formulation. This happens through two analysis of school-
children’s understanding of security and insecurity in traffic, which
is the background knowledge for the presentation of a new process
for making analyses of school roads.

The understanding of security for schoolchildren in traffic in this re-
port takes its background in studies of literature. This understand-
ing is defined as:

Insecurity in traffic is the feeling of discomfort that occurs when a
person feels overruled or looses control in a traffic situation.

An improving of the knowledge of how schoolchildren understand
security and insecurity in traffic is proved necessary in the efforts
to answer the research question. This knowledge is gained trough a
guantitative analysis and a qualitative analysis.

The quantitative analysis is a review of the results of analyses of
school roads for 152 schools in Denmark. This shows that the main
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determinants of insecurity for schoolchildren in traffic are high
speed and high intensity of traffic.

3-legged intersections with duty to give way are the type of locali-
ties that mostly is pointed out by schoolchildren as insecure in in-
teraction with high speed and high intensity of traffic. In the efforts
of making a new process for making analysis of school roads this
knowledge has been basic.

Furthermore is collected knowledge about security and insecurity in
traffic by the understanding of schoolchildren trough a qualitative
analysis. There have been held six group interviews with 36 school-
children in three different age ranges. The group interviews have
created a broad and varied picture of how schoolchildren under-
stand security and insecurity in traffic.

The conclusion of the group interviews is also that high speed and
high intensity of traffic is insecure determinants in traffic. Beyond
that the results show that lorries, lack of sidewalks or bicycle lanes
and lack of lighting in streets and paths is conceived insecure by the
schoolchildren.

Elements as sidewalks, bicycle lanes, paths in separate traces, pe-
destrian street and streets with a low intensity of traffic is on the
view of the group interviews concluded as secure elements in traf-
fic.

In the light of the quantitative and qualitative analyses is presented
a number of recommendations for increasing the security along the
school roads with physical arrangements and instruments to pro-
mote security.

Among other factors the recommendations is to lead schoolchildren
along paths in separate traces, along roads with a permitted speed
at maximum 40 km/t and along road with a intensity of traffic less
than 5.500 vehicles per 24-hours. In intersections it is recommended
to make sure that the sight conditions, signing and marking is in
good conditions and not disturbing soft road users. At last it is rec-
ommended to convert insecure localities to secure localities by the
use of operations to reduce the speed of vehicles, improvement of
pedestrian crossings, construction of paths and locations for unload-
ing passengers.
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After collecting knowledge of the understanding of security and in-
security in traffic by schoolchildren and setting up recommenda-
tions to make secure school roads a new process for making analyses
of school roads is presented in eight steps:

Providing of data and maps

Pointing out insecure localities

Pointing out secure localities

Evaluation of school districts

Pointing out routes

Inspection of ”problem localities”

Preparation of suggested solutions

Release of information for schoolchildren and parents

PNoAs®NE

The new process is highly based on data in maps and a test of the
new process for a school in Ngrresundby has shown that the process
is usable, but requires a very large and updated amount of data.

The new process is presented in the manual “Trygge skoleveje -
kom godt i gang!” (“Secure roads to school - get well started!”)
which is made for use by traffic planners in municipalities and con-
sulting engineering company.
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1 Indledning

1 INDLEDNING

Fremtidens trafikanter er nutidens bgrn. Derfor bliver fremtidens
transportvaner grundlagt allerede i dag. En stor del af bgrns trans-
portarbejde er de daglige ture mellem hjem og skole, og det er der-
for vigtigt, at der her er gode muligheder for at bgrnene kan feerdes
sikkert og trygt.

Der er siden 1970’erne arbejdet med skoleveje i Danmark. Malet er
at skabe sikre og trygge skoleveje for skolebgrnene, hvilket er for-
sggt opnaet gennem forskellige initiativer, hvor skolevejsanalyser er
en meget anvendt metode. Gennem skolevejsanalyser undersgges
skolebgrnenes transportmiddelvalg, deres rutevalg til og fra skole,
samt hvor pa ruten de faler sig utrygge.

Skolebgrnenes transportmiddelvalg har gennem de sidste to artier
eendret sig i en sadan retning, at stadig feerre skolebgrn gar og cyk-
ler til og fra skole, ligesom der stadig er flere skolebgrn, som kares i
bil til og fra skole [Jensen & Hummer, 2002].

Det er gnsket at opnad mere sik-
re og trygge skoleveje for pa
den made at fa flere skolebgrn
til at ga eller cykle til og fra
skole. Den stadig stigende an-
del af skolebgrn, der kgres til
skole i bil virker som en selv-
forsteerkende proces pa det
trafikkaos, der allerede hersker
rundt om ved landets skoler i
morgenmyldretiden, figur 1.1.

Jo sterre trafikkaos, der er pa
skolevejen, jo flere foreeldre Figur 1.1 Sammenblanding af mange
veelger at kgre deres bgrn til typer trafikanter kan give trafikkaos
skole. Det betyder, at biltrafik- foran skolerne. [Styrer | trafikken,
ken pa skolevejene, og i seerde- 2004]

leshed ved skolerne, stiger. Nar

der kommer flere biler pa vejene, bliver det farligere at feerdes i
trafikken som fodgaenger og cyklist, hvilket er incitament for foreel-
drene til at kgre deres bern til skole. P4 den made bliver bgrnenes
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transportvaner styret af foreeldrene, idet deres opfattelse af bgrns
risiko for at feerdes i trafikken er bestemmende for transportmid-
delvalget [Jensen & Hummer, 2000]. | figur 1.2 er processen for den
beskrevne udvikling illustreret.

Forzeldrene karer
deres bgrn i bil til
ligt at lade deres skole, hvilket be-
bgrn feerdes til tyder, at feerre
fods og pa cykel barn gar og cykler

Forzeldrene foler,
at det er for far-

Det bliver farligere Andelen af biler

at feerdes som fod- pé skolevejene

geenger og cyklist stiger og i seerde-

leshed neer skoler-
ne

Figur 1.2 Foreeldrenes opfattelse af skolebgrns risiko ved at feerdes i tra-
fikken.

Kan transportmiddelvalget for skolebgrnene sndres fra, at det er
bilen, der er det dominerende transportmiddel, til at flere cykler
eller gar til skole, vil det bl.a. betyde, at trafikpresset omkring sko-
lerne reduceres kraftigt, og pa den made gges de gaende og cyklen-
de skolebgrns tryghed pa skolevejene. Derudover bevirker ga- og
cykelturene til frisk luft og motion, der begge er med til at gge kon-
centrationen og indleeringen i skolen. Desuden leerer bgrnene at
feerdes i trafikken ved at ga og cykle til skole, og deres vaner om-
kring transportmiddelvalg bliver bedre og sundere for barnet selv,
samtidig med at miljget skanes.

Skolebgrns transportmiddelvalg formodes i hgj grad at afhsenge af,
hvorvidt de og deres foreeldre oplever trafiksikkerheden og tryghe-
den langs skolevejen. Det vurderes derfor interessant at undersgge,
hvorvidt det danske skolevejsarbejde har baggrund og gennemfares
med udgangspunkt i trafiksikkerhed og/eller tryghed. | problemana-
lysen vil fokus derfor veere at undersgge, hvorvidt skolevejsarbejdet
i Danmark er baseret pa trafiksikkerhed eller tryghed.
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1.1 Begrebsopfattelse

Skolevejsanalyser er som beskrevet en af de mest anvendte metoder
til at arbejde med skolevejene, og i den forbindelse anvendes be-
grebet en sikker skolevej ofte, og pa denne made bringes begrebet
sikkerhed i spil. Ved gennemfgrelsen af skolevejsanalyser er det
praksis at sperge skolebgrn, hvor pa deres skolevej de faler sig
utrygge, hvilket bringer begrebet utryghed og dermed ogsa tryghed
ind i sprogbruget omkring skolevejsanalyser.

Ved opslag pa ordene sikkerhed og tryghed i [Politikens Retskriv-
nings- og Betydningsordbog, 1999] ses det, at sikkerhed og tryghed
opseettes som synonymer, og derfor i nogen grad har samme betyd-
ning. Dette vurderes ikke som tilfeeldet, nar der er tale om trafik-
planlaegning.

Begrebet trafiksikkerhed anvendes ofte i forbindelse med trafik-
uheld. Mange trafikuheld indenfor et geografisk afgraenset omrade
seettes lig med darlig trafiksikkerhed. Nar der i planer opsaettes
malseetninger for forbedring af trafiksikkerheden, indeholder disse
ofte mal for en given reduktion i antallet af trafikuheld. Pa denne
made geres trafiksikkerhed malbart og dermed sammenligneligt pa
tveers af by- og landegraenser.

Begrebet tryghed anvendes ofte i forbindelse med borgerinddragel-
ser omkring trafikale forhold. Her er tryghed og utryghed subjektive
starrelser, som afhaenger af det enkelte individ. | andre tilfaelde an-
vendes beregningsmetoder for pd den made at fa fastsat et mere
objektivt mal for utrygheden. Disse mal er talveerdier, som uden
forklaring ikke siger meget for den enkelte trafikant. Geeldende for
bade den subjektive opfattelse af utryghed og beregningsmetoderne
til beregning af utryghed er, at der ikke pa samme made som trafik-
sikkerhed kan opstilles letforstaelige malsaetninger omkring utryg-
heden.

Det betyder saledes, at tryghed og trafiksikkerhed ikke er det sam-
me, da tryghed omhandler den subjektive opfattelse, mens trafik-
sikkerhed er en starrelse, der kan afgeres ud fra forholdene pa en
given lokalitet. Dog heaenger de to parametre sammen, idet det bade
er gnsket at have en trafiksikker og tryg lokalitet. Det er derfor vig-
tigt at holde begge parametre for gje, da en trafiksikker lokalitet
ikke ngdvendigvis medfarer en tryg lokalitet og omvendt.
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1.2 Opbygning af problemanalyse

Neerveerende rapport omhandler bgrns skoleveje og bestar af en
problemanalyse, en problemformulering samt en problemlgsnings-
del. | dette afsnit redeggres for opbygningen af problemanalysen,
mens der redeggares for opbygningen af problemlgsningsdelen i kapi-
tel 7.

Gennem problemanalysen sgges det belyst, hvordan emnet trafiksik-
re og/eller trygge skoleveje behandles i dag. Det betyder, at der
bl.a. ses pa den lovgivning, der er geeldende inden for emnet bgrn
og feerdsel, for pa4 den made at forstd hvordan og hvorfor, der ar-
bejdes med bgrn og feerdsel.

Derneest undersgges bgrns transportmiddelvalg igennem de sidste 30
ar samt hvilke demografiske faktorer, der har vaeret betydende for
udviklingen. Dette ggres bl.a. ud fra forskellig litteratur, hvori det
netop har veeret formalet at undersgge transportmiddelvalget for
bgrn. Dette undersgges, da det kan have betydning for den made,
der arbejdes med skolevejene.

Desuden undersgges det hvor mange uheld, der er sket blandt sko-
lebgrn igennem de sidste 20 ar samt skadesgraden pa de enkelte
uheld. P& denne made tydeliggeres, hvor langt arbejdet er med at
skabe sikre skoleveje.

Idet der allerede i dag arbejdes med bgrns skoleveje, bliver det li-
geledes belyst, hvordan dette arbejde udfgres, og hvilke resultater
arbejdet giver. Dette sker for at vurdere om der er uhensigtsmees-
sigheder i de metoder, der anvendes i dag set i forhold til lovgiv-
ning, transportmiddelvalg og trafikuheld.

Hele problemanalysen er bygget op omkring litteraturstudier af
dansk savel som udenlandsk litteratur, hvilket yderligere er belyst i
bilag B.
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2 LOVGIVNING

Skolebgrn skal have muligheden for at feerdes selvsteendigt i trafik-
ken som fodgeengere eller cyklister. Dette betyder, at der skal ta-
ges hensyn til, at de er sarbare, idet de dels er blgde trafikanter og
dels fordi de er bgrn, hvorfor de ikke har de samme feerdigheder og
det samme overblik som voksne. Derfor er der netop inden for em-
net skolebgrn og feerdsel opsat en raekke love, bekendtgarelser og
cirkuleerer til at skabe gode forhold for skolebgrnene i trafikken.
Formalet med dette kapitel er at gennemga hvilken lovgivning, der
omhandler dette emne, og herunder at belyse om lovgivningen sig-
ter mod sikre og/eller trygge skoleveje.

2.1 Skolebgrn og feerdsel

Igennem det kapitel praesenteres tre love, et cirkuleere og en vej-
ledning, der indeholder emner om skolebgrn og faerdsel. De lovtek-
ster der gennemgas er:

e Bekendtggrelse af feerdselsloven

e Bekendtggrelse af lov om folkeskolen

e Bekendtgarelse om formalet med undervisningen i folke-
skolens fag og obligatoriske emner med angivelse af cen-
trale kundskabs- og feerdighedsomrader (slutmal) og
trinmal

e  Cirkuleerebeskrivelse om sikring af skoleveje

e Vejledning om skolepatruljers oprettelse og funktion

For at sikre at der igennem dette kapitel opnas viden om alt rele-
vant lovgivning indenfor skolevejsomradet, har kapitlet taget ud-
gangspunkt i publikationen ”Love og regler om skole & feerdsel”.
Publikationen er udgivet af Radet for Starre Feerdselssikkerhed med
det formal at samle al lovning, der omhandler emner om skole og
feerdsel. Publikationen er udgivet i maj 2004, hvorfor noget lovgiv-
ning er aendret siden hen. [Love og regler om skole og feerdsel,
2004] Derfor er alle love, bekendtgerelser og cirkuleerer fundet pa
www.retsinfo.dk i den nyeste udgave.

Det er ydermere undersggt, hvorvidt der siden 2004 er vedtaget helt
nye love, bekendtgarelser og/eller cirkuleerer, der er geeldende for
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omradet omkring skolevejene. Dette er sket igennem bade Under-
visningsministeriet og Justitsministeriets hjemmesider samt littera-
turstudier af nyere dansk litteratur. Pa den baggrund formodes det,
at der ikke forefindes yderligere relevante lovgivning, end den i
dette kapitel preesenterede.

2.2 Feerdselsloven

| Feerdselsloven er der angivet paragraffer, der sikrer skolebgrns
skoleveje.

2.2.1 Skolevej

| henhold til Feerdselslovens § 3 er det defineret, hvordan trafikan-
ter skal feerdes i trafikken.

8 3. Trafikanter skal optreede hensynsfuldt og udvise agtpagiven-
hed, sa at der ikke opstar fare eller forvoldes skade eller ulempe
for andre, og saledes at feerdslen ikke ungdigt hindres eller forstyr-
res.

Der skal ogsa vises hensyn over for dem, der bor eller opholder sig
ved vejen.

Stk. 2. Seerligt hensyn skal vises over for bgrn, skolepatruljer, al-
dre mennesker samt personer, der ifglge seerligt af justitsministe-
ren fastsat kendetegn eller i gvrigt, efter hvad der fremgar af om-
steendighederne, lider af sveekket syn eller hgrelse eller anden le-
gemlig mangel eller sygdom, som er til ulempe for dem i faerdslen.

Stk. 3. Det pahviler politi og vejmyndighed efter samrad med sko-
lerne at treeffe foranstaltninger til at beskytte bgrnene mod farer-
ne fra den kerende faerdsel pa deres vej til og fra skolen.”

[Bekendtggrelse af faerdselsloven, 2006]

Trafikanter skal altsa feerdes i trafikken pa en hensynsfuld made
over for medtrafikanterne for at undgd ungdig skade eller forstyr-
relse af trafikken. Der er desuden et krav om at vise saerligt hensyn
til bgrn, aeldre og handicappede, da disse er de svage i trafikken.
Derudover er der et seerligt krav til, at politi og vejmyndighed i
samarbejde med skolerne sikrer bgrnenes skolevej med foranstalt-
ninger, saledes at de bliver beskyttet mod den kerende trafik.

I henhold til Feerdselsloven af 1955 § 71 var det vejene omkring sel-
ve skolens neeromrade, der skulle sikres. Dette er siden hen aendret
til at geelde hele skolevejen. Det skal understreges, at denne be-
stemmelse ikke har karakter af en regel, men sharere en anvisning,
da manglende efterlevelse af reglen ikke kan munde ud i en straf.
Reglen er i stedet med til at understrege ét af fokusomraderne i den
nye Feerdselslov - nemlig at beskytte de svage trafikantgrupper og
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herunder skolebgrn. [Cirkuleerebeskrivelse om sikring af skoleveje,
1978]

| Feerdselslovens § 3 anvendes ingen af de to begreber trafiksikker-
hed og tryghed, men i stedet anvendes begrebet fare. At mindske
eller fjerne en fare vil ofte haenge sammen med at gge trafiksikker-
heden, mens det ikke altid heenger sammen med den opfattelse,
trafikanterne har af trafikken, og dermed deres tryghedsopfattelse.

2.3 Folkeskoleloven

| henhold til Folkeskolelovens § 7 skal faerdselsleere indga i under-
visningen som et obligatorisk emne i grundskolen. [Bekendtggrelse
af lov om folkeskolen, 2006].

2.3.1 Feerdselsundervisning

| ”Bekendtgarelse om formalet med undervisningen i folkeskolens
fag og obligatoriske emner med angivelse af centrale kundskabs- og
feerdighedsomrader (slutmal) og trinmal” er formalet med faerd-
selsleeren beskrevet:

8 44. Formalet med undervisningen i feerdselsleere er, at eleverne
opnar sikkerhed i at feerdes i trafikken uden risiko for sig selv og
andre.

Stk. 2. Eleverne skal opnd viden om de faremomenter og mulighe-
der, som de stilles overfor i trafikken.

Stk. 3. Undervisningen skal bidrage til, at eleverne bliver opmeaerk-
somme og ansvarlige trafikanter. De skal vide, at deres adfaerd i
trafikken er led i en sammenhaeng, som giver dem muligheder, men
ogsa medansvar og forpligtelser.

Det betyder altsd, at skolebgrnene skal lzere at feerdes sikkert i tra-
fikken gennem den undervisning, der gives i grundskolen, ligesom
det er hensigten at leere skolebgrnene at veere opmeerksomme og
ansvarlige under deres feerden i trafikken.
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Desuden beskriver bekendtggrelsen, hvilke feerdigheder og kundska-
ber det enkelte skolebarn skal have efter 9. klassetrin:

§ 45 Undervisningen skal lede frem mod, at eleverne har tilegnet
sig kundskaber og feerdigheder i sikker trafikal adfeerd, der seetter
dem i stand til at

1. kende feerdselsregler med relation til egen feerden,

2. vurdere faktorer, der har betydning for egen og andre
trafikanters sikkerhed, og

3. vurdere hensigtsmeessig, rigtig eller forkert adfeerd i
forskellige trafiksituationer.

Stk. 2. Undervisningen skal lede frem mod, at eleverne har tilegnet
sig kundskaber og feerdigheder i samspil og risici, der saetter dem i
stand til at

1. wvurdere risici i forbindelse med kgretgjer, trafikanter
og veje,

2. beskrive risikofaktorer i konkrete trafikale situationer,

3. bedgmme risiko i forhold til forskellige tidspunkter og
arstider og

4. beskrive andre trafikanters ansvar og forpligtelser.

Stk. 3. Undervisningen skal lede frem mod, at eleverne har tilegnet
sig kundskaber og feerdigheder i ansvarlighed i trafikken, der seet-
ter dem i stand til at

1. Dbeskrive og vurdere forskellige holdninger til ansvarlig-
hed i trafikken og

2. beskrive risiko ved sammenblanding af stimulanser og
trafik.”

[Bekendtgarelse om formalet med undervisningen i folkeskolens fag
0og obligatoriske emner med angivelse af centrale kundskabs- og
feerdighedsomrader (slutmal) og trinmal, 2003]

Undervisningen i feerdselslaere skal munde ud i, at den enkelte elev
tilegner sig kundskaber og feerdigheder indenfor de feerdselsregler,
der relaterer sig til barnets egen faerden, faktorer, der relaterer sig
til trafiksikkerhed, samt vurdering af adfeerden i forskellige trafika-
le situationer.

Skolebgrnene skal desuden tilegne sig kundskaber og feerdigheder i
samspil og risici, saledes de er i stand til at vurdere risici i forbin-
delse med kgretgjer, trafikanter og veje, beskrive hvilke risikofak-
torer, der er i konkrete trafikale situationer, bedgmme risiko i for-
hold til forskellige tidspunkter og arstider samt beskrive hvilket an-
svar og forpligtelser, som andre trafikanter har.

Efter endt undervisningsforlgb skal skolebgrnene ligeledes have til-
egnet til kundskaber og feerdigheder i ansvarlighed i trafikken pa en
sadan made, at de er i stand til at beskrive og vurdere forskellige
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holdninger til ansvarlighed i trafikken samt beskrive den risiko, der
er forbundet ved sammenblanding af stimulanser og trafik.

Som neaevnt er faerdselsleere et obligatorisk emne i grundskolen, men
der er ingen regler for, hvornar og hvordan dette emne skal indga i
undervisningen. Uheldstatistikker viser, at de eldre skolebgrn ofte-
re kommer til skade end de yngre, hvorfor det er vigtig at lade
feerdselsleere indga i undervisningen gennem hele grundskolen. Un-
dervisningen kan forega bade fagligt og tvaerfagligt. [Undervisnings-
vejledning for emnet feerdselsleere, 2007]

Idet der ikke er krav om, hvor meget feerdselslaere skal indgd i un-
dervisningen, kan det betyde, at der er nogle skoler, der tilleegger
emnet mere veegt end andre, ligesom det sandsynligvis er tilfaeldet
hos de enkelte leerer. Der er desuden ingen krav om en seerlig ud-
dannelse eller et kursus for at undervise i feerdselsleere, hvilket igen
kan understgtte en uens undervisning i faerdselsleere landet over.

Radet for Stgrre Feerdselssikkerhed har udarbejdet forskellige mate-
rialer, der kan anvendes i undervisningen, ligesom undervisningsmi-
nisteriet har udarbejdet en vejledning til hvordan, der kan undervi-
ses | feerdselsleere. Anvendes dette materiale kan det forventes, at
der er en ensartethed i det, der bliver gennemgaet pa de forskellige
skoler. Materialet garanterer dog ikke, at der undervises i nogle be-
stemte omrader eller et bestemt antal timer samt hvilke klassetrin,
der undervises.

Det er leerernes ansvar at sgrge for, at der undervises i feerdselslee-
re, men det anbefales, at en del af denne undervisning foregar som
et samarbejde med det lokale politi, da politiet kan bidrage med
andre elementer i undervisningen, ligesom det giver et brud i un-
dervisningen ved, at der undervises af en udefrakommende. [Love
og regler om skole og feerdsel, 2004] Ved at inddrage politiet i un-
dervisningen ma det ligeledes formodes, at fagligheden i undervis-
ningen vil gges, idet politiet ofte har fokus pa trafiksikkerhed og er
opmeerksomme pa problemer i naeromradet.

Undervisning i feerdselsleere er en uddannende parameter indenfor
trafiksikkerhed, hvor det enkelte barn leerer at feerdes sikkert i tra-
fikken og tage hensyn til sig selv og de gvrige trafikanter. @get vi-
den om trafikken og de risici, der er forbundet med denne, formo-
des at veere en tryghedsskabende faktor.

2.3.2 Befordring

Ifalge Folkeskoleloven pahviler det kommunalbestyrelsen at sgrge
for befordring mellem skole og hjem, hvis afstanden er tilstraekkelig
stor, eller hvis skolebgrnenes vej er defineret som en saerlig farlig
skolevej.
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8 26. Kommunalbestyrelsen skal sgrge for befordring mellem sko-
len og hjemmet eller dettes naerhed af

1. bgrn, der har leengere skolevej end 2% km i bgrnehave-
klasse og pa 1.-3. klassetrin, 6 km péa 4.-6. klassetrin, 7
km pa 7.-9. klassetrin og 9 km i 10. klasse, og

2. bgrn, der har kortere skolevej, hvis hensynet til bgrne-
nes sikkerhed i trafikken gar det seerlig pakraevet.

Stk. 5. Forpligtelsen til at sgrge for befordring efter stk. 1 kan op-
fyldes ved at henvise eleverne til offentlige trafikmidler eller ved
at godtggre deres udgifter til egen befordring.”

[Bekendtgarelse af lov om folkeskolen, 2006]

Som det fremgar af § 26 haenger befordringen sammen med afstan-
den mellem hjem og skole samt det pageeldende skolebarns klasse-
trin. Jo hgjere klassetrin jo leengere vaek fra skolen skal skolebarnet
bo, for at det er muligt at opnd befordring. Det haenger sammen
med, at de eeldre skolebgrn formodes at veere i stand til selvsteen-
digt at transportere sig over leengere afstande end de yngre skole-
bagrn. De definerede afstande i loven har veeret geeldende siden lo-
ven blev dannet i 1975 [Lov om folkeskolen 26. juni 1975, 1975].

Det kan diskuteres om de afstandsbestemmelser, der blev fastsat i
1975, stadig kan veere gyldige i dag med de sendrede betingelser,
der forefindes. Her er der bl.a. tale om a&ndrede afstande til sko-
lerne, @endrede transportmiddelvalg blandt bgrnene, sndringer i
den kollektive trafik samt en grundleeggende aendret accept af,
hvor langt folk er villige til at ga.

En anden made at opna befordring er, hvis barnets skolevej betrag-
tes som farlig. Der findes ikke en egentlig definition pa, hvornar en
skolevej er farlig, eller hvornar farerne er tilstreekkelige store til at
foretage seerlige beskyttelsesforanstaltninger. Det betyder, at der i
de forskellige politikredse eller hos de enkelte politibetjente kan
veere stor forskel pa, hvornar en skolevej karakteriseres som farlig.
Der er risiko for, at den manglende definition resulterer i uens be-
handling af skolevejene forskellige steder i Danmark, hvilket igen
kan fere til en forskelsbehandling pa bgrn, der har samme type af
skolevej.

Muligheden for at kunne opna befordring har flere sider. Afstands-
kriterierne vurderes fastlagt saledes, at det er muligt for alle barn
at kunne komme til skole uden at blive kart, og handler derfor bade
om bgrnenes frined, men ogsad det synspunkt, at skolegang i Dan-
mark er gratis, og dermed bgr transporten ogsa veere mulig at gen-
nemfgre gratis. Det andet faktum, at bgrn kan opna befordring, hvis
deres skolevej betragtes som farlig, har i hgj grad fokus pa trafik-
sikkerhed, idet de farlige skoleveje udpeges pa baggrund af trafik-
sikkerhed, mens tryghed ikke tages i betragtning.
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2.3.3 Skolepatrulje

Der er ikke noget krav om at have en skolepatrulje pa de enkelte
skoler, men initiativet om oprettelse af en sadan kan tages af enten
skolen eller politiet. Den endelige beslutning om oprettelsen af sko-
lepatruljer tages dog af kommunalbestyrelsen efter samrad med
skolen og politimesteren. [Vejledning om skolepatruljers oprettelse
og funktion, 1998]

Formalet med at have skolepatrulje i tilknytning til en skole er at
gere skolebgrnenes feerden i trafikken neer skolen sa sikker som mu-
ligt, samt at veenne skolebgrnene til at vaere forsigtige og hensyns-
fulde i trafikken. [Vejledning om skolepatruljers oprettelse og funk-
tion, 1998]

Det er skolepatruljens opgave at dirigere skolebgrnene til den pa-
geeldende skole sikkert over vejen. Skolepatruljen ma ikke standse
eller dirigere den gvrige trafik, men derimod anmode trafikanterne
om at standse, saledes det er muligt for skolebgrnene at krydse en
vejstreekning. Skolepatruljen star typisk ved fodgeengerovergange
eller ved signalregulerede kryds, for at gge sikkerheden og tryghe-
den pa de steder, der kan veere svaere at overskue for de yngste
skolebgrn. [Love og regler om skole og feerdsel, 2004]

Hvorvidt det er skolebgrnenes sikkerhed, der bliver gget omkring
skolen ved oprettelse af skolepatruljer, kan diskuteres. Skolepatrul-
jernes opgave er at sikre skolebgrnenes krydsning af en given vej,
hvilket giver en gget sikkerhed, da skolepatruljer er eldre elever,
men mest af alt virker skolepatruljer nok som et tryghedsfremmen-
de element i morgenmyldertrafikken for skolebgrnene, og ikke
mindst for deres foreeldre.

Desuden ma det forventes, at skolepatruljer gger opmaerksomheden
for bilisterne, der feerdes omkring skolen. Denne opmaerksomhed
skal gerne pavirke bilister til at tilpasse deres adfeerd omkring sko-
len saledes, at det er muligt at faerdes omkring skolen som bade ga-
ende og cyklende skolebarn.

At have en skolepatrulje tilknyttet en skole kan maske virke til bade
fordel og ulempe for de yngste skolebgrn. For det fgrste ma det for-
ventes, at deres tryghed ved at krydse en stgrre vej gges, idet der
er aldre elever til at falge dem over vejen, men samtidig kan det
teenkes, at de yngre skolebgrn overlader hele ansvaret til skolepa-
truljerne og dermed ikke selv leerer, hvornar det er sikkert at kryd-
se vejen.
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2.4 Diskussion af lovgivning om bgrn og feerdsel

Igennem denne gennemgang er de forskellige love, bekendtgarelser
og cirkuleerer, der henviser til skole og feerdsel, samlet.

De love og paragraffer, der foreligger, er udgivet af forskellige in-
stanser, hvorfor der er mange ansvarlige for det materiale, der lig-
ger omkring skole og feerdsel. Det betyder bl.a., at materialet ikke
bliver revideret samtidig, og derfor ikke felger hinanden. | ovensta-
ende gennemgang er det eldste materiale fra 1995, mens det nye-
ste er fra 2007. Det betyder, at der er otte ars forskel pa, hvornar
materialet er blevet revideret.

Der kan stilles spgrgsmal ved, hvem der sidder med det samlede
overblik over lovgivningen indenfor bgrn og faerdsel, idet denne er
uddelt over to ressortomrader og bestyres af Undervisningsministe-
riet og Justitsministeriet. Lovgivningen er opdelt under de forskelli-
ge ministerier efter hvilke aktgrer de pavirker, saledes at folkesko-
leleerere blot skal veere opmaerksom pa den lovgivning der er udgi-
vet af Undervisningsminister. Her fremgar det dog ikke, hvilke andre
aktarer, der arbejder med bgrn og feerdsel.

Pa trods af at det zeldste lovgivningsmaessige materiale om bgrn og
feerdsel er opdateret i 1995, findes flere steder tekster, der er langt
eldre. Et eksempel er § 26 i Folkeskoleloven om de afstandsregler,
der er geeldende for at opnd fri befordring. Disse afstande er ikke
opdateret siden deres indferelse i 1975 pa trods af, at det danske
samfund har gennemgaet en stor forandring siden 1975.

Der kan yderligere opnas fri befordring for berns, hvis skolevej er
kategoriseret som farlig. Der foreligger dog ingen definition af hvor-
nar en skolevej betragtes som farlig.

I 1999 rejste Odense Kommune denne kritik for Trafikministeriet,
med spargsmal om, hvordan de skulle vurdere de farlige skoleveje.
De efterlyste en vejledning i at treeffe disse afggrelser, for pa den
made at sikre ens afgerelser over hele landet. [Sgrensen, 2000] Pa
trods af at Odense Kommune fik medhold i deres kritik fra flere
kommuner og Radet for Stgrre Feerdselssikkerhed, er der i dag otte
ar senere ikke udgivet en vejledning pa omradet. [Andersen, 2007]

Gennem praesentation af lovgivning indenfor bgrn og feerdsel gives
et billede af, at der er flere tiltag, der bade kan gavne trafiksikker-
heden og trygheden. Samtidig opnas ogsa en fornemmelse af, at det
i hgj grad i trafiksikkerhed, der er politisk fokus pa igennem lovgiv-
ningen, da de elementer, der ses af tryghed i lovgivningen, er i for-
bindelse med trafiksikkerhed.

At loven leegger vaegt pa trafiksikkerhed, kan muligvis forklares ved,
at loven blev vedtaget pa et tidspunkt, hvor der var et langt starre
behov for trafiksikkerhedsarbejdet end i dag. Gennem en arreekke
har trafiksikkerhedsarbejdet veeret i fokus, hvilket betyder, at de
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stgrste problemer omkring trafiksikkerhed er elimineret. Det bety-
der dog ikke, at der skal ses bort fra dette, men naermere at der er
mulighed for at arbejde videre for at gegre forholdene bedre, hvor
tryghed nu er en parameter der arbejdes med.

Som tidligere konstateret, beskrives sikkerhed og tryghed som syno-
nymer i den danske retskrivningsordbog. Denne betragtning er langt
fra geeldende for trafikplanleeggere. Der kan dog stilles spgrgsmal
ved, hvorvidt de jurister og politikere, der udformer og vedtager lo-
vene omkring skoleveje, ser denne forskel.

Er dette ikke tilfeeldet, sigter lovene mod, at der skal arbejdes med
at skabe sikre og trygge skoleveje. Er der ogsa for jurister og politi-
kere en stgrre eller mindre forskel mellem begreberne sikkerhed og
tryghed, ma det konstateres, at den danske lovgivning om skoleve-
jene i hgj grad sigter mod at skabe sikre skoleveje, hvor tryghed op-
fattes som en sekundaer parameter, der bgr medtages i de tilfeelde,
der er ressourcer til det.
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2.5 Opsamling

I den danske lovgivning er skolevejene omtalt i Feerdselsloven og
Folkeskoleloven samt en raekke bekendtggrelser og cirkuleerer. |
tabel 2.1 er de enkelte love og bekendtggrelse oplistet, og de vee-
sentligste punkter trukket ud. Desuden er det vurderet, hvorvidt lo-
ven har sigte mod at forbedre sikkerheden og/eller trygheden langs
skolevejene.

g 1

c o < o
> — —_
= = ) o
(=) [=2) v =
z > X Eo]
- F & =

Beskyttelse af bgrn for den kgrende
Bekendtgarelse af § feerdsel pa vej til og fra skole

lizEeleE BllenEn Seerligt hensyn skal vises for bgrn og

skolepatruljer

Cirkulzerebeskrivelse

om sikring af skoleveje X Sikring af hele skolevejen

Feerdselslzere skal indgd i undervis-
ningen i grundskolen

Barn, hvis skolevej er laengere end
X X fastsatte afstande efter alder, har
ret til befordring

Bekendtgarelse af lov
om folkeskolen

Bgrn med en farlig skolevej har ret
til befordring

Undervisningen skal lede mod, at
skolebgrnene kan feerdes sikkert i

Bekendtggrelse om trafikken

formélet med under-

.. . X X
visningen i folkesko- Skolebgrnene skal opna viden om
lens fag.. faerdselsregler, risici og trafiksikker-
hed
Skolepatruljers formal er at gare
skolebgrnenes feerden i trafikken
Vejledning om sko- sikrere, samt veenne skolebgrnene
lepatruljers opret- X X til hensynsfuldhed i trafikken

telse og funktion
Det er skolepatruljens opgave at fol-
ge skolebgrnene sikkert over vejen

Tabel 2.1 Oversigt over love, bekendtggrelser og vejledninger, der er
geeldende omkring skolebgrn og feerdsel, samt de veesentligste punkter
heri. Desuden er det angivet, hvorvidt teksten anses som fremmende for
trafiksikkerheden og/eller trygheden.

Pa baggrund af de gennemgaede love, bekendtgarelser og cirkulae-
rer ses det i tabel 2.1, at alle love og lignende vurderes at have tra-
fiksikkerhed i sigte, mens kun halvdelen vurderes at have fokus pa
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tryghed for skolebgrn i trafikken. Der gives mulighed for, at skole-
bern med en farlig skolevej kan opna gratis befordring, mens de
utrygge skoleveje ikke behandles i lovgivningen. Der ligges stor
veegt pa uddannelse af bgrnene, sdledes at de kan feerdes i trafik-
ken uden at veere til fare for sig selv og andre. Denne uddannelse vil
sandsynligvis have veegt pa sikkerhed, men formodes samtidig at gi-
ve skolebgrnene en gget viden om trafik og risiko, hvilket formodes
at gge deres tryghedsfalelse.

Efter at have konkluderet, at den danske lovgivning om skolebgrn og
feerdsel i hgj grad har fokus pa trafiksikkerhed, vil der i det naeste
kapitel saettes fokus pa skolebgrns transportmiddelvalg gennem ti-
den. Her vil der bl.a. seettes fokus pa @ndringen i bgrns transport-
middelvalg gennem tiden, hvilket skal ses i sammenhaeng med at en
del af den danske lovgivning om bgrn og feerdsel er af aldre dato,
herunder afstandsbestemmelserne omkring fri befordring.
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3 Skolebgrns transportmiddelvalg

3 SKOLEB@RNS TRANSPORTMIDDELVALG

Arbejdet med at skabe sikre og trygge skoleveje heenger i hgj grad
sammen med gnsket om, at skolebgrn skal have mulighed for at
veere selvtransporterende. Derfor vurderes viden om transportmid-
delvalget som relevant. Igennem dette kapitel praesenteres bgrns
transportmiddelvalg igennem de sidste 30 ar, og der gives et bille-
de af barns transportmiddelvalg i dag.

3.1 Udvikling i transportvaner

For at vurdere udviklingen i bgrns transportmiddelvalg gennem ti-
den tages udgangspunkt i fire stgrre transportvaneundersggelser fo-
retaget i perioden fra 1978 til 2000. Dette sker med inspiration i
publikationen ”Sikre Skoleveje” [Jensen & Hummer, 2002].

Den eldste undersggelse er Omnibusundersggelsen fra 1978, som er
foretaget af Socialforskningsinstituttet. Undersggelsen blev foreta-
get som interviews af 3.895 personer mellem 16 og 99 ar, hvorfor
det er foreeldre, der har besvaret spgrgsmalene om deres yngre
bgrns transportvaner. Omnibusundersggelsen daekker 554 yngre sko-
lebegrn i alderen 6 til 10 ar og 663 aldre skolebgrn i alderen 11 til 15
ar. Omnibusundersggelsen er dokumenteret repraesentativ for hele
Danmark, men da denne er gennemfart i oktober vurderes den ikke
som repreesentativ for hele aret. [Jensen & Hummer, 2002]

Herefter er der et tidsmaessigt spring frem til en bgrneundersggelse
foretaget af Gallup for Danmarks Statistik i 1993. Denne undersggel-
se bestod af interviews med 1.003 bgrn mellem 6 og 16 ar, hvor for-
aldrene var til stede under interviewene. Bgrnene var udvalgt, sa-
ledes at de opfyldte kvoter efter alder, kgn og amt, for pa denne
made at deekke hele Danmark. Bgrneundersggelsen er gennemfart i
12 dage i juni samt tre dage i november, og er derfor ikke reprae-
sentativ for hele aret. [Jensen & Hummer, 2002]

De to nyeste undersggelser deekker begge perioden 1998-2000. Den
ene undersggelse er resultaterne fra skolevejsundersggelser i den
pageeldende periode, og daekker derfor kun skolebgrn. Da det ikke
har veeret muligt at pavirke hvilke undersggelser, der er gennemfart
i den pagaeldende periode, er denne undersggelse ikke repraesenta-
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tiv for hele Danmark, ligesom undersggelsen ikke er repraesentativ
for hele aret. [Jensen & Hummer, 2002]

Den sidste undersggelse deekkende 1998-2000 er tal fra Transport-
vaneundersggelsen. Siden 1992 har Danmarks Statistik manedligt
indsamlet data om danskernes transportvaner geeldende for danske-
re mellem 16 og 75 ar. | 1998 blev aldersgruppen udvidet til at
deekke de 10 til 84-arige, hvilket betyder, at de aldste skolebgrns
transportvaner ogsa er belyst siden 1998. Transportvaneundersggel-
sen er repraesentativ for hele Danmark samt hele aret [Danmarks
Transportforskning, 2007].

For de ovenstaende undersggelser, undtaget Transportvaneundersg-
gelsen, er det muligt at opdele bgrns transportmiddelvalg i to grup-
per efter bgrnenes alder. Saledes praesenteres transportmiddelval-
get pa ture til og fra skole i tabel 3.1 for de yngste skolebgrn i alde-
ren 6 til 10 ar. Her er data fra Transportvaneundersggelsen ikke
medtaget, da denne undersggelse ikke daekker den pageeldende al-
dersgruppe. | tabel 3.1 er transportmiddelvalget pa ture til og fra
skole for de aeldste skolebgrns i alderen 11 til 15 ar praesenteret.

Gang Cykel BIl Bus og tog
Omnibusundersggelsen 1978 39 % 33 % 10 % 18 %
Bagrneundersggelse 1993 24%  42% 21 % 12 %
Skolevejsundersggelser 1998-2000 23 % 36 % 23 % 17 %

Tabel 3.1 Transportmiddelvalg pa ture til og fra skole for bgrn i alderen 6
til 10 ar. [Jensen & Hummer, 2002]

Sammenholdes de tre undersggelser af transportmiddelvalget pa tu-
re til og fra skole for bgrn i alderen 6 til 10 ar, ses det, at der er
sket en veesentlig stigning i andelen af bgrn, der bliver kart i bil til
skole. Denne andel er fra 1978 til 1998-2000 steget med 13 % point.
| ssmme periode er andelen af ture med bus og tog blot faldet med
1 % point, mens ture med cykel er steget med 3 % point. Der var i
1993 en vaesentlig stgrre andel, der anvendte cykel, hvilket for-
mentlig kan forklares ved, at Bgrneundersggelsen fra 1993 havde
fokus pa netop cykeltrafik, og der derfor kan veere fremkommet hg-
je veerdier for dette [Jensen & Hummer, 2002].

Den ggede andel af ture med bil kan skyldes, at der er sket en for-
flytning af gangture til bilture. Dette illustreres tydeligt af, at der
fra 1978 til 1998-2000 er sket et fald pa 16 % point i andelen af
gangture. Det skal dog tages in mente, at skolevejsundersggelserne
fra 1998-2000 ikke vurderes som repreesentative for hele Danmark,
hvorfor den paviste udvikling blot betragtes som en indikation af en
formodet udvikling pa landsplan.
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Udvikling i transportmiddelvalget er langt fra sa markant blandt de
eldre skolebgrn i alderen 11 til 15 ar, tabel 3.2.

Gang \raiiert B tog
Omnibusundersggelsen 1978 24 % 52 % 3% 21%
Bgrneundersggelse 1993 15 % 68 % 6% 12%
Skolevejsundersggelser 1998-2000 21 % 58 % 5% 16%

Transportvaneundersggelsen 1998-2000 22 % 49 % 9% 20%

Tabel 3.2 Transportmiddelvalg pa ture til og fra skole for bgrn i alderen
11 til 15 ar. [Jensen & Hummer, 2002]

For de zldste skolebgrn ses samme store andel af ture pa cykel i
Berneundersggelsen fra 1993, hvilket kan forklares pa samme made,
som ved de yngste skolebgrn. Det kan ligeledes bemeerkes, at der er
forskelle i transportmiddelvalget i de to undersggelser fra 1998-
2000. Denne forskel bestar iseer i, at der i Transportvaneundersggel-
sen ogsa er indgdet bgrn pa ungdomsuddannelser og efterskoler.
Desuden er skolevejsundersggelserne ikke repraesentative for hele
landet, hvorfor disse veerdier kan veere udtryk for lokale forskelle.

Sammenlignes transportmiddelvalget for de eeldste skolebgrn pa tu-
re til og fra skole i 1978 med de to undersggelser fra 1998-2000, ses
der som tidligere beskrevet ikke vaesentlige aendringer. Der er sket
en mindre stigning i andelen af bilture pd mellem 2 og 6 % point,
mens andelen af gangture ligeledes er faldet mellem 1 og 2 % point.

Ved at opdele bgrns transportmiddelvalg efter alder i to kategorier,
er det ligeledes muligt at sammenligne disse. Ud fra de nyeste
transportundersggelser ses det, at den vaesentligste forskel pa de
yngste og eldste skolebgrns transportmiddelvalg er, at de aldste
skolebgrn i langt hgjere grad anvender cykel og knallert pa ture til
og fra skole, samtidig har disse elever en lavere andel af bilture.
Der ses ikke veesentlige forskelle i andelen af elever, der gar, mens
de eldste elever har en lidt stgrre andel af ture med bus og tog,
hvilket kan forklares ved, at de eldste elever oftere har leengere
afstande til deres skole med overbygning, ungdomsuddannelse eller
efterskole.

3.2 Lokale undersggelser om transportmiddelvalg

For at give et billede af bgrns transportmiddelvalg i dag, er der fo-
retaget et udtreek fra Transportvaneundersggelsen fra 1998 og
frem. Disse data har vist sa store uoverensstemmelser med de tidli-
gere praesenterede data fra Transportvaneundersggelse 1998 - 2000,
at denne undersggelse er forkastet. | stedet er der udover ovensta-
ende starre transportvaneundersggelser medtaget fire lokale under-
sggelser. To af undersggelserne er fra Aalborg fra henholdsvis 2003
0g 2006, en fra Solrgd Kommune fra 2004, og den sidste undersggel-
se er fra Kolding Kommune fra 2006. Disse er af mere lokal karak-
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ter, og ingen af disse kan betragtes som repraesentative for hele
Danmark, men de er medtaget for at give et billede af transport-
middelvalget for skolebgrn i tre danske kommuner.

3.2.1 Undersggelse af transportmiddelvalg ved seks skoler

| forbindelse med udarbejdelse af et speciale ved Aalborg Universi-
tet i 2003 omkring hvorfor foreeldre karer deres bgrn til skole i bil,
er der foretaget spgrgeskemaundersggelser pa seks skoler i Aalborg
Kommune. Fra hver skole er der udvalgt én klasse pa hvert af fol-
gende klassetrin; 1. klasse, 3. klasse, 4. klasse og 6. klasse. Der er i
undersggelsen modtaget 247 besvarelser, hvilket har givet en svar-
procent pa 47 %. De adspurgte skolebgrn har alle veeret i alderen fra
7 til 13 ar. [Olsen, 2003] Det fremkomne transportmiddelvalg i un-
dersggelsen kan ses i tabel 3.3.

Gang Cykel Bil Andet
Seks skoler i Aalborg Kommune 2003 22 % 53 % 22 % 3%

Tabel 3.3 Transportmiddelvalg pa ture til og fra skole for bgrn i alderen 7
til 13 ar pa seks skoler i Aalborg Kommune. [Olsen, 2003]

De besvarelser, der er fremkommet om transportmiddelvalg pa de
seks skoler i Aalborg Kommune, adskiller sig en smule fra de lands-
deekkende undersggelser. Andelen af ture i bil er stort set identisk
med de resultater, der er fremkommet i undersggelserne fra 1998-
2000, mens cykelandelen er langt hgjere, nar der sammenlignes
med de yngste skolebgrn, mens den er nogenlunde pa niveau med
de aeldste skolebgrn.

Idet der i undersggelsen fra Aalborg foreligger data for hver enkelt
alderstrin kan det ses, at 47 % af de adspurgte mellem 7 og 10 ar
anvender cyklen til og fra skolen. Dette kan formentligt forklares
med gode cykelforhold i Aalborg Kommune, korte afstande til flere
af byskolerne samt den meget vaesentlige faktor, at undersggelsen
er gennemfgrt i den sidste uge af april samt i den farste uge af maj.
P& denne arstid ma der forventes en hgjere andel af cyklende, da
vejrforholdene taler for anvendelse af dette transportmiddel, samt
der ikke er behov for cykellygter.

En sidste forskel mellem undersggelsen fra Aalborg og de landsdaek-
kende undersggelser er andelen af skolebgrn, der transporteres med
bus og tog, som i undersggelsen fra Aalborg gar under kategorien
andet. Den lave andel af respondenter fra Aalborg, der anvender
disse transportmidler kan igen skyldes, at de skoler, der har indgaet
i undersggelsen ikke har veeret skoler med et stort opland, hvor sko-
lebus kan veere en ngdvendighed.

3.2.2 Skolevejsanalyse for Solrgd Kommune

Solrgd Kommune har udarbejdet en skolevejsanalyse i december
2004, hvor skolebgrnenes transportmiddelvalg blandt andet er un-
dersggt. | undersggelsen deltog 1.609 skolebgrn fra syv af kommu-
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nens skoler. Svarprocenten var pa 53 %, men varierer pa de enkelte
skoler mellem 28 og 90 %. | tabel 3.4 er fordelingen af transport-
middelvalget i tre aldersgrupper pa en normal dag til skole i Solrgd
Kommune opgivet. [Skolevejsanalyse 2004, 2004]

Skolevejsanalyse fra Solrgd

Kommune 2004 Gang Cykel Bil Bus

Yngste skolebgrn (0. til 3. klasse) 8% 53 % 36 % 3%
Mellemste skolebgrn (4. til 6. klasse) 6 % 82 % 8% 4 %
/ldste skolebgrn (7. til 10. klasse) 15 % 70 % 5% 10 %

Tabel 3.4 Transportmiddelvalg pa ture til skole pa en normal dag for sko-
lebgrn fra 0. til 10. klassetrin. [Skolevejsanalyse 2004, 2004]

Transportmiddelvalget i Solred Kommune opdelt pa aldersgrupper
fordeler sig sadan, at cyklen er det mest anvendte transportmiddel
til skole for alle aldersgrupper. For de yngste skolebgrn cykler godt
halvdelen af skolebgrnene til skole og godt en tredjedel bliver kart
til skole i bil, mens fa gar eller tager bussen. For de mellemste og
eeldste skolebgrn cykler langt den starste del til skole, mens fa gar,
bliver kart i bil eller tager bussen.

At der sker en veaesentlig stigning i andelen, der transporterer sig
med bus til og fra skole, fra de yngste og mellemste skolebgrn til de
eeldste skyldes formentlig, at der ikke er overbygning pa alle folke-
skolerne i kommunen, og flere af de zeldste skolebgrn derfor opnar
fri befordring pa grund af de leengere afstande. At andelen af elever
med gang ligeledes stiger med alderen formodes, at det har veeret
muligt at afkrydse flere transportmidler, og de der anvender bus
dermed ogsa gar til og fra busstoppestedet.

Sammenlignes transportmiddelvalget for Solred Kommune med
transportmiddelvalget fra undersggelserne fra 1998-2000 viser det
sig, at der i Solrgd Kommune generelt er langt feerre skolebgrn, der
gar til skole eller tager bussen. For de yngste skolebgrn er der fle-
re, der cykler og bliver kart til skole end det er tilfeeldet for de 6 til
10-arige i undersggelserne fra 1998-2000. For de mellemste og zeld-
ste skolebgrn geelder ligeledes, at der er en noget stagrre andel af
skolebgrnene, der cykler til skole.

3.2.3 Undersggelse af bgrns transportvaner med GPS

En nyere undersggelse af bgrns transportvaner i Aalborg findes i
rapporten ’Undersggelse af bgrns trafikvaner” fra 2007. Denne rap-
port er udarbejdet som 9. semester projekt og indeholder en under-
sggelse af bgrns transportvaner pa baggrund af GPS-logning af 30
bgrns feerden i en uge. Disse data er suppleret med udfyldelse af
turdagbgger. De 30 deltagende bgrn gik alle pa den samme skole og
var i alderen 10 til 13 ar. [Fjorback, 2007]
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Pa trods af det lave antal deltagere i undersggelsen praesenteres i
tabel 3.5 deltagernes transportmiddelvalg pa ture til skole.

Gang Cykel Bil Andet
GPS logning i Aalborg Kommune 2006 7 % 73 % 18 % 2%

Tabel 3.5 Transportmiddelvalg pa ture til skole for bgrn i alderen 10 til 13
ar pa en skole i Aalborg Kommune. [Fjorback, 2007]

| undersggelsen med GPS-logning ses en meget stor andel af ture til
skole foretaget med cykel. At hele 73 % af turene til skole er fore-
gaet med cykel kan muligvis forklares ved en kampagne, der karte
pa den pagaeldende skole i perioden fra september 2005 til januar
2006, hvor 22 klasser deltog om at veere den mest bilfri klasse
[Fjorback, 2007]. Denne kampagne kan derfor formodes at have
medfgrt eendringer i transportmiddelvalget, som stadig er geeldende
et ar efter kampagnen.

Sammenlignes resultaterne med undersggelserne fra 1998-2000 for
de eeldste skolebgrn, ses det, at der i undersggelsen med GPS-
logning forekommer en stgrre andel af ture med bil, mens andelen
af gangture og ture med bus og tog er langt lavere. Dette kan indi-
kere, at andelen af ture til skole med bil i dag er endnu hgjere end
undersggelserne fra 1998-2000 viser. Igen skal det papeges at den
nyeste undersggelse fra 2006 kun indbefatter 30 skolebgrn fra en
enkelt skole, hvorfor der ikke kan konkluderes noget overordnet ud
fra denne.

3.2.4 Skolevejsanalyse for Kolding Kommune

Kolding Kommune har i 2006 udarbejdet en skolevejsanalyse for 20
skoler i kommunen. En del af denne undersggelse bestod i at under-
sgge skolebgrnenes transportmiddelvalg til og fra skole. Undersggel-
sen er gennemfart fra september til november 2006, og i undersg-
gelsen deltog 5.164 skolebgrn fra samtlige klassetrin med en svar-
procent pa 62 %. Svarprocenten varierer dog fra skole til skole mel-
lem 30 og 99 %. | tabel 3.6 er fordelingen af transportmiddelvalget
pa en normal dag til skole for skolebgrnene i Kolding Kommune an-
givet. [Skolevejsanalyse, 2007]

Skolevejsanalyse fra Koldin . Tog/
Kommu*e 208/6 : Ceng | ©pel | E bug
Yngste skolebgrn (0. til 3. klasse) 24 % 25% 41 % 10 %
Mellemste skolebgrn (4. til 6. klasse) 24 % 49 % 15 % 12 %
/ldste skolebgrn (7. til 10. klasse) 24 % 49 % 10 % 17 %

Tabel 3.6 Transportmiddelvalg pa ture til skole pa en normal dag for sko-
lebgrn fra 0. til 10. klassetrin. [Skolevejsanalyser, 2007]

Fordelingen af transportmiddelvalget for skolebgrnene i Kolding
Kommune er opgivet i tre aldersgrupper; yngste, mellemste og ald-
ste skolebgrn. For de yngste skolebgrn gar omkring en fjerdedel i
skole, en fjerdedel cykler, mens knap halvdelen kgres i bil til skole
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og den resterende lille del anvender offentlig transport. For de mel-
lemste og eeldste skolebgrn geelder ligeledes, at en fjerdedel gar til
skole, hvorimod halvdelen cykel og den resterende fjerdedel forde-
ler sig pa bil og den offentlige transport.

Forskellene mellem transportmiddelvalget i undersggelserne fra
1998-2000 og Kolding Kommune i 2006 er sma. Den stgrste forskel
er, at en stgrre andel af de yngste skolebgrn i Kolding keres i bil til
skole, end det er tilfeeldet i de andre undersggelser. Denne forskel
kan understgtte den generelle udvikling med at flere og flere karer
deres bgrn til skole i bil.

3.3 Udvikling i antallet af folkeskoler

En af forklaringerne pa at en langt stgrre andel af de yngste bgrn i
dag anvender bil som transportmiddel pa ture til og fra skole, kan
skyldes udviklingen i antallet af skoler. Lukning af skoler vil givet
betyde laengere afstande mellem skole og hjem for en reekke bgrn. |
perioden fra 1994 til 2006 er der sket en reduktion i antallet af sko-
ler i Danmark pa 57, hvilket svarer til et fald pa 3 %, saledes at der i
2006 var 1.638 folkeskoler i Danmark [Tal der taler, 2005] [Stanek,
2007].

Antallet af skoler i perioden mellem 1994 og 2006 topper i 2002 med
1.709 skoler efter en periode med relativt sma udsving i antallet af
skoler. Pa bare fire ar fra 2002 til 2006 er sket et fald i antallet pa
71 skoler, hvilket er gennemsnitligt 18 skolelukninger pr. ar.

Udviklingen med et faldende antal danske skoler forventes med den
netop gennemfgrte kommunalreform at fortseette, idet der forven-
tes en gkonomisk gevinst ved lukning eller sammenlsegning af min-
dre skoler. For 2007 er der allerede ved arets begyndelse bebudet
18 skolelukninger, og denne udvikling forventes at fortssette [Sta-
nek, 2007]. Med baggrund i kommunesammenlaegningen af fem
kommuner pa Bornholm i 2003, har forsker Henrik Stanek beregnet
sig frem til, at der i lgbet af de kommende ar vil blive nedlagt op til
300 danske folkeskoler. [Stanek, 2007]

Det skal dog holdes for gje, at dette tal er fremkommet pa bag-
grund af, at der pa Bornholm blev nedlagt tre skoler, hvilket er gan-
get op med 100, da Bornholms befolkning udger 1 % af den danske
befolkning. Idet der allerede er set en raekke skolelukninger siden
2002, kan den reelle udvikling vise sig mindre. Ud fra den politiske
debat om gkonomi og kompetencer vurderes det samtidig som
yderst sandsynligt, at der i de kommende ar vil ske en raekke skole-
nedlaeggelser.

Med feaerre skoler vil leengden af den gennemsnitlige skolevej gges.
Ligeledes forventes det, at en stor del af de skoler, der nedlaegges
eller slds sammen, vil vaere mindre skoler i de mindre byer. Dette
vil givet resultere i, at flere bgrn skal til en anden by for at komme
i skole, og dermed vil kunne kategoriseres som bgrn, der skal have
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skolebefordring enten pa baggrund af de fastsatte afstandskriterier,
eller at deres skolevej er kategoriseret som farlig. Ud fra dette vil
der ogsa i fremtiden kunne forventes eendringer i bgrns transport-
middelvalg til og fra skole.

3.4 Diskussion af skolebgrns transportmiddelvalg

Med baggrund i de otte undersggelser af skolebgrns transportmid-
delvalg, der har veeret preesenteret i dette kapitel, ma det konsta-
teres, at der forefindes flere forskelle, samt at der kan ses en &n-
dring i bgrnenes transportmiddelvalg igennem de sidste 30 ar.

Samlet viser de fire store transportvaneundersggelser, at der fra
1978 til 1998-2000 er sket en forflytning af ture fra gang til bil. Nye-
re lokale undersggelser indikerer, at der ogsa siden 2000 er sket en
yderligere overflytning af ture til bil pa trods af, at disse undersg-
gelser har opereret med et lavere antal respondenter og en anden
aldersinddeling.

Sammenholdes de lokale undersggelser, tabel 3.7, ses det at der er
stgrre forskelle imellem resultaterne. Resultaterne fra de to under-
sggelser fra 2003 og 2004 minder om hinanden, mens det samme er
geeldende for de to undersggelser fra 2006. Pa den baggrund indike-
res det, at der er sket en udvikling i transportmiddelvalget fra
200372004 og frem til 2006.

Gang Cykel Bil Andet
Aalborg - 2003 24 % 44 % 19 % 14 %
Solrad - 2004 22 % 53 % 22 % 3%
Aalborg - 2006 9 % 71 % 14 % 6 %
Kolding - 2006 7 % 73 % 18 % 2%

Tabel 3.7 Skolebgrns transportmiddelvalg opgjort i forbindelse med nyere
lokale undersggelser.

Forskellene imellem de fire lokale undersggelser kan ogsa skyldes
forskelle i de pageeldende byer og skolernes naeromrader. Iseer de to
undersggelser fra Aalborg har et lavt antal respondenter i forhold til
de to gvrige undersggelser, og her kan lokale faktorer spille en stor
rolle.

3.5 Opsamling

Igennem dette kapitel er praesenteret otte forskellige undersggelser
af barns transportvaner fra 1978 og frem til 2006. De praesenterede
undersggelser i dette kapitel er relativt forskellige indenfor bade
den anvendte metode, antal adspurgte samt formal med underse-
gelsen, hvilket ggr, at disse ikke er direkte sammenlignelige. Desu-
den er ikke alle otte undersggelser repraesentative for hele Dan-
mark eller for hele aret. P& trods af dette vurderes de forskellige
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undersggelser at give en indikation af, hvorledes udviklingen i sko-
lebgrns transportmiddelvalg har veeret.

| tabel 3.8 er lavet overslag over fordelingen pa transportmidler i
1978, 1998-2000 og 2003-2006. Dette er sket pa baggrund af de i
dette kapitel praesenterede undersggelser.

Gang Cykel  Bil Andet
Transportmiddelvalg 1978 31’05 fo %’g 120
Transportmiddelvalg 1998-2000 120 150 110 120
Transportmiddelvalg 2003-2006 120 150 120 1lo
/Endring 1978-2006 _ioé % %65 %

Tabel 3.8 Omtrentlige fordelinger pa transportmiddelvalg for skolebgrn i
1978, 1998-2000 og 2003-2006, samt aendringen fra 1978 til 2003-2006.

Med de otte forskellige undersggelser er der pavist en tendens til,
at en stgrre andel af skolebgrnene bliver kart i skole i bil i dag end
tidligere. Denne stigning er sket pa bekostning af andelen, der gar
til og fra skole. Desuden ses en stigning i andelen af skolebgrn der
cykler, mens der er faerre, der anvender bus og tog.

Ud fra de nyere lokale undersggelser, ses det, at den stgrste trans-
portform til skole er cyklen, mens karsel i bil har ca. samme andel
som gang. De nye praesenterede undersggelser har haft lokal karak-
ter, hvorfor der ikke kan konkluderes noget endeligt om transport-
middelvalget, men resultaterne formodes at give en god indikation.

| det fglgende kapitel vil udviklingen af trafikuheld med skolebgrn
preesenteres. Dette kan bl.a. have haft en sammenhaeng med an-
dringerne i transportmiddelvalget, ligesom det er relevant at sam-
menholde om lovgivningens krav om sikring af skolevejene har fart
til stgrre trafiksikkerhed for skolebgrnene.
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4 Udvikling i antal af trafikuheld

4 UDVIKLING | ANTAL AF TRAFIKUHELD

Lovgivningen om bgrn og faerdsel sigter mod at skabe sikre skoleve-
je, mens tryghed ikke neevnes direkte. | dette kapitel vil fokus vee-
re pa trafiksikkerhed og dermed trafikuheld med skolebgrn. Dette
sker for at belyse, hvor langt trafiksikkerhedsarbejdet omkring sko-
lebgrn er i Danmark i dag, da dette haenger sammen med udviklin-
gen i antallet af trafikuheld.

4.1 Skolevejsuheld

@nskes en beskrivelse af trafikuheld, er det muligt at udtreekke data
fra Vejsektorens InformationsSystem (VIS), hvor alle politiregistre-
rede trafikuheld optreeder i en samlet database. | VIS er der regi-
streret utallige data om trafikuheld siden 1985, og denne database
giver derfor et godt overblik over den udvikling, der har fundet
sted. Det skal dog tages in mente, at undersggelser har vist, at poli-
tiet kun registrerer ca. en femtedel af de personskader, der regi-
streres pa landets skadestuer [Feerdselsuheld 2004, 2005]. Denne
fejlkilde vurderes starst ved trafikuheld med lettere tilskadekomne
og ikke eksisterende ved trafikuheld med dreebte. For mere infor-
mation omkring VIS henvises til bilag D.

| forbindelse med udarbejdelse af politirapporter omkring trafik-
uheld, har politiet mulighed for at notere, om det pageeldende tra-
fikuheld har veeret et sakaldt skolevejsuheld. | denne sammenhaeng
kategoriseres skolevejsuheld, som trafikuheld med implicerede un-
der 18 ar, hvor uheldet er sket pa vej til eller fra skole. Ligeledes er
kun trafikuheld, der har fundet sted pa hverdage mellem kl. 7 og
17, registreret som skolevejsuheld. Udviklingen indenfor disse sko-
levejsuheld har veeret ujeevn, figur 4.1.
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Figur 4.1 Udvikling i antallet af trafikuheld defineret som skolevejsuheld i
perioden 1985-2006. [Vejsektorens InformationsSystem, 1985-2006]

Af figur 4.1 ses det, at toppunktet for antallet af skolevejsuheld var
i 1985, hvor registreringen startede med 468 skolevejsuheld. Det la-
veste niveau var i 1994 med 262 skolevejsuheld, hvilket er 12 % la-
vere end niveauet i 2006, som var pa 298 skolevejsuheld. Pa bag-
grund af figur 4.1 peger udviklingen altsa ikke i en bestemt retning
for antallet af skolevejsuheld.

Der er af fagfolk rejst kritik af trafikuheld registreret som skole-
vejsuheld, da undersggelser af uheld i Odense og Frederiksberg
Kommuner har vist, at langt fra alle uheld, der lever op til betingel-
serne for at veere et skolevejsuheld, er registreret som et sadant.
Desuden er det set, at der registreres uheld som skolevejsuheld, der
rent faktisk ikke lever op til den definition, der arbejdes ud fra.
[Mathiasen & Mgller, 2002] Dette giver anledning til at undersgge
uheldsbilledet for skolebgrn pa en anden made, end ud fra om uhel-
det er registreret som et skolevejsuheld.

4.2 Trafikuheld med skolebgrn

For at undga de ovenfor beskrevne fejlkilder i forbindelse med data
om skolevejsuheld, ses der i stedet pa alle trafikuheld, der er sket
med skolebgrn mellem 6 og 16 ar hele dggnet, pa alle ugens dage og
med vilkarligt turformal. Fokus er hermed ikke turene til og fra sko-
le, men generelt for skolebgrn. Udviklingen i trafikuheld med skole-
bern i alderen 6 til 16 ar viser, at antallet af draebte og tilskade-
komne i trafikken i perioden fra 1985-2006 faldet med 65 % i, figur
4.2.
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Figur 4.2 Udvikling i antallet af 6 til 16 arige, der i perioden 1985-2000,
har veeret impliceret i et trafikuheld. [Vejsektorens InformationsSystem,
1985-2006]

Sammenlignes udviklingen i antallet af registrerede skolevejsuheld,
figur 4.1, med udviklingen i antallet af trafikuheld med bgrn i
alderen 6 til 16 ar, figur 4.2, ses, at der er forskel pa disse
udviklinger. Umiddelbart forekommer de stgrste udsving indenfor
udviklingen af de definerede skolevejsuheld. Her skal tages in
mente, at de to figurer er i forskellige skala og et lille udsving pa
figur 4.2 vil veere et stort udsving i sgjlerne i figur 4.1.

Forklaringen pa de forskellige udviklinger kan veere de tidligere
beskrevne usikkerheder omkring opggrelsen af skolevejsuheld. En
vaesentlig forskel pa de to figurer er ogsa, at figur 4.1 viser antallet
af skolevejsuheld, mens figur 4.2 viser antallet af implicerede i
alderen 6 til 16 ar. Og i kraft af at der ved et trafikuheld godt kan
veere flere implicerede, kan dette ogsa have betydning for det
udviklingsbillede, der er fremkommet pa de to figurer.

P& baggrund af den rejste kritik af registreringen af skolevejsuheld
veelges det at arbejde videre med alle trafikuheld med skolebgrn
impliceret i perioden fra 1985 til 2006, hvor der ses et fald i antallet
af skolebgrn, der har veeret impliceret i et trafikuheld. Dette fald er
ligeledes geeldene i den generelle udvikling i antallet af trafikuheld,
figur 4.3.
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Figur 4.3 Udviklingen i antallet af trafikuheld med skolebgrn samt befolk-

ningen i perioden fra 1993 til 2005. Indeks = 100 i 1993. [Danmarks Stati-
stik, 1993-2006]

| perioden fra 1996 til 2001 ligger det indekserede antal trafikuheld
med skolebgrn under det generelle uheldsniveau, men dette
udjeevnes i 2002 og frem, hvor udviklingen er stort set ens.

Opggres uheldene med skolebgrn efter de implicerede skolebgrns
skadesgrad, figur 4.4, kan det konstateres, at det stgrste

procentvise fald er sket i antallet af dreebte.
83 8
& & |

1.200 -

Antal

1.000 -

800 -

600 -

400

200 -

0

n © DO d N M O I~ 0 O — o <

@ 0 O OO YD D OO Y D o o O

(o2 )] D OO O OO OO O D OO OO O o o O

— D B B e e I | L B B | N N N
Ar

O Dreebte W Alvorligt tilskadekomne @ Lettere tilskadekomne

1987
1988
1995
2005
2006

Figur 4.4 Udviklingen i antallet af draebte, alvorligt tilskadekomne og let-
tere tilskadekomne i trafikken blandt de 6 til 16 arige i perioden fra 1985
til 2006. [Vejsektorens InformationsSystem, 1985-2006]
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| perioden fra 1985 til 2006 er der sket et fald pa 82 % i antallet af
dreebte og et fald pa 78 % i antallet af alvorligt tilskadekomne. Det
mindste fald er sket i antallet af lettere tilskadekomne, som i
samme periode har haft et fald pa 40 %.

Antallet af lettere tilskadekomne er steget omkring ar 1997 samtidig
med, at antallet af alvorligt tilskadekomne er faldet. Dette skyldes,
at der i 1997 skete en endring af definitionerne pa disse skadesty-
per, saledes at hjernerystelse ikke laengere kategoriseres som alvor-
ligt tilskadekommen.

Lettere tilskadekommen kategoriseres sdledes som mindre skader,
der kreever laegelig behandling herunder hjernerystelse. Alvorligt
tilskadekomne er eksempelvis knoglebrud, forbreendinger og leesio-
ner, mens trafikdraebte er personer, der dar, som fglge af et trafik-
uheld indenfor 30 dage efter trafikuheldet fandt sted. Personer med
hudafskrabninger, sma snitsar eller blad maerker, der ikke kreever
laegelig behandling, kategoriseres som uskadte. [Vejsektorens In-
formationsSystem, 2007]

4.3 Diskussion af udvikling i antal af trafikuheld

Der kan veere mange grunde til at antallet af trafikuheld med skole-
bgrn impliceret er faldet. | dette afsnit diskuteres fgrst nogle de-
mografiske faktorer, der har veeret geeldende i perioden fra 1985-
2006, hvor der er sket et fald i antallet af trafikuheld med skole-
bgrn impliceret. Dernaest diskuteres mere generelle faktorer, der
kan have haft indirekte betydning for farnaevnte fald.

4.3.1 Demografiske faktorer

Det samlede fald i antallet af trafikuheld med skolebgrn impliceret
kan blandt andet forklares med eendrede bgrnetal, da antallet af
skolebgrn har veeret lavt i arene 1993-1997, som ogsa er nogle af de
ar med lave uheldstal for skolebgrnene. Bgrnetal kan ikke forklare
udviklingen alene, da der i dag er et stigende antal skolebgrn,
samtidig med at der ses et fald i antallet af trafikuheld med
skolebgrn impliceret.

For at sammenholde udviklingen i antallet af skolebgrn med antallet
af skolebgrn, der har veeret impliceret i et trafikuheld i perioden fra
1985 til 2006, er beregnet, hvor mange skolebgrn, der hvert ar har
veaeret impliceret i et trafikuheld pr. 100.000 skolebgrn, figur 4.5.
Her ses, at der er sket et fald fra 239 implicerede skolebgrn i
trafikuheld pr. 100.000 skolebgrn i 1985 til 85 i 2006, hvilket svarer
til et fald pa 64 %.
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Figur 4.5 Udvikling i antallet af trafikuheld med skolebgrn impliceret pr.
100.000 skolebgrn. [Danmarks Statistik, 1985-2006] [Vejsektorens Informa-
tionsSystem, 1985-2006]

En yderligere faktor, der kan have betydning for faldet, er en an-
dring i skolebgrnenes gennemsnitsalder. Vurderes alderen af de sko-
lebgrn, der i perioden fra 1985 til 2006 har veeret impliceret i tra-
fikuheld, ses det, at det i hgj grad er de aldste bgrn, der er domi-
nerede i statistikken, figur 4.6.
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Figur 4.6 Antal skolebgrn, der har veeret impliceret i trafikuheld i perio-
den fra 1985-2006, fordelt pd alder. [Vejsektorens InformationsSystem,
1985-2006]

At de aldste bgrn er dominerende i uheldsstatistikken betyder, at
udsvingene i hvornar, der fades mange bgrn, kan fa stor betydning
for antallet af trafikuheld senere hen. Jo hgjere den gennemsnitlige
alder er for skolebgrn pa et givent tidspunkt, jo flere af de eldste
elever vil der veere, og antallet af trafikuheld med skolebgrn vil
derfor teoretisk set stige. | perioden fra 1985-2006 har gennem-
snitsalderen svinget, figur 4.7, og har siden 1998 veeret relativt lav.
De senere ar er gennemsnitsalderen pa vej op igen, og det er derfor
ekstra positivt, at antallet af trafikuheld med skolebgrn i samme
periode er nedadgaende.
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Figur 4.7 Udvikling i gennemsnitsalderen for skolebgrn i alderen 6 til 16 ar
i perioden 1985-2006. [Danmarks Statistik, 1985-2006]

4.3.2 Generelle faktorer

Trafikuheld er heendelser, der opstar pa grund af fejl. Overordnet
kan disse fejl opdeles i tre typer, alt efter hvor fejlen har fundet
sted. Det kan veere ved trafikanten, kgretgjet og/eller vejen og
omgivelserne. For at forbedre trafiksikkerheden kan der derfor ret-
tes fokus mod en eller flere af de tre faktorer.

Da det sa at sige er umuligt helt at undga trafikuheld, kan der ud-
over forebyggelse af disse ogsa rettes fokus pa hvordan alvorlighe-
den ved trafikuheldene mindskes ved at se pa, hvordan selve

uheldsgjeblikket gares mere sikkert, samt hvordan skaderne efter-
folgende kan minimeres.
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De tre betydende faktorer i forbindelse med trafikuheld og de tre
situationer, der kan seettes ind overfor; far, under og efter uheldet,
er opsat i den sakaldt Haddon-matrice, tabel 4.1.

Trafikant

Informations-

Karetgj

Forbedring af ka-

Vej og omgivelser
Udbedrings af uheldsbe-
lastede lokaliteter

kampagne retgjers aktive Trafiksanerin
Politikontrol sikkerhed, sa o g ..
Pre- Lo Trafiksikkerhedsrevision
Kgreuddannelse svigt i bremse- og )
crash Trafiki . Overholdelse af sikker-
rafikinforma-  styresystem mi- -
phase tik nimeres hedsforskrifter ved nyan-
Hastighedsstgt-  Periodisk syn af :\iz gsz_i:‘c\f[?éi_ lan
tesystemer keoretgjer . P .
Hastighedsplanlaegning
Anvendelse af
personligt veer- . _ Afrunding af vejes side-
Crash  neudstyr som Forb_edrlng af Kg anleeg
. ) retgjers passive _
phase airbag, cykel . Anvendelse af stgdabsor
. : sikkerhed .
hjelm og sik- berende vejudstyr
kerhedssele
Post Forbedret redningstjene-
crash Farstehjeelps- Brandsikring af ste
phase uddannelse koretgjer Forbedret medicinsk tje-

neste

Tabel 4.1 Betydende faktorer, der kan have indflydelse pa antallet af tra-
fikuheld samt alvorligheden af disse. [Sgrensen, 2004]

At antallet af skolebgrn, der kommer til skade i trafikuheld er fal-
det, kan bl.a. forklares ved, at der igennem tiden har veeret sat fo-
kus pa helt at undga uheldene, pre-crash phase. Her er bade trafi-
kanter, kgretgjer samt vej og omgivelser pavirket igennem bl.a.
kampagner, ggede sikkerhedskrav til biler samt trafiksikkerhedsrevi-
sion af en lang raekke straekninger.

Ligeledes kan faldene i alvorligheden af de skader, som skolebgrne-
ne padrager sig i trafikuheld, forklares ud fra tabel 4.1. Her er ek-
sempelvis den ggede fokus pa brug af cykelhjelm et eksempel, der
direkte kan have pavirket de blgde trafikanter, mens indfarelse af
lovgivning om selebrug pa bagszedet ligeledes kan have haft direkte
effekt pa skolebgrnenes sikkerhed. Desuden kan forbedringer af bi-
lernes sikkerhed og fokus pa vejudstyr have haft betydning for det-
te.

Derudover kan forbedringer af eftersituationen, post crash phase,
have haft betydning for om skaderne har naet at udvikle sig. Her
kan der veere reddet flere liv, og formodentlig derfor er antallet af
dreebte skolebgrn i trafikken faldet.
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4.4 Opsamling

Ilgennem dette kapitel er det pavist, at der i Igbet af de sidste 20 ar
er sket et vaesentligt fald i antallet af skolebgrn, der har veeret im-
pliceret i trafikuheld. Det er de alvorligste trafikuheld, der har haft
det starste fald.

Opgares antallet af skolebgrn impliceret i trafikuheld i forhold til
antallet af skolebgrn ses ogsa et veesentligt fald, hvilket vil sige, at
skolebgrnenes helserisiko i trafikken er faldet.

| tabel 4.2 er opgjort de fald, der igennem de seneste 20 ar er sket i
antallet af implicerede skolebgrn i trafikuheld. Ligeledes er opgjort
to betydende faktorer for dette fald, nemlig antallet af skolebgrn i
samme periode og deres gennemsnitsalder. Den eneste stigning, der
ses, er i antallet af skolebgrn i perioden fra 1996-2006. En periode,
hvor der samtidig med stigningen i antallet af skolebgrn, er sket et
vaesentligt fald pa 46 % i antallet af implicerede skolebgrn i trafik-
uheld.

1985-1995 1996-2006 1985-2006

Dreebte -57% -57% -82%
Alvorligt tilskadekomne -46 % - 59 % -78%
Lettere tilskadekomne -13% -31% -40 %
Tilskadekomne i alt -35% - 46 % -65%
Skolebgrn -18% +20 % - 2%

Uheld pr. skolebarn -20% - 55 % -64 %
Gennemsnitsalder -1% -1% - 2%

Tabel 4.2 Udvikling indenfor antal skolebgrn implicerede i trafikuheld,
skolebgrn og deres gennemsnitsalder i perioderne 1985-1995, 1996-2006 og
1985-2006.

Med den generelle forbedring af trafiksikkerheden i Danmark med
malrettet fokus mod sorte pletter og forbedring af sikkerhedsudsty-
ret i bilerne, er det en generel tendens, at der sker feerre trafik-
uheld i dag end for 20 ar siden, og det er pa trods af, at der i dag er
langt flere biler pa vejene.

Ud fra dette kapitel sluttes det, at den malrettede indsats, der i
Danmark ggres for trafiksikkerheden, har haft en positiv effekt trods
flere biler pa vejene. Trafiksikkerhed og tryghed heenger ikke altid
sammen, hvorfor den forbedrede trafiksikkerhed ikke automatisk
ma seettes lig forbedret tryghed.

| det falgende kapitel vil der szettes fokus pa hvilke indsatser om-
kring skolevejene, der kan formodes at have gjort sig geeldende i, at
antallet af skolebgrn, der er implicerede i trafikuheld, har veeret
faldende.
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5 SKOLEVEJSARBEJDET

Igennem dette kapitel praesenteres udbredelsen af skolevejsarbej-
det i de danske kommuner samt forskellige tilgange til arbejdet
med skolevejene alt efter om dette foregar hos kommunerne, de
radgivende ingenigrer eller andre instanser. Formalet med dette
kapitel er at belyse, hvorvidt der i skolevejsarbejdet er fokus pa
trafiksikkerhed, tryghed eller en kombination af disse.

5.1 Hvad er en skolevejsanalyse?

Stgrstedelen af det skolevejsarbejde, der udfgres i Danmark, er
udarbejdelse af skolevejsanalyser. Begrebet skolevejsanalyser bru-
ges i flere sammenhaenge og kan veere sveert at generalisere, da
radgivere, amter, kommuner og skoler bruger dette begreb med for-
skellige meninger. For ikke at gge denne begrebsforvirring er det
besluttet, at begrebet skolevejsanalyser i denne rapport vil betyde
en starre analyse af utryghed, der overordnet har fokus pa hele sko-
levejen.

Det er i hgj grad de radgivende ingenigrer, der udarbejder skole-
vejsanalyser ud fra ovenstdende definition, mens amter, kommuner
og skoler arbejder med skoleveje pa anden vis, hvilket vil blive
praesenteret senere i kapitlet.

Essensen af en skolevejsanalyse er kortleegning af de utrygge lokali-
teter, samt hvorfor lokaliteterne opfattes som utrygge. Denne kort-
leegning anvendes, nar det skal vurderes pa hvilke lokaliteter, der
skal laves tiltag. Det er ikke sadan, at alle udpegede lokaliteter star
overfor en andring, da hver enkelt lokalitet vurderes med fokus pa
om en andring er ngdvendig, samtidig med at det vurderes, hvilke
lokaliteter, der prioriteres hgjst i forhold til etablering af foran-
staltninger.

Skolebgrnenes ruter kortlaegges for at undersgge, hvilke veje, der
anvendes af mange skolebgrn, og dermed hvilke veje, der bgr veere
seerligt fokus pa at trafiksikre, gere trygge at feerdes langs samt
krydse for skolebgrnene under deres feerdes til og fra skole.
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Bagrnenes transportmiddelvalg undersgges i forbindelse med skole-
vejsanalysen for at vurdere, om der er belseg for at yde en starre
indsats for at informere skolebgrn og foreeldre, hagrende til den pa-
geeldende skole, omkring fordelene ved at ga og cykle til skole. Vi-
ser det sig, at en stor andel af skolebgrnene kommer til og fra skole
i bil, bar der ggres en indsats for at aendre dette.

Det er forskelligt om en skolevejsanalyse er en selvsteendig under-
sggelse, eller om den er en del af en trafik- og miljghandlingsplan
eller en trafiksikkerhedsplan. Formalet med trafiksikkerhedsplaner-
ne er at fastleegge de kommende ars trafiksikkerhedsarbejde i hele
kommunen, og herunder skolevejene, mens formalet med trafik- og
miljghandlingsplaner er at fastleegge de kommende ars arbejde for
at forbedre trafikale og miljgmeessige forhold i kommunen.

For en skolevejsanalyse er formalet derimod at vise behovet for, at
der etableres foranstaltninger pa utrygge lokaliteter i forbindelse
med skolevejen, og i den forbindelse at sikre bade trygheden og sik-
kerheden for skolebgrnene til og fra skole.

5.2 Kortleegning af skolevejsanalyser

| Danmark startede skolevejsarbejdet i 1970’erne, og de farste
egentlige skolevejsanalyser blev udarbejdet i slutningen af
1970’erne og starten af 1980’erne. Kendte eksempler er fra Odense
og Aalborg, som udgav skolevejsanalyser i henholdsvis slutningen af
1970’erne og 1982.

Der findes ikke en samlet opggrelse over hvor mange skolevejsana-
lyser, der er gennemfgrt i Danmark siden 1970’erne. De nyeste op-
lysninger om dette er fra ”’Sikre skoleveje”, hvor antallet af skole-
vejsanalyser er opgjort i forhold til de 14 amter for arene 1995-2000
[Jensen & Hummer, 2002].

For at danne et overblik over, hvordan situationen er i dag, er der
taget kontakt til samtlige 98 nye kommuner i Danmark for at hare,
hvorvidt der i en eller flere af de gamle kommuner er udarbejdet
skolevejsanalyser i perioden fra 2000 til 2007. | undersggelsen er
der modtaget svar fra 67 kommuner, hvor 44 kommuner har udar-
bejdet en skolevejsanalyse, mens 23 kommuner ikke har. P& figur
5.1 er det angivet i hvilke kommuner, skolevejsanalyserne er udar-
bejdet. Desuden kan det i bilag E ses, hvordan svarerne har fordelt
sig pa de enkelte kommuner, samt hvilke kommuner, der ikke er be-
svaret det tilsendte spgrgeskema.
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Udarbejdet skolevejsanalyse?

-
[ e
- Ej oplyst

Figur 5.1 Oversigt over hvilke kommuner, der har udarbejdet skolevejs-
analyser i perioden 2000 til 2007.

Som det fremgar af figur 5.1 har stgrstedelen af kommunerne udar-
bejdet en skolevejsanalyse inden for de sidste syv ar. Der er dog 31
kommuner, der ikke har svaret, hvorfor det ikke vides, om de har
udarbejdet en skolevejsanalyse eller ej.

5.3 Radgivende ingenigrer

De radgivende ingenigrvirksomheder anvender overordnet den sam-
me fremgangsmade ved udarbejdelse af skolevejsanalyser. | bilag F
er fremgangmaden til udarbejdelse af skolevejsanalyser ved COWI,
Grontmij | Carl Bro, Rambgll Nyvig samt Via Trafik.

Ved denne metode deltager alle eller en repraesentativ del af ele-
verne pa en skole i undersggelsen. Analysen munder ud i en kort-
laegning af de veje, der er de mest anvendte af skolebgrnene samt
en kortleegning af de lokaliteter, der opfattes som utrygge. Kort-
leegningen er desuden illustreret sadan, at det er muligt at se hvor
mange, der anvender den pagaeldende streekning, samt hvor mange,
der opfatter en given lokalitet som utryg.

Kortlaegningen er saledes resultatet af analysen, hvorefter det er op
til kommunen at fastleegge hvilke lokaliteter, der star over for etab-
lering af foranstaltninger, ligesom det er kommunens opgave at
planleegge, hvornar eendringerne skal foretages.
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Nogle skolevejsanalyser, lavet af radgivere, munder ud i en lgs-
ningsdel, hvor det foreslas hvilken lgsning, der kan eliminere pro-
blemet pa en lokalitet. Alternativt foreslas der flere forskellige lgs-
ninger til en lokalitet, sdledes kommunen og skolebestyrelsen kan
bestemme den lgsning, der passer dem bedst i for hold til fordele og
ulemper ved de foreslaede lgsninger.

Tidligere foregik dataindsamlingen pa skolerne som spgrgeskemaer i
papirformat, hvilket gav en meget ressourcekreevende databehand-
ling. Af denne arsag var det en generel praksis, at ikke alle elever
pa en skole deltog i undersggelsen, men oftest elever i 3., 6. og 9.
klasse. | de senere ar har flere af de radgivende ingenigrer udviklet
metoder til at gare spgrgeskemaundersggelsen webbaseret, og da
databehandlingen pad denne made er mindre ressourcekraevende,
har dette abnet op for, at det er muligt at inddrage alle elever pa
en skole i undersggelsen. [Bunton, 2005a]

Det webbaserede spgrgeskema ggr det muligt for skolebgrnene at
udfylde spgrgeskemaet pa internettet, hvorefter besvarelsen auto-
matisk sendes til en database hos den radgiver, der star for databe-
handlingen. Det webbaserede spgrgeskema har de fordele, at:

e Respondenten digitaliserer selv sine besvarelser

e Kortgrundlaget til indtegning af skoleveje er altid stort
nok

e Skolebgrnene indtegner deres rute direkte i et GIS-lag

e Risikoen for fejlindtastninger minimeres

e Det er muligt at falge med i antallet af besvarelser, og
dermed se, hvem der mangler at svare

[Bunton, 2005b] [Skolevejsanalyser - via internettet, 2007] [Bach &
Olesen, 2004].

En veesentlig ulempe ved internetbaserede spgrgeskemaer kan vee-
re, hvis respondenterne ikke har den ngdvendige erfaring i at an-
vende internettet og besvare spgrgeskemaer pa en sadan made,
hvilket kan resultere i forkerte eller manglende besvarelser. Ligele-
des stiller denne type af undersggelse krav til, at respondenten har
adgang til en computer med internet i den daglige sfeere.

Det formodes desuden, at nogle respondenter kan blive sa grebet
af, at undersggelsen foregar online, at de udpeger flere utrygge
steder, end det ville have veeret tilfeeldet, hvis undersggelsen var
foregaet pa papir. Dette kan bade have fordele og ulemper, idet
flere utrygge steder muligvis vil medtages, da det er nemmere i et
GIS, men samtidig kan der ogsa blive medtaget flere lokaliteter end
det reelt er tilfeeldet. Slutteligt skal det ogsa tages in mente, at det
i undersggelsen er muligt at udpege utrygge lokaliteter, der ikke er
beliggende langs skolevejen, hvorfor resultatet af analysen kan bli-
ve kortleegning af alle utrygge lokaliteter langs de ruter skolebgrne-
ne anvender i deres dagligdag.

54



5 Skolevejsarbejdet

Hvorvidt der udarbejdes lgsninger for de udpegede problemomra-
der, er i hgj grad et politisk valg. Ligesom de lgsninger, der udar-
bejdes, skal prioriteres politisk og ofte i forhold til gvrige trafikale
problemstillinger i den pagseldende kommune.

5.4 Kommuner

Som tidligere beskrevet gennemfgres de fleste skolevejsanalyser af
radgivende ingenigrer i samarbejde med kommunerne. Det betyder
dog ikke, at der ikke arbejdes med sikre og trygge skoleveje i kom-
munerne. | dette afsnit vil der praesenteres eksempler pa dette.

Mange kommuner arbejder sidelgbende med radgiverne med at sikre
skolevejene i stgrre eller mindre grad, og i dette afsnit er samlet
eksempler fra Aalborg, Odense, Horsens og Arhus kommuner. Ek-
semplerne er udvalgt med baggrund i, at de er gennemfgrt af kom-
munerne selv, og at de er forskellige fra hinanden, saledes at de re-
preesenterer forskelligheden i arbejdet med de sikre skoleveje i
kommunerne.

5.4.1 Aalborg Kommune

Aalborg Kommunes nyeste til-
tag i forbindelse med skole-
vejsarbejdet er pjecerne “Pa
vej til skole...”, figur 5.2, som
udgives arligt for hver enkelt
skole i kommunen. Pjecen be-
star af et opslag med generel
tekst om trafiksikkerhed for
skolebgrn i Aalborg Kommune
samt lidt tekst geeldende for
den enkelte skole. Desuden fo-
refindes et kort over neeromra-
det med angivelser af eksem- o
pelvis skolepatruljer, stisyste-
mer samt anbefalet afseet- Figur 5.2 Pjecen "P& vej til skole..."
ningspladser for den enkelte for Vejgaard @stre Skole. [Pa vej til
skole. Pjecerne uddeles arligt skole..., 2006]

til alle foreeldre i kommunen,

som har bgrn, der starter i skole det pageeldende ar. [Pa vej til sko-
le..., 2006]

Tryghed er en del af formalet med de udgivne pjecer, som ogsa i
hgj grad handler om, hvorledes foraeldre og bgrn skal feerdes i sko-
lens naeromrade pa en trafiksikker made. P& denne made har pje-
cerne bade et trafiksikkerhedsmaessigt og tryghedsskabende aspekt.
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5.4.2 0Odense Kommune

Gennem de sidste 25 ar har Odense Kommune haft stort fokus pa
sikring af bgrns skoleveje, hvilket har mundet ud i 200 projekter.
Den store fokus pa omradet og de mange initiativer, der er foreta-
get, betyder, at andelen af skolebgrn, der gar og cykler, har ligget
pa omkring 80 % i Odense de sidste 25 ar, hvorimod tendensen pa
landsplan har veeret faldende.

Idet registreringer viser, at der sjeeldent sker trafikuheld med sko-
lebern, men derimod forefindes mange eksempler pa, at skolebgr-
nene fgler sig utrygge i trafikken, har Odense Kommune valgt at
leegge fokus pa at opna en starre tryghed for bgrnene péa deres sko-
levej. [Andersen, 2006]

Nogle af de projekter Odense Kommune har sat i veerk er, at der ar-
ligt afseettes 1% mio. kr. til sikring af skolevejene. Disse penge prio-
riteres mellem fglgende omrader:

o Lokaliteter med megen utryghed

o Lokaliteter med mange trafikuheld

e Omrader, hvor mange bgrn far betalt befordring, grun-
det farlig skolevej

Ydermere gnsker Odense Kommune at gennemfgre en kortlaegning
af utrygheden hvert 4. ar. [Andersen, 2006]

Odense Kommune har med deres skolevejsinitiativer lagt stort fokus
pa bade tryghed og trafiksikkerhed for skolebgrnene i kommunen.
En stor del af initiativerne er rettet mod skolebgrnene som cykli-
ster, hvilket skal ses i sammenhaeng med, at Odense er udnaevnt
som cykelby.

5.4.3 Horsens Kommune

| 2005 udgav Horsens Kommune en handlingsplan for trafiksikkerhed
i forbindelse med skolebgrn. Dette skete med baggrund i gnsket om
at fa flere skolebgrn til selv at transportere sig til skole. Formalet
med planen var at fa udvalgt og koordineret de efterfelgende ars
projekter, for at fa flere skolebgrn til at blive selvtransporterende.
[Handlingsplan for trafiksikre skolebgrn, 2005]

Planen indeholder fglgende vision:

e Alle begrn har ret til at veere selvtransporterende - ogsa
skolebgrnene!

Samt fglgende malsaetning:
e 80 % af skolebgrnene fra 2. klassetrin og opefter skal i ar

2010 transportere sig selv til og fra skole, dvs. enten til
fods, pa cykel eller i bus.
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P& baggrund af ovenstdende vision og malseetning, har Horsens
Kommune opsat en handlingsplan med tre punkter:

e Udarbejdelse af trafikpolitik pa skolerne
e Hjeelp til skolerne
e  Trafiksikre skoleveje

@nsket er, at alle skoler i kommunen skal have udarbejdet en tra-
fikpolitik, der behandler trafik og trafiksikkerhed pa skolerne. Sko-
lebestyrelserne skal veere de drivende kreefter bag dette, og kan
hente inspiration i pjecen “Styrer | trafikken” udgivet af Radet for
Starre Feerdselssikkerhed. [Handlingsplan for trafiksikre skolebgrn,
2005]

For at hjaelpe skolerne tilbyder bade Horsens Kommune og Horsens
Politi at veere behjeelpelige med assistance til udarbejdelsen af tra-
fikpolitikken, udarbejdelse af statistikker, assistance i undervisnin-
gen, fremskaffelse af materiale fra andre kommuner samt kampag-
nemateriale.

Det tredje punkt i handlingsplanen omhandler den fysiske sikring af
skolevejene og trafikarealerne ved skolerne, sasom hastigheds-
deempning, sikring af fodgeenger- og cyklistkrydsninger samt etable-
ring af cykelstier. [Handlingsplan for trafiksikre skolebgrn, 2005]

Igennem planen far Horsens Kommune sat fokus pa trafiksikkerhed i
kommunen. Dette skal i hgj grad ske igennem udarbejdelse af tra-
fikpolitikker pa skolerne for pa den made at skabe debat om emnet.
Denne debat formodes fra kommunens side i hgj grad at dreje sig
om de problemer, som foreeldre og skolebgrn oplever med trafiksik-
kerhed og utryghed ved skolerne.

5.4.4 Arhus Kommune

| 2004 og 2005 gennemfgrte Arhus Kommune en skolevejsundersg-
gelse i samarbejde med Rambgll Nyvig, som deekkede samtlige sko-
ler i kommunen. Arhus Kommune har i den sammenhaeng valgt at
preesentere resultaterne af undersggelsen i et webgis, der findes pa
kommunens hjemmeside.

Her har borgerne mulighed for at til- og fraveelge lag og pa den ma-
de fa vist de kort, der er relevante. Som standard vises alle skoler i
det pageeldende zoom hele tiden, mens de utrygge steder kan veel-
ges til og fra. Ved anvendelse af kortene er det muligt at sgge pa en
specifik adresse eller skole, for pa denne made hurtigt at finde det
gnskede zoom.

Herefter er det muligt at se hvilke ruter skolebgrnene har angivet
som deres rutevalg fordelt pa transportmiddel, hvor en tyk marke-
ring angiver, at mange har angivet den pagaeldende straekning som
deres rute. | figur 5.3 ses et eksempel pa et kort over utrygge loka-
liteter.
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Figur 5.3 Eksempel pa kort over utrygge kryds og straekninger ved Marslet
Skole i Arhus Kommune i webgis. [Arhus Kommune, 2004]

Fokus har igennem denne undersggelse veeret utrygge lokaliteter,

hvilket ogsa ses i den made, som kommunen har valgt at preesentere
resultatet pa.

5.5 Andre instanser

Udover de naevnte private og offentlige aktgrer indenfor skolevejs-
omradet skal ogsa neevnes rad og forbund, der ogsa arbejder med
dette emne. Indenfor udarbejdelsen af kampagner og materiale er
iseer Radet for Sterre Feerdselssikkerhed geeldende.

5.5.1 RAadet for Stgrre Feerdselssikkerhed

Radet for Stgrre Feerdselssikkerhed er en selvejende institution be-
staende af 45 organisationer og offentlige myndigheder [Organisati-
onsmodel, 2007]. Radet for Stagrre Feerdselssikkerhed blev oprettet i
1935, og har til formal at begraense antallet af draebte og tilskade-
komne i trafikken. Radet for Starre Faerdselssikkerheds arbejde med
barn sigter generelt mod, at bgrn har ret til at faerdes sikkert og
trygt i trafikken. [Radets historiske udvikling, 2007] [Vision og vaer-
dier, 2007]

En meget synlig del af Radet for Stgrre Faerdselssikkerheds arbejde
er de landsdeekkende kampagner, som Radet for Stgrre Faerdselssik-
kerhed star bag. Der udgives ogsa kampagner op til skolestart med
fokus pa en sikker skolevej. Dette kan vaere kampagner omkring at
huske selen pa bagssedet, kgre med cykelhjelm eller saenke hastig-
heden.

Desuden har Radet for Stgrre Feerdselssikkerhed udgivet en lang
reekke undervisningsmaterialer til brug i feerdselsundervisningen i
folkeskolen. Herunder er der ogsa udarbejdet en gaprgve til brug i
bgrnehaveklassen og 1. klasse, samt en cyklistprgve til brug i 6.
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klasse. Gapraven fokuserer hovedsageligt pa gatreening i trafikken,
mens cyklistprgven er opdelt i en teoretisk og en praktisk del, hvor
begge dele skal bestds ved en prgve. P4 denne made opnar skole-
bgrnene praktisk erfaring i at feerdes i trafikken, ligesom de aeldste
skolebgrn opnar yderligere teoretisk viden.

Yderligere arrangerer Radet for Stagrre Feerdselssikkerhed kurser om
skole og faerdsel. Disse kurser er i hgj grad rettet til de leerere, som
er nye med ansvaret for faerdsel omkring skolerne.

Radet for Stgrre Feerdselssikkerhed
har ligeledes ugivet pjecen Styrer i
trafikken”, figur 5.4, som blandt an-
det er anvendt i Horsens Kommune.
Forméalet med en trafikpolitik er at
seette trafiksikkerhed pa dagsordenen.
[Styrer | trafikken, 2004]

Det er meget forskelligt fra skole til
skole, hvilke problemer, der er domi-
nerende, hvorfor pjecen skal betrag-
tes som en hjeelp til at komme i gang,

STYRER | TRAFIKKEN

men ikke som facitliste. Det anbefa- S Aok
les, at der nedsaettes en arbejdsgrup-
pe pa den enkelte skole, som i farste PR,

omgang skaber overblik over de ting,
der allerede geres pa skolen. Dernaest Figur 5.4 Pjecen "Styrer | tra-
kan arbejdsgruppen tage fat pa en el- fikken". [Styrer | trafikken,
ler flere opgaver. 2004]

En trafikpolitik kan indeholde fglgende fire overskrifter, og derun-
der eksempler pa indhold:

P& vej (feerdsel i trafikken):

e Undersggelse af tekniske og fysiske muligheder for at fo-
rebygge trafikuheld pa skolevejen
e Arbejde for at feerre skolebgrn kares til skole i bil

Undervisning:

e Udarbejdelse af undervisningsplan for alle klassetrin
e Neerveerende undervisning med gaestelaerere og temada-

ge
Rollemodeller:

e Arbejde for at leerere og foreeldre husker, at skolebgrn
kopierer deres adfeerd
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Samarbejde:

e Samarbejde om trafiksikkerhed med skolebgrn, leerere,
foreeldre, paedagoger og lokale myndigheder

[Styrer | trafikken, 2004]
Igennem det beskrevne materiale forseger Radet for Sterre Feerd-
selssikkerhed at seette fokus pa tryghed og sikkerhed i trafikken, og

dette sker bl.a. igennem kampagner med fokus pa trafiksikkerhed
og uddannende materiale til brug i skolerne.

5.6 Skolevejsarbejdet i udlandet

Det er ikke kun i Danmark, der arbejdes med bgrns skoleveje. For-
skellige steder i udlandet er der arbejdet med dette emne, og for-
malet med dette afsnit er en kort praesentation af nogle udenland-
ske initiativer, der er gennemfart.

Som ved al sammenligning, skal det tages in mente, at forskellige
kontekster ofte resulterer i forskellige metoder. Det skal desuden
holdes for gje, at projektets primeere formal er den danske kon-
tekst, hvorfor gennemgange af udenlandsk skolevejsarbejde vil ske
gennem enkelte tekster, og dermed muligvis enkeltstaende eksem-
pler for de enkelte lande. For en uddybelse af skolevejsarbejdet i
de seks lande henvises til bilag G.

| mange lande indgar uddannelse af skolebgrn indenfor trafik og
feerdsel som en vaesentlig del af skolevejsarbejdet. Dette skyldes,
at der ikke er lovgivning pa omradet, der sikrer feerdselsundervis-
ning i skolen, som det bl.a. er tilfeeldet i Danmark. Saledes er sko-
lebgrn i Australien, USA og England ikke sikret feerdselsundervis-
ning. [Rose, 2000]

En lovgivningsmaessig faktor, der er geeldende i bade Danmark, Nor-
ge og England, er de sakaldte afstandsbestemmelser, der sikrer sko-
lebgrn gratis transport, nar de er bosiddende i en vis afstand fra
skolen. Pa dette omrade har Danmark de strengeste afstandsregler,
da alle elever fra 4. til 10. klasse skal bo leengere veek fra skolen (6-
9 km) end elever pa tilsvarende klassetrin i Norge og England, for at
opna gratis transport. For de yngste elever i Danmark er kravene
dog lidt mindre end i Norge og England.

I Norge og England er afstandsbestemmelserne opdelt i to, mens
Danmark har valgt at arbejde med fire inddelinger. En opdeling i
flere niveauer gger hele tiden kravene til, hvornar skolebgrnene for-
ventes at kunne faerdes alene i trafikken over leengere afstande. Pa
denne made stilles der i Danmark krav til, at skolebgrn pa de hgje-
ste klassetrin, skal kunne klare mere end skolebgrn pa de mellemste
klassetrin.
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Denne tankegang kan ogsa lede til, at flere af de aeldste skolebgrn i
stedet far betalt transport af deres foreeldre, hvilket, af nogen, in-
direkte vil kategoriseres som skolepenge. Dette problem formodes
ikke at opsta i samme grad i Norge og i England, hvor alle skolebgrn
over 1. eller 2. klassetrin har samme rettigheder.

| tabel 5.1 er praesenteret de formal, virkemidler og uddrag af lov-
givning, der er omkring skoleveje i Danmark, Norge, Sverige, Austra-
lien, England, Holland og USA ud fra de gennemgaede eksempler i
bilag G.

Formal virkemiddel Lovgivning
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2% km for 0.-3. klasse
6 km for 4.-6. klasse

DEmECs o8 8 8 8 8 8 7 km for 7.-9. klasse
9 km for 10. klasse
Norge X 2 km for 1. klasse
4 km for 2.-10. klasse
Sverige X)) X X
Australien X X X X
3,22 km for bgrn under 8 ar
England X X X X 4,83 km for bgrn pa 8 ar el-
ler eeldre
Holland X X X X
USA X X X
Californien X X X X

Tabel 5.1 Overblik over formal, virkemidler og lovgivning i forbindelse
med skolevejarbejdet i forskellige lande.

Det kan konkluderes, at den made der arbejdes med skoleveje pa i
Danmark langt fra er geeldende i hele verden.

Det eneste land, der i tabel 5.1 er markeret til at have samme for-
mal med skolevejsarbejdet som Danmark, er Holland. Dette er dog
kun baseret pa et eksempel fra en skole i Holland, og det er derfor
ikke muligt at konstatere generelle virkninger af dette.

Der er overordnet tre typer af formal med skolevejsarbejdet, nem-
lig tryghed, sikkerhed og en fremmelse af skolebgrns muligheder for
at ga og cykle.
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For at opna disse forskellige formal, tages forskellige virkemidler i
brug i de enkelte lande. Disse typer af virkemidler kan opdeles i fy-
siske foranstaltninger, uddannelse og opmuntring. | forbindelse med
uddannelse kan det eksempelvis konkluderes, at ikke alle lande har
obligatorisk feerdselsleere, som det er tilfeeldet i Danmark.

5.7 Diskussion af arbejdet med skolevejsanalyser

| dag gennemfgres skolevejsanalyserne i Danmark hovedsageligt af
de radgivende ingenigrer, der igennem analyserne har stort fokus pa
utryghed langs skolevejen. Der kan stilles spgrgsmal ved hvorvidt
dette stemmer overens med lovgivningens krav om sikre skoleveje,
idet trafiksikkerhed og utryghed ikke altid er sammenhaengende. En
forklaring pa, at der i skolevejsanalyser tages udgangspunkt i utryg-
hed, kan dog veere, at der pa mange skoleveje ikke registreres et sa
stort antal trafikuheld, at det kan forsvares at gennemfgre et reelt
trafiksikkerhedsarbejde.

Skolevejsanalyserne ender ofte ud med en udpegning af utrygge lo-
kaliteter langs skolebgrnenes eksisterende rutevalg. Her kan det
diskuteres, om det altid er optimalt at etablere fysiske foranstalt-
ninger, der forbedre disse ruter, da dette kan forringe vilkarene for
den gvrige trafik.

Et problem ved den made, der i dag gennemfgres skolevejsanalyser,

ses derfor i, at der ikke foretages undersggelser af alternative rute-
valg for skolebgrnene.

5.8 Opsamling

Igennem dette kapitel er det belyst hvorledes forskellige instanser i
Danmark arbejder med skoleveje. | Danmark er det de radgivende
ingenigrer, der hovedsageligt laver de reelle skolevejsanalyser med
udpegning af utrygge lokaliteter. Kommuner og Radet for Sterre
Feerdselssikkerhed laver i hgjere grad forskellige initiativer til at
seette fokus pa skolevejene samt forbedringer af skolevejene. Der
er stor forskel pa, hvordan der arbejdes med skoleveje i udlandet.

Som tidligere beskrevet er fokus i den danske lovgivning, at skoleve-
jene skal veere trafiksikre. Derfor kan det undre, at der i skolevejs-
analyserne leegges fokus pa tryghed. Dette formodes i hgj grad at
skyldes, at der registreres for fa trafikuheld med skolebgrn til at
gennemfare trafiksikkerhedsarbejde.

Skolevejsanalyserne skal ikke ses alene, og i de initiativer, der ses
eksempler pa i Aalborg, Odense og Horsens Kommune, laegges veegt
pa trafiksikkerhed, saledes at der kan skabe sikre skoleveje.
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| tabel 5.2 er de forskellige instanser, der arbejder med skoleveje i
Danmark, oplistet, og der er taget stilling til hvorvidt deres fokus er
pa tryghed eller sikkerhed.

S
()
&
o g
Q o
® <€ 8
5 & 2
> 2
— n <
Radgivende ingenigrer X Skolevejsanalyser - tryghedsanalyser
Webgis (Arhus)
Pjecer (Aalborg)
Arlige gkonomiske bevillinger til sko-
Kommuner X X

leveje (Odense)
Handlingsplan for trafiksikkerhed
(Horsens)
Kampagner
X X Undervisningsmateriale
Pjece om trafikpolitik

Radet for Sterre
Feerdselssikkerhed

Tabel 5.2 De forskellige instanser i Danmark, der arbejder med skoleveje,
opdelt i om fokus er tryghed eller sikkerhed.

Der er nu dannet et overblik over de mange projekter omhandlende
skoleveje, der er i spil i Danmark. Disse projekter har forskellige
formal og forskelligt fokus pa tryghed og sikkerhed, men feelles for
dem er, at de sgger at forbedre skolevejen for bgrn i Danmark.

| det fglgende kapitel vil skolevejsarbejdet i Danmark blive diskute-
ret i forhold til en raeekke af de faktorer, der har betydning for det-
te.
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6 DISKUSSION AF SKOLEVEJSARBEJDET

Igennem de forrige kapitler er der sat fokus pa skolebgrn og faerd-
sel i forbindelse med en gennemgang af lovgivning indenfor omra-
det, skolebgrns transportvaner, udviklingen i antallet af trafik-
uheld med skolebgrn samt hvorledes der arbejdes med skolevejene.
| dette kapitel belyses nogle af sammenhaengene imellem de for-
skellige kapitler i problemanalysen.

6.1 Tryghed og sikkerhed i skolevejsarbejdet

| den danske lovgivning omhandlende bgrn og feerdsel neevnes tra-
fiksikkerhed flere gange, og specielt i forhold til kommunernes an-
svar for at sikre de kommunale skoleveje. | lovgivningen naevnes
tryghed i trafikken for skolebgrn ikke direkte, men flere initiativer
kan ledes over pa dette. Her er f.eks. tale om oprettelsen af skole-
patruljer, som gger trygheden for de gaende skolebarn.

Forggelse af trygheden for de gaende og cyklende skolebgrn er net-
op en vigtig faktor, idet analyser af skolebgrns transportmiddelvalg
har vist, at der i dag er feerre skolebgrn, der gar til og fra skole end
for 30 ar siden. Dette skyldes, at flere og flere foraeldre veelger at
transportere deres bgrn til skole i bil, hvilket resulterer i flere biler
ved skolerne i morgenspidstimen, hvilket igen kan medfgre en gget
utryghed for de blgde trafikanter.

Den ggede utryghed for de blgde trafikanter langs skolevejen, og
iseer ved skolerne, treeder ikke frem i uheldsstatistikken, hvor antal-
let af skolebgrn, der har veeret impliceret i et trafikuheld, er faldet
med 65 % siden 1985. Det skyldes formentlig det systematiske tra-
fiksikkerhedsarbejde, der er gennemfert i Danmark, pa baggrund af
politiets registreringer af trafikuheld.

En stor del af det danske stedbundne trafiksikkerhedsarbejde har
veeret fokuseret omkring det sakaldte sortpletarbejde, hvor der pa
baggrund af politiregistrerede trafikuheld sker en udpegning af loka-
liteter med mange uheld. Med det lave antal trafikuheld med skole-
bgrn impliceret er det ofte ikke muligt at gennemfgre systematisk
temabaseret trafiksikkerhedsarbejde. Det er dog kun ca. en femte-
del af alle trafikuheld, der registreres af politiet, hvorfor der ma
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formodes at finde langt flere trafikuheld med skolebgrn sted, end
der registreres.

Da det ikke er muligt at gennemfgre systematisk sortpletarbejde i
forbindelse med skolebgrn, er tryghed blevet inddraget som den be-
tydende faktor for, hvor der skal seettes ind for at forbedre skoleve-
jene. Pa denne made inddrages ogsa tryghed som “malestok™ for at
leve op til lovgivningen om sikre skoleveje.

| henhold til loven er der desuden krav om, at kommunerne skal til-
byde befordring til skolebgrnene, hvis deres skolevej betragtes som
farlig, men der er ingen definition af hvornar en skolevej er farlig.
Det betyder, at nogle skolebgrn tilbydes befordring mens andre ma
tage cyklen, hvor bgrnenes skoleveje kan sidestilles.

Odense Kommune efterlyser en vejledning til hvornar det er rimeligt
at betragte en skolevej som farlig ud fra parametre som vejbredde,
belysning, stier og trafiksanering. Radet for Stgrre Faerdselssikker-
hed og politiet stgtter kommunen i idéen.

En sadan vejledning kan blandt andet veere med til at traeffe nogle
mere ensartede beslutninger landet over og samtidig sgrge for at
skolebgrnene kan fa befordring, hvis deres skolevej rent faktisk er
farlig. Ligesom der i landet findes bindende vejledninger omkring
udformning af bump, mener de hos Odense Kommune ligeledes, at
der bgr veere vejledninger for, hvornar en skolevej er for farlig til,
at skolebgrnene selv kan transportere sig til skole [Sgrensen, 2000].

6.2 Skolevejsarbejde

| Danmark udferes skolevejsanalyser oftest af de radgivende ingeni-
grfirmaer, som alle anvender stort set samme metode. | skolevejs-
analyserne adspgrges skolebgrnene om:

e Deres transportmiddelvalg
e Deres rute til/fra skole
e Hvilke lokaliteter de opfatter som utrygge og hvorfor

Dette farer til en udpegning af utrygge lokaliteter langs skoleveje-
ne, og herefter er det ofte op til politikerne at prioritere de utrygge
lokaliteter.

At utrygge lokaliteter i skolevejsanalyserne udpeges pa baggrund af
skolebgrnenes ruter til/fra skole, kan betyde udpegning af lokalite-
ter, hvor der naturligt ma forventes en stor utryghed. Dette kan vee-
re lokaliteter, der er udformet pa den kerende trafiks preemisser,
og derfor ikke gnskes aendret til fordel for en gget tryghed for de
blgde trafikanter.

Dette giver en problemstilling i forhold til arbejdet med at forbedre
trygheden langs skolevejene, idet det ikke altid vil veere muligt at
gge trygheden i forhold til f.eks. den vejklassificering, der er sket af
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den pageeldende vej. P4 denne made kan der opsta situationer, hvor
de lokaliteter, der oftest udpeges som utrygge ikke aendres, hvilket
kan virke utilfredsstillende for skolebgrn og foreeldre.

| de situationer, hvor der udarbejdes lgsninger for de utrygge lokali-
teter, sker det ofte pa baggrund af radgivernes viden om trafiksik-
kerhed. Pa baggrund af den gennemferte problemanalyse er det
uvist, hvorvidt dette gger trygheden, idet der forefindes en be-
greenset viden omkring bgrns opfattelse af tryghed. De evaluerin-
ger, der i Danmark er foretaget af skolevejsanalyser, har alle veere
baseret pa udviklingen i antallet af trafikuheld pa den pageeldende
lokalitet, og der forefindes derfor ingen klare evalueringer af, hvor-
vidt trygheden langs skolevejene gges med de lgsningsforslag, der
opseettes.

P& baggrund af eksempler fra udlandet kan det konstateres at Dan-
mark umiddelbart er langt fremme med skolevejsarbejdet. Der er i
den udenlandske litteratur eksempler pa, at der gennemfgres skole-
vejsinitiativer med et andet fokus end i Danmark, hvorfor disse ikke
direkte kan overfares til dansk kontekst.

Geeldende er dog, at der i flere lande er set eksempler pa, at det i
farste omgang er formalet at fa flere bgrn til at cykle og ga i skole.
Ligeledes er der set eksempler pa initiativer, der ikke kraeves fysi-
ske forandringer, som eksempelvis et forbud mod biler ved en skole
i Holland og indferelse af “gabusser” og cykelundervisning i Eng-
land.

6.3 Opsamling

Igennem problemanalysen er der fremkommet viden omkring lovgiv-
ning i forbindelse med skole og feerdsel, bgrns transportmiddelvalg
og udviklingen i antallet af uheld med skolebgrn. Desuden er der
opnaet viden om arbejdet med skoleveje.

Ud fra problemanalysen er der tydeliggjort forskellige problemstil-
linger i forhold til hvorledes de bearbejdede emner er sammenheen-
gende. De vaesentligste problemstillinger er:

e Manglende data om trafikuheld besveerligger trafiksik-
kerhedsarbejde i forhold til skolebgrn

e Skolevejsanalyser har fokus pa tryghed

e  Kommuner og Radet for Starre Feerdselssikkerhed har fo-
kus pa bade trafiksikkerhed og tryghed

e Utrygge lokaliteter udpeges pa baggrund af de nuvaeren-
de ruter

. | de tilfeelde, hvor der udarbejdes lgsninger, sker dette
med baggrund i viden om trafiksikkerhed

e Evalueringer af skolevejsprojekter laves pa baggrund af
uheld
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P& baggrund af de udpegede problemstillinger opstilles i det fglgen-
de en problemformulering, der vil veere ledende for den resterende
del af rapporten.
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7 PROBLEMFORMULERING

Pa baggrund af den gennemfgrte problemanalyse er der praesente-
ret en reekke problemstillinger, og i dette kapitel vil der blive op-
stillet en problemformulering geeldende for den resterende del af
rapporten.

| forbindelse med skolevejsarbejde vurderes bade trafiksikkerhed og
tryghed at vaere vigtige parametre at medtage. Bl.a. pa baggrund af
den danske lovgivning vurderes trafiksikkerhed at veere det grund-
laeggende i skolevejsarbejdet, mens arbejdet med tryghed er med
til yderligere at styrke skolevejsarbejdet.

Ud fra at der ikke i neermeste fremtid forventes en forggelse i ande-
len af trafikuheld, der registreres af politiet, vurderes det ikke som
muligt at anvende disse i arbejdet med skolevejene, og dermed ikke
som muligt at arbejde med trafiksikkerhed langs skolevejene. Det er
derfor naturligt at arbejde videre med tryghed, som pa den made er
den beerende faktor til at sikre skolevejene. Bliver det i fremtiden
muligt at arbejde mere koncentreret med trafiksikkerhed langs sko-
levejene, betragtes det stadig som relevant at supplere dette ud fra
et tryghedsperspektiv.

Ifglge den danske lovgivning er det kommunernes opgave at sikre
skolevejene. Dette sker i mange kommuner pa baggrund af skole-
vejsanalyser udarbejdet af radgivende ingenigrfirmaer. Heri udpe-
ger skolebgrnene utrygge lokaliteter langs deres skoleveje, samt
angiver hvorfor disse lokaliteter opfattes som utrygge.

Udpegningen af de utrygge lokaliteter kan resultere i udpegning af
lokaliteter som i hgj grad er tilteenkt den kgrende trafik. Dette kan
betyde, at det ikke er gnsket at foretage fysiske sendringer pa de
utrygge lokaliteter, og det kan overvejes om udpegningen af de
utrygge lokaliteter har veeret spildt.

Idet der pa baggrund af skolevejsanalyserne foreligger en overord-
net viden om de faktorer, der er betydende for, at en lokalitet ud-
peges som utryg, er tesen for naerveerende projekt, at det er muligt
at gennemfagre skolevejsanalyser, som giver bgrnene trygge skoleve-
je ved aendrede rutevalg uden om lokaliteter, der ikke gnskes gjort
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tryggere for de blgde trafikanter pa bekostning af den kerende tra-
fik.

Ud fra ovenstaende gnskes falgende problemstilling besvaret:

Er det muligt at gennemfgre skolevejsanalyser med fokus pa send-
rede rutevalg ved udpegning af trygge ruter pa baggrund af generel
viden om skolebgrns opfattelse af tryghed og utryghed i trafikken?

For at kunne udpege trygge ruter i forhold til skolebgrnenes opfat-
telse, er det ngdvendigt at opna viden omkring, hvorledes skolebgrn
opfatter tryghed og utryghed i trafikken. Denne viden skal bidrage
til at udpege trygge ruter samt udpege tryghedsfremmende foran-
staltninger til brug i arbejdet med at skabe trygge skoleveje.

7.1 Opbygning af problemlgsningsdel

Som tidligere beskrevet bestar denne rapport af en problemanalyse,
en problemformulering samt en problemlgsningsdel. | dette afsnit
bliver opbygningen af problemlgsningsdelen gennemgaet.

Fokus i problemlgsningsdelen er tryghed og utryghed for skolebgrn. |
det fglgende kapitel praesenteres forskellige definitioner af begre-
bet utryghed i trafikken, og der opstilles pa den baggrund slutteligt
en definition af utryghed for skolebgrn, som er geeldende for den
resterende del af rapporten.

Herefter foretages en analyse af skolebgrns udpegninger af utrygge
typer af lokaliteter og utrygge faktorer i trafikken, hvilket sker pa
baggrund af skolevejsanalyser for 152 skoler. Dette suppleres igen-
nem seks fokusgruppeinterviews med skolebarn pa skoler, der er be-
liggende i to mellemstore danske byer. Gennemfgrelsen af fokus-
gruppeinterviews sker for at szette fokus pa bade tryghed og utryg-
hed i bgrnehgjde.

Pa baggrund af den opnaede viden omkring tryghed og utryghed i
bgrnehgjde vurderes en raekke tryghedsfremmende virkemidler in-
den for vejplanleegning, transportmiddel- og rutevalg, faktorer i tra-
fikken, typer af lokaliteter samt aendring i trafikantadfeerd. Desu-
den undersgges en raekke fysiske foranstaltninger for at gare utryg-
ge lokaliteter trygge. | forbindelse med vurderingen af foranstalt-
ningerne inddrages trafiksikkerhed ligeledes.

Ud fra vurderinger og anbefalinger af en reekke virkemidler opsaet-
tes et forslag til, hvorledes arbejdet med skolevejene i fremtiden
kan udfares, hvilket sammen med udpegningen af virkemidler skal
ses som en vaesentlig del af besvarelsen af problemformuleringen.

Idet der opseettes et forslag til en ny proces for skolevejsanalyser,
praesenteres herefter en case, hvor den nye proces anvendes til at
gennemfgre en skolevejsanalyse for en skole. P4 den baggrund op-
seettes en diskussion af de metoder og resultater, der er fremkom-
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met i projektet, og der foretages en kritisk refleksion over den gen-
nemfagrte case.

Slutteligt opstilles en konklusion, hvor problemformuleringen besva-
res.

71



Tryghed langs skolevejen

72



8 Tryghedsbegrebet

8 TRYGHEDSBEGREBET

Begrebet tryghed kan beskrives pa mange mader, og for at sikre en
entydig forstaelse af begrebet i denne rapport, har dette kapitel til
formal at preesentere forskellige mader, hvorpa tryghedsbegrebet
praesenteres, og pa den baggrund udarbejdes en definition af utryg-
hed, der anvendes i den resterende del af rapporten.

8.1 Definitioner

Flere steder i den danske litteratur skelnes der mellem utryghed
ved at feerdes pa langs og pa tvaers af en vej og betegnes henholds-
vis oplever risiko og barriereeffekt. Begge udtryk kan tolkes pa en
sadan made, at de har noget med utryghed at gere. Desuden er
utryghed ogsa beskrevet som et overordnet begreb andetsteds i den
danske litteratur samt i litteratur fra Norge.

8.1.1 Utryghed pa langs af vejen

Utryghed pa langs af en streekning benaevnes som oplevet risiko, og
beskrives et sted i den danske litteratur saledes:

”Oplevet risiko (utryghed pa langs af vejen) er indskreenkningen i
de blgde trafikanters mulighed for at feerdes langs vejen. Utryg-
hedsfalelsen vil kunne blive sa stor, at den afholder folk fra at
feerdes langs vejen” [Undersggelse af stgrre hovedlandevejsarbej-
der, 1992]

Utrygheden betragtes her som en indskreenkning i de blgde trafikan-
ters muligheder, hvilket kan tolkes saledes, at en stor utryghed vil
resultere i @endrede transportvaner hos de blgde trafikanter. Dette
kan bl.a. veere rutevalg, transportmiddelvalg, rejsemal eller helt af-
lysning af den pageeldende tur. [Undersggelse af starre hovedlande-
vejsarbejder, 1992]
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| ”Miljg og trafik i kommuneplanlaegningen”, der er et heefte udgi-
vet af Planstyrelsen i 1992, defineres utryghed ikke direkte, men er
bl.a. beskrevet som:

”Utrygheden kan bl.a. afheenge af afstand ud til den kgrende bil-
trafik sdledes at stibredder, evt. skillerabat med eller uden be-
plantning, parkeringsbane m.m. kan veaere afggrende for fglelsen af
utryghed.” [Miljg og trafik i kommuneplanen, 1992]

| ovenstaende beskrivelse af utryghed ligges vaegt pa, at afstanden
til den kegrende biltrafik kan have en indflydelse pa utrygheden.
Dette vil sige, at blgde trafikanter, der feerdes teet pa den kerende
trafik og maske endda deler karebaneareal med disse, vil opleve en
sterre utryghed end blgde trafikanter, der eksempelvis feerdes pa
fortove eller cykelstier adskilt fra den karende trafik.

Ovenstaende beskrivelser af utryghed ved at feerdes pa langs af ve-
jen er ikke knyttet sammen med trafiksikkerhed, og er udelukkende
en subjektiv opfattelse. Det betyder, at nogle personer kan fale sig
utrygge ved at feerdes langs en vej, mens andre ikke fgler nogen
form for utryghed ved at feerdes pa samme straekning.

8.1.2 Utryghed pa tveers af vejen

Barriereeffekten er den utryghed, der opleves, nar en straekning
krydses, og i en dansk leerebog fra 1994 er utrygheden ved at krydse
en vej defineret saledes:

“Barriereeffekt (utryghed pa tveers af vejen) omfatter de blede
trafikanters mulighed for uhindret og trygt at krydse vejen. Dvs.
muligheden for ved gang, cykling mv. at kunne beveege sig i neerhe-
den af sin bolig og kunne na butikker, skoler og andre tilbud pa den
modsatte side af vejen uden hindring fra trafikken. Utryghedsfalel-
sen vil kunne blive sa stor, at den helt afholder folk fra at krydse
vejen.” [Laursen & Leleur, 1994]

Denne beskrivelse af utryghed omhandler muligheden for at krydse
vejen som blgd trafikant, og for at kunne opretholde en dagligdag
med transport mellem bolig, skole og hjem som blgd trafikant.
[Laursen & Leleur, 1994]

Definitionen er ikke knyttet op pa trafiksikkerhed, og det at fale
utryghed ved at krydse en vej er en subjektiv vurdering, ligesom det
er tilfeeldet ved at faerdes pa langs af vejen.
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8.1.3 Uheldsrisiko

Ifalge de danske vejregler for byernes trafikarealer, som blev udgi-
vet i 2000, beskrives utryghed som falger:

”Utryghed i trafikken haenger sammen med uheldsrisikoen, men og-
sa med stgjen og trafikkens gvrige miljggener. En reduktion af dis-
se gener vil i sig selv medvirke til en forbedring af trygheden” [By-
ernes trafikarealer Heefte 1, 2000]

| ovenstaende definition af utryghed skelnes der ikke mellem om
den blgde trafikant feerdes pa langs eller tveers af vejen. | stedet
haenger utrygheden teet sammen med risikoen ved at feerdes i tra-
fikken. Falder denne risiko, vil utrygheden ligeledes falde. Desuden
afhaenger utrygheden af de miljggener, der findes ved trafikken. En
forbedring af trygheden kan derfor ske ved en mindskning af trafik-
kens miljgkonsekvenser, samt en forbedring af trafiksikkerheden,
som vil give udslag i en lavere uheldsrisiko.

| den norske “Trafiksikkerhetshandbok™ defineres tryghed saledes:

”Med trygghet menes folks fglelse av sikkerhet, det vil si hvordan
de subjektivt opplever ulykkesrisiko i trafikken. Hvor hgy tror folk
at ulykkesrisikoen er, og hvor ubehagelig faler de at den opplevde
ulykkesrisikoen er? Svaret pa dette sammensatte spgrsmalet er et
uttrykk for folks trygghet. Trygghet har med andre ord to di-
mensjoner: (1) folks opplevelse av hvor farlig det er i trafikken og
(2) folks folelse av ubehag eller engstelse knyttet til farer i trafik-
ken.” [Trafiksikkerhetshandboken, 2000]

| den ovenstdende definition af tryghed anvendes bade trafiksikker-
hed og risiko til at beskrive trygheden. Tryghed er fglelsen af trafik-
sikkerhed, hvilket vil sige, at lokaliteter, der opfattes trafiksikre,
skaber en fglelse af tryghed. Opfattes derimod en hgj uheldsrisiko,
vil dette resultere i en fglelse af utryghed.

En vaesentlig pointe i definitionen er, at tryghed har to dimensioner.
Den ene dimension er, at tryghed afheenger af, hvor farligt det er at
feerdes i trafikken, altsa forskellige personers opfattelse trafiksik-
kerhed. Den anden dimension er, at tryghed afhaenger af fglelsen og
ubehaget ved forskellige farer i trafikken.

8.1.4 Diskussion af definitioner pa tryghed

Opdelingen af utryghed pa langs og pa tveers af en vej, er en syste-
matisk made at opdele utryghed pa, idet det ma formodes, at det
er forskellige parametre, der geor de blgde trafikanter utrygge, nar
de feerdes pa langs og pa tveers af en streekning.

Eksempelvis kan en bred vej virke utryg at krydse, hvorimod vejens
bredde ikke er en parameter, der umiddelbart pavirker utrygheden
pa langs af en streekning. Samtidig er der ogsa faktorer, der bidra-
ger til utrygheden bade pa langs og pa tveers af en streekning. Ke-
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rende trafik med hgj hastighed fra den kegrende trafik samt en stor
andel af lastbiler kan bidrage til utryghed bade pa langs og pa tveers
af streekningen. | hvor stor grad, det gar de blgde trafikanter utryg-
ge langs straekningen, afhaenger desuden af de fysiske forhold pa
vejen, som rabatter, cykelstier og fortovsbredder.

Utryghed er desuden defineret ud fra uheldsrisiko og miljegener pa
en lokalitet. Forbedres trafikkens miljggener generelt, vil den givet
ogsa gge trygheden for skolebgrn. Hvorvidt der er forskel pa hvilke
miljegener, der pavirker bgrn og voksne, er uvist, men det formo-
des, at nogle pavirkninger virker i en forsteerket grad over for bgrn,
idet de dels er mindre end voksne og ikke har det samme overblik i
trafikken, og dels fordi de ikke har de samme erfaringer med at
feerdes i trafikken.

Det vil derfor veere relevant at inddrage de miljgpavirkninger, der
er pa en given skolevej, hvis det er malet at forbedre trygheden, da
en reduktion af miljgpavirkningerne muligvis kan veere tilstraekke-
ligt til at eliminere utrygheden.

Folks fglelse af ubehag eller eengstelse ved farer i trafikken afhaen-
ger af den pageeldende fare. Ofte vil felelsen af ubehag eller aeng-
stelse blandt andet afhaenge af, om faren er kendt eller ukendt. Ek-
sempelvis for skolebgrn, der er relative uerfarne i trafikken, kan
mange farer veere ukendte og derfor give en fglelse af ubehag eller
agengstelse og derved opfattes som utrygge.
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Der er ligeledes i den norske litteratur forsggt konstateret en sam-
menhang mellem hvor ofte en lokalitet udpeges som farlig, hvilket
er et udtryk for utryghed, og hvor mange trafikuheld, der finder
sted pa den pageeldende lokalitet, figur 8.1.
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Antall ganger nevnt som spesielt farlig sted

Figur 8.1 Forholdet mellem antal gange en lokalitet er udpeget som en
farlig lokalitet og antallet af trafikuheld, der er sket pa lokaliteten. [Tra-
fiksikkerhetshandboken, 2000]

Det skal bemaerkes, at forklaringsgraden R® antager en meget lav
veerdi pa 0,11, hvorfor der ikke kan konstateres en sammenhaeng
imellem antallet af trafikuheld og hvor ofte en lokalitet udpeges
som utryg. Dette bekreefter, at der ikke kan saettes lighedstegn
mellem trafiksikre og trygge lokaliteter.

| den norske “Trafikssikkerhetshandbok™ forefindes en yderligere
vinkel pa& utryghed i trafikken. Nemlig utryghed pa andres vegne.
Her er der ofte tale om forzeldre, der har utryghed pa deres berns
vegne over, at de leger pa eller i neerheden af vejen. En made at
mindske denne utryghed pa for foreeldrene er ofte at begraense bar-
nets frihed til at lege ude. P4 denne made kan utryghed i trafikken
ses som en faktor, der begreenser livsudfoldelsen. [Trafiksikker-
hetshanboken, 2000]

Omvendt kan falsk tryghed i trafikken ligeledes veere et problem,

idet at falsk tryghed kan medfgre en undervurdering af farerne, der
kan fgre til trafikuheld. [Trafiksikkerhetshanboken, 2000]

8.2 Beregningsmetoder

Nogle steder i litteraturen er utryghed ikke opgjort som en beskri-
velse, men opgjort som en objektiv stgrrelse. Det vil sige, at der er
angivet en beregningsmetode til at beregne stgrrelsen af utryghed
pa tveers og pa langs af vejen.
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Ved at beregne utrygheden, og dermed angive utryghed som en tal-
veerdi, er det saledes en malbar stgrrelse og kan anvendes til at
sammenligne forskellige lokaliteters utryghed.

Det vides, at beregningsmetoderne er fremkommet ud fra undersg-
gelser af folks subjektive vurdering af utryghed. Desuden formodes
det, at formlerne er fremkommet ud fra voksnes eller et bredt ud-
snit af befolkningsskarens vurderinger af en given situation, og pa
den made er det ikke skolebgrns opfattelser af en given situation,
der beregnes ud fra formlerne.

| bilag H preesenteres overordnet fire metoder til beregning af
utryghed, hvilket er:

Utryghed pa langs af vejen

Utryghed pa tveers af vejen

Utryghed pa tveers og pa langs af vejen i Aalborg
Pulsmaling

Flere steder i den danske litteratur er der angivet en beregningsme-
tode for, hvordan utrygheden péa langs og pa tveers af en straekning
kan beregnes. Metoderne bestar af en formel, som er produktet
mellem det feerdselsbehov, der er pa lokaliteten, og den virkning af
utryghed, der er, pa baggrund af de fysiske forhold. Det betyder, at
metoderne afhaenger dels af de fysiske forhold og dels af det behov,
der er for at feerdes pa den pagaeldende lokalitet. Desuden kan be-
regning efterfglges af en subjektiv vurdering af den enkelte lokali-
tet, hvis talveerdien af beregningen ikke indikerer klart, om den
givne lokalitet er tryg eller utryg.

De ovenstaende metoder for at beregne utryghed pa langs og pa
tveers af en streekning anses som mulige metoder til at beregne sig
frem til utrygheden pa skolevejen, men der bgr tages hgjde for, at
veerdierne i de forskellige formler formodes at veere fremkommet
pa baggrund af et bredt udsnit af befolkningens opfattelse af utryg-
hed eller blot voksne mennesker. Det betyder, at metoderne ikke
kan overfagres direkte til skolebgrn.

De formler, der kan anvendes til beregning af utryghed péa langs og
pa tveers af vejen, kan spores tilbage til 1980’erne, og der kan der-
for stilles spgrgsmal ved, om de konstanter, der indgar i formlerne,
ligeledes er geeldende i dag. Der er siden 1980’erne sket en udvik-
ling i trafikken, og der er kommet gget fokus pa trafiksikkerhed,
hvilket kan have pavirket danskernes opfattelse af tryghed og
utryghed i trafikken.

Aalborg Kommune har udarbejdet en beregningsmetode som et prio-
riteringsveerktgj til borgerhenvendelser i forbindelse med utryghed,
da de ikke anser de eksisterende beregningsmetoder for deekkende.
Metoden bestar af seks trin, der munder ud med en talveerdi for
utrygheden pa den pageeldende lokalitet. Jo stgrre talveerdi lokali-
teten tildeles, jo mere utryg er lokaliteten beregnet til at veere.
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Denne metode er en udvidelse af de far beskrevne metoder, og er
derfor meget ressourcekraevende og er ligesom de forrige metoder
en generel metode, hvorfor den ikke viser seerligt hensyn til den
utryghed, der opfattes af skolebgrn.

| Japan har forskere udviklet en metode til at male folks utryghed
ved at feerdes pa forskellige lokaliteter og i forskellige situationer i
trafikken. Maden, hvorpa folks utryghed males, er ved at se pa,
hvordan deres puls sendrer sig under deres feerden i trafikken. Den-
ne metode indeholder flere elementer, der kan anvendes i forbin-
delse med skolebgrn.

Ved at anvende den opstillede model, kan skolebgrn udstyres med
pulsmalere langs deres skolevej, og pa den made er det specifikt
skolebgrnenes utryghed, der kommer til utryghed. Her skal det dog
tages in mente, at modellerne er opsat pa baggrund af japanske
maend, og derfor bgr tilpasses til danske skolebgrn.

De fire metoder har det til feelles, at ingen af dem har udgangs-
punkt i skolebgrns opfattelse af utryghed. Da det ikke vurderes som
muligt at anvende beregningsmodeller, der tager udgangspunkt i
voksnes opfattelse af tryghed, vil anvendelse af disse metoder krae-
ve tilpasning af beregningsmodellerne til skolebgrn og/eller supple-
ring af en subjektiv vurdering af de enkelte lokaliteter.

| hver af de fire beregningsmetoder indgar en raekke trafikale og
vejmeessige faktorer, og i tabel 8.1 er disse faktorer oplistet i for-
hold til metoderne.
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Utryghed pé langs af vejen X X X X X X
Utryghed pa tveers af vejen X X / X X X
Aalborg Kommune X X X X X X

Pulsmaling i Japan X
Tabel 8.1 Faktorer, der anvendes ved de forskellige beregningsmetoder. /

indikerer, at der enten anvendes den ene eller den anden faktor afhaengig
af den valgte beregningsmetode.

Som det fremgar af ovenstaende tabel ses det, at utryghed pa tveers
af vejen har to halve krydser. Det indikerer, at der er to bereg-
ningsmetoder, og de halve krydser skal enten anvendes ved den ene
eller den anden af de to metoder. Det anbefales dog at anvende
den metode, hvor det er vejbredden, der indgar, da denne metode
er bedst egnet til utryghed i byer.
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Med baggrund i de parametre, der inddrages i de forskellige meto-
der til beregning af utryghed, indikeres det, at parametrene ADT,
hastighed, bebyggelse og lastbilandel spiller en vaesentlig rolle. Det
kan formodes, at disse parametre ligeledes er styrende for skole-
barns opfattelse af utryghed langs skolevejen.

Aalborg Kommune anvender alle parametre, da det er en metode,
der tager udgangspunkt i de to fgrste angivhe metoder, og som der-
efter er udvidet til at inddrage andre parametre.

Pulsmaling i Japan er en metode, der ikke anvender nogle af de an-

givne parametre. Det skyldes, at denne metode udelukkende er ba-
seret pa pulsmaling af personer i forskellige situationer.

8.3 Definition af utryghed i denne rapport

Igennem dette kapitel er preesenteret en raekke eksempler pa ma-
der at behandle utryghed i trafikken. Der er opstillet forskellige de-
finitioner for utryghed, ligesom flere beregningsmetoder er belyst,
for pa denne made at ggre begrebet mere handgribeligt.

Da der vurderes at veere mange usikkerheder i forbindelse med be-
regning af utryghed, er der i dette projekt ikke gnske om at opstille
en objektiv metode til beregning af utryghed.

Pa baggrund af de gennemgaede definitioner og beregningsmetoder,
defineres utryghed i denne rapport som fglgende:

Utryghed er den fglelse af ubehag, der opstar, nar en person fg-
ler sig tilsidesat i trafikken og ikke fgler sig i stand til at bevare
overblikket over situationen. Dette haenger sammen med opfat-
telsen af trafiksikkerheden og uheldsrisikoen i den pagaeldende
situation og/eller pa den pageldende lokalitet. Utryghed kan
opsta bade i forbindelse med feerden pa langs og pa tveers af en
vej, men ogsa pa stisystemer i eget tracé.

Med denne definition laegges op til, at utryghed er en fglelse, som
opstar, nar blgde trafikanter fgler, at andre trafikanter prioriteres
over dem, eller at andre trafikantgrupper overtager trafikarealet
fysisk eller psykisk. Dette kan lede til, at der opstar usikkerhed om-
kring situationen, og den blgde trafikant mister overblikket over,
hvorledes situationen vil udvikle sig.

Ydermere ligges der i definitionen vaegt pa, at utryghed haenger
sammen med opfattelsen af trafiksikkerhed og uheldsrisiko, og sam-
tidig er athaengig af tid og sted. Der kan derfor veere utrygge lokali-
teter og utrygge tidspunkter samt situationer, hvor bade lokalitet og
tidspunkt opfattes som utrygt.
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Slutteligt kan utryghed opsta bade pa langs og pa tveers af veje med
flere trafikanttyper, men ogsa i stisystemer i eget tracé, hvor cykel-
stikrydsninger eller blandinger af gdende og cyklende formodes at
kunne skabe utryghed.

Idet den ovenfor beskrevne definition af utryghed er lang, er der
deslige lavet en sakaldt populaerudgave af definitionen, hvor essen-
sen fremkommer:

Utryghed er felelsen af ubehag, der opstar, nar en person faler
sig tilsidesat eller mister overblikket i trafikken.

8.4 Opsamling

lgennem dette kapitel er forskellige definitioner af utryghed fra
Danmark og Norge praesenteret. Disse definitioner kan opdeles i tre
typer af definitioner:

e Utryghed pa langs af vejen
e Utryghed pa tvaers af vejen
e Uheldsrisiko

For de farste to typer af utryghedsdefinitioner, er det ligeledes mu-
ligt at beregne veerdier til opgivelse af denne utryghed, mens den
sidste type af definition er en definition, hvor utryghed angives at
veere afhaengig af opfattelsen af uheldsrisiko.

Utryghed ved at feerdes pa langs ad en streekning benzevnes oplevet
risiko og afheaenger af indskraenkningen i de blgde trafikanters mu-
lighed for at feerdes langs vejen. Bliver utrygheden for stor, kan det
munde ud i, at folk finder alternative ruter.

Utrygheden pa tveers af vejen benaevnes barriereeffekten og ma-
den, hvorpa barriereeffekten er defineret, er, at de blgde trafikan-
ter skal kunne krydse vejen uhindret og trygt. Det betyder, at det
skal veere muligt at ga og cykle trygt til og fra forskellige lokalite-
ter, hvor det er ngdvendigt at krydse vejen.

Den tredje made hvorpa utryghed defineres er som et overordnet
begreb. Utrygheden defineres ud fra uheldsrisikoen og miljggenerne
pa den pageeldende lokalitet. Mindskes blot en af disse parametre
menes utrygheden samtidig at falde.
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Udover de praesenterede definitioner af utryghed, er der ligeledes
belyst forskellige beregningsmetoder til beregning af utryghed:

Utryghed pa langs af vejen

Utryghed pa tveers af vejen

Utryghed pa tveers og pa langs af vejen i Aalborg
Pulsmaling

Feelles for alle beregningsmetoder er, at de ikke er lavet med hen-
blik pa beregning af utryghed for skolebgrn. | stedet vurderes de en-
ten at veere lavet med henblik pa en bred befolkningsskare eller
blot voksne. P& den baggrund vurderes ingen af beregningsmetoder-
ne egnede til direkte vurdering af utryghed for bgrn.

Pa baggrund af gennemgangen af forskellige definitioner af utryg-
hed, er der opsat fglgende definition af utryghed til brug i den re-
sterende del af denne rapport. Definitionen er opsat med baggrund
i, at der er tale om utryghed for skolebgrn, der feerdes som blgde
trafikanter:

Utryghed er den falelse af ubehag, der opstar, nar en person fg-
ler sig tilsidesat i trafikken og ikke fgler sig i stand til at bevare
overblikket over situationen. Dette haenger sammen med opfat-
telsen af trafiksikkerheden og uheldsrisikoen i den pagaeldende
situation og/eller pa den pageeldende lokalitet. Utryghed kan
opsta bade i forbindelse med feerden pa langs og pa tveers af en
vej, men ogsa pa stisystemer i eget tracé.

Efter at have opsat en definition af utryghed for skolebgrn, vil der i
det folgende kapitel veere fokus pa de faktorer og typer af lokalite-
ter, der af skolebgrn opfattes som utrygge.
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9 ANALYSE AF SKOLEVEJSANALYSER

For at kunne udarbejde en ny proces for udarbejdelse af skolevejs-
analyser vurderes det som relevant med en forstaelse for hvilke
faktorer, der er bevirkende til at skabe utryghed i trafikken for
skolebgrn. Ligeledes er viden omkring de typer af lokaliteter, der
vurderes som utrygge af skolebgrn, relevant. | dette kapitel udpe-
ges med baggrund i en reekke skolevejsanalyser faktorer og lokali-
teter, der af skolebgrn opfattes som utrygge.

9.1 Anvendte undersggelser

| dette kapitel tages udgangspunkt i ni skolevejsanalyser gennemfart
i Danmark i perioden fra 2002 til 2007. Skolevejsanalyserne er gen-
nemfart i falgende gamle kommuner:

Greve Kommune
Kolding Kommune
Kagge Kommune
Langebaek Kommune
Maribo Kommune
Mgldrup Kommune
Solregd Kommune
Vejle Kommune
Arhus Kommune

Skolevejsanalyserne er udvalgt pa baggrund af deres alder og hvor
let tilgeengelige de har veeret. Det har veeret gnsket at inddrage sa
nye skolevejsanalyser i denne analyse som muligt, hvorfor ingen af
de ni medtagne skolevejsanalyser er mere end fem ar gamle.
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| alt deekker skolevejsanalyserne 152 skoler og 31.513 bgrn. | tabel
9.1 kan det ses, hvor mange skoler og besvarelser, der er opnaet i
hver kommune. Det kan ligeledes ses i hvilket ar undersggelsen er
feerdiggjort.

Antal skoler Antal besvarelser Arstal

Greve Kommune 13 1.228 2005
Kolding Kommune 20 5.164 2007
Kgge Kommune 11 1.165 2005
Langebaek Kommune 4 311 2005
Maribo Kommune 7 604 2004
Mgldrup Kommune 5 630 2006
Solrgd Kommune 7 1.609 2004
Vejle Kommune 18 1.431 2002
Arhus Kommune 67 19.371 2006
| alt 152 31.513

Tabel 9.1 Antal skoler og deltagende elever i hver kommune, samt ar for
afslutning af skolevejsanalyse.

| bilag | er alle skolevejsanalyser praesenteret detaljeret for hver
enkelt skole, hvor antallet af deltagende elever, deres klassetrin og
antallet af blgde trafikanter er opgjort, samt hvor mange der har
angivet de forskellige faktorer som utrygge og hvilke typer af lokali-
teter, der er angivet som utrygge.

| alle skolevejsanalyserne har skolebgrnene udpeget utrygge lokali-
teter. Disse er i de feerdige rapporter ofte opgjort pa et simpelt
kort med et udpluk af veje og stier i omradet. Ud fra disse kort har
det ikke veeret muligt at sige, hvilke typer af lokaliteter, der er ud-
peget.

For at skabe viden omkring, hvilke typer af lokaliteter, der er udpe-
get i skolevejsanalyserne, er der lagt et tidskreevende arbejde i at
studere ortofotos over Danmark, hvor de udpegede lokaliteter er
blevet opgjort i falgende kategorier:

3-benet kryds med vigepligt
4-benet kryds med vigepligt
Kryds mellem sti og vej
4-benet kryds med signal
Rundkarsel

Andet

Ukendt
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Derudover er opgjort hvilke faktorer, der af skolebgrnene er udpe-
get som utrygge. Dette er sket ud fra de faktorer, som det typisk
har veeret muligt at veelge imellem ved gennemfgrelsen af skole-
vejsanalyserne:

Mange biler

Mange lastbiler

Hgj hastighed

Sveert at krydse vejen
Bilerne holder ikke tilbage
Darlige oversigtsforhold
Intet fortov/cykelsti

Ingen lys pa vej/sti

Andet

9.2 Utrygge lokaliteter

Der er foretaget undersggelse af typer af utrygge lokaliteter for
seks af de ni kommuner i analysen. For Kolding Kommune er det
desuden kun lokaliteter som mere end ti elever har udpeget som
utrygge, der er videre undersggt. Dette betyder, at de udpegede lo-
kaliteter for Kolding Kommune har faet tillagt en mindre veegt i
analysen i forhold til de gvrige kommuner, der indgar i analysen. De
fravalgte kommuner er karakteriseret ved at veere undersggelser
med et darligt kortgrundlag i forhold til stedfeestelse af utrygge lo-
kaliteter.
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De typer af lokaliteter, der i skolevejsundersggelserne er udpeget
som utrygge, kan ses i tabel 9.2.

3-benet kryds med vigepligt
4-benet kryds med vigepligt
Kryds mellem vej og sti

&  Rundkarsel
Andet
Ukendt

N
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w
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(6]

Greve Kommune 43
Kolding Kommune 11
Kage Kommune
Langebaek Kommune 14
Maribo Kommune 7 2 5
Mgldrup Kommune 20 1 1 1 1
| alt 150 52 46 21 13 19 41

Tabel 9.2 Resultater fra skolevejsanalyser i seks kommuner, hvor de typer
af lokaliteter, der er angivet som utrygge, er angivet.
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Som det ses af tabel 9.2, er den type af lokalitet, der oftest opfat-
tes som utryg, 3-benede kryds med vigepligt. Denne type af lokali-
tet er udpeget 150 gange, hvilket svarer til 44 % af de 342 udpegede
0g undersggte utrygge lokaliteter.

At netop 3-benede kryds med vigepligt er den type lokalitet, der er
udpeget flest gange kan haenge sammen med, at skolebgrn muligvis
i hgj grad feerdes i omrader med denne type kryds. Det kan bl.a.
veere i villa-omrader eller i skolernes naeromrader.
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9.3 Utrygge faktorer

| syv af de analyserede skolevejsanalyser er skolebgrnene spurgt
om, hvad der ggr dem utrygge.

| tabel 9.3 er de angive utrygge faktorer i de syv skolevejsanalyser
angivet.
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Mange biler 41 49 30 7 89 355 7.214 7.785
Hgj hastighed 16 33 28 30 41 682 6.459 7.289
Andet 73 21 25 21 96 120 5.059 5.415
SETE ST Tl 23 4.757 4.780
vejen
ST olEiS) 14 18 16 66 4.325 4.439
ikke tilbage
Darlige oversigtsforhold 10 10 8 4 29 2.830 2.891
Ingen cykelsti/fortov 3 10 20 16 20 208 2.430 2.707
Intet lys pa vej/sti 1.669 1.669
Farligt kryds 5 22 7 10 48 263 355
Mange lastbiler 5 7 1 327 340

Tabel 9.3 Resultater fra syv skolevejsanalyser, hvor de faktorer, der er
angivet som utrygge, er angivet.

De to veesentligste faktorer til utryghed i trafikken for skolebgrn er
ud fra syv skolevejsundersggelser mange biler, og at bilerne har en
hgj hastighed.

Faktoren andet, hvor deltagerne har haft mulighed for selv at angi-
ve andre begrundelser end de naevnte, har ligeledes opnaet en hgj
placering og herefter fglger, at det kan veere sveert at krydse vejen,
og at bilerne ikke holder tilbage. Det kan diskuteres, hvorvidt disse
to faktorer har en sammenhaeng, da det givet vil veere sveerere at
krydse vejen ved eksempelvis et fodgaengerfelt, hvis bilerne ikke
holder tilbage.

Ligeledes kan det, at det er sveert at krydse vejen, haenge sammen
med de to forste faktorer, nemlig at der er mange biler, og at de
har en hgj hastighed. Ved fodgeengerfelter og ved krydsninger af ve-
jen uden fysiske foranstaltninger vil antallet af biler og deres ha-
stighed spille en vaesentlig rolle i forhold til ventetiden for at krydse
vejen og trygheden ved dette.
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| den gennemfgrte undersggelse har skolevejsanalysen fra Arhus
Kommune veegtet meget hgjt pa grund af det meget hgje antal be-
svarelser. Da Arhus Kommune er en stor kommune, der rummer
mange typer af bysamfund og skoledistrikter, vurderes det ikke at
have en stor betydning for det generelle billede af utryghed, der
opstilles.

Det skal dog neevnes, at en faktor som kun har indgaet i skolevejs-

analysen i Arhus Kommune, intet lys pa vej/sti, har overgéet to av-
rige faktorer, der har indgaet i flere skolevejsanalyser.

9.4 Diskussion af utrygge lokaliteter og faktorer

Pa baggrund af gennemgang af skolevejsanalyser for en reekke sko-
ler, er det tydeliggjort, at 3-benede kryds med vigepligt er den type
af lokalitet flest skolebgrn finder utryg i trafikken, mens mange bi-
ler og en hgj hastighed, er de faktorer, der oftest opfattes som

utrygge.

P& trods af at ovenstaende undersggelser har deekket 152 skoler og
31.513 skolebgrn, kan resultatet ikke betragtes som endegyldigt. At
de 3-benede kryds med vigepligt er udpeget som den mest utrygge
type lokalitet kan haenge sammen med, at denne lokalitet forefin-
des rigtig mange steder. Ved enhver udkgrsel fra et hus er der i teo-
rien tale om et 3-benet kryds med vigepligt, hvorfor det er natur-
ligt, at skolebgrn ofte mgder denne type lokalitet.

De to faktorer, der oftest er udpeget som utrygge, er meget over-
ordnede faktorer, idet antallet af biler og deres hastighed kan be-
tragtes som bagvedliggende for mange andre typer af problemstil-
linger i trafikken.

Eksempelvis kan det opleves som svaert at krydse vejen som blad
trafikant, og denne problemstilling kan tilskrives bade mange biler
og/eller bilernes hastighed. P4 den made vurderes det som natur-
ligt, at skolebgrnene i langt de fleste tilfeelde har peget pa disse to
faktorer som vaerende utrygge.

Pa trods af at der vurderes at veere nogle bagvedliggende grunde til,
at skolebgrnene har udpeget de typer af lokaliteter og faktorer som
undersggelsen viser, sa er resultaterne alligevel yderst relevante for
det videre arbejde med skoleveje.

Pa trods af viden om hvilke faktorer, der af skolebgrn opfattes som
utrygge i trafikken, er det ikke muligt at sige noget om, hvorfor de
3-benede kryds med vigepligt er den type lokalitet, der oftest udpe-
ges som utryg af skolebgrn. Det kan dog formodes, at de faktorer,
der generelt udpeges som utrygge i trafikken af skolebgrn, ligeledes
er medvirkende til, at 3-benede kryds med vigepligt opfattes som

utrygge.
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Mange 3-benede kryds med vigepligt er i et stort antal skolevejsana-
lyser blevet udpeget som utrygge. Dette er til trods for, at der i 4-
benede kryds er flere konfliktpunkter end det er tilfeeldet i de 3-
benede kryds. Et udtraek i VIS-databasen af alle trafikuheld med til-
skadekomne i 2005 viser desuden, at 1.111 af disse uheld fandt sted
i 4-benede kryds, mens 961 af uheldene fandt sted i 3-benede kryds,
hvilket svarer til henholdsvis 21 % og 18 % af de samlede trafikuheld
i 2005. [Vejsektorens informationsSystem, 2005]

Der er altsd sket feerre trafikuheld med tilskadekomne i de 3-
benede kryds, og det er til trods for, at der i Danmark vurderes at
veere langt flere 3-benede kryds end 4-benede kryds.

En anden type lokalitet, der er udpeget 46 gange som utryg, er
kryds mellem vej og sti. Dette er til trods for, at under ¥2 % af alle
trafikuheld med tilskadekomne i 2005 skete pa en sadan type lokali-
tet [Vejsektorens informationsSystem, 2005].

Det har ikke veeret muligt at udpege nogle streekninger som veeren-
de utrygge gennem ovenstdende analyse. Dette begrundes med, at
kortmaterialet ikke har veeret godt nok til, at det var muligt at ka-
rakterisere de enkelte straekninger. Muligheden for at danne sig et
overblik over straekninger, der opfattes som utrygge, kunne veere
gjort ved besigtigelse, men dette vil veere meget ressourcekraeven-
de.

Der vurderes ikke at ske vaesentlige sendringer i antallet af 3-
benede kryds med vigepligt i fremtiden, men andringer i antallet af
biler og deres hastighed kan meget vel forekomme. Der spas en stor
stigning i biltrafikken indenfor de kommende ar, og dette vil givet
ogsd ramme skolevejene, hvorfor denne faktor ikke umiddelbart ser
ud til at mindskes.

Der er fra bl.a. regeringens side fokus pa, at der i byerne skal op-
rettes flere zoner med lavere hastigheder omkring 30 og 40 km/t,
og det er specielt omkring skoler og steder, hvor der feerdes mange
blgde trafikanter. Dette kan givet have en positiv indvirkning pa de
utrygge situationer, som skolebgrnene oplever, nar bilerne karer
med hgj hastighed. [Hver ulykke er én for meget, 2000]
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9.5 Opsamling

Det er igennem dette kapitel pavist, at den type lokalitet, der i sko-
levejsanalyser oftest udpeges som utryg, er 3-benede kryds med vi-
gepligt. | tabel 9.4 er opsat fordelingen af, hvor ofte forskellige ty-
per af knudepunkter er udpeget som utrygge i skolevejsanalyser.

Lokaliteter Andel
3-benet kryds med vigepligt 44 %
4-benet kryds med vigepligt 15 %
Kryds mellem vej og sti 13 %
Ukendt 12 %
4-benet kryds med signal 6 %
Andet 6 %
Rundkgrsel 4%

| alt 100 %

Tabel 9.4 Typer af lokaliteter og hvor ofte de udpeges som utrygge i sko-
levejsanalyser opgjort i andele.

Der er gennem analysen ikke papeget nogen straekninger, som
utrygge. Dette har ikke veeret muligt, da kortmaterialet ikke har

veeret tilstraekkeligt.

Undersggelsen har ligeledes vist, at der er to typer af faktorer som
oftest bliver udpeget som utrygge, og disse er mange biler og biler
med hgj hastighed. | tabel 9.5 er alle typer af faktorer opsat, og det
er angivet, hvor ofte de er blevet udpeget i de syv skolevejsanaly-
ser.

Faktorer Andel
Mange biler 21 %
Hgj hastighed 19 %
Andet 14 %
Sveert at krydse vejen 13 %
Bilerne holder ikke tilbage 12 %
Darlige oversigtsforhold 8 %
Ingen cykelsti/fortov 7%
Intet lys pa vej/sti 4 %
Farligt kryds 1%
Mange lastbiler 1%
| alt 100 %

Tabel 9.5 Faktorer og hvor ofte de udpeges som utrygge i skolevejsanaly-
ser opgjort i andele.

Efter at have dannet et overblik over resultaterne af ni skolevejs-
analyser for 152 skoler, foreligger nu et billede af hvilke typer af lo-
kaliteter og faktorer, der ofte udpeges som utrygge af skolebgrn. |
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det fglgende kapitel vil denne viden udvides i kraft af en raekke ud-
dybende interviews med skolebgrn.
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10 INTERVIEWS OM TRYGHED

For at opna en dybere forstaelse for hvad skolebgrn faler er trygt
og utrygt, nar de feerdes i trafikken foretages en raekke fokusgrup-
peinterviews med skolebgrn. | dette kapitel redeggres for anven-
delsen af fokusgruppeinterviews som metode, hvilke erfaringer,
der kan uddrages af de foretagne fokusgruppeinterviews samt re-
sultaterne af de foretagne interviews.

10.1 Hvorfor anvende fokusgruppeinterviews?

Fokusgruppeinterview er en alternativ made at interviewe personer
pa i forhold til enkeltmands interviews eller spgrgeskemaer, da der
ved fokusgruppeinterviews normalt er mellem fem og ti deltagere.
Et fokusgruppeinterview varer typisk mellem halvanden og tre ti-
mer. [Rieper, 1993], [Kvalitativ metode, 2002]

| forrige kapitel er en reekke eksisterende skolevejsanalyser blevet
analyseret, for at fa kortlagt utrygge lokaliteter samt utrygge fakto-
rer. Fokusgruppeinterviewene anvendes som supplement til de alle-
rede analyserede skolevejsanalyser, da der ved fokusgruppeinter-
views ofte fremkommer flere uddybende oplysninger pa en hurtig
made. Desuden indeholder fokusgruppeinterviewet vinkler, der ikke
undersgges ved en skolevejsanalyse.

Det er valgt at anvende fokusgruppeinterviews som metode, da det-
te er en forholdsvis uafpravet metode med bgrn og specielt indenfor
trafikforskningen. P4 den made er det gnsket at frembringe ny vi-
den om bgrns opfattelse af tryghed, men ligeledes skabe erfaringer
omkring anvendelse af fokusgruppeinterviews i forbindelse med
barn.

| forhold til at gennemfgre enkeltpersons interviews for at fremskaf-
fe supplerende viden til de gennemgaede skolevejsanalyser, vurde-
res fokusgruppeinterviews som en bedre interviewform overfor
bgrn. Dette skyldes blandt andet, at bgrn vurderes at veere mere
snaksalige i trygge omgivelser, hvilket kan skabes ved at lade bgar-
nene optreede som en gruppe. Skulle et enkelt barn have siddet
overfor en ”ekspert”, vurderedes dette at kunne give en negativ ef-
fekt i forhold til snaksaligheden.
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Samtidig er en styrke ved fokusgruppeinterviewene, at interaktio-
nen i gruppen stimulerer til segte og nuancerede udsagn.

| bilag J forefindes en teoretisk gennemgang omkring brugen af fo-
kusgruppeinterviews.

10.2 Forberedelse til fokusgruppeinterviews

Fokusgruppeinterview er ikke en sa bundet form for interview som
eksempelvis spgrgeskemaer eller enkeltmands interviews, men det
betyder ikke, at der ikke skal udarbejdes en interviewguide som
skal lede ordstyreren. Interviewguiden ved fokusgruppeinterviews
bagr, som ved andre former for spgrgeskemaer og interviewguider,
afspejle undersggelsens problemstillinger. [Rieper, 1993]

Der er i forbindelse med de gennemfarte fokusgruppeinterviews ud-
arbejdet en interviewguide, der kan ses i bilag M. Interviewguiden
er opdelt i syv temaer, hvor der i hvert tema er forslag til spargs-
mal, der kan stilles. De syv temaer og hovedformalet med temaet er
som fglger:

1. Tryghed og utryghed - Hvad er utryghed, og hvad er
tryghed for dig, nar du faerdes i trafikken?

2. Utryghed > Hvad far dig til at fgle dig utryg, nar du
feerdes i trafikken?

3. Tryghed - Hvor fgler du dig tryg, nar du feerdes i trafik-
ken?

4. Transportmiddelvalg - Hvorfor anvender du det trans-
portmiddel du gar?

5. Utryghed som fodgaenger - Hvilke steder fgler du det er
utrygt at ga?

6. Utryghed som cyklist &> Hvilke steder fgler du det er
utrygt at cykle?

7. Billeder

| forbindelse med temaet omhandlende utryghed, blev der ligeledes
spurgt ind til de faktorer, der i de gennemgaede skolevejsanalyser
er blevet udpeget som utrygge:

Mange biler

Bilerne karer steerkt

Mange lastbiler

Bilerne holder ikke tilbage

Det er sveert at krydse vejen

Det er sveert at fa gje pa de andre i trafikken
Der er ingen fortov eller cykelsti

Der er ingen lys pa vej/sti
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Til det sidste emne indgik der i interviewet 12 billeder af elementer
i trafikken, som skolebgrnene blev bedt om at forholde sig til i for-
hold til tryghed og utryghed. Disse 12 billeder har fglgende titler og
motiver:

o > | EEaliisag -
Fodgeengertunnel Separeret cykel-gangsti  Blandet cykel-gangsti i
i eget tracé med skille- eget tracé
rabat

Cykelsti med skillera-
bat

Busstoppestd med cy- Fodgeengerovergang Fodgeengerovergang '
kelsti imellem fortov med midterhelle med signal
og karebane

' Kryds Rundkersel ~ Knallert

Der er igennem fokusgruppeinterviewene lagt veegt pa at starte med
de generelle spgrgsmal, og efterfelgende ga over til de mere speci-
fikke spgrgsmal, saledes at det undgas, at diskussionen snaevres for
hurtigt ind.

| forbindelse med interviewene arbejdes der med spgrgerunder,
hvor alle deltagere pa skift har givet deres mening til kende. | for-
bindelse med disse spgrgerunder har intervieweren ligeledes kunne
komme med uddybende spgrgsmal.

| bilag K er forberedelser til fokusgruppeinterviewene dybere gen-
nemgaet. Desuden er der i bilag L preesenteret det brev, der er ud-
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sendt til inspektegrerne umiddelbart en telefonisk samtale. Formalet
med brevet var at informere inspektgrerne nsermere omkring for-
malet med interviewene, og for at give dem det pa skrift.

10.3 De gennemfgrte fokusgruppeinterviews

Der er foretaget seks fokusgruppeinterviews med skolebgrn pa to
skoler, hvilket er Langelinies Skole i Vejle og Lyshgjskolen i Kolding,
figur 10.1.

Figur 10.1 Langelinies Skole i Vejle (v) og Lyshgjskolen i Kolding (h).

For begge skoler er der foretaget interviews med skolebgrn fra hen-
holdsvis 3., 6. og 8. klassetrin, repraesenteret af seks elever til
hvert interview.

Det er valgt, at fokusgruppeinterviewene skal foretages i to forskel-
lige byer, da det pa den made ikke kun er én by, der danner grund-
lag for dataindsamlingen. Det vaesentligste kriterium for udveelgelse
af de to byer, har veeret, at der foreld en skolevejsundersggelse
gennemfgrt inden for de seneste fem ar, da det sdledes har veeret
muligt at sammenholde resultaterne fra skolevejsanalyserne med
resultaterne fra de gennemfgrte fokusgruppeinterviews.

Hernaest er byerne udvalgt pa baggrund af byernes sterrelse, da det
har veeret gnsket at finde to forholdsvise store byer, da der derved
formodes at veere et udbygget vej- og stinet, samt kollektiv trafik.
Pa den made er der stor sandsynlighed for, at eleverne er vant til at
feerdes i mange forskellige typer af trafiksituationer i trafikken, og
pa den made har en bred erfaring inden for dette. Det har ikke vee-
ret gnsket at foretage fokusgruppeinterviewene i de stgrste danske
byer, da de ikke anses for repraesentative for de danske byer gene-
relt.

| Vejle og Kolding er der udvalgt henholdsvis en byskole og en skole
lokaliseret i et villakvarter. Pa denne made forventes disse to sko-
ler, at kunne daekke et bredt udsnit af skoler i byomrader.

Formalet med de valgte klassetrin er at repraesentere de yngste,
mellemste og eeldste elever.
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For alle klassetrin blev de seks elever repreesenteret med en ligelig

kensfordeling. P4 den made bliver kgnnenes forskellige opfattelser
ligeligt veegtet.

10.3.1 Langelinies Skole i Vejle

Vejle Kommune har 104.101 indbyggere og 35 folkeskoler, mens der
i selve Vejle by er ca. 50.000 indbyggere. [Tal og fakta, 2007] [Fol-
keskoler, 2007] [Vejle, 2007] Langelinies Skole, er beliggende i Vej-

le midtby, figur 10.2, og har 322 elever fordelt pa 0. til 9. klasse-
trin. [Langelinies Skole, 2007]
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Figur 10.2 Langelinies Skoles beliggenhed i Vejle. [Krak, 2007a]

Vejle Kommune har i 2002 afsluttet en skolevejsundersggelse for
samtlige skoler i Gl. Vejle Kommune.

Der er pa Langelinies Skole gennemfgrt tre fokusgruppeinterviews
mandag den 16. april 2007.
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10.3.2 Lyshgjskolen i Kolding

Kolding Kommune har 87.000 indbyggere og 27 folkeskoler, mens
der i selve Kolding by er ca. 55.000 indbyggere. [Kommunen, 2007]
Lyshgjskolen, er beliggende i den nordgstlige del af Kolding, figur
10.3, og har 866 elever fordelt pa 0. til 9. klasse. [Lyshgjskolen,
2007]
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Figur 10.3 Lyshgjskolens beliggenhed i Kolding. [Krak, 2007b]

Grontmij|Carl Bro har i 2007 afsluttet en skolevejsanalyse for samt-
lige skoler i Gl. Kolding Kommune.

Der er pa Lyshgjskolen gennemfart tre fokusgruppeinterviews tirs-
dag den 17. april 2007.

10.4 Analyse af fokusgruppeinterviews

| dette afsnit analyseres fokusgruppeinterviewene. Analysen er ba-
seret pa de seks interviews, som i bilag N er vedlagt som referater.
Samtlige interviews er vedlagt i deres fulde leenge pa bilags-CD.
Gennem denne analyse bestraebes det pa at foretage en dybdega-
ende indholdsanalyse, for pa den made at fa klarlagt hvad der pree-
cis gar skolebgrnene trygge og utrygge i trafikken, nar der analyse-
res pa forskellige kombinationer af interviewene.

Analysen er grupperet i fem dele, hvor hver del udger et afsnit; tre
pa de forskellige klassetrin og to for skolerne.
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Under hvert af de ovenstdende afsnit opdeles analysen ligeledes i to
dele. Den farste del er den generelle del, hvor det undersagges hvad
den pageeldende gruppe finder som trygt og utrygt i trafikken. An-
den del bestar af en analyse af de kommentarer, der var til de for-
skellige billeder under interviewene.

For at en lokalitet eller en faktor anses for at veere utryg/tryg i ne-
denstaende, skal omkring halvdelen af den pagaeldende gruppe have
denne opfattelse.

| de fglgende analyser opdelt pa de tre klassetrin er resultaterne af
analyserne opgjort pa tabelform, som er suppleret med beskrivelser
af, hvorfor eleverne har angivet forskellige faktorer og billeder som
trygge og utrygge. Da disse beskrivelser er de samme, nar skolerne
analyseres samlet, er beskrivelserne undladt ved analyserne af in-
terviewene opdelt pa de to skoler, og resultaterne er blot praesen-
teret pa tabelform.

10.4.1 3. klasse

| denne analyse indgar 12 elever fra to 3. klasser; seks elever fra
Langelinies Skole samt seks elever fra Lyshgjskolen. | tabel 10.1 er
elevernes opfattelse af trygge og utrygge parametre angivet.

Trygt i trafikken Utrygt i trafikken
Gagaden Mange biler

Fortove Bilerne kgrer steerkt
Cykelstier Lastbiler

Stier i eget tracé Bilerne holder ikke tilbage
Vane Ingen fortov eller cykelsti
}-Ievris bilisten ser sig tilbage fer han dre- Ingen lys pé vej/sti
Bilisten viser med h&nden at fodgaenge- .

ren kan g& Krydse en vej

Mange mennesker i utrygge situationer Signalregulering
Fodgaengerovergange Fodgaengerovergange

Stor vej med mange sving
”Store drenge”/”’fartbgller”

Tabel 10.1 Eleverne fra 3. klasses opfattelse af trygge og utrygge para-
metre i trafikken.

Nar eleverne faerdes som fodgeengere, finder de det trygt at ophol-
de sig i gagaden, pa fortove samt pa stier i eget tracé. Som cyklist
er det trygt at faerdes pa cykelstier og stier i eget tracé. Desuden er
vane en parameter, der betyder meget for tryghed i trafikken. Jo
mere stedskendte eleverne er, des mere fgler de sig trygge pa den
pageeldende lokalitet.

Desuden fgler eleverne, at bilister, der ser sig tilbage for de drejer i
et kryds, er trygt. Ligesom at bilister, der giver tegn til, at fodgeen-
geren kan ga over vejen, er trygt. Ydermere er mange mennesker i
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en utryg situation trygt, da der sa er nogle til at hjeelpe dem, hvis
de kommer til skade.

Fodgeengerovergange opfattes bade som trygge og utrygge. Det der
ger fodgeengerovergangene trygge er, at det ger bilisterne opmeaerk-
somme pa, at fodgaengere kan krydse vejen det givne sted, og det
at der ofte er en signalregulering, der hjeelper trafikanterne til at
vide, hvornar de kan krydse vejen med mindst fare. Det, der gar
fodgeengerovergangene utrygge, er, hvis der pludseligt bliver radt,
ligesom bilister, der kommer med hgj hastighed ved en fodgsenger-
overgang, er utrygt.

Mange biler, bilerne karer steerkt og lastbiler er alle parametre, der
gar eleverne utrygge i trafikken. Ligesom bilerne ikke holder tilba-
ge, manglende cykelsti og fortov samt ingen lys pa vej/sti er utrygt.
Derudover synes eleverne, at det er utrygt at krydse en vej, hvorfor
de venter til der er hel fri. Desuden er det utrygt at feerdes i en sig-
nalregulering, hvis signalet skifter til rgdt. Yderligere mener elever-
ne, at det er meget utrygt, at feerdes pa starre veje, der svinger
meget, da det ikke er til at forudsige, hvad der kommer om hjgrnet.

Det der gjorde 3. klasses eleverne allermest utrygge i trafikken var
store drenge. Det betgad for flere af elevernes vedkommende, at de
gik en anden vej, for at undga at passere disse drenge. Gennem he-
le interviewet for begge 3. klasser blev der refereret til disse, og
det var tydeligt, at det for eleverne var meget utrygt at passere
eldre drenge.

Udover elevernes generelle opfattelse af trygge og utrygge lokalite-
ter, har eleverne vurderet en raekke billeder for, om det var trygt
eller utrygt. | tabel 10.2 er de forskellige billeder angivet med titel,
og det er angivet om billedet er vurderet som trygt eller utrygt.

Billede

Utrygt

Fodgeengertunnel

Separeret cykel-gangsti i eget tracé med skillerabat
Blandet cykel-gangsti i eget tracé

Cykelbane X
Bl& cykelbane X
Cykelsti med skillerabat

Busstoppested med cykelsti imellem fortov og kgrebane
Fodgeengerovergang med midterhelle
Fodgeengerovergang med signal X

> X< < Trygt

X X X

Tabel 10.2 Eleverne fra 3. klasses opfattelse af hvorvidt den givne lokali-
tet eller foranstaltning p& de enkelte billeder er tryg eller utryg.
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Ifalge tabel 10.2 er der ni billeder, hvor syv opfattes som trygge og
to opfattes som utrygge.

Generelt er det trygt at feerdes i fodgeaengertunneler, da det dermed
undgas at feerdes lige ved siden af bilerne. En forudseetning, for at
det er trygt, er dog, at der er lys dernede, og at tunnellen ikke ser
gammel og faldefeerdig ud.

Desuden mener eleverne, at begge typer af stier i eget tracé er try-
gge at feerdes pa. Flere af eleverne mener, at den mest trygge sti er
den, hvor fodgeengere og cyklister er separeret, da de her ikke skal
holdes gje med andre trafikantgrupper.

Af cykelarealer langs vejbanen, naevnes cykelstien som veaerende
tryg. Dette begrundes med, at cyklisterne i dette tilfaelde er leenge-
re veek fra bilerne samt adskilt af en kantsten. Ved cykelbanen fagler
eleverne sig utrygge og klemte af bilerne, da de kun er adskilt af
den afstribning.

Den bla cykelbane naevnes som veerende uoverskuelig at faerdes pa,
da den er beliggende i et kryds, hvor der saledes er svingende biler,
der passerer den bla cykelbane.

Busstoppested med cykelsti imellem fortov og kerebane opfattes ik-
ke som utrygt af eleverne. Nogle elever kommenterer dog, at det
som cyklist er mere uoverskueligt at feerdes i denne situation som
pa en almindelig cykelsti.

Begge typer af fodgaengerovergange opfattes af eleverne som tryg-
ge. Der er blandt eleverne delte meninger om, hvilken af de to ty-
per af fodgeengerovergange, der er den mest trygge. Nogle mener,
det er fodgeengerovergangen med signalregulering, der er den mest
trygge, da signalet dermed hjeelper til, hvornar det er muligt at
krydse vejen. Andre mener, at det er fodgsengerovergangen uden
signal, der er den mest trygge, da den ofte forefindes i mindre tra-
fikerede omrader.
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10.4.2 6. klasse

| denne analyse indgar 12 elever fra to 6. klasser; seks elever fra
Langelinies Skole samt seks elever fra Lyshgjskolen. | tabel 10.3 er
elevernes opfattelse af trygge og utrygge parametre angivet.

Trygt i trafikken Utrygt i trafikken
Géagaden Mange biler
Fortove Lastbiler
Stier i eget tracé Sveert at krydse vejen
Cykelstier Sveert at fa gje pa de andre trafikanter
S;Igigads at faerdes pa som Ingen lys pé vej/sti
Afstand til bilerne Rundkarsler
Boligveje med fa biler Fodgeengerovergang uden signal
Starre kryds med fire spor
Vejarbejde

Parkerede biler i siden af kerebanen
Fulde mennesker

Tabel 10.3 Eleverne fra 6. klasses opfattelse af trygge og utrygge para-
metre i trafikken.

Nar eleverne feerdes som fodgeengere finder de det trygt at opholde
sig i gagaden, pa fortove som fodgeenger, pa stier i eget tracé samt
pa cykelstier som cyklist.

Desuden er det trygt at feerdes som cyklist, hvis der er god plads,
saledes cyklisten ikke fgler sig klemt af bilerne og lastbilerne. Pa
den made er det tryggere, jo sterre afstand, der er til bilerne.

Som bade fodgeenger og cyklist naevnes det ligeledes som trygt at
feerdes pa mindre veje, hvor der ikke er sa mange biler.

Mange biler og lastbiler er begge elementer, der gor det utrygt for
eleverne at feerdes i trafikken. Desuden naevner eleverne, at det er
sveert at krydse vejen samt fa gje pa de andre trafikanter, specielt i
sving, hvorfor dette gar eleverne utrygge i trafikken.

Ingen lys pa vej/sti er ligeledes en parameter, der ger eleverne
utrygge.

Rundkearsler, fodgeengerovergang uden signal, starre kryds med fire
spor, parkerede biler i siden af kgrebanen samt vejarbejde gar lige-
ledes eleverne i 6. klasse utrygge.

Slutteligt neevnes fulde mennesker som en utryg parameter hos ele-
verne, nar de feerdes i trafikken.

Udover elevernes generelle opfattelse af trygge og utrygge lokalite-
ter, har eleverne vurderet en reekke billeder for, om det var trygt
eller utrygt. | tabel 10.4 er de forskellige billeder angivet med titel,
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og det er angivet om billedet er vurderet som trygt eller utrygt.
Nogle billeder blev opfattet som trygge af halvdelen af bgrnene og
utrygge af den anden halvdel. Disse billeder er angivet som bade

trygge og utrygge.

Billede

Utrygt

Fodgeengertunnel

Separeret cykel-gangsti i eget tracé med skillerabat
Blandet cykel-gangsti i eget tracé

Cykelbane

Bla cykelbane

Cykelsti med skillerabat

Busstoppested med cykelsti imellem fortov og kerebane X

X X X X X X Trygt

Fodgeengerovergang med midterhelle X
Fodgeengerovergang med signal X
Kryds X
Rundkgrsel X X
Knallert X X

Tabel 10.4 Eleverne fra 6.klasses opfattelse af hvorvidt den givne lokalitet
eller foranstaltning pa de enkelte billeder er tryg eller utryg.

Generelt er det trygt at feerdes i fodgeengertunneler, da fodgaenge-
re og cyklister derved feerdes i et andet plan end bilerne. Enkelte
synes dog, at fodgeaengertunneller er utrygge.

Desuden mener eleverne, at begge typer af stier i eget tracé er try-
gge at faerdes pa. Den sti, hvor fodgeengere og cyklister er adskilt,
opfattes af flere af eleverne, som den mest trygge, da de her ikke
skal holde gje med sa meget.

Af de to typer af cykelarealer langs vejbanen, naevnes cykelstien
som den, der er tryg. Dette skyldes, at de som cyklister her er ad-
skilt fra vejbanen af en kantsten, som er med til at gge afstanden
mellem cykelsti og vejbane. | tilfeeldet med cykelbanen, er der del-
te meninger om, hvorvidt denne er tryg eller utryg. Nogle elever
mener, at den er utryg, da lastbilerne kommer teet pa.

De bla cykelbaner i krydset opfattes som trygge, da de leder og vi-
ser hvor cyklisterne skal placere sig krydset. Det er dog sadan at de
bla cykelbaner ligeledes opfattes som utrygge, hvilket begrundes
med, at de er beliggende i et kryds, hvor der er svingende biler.

Busstoppested med cykelsti imellem fortov og karebane opfattes
som meget utrygt af eleverne, da de har sveert ved at overskue si-
tuationen, bade nar de feerdes som cyklister og buspassagerer.
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Begge typer af fodgaengerovergange opfattes af eleverne som tryg-
ge. Eleverne faler sig dog mest trygge i det fodgeengerfelt, hvor der
er placeret en midterhelle, da de derved kun skal overskue om der
kommer trafikanter fra en retning af gangen.

Det at feerdes i stgrre kryds finder eleverne trygt, hvis der blot er
en signalregulering. Derimod er der delte meninger om, hvorvidt det
opfattes som trygt eller utrygt at faerdes i en rundkarsel.

Elevernes opfattelse af at feerdes sammen med knallerter er ligele-
des delte. Det afheenger i dette tilfeelde af vane.

10.4.3 8. klasse

| denne analyse indgar 12 elever fra to 8. klasser; seks elever fra
Langelinies Skole samt seks elever fra Lyshgjskolen. | tabel 10.5 er
elevernes opfattelse af trygge og utrygge parametre angivet.

Trygt i trafikken Utrygt i trafikken

Fortove Mange biler

Cykelstier Bilerne kgrer steerkt

Stier i eget tracé Lasthbiler

Boligveje Bilerne holder ikke tilbage
Skovstier Ingen fortov eller cykelsti
Grusveje Kryds
Fodgeengerovergange Busser

Signalregulerede kryds Knallerter

Tabel 10.5 Eleverne fra 8. klasses opfattelse af trygge og utrygge para-
metre i trafikken.

Nar eleverne feerdes som fodgaengere, finder de det trygt at ophol-
de sig pa fortove, pa stier i eget tracé, boligveje skovstier samt
grusveje. Som cyklist er det trygt at feerdes pa cykelstier, stier i
eget tracé, boligveje, skovstier samt grusveje. Desuden er fodgaen-
gerovergange tryghedsfremmende, nar en vej skal krydses, ligesom
de signalregulerede kryds skaber mere tryghed end andre kryds.

Mange biler, bilerne karer steerkt og lastbiler er alle parametre, der
gar eleverne utrygge i trafikken. Ligesom bilerne ikke holder tilba-
ge, manglende cykelsti og fortov samt kryds opfattes som utrygge.
Det er specielt kryds uden fodgeengerovergange, som eleverne op-
fatter som utrygge.

Derudover fgler eleverne sig utrygge ved busser og knallerter. Bus-
serne ggr dem utrygge, da de stopper ved busstoppestederne, og i
den forbindelse vides det ikke, hvor lang tid de holder. Knallerterne
opfatte som utrygge, da de ofte karer steerkt og ikke viser hensyn
over for fodgaengere og cyklister.

Udover elevernes generelle opfattelse af trygge og utrygge lokalite-
ter, har eleverne vurderet en raekke billeder for, om det var trygt
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eller utrygt. | tabel 10.6 er de forskellige billeder angivet med en ti-
tel, og det er angivet om billedet er vurderet som trygt eller utrygt.
Nogle billeder blev opfattet som trygge af halvdelen af bgrnene og
utrygge af den anden halvdel. Disse billeder er angivet som bade

trygge og utrygge.

Billede 2 B
S
e 5
= D
Fodgeengertunnel X
Separeret cykel-gangsti i eget tracé med skillerabat X
Blandet cykel-gangsti i eget tracé X

Cykelbane X
Bl& cykelbane

Cykelsti med skillerabat
Busstoppested med cykelsti imellem fortov og kgrebane X

X< X

Fodgeengerovergang med midterhelle X
Fodgeengerovergang med signal X
Kryds X
Rundkarsel X X
Knallert X

Tabel 10.6 Eleverne fra 8. klasses opfattelse af hvorvidt den givne lokali-
tet eller foranstaltning pa de enkelte billeder er tryg eller utryg.

| tabel 10.6 er der 12 billeder, hvor ni opfattes som trygge og fire
opfattes som utrygge.

Generelt er det trygt at faerdes i fodgeengertunneler, da de blgde
trafikanter derved ikke faerdes sammen med bilerne.

Desuden mener eleverne, at begge typer af stier i eget tracé er try-
gge at feerdes pa. Starstedelen af eleverne mener dog, at den mest
trygge er stien, hvor fodgeengere og cyklister er separeret, da der
pa den made ikke skal holdes gje med andre trafikantgrupper.

Af de to typer af cykelarealer langs vejbanen, naevnes cykelstien
som tryg, da cykelstien og karebanen er adskilt af en kantsten.
Yderligere papeges det, at en skillerabat kan gge trygheden yderli-
gere. Cykelbanen opfattes derimod som utryg, da afstanden til de
karende biler og lastbiler er meget lille, og derved faler cyklisterne
sig klemte.

Den bla cykelbane opfattes som tryg, da den hjeelper cyklisterne til
at placere sig korrekt i krydset.

Busstoppested med cykelsti imellem fortov og karebane opfattes
som utrygt af eleverne, da denne situation kraever meget overblik.
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Begge typer af fodgaengerovergange opfattes af eleverne som tryg-
ge. Der er blandt eleverne delte meninger om, hvilken af de to ty-
per af fodgeengerovergange, der er den mest trygge. Nogle mener,
at det er fodgeengerovergangen med signalregulering, der er den
mest trygge, da signalet dermed hjeelper til, hvornar det er muligt
at krydse vejen. Andre mener, at det er fodgeengerovergangen med
midterheller, der er den mest trygge, da de derved kun skal over-
skue en retning af gangen.

Generelt opfattes kryds som trygge, hvorimod der er forskellige me-
ninger om, hvorvidt det er trygt at feerdes i en rundkersel. Nogle
mener, at rundkersler er trygge, hvis der er afmaerkning til cykli-
sternes placering, mens andre mener, det er uoverskueligt at feer-
des i en rundkgrsel og dermed utrygt.

Knallerter i trafikken opfattes som utrygge, da de ofte kgrer steerkt
og har en uforudsigelig keremade.

10.4.4 Langelinies skole

| denne analyse indgar 18 elever fra Langelinies Skole ligeligt fordelt
pa 3., 6. og 8. klassetrin.

Generelt for eleverne pa Langelinies Skole gzelder det, at de ikke er
sa vant til at anvende bilen som transportmiddel i deres hverdag, da
flere af elevernes foreeldre ikke har bil, ligesom der for flere ele-
vers vedkommende er sa korte afstande, at det er nemmere at ga
eller cykle fra sted til sted.

| tabel 10.7 er elevernes opfattelse af trygge og utrygge parametre
angivet.

Trygt i trafikken Utrygt i trafikken
Gagaden Mange biler

Fortov Bilerne kgrer steerkt
Cykelsti Lastbiler

Boligveje Ingen fortov og cykelsti
Bilisterne viser hensyn Ingen lys pa vej/sti

Krydse en vej

Parkerede biler i vejsiden
Signalregulering

Fulde mennesker og "’bgller”

Starre kryds med flere spor i hver retning

Tabel 10.7 Opfattelse af trygge og utrygge parametre i trafikken angivet
af elever fra Langelinies Skole.

Udover elevernes generelle opfattelse af trygge og utrygge lokalite-
ter, har eleverne vurderet en raekke billeder for, om det var trygt
eller utrygt. | tabel 10.8 er de forskellige billeder angivet med en ti-
tel, og det er angivet om billedet er vurderet som trygt eller utrygt.
Nogle billeder blev opfattet som trygge af halvdelen af bgrnene og
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utrygge af den anden halvdel. Disse billeder er angivet som bade
trygge og utrygge.

Billede

> Utrygt

Fodgeengertunnel

Separeret cykel-gangsti i eget tracé med skillerabat
Blandet cykel-gangsti i eget tracé

Cykelbane

BI& cykelbane

Cykelsti med skillerabat

Busstoppested med cykelsti imellem fortov og kerebane X

X X X X X X Trygt

Fodgeengerovergang med midterhelle X
Fodgeengerovergang med signal X
Kryds X
Rundkarsel X X
Knallert X X

Tabel 10.8 Opfattelse af hvorvidt den givne lokalitet eller foranstaltning
pa de enkelte billeder er tryg eller utryg angivet af eleverne pa Langeli-
nies Skole.

Ifglge tabel 10.8 er der 11 billeder, hvor ti opfattes som trygge og
fire opfattes som utrygge.

10.4.5 Lyshgjskolen

| denne analyse indgar 18 elever fra Lyshgjskolen fordelt pa 3., 6.
og 8. klassetrin. | tabel 10.9 er elevernes opfattelse af trygge og
utrygge parametre angivet.

Trygt i trafikken Utrygt i trafikken
Géagaden Mange biler

Fortove Bilerne karer steerkt
Cykelsti Lastbiler

Boligveje Bilerne holder ikke tilbage
Stier i eget tracé Ingen cykelsti/fortov
Skovstier Ingen lys pa vej/sti
Grusveje Krydse vejen
Fodgeengerfelter Sving
Signalregulerede kryds

Vane

Tabel 10.9 Opfattelse af trygge og utrygge parametre i trafikken angivet
af elever fra Lyshgjskolen.

Udover elevernes generelle opfattelse af trygge og utrygge lokalite-
ter, har eleverne vurderet en reekke billeder for, om det var trygt
eller utrygt. | tabel 10.10 er de forskellige billeder angivet med en
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titel, og det er angivet om billedet er vurderet som trygt eller
utrygt. Nogle billeder blev opfattet som trygge af halvdelen af bar-
nene og utrygge af den anden halvdel. Disse billeder er angivet som
bade trygge og utrygge.

Billede 2 B
Fodgeengertunnel X
Separeret cykel-gangsti i eget tracé med skillerabat X
Blandet cykel-gangsti i eget tracé X
Cykelbane X X
Bla cykelbane X X
Cykelsti med skillerabat X
Busstoppested med cykelsti imellem fortov og kerebane X
Fodgeengerovergang med midterhelle X
Fodgeengerovergang med signal X
Knallert X

Tabel 10.10 Opfattelse af hvorvidt den givne lokalitet eller foranstaltning
pa de enkelte billeder er tryg eller utryg angivet af eleverne pa Lyshgjsko-
len.

Ifglge tabel 10.10 er der ti billeder, hvor otte opfattes som trygge
og fire opfattes som utrygge.

10.5 Erfaringer med fokusgruppeinterviews

Gennem de seks fokusgruppeinterviews er der draget en raekke er-
faringer med fokusgruppeinterviews som metode og med at inter-
viewe bgrn. Dette er generelle erfaringer, erfaringer pa de to skoler
samt erfaringer pa de forskellige klassetrin.

10.5.1 Generelle erfaringer

Generelt var der en tendens til, at skolebgrnene blev pavirket af
hinanden. Specielt i den sidste del af interviewet, hvor de ikke hav-
de den samme koncentration, var der en tendens til at gentage det,
som de andre lige havde sagt.

| et enkelt interview kom eleverne ikke fra samme klasse. Dette pa-
virkede dog ikke elevernes lyst til at forteelle om deres oplevelser i
trafikken eller p& anden vis, hvorfor det ikke anses som hverken en
fordel eller ulempe.

Validitetsgraden hos bgrnene forventes ikke umiddelbart at veere
anderledes end hos voksne, da det i begge tilfeelde ma forventes, at
ikke alle deltagere svarer lige sandt pa samtlige spgrgsmal. Forskel-
len pa de usande svar fra bgrn og voksne ligger formentlig i, at det i
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de fleste tilfaelde er nemmere at gennemskue, nar bgrnene ikke ta-
ler sandt, som nar det er voksne, der ikke taler sandt.

| de gennemfarte fokusgruppeinterviews var det i enkelte tilfeelde
helt dbenlyst, at bgrnene ikke talte sandt, men i de fleste udsagn
virkede bgrnene troveerdige. Eksempler pa abenlyse svar, der ikke
er sande, kan veere, at der kommer flyvermus, og at “folk” gar med
keempe baseballbat. De lidt mere uklare svar kan veere hvis en elev
fra 3. klasse pastar, at han helt selv bestemmer, hvordan han kom-
mer til og fra skole.

Generelt er eleverne gode til at referere til eksempler og ikke sa
gode til at snakke ud fra det generelle, hvilket nok er en stor forskel
pa barn og voksne.

Desuden kunne der maerkes forskel pa, hvorvidt det var de yngste,
mellemste eller aeldste elever, der blev interviewet. Ved de aeldste
elever var interviewguiden passende, men ved de yngste mindede
spgrgsmalene s& meget om hinanden, at de ikke kunne skelne dem.
Det betad i praksis, at ordstyreren hos de yngste elever brugte me-
get tid pa at snakke om de ferste generelle spgrgsmal, hvor elever-
ne kom med en masse eksempler, og derefter snakkede om bille-
derne. Interviewet tog derfor kun udgangspunkt i interviewguidens
punkter "Hvad er tryghed og utryghed”, ’Utryghed” samt “Bille-
der”. Ved at komme gennem disse tre punkter blev mange emner
bergrt, og det var muligt at snakke lsenge med bgrnene omkring de
to farste punkter, hvorfor den reducerede interviewguide var til-
straekkelig for, at de yngste elever kunne bidrage med deres opfat-
telser og erfaringer omkring at feerdes i trafikken.

Generelt for alle interviewene var, at ordstyreren var for darlig til
at fa samlet op pa det, der blev sagt til hvert spegrgsmal. Eksempel-
vis afslutte et spgrgsmal med at fa afklaret om der var konsensus el-
ler ej i gruppen til det givne spargsmal. Det betyder, at der nogle
gange refereres til en eller to elevers holdning, hvor det maske re-
elt var holdningen blandt samtlige seks elever.

10.5.2 Erfaringer fra Langelinies Skole

De farste fokusgruppeinterviews blev afholdt p& Langelinies Skole i
Vejle Midtby. Det var ved disse interviews, at interviewguiden skulle
afprogves. Interviewene i Vejle gik godt, hvorfor de vurderes som re-
preesentative til det videre analysearbejde af fokusgruppeinter-
viewene.
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Efter de tre interviews i Vejle blev der re-
flekteret over interviewguidens indhold,
hvorefter et af de 12 billeder blev fjernet,
da det ikke kunne bruges til noget kon-
struktivt. Det blev konkluderet, at der var
for mange elementer pa billedet til, at
eleverne kunne forholde sig til det. Ligele-
des gjorde bl.a. vejafmeerkningen, at kryd-
set blev opfattet som en specifik lokalitet,
og det derfor var sveert for skolebgrnene at
forholde sig billedet. Det drejer sig om bil-
ledet kryds”, figur 10.4.

Figur  10.4  Billedet
"kryds" som blev fravalgt
ved de sidste fokusgrup-
peinterviews.

Alle interviews varede 90 minutter, hvorfor der i interviewets forlgb
blev indlagt en pause. Det blev erfaret, at pausen ikke skulle afhol-
des halvvejs, men sadan at den farste del af interviewet var den
leengste. Det gjorde, at der var mere ro pa eleverne efter pausen,
da de ikke skulle koncentrere sig sa lang tid efter pausen.

Interviewene péa Langelinies Skole bar praeg af, at det var en skole
inde i midtbyen, da ingen blev kert i skole og flere af skolebgrnenes
foreeldre ikke havde bil.

10.5.3 Erfaringer fra Lyshgjskolen

Fokusgruppeinterviewene afholdt pa Lyshgjskolen blev gennemfart
pa baggrund af den beskrevne refleksion over de gennemfarte inter-
views pa Langelinies Skole. Med den opnaede erfaring i at gennem-
fare fokusgruppeinterviews, var det pa Lyshgjskolen nemmere for
interviewerne at lgsrive sig fra interviewguiden. Dog med det resul-
tat, at der til tider blev gaet for let hen over et emne. Her formae-
de den der tog referat ofte at ggre opmaerksom pa dette.

Generelt blev eleverne fra Lyshgjskolen kart til skole eller cyklede.
Dette kan begrundes med, at skolen er beliggende i et kvarter uden
for Kolding Midtby.

Eleverne i 6. klasse havde lige haft en teoriprgve samt en praktisk
prgve om at veere cyklist i trafikken. Dette kunne maerkes pa deres
viden og den made de svarede pa. De svarede mere generelt end
det var tilfeeldet hos de andre klasser. Desuden havde de faet en vi-
den om forhold i trafikken, som de gvrige elever ikke havde.

10.5.4 Erfaringer fra 3. klasse

Eleverne i 3. klasse blev i begge interviews utdlmodige og havde
sveert ved at koncentrere sig det sidste stykke tid af interviewet,
trods en pause halvvejs i seancen.

Desuden var fantasien hos denne argang meget god, hvilket kom til
udtryk i forskellige rgverhistorier”, der dog var nemme at gennem-
skue af ordstyreren som ikke valide svar.
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Eleverne fra 3. klasse var gode til at sige lige hvad der faldt dem
ind. Hvilket ogsa kom til udtryk ved, at det, de naevnte som det
mest utrygge i trafikken, var de store drenge.

10.5.5 Erfaringer fra 6. klasse

Det der skilte 6. klasses eleverne ud fra de gvrige to argange var, at
de gik meget op i, hvad hinanden sagde, og om hvorvidt det var kor-
rekt. Desuden kunne de bruge lang tid pa at angive og beskrive en
lokalitet meget korrekt, selvom ordstyreren gjorde det klart, at det
ikke var sa vigtigt.

Desuden var det eleverne fra 6. klasse, der var de mest specifikke i
bl.a. deres lokalitetsangivelser, hvilket formentlig skyldes, at de var
meget opsatte pa at bidrage med noget nyttigt i interviewene.

10.5.6 Erfaringer fra 8. klasse

Interviewene med 8. klasserne var de mest overordnede interviews.
Eleverne pa denne argang var bedre til at snakke overordnet og ge-
nerelt, dog anvendte de stadig mange eksempler. 8. klasserne var
ligeledes den argang, der var mindst snaksaglige, hvilket ogsa kom
til udtryk i, at det var de to interviews, der hurtigst blev afsluttet.

8. klasses eleverne svarede kort og praecis pa spgrgsmalene, ligesom
de holdt fokus gennem hele interviewet.

10.6 Diskussion af fokusgruppeinterviews

Gennem dette kapitel er de gennemfgrte fokusgruppeinterviews
praesenteret. Resultaterne af interviewene er grupperet i fem grup-
per opdelt pa de tre klassetrin og to skoler.

De resultater, der er kommet frem pa baggrund af fokusgruppein-
terviewene, kan overordnet siges, at stemme overens med resulta-
terne af den gennemfgrte analyse af skolevejsanalyser, kap 9. |
begge analyser er det fundet frem til, at eleverne har peget pa
mange biler, og at bilerne karer steerkt, som yderst utrygge faktorer
i trafikken.

| fokusgruppeinterviewene er desuden tilfgjet, at lastbiler ogsa er
en utryg faktor i trafikken. Dette stemmer ikke helt overens med de
gennemfgrte skolevejsanalyser for de to skoler. | skolevejsanalysen
for Lyshgjskolen gennemfgrt i 2006 har ingen elever angivet lastbi-
ler som en utryg faktor i trafikken. P4 Langelinies Skole er der der-
imod omkring en femtedel, der har angivet lastbiler som en utryg
faktor, hvilket er det naesthgjeste antal angivelser.

Denne forskel kan skyldes forskellige spgrgemetoder. Ved skolevejs-
analysen for Lyshgjskolen, er skolebgrnene blevet bedt om at udpe-
ge utrygge lokaliteter, og dernzest angive hvorfor den pagaeldende
lokalitet blev opfattet som utryg. Hvis lastbiler er et mere generelt
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problem, vil det naturligt ikke blive angivet som den faktor, der ggr
en specifik lokalitet utryg.

| skolevejsanalysen for Langelinies Skole er eleverne i stedet blevet
bedt om at angive utrygge faktorer generelt langs deres skolevej,
hvilket giver plads til mere overordnede svar. Dette var ligeledes
tilfeeldet i fokusgruppeinterviewene, hvor skolebgrnene blev spurgt
direkte til, hvordan de opfattede lastbiler i trafikken.

Dette er en meget tydelig indikation af, at de resultater, der er
fremkommet i fokusgruppeinterviewet skal betragtes som veerende
geeldende generelt i trafikken.

At der er foretaget fokusgruppeinterviews med elever i tre forskelli-
ge aldersgrupper vurderes at have givet en bred forstaelse af hvor-
ledes skolebgrn i forskellige aldersgrupper opfatter tryghed i trafik-
ken. Det kan diskuteres om 3. klasses eleverne er repraesentative
for de yngste elever helt ned til 0. klasse. Her er det vurderet, at
de yngre elever ikke har samme faerden i trafikken som eleverne i
3. klasse, ligesom yngre elever vil have sveerere ved at udtrykke de-
res meninger og deltage i fokusgruppeinterviewet, hvorfor det ikke
vurderes som muligt at medtage yngre skolebgrn.

Sammenlignes resultaterne fra de to skoler, ses der forskelle i angi-
velserne af, hvad der er kommet frem som trygt og utrygt. Eksem-
pelvis har eleverne pa Lyshgjskolen neevnt flere typer stier som
trygge, mens eleverne pa Langelinies Skole har naevnt parkerede bi-
ler i vejsiden og fulde mennesker som utrygge.

Disse forskelle kan skyldes de tanker respondenterne har faet under
interviewene, men vurderes ogsa i hgj grad at veere pavirket af det
omrade skolen er beliggende i. Lyshgjskolen er en skole i et villa-
kvarter, hvor bagrnene dagligt feerdes pa stier i eget tracé, mens
dette er mere ukendt for eleverne pa Langelinies Skole, som er be-
liggende i Vejle Midtby. Her oplever eleverne dog nogle andre ting i
form af kantstensparkering og fulde mennesker.

P4 den made har fokusgruppeinterviewene inddraget to vinkler pa
bgrns opfattelse af tryghed. Det vurderes, at der er sa store feelles-
traek mellem eleverne pa de enkelte argange, at resultaterne i hgj
grad kan generaliseres.

Der er visse ligheder mellem Kolding og Vejle, hvorfor det selvfalge-
lig kan diskuteres om resultaterne kan generaliseres over pa mindre
byer som eksempelvis Skanderborg og Varde. Diskussionerne og ar-
gumenterne i de to fokusgruppeinterviews vurderes dog, at veere sa
generelle, at lignende resultater ville komme frem ved gennemfga-
relse af fokusgruppeinterviews i andre byer.

Her er det veesentligt at adskille forskellige typer af skoler. De re-
sultater, der er indsamlet i Kolding, vurderes at veere generaliserba-
re pa andre skoler i villakvarterer i Danmark, mens resultaterne fra
Vejle vurderes bedst generaliserbare for andre skoler i midtbyer.
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Det betyder, at de to skole repraesenterer forskellige typer af om-
rader, frem for en bestemt bystarrelse.

Validiteten af de fremkomne resultater vurderes god, hvis der fore-
tages en kritisk gennemlytning af fokusgruppeinterviewene. Igen-
nem de enkelte interviews fortalte respondenterne mange irrele-
vante historier, og som tidligere beskrevet, ogsa historier der umu-
ligt kan veere sande. Ved frasortering af dette, vurderes de gvrige
resultater som veerende af hgj kvalitet.

Dette skyldes bl.a., at mange af eleverne viste stor interesse i at
veere behjeelpelige, og de ikke vurderes at have haft en skjult dags-
orden. At interviewet var generelt, og ikke kunne pavirke deres dag-
ligdag, ger ogsa, at resultaterne vurderes som palidelige.

Der kan veere elever, der har veeret pavirket af de gvrige respon-
denter, ligesom foreeldre og leerere kan have pavirket elevernes
svar. Er dette tilfeeldet, er det ikke en pavirkning, der er sket i in-
terviewsituationen, men der er derimod tale om, at eleverne har
accepteret andres holdninger og taget dem til sig.

Generelt er der stor enighed blandt eleverne om, hvilke billeder der
gengiver trygge og utrygge faktorer i trafikken. Det er dog veerd at
bemeerke, at eleverne fra 3. klasse oftest skiller sig ud fra den ge-
nerelle opfattelse. Dette er vurderet at veere ved lidt mere kompli-
cerede situationer, og muligvis billeder af situationer de ikke har er-
faring med eller kan tage stilling til.

10.7 Opsamling

Gennem dette kapitel er de gennemfgrte fokusgruppeinterviews
preesenteret. Ligesom det er undersggt, hvilken opfattelse eleverne
har af trygge og utrygge lokaliteter og faktorer fordelt pa de to sko-
ler samt pa de forskellige klassetrin.

Fokusgruppeinterview er en forholdsvis uafprgvet metode indenfor
trafikforskning i bgrnehgjde. Der er med de gennemfgarte interviews
derfor ikke kun frembragt dokumentation og ny viden, men i hgj
grad ogsa erfaringer med en ny metode.

Det er undersggt hvad eleverne generelt opfatter som trygt og
utrygt i trafikken samt hvad deres opfattelse er ud fra billeder, der
henviser til forskellige faktorer og lokaliteter.
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| tabel 10.11 er elevernes opfattelse af trygge lokaliteter og fakto-
rer i trafikken angivet opdelt pa skole og pa de forskellige klasse-
trin.
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© > - o .
- - o™ © [ee]
Cykelsti X X X X X
Fortov X X X X X
Gagaden X X X X
Villavej med fa biler X X X X
Bilisterne viser hensyn X
Stier i eget tracé X X X X
Skovstier X X
Grusveje X X
Fodgeengerovergange X X X
Signalregulerede kryds X X
Vane X X
Hvis bilisterne ser sig tilbage far de drejer X
Bilister viser med handen, at fodgaengeren X
kan g&
Mange mennesker i utrygge situationer X
God plads til at feerdes pa som cyklist X
Afstand til bilerne X

Tabel 10.11 Elevernes opfattelse af trygge lokaliteter og faktorer i trafik-
ken.

Samlet har eleverne udpeget 16 lokaliteter og faktorer, der opfattes
som trygge i trafikken.
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| tabel 10.12 er elevernes opfattelse af utrygge lokaliteter og fakto-
rer i trafikken angivet opdelt pa skole og pa de forskellige klasse-

trin.

Mange biler

Bilerne karer steerkt

Lastbiler

Bilerne holder ikke tilbage

Sveert at krydse vejen

Sveert at fa gje pa de andre trafikanter
Ingen fortov/cykelsti

Ingen lys pa vejen/stien

Krydse en vej

Parkerede biler i vejsiden
Signalregulering

Fulde mennesker, ”bgller” og “’store drenge”
Starre kryds med flere spor i hver retning
Sving

Fodgeengerovergange
Fodgeaengerovergange uden signal
Rundkarsler

Vejarbejde

Kryds

Busser

Knallerter

> X > Langelinies Skole

X X X X X X X

> > X X< | Lyshgjskolen

>

< X X x 3. klasse

>

< < X< 6. klasse

>

>

< X X x 8. klasse

X
X
X

Tabel 10.12 Elevernes opfattelse af utrygge lokaliteter og faktorer i tra-

fikken.

Samlet har eleverne udpeget 21 lokaliteter og faktorer, der opfattes

som utrygge i trafikken.
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| tabel 10.13 er det opsamlet hvad eleverne i de forskellige grupper
har angivet som veerende trygt, utrygt eller begge dele ud fra de

gennemgaet billeder.

Billede

Langelinies Skole

Trygt/
utrygt

-

Separeret cykel-gangsti i
eget tracé med skillera-
bat

| / - Trygt
Blandet cykel-gangsti i
eget tracé
Trygt
Trygt
Trygt

Cykelsti med skillerabat

Lyshgjskolen

Trygt

Trygt

Trygt

Trygt/
utrygt

Trygt/
utrygt

Trygt

3. klasse

Trygt

Trygt

Trygt

Utrygt

Utrygt

Trygt

6. klasse

Trygt

Trygt

Trygt

Trygt/
utrygt

Trygt

Trygt

8. klasse

Trygt

Trygt

Trygt

Utrygt

Trygt

Trygt
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Billede

Langelinies Skole
Lyshgjskolen

3. klasse

6. klasse

8. klasse

Utrygt  Utrygt Trygt Utrygt Utrygt

Busstoppesd ed cy-
kelsti imellem fortov og
kerebane

Trygt Trygt Trygt Trygt Trygt

Fodgeengerovergang med
midterhelle

Trygt Trygt  Trygt  Trygt Trygt
FodgaeneroVergang med
signal

Trygt Trygt Trygt
Trygt/ Trygt/  Trygt/
utrygt utrygt  utrygt
Trygt/ Trygt/
utrygt Utrygt utrygt Utrygt

Knallert

Tabel 10.13 De 12 billeder eleverne har forholdt sig til, samt hvor de op-
fatter de enkelte faktorer og lokaliteter.
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| tabel 10.13 er det opgivet, hvad eleverne opfatter som trygt og
utrygt ud fra billederne. | nogle tilfeelde er det opgivet som bade
trygt og utrygt, da holdningerne har veeret ligeligt delt i den enkelte
gruppe. Er et felt ikke fyldt ud, betyder det blot, at den enkelte
gruppe ikke er blevet bedt om at tage stilling til det enkelte bille-
de.

Der er ingen af situationerne pa de 12 billeder, som alle elever op-
fatter som utrygge, mens fem af billederne opfattes som trygge af
samtlige elever.

Konstateringen af hvad eleverne opfatter som tryg og utrygt gennem
de gennemfarte fokusgruppeinterviews samt analysen af skolevejs-
analyser skal danne baggrund for udarbejdelse af en lgsning til
udarbejdelse af skolevejsanalyser pa en ny made, som de falgende
kapitler vil lede frem til.
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1 1 TRYGHEDSFREMMENDE VIRKEMIDLER

Efter at have opnaet viden omkring skolebgrns opfattelse af tryg-
hed og utryghed, vil der i dette kapitel ske en preesentation og di-
skussion af en raekke virkemidler til forggelse af trygheden langs
skolevejen. Der vil blive praesenteret virkemidler indenfor fem ka-
tegorier, for pa den made at opna en bred viden omkring trygheds-
fremmende virkemidler for skolebgrn, hvilket vurderes som rele-
vant for at kunne arbejde med trygge ruter.

11.1 Typer af virkemidler

Efter at have sat fokus pa hvorledes skolebgrn opfatter tryghed og
utryghed i trafikken, vurderes det som relevant, at inddrage denne
viden i skolevejsarbejdet. Pa baggrund af de gennemfgrte undersg-
gelser om tryghed og utryghed er der opsat fem kategorier af vir-
kemidler til at gge trygheden langs skolevejene. De fem kategorier
er:

Vejplanlaegning
Transportmiddel- og rutevalg
Faktorer i trafikken

Typer af lokaliteter

Andring af trafikantadfeerd

Vejplanleegning er i hgj grad relevant i forbindelse med opfarelse af
nye byomrader og byomdannelse, hvor tryghed kan inddrages i vej-
planlaegningen.

Ligeledes er skolebgrnenes transportmiddel- og rutevalg relevant i
forbindelse med tryghed, da viden omkring betydende faktorer for
dette kan fgre til anbefaling af nye ruter.

| kapitel 9 og 10 er der sat fokus pa en raekke faktorer i trafikken,
som skolebgrnene opfatter som utrygge. P& den baggrund er det re-
levant at opstille virkemidler, der kan eliminere disse faktorer eller
skabe starre tryghed omkring de situationer, der opfattes som

utrygge.
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Ligeledes tages udgangspunkt i de typer af utrygge lokaliteter, der
er udpeget som utrygge i skolevejsanalyser. Her diskuteres forskelli-
ge virkemidler til at gge trygheden.

Slutteligt kan tryghedsfremmende virkemidler veere en aendring af
trafikanternes adfeerd, hvilket bl.a. kan ske gennem informations-
kampagner, regler og undervisning.

Det er vurderet, at alle disse fem kategorier af virkemidler er vigti-
ge at indteenke i planleegningen, men at de anvendes pa forskellige
niveauer.

Vejplanlaegning samt transportmiddel- og rutevalg bliver i dette ka-
pitel beskrevet teoretisk og overordnet, som en basisviden i forbin-
delse med skolevejsarbejdet. Det skyldes, at de tryghedsfremmende
virkemidler i forbindelse med vejplanleegning afhaenger af omgivel-
serne og dermed de forhold, der skal planlaegges i, mens der ved
transportmiddel- og rutevalg i hgj grad er tale om at arbejde med
bevaeggrundene for hvorfor skolebgrn transporterer sig som de gar.

Faktorer i trafikken og typer af lokaliteter er derimod opstillet pa
baggrund af gennemfarte undersggelser. Her er der taget udgangs-
punkt i noget meget handgribeligt, nemlig de faktorer og typer af
lokaliteter, der af skolebgrn er udpeget som utrygge. Dette bety-
der, at de virkemidler, der opseettes i forbindelse med utrygge fak-
torer og typer af lokaliteter, er meget handgribelige.

/ndring i trafikantadfeerd anvendes som inspiration til hvorledes
trafikantadfeerd og @endringer af denne kan indtaenkes i skolearbej-
det. Her ses der bort fra de virkemidler, der kan bruges i trafikplan-
laegningen, og i stedet vendes fokus mod de personer, der faerdes i
trafikken, og deres adfeerd.

Disse fem kategorier af tryghedsfremmende virkemidler praesente-
res og anvendes derfor pa forskellige niveauer bade i dette kapitel
og i skolevejsarbejdet generelt. Geeldende for alle fem kategorier
er dog, at de alle ber indteenkes og anvendes pa det mulige niveau i
skolevejsarbejdet.

11.2 Vejplanleegning

Overordnet kan der siges at veere to principper, der kan anvendes
inden for vej- og stinetsplanleegning. Dette er trafikdifferentiering
og trafikintegrering. Desuden skal vejplanlaegning og arealanvendel-
se i et omrade planlaegges pa en sadan made, at disse to elementer
danner en helhed.

Trafikdifferentiering er: ’at adskille forskellige trafikantgrupper
(biler, cykler og fodgeengere) fra hinanden i enten tid eller rum”.
[Hovgesen, 2005]
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Trafikdifferentiering kan siges at veaere en overordnet planlaeg-
ningsmetode inden for trafikplanlaegningen i de danske kommuner i
dag, som i hgj grad er baseret pa de danske Vejregler. Her opdeles
trafikken pa henholdsvis vejnettet, stinettet og busnettet uden det
er en fuldsteendig trafikdifferentiering. [Hovgesen, 2005]

Trafikintegrering er: ~at samle forskellige trafikantgrupper (biler,
cykler og fodgaengere) i enten tid eller rum”. [Hovgesen, 2005]

En fuldsteendig trafikintegrering eller
trafikdifferentiering anvendes sjeel-
dent fuldt ud i byerne. Nogle af de
eneste eksempler pa fuldstzendig tra-
fikintegrering i Danmark er stilleveje,
hvor biler, fodgeengere og cyklister
feerdes blandt hinanden, men med la-
ve hastigheder, normalt 15 km/t. Pa
figur 11.1 er et skilt for stilleveje an-
giver, hvor det ses, at det er tale tra-
fikintegrering.

Derudover ses trafikintegration ek-
sempelvis pa veje uden cykelsti, hvor
cyklister og biler er blandede samt pa Figur 11.1 Trafikintegrering.
blandede cykel-/gangstier. [Hovge- pastighed ofte 15 km/t.
sen, 2005] [Feerdselstavler, 2006]

| det falgende er der preesenteret fire

forskellige planlaegningsprincipper inden for vej- og stinetsplanlaeg-
ning. Her repraesenterer Radburn og SCAFT principperne en fuld-
steendig trafikdifferentiering, mens nyere vejplanleegning i bl.a.
Danmark og Sverige i hgj grad er baseret pa bade trafikdifferentie-
ring og trafikintegrering. | bilag O er de fire principper uddybet.

11.2.1 Trafikdifferentiering

Formalet med bade Radburn og SCAFT principperne er at differenti-
er de forskellige trafikantgrupper for pa den made at reducere an-
tallet af trafikuheld.

| Radburn princippet bestar byen af superblokke omgivet af brede
veje til gennemkgrende trafik. Inde i superblokkene er det kun om-
radetrafik, der karer, da der er en stamvej inde i superblokken og
ellers kun blinde veje, hvilket umuligggr gennemkgrende trafik.
Blinde veje er med til at fredeliggere et omrade og gere et kvarter
mere intimt og trygt at feerdes i. Det betyder, at trygheden inde i
superblokkene er stor, og er det gnsket at forlade superblokken som
blgd trafikant sker det efter Radburn princippet ad separate stier.
Det er altsa som blagd trafikant muligt at opholde sig i en by, plan-
lagt efter Radburn princippet, trygt og uden at komme i konflikt
med biltrafikken.
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Formalet med SCAFT principperne er ligeledes at differentiere de
forskellige trafikantgrupper mest muligt, da det ofte er mgdet mel-
lem de forskellige trafikantgrupper, der forarsager trafikuheld.
Samtidig er det vigtigt, at vejnettet for biltrafikken ligeledes opde-
les i forskellige klasser hgrende til det formal den enkelte straekning
har.

Forskellen pa Radburn og SCAFT principperne er overordnet, at Rad-
burn princippet er tilteenkt udvikling af nye byer, mens SCAFT prin-
cipperne kan anvendes til bade gamle og nye byomrader. Ved Rad-
burn princippet anvendes i hgj grad blinde veje samt fysisk separa-
tion mellem trafikantgrupper, mens der med SCAFT principperne i
sterre grad leegges veegt pa vejklassificering, og pa den made forsg-
ges skabt plads til alle trafikantgrupper. [Hovgesen, 2002]

Den vaesentligste forskel pa de to principper er, at Radburn princip-
pet sigter mod, at vejens forlgb skal sikre et uforstyrret liv i bolig-
omraderne, mens det med SCAFT principperne er tanken, at byen
og husenes placering skal underordne sig vejens og trafikkens krav.
[Hovgesen, 2002]

11.2.2 Delvis trafikdifferentiering og delvis trafikintegrering

Trafikintegrering ses ofte i form af multifunktionelle gader, hvor al-
le trafikantgrupper feerdes pa samme areal. | bade Sverige og Dan-
mark arbejdes der med denne type af vejarealer i byomrader, samt
arealer med delvis trafikdifferentiering og delvis trafikintegrering.

| Sverige arbejdes der med forggelse af antallet af multifunktionelle
veje med lav hastighed i forbindelse med den svenske 0-vision om at
eliminere dreebte og hardt tilskadekomne i trafikken. Her er det
tanken, at der inden 2010 skal forefindes 20-30 % multifunktionelle
veje med en lav hastighed i byomrader. De resterende veje vil veere
delvis trafikdifferentiering og delvis trafikintegrering.

| Danmark er vejplanlaegningen opdelt i, at veje klassificeres i to
typer og derefter hastighedsbestemmes, hvilket resulterer i syv ty-
per af veje. En af disse typer er den multifunktionelle vej med me-
get lav hastighed pa 10-20 km/t. Ligeledes opereres der med veje
med delvis trafikintegrering og trafikdifferentiering i byerne, mens
den fulde trafikdifferentiering hovedsageligt findes pa starre veje,
hvor selv modkgrende trafik er separeret.

11.2.3 Planlaegning af veje og byfunktioner

| forbindelse med vejplanlaegning er det ikke blot relevant at laegge
sig fast pa, om der skal arbejdes hen mod trafikdifferentiering eller
trafikintegrering. Det er ligeledes vigtigt ikke at adskille vaesentlige
byfunktioner med veje, da dette skaber et krydsningsbehov og en
ungdig sammenblanding af forskellige trafikantgrupper.

Et eksempel kan ses i figur 11.2, hvor en skole med sportsplads er
adskilt fra et neerliggende center med vejene. Ligeledes er et ek-
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sempel, hvor det er planlagt saledes, at skolen og centeret er let
tilgeengeligt for de blgde trafikanter, der feerdes i dette omrade,
men samtidig ogsa for den kerende trafik.

Skole

Sportshal

Center

Skole
Sportshal

- -

Figur 11.2 Et eksempel pa hvorledes vejplanlaegning kan adskille to vee-
sentlige byfunktioner (venstre), og hvorledes vejplanleegning kan skabe
god forbindelse mellem to vaesentlige byfunktioner for bade den kegrende
trafik og de blgde trafikanter (hgjre).

Som det fremgar af figur 11.2, er det vigtigt, at vejplanleegning og
byfunktioner sammentaenkes, sa det bliver hensigtsmaessigt for alle
trafikantgrupper at transportere sig fra en byfunktion til en anden
via vej- og stinettet.

11.2.4 Diskussion og anbefalinger ved vejplanleegning

Bade ved vejplanleegning i nye byomrader og i eksisterende byom-
rader kan det vaere relevant at vurdere, hvorvidt der vil satses pa
trafikdifferentiering eller trafikintegration.

| forbindelse med de gennemfgrte fokusgruppeinterviews er der
fremkommet en bred enighed om, at cykel/gangstier i eget tracé
betragtes som trygge. Desuden har skolebgrnene givet udtryk for, at
cykelstier med kantsten er at foretraekke frem for cykelbaner.

P& denne made kommer det til udtryk, at skolebgrnene er fortalere
for trafikdifferentiering i bade sterre og mindre grad. Skolebgrnene
udtrykker, at det at feerdes i samme niveau som bilerne er utrygt,
da de foler sig klemte af bilerne, bilisterne viser ikke hensyn og
nogle af skolebgrnene har deslige oplevet, at bilisterne nogle gange
kerer inde pa cykelbanen.

| forbindelse med skolebgrnenes opfattelse af tryghed pa cykelstier
med kantsten, skal det naevnes, at noget af den nyeste trafiksikker-
hedsforskning omkring cykelstier i Danmark viser, at disse ikke er
trafiksikre. Der er undersggt 48 straekninger i de 17 sterste byer i
Jylland, hvor der pa multifunktionelle veje er anlagt ensrettede cy-
kelstier i begge sider af vejen i perioden fra 1989 til 2000. [Ager-
holm, Caspersen & Lahrmann, 2005]
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P& baggrund af data omkring trafikuheld med cyklister far og efter
anleeggelsen af cykelstier, samt et forventet tal for antallet af tra-
fikuheld efter anlaeggelsen af cykelstier, er der udregnet forskelle
pa det forventede uheldstal og de reelle uheld. Der er korrigeret for
den generelle uheldsudvikling i perioden og anvendt statistiske test
pa resultatet. [Agerholm, Caspersen & Lahrmann, 2005]

Her er resultatet, at antallet af trafikuheld i kryds med cykelstier 44
% hgjere end det forventede uheldstal, mens samme tal for uheld
pa straekninger er 25 % hgjere end det forventede uheldstal. [Ager-
holm, Caspersen & Lahrmann, 2005]

Forskerne bag undersggelsen papeger, at separering af trafikanterne
i tre arealer; kgrebane, cykelsti og fortov i og for sig er sikkert, men
problemerne opstar, nar trafikantgrupperne skal krydse ind over
hinandens arealer, eksempelvis ved udkgrsler, hvor bilister skal
krydse bade cykelsti og fortov. [Agerholm, Caspersen & Lahrmann,
2005]

Anbefalingen lyder, at nogle af funktionerne pa de multifunktionelle
veje skal veek. Cykelruter kan etableres ad lokalveje frem for tra-
fikveje, udkersler kan lukkes, svingforbud etableres og kantstens-
parkering nedleegges. [Agerholm, Caspersen & Lahrmann, 2005]

Sammendrages teori om vejplanlaegning med de gennemfarte fokus-
gruppeinterviews og forskning om trafiksikkerhed, kan det konklu-
deres, at pa trafikveje med hgj hastighed er det ikke gnsket at opna
trafikintegration.

Det anbefales, at cyklister og fodgaengere i hgj grad ledes ad stier i
eget tracé, da der her forefindes hgj tryghed og sikkerhed. Hvor
dette ikke er muligt, anbefales det at lede de blgde trafikanter ad
lokalveje med lav hastighed.

11.3 Transportmiddel- og rutevalg

| dette afsnit vil det belyses, hvilke faktorer, der kan have betyd-
ning for, hvorledes skolebgrn transporteres til skole. Dette sker med
det sigte, at s mange bgrn som muligt bgr veere selvtransporteren-
de til og fra skole.

To vaesentlige faktorer i forbindelse med de daglige ture mellem
hjem og skole er med hvilket transportmiddelvalg og ad hvilken ru-
te, skolebgrnene transporterer sig. | den forbindelse er det vigtigt
at holde for gje, at skolebgrn ikke altid er selvbestemmende, og
specielt omkring deres transport til skole har foraeldrene ofte meget
at skulle have sagt, og iseer overfor de yngste skolebgrn.

| nogle situationer bestemmer foreeldrene bade transportmiddel- og
rutevalg for skolebgrnene, hvilket betyder, at det reelt er forael-
drene, der skal pavirkes, hvis det er gnsket at andre pa en eller
begge af ovenstaende faktorer. | andre situationer har skolebgrnene
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selv en stor indflydelse, og det er derfor skolebgrnene, der skal pa-
virkes for at opna eendringer. Ofte haenger skolebgrnenes medbe-
stemmelse sammen med deres alder og den afstand, de bor fra sko-
len.

11.3.1 Trafikmodeller

| forbindelse med forudsigelser af sendringer i trafikken ved gen-
nemfgrelse af eksempelvis aendringer i infrastrukturen, anvendes
ofte trafikmodeller. Der findes mange typer af trafikmodeller, men
en af de modeltyper, der ofte anvendes, er 4-trins modellen.

4-trins modellen tager udgangspunkt i den beslutningsproces trafi-
kanter gennemgar inden de gennemfgrer eller undlader at gennem-
fgre en tur. Denne beslutningsproces bestar af fglgende fire beslut-
ninger, der traeffes i den angivne raekkefglge:

Har jeg et transportbehov (turproduktion)

Hvor skal jeg hen? (turfordeling)

Hvilket transportmiddel skal jeg benytte? (modal split)
4. Hvilken rute skal jeg transportere mig ad? (rutevalg)

WN -

Denne beslutningsproces giver viden om, at de tre faktorer, der ind-
gar i processen far rutevalg, alle spiller ind, nar beslutningen om ru-
tevalg skal traeffes. Det vil sige, at bade om der skal veere en tur,
hvor turen gar hen og med hvilket transportmiddel, har betydning
for rutevalget. [Madsen, 2004] Der kan stilles spgrgsmal ved, om
punkt 3 og 4 i beslutningsprocessen i visse situationer kommer i om-
vendt reekkefglge, sdledes at rutevalget til tider er styrende for
transportmiddelvalget.

Transportmiddelvalg

De faktorer, der er betydende for transportmiddelvalget, forudsat
at den rejsende agerer rationelt, er bl.a.:

Transporttid
Transportomkostninger
Komfort

Sikkerhed

Signalveerdi

[Madsen, 2004]

Transporttid er en vaesentlig faktor i forbindelse med transportmid-
delvalget, og dette kan have betydning for bade de transportmid-
delvalg, der treeffes af foreeldre og skolebgrn, da det kan pavirke de
morgenlige rutiner. | transporttid skal ogsa medtages, at omstignin-
ger mellem flere transportmidler kan skabe en gget transporttid,
der i nogle tilfaelde bliver s hgj, at den kan anses som uaccepta-
bel.

Transportomkostninger vurderes ikke som en faktor, der har hgj be-
tydning for skolebgrn, da det formodes at veere forzeldre eller
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kommunen, der skal betale eventuelle transportomkostninger. Det-
te kan dog fa betydning for forseldrenes transportmiddelvalg pa sko-
lebgrnenes vegne, da gkonomi her kan spille en rolle.

Komfort og signalveerdi vurderes overordnet som sekundeere fakto-
rer i forbindelse med skolebgrns transportmiddelvalg, da der her ik-
ke vurderes store forskelle i om skolebgrnene ankommer pa cykel,
med bus eller i bil. Der formodes dog at veere en tendens til, at den
rigtige cykel eller de rigtige rulleskgjter kan have en vis signalveer-
di, og derfor gge incitamentet til at anvende dette transportmiddel.

Sikkerhed vurderes at kunne spille en vaesentlig rolle for transport-
middelvalget, hvor det formodes, at nogle foreeldre veelger at kare
deres bgrn til skole i bil, da de oplever en stgrre sikkerhed ved det-
te, end hvis bgrnene var selvtransporterende. Det betragtes i naer-
veerende rapport som tryghed, idet der ikke ngdvendigvis er tale om
lokaliteter, hvor der er sket mange trafikuheld, men blot lokalite-
ter, hvor skolebgrn og/eller foraeldre oplever det som utrygt at
feerdes.

Rutevalg

De faktorer, der er betydende for rutevalget, forudsat at den rej-
sende agerer rationelt, er bl.a.:

Rejsetid

Afstand

Omkostninger

Traengsel og keer
Vejtype

Skiltning

Landskab og visuelt miljo
Vane

[Madsen, 2004]

Ikke alle af ovenstdende faktorer vurderes lige relevante for skole-
bgrn, og her skal det tages in mente, at ikke alle skolebgrn reelt har
et rutevalg. Dette kan skyldes, at de transporteres i bil eller med
bus, hvor andre bestemmer ruten. De skolebgrn, der gar og cykler
formodes at have den stgrste grad af valgfrihed indenfor rutevalg,
men ogsa her antages foraeldrene at have medbestemmelse.

Rejsetid, som er den samlede tid rejsen vil tage fra hjemmet til
skolen, og afstanden mellem hjem og skole, vurderes som vaesentli-
ge faktorer for skolebgrn. Derimod vil omkostninger ikke veere en
betydende faktor for en lang raekke skolebgrn, da disse far trans-
port med bil eller bus betalt af foraeldre eller af kommunen. Treeng-
sel og kger pa ruten vurderes mest geeldende for transport med bus
eller bil.

Derimod kan vejtype veere en betydende faktor, da der er stor for-
skel pa at transportere sig langs en starre vej eller pa en mindre sti.
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Skiltning har ofte starst relevans for trafikanter, der er ukendte i
omradet, mens det er uvist i hvilken grad landskab og visuelt miljg
pavirker skolebgrnene. Slutteligt er vane formentlig en veesentlig
faktor for skolebgrns daglige rutevalg mellem hjemmet og skolen.

Det er ikke alle ovenstaende kriterier, der vurderes lige relevante
for skolebgrn og deres foreeldre. Betragtes skolebgrnene, som blgde
trafikanter, der i hgj grad kan traeeffe deres eget rutevalg, vurderes
det i hgj grad at veere faktorer som rejsetid, afstand og vane, der
spiller en veesentlig rolle.

11.3.2 Undersggelser af transportmiddel- og rutevalg

| bilag P er fire undersggelser omkring transportmiddel- og rutevalg
beskrevet. Det er to undersggelser omkring betydende faktorer for
skolebgrns transportmiddelvalg til skole, en undersggelse omkring
sammenhangen mellem skolebgrns rutevalg og ADT samt en under-
sggelse af kriterier for cyklisters rutevalg.

Herunder ses de faktorer, der ifglge undersggelser menes at have
stor betydning for skolebgrns transportmiddelvalg.

Afstand mellem hjem og skole

Rejsetid

Foreeldrenes opfattelse af trygheden langs skolevejen
Trafikmaengde

Afstanden mellem hjem og skole samt rejsetiden er faktorer, som
det umiddelbart er sveert at pavirke, da dette vil kreeve sendringer i
antallet af skoler eller placeringen af skolebgrns bopeel. | nogle til-
feelde vil det muligvis kunne lade sig ggre mere simpelt ved andrin-
ger i skoledistrikternes udstraekning.

Foreeldrenes opfattelse af trygheden langs skolevejen og den tra-
fikmeengde, der forefindes, er mere pavirkelige faktorer. Her kan
der gennemfgres saneringer, der gger trygheden og muligvis seenker
trafikmaengden. Ligeledes kan det veere en mulighed at forsgge at
g&ndre skolebgrnenes skolevej til ruter med mindre trafik, og hvor
foraeldrene oplever en stgrre grad af tryghed.

Den enlige undersggelse om skolebgrns rutevalg viser, at der ikke er
en sammenhzeng mellem ADT og de veje, hvor skolebgrnene feer-
des. Her skal det dog neevnes, at der i denne undersggelse forelig-
ger et meget lille datagrundlag.

Den sidste undersggelse omkring cyklisters rutevalg, har som naevnt
ikke veeret rettet mod skolebgrn. Her konkluderes det, at rejsetid
og afstand er de veesentligste kriterier for cyklisters rutevalg. Yder-
ligere konstateres, at cyklister er villige til at acceptere en lille for-
ggelse i rejsetiden eller afstanden, mod at de feerdes ad en tryggere
rute.
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11.3.3 Diskussion og anbefalinger af transportmiddel- og ru-
tevalg

Ud fra den ovenstdende beskrevne trafikmodeltilgang til transport-
middel- og rutevalg, er det klarlagt, at disse heenger taet sammen,
og at en rute ofte farst fastseettes efter, at der er truffet et trans-
portmiddelvalg.

Bliver der af skolebgrn eller deres foreeldre truffet et valg om, at
skolebgrnene ikke skal veere selvtransporterende, er der i samme
gjeblik truffet et valg om, at skolebgrnene reelt ikke har en indfly-
delse pa rutevalget. Det er derfor meget relevant, hvilke faktorer,
der er betydende for transportmiddelvalget, og det er pavist, at en
faktor som afstand mellem skole og hjem har en stor betydning for,
hvornar skolebgrn er selvtransporterende.

Den generelle samfundsudvikling forventes at pavirke udviklingen i
trafikmaengde og bilejerskab i veesentlig grad, og dermed ogsa tryg-
heden i trafikken. Der forventes i Danmark store stigninger i bade
trafikmaengden pa vejene og i bilejerskabet, hvilket kan betyde, at
der i fremtiden er langt flere skolebgrn, der transporteres til skole i
bil, og derved ikke reelt har et selvsteendigt rutevalg.

At mange skolebgrn ikke har et selvstaendigt rutevalg, er relevant at
holde for gje i forbindelse med tryghedsarbejdet. Her er det vigtigt,
at der arbejdes med skolebgrnenes opfattelse af tryghed, men det
er ligeledes vigtigt, at dette kommunikeres ud til deres foraeldre, da
disse i sidste ende har noget at skulle have sagt i forbindelse med
skolebgrnenes transportmiddelvalg.

| forbindelse med skolebgrns transportmiddel- og rutevalg er en vee-
sentlig faktor afstanden mellem hjem og skole. Det kan derfor anbe-
fales, at foretage en vurdering af skoledistrikternes opdeling i kom-
munen, for pa denne made at afgere om alle skolebgrn er tilknyttet
den skole, der er placeret naermest hjemmet, og samtidig er den
skole, hvor der er den tryggeste rute mellem skole og hjem. Dette
vil ofte veere tilfaeldet, men vurderes eksempelvis stisystemer, kan
det vise sig, at der for nogle elever vil veere en tryggere rute til en
anden skole.

En anden anbefaling vil veere at rette fokus mod foreeldrene som
formodes i hgj grad at veere medbestemmende i isaer de yngste sko-
lebgrns transportmiddel- og rutevalg. Her kan informationsmateriale
og kampagner veere mulige lgsninger, ligesom etablering af fysiske
foranstaltninger langs skolevejen, som af foreeldrene opfattes som
trygge for deres barn.
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11.4 Faktorer i trafikken

Formalet med dette afsnit er at belyse de faktorer, der af skolebgrn
opfattes som utrygge. Dette afsnit tager udgangspunkt i de mulig-
heder, der ofte er at vaelge mellem, nar der gennemfares skolevejs-
analyser samt erfaringer fra fokusgruppeinterviews.

De faktorer i trafikken, som ofte opfattes som utrygge af skolebgr-
nene, er:

Mange biler

Hgj hastighed

Sveert at krydse vejen
Bilerne holder ikke tilbage
Darlige oversigtsforhold
Ingen cykelsti/fortov
Ingen lys pa vej/sti

Farligt kryds

Mange lastbiler

| det fglgende opstilles forslag til hvad der kan ggres for at elimine-
re eller begraense disse faktorer i trafikken, saledes skolebgrnene
kan fale sig trygge, nar de faerdes som fodgaengere og cyklister.

11.4.1 Mange biler

Mange biler betyder en stor arsdegntrafik (ADT), og dette er en fak-
tor som omkring en femtedel af alle skolebgrn refererer som en
utryg faktor ifglge den foretagne analyse af skolevejsanalyser. Det
betyder, at en reducering i ADT p& givne straekninger vil kunne gge
skolebgrnenes tryghed.

Da mange biler og dermed en hgj ADT er arsag til mange skolebarns
utryghed, er det vigtigt at indtaenke trafikintensiteten i skolebgrne-
nes rutevalg. Dette kan ggres ved at indteenke andre ruter for sko-
lebgrnene, nar de faerdes som fodgeengere og cyklister til og fra
skole. P4 den made kan skolebgrnene ledes ad andre veje, der er
mindre trafikerede og dermed gges deres tryghed, nar de faerdes i
trafikken. Det kan veere ad stier i eget tracé eller boligveje, hvor
der er en lille trafikmaengde.

Er der en hgj ADT pa vejene neer skolen, hvor langt de fleste skole-
barn feerdes, er der flere muligheder for at foretage eendringer sa-
ledes, at ADT mindskes og trygheden dermed gges. ADT kan mind-
skes pa en given straekning ved at lave ensrettet karsel pa to paral-
lelle veje sa trafikanterne i den ene retning anvender den ene vej,
mens trafikanter i den anden retning anvender den anden vej. En
anden mulighed er at anvende tidsbegraenset karsel.

Den ensrettede kgrsel kan laves som en fast ensretning eller en ens-
retning, der kun er geeldende inden for et bestemt tidsrum, hvor
der feerdes mange skolebgrn pa straekningen. Ligegyldigt hvilken ty-
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pe ensretning, der anvendes, skal konsekvenserne for det gvrige
vejnet analyseres. Fordelen ved at oprette en ensretning, der er
tidsbegraenset er, at trafikken kan afvikle pa normalvis pa langt
stgrstedelen af dggnet. Fordelen ved at lave det til en fast ensret-
ning er til gengeeld, at alle trafikanterne ved, hvor der er ensretning
og derfor anvender den rute, de er vant til.

En ulempe ved ensrettede veje er, at hastigheden pa disse veje ofte
vil stige, idet der kan blive et sterre kerebaneareal til radighed
samt et bedre overblik, idet den modkgrende trafik er fjernet. Ens-
rettes veje med henblik pa at gge trygheden for skolebgrn, er det
ikke hensigtsmaessigt, at hastigheden stiger, og der vil derfor veere
behov for, at der ogsa gennemfgres projekter med henblik pa at
deempe hastigheden.

Veelges der fysiske foranstaltninger til deempning af hastigheden,
skal det holdes for gje, at dette kan give konflikter, hvis vejen kun
gares ensrettet i et bestemt tidsrum, hvorfor dette bgr indteenkes i
planlaegningen.

Oprettes hastighedsdeempende foranstaltninger, vil den ensrettede
kersel give dels mindre trafik og dels et bedre overblik for de blgde
trafikanter, da de kun skal holde gje med bilerne fra den ene side,
hvilket gger trygheden for de blgde trafikanter. Ved den tidsbe-
greensede ensretning er det dog vigtigt, at de blgde trafikanter er
bevidste om, hvornar der er ensretning, og hvornar der er karsel i
begge retninger, for ikke at forvirre eller skabe utryghed blandt de
blgde trafikanter.

Det anbefales, at ensretningen ikke er gaeldende for cyklister, da de
pa den made kan anvende den hurtigste rute til skole og samtidig
feerdes pa de veje, hvor ADT reduceres. P& den made gges tryghe-
den ogsa for cyklisterne.

Ensretning er et virkemiddel der oftest anvendes i midtbyomrader. |
forbindelse med skolevejen anbefales det, at dette virkemiddel for-
trinsvis anvendes pa veje lige omkring skolen, da det her vil have
den stgrste effekt.

Med en tidsbegraenset karsel er det muligt at opseette forbud mod
al trafik eller dele af trafikken, eksempelvis lastbiler, i de tidsrum,
hvor der faerdes skolebgrn pa straekningen. Det betyder, at der pa
nogle veje ikke ma kare trafik eller lastbiler omkring ringetid, alt
efter pabudets sigte. En anden mulighed er, at det kun er busser,
der har tilladelse i et bestemt tidsrum.

Fgr et tidsbegreenset pabud indfgres er det vigtigt at foretage en
grundig undersggelse af de konsekvenser et sadant pabud far pa det
gvrige vejnet, da et pabud pa nogle veje givet gger trafikken pa an-
dre. Det bgr desuden bemaerkes, at det ikke er alle veje, det er mu-
ligt at foretage et sddan pabud pa. Eksempelvis kan byens trafikveje
ikke fa et pabud, da det vil pavirke alle trafikstremmene i byen,
hvilket ikke er hensigten med pabudet. Det er fortrinsvis veje om-
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kring skolen, der kan fa disse pabud, hvis vejklassificeringen tillader
det.

Er der ikke mulighed for at oprette ensretning eller tidsbegreenset
karsel, er det endnu engang en mulighed at lede skolebgrnene ad
andre ruter, sa de pa den made undgar at feerdes sammen med
mange biler, hvilket de opfatter som utrygt.

Med disse virkemidler kan ADT seenkes og dermed gge trygheden pa
streekninger, men det er tvivisomt, hvor mange straekninger det re-
elt er muligt at indfere disse virkemidler pa uden det far konsekven-
ser for de omkringliggende trafikstramme.

11.4.2 Hgj hastighed

Hgj hastighed er, sammen med mange biler, den faktor som skole-
bgrnene oplever som mest utryg. En femtedel af alle eleverne i de
analyserede skolevejsanalyser opfatter hgj hastighed som en meget
utryg faktor, nar de feerdes i trafikken.

For at seenke den gennemsnitlige hastighed, er der en raekke virke-
midler, der kan overvejes. Det er blandt andet muligt at eendre ha-
stighedsgraensen gennem hastighedszoner, tidsafhaengig hastighed
eller saenke hastigheden med forskellige former for hastigheds-
deempende foranstaltninger, der tvinger bilisterne ned i hastighed.

Med hastighedszone menes, at der inden for en afgreenset zone er
en bestemt tilladt hastighed. Denne hastighed skal gerne passe til
de forhold, der ger sig geeldende i den pageeldende zone. Eksempel-
vis kan skoler veere beliggende i en hastighedszone, hvor den tillad-
te hastighed er lavere end i omraderne udenfor zonen. P& den made
vises der hensyn til, at der feerdes mange skolebgrn i omradet, og at
de faler sig utrygge, nar bilerne kerer staerkt.

Det danske vejsystem er opbygget sadan, at hastighedsgreensen i de
teet befolkede omrader ofte er 50 km/t, hvorfor det er det, skole-
bgrnene er vant til. Der kan dog stilles spgrgsmal ved, om 50 km/t
er en hastighed, hvorved skolebgrnene faler sig trygge. Der vil givet
veere veje med denne hastighedsbegraensning, hvor skolebgrnene
faler sig trygge, mens de pa andre veje formodes at veere utrygge.

Det skyldes, at utryghed og hgj hastighed ligeledes er koblet sam-
men med de omgivelser, som skolebgrnene oplever utrygheden i. En
vej med en hgj ADT kan foles utryg med en hastighedsgraense pa 50
km/t, mens en vej med en lav ADT og en hastighedsgraense pé 50
km/t ikke opfattes som utryg. Overstiger hastigheden 50 km/t vur-
deres det dog, at trafikken er pa de kgrendes praemisser.

| figur 11.3 er sammenhangen mellem barrierevirkningen og ars-
daggntrafikken angivet for forskellige hastighedsniveauer. Sammen-
haengen er illustreret med udgangspunkt i en karebanebredde pa 6
m og ingen korrektion for lastbiler.
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Figur 11.3 Barrierevirkningen som funktion af arsdegntrafikken med alter-
native hastighedsniveauer.

Sammenhaengen mellem ADT og barrierevirkningen er fremkommet
pa baggrund af en generel vurdering af folks utryghed [Miljg og tra-
fik i kommuneplanlaegningen, 1992], hvor sammenhaengen ikke kun
repreesenterer skolebgrns vurderinger. Det betyder, at sammen-
heengen formentlig ville se en smule anderledes ud, hvis den var
dannet udelukkende pa baggrund af skolebgrn.

Det vurderes dog, at sammenhangen kan give en indikation af an-
tallet af biler samt hastighedens starrelse, for at skolebgrnene faler

sig trygge.

Idet sammenhaengen ikke er lavet pa baggrund af skolebgrns vurde-
ring, men af voksnes vurderinger af en given situation, ma det der-
for forventes, at den oplevede utryghed ligger hgjere for skolebar-
nene end det er illustreret pa figuren.

En barrierevirkning mellem 5% og 9 svarer til en moderat barriere-
virkning, mens en barrierevirkning pa under 5% svarer til en lille
barrierevirkning. [Miljg og trafik i kommuneplanlaegningen, 1992]
Det antages, at skolebgrn fgler sig utrygge ved en lavere barriere-
virkning end voksne. Herudfra arbejdes med to barrierevirkninger
pa henholdsvis 3 og 5%. Disse er valgt, da 3 ligger middel i spektret
med en lille barrierevirkning og 5% er greensen mellem lille og mo-
derat barrierevirkning, dog uden hensynstagen til, at der her er tale
om skolebgrn.
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Med disse antagelser kan der for en given hastighed med en barrie-
revirkning p& henholdsvis 3 og 5%, fastseettes en greense for ADT i
forhold til barrierevirkningen, tabel 11.1.

ADT
Hastighed BV =3 BV = 5%
30 km/t Ingen greense Ingen greense
40 km/t 6.000 Ingen graense
50 km/t 1.500 5.500
60 km/t 500 1.800
70 km/t 200 700

Tabel 11.1 Sammenhaengen mellem hastighed og ADT med en barriere-
virkning pa 3 og 5%.

| henhold til tabel 11.1 kan det anbefales, at der pa straekninger,
hvor der faerdes skolebgrn, ikke skiltes med en hastighed pa over 40
km/t. Denne anbefaling opseettes pa baggrund af sammenhaengen
mellem ADT og hastighed i forhold til barrierevirkning. Det vurde-
res, at der ved hastighedsgraenser pa 40 km/t er trygt at feerdes for
skolebgarn.

Skal der feerdes skolebgrn langs veje med en skiltet hastighed pa 50
km/t, bgr ADT maksimalt veere pa hgjst 5.500 pa baggrund af at
dette vil give en barrierevirkning pa 5%. Det er umiddelbart ikke til-
radeligt, og det anbefales, at der for alle streekninger med en ha-
stighedsbegraensning pa 50 km/t, hvor der gnskes skolebgrn, laves
undersggelser af vejens udstyr til gavn for de blgde trafikanter,
samt en vurdering af starrelsen af ADT. Desuden frar&des det at le-
de skolebgrn ad ruter, hvor den tilladte hastighed er mere end 50
km/t.

11.4.3 Sveert at krydse vejen

Det, at skolebgrnene opfatter det som utrygt at krydse vejen, kan
ligeledes haenge sammen med, at der er mange biler pa den pageel-
dende lokalitet, eller at bilerne har en hgj hastighed. Er en af disse
faktorer arsag til, at skolebgrnene faler sig utrygge, kan et af oven-
stdende virkemidler tages i brug.

Hvis det er sveert at krydse en vej, kan det i nogle tilfeelde skyldes,
at der ingen krydsningsmuligheder er. Er dette tilfeeldet, bgr det
undersgges hvilke behov og muligheder, der er for at oprette sadan-
ne.

Det anbefales, at skolebgrnene som udgangspunkt krydser vejen pa
steder, hvor der som minimum er en fodgeengerovergang, saledes at
fodgaengerne ved, at det er sikkert at krydse vejen det pageeldende
sted, og sa bilisterne bliver gjort opmaerksomme pa, at der kan vae-
re krydsende fodgeengere.

For at ggre en fodgeengerovergang mere tryg kan den eksempelvis
udvides med en midterhelle, sdledes at fodgaengerne kun skal holde
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gje med bilerne fra en retning af gangen, hvilket der gennem fokus-
gruppeinterviewene er givet udtryk for, er trygt.

En anden mulighed er at forleenge grgntiden ved et fodgeengerover-
gang med signal. P4 den made har skolebgrnene leengere tid til at
krydse vejen, hvilket giver en stgrre tryghedsfalelse.

11.4.4 Darlige oversigtsforhold

Darlige oversigtsforhold er ikke den parameter, der er angivet som
mest utryg af skolebgrnene. Det kan sandsynligvis forklares ved, at
de tre ovenstaende faktorer kan haenge sammen med denne faktor,
eller at der i Danmark er generel meget fokus pa synlighed i trafik-
ken, sa det reelt ikke opleves som et problem.

Mange biler, hgj hastighed og sveert at krydse vejen kan vaere arsag
til, at det er sveert fa gje pa de andre trafikanter. Er dette ikke til-
feeldet, kan det overvejes, hvorvidt det er den geometriske udform-
ning som eksempelvis sving, der er arsag til, at det er sveert at fa
gje pa de andre trafikanter.

Er dette geeldende bgr det overvejes, om det er muligt at gge syn-
ligheden af de andre trafikanter i svinget, eller lede skolebgrnene
ad en anden rute, hvor der er nemmere at fa gje pa de andre trafi-
kanter og dermed gge skolebgrnenes tryghed.

Beplantning er ligeledes en faktor, der kan veere arsag til, at det er
sveert at fa gje pa de andre trafikanter. Det er derfor vigtigt at hol-
de for gje, at beplantningen specielt i kryds ikke breder sig og bli-
ver arsag til, at det er sveert at fa gje pa de andre trafikanter.

Skolebgrnene har gennem fokusgruppeinterviews flere gange naevnt,
at parkerede biler i vejsiden ofte gar det sveert at fa gje pa de an-
dre trafikanter. Er dette tilfeeldet kan der laves parkeringsforbud,
der forbyder standsning og parkering i vejsiden hele dggnet eller i
et givent tidsrum.

11.4.5 Bilerne holder ikke tilbage

En parameter, som er arsag til, at skolebgrnene er utrygge, er usik-
kerheden i hvorvidt bilerne holder tilbage for dem, nar de feerdes
som fodgeengere og cyklister.

En af de situationer, der ofte naevnes af skolebgrnene, hvor bilerne
ikke holder tilbage, er ved fodgaengerovergange pa en lige straek-
ning, hvor bilisterne reelt set har pligt til at lade de ventende fod-
geengere krydse vejen.

For at reducere utrygheden i disse situationer anbefales det at an-
vende skolepatruljer, der hjeelper til, at bilerne holder tilbage for
skolebgrnene. Dette er dog kun et virkemiddel, der er anvendeligt i
skolernes neeromrade, hvor skolepatruljer normalt opererer.
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Af lidt stgrre indgreb, der kan eliminere fodgaengeres utryghed ved
krydsning af veje, kan naevnes etablering af broer eller tunneller,
hvor de blgde trafikanter kan feerdes i et andet plan end den kgren-
de trafik. P& den made kommer fodgeengerne ikke i konflikt med de
motoriserede kgretgjer. Cyklisterne har ligeledes mulighed for at
anvende tunnellerne.

En yderligere mulighed for at undga utrygheden med hvorvidt biler-
ne holder tilbage kan undgas ved at lave forskellige typer af stier i
eget tracé.

En anden situation, hvor skolebgrnene har givet udtryk for, at bili-
sterne ikke holder tilbage, er i kryds med vigepligt, hvor bilister,
der kommer kagrende ad den primzere vej og skal dreje ind pa den
sekundeere vej, ikke altid holder tilbage for de blagde trafikanter,
der feerdes langs den primeere vej. Dette kan evt. lgses ved at lade
fortov og cykelsti langs den primeere vej fortsatte ved udkarslen fra
den sekundeere vej, saledes at det meget tydeligt indikeres, at her
feerdes blgde trafikanter.

| et signalreguleret kryds, hvor det er gnsket at holde alle trafikan-
ter i samme niveau, er der mulighed for at udvide signalet med pile,
sa bilerne ikke har mulighed for at svinge, nar fodgeenger og cykli-
ster har grent lys. Pa den made fjernes nogle konfliktpunkter, hvil-
ket kan gge trygheden, men samtidig betyder det ogsa, at kapacite-
ten for de forskellige stramme sendres.

11.4.6 Ingen cykelsti/fortov

Er der ingen cykelsti/fortov oplever langt stgrstedelen af skolebgr-
nene ifglge fokusgruppeinterviewene det som utrygt. De faler sig
klemte, og ved ikke hvor de skal placere sig.

Overordnet kan det siges, hvis der ikke er placeret et fortov pa en
given lokalitet, er det enten fordi, det er en stillevej, eller fordi ve-
jen ikke er egnet til fodgeengere. P& den baggrund kan der ikke op-
fordres til at etablere fortov pa lokaliteter, hvor det ikke forefindes
pa nuveaerende tidspunkt, medmindre det er gnsket at opgradere en
straekning til en fodgeengerrute.

Derimod gar det sig geeldende, at trygheden kan gges betydeligt pa
lokaliteter, hvor der pad nuvaerende tidspunkt ikke er etableret for-
anstaltninger for cyklister. Dette kan gares i form af en cykelsti,
hvor cyklisterne er adskilt fra karebanen.

Igennem fokusgruppeinterviews er det konstateret, at der er flere
elever, der oplever cykelbaner som utrygge, hvorfor dette ikke an-
befales. | situationer hvor det ikke er muligt at etablere en cykelsti,
eksempelvis pa grund af pladsmangel, skal det dog neevnes, at cy-
kelbaner vurderes som mindre utrygge end veje helt uden cykelfaci-
liteter.
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11.4.7 Ingen lys pa vej/sti

Starstedelen af skolebgrnene ifglge fokusgruppeinterviewene faler
sig utrygge, nar de faerdes pa lokaliteter, hvor der er mgrkt. For at
eliminere denne utryghed er det vigtigt at sgrge for en god belys-
ning pa bade veje og stier samt sikre sig, at omgivelserne i form af
buske og bygninger ikke er med til at ggre en sti meget mark og
dermed utryg.

Derfor har vedligeholdelse af lysfaciliteterne meget at sige for tryg-
heden, da en sadan vedligeholdelse har til formal at tjekke op pa
lampernes funktion og derved sgrge for at alle lamper virker efter
hensigten.

11.4.8 Farligt kryds

Farligt kryds er ikke en faktor, der er blevet udpeget af mange sko-
lebgrn som veerende utryg. Dette kan skyldes, at elementerne i et
kryds, der forarsager utryghed, er naevnt som det utrygge frem for
hele krydset. Mange biler, hgj hastighed og bilerne holder ikke til-
bage er nogle af de faktorer, som skolebgrnene kan have udneevnt i
forbindelse med utryghed som ogsa kan forekomme i kryds.

Det betyder, at det er sveert at komme med anbefalinger om hvor-
dan et kryds specifikt kan ggres mere trygt, hvis der er andre fakto-
rer, som er arsag til utrygheden i det pagseldende kryds og ikke den
fysiske udformning af kryds.

Er det krydsets fysiske udformning, der er arsag til utrygheden i
krydset, er det ligeledes sveert at komme med en generel anbefaling
om hvordan krydset kan ggres mere trygt, da det afheenger af det
enkelte krydsudformning samt omgivelserne, som krydset er place-
reti.

11.4.9 Lastbiler

Lastbiler er en faktor der blev fremheaevet meget under fokusgrup-
peinterviewene. Skolebgrnene fandt lastbiler yderst utrygge, da de
er store, tunge og klemmer cyklisterne. Samtidig blev det neevnt, at
cyklisterne falte sig meget utrygge, hvis en lastbil skulle foretage et
hgjresving.

For at eliminere denne utryghed er det muligt at udstede forbud
mod lastbiler pa forskellig vis. En mulighed er at oprette en sakaldt
tung rute gennem en by, sdledes at den tunge trafik kun faerdes pa
fa veje i en by. Det kan fjerne noget lastbiltrafik fra vejene og der-
med gge trygheden i den forbindelse.

En anden mulighed er at oprette tidsintervaller for hvornar lastbi-
lerne ma kare eller ikke kagre pa en given straekning, eksempelvis en
skolevej. P4 den made er der mulighed for at fjerne noget af last-
biltrafikken i de tidsrum, hvor der feerdes mange blgde trafikanter
pa en pageeldende straekning, hvilket kan veere med til at gge tryg-
heden.
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11.4.10 Diskussion og anbefalinger til faktorer i trafikken

For at eliminere de utrygge faktorer, der opleves af skolebgrnene i
trafikken, kan der anvendes en reekke virkemidler. Flere af de fak-
torer, der anses som utrygge, kan elimineres med nogle af de sam-
me virkemidler, da faktorerne ofte haenger teet sammen.

Det betyder, at flere af de naevnte faktorer kan elimineres ved at
implementere et enkelt virkemiddel. Eksempelvis kan der oprettes
en hastighedszone i et omrade for at seenke den gennemsnitlige ha-
stighed. Dette kan saledes betyde faerre biler, da de ma formodes
at veelge alternative ruter. Feerre biler ma formodes at gare det let-
tere at krydse en vej, som ellers er sveer at krydse.

For at reducere de utrygge faktorer for skolebgrn i trafikken anbe-
fales det at tage en vurdering af hvilke utrygge faktorer, der er pa
den pageeldende lokalitet. Er der flere af de utrygge faktorer pa en
enkelt lokalitet, kan en vurdering veere med til at frembringe den
lgsning, der eliminerer flest mulige faktorer.

Idet det formodes, at starstedelen af de utrygge faktorer har ud-
spring i mange biler og/eller hgj hastighed, anbefales det, at redu-
cere antallet af biler og/eller saenke hastigheden pa de utrygge lo-
kaliteter. En anden mulighed er at lede skolebgrnene ad andre ru-
ter, hvor der er feerre biler og/eller hastigheden er lavere.

Slutteligt anbefales det, at forbyde kantstensparkering langs skole-
veje, hvor cyklister feerdes pa kerebanen.

11.5 Typer af lokaliteter

Ligesom der er forskellige faktorer i trafikken, der gor skolebgrnene
utrygge, findes flere typer af lokaliteter, som af skolebgrnene ofte
udpeges som utrygge. Dette er isaer 3-benede og 4-benede kryds
med vigepligt samt kryds mellem vej og sti. Derudover har en min-
dre andel udpeget 4-benede kryds med signal samt rundkarsler som
utrygge lokaliteter.

11.5.1 3-benet kryds med vigepligt

Ud fra undersggelser af skolevejsanalyser viser det sig, at naesten
halvdelen af de lokaliteter, der udpeges, er 3-benede kryds med vi-

gepligt.

Der kan veere flere arsager til, at skolebgrnene faler sig utrygge i
denne type kryds, ligesom der kan veere forskellige situationer, hvor
der opstar utryghed.
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Nar skolebgrn faerdes som blgde trafikanter i 3-benede kryds med
vigepligt, figur 11.4, kan de have behov for at krydse bade primeer
og sekundaervejen, alt efter hvilken retning de skal.

Primaer vej

Nord

Sekundeer vej
—

Figur 11.4 Principskitse for et 3-benet kryds med vigepligt.

Tages der udgangspunkt i figur 11.4 kan et eksempel veere en cyk-
list, der feerdes ad primaervejen mod egst. Her kan der opsta utryg-
hed nar sekundzervejen passeres. Dette kan skyldes bade ind- og
udkgrende trafik ad sekundeervejen, som kan genere cyklisten.

Er der tale om udkgrende trafik, bgr der foretages en vurdering af
bilistens oversigtsforhold ved udkerslen. Er disse for darlige, vil det
ofte resultere i, at bilisten skal kgre udover cyklisternes bane for at
orientere sig, hvilket kan skabe utryghed.

Den indkgrende trafik til sekundeervejen, krydser ligeledes cykli-
stens bane og kan derved skabe utryghed. Her kan det anbefales at
lade fortov og eventuelle cykelforanstaltninger fortseette foran se-
kundaervejen, saledes at bilisterne geres opmaerksomme pa, at her
feerdes blgde trafikanter.

En anden situation er, nar der kommer cyklister ad sekundaervejen
og skal dreje mod vest. Dette kraever en krydsning af primeervejen,
hvilket der normalt ikke er faciliteter til i et 3-benet kryds med vi-
gepligt. Her kan det anbefales at oprette fodgaengerovergange for
de blagde trafikanter, dog ikke i krydset, men i umiddelbar naerhed
hertil.

Omkring udformningen af de 3-benede kryds med vigepligt bgr det
generelt overvejes, om det ikke er muligt, at lade faciliteterne for
de blgde trafikanter fortseette langs den primzere vej, og pa denne
made give de blagde trafikanter forkarselsret. Ved ikke at lade facili-
teterne fortseette, vil kun cyklister have forkarselsret, mens fod-
geengere ma vente pa fri passage.

En anden mulighed kan veere, at lukke sekundaervejen, saledes at al
ind- og udkarsel skal ske i den anden ende af vejen, hvor der maske
er bedre faciliteter eller faerre blgde trafikanter.
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For at gare de 3-benede kryds mere trygge anbefales det at sikre, at
skiltningen, afmaerkningen samt oversigtsforholdene er gode. Dette
kan geres ved at inspicere det pageeldende kryds og i den sammen-
haeng undersgge om skiltning og afmaerkning lever op til reglerne,
og om der er mulighed for at forbedre dette. Desuden bgr oversigt-
forholdene undersgges, sa der er et sd godt udsyn som muligt fra al-
le retninger.

Er der tale om et 3-benet kryds med store trafikmaengder ad sekun-
deervejen, bgr det overvejes om krydset skal signalreguleres eller
omprioriteres, sdledes at den primzere vej andres.

11.5.2 4-benet kryds med vigepligt

4-benede kryds med vigepligt udger knap en sjettedel af de udpe-
gede utrygge lokaliteter. Her kan opsta de samme utrygge situatio-
ner som ovenfor beskrevet omkring de 3-benede kryds med vige-
pligt. Den starste forskel er, at der i de 4-benede kryds med vige-
pligt ofte er mere at overskue, da der bl.a. er flere konfliktpunkter.

Antallet af 4-benede kryds med vigepligt vurderes langt lavere end
antallet af 3-benede kryds med vigepligt, hvilket ogsa indikeres i de
andele, der har angivet de to typer af lokaliteter som utrygge.

Som ved de 3-benede kryds bgr ogsa udformningen af de 4-benede
kryds vurderes, saledes at der sikres gode faciliteter for de blgde
trafikanter, der feerdes ad den primeaere vej. Ligeledes kan der op-
rettes krydsningsovergange, saledes at faerdsel i sekundzerretningen
muliggeres for de blgde trafikanter.

Er der tale om et 4-benet kryds med en hgj ADT pa sekundzerveje-
ne, bgr det overvejes, om krydset skal signalreguleres eller der skal
ske en forskydning af de to sekundaerveje, saledes at der opstar to
3-benede kryds. Denne lgsning er pavist mere trafiksikker, men det
skal overvejes om det er den rigtige lgsning i forbindelse med tryg-
hed.

Det er pavist, at den type af lokalitet, der oftest udpeges som utryg
i skolevejsanalyser, er 3-benede kryds, hvorfor det ikke kan anbefa-
les at eendre et 4-benet kryds til to 3-benede kryds.

11.5.3 Kryds mellem vej og sti

Kryds mellem vej og sti er ligeledes udpeget af en del elever i for-
bindelse med skolevejsanalyser.

Her anbefales det at tydeliggere overfor bade bilister og blade tra-
fikanter, at der sker en krydsning. Ligeledes kan der overvejes for-
skellige muligheder for krydsning af vejen. Dette kan veere kryds-
ninger i et eller to niveauer. Desuden kan der opstilles bomme for
de blede trafikanter, sa isaer cyklister ikke kommer ud i krydset
med hgj hastighed.
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11.5.4 4-benet kryds med signal

En mindre del af de adspurgte elever i skolevejsanalyserne har angi-
vet 4-benede kryds med signal som utrygge.

Dette kan skyldes mange faktorer, som ogsa tidligere er beskrevet,
eksempelvis mange biler i krydset, hgj hastighed eller darlige over-
sigtsforhold.

For de blgde trafikanter er gregntiden dog ligeledes en veesentlig pa-
rameter, og oplever de blgde trafikanter, at grgntiden er for kort,
vil dette givet skabe utryghed. Det anbefales i disse tilfeelde at se
pa muligheden for at gge grentiden for de blade trafikanter eller
lede disse ad andre ruter udenom krydset.

11.5.5 Rundkgrsel

Rundkgarsler udggr en lille del af de udpegede utrygge lokaliteter i
de mange skolevejsanalyser, og i de gennemfgrte fokusgruppeinter-
views, var der uenighed om, hvorvidt sma rundkersler var trygge el-
ler utrygge.

Alternativet til rundkersler er reguleere 3- eller 4-benede kryds, som
begge er blevet angivet som utrygge lokaliteter flere gange end
rundkersler. Det kan derfor overvejes om rundkarsler kan designes
pa en made, saledes at de ikke opfattes som utrygge.

Trods utrygheden i rundkarsler, er der en stor gevinst i forhold til
trafiksikkerheden ved at lave rundkgrsler i byer [Rundkarsler er sik-
re - ogsa for cyklister, 2006]. Dette er ligeledes en parameter der
taler for, at arbejde med at gge trygheden i rundkarsler.

| de gennemfgrte fokusgruppeinterviews kom det frem, at flere af
eleverne fandt det mest trygt, nar der i rundkersler var markerede
cykelbaner til cyklisterne og fodgeengerfelter til fodgeengerne, hvor-
for dette anbefales.

Ligeledes kan det anbefales at oprette cykelstier til cyklisterne, sa
de er i et andet niveau end bilerne. Desuden er det vigtigt at sikre
gode oversigtsforhold for de trafikanter, der skal ind og ud af rund-
karslen.

11.5.6 Diskussion og anbefalinger til typer af lokaliteter

Pa baggrund af de typer af lokaliteter, der er udpeget som utrygge,
kan det siges, at stort set alle typer af kryds er repraesenteret.

Overordnet anbefales det at vurdere de blgde trafikanters mulighe-
der i alle typer af kryds. Her er det vigtigt, at bilisterne er opmaerk-
somme pa de blgde trafikanter, og at disse sikres gode forhold bade
nar de faerdes ad den primaere vej eller skal krydse denne.
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Ligeledes er faktorer som oversigtsforhold og afmeerkning meget re-
levant i kryds, saledes at alle trafikanter kan erfare hinanden i god
tid og kan placere sig korrekt.

11.6 Andring i trafikantadfeerd

Trafikanternes adfeerd spiller meget ind i forhold til den opfattelse,
der er omkring tryghed i trafikken. Det betyder, at utrygge faktorer
og lokaliteter i nogle tilfselde kan mindskes, hvis trafikanternes ad-
feerd eendres.

Der findes mange virkemidler, der kan veere med til at sendre trafi-
kanternes adfeerd. Eksempelvis kan der laves informationskampag-
ner, andringer i eksisterende love, tilpasning samt uddybning af
undervisningen i feerdselsleere i folkeskolen.

11.6.1 Informationskampagner

Informationskampagner kan seette fokus pa trafikanters adfeerd i
trafikken og rette henvendelse til forskellige trafikantgrupper. Disse
kampagner kan veere landsdaekkende eller lokale.

Kampagnerne kan f.eks. have fokus pa hvordan den blgde trafikants
egen tryghed og sikkerhed kan gges ved eksempelvis at feerdes uden
musik i grerne eller brug af mobiltelefon, for pad den made at veere
mere opmaerksom i trafikken samt bedre registrere de andre trafi-
kanter.

Derudover kan kampagner have fokus pa andre trafikanter, som der
eksempelvis er hvert ar til skolestart, hvor der er fokus pa at tage
hensyn og vaere opmeerksom pa de yngste elever, nar de transporte-
rer sig til og fra skole.

Det kan anbefales at lave lokale kampagner pa en skole eller i en
kommune, hvis der er et omrade, hvor det er gnsket at gge fokus pa
den trygge skolevej. Det kan veere kampagner, der er henvendt til
skolebgrnene, deres foraeldre eller trafikanter i omradet omkring
den givne skole.

Kampagner kan gennemfgres med skilte langs vejstreekninger, in-
formationsbrochurer, tv- og radiospots, kampagnebusser og meget
andet.

11.6.2 Regler

I den danske lovgivning er der opsat regler for at sikre, at alle sko-
lebgrn har en sikker skolevej. Dette er bl.a. paragraffer om, at der
skal vises seerligt hensyn til bgrn i trafikken, samt at skolebgrn der
bor i en vis afstand fra skolen eller har en farlig skolevej kan fa gra-
tis befordring.

Disse regler er landsdeekkende, men det kan ogsa anbefales at over-
veje mere lokale regler i de enkelte kommuner og pa de enkelte
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skoler. Disse regler kan ikke fa retslig effekt, og er derfor afhaengi-
ge af, at foraeldre og elever er interesserede i at falge dem.

Er der eksempelvis trafikkaos omkring skolen i morgenmyldretiden,
er det muligt at fgre en kampagne, der opfordrer skolebgrnene og
deres foraeldre til at andre transportmiddelvalg, saledes flere cyk-
ler eller gar til skole, og pa den made lemper det trafikale pres, der
er omkring skolerne.

Viser dette sig som et ikke tilstreekkeligt tiltag, kan skolen lave en
regel om, at alle elever, der bor teettere end eksempelvis en km fra
skolen, skal komme til skole som cyklist eller fodgaenger. En lignen-
de regel er opsat ved en skole i Holland, bilag G, hvor skolebgrn ik-
ke ma blive kart til skole, hvis de kan transportere sig til skole in-
den for 10 minutter som fodgaenger eller 20 minutter som cyklist.
Denne regel har haft en positiv effekt pa trafikkaoset, og det kan
anbefales at forsgge, om samme effekt kan opnas i Danmark.

11.6.3 Undervisning

Pa baggrund af folkeskoleloven er feerdselslaere et obligatorisk em-
ne i folkeskolen. Der er dog ikke noget krav om hvor meget, hvornar
eller hvilken undervisning, der skal gennemgas. Det er derfor muligt
at udvide undervisningen og tilpasse den til de enkelte behov ved en
given skole eller i en given kommune.

Er der et reelt problem omkring trygheden eller trafiksikkerheden
neer skolen, anbefales det derfor at tage hand om det i feerdselslae-
re, hvis det er muligt. Her kan bgrnenes egen skolevej og naeeromra-
det omkring skolen inddrages i undervisningen, saledes at den til-
passes de behov, eleverne matte have.

Undervisningen bgr bade indeholde retningslinier til hvordan skole-
bgrnene skal feerdes og opfare sig i trafikken, men det anbefales
ogsa at lzere skolebgrnene om de faciliteter i trafikken, der er etab-
leret for at sikre netop blgde trafikanter gode forhold.

11.7 Diskussion af virkemidler

Pa baggrund af den opndede viden om skolebgrns opfattelse af
utryghed i trafikken, er der i dette kapitel opsat en raekke virkemid-
ler til at gge trygheden for skolebgrn i trafikken.

De praesenterede virkemidler har veeret opdelt i fem kategorier, der
som tidligere beskrevet er behandlet pad meget forskellige niveauer.
Feelles for dem alle er dog, at de vurderes som relevante i forbin-
delse med skolevejsarbejdet. At de forskellige typer af trygheds-
fremmende virkemidler er pa forskellige niveauer, har den konse-
kvens, at ikke alle de opstillede anbefalinger er lige handgribelige
at anvende videre i det praktiske arbejde med skolevejene.
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Dette skyldes, at nogle af virkemidlerne har deres klare anvendelse
i forbindelse med planlaegning af nye veje, mens andre virkemidler i
hgjere grad har fokus pa at pavirke trafikanterne og deres adfzerd
og vaner i trafikken. De tryghedsfremmende virkemidler, der er let-
test at anvende i skolevejsarbejdet i dag, er dem, der er opsat i for-
bindelse med utrygge faktorer og typer af lokaliteter i trafikken.

De opstillede tryghedsfremmende virkemidler giver anledning til at
diskutere, hvorvidt 36 skolebgrns anbefalinger er veerd at foglge. Her
er det relevant at papege, at fokusgruppeinterviewene er vurderet
som rimelig repraesentative for skoler i villa- og midtbyomrader.
Derudover er det igennem gennemgangen og anbefalingerne af vir-
kemidler holdt for gje, at disse ikke skal veere medvirkende til en
forringelse af trafiksikkerheden.

Stort set ligegyldigt hvilke problemstillinger i trafikken, der forsgges
gjort tryggere, spiller antallet af biler og deres hastighed en stor
rolle. Derfor ville en optimal skolevej veere en rute, hvor de blade
trafikanter slet ikke havde kontakt med den karende trafik.

Dette vurderes som sveert at gennemfgre i praksis, hvorfor der lige-
ledes ma ses pa tryghedsfremmende virkemidler langs multifunktio-
nelle veje, hvilket har veeret essensen i dette kapitel.

Pa baggrund af at antallet af biler og deres hastighed har den star-
ste betydning for oplevelsen af utryghed i trafikken, er dette de
vaesentligste parametre at medtage, nar der arbejdes med trygge
skoleveje. Det er dog utopi at tro, at vejnettet i byerne kan tilpas-
ses pa de blgde trafikanters preemisser, hvorfor det vurderes rele-
vant at planleegge skolevejene uden om de veje, der er tiltaenkt den
karende trafik og ad ruter, der af skolebgrn opfattes som trygge.

11.8 Opsamling

Gennem dette kapitel er der gennemgaet forskellige typer af virke-
midler, der kan virke tryghedsfremmende for skolebgrn, nar de
feerdes pé deres skolevej. Dette er vejplanleegning, transportmid-
del- og rutevalg, faktorer i trafikken, typer af lokaliteter samt een-
dring i trafikantadfeerd.

Disse fem kategorier af virkemidler kan anvendes pa meget forskel-
lige niveauer i skolevejsarbejdet, og det anbefales, at alle disse ty-
per af virkemidler inddrages, nar det skal undersgges, hvordan det
er muligt at gare nye eller eksisterende lokaliteter trygge.
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Gennem dette kapitel er fglgende anbefalinger opstillet:

Lede skolebgrn ad andre ruter

Fodgaengere og cyklister ledes ad stier i eget tracé
Fodgaengere og cyklister ledes ad lokalveje

Reducere antallet af biler pa skolevejene

Skolebgrn feerdes pa ruter med en tilladt hastighed pa
maksimalt 40 km/t

Forbyde kantstensparkering langs skoleveje, hvor cykli-
ster feerdes pa kgrebanen

Sikre gode oversigtsforhold i kryds

Sikre gode krydsningsmuligheder

Vurder om skolebgrnene tilhgrer det rigtige skoledistrikt
ud fra viden om trygge skoleveje

Pavirke forzeldrenes holdninger til skolebgrns transport-
middel- og rutevalg

Informationskampagner

Opstille regler

Udbygge undervisningen

Flere af de i dette kapitel preesenterede virkemidler, vil givet kree-
ve fysiske foranstaltninger, for at kunne realiseres. Derfor vil der i
det naeste kapitel praesenteres fysiske foranstaltninger til mindskel-
se af utrygheden for skolebgrn i trafikken.
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1 2 FYSISKE FORANSTALTNINGER

Igennem dette kapitel vil der praesenteres en raekke muligheder for
med fysiske foranstaltninger at forbedre trygheden langs skoleve-
jen. Kapitlet har til formal at danne et overblik over de fysiske for-
anstaltninger, der kan inddrages i arbejdet med trygge skoleveje.
Hvilke typer af foranstaltninger, der er de bedst egnede, afhaenger
af, hvor og hvordan de skal anvendes. Derfor inddrages ligeledes
fordele og ulemper ved de enkelte foranstaltninger.

12.1 Typer af foranstaltninger

De typer af fysiske foranstaltninger, der i dette kapitel preesente-
res, kan overordnet opdeles i fglgende fire typer:

e Hastighedsdeempende foranstaltninger
e  Krydsningsovergange
e  Stier
e  Afsaetningsmuligheder
Gennemgangen af disse typer af fysiske foranstaltninger har til for-

mal at seette fokus pa, hvorledes trygheden kan gges i flere af de si-
tuationer, der er fremhavet som utrygge af skolebgrn.

Under hastighedsdeempende foranstaltninger preesenteres foran-
staltninger til at deempe hastigheden for bilisterne, mens der under
krydsningsovergange seettes fokus pa at gge trygheden, nar skole-
bgrn skal krydse en vej. Derudover praesenteres forskellige typer af
stier, og trygheden af disse set i bgrnehgjde. Slutteligt praesenteres
afseetningsmuligheder, der kan anvendes til at mindske det trafikale
kaos i skolernes neeromrade.

Ved gennemgangen af flere af de fysiske foranstaltninger, er der ta-
get udgangspunkt i de danske vejregler for byerne. Dette er en sam-
ling af normer, retningslinier, vejledninger og kommentarer omkring
geometrisk udformning af trafikarealer i byer. Hovedformalet med
vejreglerne har veeret at give vejplanlaeggere et opslagsveerk til at
udforme trafiksikre trafikarealer i byerne.
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12.2 Hastighedsdeempende foranstaltninger

Nar det er gnsket at hastighedsregulere en vej, kan det ske ved
hjeelp af visuelle og/eller fysiske foranstaltninger. De visuelle foran-
staltninger indeholder ogsa fysiske elementer, men ikke i sddan en
grad, at de bilister, der karer for steerkt, paferes fysisk ubehag,
hvilket er geeldende med de fysiske foranstaltninger.

Fysiske foranstaltninger til hastighedsdeempning vil ofte veere vej-
bump eller andre forhindringer, mens de visuelle foranstaltninger
implementeres i kraft af det gaderum, der opstar omkring vejen.
Her kan gaderummets dimensioner og vejbeleegning spille en rolle i
forhold til hvor steaerkt bilisten oplever, at det er behageligt at kare.
[Byernes trafikarealer heefte 7, 2000]

| dette afsnit preesenteres en reekke metoder til at opna hastigheds-
deempning i byerne med det formal at gge trygheden for skolebgrn.

12.2.1 Hastighedstavler

Nar det er gnsket at mindske hastigheden pa en straekning, kan det
skyldes, at bilisterne karer med en hgjere hastighed end den tillad-
te. Det kan ogsa veere tilfeeldet, at det er gnsket at fastsaette en
lavere hastighedsgreense og derved mindske hastigheden til et lave-
re niveau end det pa nuveerende tidspunkt tilladte.

Det forste skridt omkring hastighedsdsempninger er information til
bilisterne i form af hastighedstavler. Her kan der veere tale om mas-
siv skiltning med faste hastighedstavler. Alternativt kan der opstilles
variable hastighedstavler, der eksempelvis viser forskellige hastig-
hedsgreenser efter tiden pa degnet. Foran skoler kan hastigheden i
skoletiden eksempelvis skiltes lavere end den skiltes om aftenen og
i weekenden. En tredje mulighed er opstillelse af de sakaldte ”Din
fart” malere, som viser bilisterne, hvilken hastighed de har passeret
maleren med.

Erfaringer med variable hastig-
hedstavler i byer har vist, at
der opnas en stgrre hastigheds-
deempende effekt med disse,
end ved hastighedstavler med
en fast skiltet hastighed. |
Brovst blev der i 2002 som et
forsgg opsat variable hastig-
hedstavler pa vejstraekningen
@stergade, figur 12.1, som er

Figur 12.1 Variabel hastighedstavle i .
Brovst. [Variable hastighedstavler i beliggende neer skolen.
Brovst, 2003]

Far forsgget med de variable

hastighedstavler, var der blevet
opsat helleanleeg pa @stergade med det formal at seenke bilernes
hastighed, men pa trods af dette blev krydsning af @stergade stadig
opfattet som utryg. [Variable hastighedstavler i Brovst, 2003]
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Formalet med de variable hastighedstavler var at gge sikkerheden
og trygheden for skolebgrn og skolepatruljen ved at reducere ha-
stighedsgraensen fra 50 km/t til 30 km/t i de tidsrum, hvor skolepa-
truljen var pa arbejde. | forbindelse med forsgget, blev der far og
efter forsgget registreret hastigheder. [Variable hastighedstavler i
Brovst, 2003]

Det samlede resultat blev, at der far opstillelsen af de variable ha-
stighedstavler blev registreret en gennemsnitlig hastighed pa 52
km/t. Efter opstillelsen af de variable hastighedstavler var den gen-
nemsnitlige hastighed faldet til 42 km/t. P4 denne made har de va-
riable hastighedstavler haft en stor effekt pa trods af, at hastighe-
den ikke faldt til 30 km/t. Ligeledes har bade elever og forzeldre
oplevet en stor forggelse af trygheden, nar @stergade skal krydses.
[Variable hastighedstavler i Brovst, 2003]

Erfaringer fra et forsgg ved en skole i Harsholm viser ligeledes en
reduktion i hastigheden. Her er der sat en variabel hastighedstavle
op 100 m far en fodgeengerovergang ved skolen, som i morgen- og
eftermiddagstimerne viser 40 km/t, hvor der resten af dggnet er til-
ladt at kare 50 km/t. [Gode erfaringer med variable skilte ved sko-
levej, 2004]

| Hgrsholm er der opnaet en reduktion i hastigheden pa 5-7 %, og i
en spgrgeskemaundersggelse har 88 % af eleverne angivet, at de er
enige eller delvist enige i, at de fgler sig mere trygge ved fodgeen-
gerovergangen efter etableringen af den variable hastighedstavle.
[Gode erfaringer med variable skilte ved skolevej, 2004]

Der er ligeledes indsamlet erfaringer med ”’Din fart” tavlerne, som i
Viborg Amt har veeret opstillet og evalueret i 14 byer. Her registre-
res bilisternes hastighed, og derefter vises denne pa et display for
bilisterne. Pa denne made geres bilisterne opmaerksomme pa, hvor
hurtigt de karer.

Erfaringen fra de 14 byer viser, at hastigheden pa de pagaeldende
streekninger er faldet med i gennemsnit 1,4 km/t, hvilket svarer til
2,5 %. Her viser resultaterne ligeledes, at hastigheden er faldet
mest for de biler, der kerer hurtigst. [Amt satser pa vejvisere,
2004]

Dette kan betragtes som en forholdsvis lille hastighedsaendring, men
idet de stgrste fald er sket for de biler med den hgjeste hastighed,
er dette helt sikkert et effektivt virkemiddel til at fa flere bilister
til at kare med de tilladte hastigheder. Tages i betragtning at ha-
stighedsgraensen pa de pageeldende straekninger i forsgget ikke blev
&ndret, kan faldet i hastigheden betragtes som veerende tilfreds-
stillende.

| forbindelse med opstillelse af ’Din fart” tavler, kan der derfor for-
ventes en hastighedseendring for de biler, der karer for steerkt. Det-
te formodes at kunne veere medvirkende til at gge trygheden for
skolebgrn, da langt feerre biler vil kgre for steerkt.
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12.2.2 Vejbump

En meget anvendt type fysisk foranstaltning til hastighedsdesempning
er vejbump. Her kan der bade vaere tale om bump og haevede fla-
der, som har det til feelles, at bilisterne for at undga fysisk ubehag
skal kgre under en vis hastighed for at passere bumpet eller fladen.

Bade vejbump og hzevede flader kan anvendes pa trafik- og lokale-
veje med en gnsket hastighed pa 50 km/t eller derunder. [Byernes
trafikarealer heefte 7, 2000]

Forskellen pa et vejbump og en haevet flade er, at de haevede fla-
ders udstraekning er leengere end 10-15 meter, hvilket betragtes
som leengden af de normalt forekommende kgretgjer. Er laengden af
fladen kortere end dette, betegnes det som et vejbump. [Byernes
trafikarealer heaefte 7, 2000]

Vejbump kan udformes pa felgende mader:

Cirkelbump
Modificerede cirkelbump
Kuppelbump
Trapezbump

En ulempe ved vejbump og haevede flader kan veere, at iseer chauf-
farer og passagerer i store kgretgjer oplever stort fysisk ubehag ved
at passere disse. Korrekt udformede cirkelbump og modificerede
cirkelbump tillader dog, at de store kgretgjer kan passere med ri-
melige hastigheder uden stor gene for chauffgrer og passagerer [By-
ernes trafikarealer haefte 7, 2000].

Pa trafikveje med fast buskersel bgr det derfor overvejes ngje, om
vejbump eller heevede flader er den bedste foranstaltning til at
deempe hastigheden. Trapezbump méa under ingen omstaendigheder
anvendes pa veje med fast buskarsel, mens cirkelboump kan overve-
jes. [Byernes trafikarealer haefte 7, 2000]

For de haevede flader geelder det, at hvis de er udformet sa person-
biler kan passere dem med en gnsket hastighed, vil det kun veere
muligt for stagrre kegretgjer at passere dem med meget lave hastig-
heder. Desuden vil det ofte medfare store gener for bade chauffa-
rer og passagerer. [Byernes trafikarealer haefte 7, 2000]

Der er mange steder i Danmark opfart vejbump i forbindelse med
sikring af bgrns skoleveje. Det har dog ikke veeret muligt, at finde
erfaringer af hvilke hastighedsnedseettelser, der er opnaet, men det
formodes, at der er opndet hastighedsaendringer til lavere hastighe-
der. Denne formodning opstilles pa baggrund af, at bilister med for
hgj hastighed oplever fysisk ubehag, hvis de ikke seenker hastighe-
den over vejbumpet.
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| Vejen Kommune er mobile ha-
stighedsbump for farste gang i
Europa inddraget i forbindelse
med trygge og sikre skoleveje.
Mobile hastighedsbump, figur
12.2, er bump, der relativt sim-
pelt kan rulles ud pa vejen og
fjernes igen.

Disse Vejbump passeres mest Figur 12.2 MOblIt Vej!)ump for fod-
smertefrit af bilisterne ved ha- 9&ngerovergang i Vejen Kommune.
stigheder pa 10-15 km/t, og er- [Mobile vejbump sikrer skoleelever,
faringer fra USA, hvor de mobi- 2005]

le vejbump har veeret brugt i

mange ar viser, at bilernes hastighed reduceres med 50-70 % ved
vejbumpene. [Mobile vejbump sikrer skoleelever, 2005]

Vejbumpene rulles ud en halv time hver morgen, og er placeret ca.
40 m pa hver side af fodgaengerovergangen. Der foreligger ikke nog-
le konkrete tal for de hastighedsnedsaettelser, der er opnaet, men
det er konkluderet, at bilisterne seenker hastigheden veaesentligt og
bade skolepatrulje og elever feler sig langt mere trygge. [Mobile
vejbump sikrer skoleelever, 2005]

12.2.3 Vejindsnavringer og forsaetninger

En yderligere mulighed for at deempe hastigheden er ved at imple-
mentere vejindsnaevringer eller forsaetninger for bilisterne, og pa
denne made tvinge dem til at seenke hastigheden. Forskellen pa vej-
indsnaevringer og forsaetninger er, at der ved forseetninger ikke sker
en reduktion af kgrebanebredden, men blot en forseetning af denne.

Der findes flere typer af vejindsnaevringer, hvor den veesentligste
forskel er om vejindsneevringen sker for begge spor eller bliver til et
spor. Vejindsnaevringer, der forbliver to-sporede, kan ske fra vej-
midten eller fra vejkanten, figur 12.3.

-
i,

Figur 12.3 To-sporede vejindsnaevringer fra vejmidte(v) og fra vejkant (h).

Begge typer af vejindsnaevringer kan anvendes pa trafik- og lokalve-
je med hastighedsbegraensning pa 50 km/t eller derunder, men vej-
indsnaevringen med midterhelle anvendes fortrinsvist pa trafikveje.
Anlaeg af midterheller forhindrer overhalinger, men er samtidig
medvirkende til en reduktion af vejens kapacitet. Desuden letter
midterheller fodgeengernes krydsning af vejen. Indsnaevringer fra
vejkant reducerer ligeledes vejens kapacitet ligesom den ogsa letter
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krydsningen for de blede trafikanter, da vejbredden pa dette sted
ikke er sa stor. [Byernes trafikarealer haefte 7, 2000]

Vejindsnaevringer fra vejkanten kan medfgre gener for cyklisterne
og bgr derfor kun anvendes pa veje med cykelsti, som kan fortszette
uden vejindsnaevring, eller pa veje uden cykeltrafik. [Byernes tra-
fikarealer haefte 7, 2000]

Indsnaevringer af vejen til et spor kan ske ved, at der fysisk placeres
et eller to elementer pa kerebanen, som krzever, at bilisterne karer
udenom, figur 12.4.

__I
| [ ]

Figur 12.4 Vejindsnaevringer til et spor med henholdsvis et og to elemen-
ter.

De to typer af vejindsneevringer kan anvendes pa veje med en gn-
sket hastighed pa hgjst 40 km/t og samtidig mindre en 300 biler pr.
time. [Byernes trafikarealer haefte 7, 2000]

Der opnas kun en hastighedsdeempende effekt ved vejindsnaevringen
med kun et element safremt, at der er trafik i begge retninger, som
dermed tvinges til at holde tilbage for hinanden. [Byernes trafik-
arealer haefte 7, 2000] Desuden kan der ved denne lgsning opsta
utryghed ved cyklisterne, da de nemt kan fgle sig klemte blandt bi-
lerne. Dette kan afhjeelpes ved etablering af en cykelsti/bane uden
om vejindsneevringen.

Vejindsnaevringer med to elementer virker hastighedsdeempende for
trafik i begge retninger. Ligeledes bgr der her oprettes en cykel-
sti/bane udenom elementerne, for pa den made at genere cykli-
sterne mindst muligt.

Begge typer af vejindsneevringer kan kombineres med bump eller
heevede flader, og pa denne made sikre en hastighedsdeempende ef-
fekt for trafik i begge retninger og for alle starrelser af karetgjer.
[Byernes trafikarealer heefte 7, 2000]
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Ved en vejforsaetning er det muligt at bevare kgrebanebredden. Dis-
se typer anvendes ofte pa veje, hvor hastigheden er 60 km/t eller
derunder og er typisk udformet som angivet pa figur 12.5. [Byernes
trafikarealer haefte 7, 2000]

T
B .
(e

Figur 12.5 Vejforseetning af en kgrebane.

Vejforsaetninger virker som hastighedsdeempende, da der sker en
forseetning af kgrebanen. Samtidig er det muligt for busser og last-
biler at passere uden det paferer chauffgrerne veesentlig ubehag.
[Byernes trafikarealer heefte 7, 2000]

Problemet med forseetninger kan veere, at det er sveert at udforme
dem pa en sddan made, at der er en direkte sammenhaeng mellem
den skiltede hastighed og den fysiske udformning. Det skyldes, at
store kgretgjer og biler ikke kraever det samme areal for at passere
en forsaetning. Hvis det skal vaere muligt for et stort karetgj at pas-
sere en forsaetning, vil det givet ikke virke som en hastighedsdeem-
pende foranstaltning for bilerne. [Byernes trafikarealer heefte 7,
2000]

Vejforsaetninger vurderes til at kunne gge trygheden for skolebgrn,
da bilerne tvinges ned i hastighed ved disse. Det ber dog geres pa
straekninger, hvor der ikke er lastbiler og busser, da forsaetningen i
disse tilfeelde ikke kan udformes til at have den store effekt for bi-
lerne.

Forseetninger og vejindsnaevringer vurderes at kunne give en hastig-
hedsdeempende effekt pa skoleveje. Det vurderes yderligere for
nogle skolebgrn, at gge trygheden med vejindsneevringer, da der
ved disse er en smallere karebanebredde, og dermed en kort straek-
ning ved krydsning af vejen. Er det tanken, at der skal ske en kryds-
ning af vejen ved en forseetning eller vejindsnaevring, skal dette ty-
deligt afmaerkes, saledes at bilisterne er opmaerksomme pa dette.

12.2.4 Rundkgrsler

En sidste hastighedsdeempende foranstaltning er rundkgrsler, som
kan anvendes i kryds. Denne lgsning kan anvendes til alle typer af
veje, hastighedsklasser og trafikmaengder. [Byernes trafikarealer
haefte 7, 2000] Ved en rundkgrsel skal alle trafikanter saenke ha-
stigheden, hvorfor rundkarslen er en effektiv hastighedsdaemper.

Det er dog gennem fokusgruppeinterviews pavist, at flere skolebgrn
finder rundkgarsler utrygge, hvorfor etablering af disse kun med ha-
stighedsdeempning for gje frarades i omrader med mange blade tra-
fikanter.

151



Tryghed langs skolevejen

12.2.5 Diskussion af hastighedsdeempende foranstaltninger

Der er igennem dette afsnit praesenteres flere muligheder for at op-
na hastighedsreduktioner med fysiske foranstaltninger. De fleste af
disse foranstaltninger kan anvendes pa veje med en hastighedsbe-
greensning pa 50 km/t eller derunder, mens vejindsnaevringer og
mobile vejbump kraever lavere hastigheder.

Vejbump, haevede flader og rundkarsler vurderes at veere de typer
af hastighedsdeempende foranstaltninger, hvor der er starst garanti
for at opna en effekt. Dette skyldes, at skiltning meget afhaenger af
bilisternes vilje og opfattelse af situationen, og at vejindsnaevringer
og forsaetninger ofte afhaenger af, om der er modkgrende trafik pa
den pageeldende straekning.

| forhold til skolebgrnenes tryghed vurderes hastighedsdeempende
foranstaltninger som nyttige pa de steder, hvor der er behov for, at
en vej krydses, eller hvor der feerdes mange cyklister langs vejen.
Her bgr det vurderes, om der i nogle tilfeelde bgr anvendes flere ha-
stighedsdaempende foranstaltninger for at opna den gnskede effekt.
Dette kan eksempelvis veere flere vejbump i treek, en kombination
af vejindsnaevringer og vejbump eller en kombination af hastigheds-
tavler og hastighedsmalere.

| de gennemfarte fokusgruppeinterviews kom det frem, at netop fo-
lelsen af at bilerne kerte taet pa cyklisterne, skabte meget utryg-
hed, idet cyklisterne fglte sig klemt. For ikke at mindske cyklister-
nes tryghedsfolelse, er det derfor vigtigt, at cyklebaner/stier ledes
uden om de hastighedsdeempende foranstaltninger. P4 denne made
vil cyklisternes bane fortsaette ligeud, mens bilister ledes igennem
de valgte foranstaltninger.

12.3 Krydsningsovergange

| forbindelse med de gennemfgrte skolevejsanalyser og de i dette
projekt gennemfarte fokusgruppeinterviews, er det fremkommet, at
skolebgrn til tider oplever utryghed i forbindelse med krydsning af
en vej.

| fokusgruppeinterviewene blev det flere gange papeget, at mange
bilister ikke holder tilbage for fodgeenger ved fodgesengerovergange,
hvilket betyder, at skolebgrnene ofte fgler, at de tager en chance,
nar de traeder ud pa kerebanen for at krydse denne.

For at mindske denne utryghed ved krydsning af veje, kan der op-
rettes forskellige typer af fodgeengerovergange samt krydsninger i
et andet niveau, hvilket der praesenteres eksempler pa i dette af-
shit.

En veesentlig faktor i forbindelse med krydsningsmuligheder for de
blgde trafikanter er, at disse placeres, hvor der blandt fodgesengere
og cyklister forefindes det starste krydsningsbehov.
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12.3.1 Krydsninger i samme niveau som vej

Etablering af muligheder for at de blgde trafikanter kan krydse en
vej i samme niveau som vejen, kan ske pa flere mader, ofte an-
vendt er:

Signalreguleret krydsning

Signalreguleret krydsning med midterhelle
Fodgaengerovergang

Fodgeengerovergang med midterhelle

Der er ved ovenstdende typer af krydsninger altid tale om, at der pa
kerebanen er pafert hvide zebrastriber. De signalregulerede kryds-
ninger kan oprettes pa vejstreekninger med en hastighedsbegraens-
ning pa 60 km/t eller mindre, mens fodgeengerovergange kan opret-
tes ved hastighedsbegraensninger pa 50 km/t eller derunder [Byer-
nes trafikarealer heefte 5, 2000].

Fodgeengerfelter skal have en belyst fodgeengertavle, og det anbe-
fales, at der ligeledes opstilles gult blinklys, for at gge bilisternes
opmeerksomhed pa de blgde trafikanter. [Byernes trafikarealer
heefte 5, 2000]

En ulempe ved bade signalregulerede krydsninger og fodgeengerfel-
ter er, at fodgeengere, der veelger at krydse vejen naer ved en sadan
krydsning, udsaetter sig selv for en seerligt stor uheldsrisiko. [Byer-
nes trafikarealer heefte 5, 2000]

| forbindelse med de gennemfarte fokusgruppeinterviews blev sko-
lebgrnene bedt om at forholde sig til to typer af krydsninger i sam-
me niveau. Her kom det frem, at bade fodgaengerfelt med midter-
helle uden blinklys og en signalreguleret kryds uden midterhelle af
bgrnene blev betragtet som trygt. Der var uenighed om hvilken af
de to krydsningstyper, der var mest tryg.

Det kan konkluderes, at skolebgrnene fandt det yderst trygt, at der
ved fodgaengerovergange er etableret midterhelle, saledes at de pa
den made, kan ngjes med at orientere sig om trafikken i en retning
af gangen. Ligeledes er ventetiden ved denne type af krydsning ofte
kortere end, nar der skal veere fri bane i begge retninger, fordi hele
vejbanen skal krydses pa en gang.

| forbindelse med de signalregulerede krydsninger fremkom der fle-
re bemaerkninger om, at det var rart med en visning af, hvornar det
var sikkert at krydse vejen.

Krydsninger i samme niveau som vejen kan implementeres i forbin-
delse med fartdeempende foranstaltninger som bump far og/eller
efter krydsningen, krydsning pa hzevet flade, forskydning af kare-
spor eller indsnaevring af kerespor. [Byernes trafikarealer heefte 5,
2000]
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12.3.2 Krydsninger i et andet niveau end vej

Blgde trafikanters krydsning af en vej kan ligeledes ske i et andet
niveau end vejen. Her kan der veere tale om opfarelse af fglgende
foranstaltninger:

e Fodgaengerbro
e  Fodgaengertunnel

Anvendelse af fodgeengerbroer og fodgaengertunneller er en dyr lgs-
ning, og anvendes derfor ofte i forbindelse med blgde trafikanters
krydsning af trafikveje med hgje hastigheder pa 50-70 km/t. [Byer-
nes trafikarealer heefte 5, 2000]

Pa disse veje er det bade usikkert og utrygt for de blgde trafikanter
at krydse vejen, og ofte prioriteres den kgrende trafik hgjt, og det
er ikke gnsket at tvinge denne til at stoppe.

For at sikre at de blgde trafikanter anvender fodgsengerbroer og
fodgeengertunneller, er det vigtigt, at disse etableres i direkte for-
bindelse til stinettet. At benytte en bro eller en tunnel ma ikke in-
debaere en omvej for de blgde trafikanter, da de derved kan have
en tendens til i stedet at krydse vejen i niveau, og dermed skabe
usikkerhed i trafikken. [Byernes trafikarealer haefte 5, 2000]

Fordelene ved fodgaengerbroer og fodgaengertunneller er den fulde
adskillelse mellem de blgde trafikanter og biltrafikken, og dermed
god trafiksikkerhed og tryghed for de blgde trafikanter.

Det forholder sig dog sadan, at en krydsning for de blgde trafikanter
i et andet niveau er nemmest at etablere for fodgaengere, da de kan
anvende trapper bade ned i en tunnel og op pa en bro. Det betyder
derfor, at det ofte kun er fodgeengerne der har mulighed for at
krydse en vej i et andet niveau, specielt nar det drejer sig om bro-
er.

| tunneller kan der laves nedkgrselsramper, sa det er muligt at
medbringe sin cykel, en barnevogn, kgrestol eller lignende. Det be-
tyder, at tunneller ofte kan anvendes af de fleste blgde trafikanter.

Det er meget pladskraevende og dyrt at udforme broer for alle blgde
trafikanter, da en rampe er meget pladskreevende og alternativt er
en elevator en dyr Igsning. Det betyder, at det tilgodeser flest muli-
ge af de blgde trafikanter ved at lave fodgeengertunneller, nar det
er gnsket at krydse vejen i et andet niveau end vejen.

For fodgeengerbroer kan vejr og vind have betydning for trygheden
af at feerdes pa broen. Her er det derfor vigtigt, at broen fremstar
solid og sikker, sa de blgde trafikanter ikke veelger at krydse vejen i
niveau.

Fodgaengertunneller skal sikres en ordentlig bredde i forhold til tun-
nellens laengde, saledes at denne ikke fremstar som meget lang og
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mark. Ligeledes er det vigtigt, at der sikres en god og skarp belys-
ning, sa dette ikke er en faktor til utryghed om aftenen og natten.

| forbindelse med de gennemfgrte fo-
kusgruppeinterviews forholdt respon-
denterne sig til at krydse en vej i et
andet niveau ud fra et billede af en
fodgaengertunnel, figur 12.6.

Her var konklusionen, at det var trygt
at krydse en befeerdet vej i et andet
niveau, og den pageeldende fodgeen- :
gertunnel blev af de fleste opfattet Figur 12.6 Eksempel pa fod-
som tryg. Der var dog bemaerkninger gaengertunnel i samme niveau
om, at tunnellens udseende spillede som stisystemet.

en rolle i forbindelse med trygheden.

Ud fra disse bemeaerkninger anbefales det, at sikre fodgaengertunnel-
ler med lys, og sikre at bade fodgaengertunneller og fodgeengerbroer
ikke virker faldefaerdige.

12.3.3 Diskussion af krydsningsovergange

Der er igennem dette afsnit praesenteret forskellige muligheder for
at lette krydsningen af en vej for blgde trafikanter. Disse mulighe-
der er opdelt efter om de foregar i samme niveau som vejen eller i
et andet niveau.

De krydsningsovergange, der forefindes i samme niveau som vejen,
anbefales implementeret pa veje med en hastighedsbegraensning pa
50 km/t eller derunder, mens krydsningsovergange i et andet niveau
er velegnede pa veje med en hgjere hastighed. Sammenholdes det-
te med, at bgrnene ikke anbefales at feerdes langs veje med hgje
hastigheder, kreaever dette, at krydsninger i et andet niveau sker i
forbindelse med et stisystem i eget traceé.

P& baggrund af de gennemfarte fokusgruppeinterviews anbefales
det at oprette krydsningsovergange, hvor der vurderes et behov for
dette. De typer af krydsningsovergange, der blev diskuteret i inter-
viewene, blev alle opfattet som trygge i forhold til at krydse vejen
et sted uden en krydsningsovergang.

For cyklisternes vedkommende er det at fortraekke, at krydsninger i
et andet niveau end vejen etableres i form af tunneller, da det ofte
er lettere for en cyklist at anvende en tunnel frem for en bro.

12.4 Stier

Anleeggelse af stier er endnu en fysisk foranstaltning, der kan gge
trygheden langs skolevejen. | de gennemfgrte fokusgruppeinter-
views blev der af samtlige elever givet udtryk for, at fortove, cykel-
stier og stier i eget tracé blev opfattet som trygge.
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12.4.1 Fortove

For at fodgaengere kan feaerdes trygt i trafikken, er fortove en nyttig
foranstaltning. Fortove kan oprettes langs alle typer af veje i byom-
rader, sa leenge der er tilstreekkeligt areal til radighed.

Fortove bgr anlaegges alle steder i byomrader, hvor der forventes at
feerdes fodgeengere. Eneste undtagelse er stilleveje, hvor trafikken
uden problemer kan blandes.

12.4.2 Cykelstier/baner

Karearealer for cyklister kan udformes pa flere mader, der er mere
eller mindre adskilte fra den kgrende trafik. Her kan der veere tale
om falgende cykelarealer:

Blandet med den gvrige trafik
Cykelbane med tegnet linie

Cykelsti med kantsten

Cykelsti med kantsten og skillerabat

Hvilke typer af cykelarealer der veelges, bgr i hgj grad afhaenge af
den trafikmeengde, der feerdes pa den pageeldende streekning, og
med hvilken hastighed trafikken feerdes.

| de gennemfarte fokusgruppeinterviews var der enighed om, at det
som cyklist var mest trygt med en cykelsti med kantsten. Den cykel-
sti, der specifikt blev diskuteret, var desuden med skillerabat, og
dette fremhaevede flere af bgrnene som yderligere tryghedsskaben-
de.

Ligeledes blev cykelbaner med tegnet linie diskuteret, og her var
der stor uenighed om, hvorvidt dette var trygge eller utrygge foran-
staltninger. Nogle elever fglte ikke, at bilisterne respekterede cy-
kelbanerne, og folte sig derfor klemte her.

| forhold til etablering af cykelstier kan gkonomi og pladsforhold of-
te spille den afgerende begraensning, da cykelstier bade er dyrere
og mere pladskraeevende end cykelbaner. Ligegyldigt hvilken type
cykelareal der veelges, bar der vaeres fokus pd, at disse er brede
nok, samt at de ikke anvendes til parkering af biler.

12.4.3 Stier i eget tracé

Ved at planlaegge stier i eget tracé skabes en adskillelse mellem de
blgde trafikanter og biltrafikken. Stier i eget tracé kan udlaegges
som blandede stier med blandet gang- og cykeltrafik i begge retnin-
ger, men ogsa som opdelte stier, hvor fodgaengere og cyklister ikke
feerdes pd samme areal. | nogle tilfelde er cykelstien ligeledes op-
delt fysisk eller med afstribning, sdledes at cyklister i modsatte ret-
ninger adskilles.

Ved at adskille de blgde trafikanter fra den karende trafik, formo-
des det, at trygheden for de blgde trafikanter ligeledes gges. | de
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gennemfgrte fokusgruppeinterviews var respondenternes holdning,
at stier i eget tracé var mere trygge end at feerdes langs en vej,
hvilket var geeldende for bade fodgeengere og cyklister. Det blev
samtidig neevnt, at stier, hvor fodgeaengere og cyklister var adskilt af
et belaegningsskifte eller en smal rabat, var mere trygge, end stier
hvor begge typer af trafikanter faerdedes pa samme areal.

Der kan ogsa veere ulemper ved stier i eget tracé. Et eksempel pa
dette er i Ishgj, hvor Danmarks maske mest udbyggede stisystem fo-
refindes. Her har borgerne i Ishgj giver udtryk for, at der ved stisy-
stemet er stgjgener, treengsel pa stisystemet, utryghed og alt for
hgje hastigheder for de lette trafikanter. [Tinghus, 2005]

Det er isaer knallerttrafikken, og de hgje hastigheder der til tider er
forbundet med denne, der skaber utryghed blandt borgerne. De lo-
kaliteter pa stinettet, hvor borgerne oftest fgler utryghed, er, hvor
stisystemet krydser en vej og i stikryds. [Tinghus, 2005]

| forbindelse med skolevejene betragtes stier i eget tracé som tryg-
ge, det anbefales dog at tage hgjde for knallerttrafik og krydsninger
med trafikanter fra andre retninger, og med andre typer af trafi-
kanter. Det kan overvejes helt at forbyde knallerttrafik, eller fast-
seette lave hastighedsgraenser og anlaegge hastighedsdeempende
foranstaltninger for knallerttrafikken. Her skal det tages in mente,
at udformningen af de hastighedsdeempende foranstaltninger ikke
skal veere til gene for de gvrige
blgde trafikanter.

Kryds mellem stier og kryds
mellem stier og veje bgr tyde-
liggeres, saledes at trafikanter
fra alle retninger tidligt erfa-
rer, at der kommer et kryds.
Desuden kan der opstilles
bomme for de blgde trafikan-
ter, figur 12.7, saledes at de
blgde trafikanter er opmaerk-
somme pa krydset.

Figur 12.7 Bom for enden af sti i
eget tracé.

12.4.4 Diskussion af stier

Generelt opfattes stier som trygge af skolebgrnene, men der kan
opsta utryghed og darlig sikkerhedsforhold de steder, hvor de blgde
trafikanters sti skal krydses af andre trafikanter. Ved oprettelse af
stier, er det derfor meget vigtigt, at disse forhold vurderes ngje, og
at der sikres en tydelig afmaerkning, saledes at bade cyklister, fod-
gaengere og bilister er opmaerksomme pa hinanden.

Et element, der pa stier kan skabe stor utryghed, er knallerter, som
ofte faerdes mellem cyklisterne med hgj fart. Her kan det overvejes
om hastighedsgraenser kan eendre pa dette, eller et reelt knallert-
forbud skal i spil for at gge trygheden pa stierne.
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Et eksempel pa dette er, at det i fokusgruppeinterviewene kom
frem, at busstoppesteder, hvor buspassagererne star ud af bussen
direkte pa cykelstien, er yderst utrygt. Her sker der en sammen-
blanding af trafikanter, og der er for skolebgrnene meget at over-
skue, hvilket er utrygt.

Ifglge feerdselslovens § 27, stk. 4 har cyklisterne vigepligt for bus-
passagererne i de tilfaelde, hvor buspassagererne ikke stiger ud eller
ind af bussen pa et areal, der er seerligt indrettet for dem [Be-
kendtggrelse af feerdselsloven, 2006]. Dette kreever ekstra opmaerk-
somhed fra cyklisterne, hvorfor det bar tydeliggeres, hvornar cykli-
sterne har vigepligt.

Dette kan ske ved at tegne hajteender pa cykelstien, hvilket bety-
der, at her er der vigepligt, hvilket vil veere korrekt brug af vejsym-
boler. Vurderes dette som forvirrende for cyklisterne, kan det over-
vejes, om zebrastriber eller anden form for afmaerkning pa cykelsti-
en kan have samme effekt.

12.5 Afseetningspladser

Ofte er der trafikkaos foran skolerne hver morgen, hvilket formodes
at kunne skabe utrygge situationer for bade skolebgrn og forzeldre.
Det er ofte saledes, at de foreeldre, der kgrer deres bgrn til skole,
er den vaesentligste faktor til dette kaos, da bilister med andre
formal, kan kere ad andre ruter.

For at mindske kaos omkring indkarsel og udkgrsel ved skolen, og de
lokaliteter, hvor foreeldrene saetter deres bgrn af, kan der etableres
forskellige kiss-and-ride anleeg. Dette kan eksempelvis veere udfor-
met som illustreret pa figur 12.8, hvor foreeldrene foretager et
vognbaneskift ind i en bane adskilt med skillerabat. Her kan bgrne-
ne stige ud af bilen, inden foraeldrene igen kan kare ud pa vejen,
dog med vigepligt.

Figur 12.8 Eksempel pa et kiss-and-ride anlaeg.
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Et sadan kiss-and-ride anlaeg er i 2007
blevet opfert ved Petersmindeskolen i
Vejle, figur 12.9. Der er ikke foretaget
en efterfglgende undersggelse af den
egentlige effekt af det opferte kiss-and-
ride anleeg, men afdelingslederen pa
skolen udtaler, at sikkerheden ved af-
seetningen af bgrnene er blevet bedre,
ligesom det er blevet mere bekvemt for
foreeldrene. Desuden udtaler afdelings- Figur 12.9 Kiss-and-ride an-
lederen, at trafikken glider bedre i lseg ved Petersmindeskolen.
morgenmyldretiden efter kiss-and-ride

anleegget er blevet etableret. [Velling, 2007]

Udsagnet om at den aendrede trafikale situation foran skolen har
aendret sig siden indvielsen, bliver ligeledes papeget af en beboer i
omradet, der har udtalt, at morgensituationen i dag virker mere
kontrolleret [Lassen, 2007].

Forefindes flere afsaetningspladser omkring en skole, anbefales det
at inddele disse afseetningspladser, saledes at alle forzeldre ved,
hvor de skal aflevere deres bgrn. Dette kan eksempelvis ske, sale-
des at alle elever i 0.-2. klasse skal afleveres pa den afsaetnings-
plads neermest deres lokaler og 3.-6. klasse pa en afszetningsplads
neermest deres lokaler og sa fremdeles. P4 denne made vil det und-
gas, at alle foreeldre anvender den samme afseetningsplads med ka-
os til fglge, mens andre afseetningspladser kun anvendes i begraen-
set omfang. Dette afhaenger dog af skolens beliggenhed i forhold til
vejnettet.

12.6 Diskussion af fysiske foranstaltninger

| dette kapitel er gennemgaet en raekke muligheder for hvordan fy-
siske foranstaltninger kan gge trygheden for skolebgrn i trafikken.
Ikke alle typer af foranstaltninger er lige egnede i alle situationer,
og det er derfor yderst vigtigt, at forskellige typer af foranstaltnin-
ger holdes op imod hinanden fgr der veelges.

Det er igennem kapitlet forsggt kun at preesentere fysiske foran-
staltninger, der vurderes at gge trygheden i trafikken for skolebgrn.
Idet tryghed tidligere er defineret som en subjektiv vurdering, vil
der veere fysiske foranstaltninger, der ikke opfattes som trygge af
alle skolebgrn. Ved at have gennemfgrt fokusgruppeinterviews med
skolebgrn, er der herudfra mange af de fysiske foranstaltninger,
som betragtes som trygge, idet respondenterne har veeret enige el-
ler stort set enige om dette.

De fysiske foranstaltninger, der ikke har veeret diskuteret igennem
fokusgruppeinterviewene, er vurderet som trygge pa baggrund af de
generelle erfaringer, der fremkom i fokusgruppeinterviewene om-
kring skolebgrns opfattelse af tryghed. Dette kan muligvis give en
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fejlkilde, men sammenholdt med gruppens egen opfattelse af tryg-
hed som bgrn og i dag, vurderes denne fejlkilde at veere lille.

Der er ligeledes lagt stor veegt pa, at de forskellige fysiske foran-
staltninger er trafiksikre, sdledes at trygheden ikke er prioriteret
hgjere end trafiksikkerheden. Dette er en veesentlig forudssetning,
da den danske lovgivning som tidligere beskrevet kraever, at der ar-
bejdes med trafiksikkerheden pa de danske skoleveje.
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12.7 Opsamling

Igennem dette kapitel er der preesenteret en reekke muligheder for
at gge trygheden for skolebgrn i trafikken ved hjeelp af fysiske for-
anstaltninger.

De fysiske foranstaltninger har overordnet veeret opdelt i fire typer,
og herunder yderligere i en raekke forskellige konkrete fysiske for-
anstaltninger, tabel 12.1.

Typer af foranstaltninger

Faste tavler
Variable tavler
”Din fart” tavler
Cirkelbump
Kuppelbump
Trapezbump
Heevede flader
Mobile vejbump
Vejindsneevring fra
vejmidte
Vejindsneevring fra
vejkant

Forseetning med et
element

Forseetning med to
elementer

Rundkarsler -
Fodgaengerovergange

Hastighedstavler

Vejbump

Hastighedsdeempende
foranstaltninger

Vejindsneevringer og
forsaetninger

Krydsninger i samme

Krydsningsovergange

niveau

Signalreguleret kryds-
ning

Krydsninger i andet ni- Fodgeengertunnel
veau Fodgeengerbro
Fortove -

Cykelsti med kantsten
Cykelbane med linie

Cykelbane med blat
felt

Blandet cykel/gangsti
Opdelt cykel/gangsti
Kiss-and-ride anleeg -

. Cykelstier/baner
Stier y !

Stier i eget trace

Afsaetningspladser

Tabel 12.1 Forskellige fysiske foranstaltninger, der kan gge trygheden i
trafikken for skolebgrn.

Pa baggrund af de i dette kapitel gennemgaede fysiske foranstalt-
ninger er det ikke muligt, at anbefale nogen fysiske foranstaltninger
frem for andre, da deres effekt er afheengig af de omgivende for-
hold. Dog frarades det at etablere rundkarsler kun med et hastig-
hedsdeempende formal.
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Feelles for de fleste af de fysiske foranstaltninger er, at ADT og ha-
stighedsgraensen pa de pageeldende veje er yderst betydende fakto-
rer for, hvilke fysiske foranstaltninger, der bgr veelges.

| det falgende kapitel vil der pa baggrund af gennemgangen af tryg-
hedsfremmende virkemidler og fysiske foranstaltninger opstilles et
forslag til hvorledes skolevejsarbejdet kan gennemfgres med bag-
grund i den opnaede viden om skolebgrns generelle opfattelse af
tryghed i trafikken.
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13 NY PROCES FOR SKOLEVEJSARBEJDET

P& baggrund af de gennemfarte analyser af tryghed og utryghed i
bgrnehgjde og de efterfglgende praesentationer af tryghedsfrem-
mende virkemidler og fysiske foranstaltninger til sikring af tryghe-
den langs skolevejen, virker det naturligt at vurdere, hvorvidt sko-
levejsarbejdet kan eendres. | dette kapitel opszettes pa den bag-
grund et forslag til, hvordan der i fremtiden kan arbejdes med at
gore skolevejene trygge. Der henvises i gvrigt til den vedlagte ma-
nual ”Trygge skoleveje - kom godt i gang!”, hvor denne proces
sammen med mulige virkemidler er preesenteret i en ”populeerud-
gave”.

13.1 Viden om skolebgrnene

| dag foregar arbejdet med skolevejsanalyser som tidligere beskre-
vet, sdledes at alle eller en gruppe af en skoles elever besvarer et
spergeskema. Her opnds meget konkret viden om ad hvilke ruter
skolebgrnene fzerdes til og fra skole, samt viden om, hvor pa deres
skolevej de oplever utryghed.

P& baggrund af en analyse af gennemfarte skolevejsanalyser er det
fremkommet, at skolebgrnene pa 152 forskellige skoler i ni kommu-
ner i Danmark i hgj grad har udpeget de samme faktorer og typer
lokaliteter som utrygge i trafikken. Der kan derfor stilles spgrgsmal
ved, om det er ngdvendigt at spgrge skoleeleverne om dette hver
gang, der skal foretages en analyse af skolebgrnenes tryghed.

Fordelen ved at lade skolebgrnene besvare et spgrgeskema er, at
der opnas helt konkrete oplysninger om deres rutevalg, og helt kon-
krete udpegninger af utrygge lokaliteter. P& den baggrund er det
muligt at arbejde med de utrygge lokaliteter som mange skoleelever
har udpeget, og/eller som mange skolebgrn passerer pa deres sko-
levej.

Ulempen er imidlertid, at denne metode ikke afdeekker om der er
alternative ruter, som det kunne vaere mere hensigtsmaessigt at be-
nytte.
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Igennem de gennemfarte fokusgruppeinterviews er fremkommet do-
kumentation for hvilke typer af vej- og stiudformninger skoleelever
opfatter som henholdsvis trygge og utrygge, samt hvilke faktorer,
der forarsager utryghed. Med baggrund i denne viden, vurderes det
som muligt at udpege trygge skoleveje.

Dette vil sige, at i stedet for at basere skolevejsarbejdet pa skole-
bgrnenes nuveerende rutevalg, kan metoden bruges til at afdeekke,
om det er muligt at udpege trygge ruter, som det anbefales skole-
bgrnene at anvende.

Ved udpegelsen af trygge ruter, skal der tages hensyn til de faktorer
og typer af lokaliteter, som det er tydeliggjort i analyserne, at sko-
lebgrnene opfatter som utrygge. Forefindes utrygge lokaliteter, som
gnskes inddraget i den trygge rute, kan disse lokaliteter forsgges
gendret til trygge ved hjeelp af de tidligere praesenterede trygheds-
fremmende virkemidler og fysiske foranstaltninger.

Den proces, der i dette kapitel preesenteres til udpegning af trygge
ruter, bestar af fglgende otte trin:

Tilvejebringelse af data og kort

Udpegning af utrygge lokaliteter

Udpegning af trygge lokaliteter

Vurdering af skoledistrikter

Udpegning af ruter

Besigtigelse af problemlokaliteter”
Udarbejdelse af lgsningsforslag

Udsendelse af information til elever og foraeldre

PN ALNE

13.2 Trin 1: Tilvejebringelse af data og kort

Det farste trin i skolevejsarbejdet er tilvejebringelse af data og
kort, der skal danne grundlag for hele skolevejsanalysen. Det drejer
sig og fglgende data:

Skoledistrikter

Arealanvendelse (boligomrader)
Vejklassificeringer
Hastighedsgreenser

ADT pa vejene

Fortove

Cykelstier

Stier i eget tracé

Det er at foretreekke, hvis dataene kan fremskaffes som shape-filer,
da de pa den made kan anvendes i et GIS, hvilket letter arbejdspro-
cessen.

Efter fremskaffelse af data dannes et basiskort over skoledistrikter-
ne og skolerne i den pageeldende by. Herpa bgr det tydeliggeres,
hvor der forefindes boligomrader, da det ma formodes, at det er
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her de fleste elever har deres bopael. Hvis det er muligt, kan de en-
kelte elevers adresser i stedet praesenteres pa kortet, som derved
vil give et preaecist billede af elevernes bopeel.

For at lette arbejdet med at lave ruter fra elevernes bopeel til sko-
len, kan boligomraderne grupperes i nogle omrader, saledes at der
udpeges trygge ruter fra de enkelte boligomrader til skolen.

Forefindes der ikke data om trafikmeengden pa vejene, kan det vee-
re ngdvendigt at foretage teellinger af ADT. Ligeledes kan det veere
ngdvendigt at lave besigtigelse af stiforhold, hvis disse oplysninger
heller ikke er tilstraekkelige. Dette punkt kan dog vente til, der se-
nere er tydeligere klarhed om, hvilke veje disse data kan veere rele-
vante for.

13.3 Trin 2: Udpegning af utrygge lokaliteter

Efter tilvejebringelsen af data og udarbejdelse af et basiskort be-
stdende af skoler, skoledistrikterne og arealanvendelse, er det nze-
ste trin, at markere alle de lokaliteter, der generelt opfattes som
utrygge af skolebgrn.

Pa trods af at de 3-benede kryds med vigepligt ofte udpeges som
utrygge, skal alle disse ikke markeres, da der givet vil forefindes
rigtig mange af denne type kryds, i stedet skal de senere studeres
pa en besigtigelse.

De lokaliteter og straekninger, der skal markeres, er:

e Straekninger med en hastighedsbegraensning eller malt
gennemsnitshastighed pa over 50 km/t

e Straekninger med en ADT pé& over 5.500 samt en hastig-
hedsbegraensning pa 50 km/t

e Krydsninger mellem veje og stier

13.4 Trin 3: Udpegning af trygge lokaliteter

Efter udpegning af de utrygge lokaliteter burde der pa et kort frem-
komme et tydeligt billede af, hvilke veje der ikke kan betragtes som
trygge. P& den baggrund kan trafikplanleeggeren begynde at danne
sig et overblik, ad hvilke ruter skolebgrnene kan faerdes trygt.

For at tydeliggegre dette bgr alle fglgende typer lokaliteter marke-
res:

e  Stisystemer

e Lokalveje

e  Streekninger med hastighedsbegraensning pa 40 km/t el-
ler derunder

e Veje med cykelsti og fortov
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Disse fire typer af lokaliteter kan betragtes som trygge.

Ud fra de to kort, der viser henholdsvis utrygge og trygge lokalite-
ter, vil alle veje med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t og sam-
tidig en ADT p& under 5.500 biler ikke vaere markerede. Dette skyl-
des, at det ikke umiddelbart anbefales at lede skolebgrn ad veje
med en hastighedsbegraensning p& 50 km/t selvom ADT er mindre
end 5.500. Disse veje kan dog stadig indga i en tryg rute, hvis de er
vurderet egnede. Det betyder samtidigt, at det kan blive ngdvendigt
med teellinger af trafikmeengden og besigtigelse for at kunne lave
en mere kvalificeret vurdering.

13.5 Trin 4: Vurdering af skoledistrikter

Nar der udpeges skoledistrikter sker dette pa baggrund af skolernes
kapacitet og elevernes spredning i boligomraderne. Her kunne det
veere relevant ogsa at inddrage trafikstrukturen.

P& baggrund af viden om skoledistrikternes udbredelse samt utrygge
og trygge lokaliteter bgr der foretages en vurdering af, om disse ud
fra den trafikale situation er de mest optimale. Dette skal ses i for-
hold til, at det er gnsket at fa s mange skoleelever som muligt til
at veere selvtransporterende til og fra skole.

Ved at vurdere skoledistrikterne i forhold til vejnettet, kan det vise
sig, at nogle elever er tilknyttet en skole som i fugleflugtslinie er
den neermeste, men at disse elever ved at ga pa en anden skole mu-
ligvis kunne faerdes hele vejen til skole pa stier i eget tracé.

Er dette tilfeeldet, bgr det overvejes, om der er mulighed for at
eendre skoledistrikterne sa alle skolebgrn i en by, er elever pa den
skole, hvor de har lettest adgang som blagd trafikant. Her skal tages
in mente, at ingen skolebgrn kan forventes at veere selvtransporte-
rende over laengere afstande, og at store forggelser i afstanden til
en eventuel ny skole ikke kan opvejes af gget tryghed.

Dette trin i processen til udarbejdelse af skolevejsanalyser skal be-
tragtes som et valgfrit trin, men det skal holdes for gje, at skoledi-
strikterne i mange kommuner ikke er planlagt ud fra hvorledes sko-
lebgrnene lettest kan veere selvtransporterende. Derimod formodes
det ofte at veere sdledes, at nar trafikstrukturen er inddraget i plan-
leegningen af skoledistrikter, er der tale om, at store og maske far-
lige veje anvendes til at adskille to skoledistrikter, sa ingen elever
skal krydse denne vej.

13.6 Trin 5: Udpegning af ruter

Det femte trin er at forbinde boligomraderne i et givent skoledi-
strikt med skolen ved fortrinsvis at udpege ruter ad de trygge ruter.
Her skal det tages in mente, at disse ruter ikke ma indebaere store
omveje for skolebgrnene, da afstand og rejsetid som tidligere be-
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skrevet er vaesentlige parametre for rutevalg. | bilag P viser en un-
dersggelse af cyklisters kriterier for rutevalg ligeledes, at en rute
maksimalt ma kreeve fa minutters laengere rejsetid pa cykel for at
den fglges pa trods af, at ruten er mere tryg.

Hvis ruter ad trygge veje kraever store omveje, bgr der udpeges ru-
ter indeholdende sa fa utrygge lokaliteter som muligt. Det er ikke
kun antallet af utrygge lokaliteter, der er afggrende, men ligeledes
hvor utrygge lokaliteterne vurderes at veere i forhold til hinanden.
En vej med en hgj ADT kan vaere mere tryg end en tilsvarende vej
med lavere ADT, hvis der f.eks. er cykelsti og fortov adskilt af en
skillerabat i det farste tilfeelde og blot en cykelbane i det andet til-
feelde.

13.7 Trin 6: Besigtigelse af problemlokaliteter

Ved udpegningen af forslag til elevernes rutevalg, vil der i mange
tilfeelde veere inddraget utrygge lokaliteter for at sikre, at de udpe-
gede ruter ikke er vaesentligt leengere end den korteste rute til sko-
len.

For at skabe trygge ruter anbefales det, at alle utrygge lokaliteter,
som er udpeget til at indgd i en tryg skolevej, bgr undersgges nzer-
mere ved en besigtigelse. Desuden bgr veje, der ikke er klassifice-
ret, men som gnskes at indga i en tryg rute ligeledes besigtiges.

Her bgr det vurderes, hvorvidt lokaliteten er utryg, hvilket evt. kan
geres i samarbejde med skolebgrn. Der bgr desuden foretages over-
vejelser omkring, hvordan den utrygge lokalitet kan ggares tryg. Det-
te kan ske med baggrund i de forslag, der tidligere i denne rapport
er opstillet som tryghedsskabende.

3-benede kryds med vigepligt p& ruten med en ADT pé& sidevejen
som indikerer, at der ikke er tale om en udkgarsel, bgr ligeledes stu-
deres.

Det kan ligeledes anbefales at ga alle de udpegede trygge skoleveje
igennem i morgenmyldretiden, for pa den made at opleve hvordan
de virker i praksis. Her kan det ligeledes veere relevant at invitere
nogle skolebgrn i forskellige aldersgrupper med pa turen, da det
igennem fokusgruppeinterviews er erfaret, at skolebgrn kan have
mange spaendende iagttagelser af trafikken. Ligeledes formodes
skolebgrn at kunne forteelle om specifikke situationer de mgader
dagligt i trafikken, samt om deres syn pa utryghed og tryghed, som
kan veere forskelligt fra trafikplanlaeggerens.

Det er desuden en god idé at invitere repreesentanter fra skolen
med pa en besigtigelse. Dette kan veere skolens ledelse, skolebesty-
relsen, laerere eller foraeldre til elever pa skolen. Her kan de sa fa
lejlighed til at kommentere pa de udpegede ruter. En yderligere ge-
vinst ved dette er, at der kan opsta et ejerskab for ruterne hos sko-
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lens repraesentanter, hvilket kan vaere gavnligt senere, nar ruterne
skal formidles videre.

13.8 Trin 7: Udarbejdelse af lgsningsforslag

Efter at have besggt de forskellige problemlokaliteter, skal det vur-
deres, om det er muligt at udarbejde lgsninger, der kan ggre disse
trygge. Dette skal ske med viden i tryghedsfremmende virkemidler
og fysiske foranstaltninger, der kan fremme trygheden.

Vurderes dette som muligt, skal der udarbejdes konkrete lgsnings-
forslag for hver enkelt problemlokalitet, og nar disse er implemen-
teret, kan de trygge ruter tages i brug.

Er det derimod tilfeeldet, at nogle af problemlokaliteterne ikke vur-
deres at kunne omdannes til trygge lokaliteter pa en fornuftig ma-
de, skal der ske en revurdering af de ruter, der er udpeget til at
passere denne problemlokalitet. Dette betyder, at det vil veere ngd-
vendigt at udpege nye ruter, der ledes uden om den/de problemlo-
kaliteter, der ikke kan forandres til trygge lokaliteter. Dette vil sige
at trinene fem, seks og syv ma gentages.

| forbindelse med gentagelse af processen bgr repreesentanter fra
skolen ligeledes inddrages. Gennemfgres processen af kommunen,
bar der i samarbejde med skolen skabes en enighed om, hvor trygge
ruterne skal vaere, for at kunne accepteres. Der kan opsta situatio-
ner, hvor det stort set er umuligt at udpege trygge ruter, som det er
realistisk, at eleverne vil anvende, og her er det ngdvendigt, at vide
hvem der afger, hvornar processen stopper og resultatet er accep-
tabelt.

Udferes processen af en radgiver, skal der i farste omgang tages
kontakt til kommunen, da disse formodes at vaere dem, der i sidste
ende skal betale for det arbejde, der udfgres. Herefter er det op til
kommunen og evt. skolen at afgere, hvornar de udpegede ruter er
acceptable, og processen ikke skal gentages yderligere.

13.9 Trin 8: Udsendelse af information til elever og
foreeldre

Efter at have udpeget trygge skoleveje fra boligomraderne i et sko-
ledistrikt og til skolen, er det ottende og sidste trin, at fa skoleele-
verne til at anvende disse ruter.

Her er det vigtigt at samarbejde med skolen, da dette er en vee-
sentlig kanal til uddeling af materiale, samt opnaelse af ejerskab
for de nye ruter.

| farste omgang bgr der udleveres informationsmateriale til alle ele-
ver og deres forzeldre, der forteeller om formalet med de trygge
skoleveje samt oplyse om, hvor de er. Dette kan ske pa et kort eller
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med henvisning til et webgis, hvor elever og foreeldre kan finde de-
res egen bolig og den tryggeste skolevej herfra.

Er en sadan information ikke nok til, at skolebgrnene sendrer rute,

kan der fglges op med yderligere kampagner og temaarbejde pa
skolen omkring det at faerdes sikkert og trygt i trafikken.

13.10 Diskussion af den nye proces

Sammenlignes resultaterne af de to former for skolevejsanalyser,
kan det siges, at der med den traditionelle form fremkommer en
stor viden om skolebgrnene adfeerd og opfattelser af trafikken. Ud-
arbejdes der lgsninger for de utrygge lokaliteter udpeget af skole-
begrnene, kan dette betragtes som resultatet af skolevejsanalysen,
hvilket formodes at resultere i tryggere skoleveje for de bgrn, der
tidligere har falt sig utrygge pa de pageeldende lokaliteter.

Med den nye proces anvendes eksisterende viden om skolebgrns op-
fattelser af tryghed i trafikken, og pa den baggrund udpeges trygge
ruter. De steder, hvor det er ngdvendigt for at opnd sammenhaen-
gende trygge ruter, udarbejdes der lgsninger. Slutteligt informeres
foreeldre og elever, og eleverne opfordres til at fglge de trygge ru-
ter. Veelger eleverne at benytte de trygge ruter, er resultatet af
denne proces trygge skoleveje for alle.

Veelger eleverne ikke at benytte de trygge ruter, er resultatet der-
imod blot, at de elever, der passerer de lokaliteter, hvor der er sket
aendringer, har faet en mere tryg skolevej.

Om skolebgrnene er villige til at planleegge deres rutevalg efter de
anbefalinger, der fremkommer med den nye proces, er derfor en
meget veesentlig parameter i succesen af at anvende denne. Som
tidligere beskrevet i denne rapport afheenger rutevalg i hgj grad af
rejseafstand og vane. Laegges der vaegt pa, at der med de trygge ru-
ter ikke sker en voldsom forggelse i rejseafstanden i forhold til den
mest direkte vej til skolen, s formodes denne parameter at kunne
imgdekommes.

Vane er derimod en vanskelig sag, og ved at ikke alle elever pa en
skole inddrages, men blot et udsnit af skolebgrnene, ma der formo-
des ikke at forefindes et stort ejerskab her i forhold til arbejdet
med skolevejene. Informationsmateriale og temaarbejde om tryg-
hed og sikkerhed i trafikken formodes at kunne fa nogle af eleverne
til at teenke over deres rutevalg, og muligvis veelge den trygge rute,
der er udpeget fra deres boligomrade til skolen.

En made at imgdega vane er ved at taenke mere langsigtet, og hvert
ar orientere forzeldre til nye elever pa skolen, om hvilke trygge ru-
ter de anbefales at lade deres skolebgrn feerdes ad. Ligeledes kan
der informeres om disse trygge ruter til alle skolens elever hvert el-
ler hvert andet ar, da der igennem skoletiden givet vil veere elever
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der fgrst, nar de nar en vis alder, begynder at veere selvtransporte-
rende.

Der kan ogsa veere elever, der i lgbet af deres skolegang skifter fra
at feerdes til fods til at blive cyklister. Her kan det veere en mulig-
hed bade at udpege trygge fodgeenger- og cyklistruter. Dette kan
veere relevant i byomrader, hvor der er stor forskel pa fodgeenger-
og cykelfaciliteter.

Er det gnsket at udpege trygge ruter for bade cyklister og fodgaen-
gere anvendes manualen blot to gange med de to forskellige fokus.
For cykelruter bgr der ved udpegning af trygge og utrygge ruter
leegges veegt pa, hvor der forefindes cykelstier og evt. signalregule-
ringer for cyklister i kryds. Ligeledes kan der for fodgeengere leegges
veegt pa fortove og fodgeengerfelter.

En ulempe ved den nye proces er, at den er bundet op pa skoledi-
strikterne i de tilfeelde, hvor det ikke er gnsket eller muligt at ind-
drage alle elevers adresser i analysen. Her skal det holdes for gje,
at der i Danmark er frit skolevalg, og der kan vaere elever pa skolen,
som anvender et andet skoledistrikt. For at imgdegd dette anbefa-
les det at undersgge, hvor mange elever pa skolen, der bor i et an-
det skoledistrikt, og evt. om der er et bestemt omrade, de er bosid-
dende i. Er dette tilfeeldet, kan der ligeledes udarbejdes en tryg ru-
te til dette omrade.

13.11 Opsamling

Der er igennem dette kapitel praesenteret en ny proces, der kan an-
vendes til udarbejdelse af skolevejsanalyser. Denne proces bestar af
otte trin, og det veesentligste krav for at kunne gennemfagre disse
trin er et opdateret kortmateriale med byens trafikstruktur, bolig-
omrader samt skoledistrikterne.

De otte trin er:

Tilvejebringelse af data og kort

Udpegning af utrygge lokaliteter

Udpegning af trygge lokaliteter

Vurdering af skoledistrikter

Udpegning af ruter

Besigtigelse af ”problemlokaliteter”
Udarbejdelse af lgsningsforslag

Udsendelse af information til elever og foreeldre

NGO ALNE

Med udgangspunkt i ovenstdende otte trin, er det tanken, at det
burde veere muligt at udarbejde en skolevejsanalyse. Dette kreever
inddragelse af viden omkring, hvilke fysiske foranstaltninger og an-
dre virkemidler, der kan anvendes til at omdanne utrygge lokalite-
ter til trygge lokaliteter.
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Beskrivelsen af den nye proces til skolevejsarbejdet er sammen med
de praesenterede fysiske foranstaltninger og andre virkemidler,
preesenteret i manualen ”Trygge skoleveje - kom godt i gang!”, der
er vedlagt denne rapport. Denne manual kan anvendes af radgivere
og trafikplanleeggere i kommunerne i Danmark, og skal betragtes
som en guide til at gennemfgre en skolevejsanalyse i otte trin.

Den opsatte proces er en teoretisk metode til at udarbejde skole-
vejsanalyser, og for at vurdere denne metode vil der i det fglgende
kapitel gennemfgres en skolevejsanalyse pa baggrund af den opsat-
te proces.
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14 ANVENDELSE AF DEN NYE PROCES

For at vurdere anvendeligheden af den proces, der er udarbejdet
til gennemfgrelse af skolevejsanalyser, gennemfares i dette kapitel
en case, hvor den nye proces anvendes til udpegning af trygge sko-
leveje til Skansevejens Skole i Aalborg Kommune.

14.1 Caseomrade

For at kunne afprgve den opstillede proces, er det som beskrevet
gnsket at gennemfgre en case. Her er det relevant at udveelge et
caseomrade, hvilket vil sige en skole og et skoledistrikt, hvor pro-
cessen kan afprgves.

Den oprindelige idé var at gennemfgre en case for Lyshgjskolen,
som blev besggt i forbindelse med gennemfarelsen af fokusgruppe-
interviews. Baggrunden for at veelge Lyshgjskolen var, at der var
gennemfgrt en skolevejsanalyse i 2006, og at der var foretaget fo-
kusgruppeinterviews pa skolen.

Ved at gennemfgre den nye proces for Lyshgjskolen, vil resultatet
blive en udpegning af trygge skoleveje til Lyshgjskolen. Idet der og-
sa foreligger en skolevejsanalyse for Lyshgjskolen, vil det vaere mu-
ligt at sammenligne de i processen udpegede trygge skoleveje med
resultaterne fra den skolevejsanalyse, der foreligger. P4 den made
vil der vaere mulighed for at sammenligne, om de trygge skoleveje
har sammenfald med de utrygge lokaliteter, der er udpeget i skole-
vejsanalysen fra 2006. Dette kan give et fingerpeg om kvaliteten af
resultatet af den nye proces afprgvet som case.

Desveerre har der i Kolding Kommune ikke veeret ressourcer til at
udtreekke de data om vejnettet, der vurderes relevante, for at kun-
ne afprgve den nye proces pa Lyshgjskolen i Kolding.

| stedet er det valgt at afprgve processen for en skole i Aalborg
Kommune. Dette valg er begrundet i, at der for Aalborg Kommune
foreligger en stor meengde geodata pa Aalborg Universitets geoda-
tabibliotek.
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De nyeste skolevejsanalyser fra Aalborg Kommune er fra 2000 og
deekker tre skoler i Aalborg @st og fem skoler i Ngrresundby. Da der
i Aalborg @st findes trafikdifferentiering i form af et veludbygget
stisystem for de blgde trafikanter, fraveelges det at arbejde med en
skole i Aalborg @st. | stedet er der foretaget et arbitraert valg mel-
lem byskolerne i Ngrresundby, og valget er faldet pa Skansevejens
Skole.

Skansevejens Skole er beliggende i Ngrresundby teet pa bycentrum,
figur 14.1, og Nagrresundby er beliggende pa den nordlige side af
Limfjorden i Aalborg Kommune.

_J

# Skansewvejens Skole
1] 2500 3000
e e— Skoledistrikt

Figur 14.1 Geografisk lokalisering af Skansevejens Skole samt
skoledistriktet.
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P& Skansevejens Skole gar ca. 500 elever fordelt pa 0. til 9. klasse-
trin med to til tre klasser pa hver argang. [Skansevejens Skole,
2007]

14.2 Trin 1: Tilvejebringelse af data og kort

Det farste trin i processen er tilvejebringelse af en raekke data, og
pa baggrund af disse data udarbejde et basiskort til gennemfgrelsen
af processen med udpegelse af trygge skoleveje til Skansevejens
Skole.

For Aalborg Kommune er tilvejebragt data til anvendelse ved ud-
pegningen af trygge ruter til Skansevejens Skole:

Skoler

Skoledistrikter

e Arealanvendelse

o Boliger

o Center og offentlig service
o Rekreative omrader
0 Stgrre industri

Veje

Skiltede hastigheder
ADT pa nogle veje
Stier

Cykelstier

Det har desveerre ikke veeret muligt at fa ADT for alle veje i det gn-
skede omrade, hvorfor ADT ikke kan repraesenteres for alle veje.
Havde formalet med denne case vaeret at udarbejde en fuldsteendig
skolevejsanalyse frem for at afprgve processen, ville det have veeret
neerliggende at gennemfgre manuelle og/eller automatiske trafik-
teellinger pa nogle af de veesentlige streekninger i skoledistriktet, og
pa den méde opna data om ADT pa flere veje.

Pa figur 14.2 er et basiskort praesenteret. Her ses beliggenheden af
Skansevejens Skole samt skoledistrikt. Desuden ses arealanvendel-
sen i omradet samt veje og stier. Der er ikke lavet en opdeling i ve-
jene efter vejtype, skiltet hastighed og ADT, idet det ikke vurderes
relevant at vise pa kortet. Disse data skal blot anvendes til udpeg-
ningen af trygge og utrygge lokaliteter.
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. Skanzevejens Skole

D Skoledistrikt

— “ieje og Hier
Boliger

Center oy offentlig service
q\h‘v i'i-‘..'." Rekreativt omrade
‘ o -] .
T ’dﬁ@‘ /) e |

Figur 14.2 Basiskort til gennemfgrelse af processen til udpegning af trygge
skoleveje.

Pa baggrund af basiskortet vil de naeste trin i processen kunne gen-
nemfares. Her veelges det for overskuelighedens skyld blot at afbil-
lede skoledistriktet og forholdene indenfor dette. Ligeledes vil blot
boligomraderne blive afbilledet, da dette vurderes at have den ster-
ste relevans i forhold til processen med at udpege trygge skoleveje
fra netop boligomrader til Skansevejens Skole.
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14 Anvendelse af den nye proces

14.3 Trin 2: Udpegning af utrygge lokaliteter

De andet trin i processen er udpegning af utrygge lokaliteter. Pa
figur 14.3 er udpeget kryds mellem vej og sti, straekninger med en
skiltet hastighed pa over 50 km/t samt straekninger med en hastig-
hedsbegraensning pa 50 km/t og en ADT p& 5.500 eller derover. Alle
disse straekninger er angivet under et pa kortet som veerende utryg-
ge straekninger.

== | trygge ok diteter
@ LUtrvage loksiteter

. Zkanzevejens Skole

Baliger

Figur 14.3 Utrygge lokaliteter.

Det skal papeges, at der som tidligere beskrevet ikke foreligger ADT
for samtlige veje i skoledistriktet, og der kan forekomme veje med
en hastighedsbegraensning pa 50 km/t og en ADT pa 5.500 biler eller
derover, som ikke er vist pa kortet.

Krydsninger mellem stier og veje er markeret med en cirkel. Dette
er rent praktisk lavet saledes, at alle stier blot er tilfgjet en cirkel i
enden. Denne metode forudsaetter, at alle stier stader op til en vej
i enden, og at stien ikke krydser veje.

Ud fra figur 14.3 er det muligt at danne et overblik over de utrygge
lokaliteter i skoledistriktet for Skansevejens Skole. Det kan ses, at
der lige syd for skolen er flere utrygge lokaliteter.
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14.4 Trin 3: Udpegning af trygge lokaliteter

Det naeste trin er udpegning af trygge lokaliteter, og her er alle ve-
je med en skiltet hastighed pa under 50 km/t markeret som trygge.
Derudover er offentlige og private stier markeret, ligesom cykelstier
i eget tracé og saerskilt sti langs veje er markeret som trygge. Disse
udpegninger er angivet i figur 14.4.

= Trygge lokaliteter
'.' Skanzevejens Skole

Boliger
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Figur 14.4 Trygge lokaliteter.

uUd fra figur 14.4 er det nu muligt at danne et overblik over, hvor
det formodes at veere trygt for skolebgrn at faerdes.

14.5 Trin 4: Vurdering af skoledistrikter

Det fjerde trin i processen er som tidligere beskrevet et valgfrit
trin, hvor skoledistrikternes udbredelse vurderes i forhold til trygge
og utrygge lokaliteter i trafikken.

Dette trin giver stgrst mening at gennemfgre for en hel kommune,
saledes at alle skoledistrikter vurderes pa en gang. Da der i denne
case blot arbejdes med et enkelt skoledistrikt, vil det forsgges at
foretage en vurdering af, hvorvidt dette skoledistrikt med fordel
kunne have en anden geografisk afgraensning.
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14 Anvendelse af den nye proces

P& figur 14.5 er skoledistriktet for Skansevejens Skole samt de til-
stgdende skoledistrikter afbilledet med de trygge lokaliteter i hele
omradet.

3 %, I

. Skansevejens Skole

2 St Matia Skalen

@ Skoler

= Thycie lokaliteter
Boliger

n : i [Clskoledistikter

-

Figur 14.5 Trygge ruter mellem de forskellige skoler og skoledistrikter.

Med baggrund i de trygge og utrygge ruter samt skoledistrikterne
omkring Skansevejens Skole, figur 14.5, er der foretaget en vurde-
ring af, om der er nogle trygge ruter, der farer direkte fra et bolig-
omrade i skoledistriktet for Skansevejens Skole og til en skole i et
andet skoledistrikt.

Det vurderes, at der ikke er nogen trygge ruter, der fagrer direkte til
en anden skole. Dog er der fra boligomradet i den sydlige del af sko-
ledistriktet for Skansevejens Skole en tryg rute, der leder over Lim-
fjorden og neesten kan lede til Sct. Maria Skolen. Her skal det dog
tages in mente, at der formentlig findes en ADT pa Limfjordsbroen,
der overstiger 5.500 biler.

Det vurderes ikke som relevant at foretage en vurdering af ADT pa
Limfjordsbroen, for at vurdere om det er relevant at eendre pa sko-
ledistrikterne. Dette skyldes, at der fra boligomradet i den sydlige
del af skoledistriktet for Skansevejens Skole ogsa er en tryg rute,
der leder stort set direkte til Skansevejens skole.
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Det er relevant at vurdere, om der er boligomrader udenfor Skanse-
vejens skoledistrikt, som det er veerd at medtage i dette skoledi-
strikt. Lige vest for Skansevejens skoledistrikt er et mindre boligom-
rade beliggende, hvorfra der ferer en tryg rute stort set til Skanse-
vejens Skole. Det kunne overvejes at medtage dette boligomrade i
Skansevejens skoledistrikt.

Pa baggrund af trin 4 foretages ingen endringer af Skansevejens
skoledistrikt, da dette ligeledes vil kreeve en vurdering af skolens
kapacitet og fordelingen af elever i de forskellige boligomrader. Det
anbefales som tidligere beskrevet, at foretage vurderingen af skole-
distrikter for en hel kommune af gangen.

14.6 Trin 5: Udpegning af ruter

Pa baggrund af trin 2 og trin 3 er det i det femte trin, at der skal
udpeges trygge ruter fra boligomraderne til Skansevejens Skole. Til
dette formal er det valgt at opdele boligomraderne i skoledistriktet
i fire omrader, figur 14.6.

'. Skansavejens Skole

Bioliger
Byvaninger

Figur 14.6 De fire boligomrader i Skansevejens skoledistrikt.

Opdelingen er sket saledes, at de fire omrader stort set daekker de
omrader, der er markeret som boligomrader ud fra de viste data. Pa
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14 Anvendelse af den nye proces

figur 14.6 er dog en lang reekke bygninger, der ikke er angivet at
veere i et boligomrade, hvorfor det anbefales at besigtige disse ty-
per af bygninger i trin 6.

Hernaest skal der udpeges trygge skoleveje fra hvert af de fire bo-
ligomrader til Skansevejens Skole startende med boligomrade nr. 1.
Disse ruter udpeges pa baggrund af tidligere konstateringer om
utrygge og trygge lokaliteter.

14.6.1 Boligomrade 1

Pa figur 14.7 er med grgn indtegnet ruter, der formodes at kunne
anvendes som trygge skoleveje fra boligomrade 1 til Skansevejens
Skole. Ruterne er indtegnet langs eksisterende veje, saledes at det
stadig er muligt at se om vejen er klassificeret som utryg eller tryg.

. Skansevejens Skole
Bioliger
P 00 o0 . == Tryage ruter
e Er

Figur 14.7 Udpegede ruter som trygge skoleveje fra boligomrade 1 til
Skansevejens Skole.

De ruter, der er udpeget fra boligomrade 1 til Skansevejens Skole,
er fire steder markeret med et nummer. Dette er problemlokalite-
ter, som besigtiges i neeste trin i processen.

Lokalitet 1 er en straekning, der er udpeget som utryg, samt en lille
delstreekning, der hverken er markeret som tryg eller utryg. Den
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utrygge del af streekningen er udpeget pa baggrund af, at der i da-
taene er registreret en skiltet hastighed pa 80 km/t. Dette virker
usandsynligt, da resten af streekningen er noteret til 50 km/t. Der-
for ma dette undersgges ved besigtigelse.

Problemlokalitet 2 er en streekning med en skiltet hastighed pa 50
km/t og ingen data om ADT, hvorfor vejen skal vurderes for, om den
kan indga i en tryg rute. Her kunne det ligeledes veere relevant at
foretage en trafiktaelling, for pd den made at fastsl& ADT. Dette er i
denne case fravalgt af ressourcemaessige arsager, og da det ikke
vurderes at have stor betydning for den forstaelse af processen, som
casen har til formal at bidrage med.

Den tredje problemlokalitet er en streekning, der er udpeget som
utryg. Denne er ligeledes registreret til at have en skiltet hastighed
pa 80 km/t, hvilket vurderes usandsynligt. Forefindes en lavere skil-
tet hastighed pa streekningen, skal denne vurderes for, om det er
muligt, at lade denne indga i en tryg rute.

Problemlokalitet 4 er vejen lige foran skolen, som hverken er udpe-
get som tryg eller utryg. Denne lokalitet bgr derfor undersgges, og
det er iseer vigtigt, at krydsningsfaciliteter forefindes.
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14.6.2 Boligomrade 2

De ruter, der formodes at kunne anvendes som trygge skoleveje fra
boligomrade 2 til Skansevejens Skole, er pa figur 14.8 indtegnet som
grenne ruter. Ruterne er indtegnet langs eksisterende veje, saledes
at det stadig er muligt at se om vejen er udnaevnt som utryg eller

tryg.

. Skanzevejens Skale

Bialiger
== Trycge ruter

100
ReEl

Figur 14.8 Udpegede ruter som trygge skoleveje fra boligomrade 2 til
Skansevejens Skole.

Langs de udpegede ruter er fire problemlokaliteter markeret med
numre. Feelles for alle fire lokaliteter er, at der er tale om vej-
streekninger med en hastighedsbegraensning pa 50 km/t, hvor der
ikke forefindes data om ADT.

Disse problemlokaliteter skal undersgges, og det kan overvejes,
hvorvidt der bgr foretages en trafikteelling. Som tidligere beskrevet,
vil der i denne case ikke blive foretaget trafikteellinger.
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14.6.3 Boligomrade 3

De udpegede, ruter der skal anvendes som trygge skoleveje fra bo-
ligomrade 3 til Skansevejens Skole, er indtegnet pa figur 14.9. Ru-
terne er indtegnet langs eksisterende veje, saledes at det stadig er
muligt, at se om vejen er udnaevnt som utryg eller tryg.

.' Skanzevejens Skale

Bioliger
== Trycge ruter

Figur 14.9 Udpegede ruter som trygge skoleveje fra boligomrade 3 til
Skansevejens Skole.

De udpegede trygge skoleveje fra boligomrade 3 til Skansevejens
Skole passerer blot en lokalitet, der er udpeget som utryg, nemlig
problemlokalitet 4. Her er det som tidligere geeldende, at der midt
pa en leengere vejstraekning er et vejstykke med en registreret skil-
tet hastighed pa 80 km/t. Dette vurderes som usandsynligt, og un-
dersgges derfor ved en besigtigelse.

Derudover er der udpeget ruter langs fire andre problemlokaliteter.
Her er det geeldende, at der pa disse lokaliteter er en hastighedsbe-
greensning pa 50 km/t og ingen information om ADT. Disse problem-
lokaliteter undersgges ligeledes ved en besigtigelse.
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14.6.4 Boligomrade 4

Pa figur 14.10 er med grgn indtegnet ruter, der formodes at kunne
anvendes som trygge skoleveje fra boligomrade 1 til Skansevejens
Skole. Ruterne er indtegnet langs eksisterende veje, saledes at det
stadig er muligt, at se om vejen er udnasvnt som utryg eller tryg.

™

= = . Zkanzevejens Skole

Baliger
== Tryige ruter

Figur 14.10 Udpegede ruter som trygge skoleveje fra boligomrade 4 til
Skansevejens Skole.

Idet boligomrdde 4 er det omrade, der er beliggende laengst fra
Skansevejens Skole, er det naturligt nok langs skolevejene fra dette
omrade, at der er flest problemlokaliteter.

For boligomrade 4 er det som ved de gvrige boligomrader gzelden-
de, at de steder, hvor de udpegede ruter er sammenfaldende med
utrygge ruter, er disse markeret til at vaere med skiltede hastighe-
der pa 80 km/t, hvilket vurderes utvivlsomt. Det drejer sig om pro-
blemlokaliteterne 4, 6, 7 og 8 som bgr undersgges nsermere.

Derudover er der flere ruter, der gar ad straekninger med en skiltet
hastighed p& 50 km/t og ingen data om ADT. Dette er problemloka-
liteterne 1, 3 og 5 som ligeledes bgr undersgges ved en besigtigelse.
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Problemlokalitet 2 er en streekning med en registreret ADT pé ca.
13.500 biler. Denne streekning er meget kort, og det ma formodes,
at bilerne derfor ogsa feerdes pa de straekninger, der steder op til
problemlokalitet 2. Er dette tilfeeldet, kan denne straekning ikke
anvendes som en tryg skolevej. Under besigtigelserne tages denne
lokalitet derfor ogsa i undersggelse.

14.7 Trin 6: Besigtigelse af problemlokaliteter

| det sjette trin er der foretaget en besigtigelse af problemlokalite-
ter i Skansevejens skoledistrikt. Pa denne besigtigelse er det valgt
at besgge alle de lokaliteter, der er udpeget som trygge skoleveje.
Fokus har specielt veeret pa de lokaliteter, der er udpeget som
utrygge ruter eller ikke har opnaet en klassificering.

Pa besigtigelsen er ligeledes besggt de omrader i skoledistriktet,
hvor der i dataene var registreret bygninger, men som ikke var ud-
peget som boligomrader. Dette viste sig at veere boligomrader, som
der derfor ogsa bgr udarbejdes trygge skoleveje til.

Da dette blot er en case til at afprgve den nye proces, er det valgt
ikke at inddrage de ekstra boligomrader i casen. Dette skulle dog
have veeret gjort i det tilfaelde, hvor der reelt blev udpeget trygge
skoleveje til anvendelse i skoledistriktet.

Besigtigelserne er udfart af projektgruppen, men burde som tidlige-
re naevnt have inddraget interessenter fra Skansevejens Skole. Da
besigtigelserne er sket i forbindelse med en case, er det blevet vur-
deret at veere for omfattende at inddrage elever, leerere eller sko-
lebestyrelse fra Skansevejens Skole.

14.7.1 Besigtigelse af problemlokaliteter i boligomrade 1

| trin 5 er der pa figur 14.7 optegnet et forslag til trygge skoleveje
fra boligomrade 1 til Skansevejens Skole.

Problemlokalitet 1 er et vejstykke, der er udpeget som utrygt, samt
et lille vejstykke uden klassificering. Det utrygge vejstykke er mar-
keret som utrygt pa baggrund af data om, at der er en skiltet ha-
stighed pa 80 km/t. Dette er ikke tilfeeldet.

Pa bade den utrygge streekning og den uklassificerede straekning er
den skiltede hastighed 50 km/t. Der er fortov i den ene side af ve-
jen, men ingen cykelfaciliteter. ADT formodes ikke at overstige
5.500 biler pr. dagn, men der er ikke foretaget en teelling af dette.
Det er derfor stadig uvist om straekningen kan anvendes som en tryg
skolevej.

Dette vurderes dog ikke som et stort problem, idet denne straekning
leder ned til et omrade, der i gjeblikket er nedlagt industri. Bygges
der i fremtiden boliger pa disse arealer, skal der samtidig indteenkes
trygge skoleveje i forbindelse med dette byggeri.
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Problemlokalitet 2, figur 14.7,
er en straekning, der ikke er
klassificeret. Denne straekning
er belagt med brosten, figur
14.11, og forefindes i en 30
km/t zone markeret med op-
lysningstavler.

Selvom det i dette omrade er
tilladt at kere 50 km/t, vurde-
res den opsatte 30 km/t zone

positivt, og streekningen kan Figur 14.11 Vejudformning ved pro-
indga i en tryg skolevej. blemlokalitet 2 i boligomrade 1.

Problemlokalitet 3 er ligeledes

en straekning som pa kortet er praesenteret til at have en skiltet ha-
stighed pa 80 km/t. Dette er ikke tilfaeldet. P& denne lokalitet fore-
findes en skiltet hastighed pa 50 km/t, fortove i begge sider, men
ingen cykelfaciliteter. Denne straekning er beliggende naer skolen og
vurderes som essentiel i de trygge skoleveje, og der vil derfor forsg-
ges at udarbejde et lgsningsforslag til denne streekning, saledes at
den kan indga i en tryg skolevej i trin 7. Denne lokalitet vil benzev-
nes A.

Den sidste problemlokalitet i boligomrade
4 er en straekning lige ved skolen, som ik-
ke er klassificeret. Dette er i en 40 km/t
zone markeret med oplysningstavler. Ved
zonens start forefindes skoletavler med
blinklys, figur 14.12, som ggr bilisterne
opmeerksomme pa, at de bevaeger sig nzer
en skole. Der er pd straekningen oprettet
flere vejbump og fodgeengerfelter. Pa
begge sider af vejen er der fortov, og
hvor fortovet er smalt, er der opstillet et
reekveerk mellem fortovet og vejbanen.
Der er ingen cykelfaciliteter, men pa bag-
grund af de tiltag, der allerede er gen-
Figur 14.12 Bilisterne go- nemfgrt ved Skansevejens Skole, kan pro-

res gpmaerksom pa Skan-  plemlokalitet 4 godt udpeges som en tryg
sevejens Skole. skolevej.

| boligomrade 1 fjernes en problemlokalitet som tryg skolevej, mens
en anden problemlokalitet videre bearbejdes i trin 7.

14.7.2 Besigtigelse af problemlokaliteter i boligomrade 2
P& figur 14.8 er optegnet et forslag til trygge skoleveje fra boligom-

rade 1 til Skansevejens Skole.

Ingen af de fire problemlokaliteter i boligomrade 2 er klassificeret
som trygge eller utrygge. Besigtigelsen har vist, at problemlokalitet
1 er en straekning med bade fortov og cykelfaciliteter samt en skil-
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tet hastighed pa 50 km/t. Problemlokalitet 1 farer dog ikke ned til
et boligomrade, hvorfor denne blot fjernes fra de udpegede trygge
skoleveje.

Problemlokalitet 2 har en skiltet hastighed pa 50 km/t samt facilite-
ter for bade fodgeengere og cyklister. Trafikmaengden er ikke talt,
men straekningen formodes at kunne indgd i en tryg skolevej, pa
baggrund af faciliteterne for de blgde trafikanter.

Problemlokalitet 3 er en meget trafikeret vej, hvor der iseer i myl-
dretiden formodes at veere en stor trafikmeengde. Her forefindes
fortov og cykelsti adskilt fra kerebanen af en kantsten. Desuden fo-
refindes to fodgeengerfelter med og uden signal. Denne straekning
vurderes ikke som utryg, men ej heller som decideret tryg pa grund
af den store trafikmeengde. Pa baggrund af de faciliteter, der fore-
findes pa straekningen, tillades den dog at indga som en tryg skole-
vej.

Den fjerde problemlokalitet i boligomrade 2 har en skiltet hastighed
pa 50 km/t, men overgar som tidligere beskrevet til en 40 km/t zo-
ne lidt fer skolen. Langs straekningen er der fortove og cykelbaner,
hvorfor straekningen vurderes egnet som en tryg skolevej.

Den ene af de fire problemlokaliteter i boligomrade 2 fjernes som
tryg skolevej, mens de gvrige godkendes.

14.7.3 Besigtigelse af problemlokaliteter i boligomrade 3

| boligomrade 3 var der udpe-
get fem problemlokaliteter,
figur 14.9, som er blevet besig-
tiget.

De farste to problemlokaliteter
er straekninger, der ikke er ble-
vet klassificeret. Disse forefin-
el — ' des i boligomrader, hvor der er
Figur 14.13 Vejindsnaevring fra begge oprettet 30 km/t zoner, samt
sider pa boligvej. forskellige hastighedsdeempen-
de foranstaltninger i form af
vejbump og vejindsnaevringer, figur 14.13. Langs alle streekningerne
forefindes fortov, men ingen cykelfaciliteter. P4 baggrund af de la-
ve hastigheder for bilisterne vurderes disse problemlokaliteter dog
som egnede til at veere trygge skoleveje.

Den tredje problemlokalitet er ligeledes en boligvej. Her forefindes
en skiltet hastighed pa 50 km/t samt fortov. Der er ingen cykelfaci-
liteter, og der er parkerede biler i begge vejsider, hvilket opfattes
som utrygt. Denne problemlokalitet skal der derfor arbejdes videre
med i trin 7, hvor den benaevnes B.

Den fjerde problemlokalitet er markeret til at have en skiltet ha-
stighed pa 80 km/t, hvilket besigtigelsen viser, ikke er tilfaeldet.
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Det er dog som tidligere beskrevet, en meget trafikeret straekning
med en skiltet hastighed pa 50 km/t, hvor faciliteterne for de blgde
trafikanter gar, at den udpeges som en tryg skolevej.

Problemlokalitet 5 er uklassificeret, men besigtigelsen viser, at det
er en vej med en oplyst hastighed pa 30 km/t, hvor der ogsa er op-
fart flere vejindsnaevringer med vejbump. P& streekningen forefin-
des fortov, men ingen cykelfaciliteter. Der formodes ikke at veere
en hgj ADT pé denne straekning og sammenholdt med den lave ha-
stighed, vurderes straekningen som egnet til at veere en tryg skole-
vej.

| boligomrade 3 udveelges en problemlokalitet til videre bearbejdel-
seitrin7.

14.7.4 Besigtigelse af problemlokaliteter i boligomrade 4

| boligomrade 4 er der udpeget otte problemlokaliteter, figur 14.10,
som er blevet besigtiget.

Problemlokalitet 1 er tidligere beskrevet i forbindelse med boligom-
rade 2, og er fundet egnet som en tryg skolevej.

Problemlokalitet 2 og 3 er en bred boligvej med en skiltet hastighed
pa 50 km/t. Her forefindes fortove, men ingen cykelfaciliteter,
hvilket er utrygt, da der langs vejsiderne holder parkerede biler.
Ved problemlokalitet 2 er der i data oplyst en meget hgj ADT, som
formodes ogsa at veere geeldende i starre eller mindre grad langs re-
sten af streekningen. Det anbefales derfor, at der udarbejdes et
tryghedsfremmende lgsningsforslag til denne straekning, eller udpe-
ges en alternativ rute i trin 7. Problemlokalitet 2 og 3 benavnes C,
nar der arbejdes videre med disse problemlokaliteter i trin 7.

Problemlokalitet 4 er en vej,
med en streekning markeret
som utryg samt en straekning,
der ikke er klassificeret. Den
utrygge del af straekningen er
markeret til at have en skiltet
hastighed pa 80 km/t, hvilket
ikke er tilfeeldet. Problemloka-
litet 4 har en oplyst hastighed
pa 30 km/t samt vejbump, figur
14.14.

Figur 14.14 Boligvej med vejbump.
Der forefindes fortov, men in-
gen cykelfaciliteter. Straekningen vurderes dog som egnet som tryg
skolevej, da der formodes at veere en lav ADT samt en lav hastig-
hed.

Bade problemlokalitet fem og seks er markeret som utrygge, da da-
ta viser, at der forefindes en skiltet hastighed pa 80 km/t. Dette er
ikke tilfeeldet. Begge straekninger er boligveje med en skiltet ha-
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stighed pa 30 km/t samt med fortove. Der forefindes ingen cykelfa-
ciliteter, hvilket heller ikke vurderes ngdvendigt pa grund af den la-
ve hastighed og den formodede lave ADT.

De sidste to problemlokaliteter syv og otte, er en tidligere omtalt
meget trafikeret streekning med en skiltet hastighed pa 50 km/t.
Ved problemlokalitet syv og otte er markeret en skiltet hastighed pa
80 km/t, hvilket er forkert. Streekningen er godkendt som en tryg
skolevej pa grund af de faciliteter, der forefindes for blgde trafi-
kanter.

14.8 Trin 7: Udarbejdelse af lgsningsforslag

P& baggrund af besigtigelsen af de udpegede trygge skoleveje til de
fire boligomrader i Skansevejens skoledistrikt, skal der i dette trin
ske en udformning af de endelige ruter. Der er ved besigtigelsen
udpeget to problemlokaliteter, der ferer til industriomrader, og
derfor helt fjernet som trygge skoleveje og tre problemlokaliteter,
figur 14.15, hvor der skal ske sendringer i de fysiske forhold eller
findes alternative ruter.

== Tryoge skoleveje
. Skanzsevejens zkole

Boliger

Figur 14.15 Trygge skoleveje i Skansevejens skoledistrikt samt de tre pro-
blemlokaliteter.
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14.8.1 Lasningsforslag for problemlokalitet A

P4 problemlokalitet A, figur
14.16, vurderes det stgrste pro-
blem at veere de manglende
foranstaltninger for cyklister.
Dette er ikke hensigtsmaessigt
sd teet pa skolen, men afheen-
ger desuden ogsd af andre for-
hold som hastighed og trafik-
maengde. Ligeledes fremgar det
af figur 14.16, at afstribningen
pa streekningen er slidt, og en
forbedring af dette vil medvirke
til et mere overskueligt vejpro-
fil.

Lasningen for denne lokalitet
vil veere oprettelse af cykelfaci-
liteter. Er der ikke plads til cy-
kelstier, vurderes cykelbaner at
vaere en mere tryg |zsning end Figur 1416 Problemlokalitet A uden
den nuvaerende. cykelfaciliteter.

Ligeledes er straekningen beliggende mellem to zoner med oplyste
hastigheder pa henholdsvis 30 km/t og 40 km/t, hvorfor det anbefa-
les at lade denne straekning indgd i en af disse zoner.

Lasningsforslaget til problemlokalitet A bestar derfor af oprettelse
af cykelfaciliteter, helst cykelstier, samt at straekningen indgéar i en
hastighedszone med en lavere hastighed end 50 km/t.

14.8.2 Lesningsforslag for problemlokalitet B

Problemlokalitet B er en bolig-
vej med utrygge forhold for
cyklister. Dette skyldes, at der
i begge sider af vejbanen hol-
der mange biler parkerede,
figur 14.17. Dette mindsker det
ledige areal til cyklister, samt
skaber utryghed, nar de parke-
rede biler skal til og fra deres
parkeringsposition.

Figur 14.17 Problemlokalitet B uden For denne problemlokalitet
cykelfaciliteter, og med parkerede vurderes to lgsninger mulige.
biler i begge vejsider. Den farste er oprettelse af et

parkeringsforbud langs streek-
ningen, sadledes at de parkerede biler fjernes. Herefter kan der
overvejes etablering af cykelstier eller cykelbaner. Lgsningen med
parkeringsforbud kan dog give problemer, idet de parkerede biler vil
blive flyttet til andre lokaliteter.
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Den anden lgsning for problemlokalitet B er at fjerne denne straek-
ning som en tryg skolevej, og i stedet finde en alternativ rute. Be-
sigtigelsen i dette omrade viste, at mange af de tilstadende boligve-
je er med oplyste hastigheder pa 30 km/t samt med hastigheds-
deempende foranstaltninger, hvorfor der i stedet kan anbefales de
ruter, der ses pa figur 14.18.

== Tryige skoleveje

= Altemative niter
. Skanzsevejens zkole

Boliger

Figur 14.18 Alternative ruter sa problemlokalitet B elimineres fra trygge
skoleveje.

Da det vurderes relativt simpelt at anbefale de alternative ruter
som trygge skoleveje frem for problemlokalitet B, opstilles dette
som lgsningsforslag.

14.8.3 Lesningsforslag for problemlokalitet C

Den sidste problemlokalitet er en bred vej lige ved Skansevejens
Skole, hvor der i et punkt er markeret en meget hgj ADT. Det har pé
besigtigelsen ikke veeret muligt at vurdere, om dette er en fejl i da-
taene eller et reelt problem.

Problemlokalitet C vurderes som en streekning, der neesten indbyder
til at kare steerkt. Her forefindes som beskrevet ingen cykelfacilite-
ter, hvilket forsteerkes af at der i begge vejsider er parkerede biler.
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Er data om ADT korrekte, vurderes den eneste lgsning at veere en
alternativ rute. Er data om ADT forkerte, kan der i stedet ses pa
etablering af cykelfaciliteter.

Ved besigtigelsen blev der derfor set pa en alternativ rute. Denne
farer gennem en park, som ikke indgik i udpegningen af de trygge
og utrygge ruter. De alternative ruter kan ses pa figur 14.19.

== Tryige skoleveje

= Aftemative nter
. Zkanzevejens Skole

Baliger

Figur 14.19 Alternative ruter s problemlokalitet C elimineres fra trygge
skoleveje.

Den farste del af problemlokalitet C er det valgt at beholde som en
tryg skolevej, da der pa denne del af streekningen er en 40 km/t zo-
ne, der omgiver skolen.

Pa den baggrund opstilles de alternative ruter til problemlokalitet C
som lgsningsforslag.
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14.9 Trin 8: Udsendelse af information til elever og
foreeldre

Efter at have gennemgaet de ferste syv trin, er det sidste trin in-
formation til elever og foraeldre. Dette kan ske pa flere mader, men
skal som minimum indeholde forklarende tekst og et kort, der viser
de trygge skoleveje.

Pa figur 14.20 ses det kort, der teenkes praesenteret i informations-
materialet. Her kan de trygge skoleveje ses. Der skal dog tages hen-
syn til, at havde dette ikke veeret en case, skulle der ogsa have vee-
ret udpeget trygge skoleveje til de boligomrader, der forst er blevet
synliggjort under besigtigelsen.

)

™

== Trygge skoleveje

Y2 '.' Skanzevejens Skole

1] 108 2 Ao

Figur 14.20 Preesentation af trygge skoleveje til informationsmateriale for
elever og foraeldre.

I informationsmaterialet vurderes kortet over de trygge skoleveje
som den vigtigste information. Dette bgr dog suppleres af tekst om-
kring, hvordan og hvorfor det er udarbejdet, for pa den made at gge
troveerdigheden af dette.

Denne tekst bgr fortaelle om de kriterier, der ligger til grund for ud-
pegning af de trygge skoleveje. Desuden vurderes det vigtigt for ac-
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cepten af de trygge skoleveje, at de interessenter, der har veeret
involveret i arbejdet, far lov at formidle deres forhabentlig positive
holdning til de trygge skoleveje, ligesom det bgr naevnes, at arbej-
det er udfgrt at professionelle trafikplanlaeggere.

14.10 Diskussion af anvendelse af den nye proces

Efter at have afprgvet den opstillede proces til udarbejdelse af sko-
levejsanalyser star det klart, at en meget essentiel faktor for resul-
tatet af dette arbejde er, at datagrundlaget er veludbygget og op-
dateret.

Der har igennem casen veeret problemer med forkerte oplysninger
om skiltede hastigheder og boligomrader, som har betydet ekstra
arbejde i forbindelse med besigtigelserne. Derudover har der kun
veeret tilgaengelige ADT for et lille antal veje.

Antallet af problemlokaliteter, der er blevet udpeget pa baggrund
af forkerte data, kunne muligvis have veeret mindre, hvis arbejdet
var sket af trafikplanleeggere med et sterre lokalkendskab til omra-
det omkring Skansevejens Skole.

| forbindelse med dataene har der flere steder veeret straekninger
angivet med en tilladt hastighed pa 50 km/t. Dette har ogsa veeret
geeldende, men i forbindelse med de pagzeldende streekninger har
der veeret opstillet oplysningstavler med en hastighed pa 30 eller 40
km/t. P4 den baggrund bgr det overvejes, om der i processen skal
anvendes tilladte hastigheder eller ogsa inddrages hastigheder pa
oplysningstavler.

Idet der i 2000 er udfart en skolevejsanalyse for Skansevejens Skole,
vurderes det som relevant at undersgge, om der er et sammenfald i
de lokaliteter, som i skolevejsanalysen er udpeget som utrygge, og
de lokaliteter, der indgar i de trygge skoleveje, der er udpeget med
den ny proces.
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Pa figur 14.21 er de utrygge lokaliteter fra skolevejsanalysen i 2000
indtegnet sammen med de trygge skoleveje, der er udpeget pa bag-
grund af den nye proces.

@ Utrvgoe loksiteter (zholevej sanalyss)
== Trygge skoleveje
@ Skanzsvsjens Skole

Figur 14.21 Udpegede trygge skoleveje samt utrygge lokaliteter udpeget i
skolevejsanalyse fra 2000. [Skolevejsanalyse Aalborg @st og Ngrresundby,
2000]

Det ses af figur 14.21, at der i 2000 blev udpeget ti utrygge knude-
punkter samt to utrygge streekninger. Fire af disse knudepunkter
indgar i de trygge skoleveje samt en af de utrygge straekninger.

| forbindelse med disse sammenfald skal det naevnes, at der siden
2000 formodes at veere sket en reekke forbedringer. Isser omkring
Skansevejens Skole formodes der at veere sket sendringer med op-
rettelse af en 40 km/t zone, vejbump og fodgeengerovergange. Der-
for vurderes der at veere sket veaesentlige forbedringer af knude-
punkterne 1 og 4, samt straekning 2.

Hvorvidt knudepunkterne 3 og 5 stadig er utrygge i dag, er uvist. P&
besigtigelsen blev der ikke noteret noget om disse knudepunkter.

At der indgar tidligere udpegede utrygge lokaliteter i de udpegede
trygge skoleveje, kan veere en indikation af, at ikke alle faktorer er
indtaenkt i den nye proces. De typer af knudepunkter, der er udpe-
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get i skolevejsanalysen fra 2000 er alle 3-benede kryds, hvilket blot
er undersggt pa besigtigelsen. Her kan det overvejes om de 3-
benede kryds skal have en stgrre rolle i den udarbejdede proces.
Derudover bgr krydsningsmuligheder i forbindelse med de 3-benede
kryds undersgges mere detaljeret.

14.11 Opsamling

Igennem dette kapitel er den nye proces afprgvet for Skansevejens
Skole i Ngrresundby i Aalborg Kommune.

Det er fundet frem til, at:

e Fyldestggrende data er vigtige for at kunne gennemfare
processen

e Besigtigelse bidrager med ny viden, som ikke kan ses af
dataene

Er der et godt datagrundlag, er det nemmere at udarbejde skole-
vejsanalysen og besigtigelsen gares mindre omfangsrig. | denne case
har besigtigelsen veeret af starre omfang, grundet manglede data pa
ADT og skiltet hastighed pa forskellige straekninger. Desuden har da-
taene omkring arealanvendelse ikke veeret korrekte, hvorfor dette
vil bidrage med en laengere proces, da der efter besigtigelsen skulle
startes forfra i processen, med at udpege trygge skoleveje for de
manglende boligomrader.

| det fglgende kapitel vil ske en diskussion af bl.a. de erfaringer,
der er gjort med den nye proces.
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15 Diskussion af den ny proces

15 DISKUSSION AF DEN NY PROCES

Efter at have foretaget en raekke analyser af skolebgrns opfattelse
af tryghed og utryghed og pa den baggrund opsat et forslag til en
ny proces for udarbejdelse af skolevejsanalyser samt afprgvet den-
ne i en case, vil der i dette kapitel blive foretaget en vurdering af
de fremkomne resultater. Der vil blive opstillet kritik, som vil blive
diskuteret, saledes at der kan drages erfaringer af det gennemfarte
arbejde.

15.1 Metoder til frembringelse af ny proces

Der er igennem denne rapport blevet opsat et forslag til en ny pro-
ces til udarbejdelse af skolevejsanalyser i Danmark. Denne proces
er fremkommet pa baggrund af to starre analyser af skolebgrns op-
fattelse af tryghed og utryghed i trafikken.

Den ene analyse er en analyse af skolevejsanalyser, der kan betrag-
tes som en spgrgeskemaundersggelse med besvarelser fra over
30.000 skolebgrn i ni kommuner i Danmark. Herudfra konkluderes
det, at der er et stort sammenfald i, hvilke faktorer og typer af lo-
kaliteter, der i skolevejsanalyser udpeges som utrygge i trafikken.
De faktorer og typer af lokaliteter, der udpeges som utrygge af sko-
lebern, er hgj ADT, hgj hastighed og 3-benede kryds med vigepligt.

Dernaest er der pa baggrund analysen af skolevejsanalyser gennem-
fart seks fokusgruppeinterviews med skolebgrn i forskellige alders-
grupper. Her er mange faktorer og typer af situationer i trafikken
blevet diskuteret, og der er fremkommet en bred viden om, hvilke
oplevelser af tryghed og utryghed i trafikken skolebgrn har.

Resultaterne af begge undersagelser vurderes valide og generaliser-
bare. Hvorvidt disse to metoder har veeret de bedst egnede til frem-
bringelse af den ny proces til udarbejdelse af skolevejsanalyser, vil
blive belyst igennem dette afsnit.

15.1.1 Analyse af skolevejsanalyser

At anvende resultater fra spgrgeskemaundersggelser er en metode,
der har givet et meget stort datagrundlag til besvarelse af en reekke
faste spgrgsmal. Pa baggrund af spgrgeskemaundersggelserne ses

199



Tryghed langs skolevejen

det, at skolebgrn i hgj grad har samme opfattelse af, hvilke faktorer
og typer af lokaliteter, der er utrygge i trafikken.

Dette kan haenge sammen med, at nar skolebgrnene bedes udpege
utrygge faktorer sker det ofte fra en fast liste med muligheder. Ved
at have en fast liste med muligheder, vurderes sandsynligheden for
sammenfaldende besvarelser starre, end hvis skolebgrnene blot
skulle beskrive den utrygge faktor med egne ord.

Derudover kan de mange ens opfattelser af utrygge faktorer i trafik-
ken skyldes, at alle de oplistede faktorer i skolevejsanalyserne kan
fores tilbage til de to faktorer; hgj ADT og hgj hastighed. Disse to
faktorer vurderes reelt at vaere overordnede faktorer til utryghed i
trafikken, hvoraf der kan afledes andre utrygge faktorer.

Ved anvendelse af andre metoder til undersgge af, hvilke faktorer,
der opfattes som utrygge, formodes der ligeledes at veere naet frem
til det resultat, at hgj ADT og hgj hastighed er de to vaesentligste
faktorer til utryghed i trafikken. Det betyder, at analysen af skole-
vejsanalyser har veaeret en egnet metode til at opna det fremkomne
resultat.

| forbindelse med de typer af lokaliteter, der af skolebgrn udpeges
som utrygge, har skolebgrnene i de enkelte skolevejsanalyser ind-
tegnet utrygge lokaliteter pa et kort, hvilket er blevet samlet pa ét
kort for hver skole. Pa baggrund af disse kort, er der i neerveerende
rapport gennemfart en analyse af, hvilke typer af lokaliteter i tra-
fikken, der opfattes som utrygge blandt skolebgrn.

Det datamateriale, der har ligget til grund for analysen af typer af
utrygge lokaliteter, har veeret meget simple vejkort uden nogen vi-
dere identifikation af de utrygge lokaliteter. For at opna viden om-
kring typerne af lokaliteter, er ortofotos blevet anvendt, og der er
foregaet en meget overordnet klassificering af typerne af utrygge
lokaliteter.

Idet resultatet af analysen af utrygge typer af lokaliteter er en me-
get overordnet Klassificering af typer af lokaliteter, vurderes den
anvendte metode med analyse af skolevejsanalyser og studier af or-
tofotos ikke som den bedst velegnede.

Til naerveerende projekt ville den bedste metode til udpegning af
typer af utrygge lokaliteter formentlig have vaeret besigtigelse af
samtlige lokaliteter eller de lokaliteter ved hver skole, der var ud-
peget af flest skolebgrn som utrygge. P4 denne made kunne typerne
af lokaliteter have veeret klarere kategoriseret, og der ville forefin-
des flere informationer om hver enkelt type af lokalitet. Ligeledes
ville det have vaeret muligt at inddrage de udpegede utrygge straek-
ninger i undersggelsen.

Generelt for analysen af skolevejsanalyser er det geeldende, at det
kun har veeret muligt at anvende resultaterne fra skolevejsanalyser
frem for de indsamlede data. | de fleste af de gennemfarte skole-
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vejsanalyser er eleverne blevet bedt om at udpege utrygge lokalite-
ter, og dernaest angive hvilke faktorer, der gegr den pagaeldende lo-
kalitet utryg. Pa denne made heenger angivelsen af lokaliteter og
faktorer meget teet sammen i gennemfgrelsen af skolevejsanalyser-
ne, hvilket ikke kommer til udtryk i resultaterne, hvor faktorer og
lokaliteter er preesenteret hver for sig.

Med baggrund i analysen af skolevejsanalyser er de 3-benede kryds
med vigepligt den type af lokalitet, der oftest udpeges som utryg.
Det er dog ikke muligt at sige, hvorfor de 3-benede kryds er utryg-
ge, da det ikke har veeret muligt at koble de utrygge lokaliteter
sammen med de utrygge faktorer.

Skulle koblingen mellem utrygge lokaliteter og utrygge faktorer ha-
ve fremkommet, ville det kreeve at analysen havde taget udgangs-
punkt i de indsamlede data fra skolevejsanalyserne og ikke blot re-
sultaterne fra disse.

15.1.2 Fokusgruppeinterviews

Ved de gennemfarte fokusgruppeinterviews fremkom der ikke store
maengder af ny viden omkring, hvad skolebgrn opfatter som utrygt i
trafikken. Derimod opstod der en stor viden omkring, hvorfor skole-
bgrn opfatter forskellige faktorer og situationer i trafikken som
utrygge, samt hvad de opfatter som trygt. Denne viden vurderes
som vaesentlig i forhold til arbejdet med trygge skoleveje og tryg-
hedsfremmende foranstaltninger.

Denne viden formodes ikke at kunne fremkomme i samme omfang
ved eksempelvis gennemfgrelse af en spgrgeskemaundersggelse el-
ler enkeltmandsinterview. Dette skyldes den synergieffekt, der ska-
bes i fokusgruppen, som fodrer forskellige tanker og mange spaen-
dende vinkler pa opfattelsen af tryghed.

15.1.3 Vurdering af de anvendte metoder

De anvendte metoder til frembringelse af den nye proces vurderes
velegnede til store dele af formalet. Som tidligere beskrevet er un-
dersggelsen af utrygge typer af lokaliteter dog ikke fyldestggrende,
hvilket kunne have veeret forbedret med en besigtigelse i de for-
skellige kommuner.

Derudover kunne de gennemfgrte undersggelser have veeret supple-
ret med bidrag fra eksempelvis foreeldre, feerdselskontaktleerere
og/eller politi, for pd denne made at inddrage voksnes opfattelse af
skolebgrns tryghed i trafikken. Dette kunne ligeledes veere sket
igennem fokusgruppeinterviews, da denne spgrgeform er erfaret at
give et meget positivt og bredt resultat, som ikke fremkommer i
samme grad ved spgrgeskemaundersggelser og enkeltmandsinter-
views.

Det vurderes dog ikke, at inddragelse af forskellige typer af voksne i
de gennemfgrte undersggelser ville have bidraget med yderligere
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viden omkring skolebgrns opfattelse af tryghed. Det begrundes med,
at fokus i dette projekt har veaeret pa skolebgrns opfattelse af tryg-
hed, samt at al den skrevne litteratur om emnet og egne erfaringer
er opstaet pa baggrund af voksne, og derfor repraesenterer denne
vinkel.

15.2 Gennemfgrelse af ny proces

Det veesentligste formal med den opstillede proces er at udpege
trygge skoleveje uden baggrund i elevernes nuvaerende rutevalg,
men alene pa baggrund af generel viden om skolebgrns opfattelse af
tryghed og utryghed i trafikken.

15.2.1 Datagrundlag

Det vurderes, at det med de data, der i processen er oplistet som
ngdvendige, er muligt at gennemfgre skolevejsanalyser med udpeg-
ning af trygge skoleveje som resultat.

Anvendes den ny proces til udarbejdelse af skolevejsanalyser, er
den vaesentligste forudseetning et veludbygget datagrundlag. Det er
igennem den gennemfgrte case for Skansevejens Skole i Ngrresund-
by tydeliggjort vigtigheden af at have opdaterede data, samt de re-
levante data for alle veje.

Er data mangelfulde eller foreeldede kan det fgre til udpegning af
”forkerte” trygge skoleveje. Dette kan enten veere trygge skoleveje
ad ruter, der er udpeget som trygge pa baggrund af forkerte oplys-
ninger eller trygge skoleveje, der er ledt uden om utrygge ruter,
hvor disse utrygge ruter ligeledes er udpeget pa baggrund af forker-
te oplysninger.

Desuden kan forkerte data om arealanvendelsen i skoledistriktet
medfgre, at der udpeges trygge skoleveje til forkerte omrader. Det-
te kan undgas ved, at de, der arbejder med processen, har et stort
lokalkendskab, eller at der foretages en besigtigelse fra starten.

Ligeledes kan mange veje uden f.eks. oplysninger om skiltet hastig-
hed eller ADT resultere i mange problemlokaliteter, som skal under-
sgges for de kan udpeges som trygge eller utrygge ruter. Dette kan
indebaere trafikteellinger og feltarbejde, hvilket er tidskreevende
arbejdsopgaver.

Foreligger der ikke et ordentligt datagrundlag, skal det overvejes
om processen bedre kan gennemfgres i en anden raekkefglge. Her
kan der veere tale om, at starte processen med en besigtigelse i det
pageeldende skoledistrikt, hvor der skal udpeges trygge skoleveje.
PA besigtigelsen registreres veesentlige data omkring skiltede ha-
stigheder. Derudover kan trafikplanleeggerne danne sig et overblik
over vejenes udstyr.
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Herefter kan det med baggrund i viden fra den opstillede proces
forsgges at udpege trygge skoleveje, som dernaest bgr gennemgas i
morgenmyldretiden sammen med skolebgrn for, at der opnas en
stgrre sikkerhed for, at ruterne rent faktisk opfattes som trygge af
skolebgrn.

| den opstillede proces til udarbejdelse af skolevejsanalyser er der
taget udgangspunkt i anvendelse af data for arsdggntrafikken. Dette
er valgt pa baggrund af, at der formodes at veere starst sandsynlig-
hed for, at det er disse data kommunerne ligger inde med.

Der kan veere en fejlkilde i at anvende ADT, da disse data giver ud-
tryk for den gennemsnitlige dggntrafik i lgbet af et ar. Ved skoler er
det ofte tilfeeldet, at der forefindes en lav ADT, som stort set udge-
res af den trafik, der forefindes ved skolen i morgenmyldretiden. P&
denne made vil ADT ikke give et daekkende billede.

Det optimale i forbindelse med angivelse af trafikmaengder pa
straekninger, ville veere angivelse af de trafikmaengder, der faerdes
pa straekningerne i morgen- og eftermiddagsmyldretiden, da det er
denne trafik skolebgrnene mgder pa deres vej.

15.2.2 Inddragelse af interessenter

| forbindelse med udarbejdelse af skolevejsanalyser efter den nye
proces vurderes det som vigtigt at inddrage interessenter i arbej-
det, hvilket eksempelvis kan veere elever, skolebestyrelse og forael-
dre. Dette skyldes, at interessenter kan bidrage med erfaringsmaes-
sige og lokale vinkler pa arbejdet, samt at inddragelse af interes-
senter kan skabe et ejerskab overfor de trygge skoleveje, der kom-
mer ud af processen.

Netop ejerskab overfor de trygge skoleveje, der er resultatet af
processen, vurderes som yderst relevant i forbindelse med, hvor
mange skolebgrn der veelger at anvende de trygge skoleveje. Derfor
er inddragelse af interessenter ogsa indtaenkt i den proces, der er
opsat.

| den metode, der anvendes i dag, inddrages bade laerere og elever i
forbindelse med udarbejdelsen af skolevejsanalyser, idet det ofte er
leererne, der har til opgave at hjeelpe elever med gennemfarelse af
spgrgeskemaet. Med den nye proces anbefales det ogsa at inddrage
interessenter i forbindelse med besigtigelser af lokaliteter samt
formidling af de trygge ruter til leerere og foreeldre.

Der har i forbindelse med den gennemfgrte case ikke veeret inddra-
get interessenter, idet casen er blevet lavet som et overordnet ek-
sempel pa anvendelsen af den nye proces. Nar processen anvendes i
kommunerne bgr det overvejes at inddrage interessenter i form af
skolebestyrelsen, som kan videreformidle budskabet til forseldrene.
Dette kan ske pa foreeldremgder eller igennem informationsmate-
riale.
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At der ikke sker inddragelse af interessenter i form af spgrgeskema-
er eller interviews i den nye proces vurderes at veere en styrke. Det
vurderes, at ingen af disse to metoder vil bidrage med yderligere
viden til arbejdet med processen, men blot kreeve yderligere res-
sourcer.

15.3 Resultater af ny proces

Ved at udarbejde skolevejsanalyser med anvendelse af den nye pro-
ces, bliver resultatet udpegning af trygge skoleveje. Disse trygge
skoleveje udpeges fra boligomraderne i det pageeldende skoledi-
strikt og til den pagaeldende skole.

15.3.1 Anvendelse af de trygge skoleveje

Det vaesentligste i forbindelse med dette resultat er, at fa skolebgr-
nene til at anvende de nye ruter. Dette vurderes at veere det van-
skeligste med den nye proces, og her er ejerskab for de nye trygge
skoleveje en yderst vigtig faktor.

Her skal det ligeledes tages in mente, at foraeldre, som tidligere be-
skrevet, har meget stor indflydelse pa iseer de yngste skolebgrns
transportmiddel- og rutevalg. Det er derfor yderst ngdvendigt, at
foreeldrene kan overbevises om, at de trygge skoleveje er veerd at
anvende.

Dette skal ske igennem informationsmateriale, men kan ligeledes
udarbejdes som et modul pa internettet, hvor de trygge ruter kan
vises i et web-gis. Anvendes et web-gis kan det overvejes at lave
trygge ruter til alle adresser i de enkelte skoledistrikter, og tilfgje
et sggefelt i det web-gis, der opseettes. Pa denne made kan elever
og foreeldre indtaste deres adresse og herefter fa vist den korteste
trygge rute til skolen i deres skoledistrikt eller en skole valgt i web-
gisset, som det kendes fra www.krak.dk, hvor det er muligt at fa en
rutebeskrivelse.

At udarbejde et web-gis vil kraeeve en del ressourcer, men vil om-
vendt ogsa give nogle meget personlige trygge ruter, som der med
den rigtige formidling formodes at kunne skabes et stort ejerskab
for.

| Australien har der ligeledes veeret arbejdet med den tanke, at ud-
arbejde skoleveje til skolebgrnene, dog ud fra et trafiksikkerheds-
maessigt synspunkt. Denne idé blev dog stoppet, da der var usikker-
hed om, hvem der var ansvarlig for sikkerheden pa de pageeldende
ruter, samt hvad der kunne ske, hvis paedofile fik fat i de udpegede
ruter.

Der formodes ikke at veere problemer med at anbefale trygge skole-
veje i Danmark, blot der geres opmaerksom pa, at feerden ad disse
ruter, som alle andre steder i trafikken, sker pa eget ansvar. Det er
saledes vigtigt at informere om de trygge skoleveje pa en sadan
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made, at det ikke er muligt at blive haengt op pa anbefalingerne,
hvis der opstar problemer for skolebgrnene pa den pageeldende ru-
te.

Utrygheden omkring paedofile vurderes umiddelbart at veere lidt
voldsom, idet de peedofile, der gnsker kontakt med skolebgrn, for-
mentlig ikke behgver et kort, for at kunne udpege skolebgrnenes
skoleveje.

15.3.2 Malgruppe for de trygge skoleveje

De trygge skoleveje, der udpeges, er udpeget med baggrund i en
generel viden om skolebgrns opfattelser af tryghed i trafikken. Det-
te vil sige, at der i udpegningen af trygge skoleveje ikke er taget
hensyn til skolebgrnenes alder eller evner i trafikken, samt om de
feerdes som fodgeengere eller cyklister.

| forbindelse med bgrns feerden i trafikken anbefales det, at bgrn
farst begynder at feerdes pa cykel i trafikken, nar de gar i 3. klasse
eller bliver otte ar. Dette er en generel anbefaling fra Radet for
Stgrre Faerdselssikkerhed. [Hvornar kan bgrn hvad i trafikken?,
2007]

| forbindelse med de trygge skoleveje er fokus i hgj grad pa hvilke
straekninger, der er trygge at feerdes langs som fodgaenger og cyk-
list, og desuden hvor stier og veje mgdes, og der kan opsta utryg-
hed. At feerdes langs en vej med fortov formodes at veere overskue-
ligt for alle aldersgrupper af skolebgrn, mens krydsninger i hgjere
grad kan aldersdifferentieres.

Hvornar et skolebarn er gammelt nok til pa egen hand at krydse en
vej afhaenger af flere faktorer. Den vaesentligste faktor er, hvor
meget og hvor leenge skolebarnet sammen med sine forseldre har
gvet de pagaeldende situationer i trafikken. Jo mere gvelse jo bed-
re.

Derudover spiller faktorer som hastighed og trafikmaengde ind, hvil-
ket der ogsa er indteenkt i den nye proces for udarbejdelse af skole-
vejsanalyser. Derudover afhaenger det af vejens bredde og hvilke
typer af krydsningsovergange, der er tale om.

P& baggrund af casen er det fremkommet, at der i den nye proces
ikke er seerligt stort fokus pa krydsningsmuligheder langs de trygge
skoleveje. Derfor anbefales det, at der i trin 6 i processen, hvor
problemlokaliteter besigtiges, ligeledes foretages en besigtigelse af
krydsningsovergange langs de trygge skoleveje og i seerdeleshed i
skolens naeromrade.

| forbindelse med krydsningsovergange vurderes fodgaengerovergan-
ge med midterhelle at give starre tryghed for skolebgrnene, og vee-
re mere velegnede for de yngste elever set i forhold til krydsnings-
overgange uden midterhelle.
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15.4 Konsekvenser af ny proces

Ved anvendelse af den ny proces i skolevejsarbejdet vil der givet
ske en reekke aendringer i de arbejdsgange, der sker i dag i forbin-
delse med skolevejsarbejdet.

15.4.1 Opdatering af trygge skoleveje

En vaesentlig forudseetning for de nye skolevejes succes er, at disse
ruter kan betragtes som vaerende trygge. Dette betyder, at det vil
veere ngdvendigt at opdatere ruterne, nar der sker trafikale aen-
dringer.

Det anbefales, at der ved alle stogrre trafikale andringer i omradet
indbygges som rutine i kommunernes planleegning at vurdere, hvor-
vidt disse pavirker de trygge skoleveje. Dette kan veere ved andrin-
ger i hastighedsgraenserne eller trafikmaengderne samt lukning eller
etablering af nye veje.

Derudover bgr der i de enkelte kommuner fastssettes en regelmaes-
sig revision af ruterne. Dette kan veere arligt inden de nye skolebgrn
og deres foreeldre informeres om de trygge skoleveje, eller maske
hvert 2., 3. eller 4. ar. Det vurderes, at ruterne bgr opdateres
mindst hvert 4. ar og gerne oftere.

Opdatering af ruterne indebeaerer, at nye data om den trafikale situ-
ation undersgges pa samme made, som det er geeldende i den op-
satte proces. Her skal de nuveerende trygge skoleveje blot vurderes
i forhold til de trygge og utrygge ruter. Er der uoverensstemmelser
skal de pageeldende ruter aendres, saledes at der kan anbefales nye
trygge skoleveje. Dette arbejde forventes langt mindre end den far-
ste udpegning af trygge skoleveje, da en stor del af de trygge skole-
veje ma formodes stadig at kunne anvendes.

| forbindelse med opdatering af ruterne eller blot en evaluering af
det udfarte arbejde, kan eleverne pa den pagaeldende skole inddra-
ges. Dette kan eksempelvis ske igennem en spgrgeskemaundersggel-
se, hvor eleverne, der anvender de trygge skoleveje, adspgrges om
de foler, at der er utrygge lokaliteter langs deres skolevej.

Inddrages eleverne i forbindelse med en evaluering af det udfarte
arbejde, kan de ligeledes adspgrges, om de har aendret rute til den
anbefalede trygge skolevej, og om de faler, at denne skolevej er
mere tryg end den de tidligere anvendte.
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15.5 Udbredelse af den ny proces

Den proces, der er opsat til udarbejdelse af skolevejsanalyser, er,
som tidligere beskrevet, opsat pa baggrund af analyser af skolebgrns
opfattelse af tryghed og utryghed i trafikken.

Igennem analysen af skolevejsanalyser har indgaet ni forskellige
kommuner i Danmark, mens fokusgruppeinterviewene har veeret fo-
kuseret pa to skoler i forskellige typer af byomrader. Da udgangs-
punktet for den opsatte proces har veeret danske skolebgrns opfat-
telse af tryghed og utryghed i trafikken, vurderes den opsatte pro-
ces at vaere egnet til udarbejdelse af skolevejsanalyser i byomrader
i Danmark.

Den opsatte proces formodes ikke at kunne anvendes til udarbejdel-
se af skolevejsanalyser for skoler i landdistrikter. Der vurderes at
veere store forskelle pa forholdene i trafikmeengder og hastigheder i
by- og landomrader, hvorfor de forudszetninger, der ligger til grund
for den opsatte proces ikke kan overfgres direkte til skoleveje i
landdistrikterne.

Den nye proces vurderes heller ikke at kunne overfgres direkte til
udarbejdelse af skolevejsanalyser i udlandet, da de forhold, der er
geeldende i forbindelse med danske skolebgrns opfattelse af tryghed
og utryghed i trafikken ikke formodes at kunne overfgres. Dette kan
eksempelvis veere forhold som den trafikkultur vi har i Danmark,
hvor en stor del af den danske befolkning ejer en cykel.

Selve den opsatte proces og de tanker, der ligger bag denne, for-
modes at kunne anvendes i udlandet. Her vil det dog veere ngdven-
digt at skabe egne undersggelser af, hvad der af skolebgrn opfattes
som trygt og utrygt i trafikken. P4 den made kan der veere behov for
andre data til udpegelse af utrygge og trygge lokaliteter, men ved
anvendelse af den opsatte proces vil resultatet stadig veere udpeg-
ning af trygge skoleveje.

Ligeledes er hastighedsgreenser, vejudformning og virkemidler til
forggelse af trafiksikkerheden og trygheden ikke den samme i alle
lande.
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15.6 Opsamling

Igennem dette kapitel er foretaget en kritisk diskussion af den pro-
ces, der i naerveerende rapport er opstillet til udarbejdelse af skole-
vejsanalyser.

De veesentligste krav ved anvendelsen af processen vurderes pa bag-
grund af diskussionen at veere:

e Veludbygget og opdateret datagrundlag

e  Fokus pa krydsningsmuligheder

e Ejerskab overfor de trygge skoleveje blandt elever og
foreeldre

e Opdatering af de trygge skoleveje

Efter at disse krav er tilfgjet den opsatte proces, vurderes denne at
veere en egnet metode til udarbejdelse af skolevejsanalyser i byom-
rader i Danmark. Disse krav er tilfgjet i den udarbejde manual
”Trygge skoleveje - kom godt i gang!”

| det felgende kapitel vil der bl.a. pa baggrund af den netop gen-
nemgaede diskussion opsaettes en konklusion pa denne rapport.
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16 KONKLUSION

Med udgangspunkt i gennemfgrte analyser konkluderes det, at det
er muligt at gennemfare skolevejsanalyser med fokus pa aendrede
rutevalg ved udpegning af trygge skoleveje pa baggrund af skole-
bgrns opfattelse af tryghed og utryghed i trafikken.

Igennem analyser af det skolevejsarbejde, der gennemfgres i dag,
er det vurderet, at der er stor vaegt pa at gennemfgre skolevejsana-
lyser og lgsninger pa baggrund af skolebgrnenes nuveerende rute-
valg. Dette er vurderet uhensigtsmaessigt, og der er derfor opsat et
forslag til en ny proces for udarbejdelse af skolevejsanalyser.

Indledningsvist er der pa baggrund af litteraturstudier om utryghed i
trafikken opsat en definition af utryghed for skolebgrn, som er et
udtryk for den opfattelse af utryghed, der er geeldende gennem
neerveerende projekt. Pa kort form opfattes utryghed for skolebarn
som fglgende:

Utryghed er falelsen af ubehag, der opstar, nar en person faler sig
tilsidesat eller mister overblikket i trafikken.

For at kunne arbejde med skolebgrns opfattelse af tryghed og
utryghed, og pa den baggrund gennemfgre skolevejsanalyser med
udpegelse af trygge ruter som resultat, blev der vurderet et behov
for at skabe gget viden omkring skolebgrns opfattelse af tryghed og
utryghed i trafikken.

En analyse af resultaterne fra skolevejsanalyser for 152 skoler i
Danmark viste, at hgj hastighed og en stor trafikmeengde er de vee-
sentligste faktorer til utryghed i trafikken for skolebgrn. De typer af
utrygge lokaliteter, der oftest udpeges, er de 3-benede kryds med
vigepligt, som i samspil med hgj hastighed og en stor trafikmaengde
skaber utryghed hos skolebgrn.

Denne viden har veeret vaesentlig i forbindelse med opstillelse af
den ny proces til udarbejdelse af skolevejsanalyser. Fgr udarbejdel-
se af den nye proces, er der dog indsamlet yderligere viden igennem
seks fokusgruppeinterviews med 36 skolebgrn i tre aldersgrupper.
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Resultaterne af disse fokusgruppeinterviews har skabt et bredt og
mere nuanceret billede af skolebgrns opfattelse af tryghed og
utryghed i trafikken end analysen af skolevejsanalyserne. Konklusio-
nen af fokusgruppeinterviewene er ligeledes, at en stor trafik-
meengde og hgje hastigheder skaber utryghed hos skolebgrn i trafik-
ken. Derudover viser resultatet, at lastbiler og manglende fortov,
cykelsti og/eller belysning opfattes som utrygt.

Ligeledes konkluderes det, at elementer som fortove, cykelstier,
stier i eget tracé, gagader og veje med fa biler opfattes som trygge
elementer i trafikken.

Pa baggrund af den fremkomne viden opszettes en reekke anbefalin-
ger til tryghedsfremmende virkemidler og fysiske foranstaltninger,
der kan anvendes til at gge trygheden langs skolevejen.

Det anbefales bl.a. at lede skolebgrn ad stier i eget tracé, samt
langs veje med en skiltet hastighed pa maksimalt 40 km/t. Ligele-
des anbefales det, at sendre utrygge lokaliteter til trygge lokaliteter
ved hjeelp af hastighedsdeempende foranstaltninger, krydsnings-
overgange, stier og afseetningspladser.

Efter indsamling af viden omkring skolebgrns opfattelse af tryghed
samt opseettelse af en raekke anbefalinger i forbindelse med skole-
barns skolevej, er der opsat en ny proces for skolevejsarbejdet be-
staende af fglgende otte trin:

Tilvejebringelse af data og kort

Udpegning af utrygge lokaliteter

Udpegning af trygge lokaliteter

Vurdering af skoledistrikter

Udpegning af ruter

Feltstudier af ’problemlokaliteter”
Udarbejdelse af lgsningsforslag

Udsendelse af information til elever og foreeldre

PN ALNE

Denne proces er efterfglgende afprgvet for en skole i Ngrresundby,
og det er konkluderet, at processen er anvendelig, men kraever et
meget stort og opdateret datagrundlag.

Den ny proces er udgivet som en manual i det selvsteendige heefte
”Trygge skoleveje - kom godt i gang!” som kan anvendes af trafik-
planleeggere, der arbejder med skoleveje i kommuner og hos radgi-
vere.
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