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Synopsis:

Denne rapport omhandler emnerne cykel- og knallerttrafik samt frafiksikkerhed. Fokus er iscet lagt
pd at finde frem til hensigtsmaoessige udformninger af cykelstier i kryds. Fokus er lagt her, fordi an-
dre undersggelser har vist, at cyklisterne og knallertkgrerne iscer er involveret i mange uheld i
netop krydsene.

Undersggelsen gennemferes pd baggrund af skadestueregistrerede uheldsdata. Dette skyldes,
at der i de officielle uheldsdata er et stort merketal, idet der sker mange uheld, som politiet ikke
har kendskab til. Skadestueregistrerede uheldsdata giver viden om en stgrre andel af det faktiske
antal uheld.

For at finde frem til hensigtsmaessige udformninger af cykelstier i kryds gennemfgres en med-
udenundersggelse, hvor forskellige udformningstyper sammenlignes.

Der gennemfegres analyser for vigepligtsregulerede kryds samt for signalregulerede kryds. For de
vigepligtsregulerede kryds sammenlignes udformningstyperne overkarsel og afbrudt cykelsti. For
de signalregulerede kryds sammenlignes en konsekvent udformning med cykelfelt og tilbage-
frukket stopstreg for bilister ved alle cykelstier med en ikke-konsekvent udformning, hvor der ikke
konsekvent er cykelfelt og tilbagetrukket stopstreg for bilister ved alle cykelstier.







Forord

Denne rapport er udarbejdet p& B-sektorens 10.
semester ved Aalborg Universitet med specialisering

inden for Vej- og Trafikteknik.

Rapporten omhandler en undersggelse af cykelsti-
ers udformning i kryds ud fra et sikkerhedsmcessigt

perspekiiv.

Det anbefales at locese hele rapporten i sin sam-

menhceng.

Hvert kapitel indledes med en kort beskrivelse af
kapitlets indhold.

Kilder er angivet ved (forfatternavn darstal). Kilder
anfart far punktum henviser til foregéende scetning,
mens kilder anfart efter punktum henviser fil foregd-

ende afsnit.

Figurer og tabeller nummereres fortlgbende hver for

sig.
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Summary

This chapter contains an English summary of this master thesis.

This project deals with traffic safety of cyclists and
drivers on mopeds. The sum of all transport on cy-
cles is greatest in Denmark compared to other Euro-
pean countries. The cycle is used on about 14 % of
all frips and the moped is used on about 1 % of all
trips. Only the car is more used than the cycle in

Denmark.

Although the cycle is much used in Denmark there
has been a slightly negative development in the
use of the cycle since the late 1980's. This devel-
opment is probably caused by better welfare which
encourages people to more car use. This has hap-
pened despite that local politicians have a desire
of increasing the use of cycles. Many cycle paths
have been built to make more people cycle - but

without results.

There is a desire to increase the use of cycles de-
spite the fact that cyclists are the group in the traf-
fic that is involved in the most accidents in cities in
Denmark. 52 % of all accidents with people getting
injured happen in cities and in cities 31 % of all ac-
cidents with people getting injured involve a cyclist.
Moped drivers are involved in 20 % of all accidents
in cities despite the fact that the moped only is

used on 1 % of all frips.

There is a safety problem related to cyclists and
moped drivers in the Danish cities. These problems

need to be solved.

Ofther surveys have shown that building cycle paths
along the road have en slightly positive or no effect

on the fraffic safety between intersections while

building cycle paths have a negative effect on the
traffic safety in intersections. Therefore it is relevant
to find out whether it is possible to improve the fraf-
fic safety in intersections with cycle paths by using

the safest design of the cycle path.

This survey analyses with the purpose of finding out
which design of cycle paths is best regarding to

traffic safety.

These analyses are being based on data on acci-
dents registered on emergency departments. Nor-
mally accidents registered by the police are used in
work with fraffic safety in Denmark. This data how-
ever has some problems especially regarding to a
high level of incomplete accident reporfing. Only
about 20 % of all accidents registered on the Danish
emergency departments are also reported in the
official road accidents statistics. Especially acci-
dents with cyclists involved are underrepresented in
the official road accidents statistic with only 8 %
known by the police. Therefore to achieve a larger
amount of accidents to use in this survey, emer-
gency department registered accidents have been
used from the Danish cities Esbjerg, Odense, Hol-
boek and Slagelse. In these cities there are regis-
tered road accidents for at least three years which

is a demand in this survey.

The results in this survey are the following:

e A comparison of data of accidents regis-
tered respectively by emergency depart-
ments and by the police.

e A comparison of infersections with crossing

cycle paths and intersections with cycle



paths that ends before the intersection.
e A comparison of intersections with a con-
sequent design with intersections without a

consequent design.

The results show that the accidents registered in the
emergency departments in Esbjerg and Odense
have a high quality but that there is registered to
few in the emergency departments in Holbcek and

Slagelse.

In the infersections - according to the results in this
survey - it is safest with crossing cycle paths regard-
ing to the fotal number of accidents. Both acci-
dents registered by the police and on the emer-
gency departments show this. However the number
of killed and seriously injured is - based on accidents
registered on the emergency department - great-
est for cycle paths that end before the intersection.
Further more the results indicate that cyclist have
an advantage of crossing cycle paths while moped
drivers have an disadvantage of crossing cycle
paths compared to cycle paths that end before
the intersection. The statistical background in this
survey is however too fragile to make definite con-

clusions.

A Danish survey concerning the safety of cyclists
and moped drivers in 1979 shows the same relation-

ship which makes it a probable correct conclusion.

A comparison of intersections with a consequent
design regarding to the appearance of cycle paths
to intersections without a consequent design has
shown that regarding to the total number of acci-
dents the consequent design is safest while regard-

ing to the number of killed and seriously injured the

intersections without the consequent design is saf-
est. The results based on the fotal number of acci-
dents are statistically significant. However they are
based on frequencies of accidents that are based
on a mix of fraffic counts and own judgements. The
results are split regarding to the total number of
accidents and the number of kiled and seriously
injured. Therefore the results are considered very

unsure.

The survey has given knowledge about accidents

registered on the Danish emergency departments.

The number of accidents registered by the police
has decreased. This is of course positive but has the
consequence that the work of traffic safety now is

based on a small amount of data.

Data of accidents registered on emergency de-
partments can potentially increase the amount of
data in the work of traffic safety. This requires a
national registration with the needed resources
committed and a common standard developed

for the registration.

To improve the safety of cyclists and moped drivers
it is necessary to make larger changes in order to
really make an improvement. These changes could
be a wider use of fraffic separation and a higher
degree of designs where cyclists are given the duty
to give way and hereby take care of themselves. In
the cenftres of the cities it is probably necessary to
use lower speed limits to increase the traffic safety
for cyclists among others. The challenge for the
future is to develop solutions that unite a high de-
gree of passability with a high degree of traffic

safety.
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1. Indledning

Ncervcerende projekt omhandler den sikkerhedsmcaessige effekt af cykelstiers detailudformning i kryds. | dette kapitel beskri-

ves dog i fgrste omgang mere overordnede forhold indenfor emnerne cykel- og knallerttrafik samt trafiksikkerhed. Dette

gares for at give en infroduktion til rapportens egentlige fokusomrdde.

1.1. Cykel- og knallertirafikken

| defte afsnit gives en gennemgang af cykel- og
knallerttrafikken i Danmark, herunder en beskrivelse
af cykel- og knallertanvendelsen, hvor cyklens og
knallertens andel af alle fure sammenlignes med
andre fransportmidler for alle fure og for ture med
forskellige turloengder. Desuden sammenlignes
cykel- og knallerttrafikkens andel af det samlede

fransportarbejde med andre fransportmidler.

1.1.1. Anvendelse

| Danmark er cyklen som transportmiddel meget
udbredt (figur 1). Danmark og Holland, hvor cyklen
er cirka lige meget anvendt, er de to europceiske
lande med den klart sterste transport p& cykel pr.
indbygger. Den enkelte indbygger cykler séledes i
gennemsnit mere end 60 % mere i Danmark og

Holland end i nogle andre europceiske lande.

Danmark. Dette fremgdr af resultater fra Transport-
vaneundersggelsens. Disse er beskrevet i Vejdirekto-
ratets udgivelse "TU 1998-99", som er baseret pd tal
fra 1998 til 1999 (Vejdirektoratet 2001). Transportva-
neundersggelsen er en landsdoekkende undersz-
gelse af danskernes transportvaner, hvor et sterre
antfal danskere er interviewet gennem telefoninter-

views i perioden 1992-2001.

Cykel- og knallertanvendelsen p& ture sammenlig-

net med andre transportmidler fremgadr af tabel 1.

Transportmiddel Andel of alle ture
Personbil 62,5%

Cykel 14,4 %

Gang 9.9 %

Bus 6,1 %

Tog 1.6 %

Knallert 1.0%
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Figur 1. Cykelfransport i udvalgte europceiske lande i km pr. person
pr. &r. (Ege et al. 2005)

Cyklen er et af de mest anvendte transportmidler i

Tabel 1. Andel af det samlede antal fure med udvalgte transport-
midler. (Vejdirektoratet 2001)

Som det fremgdr, er cyklen det ncestmest anvend-
te transportmiddel, kun personbilen anvendes pd
flere ture. Cyklen anvendes pd omkring 14,4 % of
alle ture, mens knallerten ikke anvendes scerligt

ofte, kun p& omkring 1 % af alle ture.

Cyklen anvendes iscer meget p& de korte ture,
mens anvendelsen af knallert er fordelt mere ud pd&
ture op til 20 km. Dette fremgdr af tabel 2, som viser

fordelingen af transportmidler p& turloengder.



1-2 3-4 5-6 7-10 11-20 21-50 51-100 101-200 | >200

km km km km km km km km km
Gang 259 % 7.5% 3.7 % 2,6% 3.7 % 4,0 % 32% 1.9% 1.4 %
Cykel 28,7 % 23,4 % 12,6 % 7.5% 32% 22% 28% 09 % 1.3%
Knallert 1.1% 1.2% 1.4% 1.5% 1.1% 0.1% 02% 0.2 % 0.4 %
Bus 1.8% 57 % 79% 9.0% 85% 7.5% 57% 83% 92.8%
Tog 01% 0.6 % 1.4 % 31% 58% 8.7 % 10,1 % 9.9% 16,9 %
Personbil 41 % 59.5% 69.6% 73.4% 743 % 74,7 % 720% 723 % 50,2 %
Vare- og lastbil 0.8% 1.1% 1.7 % 1.3% 22% 1.8% 3.0% 21 % 2,7 %
Fcerge og fly 0.1% 0.0% 0.1% 02% 02% 02% 22% 22% 11.5%
Andet 0.7 % 1.1% 1.5% 1.4% 1.0% 0.7 % 0.8 % 21 % 58 %

Tabel 2. Fordeling af transportmidler p& ture med forskellig turlcengde. (Vejdirektoratet 2001)

Eftersom cyklen mest anvendes p& de korte ture,
og anvendelsen af knallert er lille, har disse trans-
portformer filsammen en lile andel af det samlede
fransportarbejde i Danmark (figur 2). Transportar-
bejdet er defineret som summen af turlcengderne

af alle ture i Danmark.

Transportarbejde
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Figur 2. Transportarbejdet i mio. personkilometer fordelt pd& trans-
portmiddel. (Danmarks Statistik 2006)

Et problem med undersggelser af transportvaner,
hvor deltagerne selv skal vurdere og ncevne deres
gennemferte ture er, at de korte ture ofte bliver
underrapporteret (Olesen 2003). Da cyklen og il
dels knallerten mest anvendes pd de korte ture, bar

det forventes, at disse ture er undervurderet.

1.1.2. Udviklingstendenser
Cykel- og knallerttrafikken steg omkring 1988, men

har siden veceret preeget af en faldende tendens.
Dette har betydet, at cykel- og knallerttrafikken i
dag er pd stort set samme niveau som i 1985 (figur
3).

Udvikling i cykel- og knallertirafik
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Figur 3. Cykel- og knallerttrafikkens udvikling fra 1985 til 2005. (Vejdi-
rektoratet 2007a)

Da trafikken generelt er steget siden 1985, udger
cykeltrafikken sdledes i dag en mindre andel af den

samlede frafik.

1.1.3. @nske om mere cykeltrafik

Fremme af cykelirafikken er ellers et almindeligt
gnske blandt kommunerne. @nsket forsages blandt
andet opfyldt gennem anlceg af cykelstier. Cykel-
stierne ger cyklisterne mere trygge og bidrager

desuden til hgj fremkommelighed for cyklisterne.

P& nationalt niveau har der ogsd tidligere vceret



fokus pd& at fremme cykeltrafikken. | 1999 udgav det
davecerende trafikministerium  publikationen "P&
cykel i det 21. &rhundrede” (Trafikministeriet 1999),
hvori den davcerende regering fremlagde et gnske
om at fremme cykelirafikken og begrcense antallet
af bilfure. Den nuvcerende regering har derimod

ikke eksplicitte planer om at fremme cykeltrafikken.

En @get cykelanvendelse generelt i Danmark kan
bidrage til en stgrre folkesundhed og iscer reducere
antfallet aof livsstilssygdomme. Dette vil give foerre
udgifter til social- og sundhedsvaesenet. Fremme af
cykeltrafikken frem for privatbilismen kan endvidere
bidrage til et bedre bymiljig med mindre stgj, forure-
ning og barrierevirkning. Stgrre cykelanvendelse vil
derfor betyde en gevinst b&de for den enkelte og

for samfundet.

P& trods af gnsker om mere cykelfrafik, er denne
svagt faldende. Dette sker i takt med, at den enkel-
te fransporterer sig mere og mere samt lcengere og
lcengere. Cyklen egner sig ikke til lange ture, hvorfor
biltrafikken fér en sterre andel of det samlede trans-
portarbejde. Desuden har @get velstand givet et
@get bilejerskab. Er der en bil i husstanden, er tilbg-
jeligheden stor i forhold til at bruge bilen fil alle ture
- ogs& de korte. Dette er faktorer, der forklarer fal-

det i cykeltrafikken.

| 1994 igangsatte Vejdirektoratet undersggelsen
"Cyklens potentiale i bytrafik” (Krogsgaard et al.
1995). Datagrundlaget for undersagelsen var inter-
views af 1.095 personer, hvor de blev sfillet forskelli-
ge spargsmal omkring deres transportvaner for at
kunne vurdere potentialet for at fremme cykelan-
vendelsen i bytrafik. Deltagerne blev blandt andet
spurgt om hvilke foranstaltninger, der kunne f& dem
fil at cykle mere. Her var de oftest udpegede tiltag
felgende:

e Flere cykelstier

e Bedre vedligeholdelse af cykelstier og cykli-
sters del af vejarealet
e Bedre frafikmilig

o  Sikrere kryds

Flere cykelstier er det tilfag, som de fleste udtalte,
ville kunne f& dem til at cykle mere. Dette harmone-
rer godt med kommunernes udbygning af cykelsfi-
nettet som forsag pd at fremme cykeltrafikken. Det
har dog vist sig ikke at give en stigning i cykeltrafik-
ken. Derfor formodes det, at disse forhold i hgjere
grad er komfortfaktorer for de cyklende, som i virke-
ligheden ikke er afgegrende for, om de cykler eller
ej. @get cykelanvendelse kan formentligt i hgjere
grad opnds gennem restriktioner eller afgifter for
biltrafikken.

1.2. Trafiksikkerhed for cyklister

| dette afsnit beskrives cykel- og knallerttrafikken i
forhold fil trafiksikkerhed. Der redeggres for det nu-
veerende uheldsbillede, udviklingstendenser samt

nationale mdélscetninger.

1.2.1. Uheldssituationen

| Danmark i 2005 skete 52,3 % af alle 6.919 person-
skader i byzone, mens 47,7 % skete udenfor byzone
(Danmarks Statistik 2006). Da kommunerne er vej-
myndighed for langt den sterste del aof vejnettet i
byzone, har de sdledes et stort ansvar i forbindelse

med forbedring af trafiksikkerheden.

| byerne er cyklister den trafikantgruppe, der er
indblandet i flest trafikuheld. Cyklister er indblandet i
31 % aof alle personskader i byzone, mens personbili-
ster er indblandet i 27 %, knallertkgrere i 20 % og
fodgcengere i 14 %. (Danmarks Statistik 2007) Cyk-
len er det transportmiddel, der er indblandet i flest
uheld, men det er ogsd bemcerkelsesvcerdigt, at

knallerter er involveret i en femtedel af alle uheld,



pd trods af, at knallerten er vaesentligt mindre an-
vendt end blandt andet cyklen. Eftersom cyklisterne
er den ftrafikantgruppe, der er indblandet i flest
trafikuheld i byerne, og knallertkgrere er involveret i
en del uheld pd trods af en mindre anvendelse, er
cykel- og knallerttrafikken central i forhold til at for-

bedre den samlede trafiksikkerhed.

1.2.2. Uheldsrisiko

Antallet af uheld er dog mest relevant, hvis det
scettes i forhold til eksponeringen. Derved udregnes
en uheldsrisiko. Uheldsrisiko er et udtryk for antallet
af ugnskede haendelser i forhold til den givne eks-
ponering. Antallet af ugnskede hoendelser kan
eksempelvis vcere antal uheld, antal personskader,
antal alvorlige personskader eller antal drcebte.
Eksponeringen kan angives som antal kerte kilome-
ter, antal ture eller fransportens varighed i tid. Typisk
anvendes antallet af personskader som mal for
antallet af ugnskede hcendelser. Som mdal for den
givne eksponering anvendes typisk antal karte ki-

lometer.

Uheldsrisikoen for udvalgte transportmidler opgjort
pd baggrund af antallet af personskader i trafik-
uheld i forhold fil fransportarbejdet for hele landet
fremgér af figur 4. Cykel og knallert-30 er sl&et
sammen p& grund af, at der ikke er tigaengelige

data, hvor kategorierne er opgjort hver for sig.

Uheldsrisiko fordelt pa fransportmiddel

o N A~ O~
L L

Almindelig personbil Cykel/knallert-30 Bus
og varebiler

Figur 4. Uheldsrisiko fordelt p& tfransportmidler. Uheldsrisikoen er
beregnet som antal personskader pr. personkilometer opgjort i

fransportarbejde. (Danmarks statistik 2007)

Figuren viser, at uheldsrisikoen er ca. 10 gange hgje-
re ved fransport pd cykel og knallert end ved trans-

port i personbil eller varebil.

Som beskrevet ovenfor kan uheldsrisiko 0ogsd opga-
res pd baggrund af iscer andre mal for eksponerin-
gen. | artiklen "Flere syklister gir lavere ulykkesrisiko —
og betydelige helseeffekter” i bilaget Cykelekstra
2005 fil det norske fagblad Samferdsel (Krag 2005)
er der udregnet uheldsrisici for at blive drcebt i tra-
fikken baseret pd& henholdsvis transportarbejde,

antal ture og opholdstiden i frafikken.

Opgjort p& baggrund af fransportarbejde er der
den hgijeste risiko for at blive droebt i trafikken ved
gang, derncest cykling, mens feerdsel i bil er sikrest.
Der er ca. fem gange s& stor risiko for at blive

droebt pd cykel som i bil.

Opgjort pd baggrund af antal ture er gang fortsat
farligst, hvorefter bilkarsel fglger med cykling som

deft sikreste.

Opgjort p& baggrund af opholdstiden i trafikken er
gang, cykling og fcerdsel i bil omtrent lige farligt.

Dog er cykling lidt farligere end de andre.

Resultaterne viser, at uheldsrisikoen er afhcengig af,

hvad den opgeres pd baggrund af.

Problemet med at sammenligne uheldsrisikoen pd&
tveers af transportmidler er imidlertid ogsd, at alle
fransportmidler ikke altid er et reelt alternativ. Ek-
sempelvis kan cyklen i langt de fleste tilfcelde kun
betragtes som et reelt alternativ til bilen p& de korte

fure.

| arfiklen argumenteres der desuden for, at det ikke
er s& farligt at cykle, fordi cyklister godt nok har en

hgijere risiko for at komme fil skade i frafikken, men



fil gengceld resulterer cykling typisk i mindre alvorli-
ge ulykker sammenlignet med andre transportmid-
ler. Dette viser sig ved fcerre indlagte dage pd& ho-
spitalet per behandlet person pd skadestuen. (Krag
2005)

1.2.3. Uheldsudvikling

| dette afsnit redegeres for uheldsudviklingen fordelt
p& personbil, cykel, knallert og fodgoengere. Udvik-
lingen i personskadeuheldene fra den officielle

uheldsstatistik fra 1991 til og med 2005 fremgadr af

figur 5.
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Figur 5. Udviklingen i personskadeuheld fordelt pd transportmiddel.
(Danmarks Statistik 2006)

Der har vceret et markant fald i det samlede antall
trafikuheld siden 2002. Dette fald er dog ikke afspej-
let i cyklisternes og iscer ikke i knallertkgrernes
uheldsudvikling. For cyklisterne har uheldsudviklin-
gen vceret faldende, men i mindre grad end den
ovrige trafik. For knallertkgrerne har udviklingen i
perioder veeret stigende, men er nu p& omtrent
samme niveau som i 1991. Detfte har den betyd-
ning, at cykel- og knallertuheldene i dag udger en
sterre del af personskadeuheldene end i 1991. Fort-
scetter denne udvikling, vil cykel- og knallerttrafik-
ken komme fil at udgere en endnu sterre del aof
personskadeuheldene. Dette understreger, at der
bear veere fokus pd denne trafik i arbejdet med at
forbedre den samlede frafiksikkerhed. Der er dog et
stort antal uheld, som ikke kommer til politiets kend-

skab. | Landspatientregistret registreres alle ofre, der

bliver behandlet i sygehusvaesenet efter trafikuheld.
Her ser udviklingen lidt anderledes ud. Udviklingen
inklusive de officielle uheldstal samt uheldstal fra
Landspatientregistret fra 2001 il og med 2004 frem-
gér af figur é.

Uheldsudyvikling incl. uheld fra
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Figur 6. Udvikling i personskadeuheld registreret i Landspatientregi-
stret. (Danmarks statistik 2007)

Antallet af uheld er mere konstant, nér tallene fra

Landspatientregistret  inkluderes. De  officielle
uheldstal har en hgj doekningsgrad blandt de alvor-
lige uheld, hvorfor uheldsudviklingen baseret pd de
officielle uheldstal formodes at udirykke udviklingen
blandt de alvorligere uheld. Det formodes derfor, at
det samlede antal uheld er forholdsvist konstant,
men at uheldene er blevet mindre alvorlige. Dog er
alvorlighedsgraden faldet mere blandt uheld med

personbiler end med uheld med cykler.

1.2.4. Nationale malscetninger

| publikationen "Hver ulykke er én for meget - trafik-
sikkerhed starter med dig” fra &r 2000 (Trafikministe-
riet 2000) er Fcerdselssikkerhedskommisionens natio-

nale mal for trafiksikkerhed beskrevet.

Kommissionen gnsker at fokusere pd fire centrale
omréder:

e Hgjfart,

e  Spiritusulykker,

e Ulykker med cyklister

e Ulykkeri kryds.

85 % af alle frafikuheld rummer et eller flere af disse



elementer, hvorfor det samlede uheldsantal forven-
tes at kunne reduceres veesentligt ved at fokusere

pd disse fire emner.

Af de fire omréder er iscer to relevante i forhold ftil
dette projekt. Det drejer sig om ulykker med cykli-
ster samt uheld i kryds. Ulykker med cyklister er rele-
vante, fordi det naturligt herer ind under emnerne i
dette projekt, som er trafiksikkerhed for cykel- og
knallerttrafikken. Uheld i kryds er relateret til cykel-
trafikken p& grund af, at cyklister er scerligt udsatte i

kryds, hvor de kan komme i konflikt med bilerne.

Feerdselssikkerhedskommisionen ensker desuden at
fremme sikker cykling. | denne forbindelse er det
haijt prioriteret at reducere bilisternes hastighed, idet
de alvorligste ulykker med cyklister ofte sker med en
bilist som modpart, hvor skadesgraden for cyklisten i

haj grad afhcenger af bilistens hastighed.

Ud over at fokusere pd bilisternes hastighed gnsker
Foerdselssikkerhedskommisionen at nedbringe an-
tallet af ulykker bdde gennem sdvel fysiske tiltag
som informations- og kampagnevirksomhed. Infor-
mationsindsatsen skal iscer koncentreres om under-

visning af bern og unge.

Odense Kommune fremhoeves pd grund af, at
kommunen har veceret god fil at fremme cykeltrafik-
ken og samtidig vecere i front med hensyn til at ska-
be trafiksikre forhold for cyklisterne. Der opfordres fil,
at erfaringer med at skabe sikre cykelforhold fra
Odense og andre byer formidles og anvendes i en
bredere sammenhaeng i hele landet, iscer i de star-
re byer, hvor der er scerlige muligheder for at frem-

me sikker cykelfrafik.

Undersggelser fra Vejdirektoratet viser, at uheldsrisi-
koen falder for den enkelte cyklist, nar der sker en

stigning i antallet af cyklister (Trafikministeriet 2000).

Dette skyldes formentligt, at jo flere cyklister, der er
pd straekningen, jo mere synlige bliver de, hvilket
skcerper bilisternes opmaoerksomhed overfor cykli-

sterne.

| rapporten opremses en raekke filtag, der har vist
sig at have en effekt p& cyklisters sikkerhed. De

ncevnte tiltag er:

e Adskillelse af trafikken: Trafikken ber s& vidt
muligt adskilles for at undgd konflikter mel-
lem forskellige transportmidler.

e FEtablering af cykelstinet. Etablering af cy-
kelstinet er vigtigt for at fremme cykeltrafik-
ken, idet det giver cyklisterne tryghed.

e  Ombygning af vejkryds, s& de tager hensyn
fil cyklisters sikkerhed: Der begr ske en vej-
teknisk indsat i krydsene for at forbedre for-
holdene for cyklisterne.

e Vedligeholdelse af stier: DArlig vedligehold-
te stier er skyld i mange eneuheld blandt
cyklister. Derfor er det vigtigt at prioritere
vedligeholdelsesopgaven hgijt, iscer pd ru-
ter med mange cyklister.

e /Andrede krav fil karetgjer: Der ber arbejdes
pd at stille krav til keretgjers fronters kollisi-
onsegenskaber, s& de blgde trafikanter
herunder cyklister i hgjere grad beskyttes
ved kollision.

e Brug af cykelhjelm og andet udstyr: Der ber
gennemfgres kampagner for at f& cykli-
sterne fil i hgjere grad at anvende cykel-
hjelm for at reducere antallet af hovedska-
der. Kampagnerne bar ogsd rettes mod
brug af cykellygter og mod at holde cyklen

i forsvarlig stand.

1.3. Opsamling

Omfanget af cykeltrafikken er omtrent pd samme



niveau som i 1985, og siden 1988 har den vceret
svagt faldende som felge af gget velstand og
fransport, hvor turene bliver lcengere og en starre
andel derfor gennemfares i personbil. For at opnd
samfundsmcessige fordele i form af forgget folke-
sundhed og bymiljig forseger de danske kommu-
nerne at modvirke denne udvikling blandt andet

gennem anlceggelse af cykelstier.

Cyklisterne er en udsat gruppe rent frafiksikker-
hedsmcessigt. De fleste uheld i Danmark sker i byer-
ne, hvor cyklen er det transportmiddel, der oftest er
involveret i uheld, og hvor knallerten ogsé ofte er
involveret i uheld pd trods af, at den har en lav

anvendelse.

Cyklisternes ftrafiksikkerned er et offe debatteret
emne. Fortalere for cykeltrafikken fremhcever typisk

de sundhedsfremmende effekter af at cykle mere,

mens trafiksikkerhedsfolk p&peger den store skades-
risiko, der er foroundet med at cykle, i hvert fald,
hvis risikoen opgegres pd baggrund af transportar-
bejde. Fortalere for cykeltrafikken ncevner s& typisk
en uheldsrisiko opgjort p& baggrund af antal ture,
hvor uheldsrisikoen for personbilen er hgjere. Det
virker dog mest rimeligt at opgere uheldsrisiko pd
baggrund af transportarbejde, hvorfor konklusionen
ma& veere, at det er farligere at cykle end at kare i
bil i frafikken. Derimod har cykling en roekke sund-
hedsfremmende effekter, og desuden har det vist
sig, at jo flere cyklister, der er, jo lavere er uheldsrisi-

koen.

Der bygges sdledes flere og flere cykelstier, og cyk-
listerne er samtidig en udsat trafikantgruppe i frafik-
ken. Det er saledes relevant at undersgge cyklisters

sikkerned p& cykelstier i byer.






2. Trafiksikkerhed og cykelstianlceg

| dette kapitel redegeres for tidligere starre undersagelser, der omhandler evalueringer af de trafiksikkerhedsmcessige forhold

ved cykelstianlceg. Beskrivelsen begraenses til danske undersggelser af ressourcemcessige drsager. Denne undersagelse sker

med baggrund i de tidligere undersggelser og er en fortscettelse og detaljering af disse.

2.1. Indledning

| det felgende redegeres for en rcekke undersggel-
ser, der omhandler cykelstiers sikkerhed. Undersg-
gelserne er gennemfart over en arraekke pd knapt
30 ér. Der redegeres for felgende undersggelser:
e Sikkerhed for cyklister og knallertkgrere pd
hovedfcerdselsérer i Kgbenhavn (Herrstedt
1979)
e Cykelstier i byer — den sikkerhedsmaessige
effekt (Bach et al. 1985)
e  Cyklisters sikkerned i byer (Herrstedt et al.
1994)
e  Cykelstiers trafiksikkernedsmaessige effekt —
fro og viden (Agerholm & Caspersen 2005)
o Effekter af cykelstier og cykelbaner (Under-
lien 2006b)
o Effekter af overkersler og bld cykelfelter
(Underlien 2006c)
e Cyklisters oplevede fryghed og filfredshed
(Underlien 2006d)

2.2. Sikkerhed i Kgbenhavn 1979

I 1979 gennemfarte RAdet for trafiksikkerhedsforsk-
ning undersagelsen: "Sikkerhed for cyklister og knal-
lertkarere  pd& hovedfcerdselsérer i Kabenhavn”
(Herrstedt 1979). Undersggelsen blev udfart som et
samarbejde mellem Kagbenhavns Amt, Kgbenhavns
Kommune, Vejdirektoratet og R&det for trafiksikker-

hedsforskning.

Formdlet var at sammenligne trafiksikkerneden af

forskellige udformninger af vejene i omr&det for pd&
lcengere sigt at finde frem til nogle generelle ret-
ningslinier for udformning af gader og veje med
henblik pd& at skabe en gget trafiksikkerhed for cykli-

ster og knallertkarere i byomrdader.

| undersggelsen er den frafiksikkerhedsmeessige
forskel mellem forskellige vejudformninger under-
sggt gennem en med-udenundersggelse, hvilket vil
sige, at uheldssituationen pd udvalgte stroekninger
med cykelsti sammenlignes med uheldssituationen

pd udvalgte streekninger uden cykelsti.

Undersagelsen er baseret pd 4.748 uheld sket i peri-
oden 1972-1975, som er fordelt p& 862 stroekninger
med en samlet lcengde pd& 399 kilometer samt
2.498 kryds. Der er udelukkende inddraget uheld,
hvor enten cykler eller knallerter har vceret involve-

ret.

Resultaterne viser, at i ikke signalregulerede kryds, er
den bedste lgsning rent tfrafiksikkerhedsmcessigt at
etablere overkegrsler pd tvcers ved sideveitilslutnin-
gen. Sikkerheden er hgjest for cyklister, hvis der ogsd
etableres en cykelsti pd tveers af sidevejstilslutnin-
gen, mens sikkerheden for knallerter er hgjest, hvis
der ikke er cykelsti ind i krydset p& den overordne-
de vej, eller cykelstien p& den overordnede vej

afsluttes inden krydset.

| signalregulerede kryds er afkortede cykelstier voe-
sentligt sikrere for knallertkgrere, mens de omtrent

har samme sikkerhedsniveau som fremfarte cykel-



stier for cyklisterne.

Det anbefales at vcelge udformningstype ud fra
forholdet mellem cykel- og knallertirafikken og
veelge den bedste lgsning for den sterste af disse

trafiktyper.

| undersggelsen konkluderes det, at baseret pd&
uheldstaethed samt uheldsfrekvens mailt i forhold til
biltrafikken er det sikrest med cykelstier pd stroek-
ninger for bade cyklister og knallertkgrere. Det er
iscer en fordel for cyklister med cykelstier langs
stroekninger. Baseret pd& uheldsfrekvens mailt i for-
hold ftil cykel- og knallerttrafikken har cykelstier en
positiv effekt for cyklisterne pd straekninger, mens
der ikke kan konstateres en effekt for knallertkgrer-

ne.

Sammenlagt kan det konkluderes, at cyklister har
en fordel af cykelstier, mens sikkerhneden for knal-

lertkgrere ncermere forveerres.

2.3. Cykelstier i byer 1985

Undersggelsen: "Cykelstier i byer — den sikkerheds-
maessige effekt” (Bach et al. 1985) er gennemfart af
Sekretariat for Sikkerhedsfremmende Vejforanstalt-
ninger (SSV) i samarbejde med Vejdatalaboratoriet

(VDL) og med Cowiconsult AS som konsulent.

Formdlet med undersggelsen var at undersgge
enkeltrettede cykelstiers effekt pd trafiksikkerheden

pa straekninger og i kryds i stgrre byer.

Alle personskadeuheld med cyklister, knallertkarere,
fodgcengere og bilister er inkluderet i undersagel-
sen. Analysen er gennemfert som en for-
efterundersegelse med kontrolgruppe, hvilket vil
sige, at det fakfiske uheldstal i efterperioden sam-

menlignes med et forventet uheldstal i efterperio-
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den, hvis cykelstien ikke var anlagt. Det forventede
uheldstal beregnes ud fra uheldstallet i fersituatio-
nen og den generelle uheldsudvikling i en kontrol-
gruppe af lokaliteter.

Undersagelsen er baseret pd 860 uheld, som er
fordelt pd& 105 stroekninger med en samlet loengde
pd& 64 kilometer. | undersagelsen indgdr stroekninger
i stgrre byer over hele landet, hvor der er etableret
enkeltrettet cykelsti i begge vejsider i perioden
1978-1981.

| vejkrydsene, der indgdr i undersggelsen, skete der
en stigning i antallet af personskadeuheld pd 35 %,
som er fordelt p& 50 % flere cykeluheld, 65 % flere
knallertuheld, 50 % flere fodgoengeruheld og 30 %
flere biluheld.

Blandt cyklistuheld er en starre andel af uheldene
sket med bilister som modpart efter anloeggelsen af
cykelstierne. Dette gcelder iscer i de signalregulere-
de kryds. Stigningen i antallet af cyklist- og bilist-
uheld i krydsene stammer iscer fra stigningen i uheld

mellem disse to parter.

Blandt knallertkarere er en sterre andel af uheldene
sket med andre blgde frafikanter. Dette gcelder

iscer i prioriterede kryds.

Der kan ikke pdvises nogen signifikant cendring i
antallet af personskadeuheld pd stroekninger efter
anlceggelsen af cykelstierne, og der kan heller ikke
pdvises nogen cendring i antallet af cykel-, knallert-,

fodgoenger- eller biluheld p& straekninger.

Der er sket et lille fald i antallet af ulykker mellem
cyklister og bilister p& stroekninger. Antallet af uheld
mellem blgde trafikanter — iscer mellem cyklister og

fodgoengere er steget pd stroekninger.

Antallet aof personskader blandt fodgoengere er



steget, mens der ikke kan pdvises nogen cendring

blandt de andre trafikantgrupper pé stroekninger.

2.4. Cyklisters sikkerhed 1994

Problemer med cykeltrafikkens trafiksikkerned i by-
erne samt Fcerdselssikkerhedskommisionens hand-
lingsplan fra 1988 med formdlet at reducere antal-
let of drcebte og filskadekomne i trafikken med 45
% inden &r 2000 resulterede i aktivitet i forbindelse
med at opnd starre viden om cyklisters sikkerhed i
byer. Der blev gennemfart et forskningsprogram
med fokus pd cyklisters sikkerhed som et samarbej-
de mellem Vejdirektoratet, Danmarks Tekniske Uni-

versitet og Aalborg Universitet.

| det fglgende prcesenteres den del of resultaterne,
som er rapporteret i Vejdirektoratets udgivelse
"Cyklisters sikkerhed i byer” fra 1994. (Herrstedt et al.
1994)

2.4.1. Tilbagetrukket stoplinie for biler
Titaget gdr ud pd at tfraekke bilisternes stoplinie
filbage i signalregulerede kryds for derved at gge
cyklisternes synlighed overfor hgjresvingende kare-
tgjer, nér begge parter starter efter at have holdt
for rgdt (312-uheld).

Analysen er baseret pd alle 312-uheld, der er regi-
streret ved grentidens begyndelse i 30 kryds. Analy-

sen er gennemfert som en far-efterundersagelse.

Der er i alf registreret 11 uheld, hvoraf de 10 er sket
for anlceggelsen af den filbagetrukkede stopstreg.
Det konkluderes derfor p& trods af den lile dato-
mcengde, at filbbagetrukket stoplinie reducerer an-

tallet af 312-uheld ved grgntidens begyndelse.

2.4.2. Afkortede cykelstier med cykelbane

Den nye udformning bestdr i, at kantstenen pd&

cykelstien fiernes 20-30 meter for krydset, hvorefter
cyklisterne karer p& en cykelbane frem mod kryd-
set. Cykelarealet pd cykelbanen indsncevres til en
bredde pd 1,1-1,7 meter afhcengigt of trafikintensi-
teten, og cyklister og bilister adskilles af en 30 cm
bred hvid linie, som udfgres som en profileret stribe.
lgennem krydset markeres cykelfeltet med cykel-
symboler og anlcegges i enten blat termoplast eller
afgreenset af to hvide punkterede striber. Den nye

udformning fremgar af figur 7.
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Figur 7. Udformning med aofkortede cykelstier med cykelbane.
(Herrstedt et al. 1994)

| undersggelsen analyseres trafiksikkerheden ud fra
videobaserede adfcerdsstudier fgr og efter etable-

ringen af den nye udformning i syv kryds.

Felgende konkluderes i undersggelsen:

e Bilisternes keremdde er generelt cendret il
det mere positive efter ombygningen, idet
flere bilister tilpasser farten og fcerre bilister
tilsidescetter vigepligten og foretager hgjre-
sving ind foran cyklisterne.

e Efter etableringen af den nye udformning
er deri fre kryds flere tidligt samspillende bi-
lister (bilister der reagerer p&d modpartens
tilstedevcerelse mere end 1,5 sekunder fogr

krydsningspunktet passeres) og i et kryds
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fcerre tidligt samspillende bilister, mens tal-
let er ucendret i de resterende tre kryds. Der
er ikke sket en signifikant cendring i andelen
af sene samspil (trafikanter der reagerer p&
modpartens tilstedeveoerelse mindre end 1,5
sekunder far krydsningspunktet passeres).

e  Cyklisterne er kommet tcettere pd bilisterne,
hvilket forventes at betyde, at trafikanter-
nes opmaeerksomhed pd& hinanden gges.

e For cyklisternes vedkommende er bdde
andelen af tidligt og sent samspillende cyk-

lister i efterperioden steget.

2.4.3. Indsncevring af cykelsti

Den nye udformning bestdr i, at der afstribes med
en lang profileret stribe inderst pd& cykelstien mod
fortovskanten og af en kortere stribe yderst p& cy-
kelstien kort far krydset. Striben skal pdvirke cykli-
sterne til at kere toettere pd bilisterne hen mod
krydset for at @ge bilisters og cyklisters opmaoerk-
somhed pd& hinanden. Kort far krydset skal afstan-
den mellem bilister og cyklister @ges igen, for atf
give bilisterne op til 0,5 sekunder mere at reagere |,
hvis de skulle have overset en cyklist. Igennem kryd-
set anlcegges enten et blat cykelfelt eller et felt
afgreenset af to punkterede linier, begge med pd-
malede cykelsymboler. Desuden traekkes stoplinien
for bilister filbage med 5 meter. Den nye udform-

ning fremgar af figur 8.
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Figur 8. Udformning med indsncevring af cykelsti med profilerede
striber. (Herrstedt et al. 1994)
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| undersggelsen analyseres trafiksikkerheden ud fra
videobaserede adfcerdsstudier far og efter etable-
ringen af den nye udformning i fire kryds.

Fglgende konkluderes i undersggelsen:

e | fre aof fire kryds er der registreret en stig-
ning i antallet af bilister med god karema-
de pd 8-18 %.

¢ Antallet of bilister, der ikke overholder deres
vigepligt og svingede ind foran cyklisterne
er i efterperioden faldet med 3-6 %.

e | dlle fire kryds er den gennemsnitlige af-
stand mellem cyklisternes reaktionspunkt
og stoplinien gget med 1-3 meter. Cykli-
sterne reagerer 0,2-0,6 sekunder fidligere
efter etableringen af den nye udformning.

e Lcoengden mellem fortovskant og cyklister-
ne er gget, og ved stoplinien er loengden
mellem fortovskanten og cyklisterne redu-
ceret.

e | fre af fire kryds er fidsafstanden mellem
cyklisten og bilisten ved passage af kon-
flikipunktet gget med mellem 0,4-0,7 se-

kunder.

2.4.4. Afmcerkning ved prioriterede T-kryds
Ved to T-kryds med afbrudt cykelsti blev der etable-
ret en profileret stribe inderst p& cykelstien mod
fortovskanten og en stribe yderst pd cykelstien kort
for krydset. Den inderste stribe skal gge parternes
opmeerksomhed pd& hinanden, mens striben yderst
pd cykelstien skal give bilisterne lcengere tid il at n&
at reagere, hvis de har overset en cyklist. Efter kryd-
set afstribes med endnu en stribe, som har til formdail
at sgrge for, at cyklisterne holder afstand til bilister-
ne hele vejen gennem krydset. Desuden etableres
et cykelfelt med pdmalede cykelsymboler igennem

krydset. Den nye udformning fremgdr af figur 9.
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Figur 9. Udformning af ny afmcerkning ved prioriterede T-kryds med
afbrudt cykelsti. (Herrstedt et al. 1994)

Ved tre T-kryds med gennemfert cykelsti er der
etableret harlekinmanster uden rumlevirkning. | to aof
krydsene er der etableret en profileret stribe fer
krydset, som skal f& cyklisterne toettere pd bilisterne
inden krydset. | alle tre kryds med gennemfert cy-
kelsti er der etableret en profileret stribe yderst p&
cykelstien for at f& cyklisterne til at holde afstand fil
bilisterne, som derved fér lcengere tid fil at reagere
pd cyklisterne. Der etableres desuden i alle tre kryds
en profileret stribe efter krydset, som skal sikre af-
standen mellem bilister og cyklister igennem hele
krydset. De to nye udformninger med gennemfart

cykelsti fremgdr af figur 10.

Figur 10. Udformning af ny afmcerkning ved prioriterede T-kryds
med gennemfart cykelsti. (Herrstedt et al. 1994)

| undersagelsen analyseres trafiksikkerheden ud fra
videobaserede adfcerdsstudier fgr og efter etable-

ringen af den nye udformning i fem kryds.

Felgende konkluderes i undersggelsen:
e | tre kryds er andelen af bilister med god ke-

remdde steget med 10-15 %, mens den i et

kryds er ucendret og i et kryds er faldet.

e | adlle fem kryds er den gennemsnitlige
lcengde mellem cyklisternes reaktionspunkt
og krydset gget.

e | dlle fem kryds er afstanden mellem for-
tovskanten og cyklisterne reduceret 5 me-
ter fra krydset

e | ire kryds er tidsafstanden gget mellem bili-
sterne og cyklisterne i situationer, hvor bili-
sterne svinger ind foran cyklisten. | de fo re-
sterende kryds er tidsafstanden ikke vce-
sentligt cendret.

e | fire af fem T-kryds er cyklisternes mindste-
hastighed reduceret med 2-3 km/t, mens

hastigheden er ucendret i deft sidste.

2.4.5. Cykelbaner pa strcekninger

Cykelbaner anvendes ofte som et billigt alternativ til
deciderede cykelstier. De undersggte cykelbaner
er markeret med cykelsymboler og afgreenset mod
bilisternes karespor af en 0,3 meter bred fuldt op-
trukket hvid linie, og de har en bredde p& 1,0-1,6
meter inklusive striben. Analysen af den sikkerheds-
meessige effekt af cykelbaner er gennemfert som

en fagr-efterundersggelse.

Undersggelsen er baseret pd cykelbaner anlagt
efter 1984 med en samlet uheldsforekomst p& 115
uheld fordelt p& 37 straekninger mellem kryds i byer

med en samlet lcengde p& 35 km.

Resultaterne viser, at cykelbanerne har givet en
signifikant reduktion p& 37 % i forhold til alle person-
skadeuheld. Der er sket 35 % fcerre uheld med fil-
skadekomne cyklister og 52 % foerre uheld med
tilskadekomne knallertkgrere. Desuden er der ud-
regnet uheldsfrekvenser pr. biltrafikmoengde, pr.
cykeltrafikmoengde og pr. knallerttrafikmcengde.
Her viser resultaterne, at der b&de for alle person-

skadeuheld, cykeluheld og knallertuheld er en lave-
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re uheldsfrekvens i efterperioden uanset hvilken
trafikmaengde, som uheldsfrekvensen beregnes pd

baggrund af.

2.4.6. Cykelbane eller cykelsti

Evalueringen er en sammenligning af frafiksikkerhe-
den pd streekninger med cykelbane, cykelsti og
uden cyklistanlceg, som er gennemfart som en

med-udenundersggelse.

Undersggelsen omfatter 242 uheld fordelt p& 72
strcekninger med cykelbane med en lcengde pd 52
kilometer, 28 stroekninger med cykelsti med en
lcengde pd 25 kilometer og 45 straekninger uden
cykelstianlceeg med en lcengde pd 35 kilometer.
Undersggelsen er udelukkende baseret pd& person-
skadeuheld.

Resultaterne viser, at uheldstcetheden er lavest pd
cykelbanestraekningerne, mens den er noget hgje-
re for stroekninger med cykelstier og stroekninger
uden cykelanlceg. Uheldsfrekvenserne for cykelbao-
ner og cykelstier er omirent lige store, mens uhelds-
frekvensen pd stroekninger uden cyklistanlceg er lidt
hajere. Forskellen i antal personskadeuheld er dog
ikke signifikant. Der er dog en tendens fil, at straek-
ninger med cykelsti er sikrere i forhold til knallertka-
rere sammenlignet med strcekninger med cykelba-
ner eller uden cyklistanlceg. For alvorlige person-
skader er der sket et signifikant lavere antal pd

stroekninger med cykelsti end pd straekninger uden.

2.4.7. Ny udformning af busstoppesteder

En stor del aof uheldene mellem cyklister og fod-
gcengere i byer sker omkring busstoppesteder. Der-
for er det i undersggelsen analyseret, om disse tal
kan reduceres ved cendre udformningen af bus-
stoppesteder p& cykelstier med mange cyklister og

fodgcengere.
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Ved hovedparten af busstoppestederne sker ind-
og udstigning direkte p& cykelstien — der er sdledes
ikke etableret busheller. Det er denne udformning,
som der fokuseres p& i undersggelsen. Stort set alle
uheld ved denne udformning sker i forbindelse med
udstigende passagerer, hvor parterne ikke kan se

hinanden far kort fgr konflikten eventuelt opstar.

Gennem videobaserede adfcerdsstudier fer og
efter etableringen aof den nye udformning er der
evalueret tre forskellige udformninger, som hver er

anlagt og evalueret pd to lokaliteter.

En udformning bestér af tre fodgcengerfelter p&
tvcers af cykelstien, som er placeret ud for bussens
dere. Striberne tager hajde for bdde busser med to
og tre derscet. Desuden anlcegges en profileret
hvid stribe p& ydersiden af cykelstien ud mod kere-
banen samt en stoplinie fer fodgoengerfelterne.
Udformningen skal gere cyklisterne mere opmcerk-
somme pd& buspassagererne og f& cyklisterne til at
kare mere i hgjre side af cykelstien. Den nye ud-
formning med fodgcengerfelter pd cykelstien frem-

gér af figur 11

Busskilt
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Figur 11. By udformning ved busstoppesteder med anvendelse aof

fodgcengerfelter. (Herrstedt et al. 1994)

En udformning bestér af en profileret stribe ud mod
kgrebanen samt en bemaling aof konfliktarealet
med hvid farve. Udformningen skal gaere cyklisterne
mere opmeerksomme pd buspassagererne og f&
cyklisterne fil at kegre lcengere i hgjre side af cykel-

stien. Udformningen fremgdr af figur 12.
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Figur 12. Ny udformning af busstoppesteder med profileret stribe
ud mod kgrebanen samt bemaling af konfliktarealet. (Herrstedt et
al. 1994)

En udformning bestér i en bemaling af cykelstien
ved busstoppestedet og en forvarsling i form af en
rcekke malede felter hvis udstraekning i loengderet-
ningen reduceres gradvist som cyklisten ncermer sig
konfliktarealet. Udformningen skal f& cyklisterne til
at nedscette hastigheden. Den nye udformning

med forvarsling fremgar af figur 13

12m 6m

Figur 13. Ny udformning af busstoppesteder med anvendelse af

forvarsling. (Herrstedt et al. 1994)

e Evalueringerne af de tre udformninger viser,
at de medfgrer cendringer i adfcerden,
som forventes at give en bedre trafiksikker-
hed.

e Der er en tendens ftil, at udformningen i
form af et fodgcengerfelt giver den bedste
effekt.

e Alle fre typer giver en reduktion af cyklister-
nes laveste hastighed, og der er en ten-
dens fil, af udformningen med fodgoenger-

felter giver den sterste reduktion.

e Udformningerne giver en forggelse af tid-
safstanden fra cyklisterne foretager en re-
aktion pd buspassagererne og konfliktpunk-
tet.

e Antallet of cyklister, der ikke foretager en
reaktion er ogsd faldet.

e Profilerede striber @ger afstanden mellem
cyklisterne og de udstigende buspassage-
rer.

e Andelen af cyklister, der holder filbage for
buspassagererne og lader dem passere er
stort set ucendret for alle udformninger.

¢ Udformningerne giver ikke cendringer i

buspassagerernes adfcerd.

2.5. Effekt af cykelstier 2005

Undersggelsen "Cykelstiers trafiksikkerhedsmaoessige
effekt — fro og viden” er et afgangsprojekt fra 2005
pd civilingenigruddannelsen Plan & Milig (Agerholm
& Caspersen 2005).

Projektet er en starre undersggelse af den trafiksik-
kerhedsmaeessige effekt af anlceggelsen af cykelsti-
er i stgrre byer p& Fyn og i Jylland, som er etableret i

perioden 1. januar 1989 — 31. december 2000.

Undersggelsen, der er gennemfart som en for-
efterundersggelse, er baseret pd 516 uheld fordelt
pd 46 straekninger med en samlet lcengde pd 40

kilometer.

| artiklen "Cykelstiers sikkerhedseffekt og uheldseva-
lueringer” i Dansk Vejtidsskrift (Underlien 2006a)
kritiseres nogle af metoderne i afgangsprojektet.
Herefter blev metoderne i afgangsprojektet rettet
fil, og de nye resultater blev proesenteret i en artikel
i Dansk Vejtidsskrift (Agerholm et al. 2006). De nye

resultater praesenteres i det falgende.

25



De nye resultater viser svage ikke-signifikante stig-
ninger i antallet af personskadeuheld (14 %), antal-
let of personskader (6 %) og antallet af dreebte og

alvorligt tilskadekomne (14 %).

For uheld med blgde trafikanter viser undersggelsen
stigninger i antallet af personskadeuheld pd& straek-
ninger og i kryds p& henholdsvis 9 % og 34 %. Stig-
ningen i kryds er signifikant, mens stigningen pd&
strcekninger ikke er signifikant. For straekninger og
kryds tilsammen er der sket en stigning p& 25 %, som

er signifikant.

Det er iscer for knallertkgrere, at der sker store stig-
ninger i antallet af personskadeuheld ved anlceg-
gelse af cykelstier. Dette skyldes formentligt, at cy-
kelstierne ger, at tfrafikanternes opmeerksomhed pd
hinanden svoekkes. Det er veerst for knallertkagrernes
vedkommende, formentligt fordi de kegrer med hgj
hastighed, hvilkket ger det svcerere for bilisterne at

orientere sig bagud i forhold fil denne trafikant-

gruppe.

2.6. Cykelstier i Kebenhavn 2006

Sgren Underlien Jensen, Trafitec, har gennemfert en
undersggelse af vejtekniske foranstaltningers be-
tydning for cyklisters trafiksikkerned og tryghed samt
for moeengden af cyklister i Kabenhavns Kommune.

Undersggelsen er opdelt i fre rapporter.

| rapporten "Cyklisters oplevede tryghed og filfreds-
hed"” (Underlien 2006b) er cyklisters tryghed og fil-
fredshed evalueret gennem 1.079 stopinterviews af

cyklister pd seks stroekninger i Kgbenhavn.

Cyklister fgler sig mest frygge og ftilfredse pd stroek-
ninger med ensrettet cykelsti og mest utrygge og
utilfredse p& straekninger med blandet trafik, hvor

de cykler pd kgrebanen med bilerne. Stroekninger
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med ensrettet cykelbane ligger imellem de to an-
dre cykelanlcegsudformninger bdde med hensyn fil

fryghed og tilfredshed.

| kryds er felgende udformninger undersggt: Afkor-
tet cykelsti uden blét cykelfelt i selve krydset, afkor-
tet cykelsti, der fortscetter i smal cykelbane, fremfort
cykelsti uden blat cykelfelt i selve krydset og frem-
fart cykelsti med blat cykelfelt i selve krydset. Det
konkluderes i rapporten, at cyklisterne fgler sig mest
trygge i kryds med blat cykelfelt i selve krydseft,
mens udformningen af cykelstien fer krydset ikke
har en veesentlig betydning for cyklisternes tryghed

og filfredshed.

| rapporten "Effekter af cykelstier og cykelbaner”
(Underlien 2006c)

efterundersggelse af frafiksikkerhed og frafik-

prcesenteres en for-

mcengder i forbindelse med anlceg af ensrettede

cykelstier og cykelbaner.

Undersagelsen er baseret pd 5.898 uheld fordelt p&
23 streekninger med cykelsti med en samlet lceng-
de pd& 21 kilometer samt 10 straekninger med cykel-

bane med en samlet loengde pd 6 kilometer.

Overordnet har anlceggelsen af de undersegte
cykelstier resulteret i en stigning i cykel- og knallert-
trafikken p& 18-20 % og i et fald pd& 9-10 % for biltra-
fikken p& de veje, hvor cykelstierne er anlagt. An-
lceg af cykelbaner har resulteret i ikke-statistiske

signifikante stigninger i cykel- og knallerttrafikken.

Anlceggelsen af cykelstierne har resulteret i et fald i
antallet af uheld pé straekninger p& 10 % og i antal-
let af personskader p& stroekninger pd 4 %. | kryds er
antallet af uheld og personskader steget med 18 %.
For straekninger og kryds samlet er der sket en stig-

ning p& 9-10 %.



Stigningen i antallet af personskader i krydsene
hidrerer fra en stigning i antallet af personskader

blandt fodgcengere, cyklister og knallertkarere.

Trafiksikkerhneden er forbedret ved veje med en
trafikmoengde pd& mindre end 10.000 biler i perio-
den kl. 6.00-18.00.

Den bedste trafiksikkerhed opnds, hvis der etableres
gennemfegrte cykelstier ved filslutninger i prioritere-
de kryds, mulighederne for parkering ikke indskroen-
kes, og der undgds filfarter i signalregulerede kryds

med svingbaner og cykelstier.

Ved anlceg aof cykelbaner sker der en lille ikke-
signifikant stigning i antallet af uheld pd& stroekninger
og i kryds. Der sker ogsd en stigning pd 15 % for

antallet af personskader, som ikke er signifikant.

| rapporten "Effekter af overkarsler og bld cykelfel-

1

ter” (Underlien 2006d) proesenteres en for-
efterundersggelse af trafiksikkerheden i forbindelse
med anlceg af overkersler i prioriterede kryds og bl&

cykelfelter i signalregulerede kryds.

Undersggelsen er baseret p& 2.046 uheld fordelt p&
141 kryds.

Anlceg af overkearsler i prioriterede kryds har resulte-
ret i et fald i antallet af uheld pd 5 %, hvilket ikke er
statistisk signifikant. | rapporten konkluderes det, at
effekten er fordelagtig i prioriterede F-kryds, mens
den er ucendret eller svagt forveerret i prioriterede
T-kryds. Typen af overkersel (fortov eller gennemfart
cykelsti) kan ikke konstateres at have en betydning.
Et bl&t afmcerket cykelfelt har resulteret i et fald i
antallet af uheld p& 13 %, mens der i kryds med to
eller fire bld cykelfelter er sket stigninger i antallet af
uheld p& henholdsvis 23 % og é1 %. For personska-

der forekommer der et fald pd 22 % ved anloeggel-

se af ét blat cykelfelt, en stigning pd 37 % ved an-
lceggelse af to bld cykelfelter og en stigning p& 138
% ved anlceggelse af fire bl& cykelfelter. Anlceggel-

se af ét blat cykelfelt giver sdledes en positiv effekt.

Desuden viser undersggelsen, at jo fcerre ben, der
er i krydset, jo mere fordelagtig er den sikkerheds-

maessige effekt af anloeggelsen af cykelfelter.

Anloeggelsen af bld cykelfelter har en positiv effekt i
3-5 benede kryds med ét cykelfelt og i T-kryds med
to vinkelrette bl cykelfelter. Cykelfelter bar sdledes
i forhold til trafiksikkerhed anlcegges pd& det sted,
hvor der er sterst sikkerhedsmaoessige problemer

med konflikter mellem bilister og cyklister.

2.7. Opsamling

| defte kapitel er der refereret en raekke resultater. |
dette afsnit opsamles der pd resultaterne, og de
overordnede linier opsummeres. Desuden gives en
kort prcesentation af de ncevnte undersggelser i

tabelform.

I Sgren Underlien Jensens undersggelse "Cyklisters
oplevede tryghed og tilfredshed” (Underlien 2006b)
konkluderes det, at cykelstier giver den storste fryg-
hed og filfredshed blandt cyklister.

Den sikkerhedsmcessige effekt af cykelstier er dog
mere problematisk. P& straekninger viser forskellige

undersggelser lidt blandede resultater.

| kryds derimod viser undersggelserne, at effekten af

cykelstier er negativ.

For forskellige udformninger af cykelstier i kryds, viser
flere undersggelser, at overkarsler i vigepligtsregule-
rede kryds har en positiv effekt pd trafiksikkerheden.

Sgren Underlien Jensens Undersggelse "Effekter af
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overkarsler og bld cykelfelter” (Underlien 2006d)
viser, at der er en positiv effekt ved anlceggelse af
ét blat cykelfelt i signalregulerede kryds. Forklarin-
gen pd dette kan veere, at trafikanterne bliver me-
re opmcerksomme pd& et bestemt areal i krydset,
hvis der kun er blat cykelfelt her. Hvis cykelfeltet
etableres, hvor der er problemer med sikkerheden,

kan sikkerheden ifglge undersggelsen forbedres.

De forskellige undersggelser af cykelstiers sikker-

hedsmcessige effekt er opsummeret i tabel 3.
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Tabel 3. Opsummering af undersagelser af cykelstianlaegs trafiksikkernedsmoessige effekt.

Datamcengde
Undersggelse Ar Tiltag Metode Streekninger Kryds Antal Resultater
(antal) uheld/
Antal Leengde adspurgte
Sikkerhed for Overkgrsler Positiv effekt ved etablering of
cyklister og og afkorte- | Med- overkersler. Positiv - effekt for
knallertkgrere de cykelstier | ude- knallertkgrere ved etablering af
pd hovedfeerd- 1979 i kryds og | nunder- 862 399 km 2498 4.748 uheld afkortede  cykelstier.  Positiv
selsGrer i Kg- cykelsti i | segelse effekt ved etablering af cykel-
benhavn kryds stier pd& straekninger.
Cykelstier i byer For- Stigning i antallet af uheld i
- den s_|kker— 1985 Cykelsti efterun- 105 64 km 860 Uheld kryds, mens qgr ikke kan powsecs
hedsmcessige dersg- nogen signifikant effekt pd&
effekt gelse stroekninger.
For-
Tilbagetruk- efterun- Veesentligt feerre uheld i starten
Cyklisters  sikker- getrux derse- af grenfiden i efterperioden.
) 1994 ket stoplinie - - 30 11 uheld ' o
hedibyer for biler gelse af Resultatet er dog usikkert pa
312- grund af et lille datagrundlag.
uheld
Video- Cyklisterne kommer tcettere p&
" . Afkor‘re_de baseret bilisterne fer krydset Bilisterne
Cyklisters sikker- cykelstier ) .
: 1994 adfcerds | - - 7 - kgrer mere hensigtsmcessigt,
hedibyer med cykel- : ) .
studie idet hastigheden nedscettes og
bane . "
flere overholder vigepligten.
Video- Cyklisterne kommer tcettere pd
Indsncevring bilisterne fer krydset. Cyklisterne
. . . | baseret - ; N
Cyklisters sikker- af  cykelsti reagerer ftidligere i forhold fil
) 1994 . adfcerds | - - 4 - ] )
hed i byer med profile- ! andre frafikanter. Tidsafstanden
- studie " -
rede striber mellem cyklister og bilister
stiger.
Cyklisterne  kommer lcengere
Ny afmcerk- | Video- veek fra bilisterne lige fer kryd-
. . . ning ved | baseret set. Cyklisterne reagerer fidlige-
Eggllisfsrserakker 1994 vigepligtsre- adfcerds | - - 5 - re i forhold fil andre trafikanter.
Y’ gulerede T- | studie Flere bilister kgrer med god
kryds keremdde, og afstanden mel-
lem cyklister og bilister er gget.
Cykelbanerne har givet en
Cykelbaner signifikant reduktion p& 37 % i
4 Far- N
CyKiisters  sikker- pa stroek- efterun- forhold til alle personskade-
) 1994 ninger 37 35 km - 115 uheld uheld.  Uheldsfrekvensen er
hed i byer dersg- . ; . .
mellem clse ogsd lavere i eftersituationen
kryds i byer 8 uanset, hvilken trafikmcengde
denne baseres pd.
28 Cykelbanestreekninger har den
(cykel- | 25 km laveste uheldstcethed, mens
. ) sti) (cykelsti) den er noget hgjere for cykel-
) . Cykelsfi og | Med 72 59 km sfier og stroekninger uden
Cyklisters sikker- cykelbane ude- . N
; 1994 A (cy- (cykelba- - 242 uheld cyklistanlceg. Med hensyn il
hedibyer pa stroek- | nunder- kelb heldsfrek Kelsti
ninger sogelse elbo- ne) uheldsfrekvens er cykelstier og
ne) 35 km cykelbaner omtrent lige gode,
45 (uden) mens strcekninger uden cyklist-
(uden) anloeg er lidt dérligere.
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Datamcengde

Undersggelse Ar Tiltag Metode Streekninger Kryds Antal Resultater
(antal) vheld/
Antal Leengde adspurgte
Fodgoengerovergangsafstrib-
ning pd& cykelstien har den
Nve Ud- Video- bedste virkning. Fcelles er, at
. . ve baseret andelen aof cyklister, der holder
Cyklisters sikker- formninger .
; 1994 adfcerds | - - 6 - filbage for buspassagerer er
hedibyer af  busstop- ) f
studie ucendret efter etableringerne.
pesteder X L .
Cyklisterne reagerer tidligere p&
buspassagererme og far en
lavere laveste hastighed.

. Cykelstier har en negativ effekt
Cylfelﬁlers For- pd antallet af uheld. P& stroek-
frafiksikker- efferun- ninger er der fundet en lille
hedsmcessige 2005 Cykelstier 46 40 km - 516 uheld Nge

dersg- stigning, mens der er fundet en
effekt — tro og - L .
; gelse sterre og signifikant stigning i
viden
kryds.
Cykelsti  og
cykelbane Cyklister er mest frygge og
(stroeknin- tilfredse p& ensrettede cykelsti-
. . ger) er. De er mindst frygge og
CyKiisters ople Afkor- Stopin- 1.079 tilfredse p& veje uden cyklistan-
vede tryghed | 2006 ! 6 - -
) tet/fremfart terview adspurgte lceg. Resultaterne for cykelbner
og tilfredshed . N )
cykelsti ligger imellem resultaterne for
med/uden veje med cykelstier og veje
blat  cykels- uden cyklistanlceg.
felt (kryds)
Cykelstier giver et lile fald i
23 21 km 5898 Uheld antallet af uheld pa stroeknin-
For- (cykel- ) . ger. Omvendt giver de en
Effekter af . : (cykelsti) 261 (cykelsti) o . .
- Cykelsti og | efterun- stij 10 stigning i antallet af uheld i
cykelstier og | 2006 6 km | (cykel- 700 uheld
cykelbane dersg- (cy- ; kryds. Ved anlceg af cykelbo-
cykelbaner (cykelba- | sti) (cykelba- o ST
gelse kelba- ner sker der smd ikke signifikan-
ne) ne) L )
ne) te stigninger i antallet af uheld
pd straekninger og i kryds.
Anlceg af overkersler i priorite-
rede kryds er fordelagtig i F-
For- kryds, mens den har en svag
Effekter af Overkgrsler efterun- negativ effekt i T-kryds. Anlceg-
overkgrsler og | 2006 og bl& derso- - - 141 2.046 uheld | gelsen af bld cykelfelter har en
bl& cykelfelter cykelfelter gelse positiv effekt i signalregulerede

3-5 benede kryds med ét cykel-
felt og i signalregulerede T-kryds
med to vinkelrette cykelfelter.
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3. Uheldsdata

Traditionelt anvendes den officielle uheldsstatistik i forbindelse med trafiksikkerhedsarbejde i Danmark. Den officielle statistik

er baseret pd politiregistreringer af trafikuheld. Der er dog visse problemer med denne registrering — iscer en lav og skcev

daekningsgrad. Der er dog alternativer til den officielle statistik. | dette kapitel redegeres for forskelige mdder, hvorpd data

om trafikuheld kan indsamles.

3.1. Indledning

Traditionelt anvendes den officielle uheldsstatistik,
som er baseret pd politiregistreringer, til trafiksikker-
hedsarbejde i Danmark. Der er dog alternativer fil
dette. De vaesentligste kilder til dataindsamling om
frafikuheld er:

o Den officielle uheldsstafistik

e Statfens Bilinspektion

o Uheldsregistreringer fra skadestuer

¢ Uheldsregistreringer fra praktiserende lceger

e  Forsikringsselskaber

e Selvrapportering

Farst beskrives den officielle uheldsstatistik, hvorefter
de gvrige kilder fil dataindsamling kort gennemgds.
Endelig beskrives uheldsregistreringer fra skadestuer

mere detaljeret i et afsnit for sig selv.

med de vigtigste oplysninger om vej- og trafikfor-
hold p& de ftidligere amts- og statsveje. En oversigt
over de dele af vejnettet, som der inden kommu-
nalreformen har foreligget uhelds- vej- og trafikop-

lysninger om i VIS, fremgdr af tabel 4.

Uheld Vej Trafik
Statsveje Statsveje Statsveje
Amfsveje Amfisveje Amtsveje

Kommuneveije - -

3.2. Den officielle uheldsstatistik

Den officielle uheldsstatistik er den klart mest an-
vendfe datakilde i forbindelse med trafiksikker-
hedsarbejde. Dette skyldes, at dataindsamlingen er
standardiseret pd& nationalt plan og udformet pd en
madde, s& den bidrager med en raekke relevante
oplysninger om de enkelte uheld. Uheldsstatistikken
er lagret i VIS (Vejsektorens Informations System),
som er et landsdoekkende vejinformationssystem.
Ud over uheldsstatistikken har VIS inden kommunal-
reformen 1. januar 2007 rummet en sammenknyt-

ning af Vejdirektoratets og amtfernes databaser

Tabel 4. Oversigt over de dele af vejnettet, som der foreligger

uhelds-, vej- og trafikoplysninger omi VIS.

Efter kommunalreformen, hvor amterne er nedlagt,
er der kun staten og kommunerne tillbage som vej-
myndigheder. Derfor er amtets veje fordelt mellem
staten og kommunerne. Der sker derfor en opdate-
ring af VIS, hvor der nu kommer til at ligge oplysnin-
ger om statens og kommunernes veje.

Arbejdsgangen far kommunalreformen i forbindelse
med indberetning og anvendelse aof uheldsdata

fremgadr af figur 14.
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Figur 14. Arbejdsgang i forbindelse med indberetning og anven-
delse af uheldsdata. (Hemdorff et al. 2003 s. 5)

Politiet bidrager med indrapportering af uheld,
Vejdirektoratet og amterne har bidraget med op-
lysninger om vej- og trafikforhold, og Danmarks
Statistik modtager data, som de laver statistik pd

baggrund af.

3.2.1. Indberetning af uheld

Et uheld indberettes kun, hvis uheldet har fundet
sted pd en vej, plads eller omré&de, som benyttes il
almindelig feerdsel, og mindst én af de involverede
trafikanter var kerende. Hvis uheldet opfylder et af
felgende krav, skal der altid optages rapport:

e Der ersket personskade

e Der er sket materiel skade for over 10.000 kr.
for hvert motorkeretgj eller 1.000 kr. for an-
den skade.

e En eller flere udicendinge er indblandet, og
der er fremsat erstatningsansvar mod den
eller disse personer.

e Der er indblandet personer, der er ansat i
polifiet.

o Der efter politiets skan er udvist en sGdan til-
sidescettelse af foerdselslovgivningen, at
dette i sig selv ber give anledning fil sigtel-

se.

Uheld, der kommer ftil politiets kendskab men ikke

opfylder ovenstGende betingelser, registreres som
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ekstrauheld. Det er typisk uheld, hvor der er sket
mindre materielskade ved kersel med lav hastig-
hed. Ekstrauheldene anvendes typisk som supple-
ment fil analyse og vurdering af uheldsbelastede
lokaliteter. (Hemdorff et al. 2003 s. 4)

For de enkelte uheld registreres en raekke forhold,
som kan vcere relevante analyseelementer i forbin-
delse med frafiksikkerhedsarbejde. Disse forhold kan
opdeles i tre kategorier:

e Uheldet

e Deinvolverede elementer

e Deinvolverede personer

Hvilke registreringer, der er tilgcengelige inden for
hver af de tre kategorier, gennemgds ncermere i

det fglgende.

For uheldet foreligger der informationer om blandt
andet antallet af fcerdselselementer, personer og
pdkgrte forhindringer samt uheldsdato, ugedag,
klokkeslcet, fere, sigtforhold, lysforhold, vejrforhold,
vejbelysning, uheldssituation, hastighedsbegreens-
ning pd lokaliteten og beskrivelse af uheldet, hvor
forhold sdsom kerselsretning, mangvre far uheld og
fremhcevelse af scerlige omstcendigheder er be-
skrevet. Desuden foreligger der en raekke oplysnin-
ger, som udger stedfcestelsen af uheldet. Det er
informationer om kommune, by, vejkode, husnum-
mer, kilometrering og postnummer. (Hemdorff et al.
2003 5. 4)

Under elementoplysninger beskrives de elementer,
der har vceret involveret i trafikuheldet. De involve-
rede elementer kan vcere personbiler, cyklister,

fodgcengere osv. (Hemdorff et al. 2003 s. 4)

For de involverede personer beskrives forhold sGsom
skadesgrad, alder, eventuel spirituspdvirkning samt

anvendelsen af sikkerhedsudstyr. (Hemdorff et al.



2003 s. 4)

Politiets beskrivelse af uheldet skal vcere sendt ind fil
VIS senest fem uger efter, at uheldet er sket. Deref-
ter loegges oplysningerne ud i VIS-databasen, hvor
de er tilgcengelige for blandt andet vejmyndighe-

derne.

3.2.2. Problemer ved politiregistrering
Politiet indsamler uheldsdata med et juridisk hoved-
formal, idet rapporterne skal anvendes i forbindelse
med placering af skyld i frafikuheld. Rapporterne
indeholder en rcekke oplysninger, der er relevante i
forbindelse med uheldsforebyggende arbejde.
Problemet er, at det langt fra er alle uheld, der
registreres. Der optages heller ikke altid rapport,
selvom politiet kender ftil et uheld. Dette gcelder,
hvis der kun er sket begrcenset person- eller materi-
elskade, eller safremt skyldsspargsmdlet ikke volder
nogen problemer. Eneuheld bliver ofte ikke registre-
ret, fordi der ikke er tvivl om skylden, og fordi der
ofte er tale om relativ let personskade. (Amterne
2003)

Bestemmelsen af skadesgrad er uprcecis, da politiet
stér med ansvaret for fastscettelsen af denne. Politi-
et ringer typisk fil skadestuerne for at f& oplysninger
om de filskadekomne. Et voesentligt problem med
dette er, at politiet kan glemme at ringe og felge
op pd& personskaderne og f& den endelige medi-

cinske vurdering af skadesgraden.

3.3. Alternative uheldsdata

Inddragelse af andre datakilder end den officielle
uheldsstatistik kan blandt andet vcere et forseg pd
at gge dcekningsgraden for de uheldsdata, der
anvendes. Disse forskellige databaser indeholder
forskellige uheld og forskellige oplysninger om de

enkelte uheld. | det falgende gennemgds kilderne

til alternative uheldsdata.

3.3.1. Statens Bilinspektion

Statens Bilinspektion gennemferer grundige analy-
ser i forbindelse med uheld med drcebte eller livsfar-
lige personskader samt ulykker, hvor der er tvivl om
skyldsspgrgsmadlet. Uheldene er allerede kendte hos
politiet og i den officielle uheldsstatistik. Registrerin-
ger fra Statens Bilinspektion bidrager sdledes ikke
med yderligere uheld i forhold til den officielle stati-

stik men med flere oplysninger om kendte uheld.

3.3.2. Skadestuer

P& skadestuerne foretages en registrering af oplys-
ninger om patienterne. Disse oplysninger indberet-
tes i et nationalt system til Landspatientregistret. |
dette system kan der registreres forskellige forhold
omkring frafikuheld. Dog er iscer stedfaestelsen af
uheld problematisk i dette system, hvilket giver be-
greensede anvendelsesmuligheder i frafiksikker-
hedsarbejdet. Flere skadestuer i landet er dog be-
gyndt at registrere mere detaljerede oplysninger,
der kan bruges fil blandt andet stedfcestelse af
tfrafikuheld.

3.3.3. Praktiserende lceger

Tilskadekomne i trafikuheld kan ops@ge egen prak-
tiserende lcege for at f& behandling. Kun folk, der
selv henvender sig, indgdr i registret. Der er mange
praktiserende lceger, og der eksisterer ikke et fcelles
registreringssystem, der er velegnet fil at bidrage

med oplysninger om trafikuheld.

3.3.4. Forsikringsselskaber

Forsikringsselskaberne har oplysninger om de uheld,
som deres kunder har rapporteret til dem. Det er
iscer uheld med lav alvorlighedsgrad (materielska-
deuheld og uheld med lette tilskadekomne), hvor
forsikringsselskaberne har viden om uheld, som poli-

tiet ikke har kendskab til. For disse uheld foreligger
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der omfattende oplysninger, men stedfcestelsen af
uheldet mangler proecision i forhold til de politiregi-
strerede uheld. Det er ressourcekrcevende at ind-
hente data fra forsikringsselskaberne, idet de regi-
strerer forskellige oplysninger, anvender forskellige
registreringssystemer og sjceldent vil dele data.
Desuden kan der vcere problemer med pdlidelig-
heden ved forsikringsselskabernes data, idet kun-
derne har et gkonomisk incitament for at indrappor-
tere skaderne, og der er derfor en risiko for at kun-
derne opdigter eller cendrer p& uheldsoplysninger-

ne.

3.3.5. Selvrapportering

Ved selvrapportering dannes egne uheldsregistre
ud fra uheldsoplysninger fra udvalgte personer, der
indrapporterer de uheld, som de eventuelt er invol-
veret i. Indrapporteringen sker typisk ved anvendel-
se af webbaserede spgrgeskemaer. Metoden kan
eksempelvis anvendes fil at undersgge uheldssitua-
tionen i et geografisk omréde eller i forbindelse

med et tema.

Eksempelvis er selvrapportering anvendt i forbindel-
se med en undersggelse af den trafiksikkerheds-
meessige effekt af karelys p& cykel i Odense (An-
dersen 2006).

| det fglgende beskrives skadestueregistrerede do-
ta, som er den datakilde, der benyttes i dette pro-
jekt. Skadestueregistrerede data er den mest rele-
vante af de alternative kilder fil uheldsdata:

e Der er udviklet systemer til at handtere regi-
streringen pd skadestuerne.

e Flere vejmyndigheder har allerede inddro-
get skadestueregistrerede data i deres tra-
fiksikkerhedsarbejde.

e Skadestuedata giver et mere korrekt bille-
de af virkeligheden, da de giver kendskab

til en stor del af de tilskadekomne i trafik-
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ken.
e Skadesgraden bestemmes ud fra en medi-

cinsk vurdering.

3.4. Skadestueregisirerede data

Resultater fra skadestueregistreringer viser, at politi-
et har kendskab til mindre end en femtedel af de
skadestueregistrerede personskader. Der kan sdle-
des opnds en stgrre doekningsgrad i forhold til det
reelle antal trafikulykker, hvis skadestueregistrerede

uheldsdata anvendes.

3.4.1. Anvendelse af skadestuedata

Alle skadestuer foretager en obligatorisk registrering
i Landspatientregistret i forbindelse med trafikuheld.
| denne forbindelse skal anvendelsen af transport-
form for den tilskadekomne samt fransportformen
for modparten noteres, mens det er valgfrit, om
tilskadekomne, uheldssituation, fereforhold og lys-
forhold noteres (Sundhedsstyrelsen 2000 s. 73). Disse
oplysninger er ikke filstraekkelige i forhold fil det
stedbundne trafiksikkerhedsarbejde. | denne for-
bindelse bliver skadestueregistreringer ferst relevan-
te, ndr der ogsd registreres skadesgrad, stedfcestel-

se og uheldssituation.

P& grund af blandt andet den starre doekningsgrad
pd de skadestueregistrerede uheld i forhold til de
politiregistrerede uheld nedsatte amtsrddsforenin-
gen i &r 2000 en arbejdsgruppe, som skulle under-
sgge behovet og mulighederne for registrering og
anvendelse af skadestuedata i trafiksikkerhedsar-
bejdet. Arbejdsgruppen har udarbejdet et internt
dokument stilet til amtsr&dsforeningen (Amterne
2003), hvor de giver en rcekke anbefalinger i forbin-
delse med skadestueregistreringer. Arbejdsgruppen
anbefaler fglgende:

o Der bgr udarbejdes et feelles system for ud-

videde skadestueregistreringer, der tager



udgangspunkt i Landspatientregistret.

e Der bgr udvikles et fcelles system i VIS fil at
lagring, distribution og behandling af data.
Indtil detfte er udviklet, ber der udvikles lo-
kale udvekslingsrutiner,

e Der udvikles et system fil at hdndtere ska-
desgrad.

e Alle skadestuer opfordres til at indfgre en
udvidet registrering af trafikuheld.

e Der etableres lokale samarbejder for at
fremme kvalitet og forstdelse for nadven-

digheden aof skadestueregistrering.

Amtsréddsforeningen har ikke taget initiativer efter
indstillingen er udarbejdet. Derimod har en roekke
amter pd& eget initiativ igangsat en udvidet registre-
ring p& sygehuse, hvor der indsamles oplysninger,
der kan bruges i forbindelse med trafiksikkerhedsar-
bejde. Det drejer sig om fglgende amter: (Amterne
2003)

e Fyns Amt (198¢)

e Ribe Amt (2000)

e Vejle Amt (2000)

e Vestsjcellands Amt (2001)

e Ringkabing Amt (2004)

e Arhus Amt (2005)

| Fyns Amt er der siden 1986 foretaget udvidede
registreringer i forbindelse med trafikuheld pd
Odense Universitetshospital. Her er Ulykkes Analyse
Gruppen ansvarlig for analyser af filskadekomne.
Gruppen ledes af afdelingsledelsen pd ortopcedki-
rurgisk afdeling. Gruppen arbejder for ulykkesfore-
byggelse af alle skader, der registreres p& skade-
stuen, herunder personskader i forbindelse med
frafikuheld. (UAG 2003 s. 2)

Registreringerne i forbindelse med ftrafikuheld er
blevet udvidet undervejs fra hovedsageligt at dreje

sig om patienternes Icesioner til detaljerede oplys-

ninger om uheldssituationer, transportmiddel og
geografisk placering i forbindelse med trafikulykker.
Siden 1999 er registreringen pd Odense Universitets-
hospital udvidet, s& der nu ogsd sker en registrering

pd Middelfart Sygehus og Svendborg Sygehus.

| de skadestueregistrerede data fra 2002, som proe-
senteres i den nyeste tilgeengelige arsrapport fra
2003 (UAG 2003 s. 84), er der registreret 3.154 uheld
pd& skadestuen, hvoraf politiet havde kendskab il
600 svarende fil 16 %. Uheldsoplysninger fra Fyns
Amts skadestuer er blandt andet blevet inddraget i
Odense Kommunes og det fidligere Fyns Amts tro-
fiksikkerhedsarbejde. (UAG 2002 5.5)

Ribe Amt startede skadestueregistreringen med et
pilotprojekt, der blev igangsat i 2000. Registreringen
er sket p& Sydvestjysk Sygehus, hvor der sker en
udvidet registrering af de personer, der er kommet
til skade i trafikken i Esbjerg Kommune. Formdlet
med anvendelsen af skadestueregistrerede data
var at forbedre kendskabet til foerdselsuheldenes
lokalisering, deres antal, skadesgrad, omstcendig-
heder mv. for derigennem at forbedre trafiksikker-
hedsarbejdet.

| projektperioden pd& tre ar er der pd skadestuen
registreret 3.125 personskader, hvoraf politiet havde
registreret 383. Politiet havde sdledes et manglende
kendskab fil ca. 88 % af de skadestueregistrerede
uheld. (Ribe Amt 2004)

| Vejle Amt er der foretaget en udvidet registrering
af trafikulykker p& Kolding Sygehus siden 2000. For-
mdlet med forsgget har veeret at bestemme an-
vendeligheden af skadestuedata i det frafikuhelds-
bekcempende arbejde og pd baggrund af dette
komme med en anbefaling om det videre arbejde

med indrapportering af skadestuedata.
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Fra 2001 til 2002 er der registreret 75 uheld p& amts-
veje, hvoraf politiet havde registreret 22 uheld svo-
rende til 29 %. Vurderingen fra amtets side er, at
datakvaliteten pd& data fra 2002 og frem er af en
acceptabel kvalitet, s& de ville kunne indgd i den
landsdcekkende uheldsstatistik. Skadestuedata har
veeret inddraget i sortpletarbejdet, og flere sorte
pletter er udelukkende blevet udpeget pd bag-
grund af skadestueuheld. (Gade 2003)

| Vestsjcellands Amt nedsattes i 1999 en styre- og
projektgruppe, der skulle bestemme retningslinier-
ne, filfare ressourcer og gennemfere de prakfiske
opgaver i forbindelse med et projekt i amtet, hvor
formdlet var at undersgge muligheder samt fast-
lcegge rammer og strategier for et forsgg med en
udvidet registrering af trafikulykker p& skadestuer.
Projektet har gennemgdet en roekke faser og udvi-
delser. | 2001 startede de ferste skadestueregistre-
ringer pd Slagelse Sygehus, og siden 2002 har der
veeret foretaget udvidede registreringer i forbindel-
se med trafikulykker p& alle amtets skadestuer og
skadeklinikker.

Stedfcestelsen er sket digitalt pd ortofotos ved ud-
pegning pd& computerskcerm. Registreringen og
stedfoestelsen udferes af sekretcerer p&d de store
sygehuse i Slagelse og Holbcek, mens registrering
og stedfcestelse foretages af sygeplejersker pd de
mindre skadesklinikker i Kalundborg og Ringsted. De
har formentligt ikke ftilstraekkelig tid og ressourcer fil
opgaven, hvilket betyder, at en forholdsvis lille del
af de stedfoestelsesmulige uheld er stedfcestet pd
de mindre sygehuse (20 % og 24 %). P& de store
sygehuse er stedfcestelsesgraden vcoesentlig hgjere
(84 % og 86 %).
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Der er i alt i 2002 registreret 1.798 personer pd ska-
destuerne eller skadesklinikkerne i Vestsjcellands
Amt, mens politiet samme &r har registreret 873
personer involveret i trafikulykker. Tallene er sam-
mensat fra forskellige skadestuer og skadesklinikker
med forskellige stedfcestelsesgrader. (Trafikulykkes-

gruppen 2003)

| 2004 igangsattes en udvidet registrering af trafik-
ulykker i Ringkgbing Amt, og i 2005 blev ordningen
udvidet fil at gcelde for samtlige skadestuer i Ring-

kabing Amt.

| 2005 blev der registreret 223 personskader fra 158
uheld pd skadestuerne i amtet. (Ringkgbing Amt
2006)

| Arhus Amt er der p& Arhus Sygehus siden 2005 sket
en registrering af trafikulykker pd skadestuen. Regi-
streringen sker med henblik p& at supplere data-
grundiaget til den officielle uheldsregistrering (Arhus
Amt 2006). Amtet udviklede fgr kommunalreformen
et elektfronisk system, der betyder, at s& snart data
er indtastet, kan sygehusene, politiet og vejmyn-
dighederne se informationerne pd internettet (aar-
hus.dk 2006). Den nye Region Midtjylland har beslut-
tet at viderefgre skadestueregistreringen p& Arhus
Sygehus (Arhus Amt 2006).

En sammenfatning af de seks amters udvidede

skadestueregistrering fremgar af tabel 5.



3.4.2. Forskel pa politi- og skadestuedata

| dette afsnit fokuseres p& den lave og skceve
dcekningsgrad der er for de politiregistrerede fcerd-
selsulykker i forhold fil de skadestueregistrerede

samt p& andre forskelle p& de to typer data.

Afsnittet er baseret pd Ulykkes Analyse Gruppens
arsrapport fra 2003 for tilskadekomne registreret pd&
skadestuen ved Odense Universitetshospital (UAG
2003 5.83-86), Sgren Underlien Jensens landsdoek-
kende dataindsamling og analyse af politiregistre-
ringernes dcekningsgrader i forhold fil skadestuernes
og sygehusenes registreringer i Landspatientregistret
i 1. nummer af Dansk Vejtidsskrift 2007 (Underlien
2007) samt den nyeste udgave af Danmarks Stati-
stiks arlige udgivelse af Foerdselsuheld (Danmarks
Statistik 2006), hvor der blandt andet er en lands-
doekkende opgerelse over skadestueregistrerede
data sammenlignet med politiregistrerede uhelds-
data.

Undersggelserne viser, at kun 18 % (Underlien 2007)
og 17 % (Danmarks Statistik 2006) af de skadestue-
registrerede personskadeuheld er registreret i den
officielle uheldsstafistik. Der er sGledes en meget lav

dcekningsgrad i politiets registreringer.

Doekningsgraden er desuden skcev pd en roekke
omréder. Ulykkes Analyse Gruppens resultater viser,

at deekningsgraden for de politiregistrerede uheld

er skeev i forhold fil alvorlighedsgrad. P& Odense
Universitetshospital gradueres skadesgraderne efter
AlS-skalaen. AIS er en numerisk skala fra 1 fil 6. Jo
hgjere tal patienten tildeles, jo vcerre er dennes
skadesgrad. Daekningsgraden af politiregistrerede
uheld stiger med alvorligheden af frafikuheld. Der
er sGledes en doekningsgrad p& 100 % p& de dade-
lige skader (AlS=6) og pd de kritiske skader sdsom
sveere hjernekveestelser (AIS=5). Doekningsgraden
er 90 % pd& meget alvorlige skader sGsom amputati-
oner eller hjerneblgdninger (AlIS=4), 45 % pd de
alvorlige skader sdsom hovedkvcestelse eller 1ar-
bensbrud (AIS=3), 26 % p& de moderate skader
s@som hjernerystelse eller knoglebrud (AlS=2) og 11
% pa de lette skader sGsom smdasdr og forvridninger
(AIS=1).

BAde resultaterne fra Ulykkes Analyse Gruppens,
Segren Underlien Jensens og Danmarks Statistiks ana-
lyser viser, at doekningsgraden er skcev i forhold fil
fransportmiddel og uheldssituationer. | det felgende
refereres Sgren Underlien Jensens og Danmarks
Statistiks resultater, da disse er landsdoekkende og

baseret pd en sterre datamoengde.

Daoekningsgraden er skcev i forhold til de tilskade-
komnes anvendelse af transportmiddel. Specielt
cyklister er underrepraesenteret i politiets registrerin-
ger med en doekningsgrad pd 8 % (Underlien 2007;
Danmarks Statistik 2006). Dette hcenger blandt an-

Tabel 5. Sammenfatning af den udvidede skadestueregistrering i amter. Hvor felter ikke er udfyldt er der ikke tilgcengelige informationer.

- E(e:%zgirr:z? Geografisk deekning I;'b«er::li:Iust:(ec:gesfueregistre- gzc_r:;ii:;r:rings- glfgnings-

Fyns Amt 1986 g/‘;igss(;gidde'fo” °g 1.154 uheld 1 &r 16%
Ribe Amt 2000 | Esbjerg 3.125 uheld 34r 12%
Vejle Amt 2000 | Kolding 75 uheld 1ar 29 %
Vestsjcellands Amt 2001 | Hele amtet 1.798 uheld 14r 49 %
Ringkgbing Amt 2004 | Hele amtet 158 uheld 14r -
Arhus Amt 2005 | Arhus - - -

37



det sammen med, at der ikke er de store juridiske
problemer i forhold fil specielt eneuheld med cykli-
ster, hvorfor politiet ikke har den store interesse i

disse uheld.

Personskader blandt fodgoengere (33 % i Underlien
2007 og 32 % i Danmarks Statistik 2006) samt ferere
af varebiler (52 % i Underlien 2007 og 44 % i Dan-
marks Statistik 2006) og personbiler (24 % i Underlien
2007 og 22 % i Danmarks Statistik 2006) har voesent-
lige hgjere doekningsgrader i politiets registreringer.
Dette skyldes formentligt, at der i disse uheld ofte er
et juridisk ansvar, der skal fastslds, hvorfor politiet er
ngdt til at foretage en vurdering og dermed regi-

strere uheldet.

Blandt uheldssituationer er det iscer eneuheld med
en deoekningsgrad pd& 10 % (Underlien 2007; Dan-
marks Stafistik 2006), som er underreprcesenteret i
politiets registreringer. Dette skyldes formentligt, at
der ikke tvivl med hensyn til skyldsspargsmalet, hvor-
for det ikke er ngdvendigt med politiets indblan-

ding, med mindre uheldet er alvorligt.

Et element i Seren Underlien Jensens undersggelse
er en analyse af geografiske forskelle p& politiets
dcekningsgrader. Resultaterne, der er opgjort pd
kommuneniveau, (kommunegrcenser fra fer kom-
munalreformen) viser, at der er store variationer i
decekningsgraden, som spcender fra 7 % fil 49 %. Det
meste af Sjcelland, Falster, det meste af Fyn, Tre-
kantsomré&det samt Ribe og Arhus Amter har en lav
deekningsgrad (figur 15). Doekningsgraden er hgj i
Nordjylland, Vestjylland, Djursland samt den sydlig-
ste del af Jylland (figur 15).
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s POlItiETS daekningsgrad, alle skader (271)
| W udefineret
| W7-15% (52)
[O16-18 % (55)
! [19-22%(57)
. [23- 29 % (56)
‘ W30-43% (51)

Figur 15. Politiets dcekningsgrader for personskader blandt indbyg-

gere i danske kommuner. (Underlien 2007)

Decekningsgraden er typisk lav i kommuner, hvor der
sker mange personskadeuheld pr. 1.000 indbygge-
re. Dette fremgdr, hvis figur 15 og figur 16 sammen-

lignes.

pr. ar pr. 1000 alle skader (271)
W Udefineret

W25-64(59)

[@e.5-7.7 51

O7.8-8361

Ded-9.365) {
Wo.4-137 (60)

Figur 16. Antal personskader pr. 1000 indbyggere fordelt pd& lan-

dets kommuner. (Underlien 2007)

Forskellen pd kommunerne vurderes i artiklen at
skyldes forskelle i ulykkernes alvorlighedsgrad i for-
skellige dele af landet. | gennemsnit er ulykkerne
sdledes alvorligere i Nordjylland og Vestjylland, end

de eriTrekantsomrddet, p& Fyn og pd Sjcelland.

Ud over doekningsgrad er der ogsd en rcekke andre



forskelle p& den officielle uheldsstatistik og skade-

stueregistrerede data.

Stedfcestelse er proecis i den officielle statistik. P&
Stats- og amtsveje er uheldene stedfcestet med
angivelse af kilometrering, mens de typisk er angi-
vet med adresser for kommunevejene. For de ska-
destueregistrerede data er der ikke en fcelles made
at foretage stedfcestelse pd, hvorfor kvaliteten er

svingende og angivet pa forskellige mdader.

Uheldsoplysninger er i de fleste tilfcelde gode i den
officielle uheldsstatistik, hvilkket skyldes, at politiet
ofte skal fastscette et skyldsspargsmal. | denne for-
bindelse interviewer politiet flere personer og sam-
menfatter detfte i uheldsbeskrivelsen. For de skade-
stueregistrerede data besvarer patienterne som
oftest et spagrgeskema, hvor de angiver oplysninger
om uheldet. Patienterne er ikke uddannet fil at give
dcoekkende beskrivelser af uheldet, og kun patien-
tens eget syn pd ulykken fremgdr, hvorfor kvaliteten

er svingende.

For den officielle uheldsstatistik er der udviklet et IT-
system til lagring og udtrcek af uheldsdata. | IT-
systemet er der eksempelvis indlagt en automatise-
ret udpegning af sorte pletter p& den overordnede
del af vejnettet. Der er ikke udviklet et fcelles IT-
system, der kan anvendes til skadestueregistrerede
data.

Skadesgrad er som ftidligere beskrevet uprcecis i
den officielle uheldsstafistik. Dette skyldes, at det er
politiets ansvarsomrdde, og at deres opfalgning p&
skadesudviklingen i nogle filfcelde er mangelfuld.
De skadestueregistrerede data har en klar styrke p&
dette punkt, da fastscettelsen af skadesgrad her er

baseret pd en prcecis medicinsk vurdering.

En opsummering af styrker og svagheder ved den

officielle uheldsstatistik og skadestueregistrerede

data fremgar aof tabel 6.

Sﬂﬂﬂim Skadestuedata
Stedfcestelse ¥ .
Oplysninger om . ]
uheld
IT-system + .
Skadesgrad " .
Dcekningsgrad - R

Tabel 6. Styrker og svagheder ved de officielle uheldsdata og de

skadestueregistrerede data.

3.4.3. Trafiksikkerhedsarbejdet

| forbindelse med det stedbundne frafiksikkerneds-
arbejde under udpegning af uheldsbelastede loka-
liteter kan der formentligt ved anvendelse af skade-
stueregistrerede data udpeges andre lokaliteter,
end der kan ud fra de politiregistrerede data. Af-
gangsprojektet "Brug aof skadestueregistreringer i
sortpletarbejdet” indenfor by- og trafikplanlcegning
ved Aalborg Universitet (Sloth 2004a) og artiklen
"De forkerte sorte pletter” i Dansk Vejtidsskrift (Sloth
2004b) handler om brugen af skadestueregistrerin-
ger i sortpletarbejdet i Esbjerg Kommmune i Ribe Amt.
| projektet er der gennemfart en fraditionel udpeg-
ning af sorte pletter, som er baseret p& den officiel-
le uheldsstatistik samt en alternativ udpegning af
sorte pletter, som er baseret pd skadestueregistre-
rede uheldsdata. Den alternative udpegning, der
er sket pd baggrund af skadestueregistrerede alvor-
lige personskadeuheld, resulterer i andre sorte plet-
ter end den fraditionelle udpegning. Dette indikerer
sdledes, at det stedbundne trafiksikkerhedsarbejde
ville blive gennemfart p& andre lokaliteter, hvis ud-
pegningen foregik ved anvendelse af skadestuere-
gistrerede data med fokus p& alvorlige personska-

der.

I uheldsanalysefasen i det stedbundne frafiksikker-
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hedsarbejde, vil den stegrre datamoengde, der kan
opnds ved anvendelse aof skadestueregistrerede
data, potentielt kunne bidrage med flere oplysnin-
ger om uheldsdrsagerne, hvorved de bedste trafik-

tekniske Igsninger vil kunne vcelges.

| det ikke stedbundne frafiksikkerhedsarbejde, vil
skadestueregistrerede data bidrage til et mere reelt
billede aof virkeligheden. Dette vil formentligt have
den betydning, at der i hgjere grad kan scettes ind
med kampagner og lovgivning overfor de starste

trafiksikkerhedsmaessige problemer.

Desuden er informationerne om frafikuheld vigtige i
forhold fil offentligheden og beslutningstagere, som
vil kunne f& et mere reelt billede af vigtigheden af
trafiksikkerhedsarbejdet.

3.5. Sammenfatning

Uheldsdata spiller en central rolle i forhold fil trafik-

sikkerhedsarbejde. Det er vigtigt, at data har en hgj
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kvalitet, er let anvendelige og har en hgj doek-
ningsgrad.

De officielle uheldsdata i Danmark bygger pd politi-
registrerede uheld. Disse data har en hgj kvalitet og
er let anvendelige, men desvcerre har de en ref lav

daekningsgrad.

Af denne arsag er det relevant at overveje at ind-
drage andre uheldsdata. Der er forskellige mulig-
heder, men skadestueregistrerede uheldsdata er
den mest relevante. De giver kendskab til en veoe-
sentlig sterre del af det reelle antal uheld, og der er
allerede udviklet systemer fil indhentning af datae-
ne. Der er desuden begyndt en udvidet registrering

af skadestuedata i seks af de tidligere amter.

Blandt de skadestueregistrerede data har politiet
kun kendskab fil omkring 20 % af uheldene. Det er
iscer cyklistuheld, som politiet har et lille kendskab fil,
idet de kun har kendskab til omkring 8 % af disse
uheld.



4. Problemformulering

| dette kapitel formuleres de problemstillinger, som besvares i den resterende del af ncervaerende rapport. Problemstillinger-

ne formuleres p& baggrund af de fre farste kapitler, hvor baggrunden for projektet er beskrevet.

De fleste trafikuheld sker indenfor byzoner, og i by-
zonerne udger cyklister og knallertkgrere tilsammen
ca. halvdelen aof alle personskader forérsaget i tra-
fikuheld. Til sammenligning udger bilister i personbi-
ler og fodgcengere henholdsvis 27 % og 14 % af alle
personskader i byerne. Desuden gcelder det, at
cykel- og knallerttrafikken har et voesentligt lavere
fransportarbejde end biltrafikken. Dermed er der
forbundet en meget hgjere uheldsrisiko med at kare

pd cykel sammenlignet med at kere i bil.

Cykel- og knallerttrafikken udger séledes et trafiksik-
kerhedsmcessigt problem i byerne. Alligevel er det
et almindeligt gnske at fremme cykelfrafikken i kom-
munerne, da dette har en positiv virkning pd ek-
sempelvis folkesundhed, stgj, forurening, trcengsel
samt bymilig generelt. Cykeltrafikken i kommmunerne
fremmes blandt andet gennem anlceggelse af
cykelstier, som giver fryghed og hgj fremkommelig-

hed for cyklisterne.

Da der anlcegges mange cykelstier i kommunerne,
og cykelirafikken er scerligt udsat i byerne, er det
relevant at undersgge den sikkerhedsmcessige ef-
fekt of at anlcegge cykelstier. Der er i de sidste
knapt 30 &r gennemfart en raekke undersggelser af

cykelstiers frafiksikkerhedsmcessige effekter.

Undersggelserne viser, at cykelstier overordnet set
er sikkerhedsmcessige problematiske, idet de har en
negativ effekt p& antallet aof trafikuheld. Det viser
sig, at der iscer er problemer med cykelstier i kryds.
Resultater fra flere cykelstiundersggelser viser, at der

sker markant flere uheld i kryds med cykelsti sam-

menlignet med kryds uden cykelsti.

P& stroekningerne mellem krydsene er resultaterne
mindre markante. Der er ikke noget entydigt bille-
de, idet nogle undersggelser konkluderer, at der
sker lidt foerre uheld pd stroekninger med cykelsti,
mens andre konkluderer, at der sker lidt flere uheld

pd straekninger med cykelsti.

Undersggelserne doekker iscer de overordnede
forhold omkring cykelstier, mens konkrete udform-
ninger i krydsene ikke er ligesd grundigt undersggt.
Dog viser to undersggelser, at overkearsler i priorite-
rede kryds har en sikkerhedsmaessig positiv effekt.
Der er dog ikke nyere undersggelser, der dcekker et
starre geografisk omrédde, der undersgger detailud-

formninger af cykelstier i kryds.

De ftidligere undersggelser af cykelstiers sikkerheds-
maoessige effekt er alle baseret p& de politiregistre-
rede uheldsdata fra den officielle uheldsstatistik i
VIS-databasen. Disse data har dog en lav dcek-
ningsgrad i forhold fil uheldsdata fra andre datakil-

der.

Blandt andre datakilder fremstdr skadestueregistre-
rede uheldsdata som den mest relevante som al-
ternativ til de officielle uheldsdata. Dette begrun-
des med, at de giver et stort kendskab til de tilska-
dekomne i trafikken, og at der er udviklet systemer
til at handtere registreringen, som kan videreudvik-

les.

Sammenligninger mellem skadestueregistrerede og
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politiregistrerede data viser, at politiet kun registre-
rer omkring 17-18 % af de skadestueregistrerede
data. Iscer blandt cyklistuheld er der en lav doek-
ningsgraden pd& omkring 8 %. Skadestuedata inde-
holder séledes oplysninger om 92 % af cyklistuhel-

dene, som politiet ikke kender fil.

Da der er en lille doekningsgrad blandt politiregistre-
rede uheld, iscer blandt politiregistrerede cyklist-
uheld, forventes anvendelse af skadestueregistre-
rede data i cykelstiundersggelser at kunne bidrage
med en stgre datamoengde. Derved kan der op-
nds et mere reelt billede af uheldssituationen samt
en foregelse af mulighederne for at opnd statistiske
sikre resultater. Det er s@ledes scerdeles relevant at
inddrage skadestueregistrerede data i forbindelse
med undersggelser af den sikkerhedsmcessige ef-

fekt af cykelstier.

P& denne baggrund formuleres projektets formdil

som falgende:

Projektets formal er at undersgge, hvilke detail-
udformninger af cykelstier i kryds i byer, der har
den hgjeste trafiksikkerhed og pd denne bag-
grund opstille en reekke anbefalinger til, hvordan

cykelstier i kryds ber udformes.

Cykelstier ger cyklisterne trygge og giver en hgj
fremkommelighed. Dette er positive virkninger, som
taler for anlceggelsen af cykelstier. Spargsmdlet er
dog, om disse positive virkninger kan kombineres
med et hgjt trafiksikkerhedsniveau. Dette undersa-
ges ved at sammenligne forskellige detailudform-
ninger af cykelstier i kryds. Da der er en meget lav
doekningsgrad blandt cyklistuheld i den officielle
uheldsstatistik gennemfares undersggelsen pd bag-

grund af skadestueregistrerede uheldsdata.

Projektet bidrager med ny viden om cykelstiers
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sikkernedsmeessige effekt, idet der fokuseres pd
detailudformning af cykelstier i kryds, og fordi pro-
jektet modsat fidligere cykelstiundersagelser base-

res pd skadestueregistrerede uheldsdata.

4.1. Afgreensning

| forbindelse med cykelstier er der en raekke forhold
s&som frafiksikkerned, fremkommelighed samt tryg-
hed og tilfredshed for cyklisterne, som kunne under-
sgges. | detfte projekt afgroenses der fil kun at be-

handle forholdene omkring trafiksikkerhed.

P& grund af den lave doekningsgrad i den officielle
uheldsstafistik, hvor iscer cyklistuheld er underre-
proesenteret, anvendes skadestuedata til at vurde-
re hvilken detailudformning af cykelstier i kryds, der
er bedst.

Der er sket en udvidet skadestueregistrering aof
uheldsdata i seks af de tidligere amter. Af statistiske
Arsager @nskes  uheldsregistreringsperioder  pd
mindst tre &r. Derfor er to af amterne valgt fra, idet
de ikke har lavet udvidede registreringer i filstroek-
kelig lang tid. P& grund af manglende ressourcer til
at hjcelpe med fremskaffelse af data blev Kolding

Kommune fravalgt.

Der anvendes derfor skadestueregistrerede uhelds-
data fra de fidligere Ribe, Fyns og Vestsjcellands

amter.

Da cyklister iscer har trafiksikkerhedsmcessige pro-
blemer i byerne, anvendes de skadestueregistrere-
de data fra de tidligere amter kun for byomréader.
Esbjerg, Odense, Holboek og Slagelse indgdr i un-
dersggelsen, idet dette er de sterre byer, der er
doekket af skadestueregistreringerne i de tidligere

amter.



Da cykelstier er en ofte anvendt anlcegstype for
cyklisterne, som er en udsat gruppe med hensyn il
trafiksikkerhed, fokuseres pd& trafiksikkerheden pd

lokaliteter med cykelsti.

Da de sterste trafiksikkerhedsmaoessige problemer i
forhold til cykelstierne er i krydsene, og detailud-
formningen ikke er grundigt undersagt, fokuseres
der pd trafiksikkerneden ved forskellige detailud-

formninger af cykelstier i kryds.

Der inkluderes kun kryds i undersggelsen, hvor der er
ensrettede cykelstier enten op til krydset eller bade
far og efter krydset p& mindst den ene af de kryd-
sende veje. Cykelstien skal desuden vcere anlagt
fgr uheldsperioden 2002-2005, hvor der foreligger
udvidede skadestueregistreringer fra alle byer, der

indgdr i undersggelsen.

Der anvendes vejdata for de kryds, som indgdr i
undersagelsen. Disse anvendes for at sikre, at det s&
vidt muligt kun er cykelstivdformningen og ikke
andre forhold som eksempelvis den gvrige vejud-
formning, der har betydning for uheldsforekomsten.
Disse data omhandler cykelstiens detailudformning,
randbebyggelsen, den skiltede hastighed, antallet
af ben i krydset, reguleringen i krydset og antallet af

tilfartsspor p& de enkelte ben.

Derudover indhentes trafikdata fra kommunerne,
der er vejmyndighed i de udvalgte byer. Trafikdata
er relevante, idet antallet af uheld ifglge goengs
uheldsteori er sammenhcengende med ftrafik-
maoengden. Trafikmoengden tages sdledes med i
overvejelserne omkring, hvilkken detailudformning,

der er sikrest.

4.2. Metodebeskrivelse

| dette afsnit redegeres overordnet for de anvendte

metoder i projektet. De ncermere metodebeskrivel-

ser fremgdr af kapitel 5.

Projektet gennemfgres som et kvantitativt studie af
mange kryds, hvor antallet af uheld i de enkelte
kryds sammenlignes. Et kvanftitativt studie giver mu-
lighed for at opnd resultater, der er generelt goel-
dende og dermed gere den undersggelsesansvar-
lige i stand til at give anbefalinger ved fremtidige

anlceg af cykelstier.

Som input i projektet indgdr forskellige registerbase-
rede data. Disse er uheldsdata, vejdata og frafikda-

ta.

Uheldsdata er fremskaffet gennem kontakt til tidli-
gere frafiksikkerhedsmedarbejdere ved de fem
fidligere amter, som har foretaget en udvidet regi-
strering aof trafikuheld i tilstroekkelig lang tid. Da der
er f& medarbejdere at kontakte og forskellige op-
gerelser af de skadestueregistrerede data, er kon-
takten tilpasset til den enkelte medarbejder, og
kontakten er desuden gennemfert uformelt og
personligt. Som sammenligningsgrundlag anvendes
officielle uheldsdata fra VIS, som er filgoengelige pd

internettet med brugernavn og kodeord.

Vejdata er fremskaffet gennem egen besigtigelse
af cykelstier i undersggelsesbyerne Esbjerg, Odense,
Slagelse og Holbcoek. Forskellige forhold omkring
vejudformningen p& de enkelte lokaliteter er blevet

noteret, og der er faget fotos af lokaliteterne.

Trafikdata er fremskaffet gennem kontakt til kom-
munerne i undersggelsesbyerne. Kommunerne har
ikke haft trafikdata for alle ben i krydsene, hvorfor
en del trafikmoengder er vurderet ud fra bebyggel-
sen langs vejen samt ud fra vejens funktion i vejnet-
tet i forhold til eventuelt at binde omrdder sammen
frafikalf.
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Uheldsdataene stedfoestes pd& udvalgte kryds i un-
dersggelsesbyerne. Blandt de skadestueregistrere-
de uheld forventes alle uheld ikke at kunne stedfoe-
stes, hvorfor betydningen af dette skal overvejes,

ndr der konkluderes pd resultaterne.

Herefter gennemfares en med-udenundersagelse,
hvilket vil sige, at antallet of uheld i krydsene, som
grupperes efter detailudformningen af cykelstien,
sammenlignes. | denne type undersggelse er det
vigtigt at finde lokaliteter, der er ens bortset fra cy-
kelstiudformningen. Dette er scerdeles svcert, men
eneste mulighed i denne undersggelse, fordi der
ikke er foretaget udvidede skadestueregistreringer i
filstrcekkelig lang tid fil at gennemfgre en for-
efterundersggelse, som er det voesentligste alterna-

fiv tl en med-udenundersggelse. | en for-
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efterundersegelse sammenlignes uheldssituationen i

efterperioden med uheldssituationen i fgrperioden.

Bedgmmelsen af den sikreste udformning af cykel-
stier i kryds baseres pd alle uheld i krydsene. Der
udvcelges ikke uheldssituationer, der er ofte fore-
kommende blandt cyklistuheld, og der ses ikke kun
pd& eksempelvis cyklist og knallertuheld. Dette er
valgt, fordi en lgsning méske kan forbedre enkelte
uheldssituationer og forholdene for enkelte ftrafi-
kantgrupper men forvcerre forholdene i forhold fil
andre uheldssituationer og trafikantgrupper. Den
sikreste udformning ma derfor voere den, der giver
de sikreste forhold samlet set for alle uheldssituatio-
ner og alle trafikantgrupper. Dog fordeles uheldene
pd udvalgte uheldssituationer og transportformer

for opnd viden om uheldsbilledet.



5. Undersggelsesdesign

| dette kapitel beskrives en raekke metodemcessige forhold omkring denne undersagelse af trafiksikkerheden ved forskellige

udformninger af cykelstier i kryds. | kapitlet beskrives de anvendte data og indsamlingen af disse samt valg af evaluerings-

metode.

5.1. Datagrundiag

En central del af denne undersggelse har vceret
indsamling og bearbejdning af data. Der anvendes
sGledes en del data, som er fremskaffet pd forskelli-
ge mader. Data er fremskaffet dels gennem egen
besigtigelse og dels gennem henvendelser til vej-
myndigheder eller tidligere medarbejdere hos vej-
myndigheder. | det fglgende beskrives de data,
der anvendes i projektet, samt hvordan data er

indsamlet. Data pd digitalform fremgér af CD-bilag.

5.1.1. Uheldsdata

| forbindelse med trafiksikkerhedsevalueringer er
uheldsdata helt essentielle. Der anvendes sdledes
ogsd uheldsdata i denne undersggelse til at vurde-
re, hviken udformning af cykelstier i kryds, der er
den mest hensigtsmcessige. Et vigtigt element i pro-
jektet har veeret valget af uheldsdata. Som beskre-
vet i kapitel 3 er der forskellige typer uheldsdata.
Skadestueregistrerede data er valgt, da de giver et
veesentligt sterre kendskab fil de filskadekomne i
trafikken, og da der er udviklet et system til at hdnd-
tere disse, hvor forhold sGsom stedfcestelse, skades-

grad og uheldsbeskrivelse registreres.

Desuden anvendes de politiregistrerede officielle
uheldsdata som sammenligningsgrundlag for de
skadestueregistrerede uheldsdata. For de politiregi-
strerede uheldsdata er ekstrauheld inkluderet i un-
dersaggelsen for at opnd s& stort datamateriale som

muligt.

Fremskaffelse af uheldsdata

Skadestuedata er ikke offentligt tilgcengelige, hvor-
for det har veeret nadvendigt at finde en méade at
fremskaffe disse pd. Fremskaffelsen er sket gennem
kontakt ftil tidligere frafiksikkerhedsmedarbejdere
ved de tidligere amter, som har henvist til kommu-
ner, rddgivningsfirmaer og Ulykkes Analyse Gruppen
ved Odense Universitetshospital, som har kunnet
fremskaffe data. Den farste kontakt blev taget fil de
fidligere trafiksikkerhedsmedarbejdere ved amter-
ne, fordi de data, der anvendes i projektet, er regi-
streret for kommmunalreformen 1. januar 2007, hvor
amterne stadig eksisterede. Trafiksikkerhed var i
hgjscedet hos amterne, hvorfor det formodedes, at
disse medarbejdere havde overblik over, hvorfra

data kunne fremskaffes.

De politiregistrerede uheldsdata er udtrukket fra VIS-
databasen, som er tiigaengelig med brugernavn og
kodeord (Vejdirektoratet 2007b).

Valg af undersggelsesbyer
Data er udvalgt, s& de kan reprcesentere en
uheldsperiode pd mindst tre &r. Blandt de tidligere
amter er der sket en udvidet skadestueregistrering
af trafikuheld pd seks skadestuer, hvor de ngdven-
dige oplysninger om stedfcestelse, skadesgrad og
uheldsoplysninger er tilgoengelige. De seks amter
er:

e Fyns Amt (1986)

e Ribe Amt (2000)

e Vejle Amt (2000)

e Vestsjcellands Amt (2001)
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e Ringkgbing Amt (2004)
e Arhus Amt (2005)

Fyns, Ribe, Vejle og Vestsicellands Amt kunne leve

op til en uheldsperiode pa tre Ar.

Da fokus i projektet er pd cykelstier i byer, udvalgtes
de sterste byer i de forskelige amter, hvor der for-
ventedes at vcere en del stier, og hvor skadestue-
dataene typisk bliver registreret, hvilket forventedes
at give en hgj doekningsgrad blandt uheldene. |
denne forbindelse blev der taget kontakt fil kom-
munerne, som disse byer er beliggende i. Dette
skete for af sikre, at der kunne fremskaffes vejdata
og frafikdata. Kommunerne bortset fra Kolding
havde ressourcer fil at hjcelpe og bidrage med
disse oplysninger. Da skadestueuheldene i Vejle
Amt kun registreres i Kolding, blev Vejle fravalgt i
undersggelsen. Esbjerg, Odense, Slagelse og Hol-
bcek fra de fidligere Ribe, Fyns og Vestsjcellands
amter blev séledes inkluderet i undersggelsen. De
skadestueregistrerede uheldsdata er modtaget fra
felgende kilder:

e Esbjerg (Grontmij/Carl Bro A/S 2007)

e Odense (UAG 2007)

e Slagelse (Slagelse Kommune 2007)

e Holbcek (Slagelse Kommune 2007)

Stedfcestelse

For at kunne anvende de fremskaffede uheldsdata
har det vceret ngdvendigt at stedfceste uheldene.
Uheldsdataene stammer fra forskellige amter og er
derfor pd forskellig form. Beskrivelsen af uheldsste-
det er sdledes ogsd foretaget pd forskellig made
og er pa forskellig form. Ved stedfcestelsen af uhel-
dene for Vestsjcellands Amt er der foretaget valg,
som har betydning for stedfcestelsen af dataene fra
Ribe og Fyns Amt. Derfor gennemgds stedfcestelsen
af uheldsdataene fra Vestsjcellands Amt ferst i det

felgende.
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| Vestsjcellands Amt har patienterne udpeget
uheldsstederne ved at pege pd et luftfoto pd en
computerskcerm. Loegesekretceren og patienten
har sammen vurderet, om uheldet er sket i et kryds
eller p& en streekning. Patientens udpegning af
uheldsstedet er gengivet ved x,y-koordinater i pro-
jektionen UTM, ED50 datum. Ved hjcelp af et GIS-
veerktgj kan uheldene sdledes plottes pd et kort.
Alle uheld inden for 25 meter af krydset er medta-
get som krydsuheld uanset, om lcegesekretceren og
patienten har vurderet, at de er sket p& en stroek-
ning eller i et kryds. Dette begrundes med, at lcege-
sekretcerens og patienternes vurdering ikke er trafik-
faglig. De 25 meter af krydset er mélt ud fra den
geometriske start af krydset og ikke midten. Opma&-

lingsmetoden fremgar af figur 17.

Figur 17. Alle uheld indenfor 25 meter af krydset regnes som kryds-
uheld.

| Ribe Amt har patienterne gennem interviews be-
skrevet, hvor det enkelte uheld er sket. | uheldsdo-
taene er dette gengivet ved en beskrivelse af ste-
det, hvor der er angivet et eller flere vejnavne og i
nogle filfcelde et husnummer. Der er altid angivet
mindst ét vejnavn og vejnummer, og der er mulig-
hed for at angive en vejkode for eventuelle kryd-
sende veje. Beskrivelsen er ikke altid sammenhacen-
gende, idet der eksempelvis i nogle filfcelde er an-
givet to vejnavne under beskrivelsen aof stedet
uden, at der er angivet en vejkode for eventuelle
krydsende veje. Der er ved stedfcestelsen sdledes

foretaget en samlet vurdering af alle oplysningerne



om det enkelte uheld og vurderet, om uheldet er
sket i krydset. For at opnd en ensartet stedfcestelse,
er det sd vidt muligt i forhold til datakvaliteten for-
sggt at medtage alle uheld, der er sket indenfor 25

meter af krydset.

I Fyns Amt har patienterne fdet et spargeskema
med hjem, hvor de har angivet oplysningerne om
blandt andet uheldsstedet. Uheldsstedet er angivet
ved et vejnavn og vejnummer samt et husnummer
for uheld p& streekninger og to vejnumre for uheld i
kryds. For de udvalgte kryds er alle krydsuheld samt
strcekningsuheld, der er sket mindre end 25 meter

fra krydset medtaget.

For de politiregistrerede uheld er uheldsbeskrivelsen
foretaget af politiet og formodes derfor at have en
haj kvalitet. Det angives, om uheldet er sket i et
kryds eller p& en streekning, og den ncermere be-
skrivelse af uheldsstedet fremgdr ved angivelse aof
stationering eller husnummer for strcekningsuheld
og angivelse af en krydsende vej i kryds. Uheldsud-
troekket er foretaget ved at sgge pd uheld pd& en
bestemt vej. For p& bedst mulig vis at sikre, at de
politiregistrerede uheld kan sammenlignes med de
skadestueregistrerede uheld, er det valgt ogsd at
medtage alle politiregistrerede uheld indenfor 25
meter af krydset. Der er sggt uheld pd alle ben i
krydset og inkluderet er sdledes alle uheld, der er

sket indenfor 25 meter af krydset.

Da beskrivelsen af uheldsstedet er forskellig for de
uheldsdata, der anvendes i undersagelsen, er dette
en mulig fejlkilde. Hvis stedfcestelsen af uheldsdata-
ene fra et af amterne generelt giver flere uheld end
stedfcestelsen af uheldsdata fra de andre amfer,
og den samme type udformning af cykelstierne i
krydsene er anvendt mange steder i kommunen
eller kommunerne i samme amt, kan der ske en

skcevvridning i antallet af uheld fordelt p& udform-

ningerne af cykelstier p& grund af forskellen i mé-

den, hvorpd uheldsstedet er beskrevet.

Mangler ved uvheldsdata

Der er en rcekke mangler og svagheder ved de
fremskaffede uheldsdata. Disse mangler og
svagheder fremgdr af det falgende:

e Esbjerg: Beskrivelsen af uheldsstedet er no-
get uklar. Der er i det fremskaffede data-
scet ingen beskrivelse af skadesgrad, hvor-
for krydsene fra Esbjerg udelades fra analy-
ser af skadesgrad. | afgangsprojektet Af-
gangsprojektet "Brug af skadestueregistre-
ringer i sortpletarbejdet” (Sloth 2004a), blev
der anvendt skadesgrad i Esbjerg, hvorfor
registreringen mé foregd. Det har dog ikke
veeret muligt at fremskaffe disse oplysnin-
ger i forbindelse med dette projekt.

e Holbcek og Slagelse: Der er ingen angivelse
af modparten i perioden 2002-2004. Der er
ingen uheldsbeskrivelse i perioden 2002-
2003. Uheldsbeskrivelsen er ikke et analyse-
element. Krydsene fra Holbcek og Slagelse
udelukkes fra analyserne af uheldsforekom-
sten fordelt pd transportmidler, herunder
partskombinationer.

e Odense: Der mangler angivelse af uheldssi-
tuation i perioden 2003-2005. Krydsene fra
Odense udelukkes fra analyserne af uhelds-
situation. Det formodes, at uheldssituatio-
nen registreres i Odense, men den har ikke

fremgdet af datascettet.

Skadesgraden er angivet ved ISS-skalaen.
Denne defineres som summen af kvadratet
pd den hgjeste AlS-veerdi (AlS=6 - dadelig
skade, AIS=5 - eksempelvis svaer hjerne-
kvoestelse, AlS=4 - eksempelvis amputation,
AlS=3 - eksempelvis l&rbensbrud, AlS=2 - ek-

sempelvis knoglebrud og AlS=1 - eksempel-
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vis smdsdr) i de tre alvorligst loederede

kropsdele. (ISS=AIS*+AIS,?AlS.? )

I denne undersggelse anvendes ISS=3 eller
mindre som let tilskadekomst, mens starre
veerdier regnes under kategorien droebte
og alvorligt filskadekomne, da et brud al-
mindeligvis regnes som alvorlig tilskade-
komst i frafiksikkernedsarbejde. Ef brud har
AlS-veerdien 2, hvorfor en tilskadekommen
med et brud som minimum fér ISS-vcerdien
4.

Ulykkes Analyse Gruppen har oplyst, at de
regner med fglgende inddeling:

ISS<7: Let tilskadekomst, ISS=7-12: Moderat
tilskadekomst og ISS>12 svcer tilskadekomst.
Det er séledes vurderet, at denne inddeling
ikke svarer fil den kategorisering, der an-
vendes i trafiksikkerhedsarbejde.

e For de politiregistrerede uheldsdata er
ekstrauheld inkluderet. Politiet har som of-
test ikke registreret alle forhold for ekstra-
uheld, hvorfor eksempelvis partskombinati-
oner ofte ikke fremgdar. Dette er dog fcelles
for alle de politiregistrerede uheld, hvorfor
anvendelsen af ekstrauheld ikke har cend-

ret p& analyserne.

5.1.2. Vejdata

For at kunne undersage hvilken udformning af cy-
kelstier i kryds, der er den mest hensigtsmaessige, er
det ngdvendigt med viden om cykelstiernes ud-
formningsmcessige detaljer. Desuden gennemfares
undersggelsen som en med-udenundersagelse,
hvor uheldsforekomsten pd lokaliteter med forskelli-
ge cykelstiudformninger undersgges. | denne type
undersggelser er lokaliteterne optimalt set ens bort-
set fra cykelstiudformningen. P& denne mdade sikres,

at en eventuel forskel i uheldsforekomsten skyldes
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forskellen i cykelstiens udformning og ikke den gvri-
ge udformning af krydset. Af denne arsag har det
veeret ngdvendigt at indhente detaljerede vejud-
formningsmcessige oplysninger om krydsene, der er

med i undersggelsen.

Indhentning af vejdata

Da det blev vurderet, at det ville veere ressource-
krcevende for kommunerne at fremskaffe detalje-
rede vejdata, og at dette ville tage lang tid, beslut-
tedes det at indhente oplysningerne gennem egen
besigtigelse. For at denne opgave ikke skulle blive
for krcevende indhentedes oplysninger om cykelsti-

ernes lokalisering i byerne.

Vejudformningen og cykelstiudformningen er regi-
streret ved at udfylde et skema, der blev lavet Hil
formdlet samt ved at tegne en skitse af krydset og
tage billeder af hvert ben i krydsene. Det anvendte

registreringsskema fremgadr af bilag 1.

Vejudformningen er registreret for 100 kryds fordelt
med 25 kryds i Esbjerg, 35 kryds i Odense, 20 kryds i
Slagelse og 20 kryds i Holbcek. Dette var det antal
kryds, som det var muligt at registrere p& fire dage.
Der var afsat fire dage for - inden for en overskuelig
gkonomisk ramme - at kunne n& at registrere vejud-
formning for tilstraekkeligt mange kryds fil at kunne

opnd statistiske signifikante resultater.

| hver af undersaggelsesbyermne blev der pd forhdnd
udvalgt streekninger med ensrettet cykelsti i begge
sider. Registreringen foregik sdledes, at straeknin-
gerne blev gennemkert, hvor vejudformningen i alle
kryds blev registreret. For at et kryds regnes som et
kryds, sfilles der typisk i trafiksikkerhedsarbejde et
krav om, at den samlede sidevejstrafik ind i krydset
skal veere mindst 250 indkerende keretajer i trebe-
nede kryds og mindst 500 indkgrende kegretgjer i
firebenede kryds (Greibe et al. 2001). | denne un-



dersggelse anvendes dog en anden definition, idet
alle kryds, hvor sidevejen har et vejnavn, er medta-
get. Det har ikke voeret muligt at fastscette trafik-
maoengden under registreringen, hvorfor alle geo-

metriske vejkrydsninger er medtaget.

5.1.3. Trofikdata

Da uheldsforekomst er sammenhcengende med
frafikmoengden bestemmes den mest sikre udform-
ning af cykelstier i kryds i denne undersagelse ikke
udelukkende pd& baggrund af antallet af uheld
samt draebte og alvorligt tilskadekomne, men ogsd
pd baggrund af antallet af uheld samt drcebte og
alvorligt tilskadekomne sat i forhold til trafikmceng-
den. Antallet of uheld samt drcebte og alvorligt
filskadekomne scettes i forhold il bil- og cykelfrafik-

ken som Arsdagnirafik.

Trafiktal fra vejmyndigheder

Der er fremskaffet trafikdata fra vejmyndighederne
(Esbjerg, Odense, Slagelse og Holbcek Kommune
samt Vejdirektoratet), som kunne dcekke undersg-
gelsesstroekningerne s& godt som muligt.

De fremskaffede trafiktal er pd forskellig form. Der er
maskinelle tcellinger samt manuelle snit- og kryds-
teellinger. Undersggelsen baseres pd trafiktal om-
regnet til drsdggnirafik. De fleste af tallene var ved
modtagelse omregnet fil drsdggntrafik, men enkel-
te har skullet omregnes. Desuden er tallene fra for-
skellige d&rstal. Der er derfor sket en opregning fil
Arsdggnirafik for de tal, der ikke allerede var op-
regnet, og der er sket en fremskrivning til 2006 for
alle tal undtagen tal fra 2006 og 2007. Tallene fra
2007 er ikke tilbageskrevet til 2006. Fremgangsmad-
den for opregningerne og fremskrivningerne frem-

gér af bilag 2.

Skon af trafiktal
Det har ikke vaeret muligt at indhente trafikdata for

alle veje. Der er indhentet trafiktal for stort set alle

primcerveje i krydsene samt for de fleste starre se-
kundcerveje. Det har ikke veeret muligt at skaffe
trafiktal for de fleste mindre sekundcerveje og en-
kelte af de sterre sekundcerveje. For disse veje har
det derfor vceret ngdvendigt at foretage et sken af

frafikmoengden.

Skgnnet af trafikmcengder for motorkeretgjer er
baseret p& bebyggelsen langs vejene, sammenlig-
ninger med ftcellinger fra lignende veje samt veje-
nes sammenhoceng med det gvrige vejnet. For cy-
keltrafikkens vedkommende er frafikmoengden
skannet p& baggrund af veje med bdde tcellinger
for motor- og cykeltrafikken, hvor trafikmoengden
for cykler er sammenlignet med frafikmoengden for

motorkgretgijer i forhold til randbebyggelsen.

For at opnd oplysninger om randbebyggelsen er
der er foretaget sggninger pd hjemmesiden "De
Gule Sider” (De Gule sider A/S). Der er segt pd vej-
navnet p& den vej, som trafikmcengden er skgnnet
for, samt pd vejnavnene pd& de veje, som kun har
adgang til det gvrige vejnet gennem den pdgceel-
dende vej. Efter en sggning pd& denne side oplistes
antallet af "Firmaer” og "Navne" pd det vejnavn,
der er sggt pd. Betegnelsen "Firmaer” er antallet af
firmaer, som opdeles i forskellige kategorier, mens
betegnelsen "Navne" er antallet af adresser pd&

vejen.

Trafikmcengden er herefter ansliGet ud fra antallet
af firmaer og adresser samt ud fra sammenhoengen
med det gvrige vejnet. Antallet af firmaer og adres-
ser er omsaft il trafikmoengder ud fra Miljgstyrelsens
publikation "Miligkapacitet som grundlag for by-
planlcegning - generel del” (Bang et al. 1999), som
er en beskrivelse af en metode til at fastloegge et
byomrédes miligkapacitet og vurdere miligp&virk-
ninger fra virksomheder. | publikationen er der

blandt andet et afsnit, hvori der er angivet forven-
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tede turproduktioner fra forskellige typer virksomhe-
der samt boliger. Af tabel 7 fremgdr de vcerdier,
der er anvendt i denne undersggelse til at skenne

trafikmoengder.

Bebyggelsestype Turproduktion

Lejligheder i sammenhcengen-

de byomrdde 2,0 pr. husstand

Parcelhuse i sammenhcengen-

de byormnréde 3.5 pr. husstand

Industri 2,4 pr. 100 m?

Engros 4,3 pr. 100 m?

Discountbutik 274,8 pr. 100 m2

Supermarked 71,3 pr. 100 m2
Kontor 5,9 pr. 100 m?
Skole 4,3 pr. 100 m2

Tabel 7. Forventet produktion af bilture for forskellige bebyggelses-

typer.

De skgnnede trafiktal er en samlet vurdering base-
ret p& antallet af firmaer og firmatyperne, en sam-
menligning med lignende veje samt sammenhcen-
gen med det gvrige vejnet. Der kan sdledes ikke
opstilles et matematisk udtryk for, hvordan tallene er

fremkommet.

Der er naturligvis en stor usikkerhed i forhold til de
skgnnede trafiktal, idet tallene bygger pd egen
vurdering af trafikken. Betydningen af dette vurde-
res senere i dette kapitel, hvor der redeggres for

inddragelse af frafiktallene i undersagelsen.

5.2. Evalueringsmetode

| forbindelse med evalueringer og undersggelser

kan der tages en kvalitativ eller kvantitativ tilgang.

Ved en kvdlitativ filgang ses der pd f& enheder, der
s& til gengeeld analyseres dybdegdende. Der an-
vendes kun i begrcenset omfang analyser of tal-

meessige opggrelser. Derimod anvendes ofte inter-
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view eller deltagerobservation for p& denne mdade
at forsage at opnd en dybere forstéelse for de foe-

nomener, der undersgges.

Ved en kvantitativ tilgang ses der p& mange enhe-
der, hvor analysevariablen som oftest er tal. Kvanti-
tative studier kan iscer anvendes til at finde tenden-
ser blandt mange enheder, og dermed kan meto-
den anvendes fil at fastlicegge noget generelt geel-
dende. Dette aspekt er interessant i forhold fil detfte
projekt, idet gnsket er at n& frem til viden, der scet-
ter vej- og trafikmedarbejdere i stand fil at forudsi-
ge. hvilket valg af cykelstiudformning, der vil give
den bedste ftrafiksikkerhed. Denne undersggelse

gennemfegres derfor som et kvantitativt studie.

5.2.1. Trafiksikkerhedsevalueringer

Inden for trafiksikkerhed er der primcert to evalue-
ringsmetoder, der kan anvendes ved kvantitative
studier til at fastsid generelle tendenser. De to me-
toder er henholdsvis en fer-efterundersagelse og en
med-udenundersggelse. Principperne i de to under-

sggelser gennemgds i det felgende.

For-efterundersggelse

| en fgr-efterundersggelse sammenlignes antallet af
uheld i en periode for og efter anlceggelsen af en
bestemt vejudformningsmcessig detalje. Denne
periode ber vaere pd mindst tre ar for at minimere
betydningen af uheldsforekomstens filfceldige vari-
ationer over fid. Der er dog ogsd en ikke-filfceldig
variation i uheldsforekomsten over fid. Detfte kan
eksempelvis skyldes cendringer i transportadfcerd
og kerselsadfcerd som felge af en generel udvikling
eller lovgivningsmaessige cendringer. Der begr korri-
geres for denne ikke-tilfceldige variation i uheldsfo-
rekomsten over tid. Dette geres typisk ved at an-
vende en kontrolgruppe, som anvendes ftil at ud-
trykke udviklingen i uheldsforekomsten, som skyldes

en generel udvikling over tid og ikke etableringen



af en bestemt vejudformningsmaessig detalje.

Fordelen ved en far-efterundersggelse er, at effek-
ten af etableringen af en udformningsmcessig de-
talje kan isoleres, hvis kontrolgruppen kan anvendes
fil at kompensere for den ikke-filfceldige uheldsvari-
ation over tid. Uempen ved en for-
efterundersggelse er, at der krceves en lang
uheldsperiode for at deekke en periode pd mindst
tre &r fer og efter etableringen af udformningsdetal-
jen. Det er desuden mere ressourcekrocevende af
finde lokaliteter, idet den udformningsmcessige
detalie skal veere etableret, s& det er muligt at f&
en uheldsperiode fgr og efter etableringen. Desu-
den kan det vcere en udfordring at etablere en
kontrolgruppe og opstille korrektionsfaktorer, der
beskriver den ikke-tilfceldige uheldsvariation over
tid.

Med-udenundersggelse

| en med-udenundersggelse sammenlignes antallet
af uheld i en periode pd lokaliteter med og uden
en bestemt udformningsmaessig detalje.
Denne periode bar voere p& mindst 3 ar for at mi-
nimere betydningen af uheldsforekomstens filfcel-
dige variation over tid. Lokaliteterne skal optimalt
set vcere helt ens bortset fra den udformningsmaoes-
sige detalje, som undersgges. P& den mdade sikres
det, at forskellen i uheldsforekomsten kun kan skyl-

des den udformningsmaessige detalje.

Fordelen ved en med-udenundersggelse er, at det
ikke er ngdvendigt med en ferperiode, hvorfor
lcengden af den samlede uheldsperiode kan redu-
ceres. Det er leftere at finde lokaliteter, idet det blot
skal veere muligt at f& en efterperiode. Ulempen
ved en med-udenundersggelse er, at det er scerde-
les vanskeligt at finde lokaliteter, der ligner hinan-
den filstrcekkeligt meget til at sikre, at forskellen i

uheldsforekomsten kun kan skyldes forskellen ved

den undersggte udformningsmaoessige detalje.

5.2.2. Udformning af undersggelse

Udformningen af undersggelsen bestér i et valg af
den overordnede evalueringsmetode samt en
rcekke mere detaljerede valg vedrgrende udvcel-
gelsen af kryds, udvcelgelsen af udformningsmaoes-
sige detaljer, der undersages, fastlceggelse af eva-
lueringsmdl og test af resultaternes statistiske signifi-

kans.

Evalueringsmetode

Det er valgt at gennemfere denne undersggelse
som en med-udenundersggelse. Dette valg er ta-
getf, fordi anvendelsen af skadestueregistrerede
uheldsdata scetter begrcensninger for valg aof
uheldsperiode. Da det kun har vceret muligt at
fremskaffe skadestuedata for alle undersggelses-
byerne for perioden 2002-2005, er det kun muligt at
gennemfgre  undersggelsen som en med-
udenundersaggelse. Det krcever mindst uheldsdata
for en seksdrig periode at gennemfere en for-
efterundersggelse, idet der her skal vaere mindst en
tredrig faor- og efterperiode. Med uheldsdata fra
2002-2005 kan der opnds en uheldsperiode pd fire
Ar i en med-udenundersggelse. Det er svecert at
finde lokaliteter, der ligner hinanden filstroekkeligt til
at sikre, at kun cykelstiudformningen kan veere skyld
i forskellen i uheldsforekomsten. Detfte er en klar
fejlkilde i denne undersggelse, som dog er uundgd-
elig eftersom, at det er besluttet at anvende skade-

stuedata.

Udvcelgelse af kryds
For at opnd& valide resultater, er der opstillet en
roekke krav fil de kryds, der indgdr i undersaggelsen.
Kravene fremgdr af det falgende:

o Tilstedevcerelse af sidevej med vejnavn.

e Ensrettet cykelsti i begge sider fer krydset

(baseret pd karselsretningen)
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e Ingen vcesentlige cendringer i krydsud-

formningen efter 2001

| undersagelsen indgdr kryds, hvor sidevejen har et
vejnavn, uanset starrelsen pd den indkerende trafik

fra de krydsende veje.

Der skal vcere ensreftet cykelsti i begge sider for at
sikre, at krydsene ligner hinanden. Der skal kun vce-
re ensrettet cykelsti i begge vejsider for et kryds,
fordi det vurderes, at tilstedevcerelsen af cykelsti
efter krydset har begrcenset betydning for sikkerhe-
den, idet cyklisterne ankommer dertil efter, de har

passeret krydset.

Der mé& ikke vcere sket cendringer i krydsene, der
kan pdvirke sikkerheden efter 2001. Dette skyldes, at
krydsene i hele uheldsperioden fra 2002 til 2005 skal
kunne grupperes korrekt i forhold til kryds- og cykel-

stiudformning.

En rcekke af de kryds, hvor der er registreret vejud-
formning, er efterfglgende sorteret fra, fordi der er
sket cendringer i krydsene efter 2001. De cendringer,
der er sket i krydsene efter 2001, fremgdr af det
folgende:

e | Esbjerg er der etableret cykelsti i seks af
krydsene. Desuden er der etableret over-
kersel i et kryds, bld cykelfelter i fire kryds og
midterhelle i et kryds. Krydsene, hvor der er
etableret cykelsti, overkarsel eller bld cykel-
felter efter 2001 udelades fra undersggel-
sen. Midterhellen er etableret i krydset
Strandby Kirkegade/Kirkegade.

e | Odense er der etableret cykelshunts i to
kryds, blat cykelfelt i to kryds, venstresvings-
forbud i et kryds, afkortet cykelsti i et kryds,
bundet venstresving i et kryds. Flere af cen-
dringerne er sket i de samme kryds. Krydse-

ne, hvor der er etableret bld cykelfelter,
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venstresvingsforbud, afkortet cykelsti ude-
lades fra undersggelsen.

e | Holbcek er der sket kapacitetsforbedringer
af krydsene. Dette vurderes ikke at have fil-
straekkelig stor betydning for sikkerheden fil,
at krydsene udelades fra analysen.

e |Slagelse er der pd Rosenkildevej etableret
hcevede flader mellem krydsene. Dette
vurderes at have en hastighedsnedscet-
tende effekt, hvilket kan pdvirke sikkerhe-
den. Z£ndringen er dog ikke sket i selve
krydsene, hvorfor krydsene pd& denne

strcekning ikke udelades fra undersggelsen.
En oversigt over krydsene fremgér af bilag 3.

Udformningsmcessige detaljer

Krydsene opdeles i prioriterede og signalregulerede
kryds. | de prioriterede kryds evalueres sikkerheden i
forhold til overkersler eller afbrudt cykelsti og fortov.
| de signalregulerede kryds evalueres sikkerheden i
forhold til forekomsten af cykelfelter og tilbagetruk-

kede stopstreger for bilister.

Evalueringsmal

Den bedste sikkerhedsmaessige udformning vurde-
res ud fra antallet af uheld samt drcebte og alvorligt
tilskadekomne alene samt ud fra antallet af uheld
samt drcebte og alvorligt tiskadekomne sat i for-
hold til trafikmcengden. Né&r uheldsforekomsten
scettes i forhold fil trafikmoengden udregnes en
uheldsfrekvens. Denne udregnes med udgangs-
punkt i Vejdirektoratets udgivelse "Handbog i trafik-
sikkerhedsberegninger — Brug af uheldsmodeller og
andre vurderingsmetoder” (Greibe et al. 2001). |
kryds scettes antal uheld i forhold til antallet af ind-
kerende karetgjer:

F= Uheld 10°
Antal indkagrende kegretgjer

| denne undersggelse anvendes forskellige udgaver



af denne formel. Formlen er i denne undersagelse
udvidet, s& ogsd antallet af dreebte og alvorligt
filskadekomne scettes i forhold fil antallet af indka-

rende karetgijer.

For antallet af indkegrende kegretgjer anvendes dels
Arsdggntrafikken for motortrafikken, Arsdagntrafik-
ken for cykeltrafikken samt summen af &rsdggntra-

fikken for motor- og cykeltrafikken.

De skgnnede frafikmoengder er hovedsageligt for
smd veje med smd trafikmcengder. Da alle indkga-
rende karetgjer summeres, far eventuelle fejl ved
de skgnnede frafikmcengder en relativt lille betyd-
ning, idet de som oftest er vaesentligt mindre end

trafikmoengden pd primcervejen.

Statistisk test af resultaternes signifikans

For at kunne vurdere, om resultaterne er udtryk for
en generel tendens eller skyldes ftilfoeldigheder,
gennemfegres stafistiske tests af, om resultaterne er
stafistisk signifikante. Det undersgges sdledes, om
kryds med en bestemt cykelstiudformning er signifi-
kant sikrere end kryds med en anden cykelstiud-

formning.

Den statistiske signifikans testes ved at anvende en
middelvcerditest. | denne type test undersgges det,
om middelvcerdierne i to stikpraver er signifikant
forskellige. Dette afhcenger af fornold sGsom sterrel-
sen pd den variabel, der testes for (i dette tilfcelde
antal uheld eller dreebte og alvorligt filskadekom-
ne), antallet af observationer (i dette tilfoelde antal
kryds) samt variansen for den variabel, der testes

for.

For at bestemme hvilkken middelvcerditest, der skal
anvendes, bestemmes det farst, om data er nor-
malfordelte ud fra en Kolmogorov-Smirnov-test. Er

data normalfordelte, foretages der en F-test for at

unders@ge, om varianserne for de to stikpraver er
ens eller forskellige. Er data normaltfordelte med
ens varians, gennemfgres middelvaerditesten som
en T-test. Er data normalfordelte med forskellig vari-
ans, gennemfgres middelvcerditesten som en T'-
test. Er data ikke normalfordelte, foretages middel-

veerditesten som en Mann-Whitney U-fest.

De stafistiske tests gennemfares i programmerne
SPSS og Excel. Der er altid seks trin, som gennemgds
ved denne type statistiske beregninger. De seks trin

beskrives i det falgende:

Trin 1

| dette frin fastscettes den hypotese, som @nskes
undersagt (nulhypotesen). Ved test for, om data er
normaltfordelte, er nulhypotesen, at data er nor-
malfordelte. Ved varianstests er nulhypotesen, at
stikpraverne har ens varians. | middelvcerditests er

nulhypotesen, at data har ens middelvcerdi.

Trin 2

| dette trin fastscettes den alternative hypotese.
Denne er det modsatte af nulhypotesen. Ved test
for, om data er normaltfordelte, er den alternative
hypotese, at data ikke er normalfordelte. Ved vari-
anstests er den alternative hypotese, at stikpreverne
har forskellig varians. | middelvcerditests er den al-
ternative hypotese, at den ene stikprave har en

starre middelveoerdi end den anden.

Trin 3

| dette trin fastscettes signifikansniveauet. Der testes
ud fra et signifikansniveau pd 5 % for normalitet og
for varians, mens middelvcerdi testes ud fra ef signi-
fikansniveau p& 5 % og 10 %. Hvis veerdierne i mid-
delvecerditesten er forskellige ud fra et signifikansni-
veau pd& 5 %, anses det for sikkert, at den ene
krydsudformning har en hgjere middelveerdi end

den anden. Hvis vcerdierne i middelvcerditesten er
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forskellige ud fra et signifikansniveau pd 10 %, anses
det for antydet, at den ene krydsudformning har en

hajere middelvcerdi end den anden.

Trin 4
| dette frin fastscettes det kritiske interval. Dette in-
terval angiver et mal for, hvornér nulhypotesen skal

accepteres.
Trin 5
Her beregnes teststarrelsen, som er den veerdi, som

sammenlignes med det kritiske interval i trin 4.

Trin 6

Her drages konklusionen pd testen. | SPSS og Excel

54

udregnes en p-vecerdi, som sammenlignes med
signifikansniveauet. Hvis p-vcerdien er stgrre end
signifikansniveauet accepteres nulhypotesen. Hvis
p-veerdien er mindre end signifikansniveauet forka-
stes nulhypotesen, og den alternafive hypotese

accepteres.

Trin 4 og 5 er automatiserede i SPSS og Excel, hvor
for der som forklaret ovenfor anvendes en p-veerdi,
som direkte kan sammenlignes med signifikansni-

veauet.



6. Resultater

| dette kapitel proesenteres resultaterne af denne undersggelse. Farst praesenteres nogle generelle resultater gaeldende for

alle uheld i undersggelsesbyerne og for alle uheld i undersggelseskrydsene, hvor skadestue- og politiregistrerede uheld

sammenlignes. Derefter praesenteres resultaterne af en sammenligning af kryds med cykelsti som overkarsel kontra kryds

med afbrudt cykelsti i vigepligtsregulerede T-kryds. Slutteligt praesenteres resultaterne af en sammenligning mellem de sikre-

ste og mindst sikre signalregulerede F-kryds, hvor der ogsd gennemfares en sammenligning mellem kryds med konsekvent

cykelstiudformning og kryds uden konsekvent cykelstiudformning.

6.1. Analyse af datamateriale

| dette afsnit sammenlignes de fremskaffede skade-
stuedata med de officielle politiregistrerede data.
Der sammenlignes for uheld sket i kommunerne
Esbjerg, Odense, Holbcek og Slagelse samt for
uheld sket i undersggelseskrydsene. Sammenlignin-
gen foretages for at vurdere egnetheden aof det
anvendte datamateriale i forhold fil anvendelse i
en vurdering af sikkerheden ved forskellige cykelsti-

udformninger.

Sammenligningen foretages ved at sammenligne
antallet af skadestueregistrerede uheld med antal-
let af politiregistrerede uheld. Sammenligningerne
foretages ved at sammenligne alle politiregistrere-
de uheld med dalle skadestueregistrerede uheld.
Alle de politiregistrerede personskadeuheld er dog

ikke kendt af skadestuen (figur 18).
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Figur 18. Skadestuerne og politiet har begge kendskab fil et antal
uheld, som kun registreres hos dem. Derudover har politiet og

skadestuerne kendskab til en rcekke fcelles uheld.

Sammenligningerne foretages for summen af uhel-
dene i uheldsperioden 2002-2005.

For de skadestueuheld, som er registreret i Odense,
er der udelukkende angivet bopcelskommune,
mens der for uheldene fra Esbjerg, Holbcek og Sla-
gelse er angivet den kommune, hvor uheldene er
sket.

Uheldene, som er registreret i Odense, kan vcere
sket uden for kommunen, hvor patienterne er taget
ind il Odense for at blive behandlet, og dermed
fejlagtigt er taget med i statistikken i denne under-
spgelse. Omvendt er der ogsd sorteret patienter fra,
som er blevet behandlet i Odense, men som er

bosiddende i andre kommuner.

Der kan vcere uheld i Esbjerg, Holbcek og Slagelse,
som er skef i kommunen, hvor patienterne er faget
ud af kommunen for at blive behandlet og derfor
fejlagtigt ikke er blevet registreret pd skadestuerne i

Esbjerg, Holbaek og Slagelse.

Antallet af uheld samt drcebte og alvorligt filskade-
komne for de skadestueregistrerede uheld fremgdr
af tabel 8, mens antallet af uheld, personskade-
uheld og drcebte og alvorligt filskadekomne for de

politiregistrerede uheld fremgdr of tabel 9.
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Skadestue Uheld Dree. og alv.

Esbjerg 3.723 -
Odense 7.779 1.590
Holbcek 809 241
Slagelse 1.070 318

Tabel 8. Antal skadestueregistrerede uheld samt drcebte og alvor-
ligt tilskadekomne i undersggelseskommunerne. Skadesgrad er

ikke beskrevet i datascettet for Esbjerg.

Politi Total Personsk. Drce. og alv.
Esbjerg 1769 (48 %) | 548 (15 %) 367 ()
Odense 3615 (46 %) | 899 (12 %) 529 (33 %)
Holbcek 1.155 (143 %) | 296 (37 %) 210 (87 %)
Slagelse 1.345 (126 %) | 300 (28 %) 225 (71 %)

Tabel 9. Antallet af politiregistrerede uheld, personskadeuheld
samt drcebte og alvorligt tilskadekomne i undersggelseskommu-
neme. | Parentes fremgdr antallet af politiregistrerede uheld i
forhold til antallet af skadestueregistrerede uheld. Bade antallet af
uheld og antallet af personskader er sat i forhold fil de skadestue-

registrerede uheld.

Der er klare forskelle i doekningsgraderne for de
politiregistrerede uheld. | Esbjerg og iscer i Odense
er der lave doekningsgrader for de politiregistrerede
uheld. | Holbcek og Slagelse er doekningsgraderne
hgjere. Doekningsgraden vurderes hovedsageligt at
afhcenge af kvaliteten af de skadestueregistrerede
uheld og deres dcoekningsgrad i forhold til det reelle

antal uheld.

Det tyder p&, at deekningsgraden for de skadestue-
registrerede uheld i forhold fil det reelle antal uheld
er hgjest i Odense og Esbjerg, mens den er vaesent-
lig lavere i Holbcek og Slagelse. Dette kan vcere
problematisk i forhold til at anvende uheldsdataene
til at vurdere, hvilkken cykelstiudformning, der er
bedst. Kryds fra Odense og Esbjerg vil sGledes troek-
ke op i forhold til den gennemsnitlige uheldsfore-
komst op, mens kryds fra Holboek og Slagelse vil
trcekke ned i forhold fil den gennemsnitlige uhelds-

forekomst.
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De skadestueregistrerede og politiregistrerede
uhelds fordeling pd transportformer fremgér af
tabel 10 og tabel 11.

Skade Cyk. Fodg. Knal. Bil

Esbjerg 2.018 145 814 1.469
Odense 5.666 394 875 3.440
Holbcek - - - -
Slagelse - - - -

Tabel 10. De skadestueregistrerede uheld for undersggelseskom-
munerme fordelt pd transportformer. Uheld med to parter tceller
med i begge kategorier. Data for Holbcek og Slagelse mangler,
idet partskombinationer ikke er beskrevet i perioden 2002-2004 for
Holbcek og Slagelse — i denne periode er kun patientens fransport-

form beskrevet.

Politi Cyk. Fodg. Knal. Bil
Esbier 252 64 328 1.440
1erg (13 %) (44 %) (40 %) (98 %)
Odense 661 166 424 2.839
(12 %) (42 %) (48 %) (83 %)
105 57 123 946

Holbcek
(-) (-) (-) (-)
Slagelse 132 45 121 955
(-) (-) (-) (-)
Tabel 11. De politiregistrerede uheld for undersggelseskommuner-

ne fordelt pd transportformer. Uheld med to parter tceller med i
begge kategorier. Forholdet mellem antallet aof politiregistrerede
uheld i forhold til antallet af skadestueregistrerede uheld fremgar i
parentes. Tallene er ikke udregnet for Holbcek og Slagelse, da der

mangler data i de skadestueregistrerede uheld.

Som forventet er daekningsgraden lavest for cyklist-
uheld. Dette skyldes formentligt, at der ofte ikke er
juridiske forhold, der skal afklares. Dette gcelder

iscer for eneuheld.

Dcekningsgraden for cyklistuheld er p& landsbasis
pd 8 %. Tallene i denne undersggelse ligger lidt
hgjere, hvilket kan forklares med, at der er sammen-
lignet med alle politiregistrerede uheld — og ikke kun

personskadeuheld.

Dcekningsgraderne er generelt hgjere end forven-



tet, hvilket ogsd skyldes, at doekningsgraderne er
opgjort pd& baggrund af alle politiregistrerede uheld

inklusive materielskadeuheld og ekstrauheld.

Dcekningsgraderne for Esbjerg og Odense ligger ret
tcet i forhold fil cyklister og fodgoengere, mens de i
hajere grad adskiller sig med hensyn til knallertkgre-

re og bilister.

De skadestueregistrerede og politiregistrerede
uhelds fordeling pd& uheldssituationer fremgdr af
tabel 12 og tabel 14.

Eneuheld er pd landsbasis underreproesenteret i de
politiregistrerede uheldsdata med en doeknings-

grad pé& 10 %.

Dette er ogsd tilfceldet for de anvendte data i den-
ne undersggelse. | Odense er der mangler i beskri-
velse af uheldssituationen, hvorfor dataene fra Es-
bjerg er mest pdlidelige. | Esbjerg er forholdet mel-
lem de politiregistrerede uheld og de skadestuere-
gistrerede uheld mindst for eneuheld. Doeknings-
graden er hgjere i denne undersggelse, fordi doek-
ningsgraden er opgjort i forhold til alle politiregistre-

rede uheld.

De stedfoestede skadestue- og politiregistrerede
uheld sammenlignes ogsd. Dette geres for at un-
derseage, om stedfcestelsen og udvcelgelsen af
uheld i undersggelseskrydsene har cendret pd for-
skadestue-

holdet mellem og polifiregistrerede

uheld.

Antallet af uheld samt drcebte og alvorligt filskade-
komne for de skadestueregistrerede uheld fremgdr
af tfabel 13, mens antallet af uheld, personskade-

uheld og drcebte og alvorligt filskadekomne for de

politiregistrerede uheld fremgdr of tabel 15.

?Il((rc;c:‘:)siue Uheld Drce. og alv.

Esbjerg 110 -
Odense 157 28
Holbcek 69 17
Slagelse 69 15

Tabel 13. Antallet aof skadestueregistrerede uheld samt drcebte og

alvorligt tilskadekomne i undersggelseskrydsene.

Ogsd efter stedfcestelsen af uheldene felger tallene
fra Esbjerg og iscer Odense de forventede dcek-
ningsgrader for politiregistrerede uheld i forhold fil
skadestueregistrerede uheld. Tallene fra Holboek og
Slagelse folger fortsat ikke det forventede, hvilket

vurderes at skyldes mangler i skadestueuheldene.

Tabel 12. Skadestueregistrerede uheld fordelt pd uheldssituationer. Tallene for Odense er ikke angivet, da uheldssituation ikke er beskrevet i

datascettet i perioden 2003-2005.

Skade 0 1 2 3 4 5 é 7 8 9
Esbjerg 1.853 609 118 284 136 381 84 61 121 76
Odense - - - - - -

Holbcek 313 141 42 76 39 85 48 20 30 15
Slagelse 458 166 34 118 47 66 74 20 66 21
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Politi 0 1 2 3 4 5 3 7 8 9
Exbior 382 248 109 161 118 205 210 217 73 46
1€19 (21 %) (41 %) (92 %) (57 %) (87 %) (54%) | (250%) | (356 %) (60 %) (61 %)
Odernse 559 706 208 343 342 366 384 444 194 69
(-) (-) (-) (-) (-) (-) (-) (-) (-) (-)

Holbask 361 155 100 80 86 88 96 104 58 27
(115%) | (110%) | (238%) | (105%) | (221%) | (104%) | (200%) | (520%) | (193%) | (180%)

Slagelse 424 204 88 100 60 98 135 142 60 34
9 93%) | (123%) | (259 %) 85%) | (128%) | (148%) | (182%) | (710%) 91%) | (162%)

Tabel 14. Politiregistrerede uheld fordelt p& uheldssituationer. | parentes fremgdr doekningsgrad i forhold til skadestueregistrerede uheld.

Dcekningsgraden er ikke udregnet for Odense, da der er mangler i de skadestueregistrerede data.

oy [wes | oo | ben o9
Esbjerg 62 (56 %) 19 (17 %) 10 (-)
Odense 79 (50 %) 21 (13 %) 14 (50 %)
Holbcek 50 (72 %) 13 (19 %) 7 (37 %)
Slagelse 72 (104 %) 22 (32 %) 13 (87 %)

Tabel 15. Antallet af politiregistrerede uheld i undersggelseskrydse-
ne. | Parentes fremgdr antallet af politiregistrerede uheld i forhold
fil antallet af skadestueregistrerede uheld. Bade antallet af uheld
og antallet af personskader er sat i forhold til de skadestueregistre-

rede uheld.

De skadestue- og politiregistrerede uheld i undersg-
gelseskrydsene fordelt pd transportformer fremgdr
of tabel 17 og tabel 18.

Skadestue
(kryds)

Cyk.

Fodg.

Knal.

Esbjerg

49

29

69

Odense

83

19

100

Holbcek

Slagelse

Tabel 17. Skadestueregistrerede uheld i undersggelseskrydsene
fordelt pd& transportformer. Uneld med to parter tceller med i beg-
ge kategorier. Der er mangler i datascettet fra Holbcek og Slagel-

se.

z:’r':,';s) Cyk. Fodg. Knal. Bil

Esbjerg | 6(12%) | 1(50%) | 14 (48%) | 56 (81 %)
Odense | 14(17%) | 1(20%) | 10(53%) | 71 (71 %)
Holbask 12 () 5() 9 () 49 ()
Slagelse 5(-) 3 () 12 () 67 (-)

Tabel 18. Politiregistrerede uheld i undersggelseskrydsene fordelt
pd transportformer. Uheld med to parter tceller med i begge
kategorier. | parentes fremgdr antallet af politiregistrerede uheld i
forhold fil antallet aof skadestueregistrerede uheld. Daekningsgra-

den er ikke udregnet for Holbcek og Slagelse.

Tabel 16. Skadestueregistrerede uheld i undersggelseskrydsene fordelt pd uheldssituationer. Der er mangler i datascettet fra Odense.

Skade 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Esbjerg 32 20 3 17 11 19 7 0 1 0
Odense - - - - - - - - - -
Holbcek 11 16 2 12 7 9 ) 0 6 0
Slagelse 13 14 1 13 5 9 11 1 2 0
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Politi 0 4 5 8
Esbier 3 8 4 14 16 7 8 0 2 0
1er9 (9 %) (40%) | (133 %) (82%) | (145 %) B37%) | (114%) ) | (200 %) -)
1) 13 1 6 22 21 6 2 1 1
Odense () () () () () () () () () ()
Holbcek ] 1) 1 10 17 7 3 0 5 0
(9 %) (38 %) (50 %) (83 %) (243 %) (78 %) (50 %) (-) (83 %) (-)
Slagelse 4 13 3 16 12 11 5 1 5 1
(31 %) (93%) | (300%) | (123%) | (240%) | (122%) (45%) | (100%) | (250 %) ()

Tabel 19. Politiregistrerede uheld i undersagelseskrydsene fordelt pd uheldssituationer. | parentes fremgdr doekningsgrad i forhold til skade-

stueregistrerede uheld. Doekningsgraden er ikke udregnet for Odense, da der er mangler i datascettet med skadestuedata.

De skadestueregistrerede data fra Esbjerg og
Odense bidrager ogsd i krydsene med flest ekstra

cyklistuheld i forhold til de politiregistrerede data.

Uheldene fordeles ogsé pd uheldssituationer. Dette
fremgdr af tabel 16 og tabel 19. | krydsene er det
mere udtalt, at politiet har et lille kendskab til eneu-
held.

6.1.1. Vurdering

Resultaterne viser, at dcekningsgraderne for Esbjerg
og Odense felger doekningsgraderne pd landsba-
sis. Der er dog vcesentligt hgjere doekningsgrader
for Holbcek og Slagelse. Dette vurderes hovedsage-
ligt at skyldes forskelle i skadestueregistreringen.
Sgren Underlien Jensens landsdoekkende dataind-
samling og analyse af politiregistreringernes doek-
ningsgrader i forhold til skadestuernes og sygehuse-
nes registreringer i Landspatientregistret i 1. nummer
af Dansk Veijtidsskrift 2007 (Underlien 2007) viste, at
politiets dcekningsgrader varierer i kommunerne.
Dog viser hans tal, at de politiregistrerede uheld i
Esbjerg, Odense, Holbcek og Slagelse Kommune
har en daekningsgrad pd 7-15 %. Derfor vurderes de
lavere dcekningsgrader i Holbcek og Slagelse at

skyldes en lav registreringsgrad pd skadestuerne.

Dog er doekningsgraden for Holboek hgjere ved de

stedfoestede uheld i undersggelseskrydsene. Den

formodede lave dcekningsgrad for de skadestue-
registrerede uheld i Holbcek og Slagelse tages i
befragtning ved anvendelse af dataene i afsnit 6.2

og afsnif 6.3.

6.2. Overkersel/afbruds cykelsti

| detfte afsnit beskrives resultaterne af denne med-
udenundersaggelse, hvor cykelstiudformningen som
henholdsvis overkersel og afbrudt cykelsti i vige-
pligtsregulerede T-kryds sammenlignes. Undersagel-
sen er udelukkende baseret pd T-kryds, da datama-
terialet for de F-kryds, hvor der er registreret vejud-
formning, er vurderet at vcere for spinkelt til at kun-
ne sige noget om sikkerhedsniveauet ved forskellige

udformninger.

De statistiske tests, der er foretaget, har alle vist, at
mindst en af stikpreverne (uheld i kryds med over-
kaersler og afbrudt cykelsti) ikke er normaltfordelte.
Middelvcerditestene er derfor gennemfart som
Mann-Whitney U-tests.

For resultaterne i afsnittet angives en rcekke med en
procentvis forbedring. Dette angiver, hvor mange
uheld, der procentvis kan spares ved den bedste
udformning (overkgrsel/afbrudt cykelsti) i forhold fil
den anden udformning i den p&dgceldende katego-

ri.
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Krydsene i undersggelsen er vurderet i forhold fil
ensartethed for at vurdere resultaternes kvalitet.
Ensartetheden er opgjort i forhold fil randbebyggel-
sen, hastigheden pd& de krydsende veje, antal spor
ind i krydset, tilstedevcerelsen af midterhelle, kanali-
sering og parkering inden krydset. Defte er forhold,
som kunne tcenkes at have betydning for uheldsfo-
rekomsten. En oversigt over alle kryds med angivel-

se af ovenst&ende informationer fremgdr af bilag 3.

Det er vurderet, at forholdene ikke adskiller sig fil-
strcekkeligt fil at kunne forklare forskellen i uheldsfo-

rekomst for overkegrsler og afbrudte cykelstier.

En overkarsel, som fremgdr af figur 19, er kendeteg-
net ved, at cykelsti og fortov er gennemfart i kryd-
set, og at de krydsende trafikanter skal op over

cykelsti og fortov.

Denne udformningstype lcegger op til, at de blade
trafikanter frit kan gé& og kaere langs med stien, mens
krydsende, eksempelvis bilister, bliver tvunget ned i
fart for at kare op over kantstenen over cykelstien.
Udformningen loegger sdledes op til, at bilisterne i
hej grad skal holde tilbage for blgde trafikanter,

mens de blade trafikanter frit kan g& og kare.

En afbrudt cykelsti, som fremgdr af figur 20, er ken-
detegnet ved, at cykelstien og fortovet opharer far
krydset, hvor blgde trafikanter gdr og karer i niveau

med kgrebanen.

Udformningstypen laegger op fil, at blgde trafikan-
ter skal veere opmeerksomme pd, at der sker en
cendring i krydset og skcerpe deres opmaerksom-
hed, mens bilisterne i mindre grad er tvunget til at
scenke hastigheden under krydsning. Udformningen
lcegger sdledes mere op fil, at de blgde trafikanter

skal voere opmaerksomme og passe pa sig selv.
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Figur 20. Eksempel pd trebenet prioriteret kryds med afbrudt cykel-

sti.

Undersggelsen af de to udformningstyper er gen-
nemfart med bd&de skadestue- og politiregistrerede
uheld. Der er 29 kryds med overkegrsel 22 kryds med
afbrudt cykelsti. Alle kryds indgér dog ikke i alle
analyser, idet skadesgrad, partskombinationer og
uheldssituation ikke fremgdr af alle fremskaffede
datascet med skadestueregistrerede uheld. Desu-
den er det ikke vurderet muligt at skenne frafiktal i
kryds, hvor der ikke er tcellinger for hverken primcer-

vejen eller sekundcervejen.



6.2.1. Skadestueregistrerede uvheld
| det fglgende redegeres for resultaterne af med-
udenundersggelsen af overkersel kontra afbrudt

cykelsti baseret pd& skadestuedata.

Resultaterne i dette afsnit viser ikke nogen signifi-
kant forskel p& det sikkerhedsmaessige niveau ved
henholdsvis overkersler og afbrudt cykelsti. Det mé&
derfor vurderes, om resultaterne virker logiske og
sandsynlige. Resultaterne i sig selv kan ikke give
noget sikkert svar, idet de kan skyldes filfceldighe-

der.

Undersagelsen er baseret p& 67 skadestueregistre-
rede uheld (svarende fil personskadeuheld). De 33
er sket i kryds med overkarsel, og de 34 er sket i
kryds med afbrudt cykelsti. Det gennemsnitlige an-
tal uheld samt droebte og alvorligt filskadekomne

fordelt pd krydstyperne fremgdr af tabel 20.

skadestve | (704 | fiskadekomme (0.468)
Overkarsel 1,14 (33) 0,27 (6)
Afbrudt cykelsti 1,55 (34) 0.23 (5)
Forbedring 26 % 15%

Tabel 20. Det gennemsnitlige antal uheld samt drcebte og alvorligt
tilskadekomne pr. kryds i perioden 2002-2005. Signifikansniveauet
for, at den ene veerdi er stgrre end den anden, fremgdr i parentes

i overskrifterne. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal

uheld eller draebte og alvorligt tilskadekomne, som resultaterne er

baseret pa&.

For at tage hensyn ftil, at uheldsforekomsten er af-
hcengig af trafikmcengden, er der ogsé udregnet
uheldsfrekvenser som beskrevet i kapitel 5. Disse er
udregnet som alle uheld sat i forhold fil motortrafik-
ken, cykelirafikken og summen af motortrafikken og
cykeltrafikken (tabel 21). Er der ikke tal for enten bil-
eller cykeltrafikken indgér krydset ikke i sammenlig-

ningen af den tilsvarende uheldsfrekvens.

Antallet af uheld er 26 % lavere ved overkersel, end
ved afbrudt cykelsti, mens antallet af dreebte og
alvorligt filskadekomne er 15 % hgjere ved overkars-
ler. Der er sterst usikkerhed pd& antallet af droebte
og alvorligt filskadekomne, idet der er sket fcerre
uheld med drcebte og alvorligt tilskadekomne.
Baseret pd& uheldsfrekvenser peger tallene ogsd i
retning af, at overkersler er sikrest i forhold fil alle
personskadeuheld, mens der er flere drcebte og

alvorligt tilskadekomne ved overkgrslerne.

Dette formodes at skyldes, at overkarslerne er gode
til at f& krydsende trafikanter (bilister) til at scenke
farten og se, om der kommer cyklister. Dette bety-
der, at der sker fcerre uheld. Til gengceld virker det
sandsynligt, at cyklisterne og knallertkgrerne karer

med hgjere fart, hviket betyder, at ndr der sker

Tabel 21. Gennemsnitlige uheldsfrekvenser baseret pd& alle uheld samt drcebte og alvorligt tilskadekomne pr. kryds i perioden 2002-2005 i

forhold til motortrafikken, cykel- og knallerttrafikken samt summen af motor- og cykeltrafikken. Signifikansniveauerne for, at den ene vecerdi er

stagrre end den anden, fremgdr i parentes i overskriften. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld eller dreebte og alvorligt

tilskadekomne, som resultaterne er baseret pd.

Motortrafik C k-trafik Motor- og c, k-trafik
Skadestue Dreebte og alvor- Dreebte og alvor- | Dreebte og alvor-
Uheld (0,279) | ligt tilskadekom- | Uheld (0,198) | ligt tilskadekom- (0.449) ligt tilskadekom-
ne (0,448) ne (0,404) ! ne (0,276)
Overkarsel 0,086 (33) 0,025 (6) 1,62 (33) 033(6) | 00785 (33) 00214 (6)
ﬁ;ﬁz’eﬁf 0,124 (34) 0,012 (5) 2,20 (24) 030(3) | 00846 (24) 0,0108 (5)
Forbedring 31 % 52 % 26 % 2% 7% 50 %

61



uheld, sker de med hgjere fart og dermed med

stgrre alvorlighed.

Cykelstiudformningens pdvirkning p& udvalgte
uheldssituationer fremgdr af tabel 22.
skadestue | 312(0,475) | 410(0,152) | 0- (0,068)
Overkgrsel 0,12 (2) 0 (0) 0,12 (2)
Afbrudt
Cykolst 0,13 (2) 0,06 (1) 0,50 (8)
Forbedring 8% - 76 %

Tabel 22. Det gennemsnitlige antal skadestueuheld pr. kryds i
perioden 2002-2005 opgjort p& uheldssituationermne 312, 410 og
eneuheld. Signifikansniveauet for, at den ene vcerdi er stgrre end
den anden, fremgdr i parentes i overskrifterne. | parentes med
kursiv er angivet det samlede antal uheld, som resultaterne er

baseret pd.

Der er ikke voesentlig forskel p& 312- og 410-uheld i
forhold til overkarsel kontra afbrudt cykelsti. Der er fil
gengceld sket veoesentligt fcere eneuheld ved
overkgrsler. Forklaringen pd dette kan eventuelt
veere, at cyklisterne forbliver i samme niveau, og
derfor ikke sé& let kan kegre ind i kantsten. Antallet of
kryds er dog begrcenset i forhold til uheldssituatio-

ner, hvorfor tallene er meget usikre.

Uheldene fordelt p& forskellige trafikanttyper og

partskombinationer fremgdr af tabel 23.

Iscer antallet af uheld med cyklister og bilister er
reduceret i kryds med overkearsler, mens antallet af
uheld med knallerter er foreget. Der er dog stor
usikkerhed pd data, idet kryds uden oplysninger om

partskombinationer ikke er inkluderef.

Blandt partskombinationer er der iscer sket fcerre
cykel-bil og knallert-bil uheld. Det virker sandsynligt,
at overkegrsler har denne effekt, idet bilisterne scen-
ker farten og er mere opmcaerksomme pd cyklister
og knallertkgrere. Der er sket flere eneuheld med
cyklister og bilister i kryds med overkearsler. Detfte
modstrider fordelingen pd uheldssituationer. Dette
skyldes, at tallene er baseret pd& forskellige kryds.
Det kan sdledes ikke vurderes i hvilken krydstype,

der sker flest eneuheld.

Der er forskellige typer overkarsler, idet fortovs- og
cykelstibeloegningen kan variere, og der er forskel-
lige typer afbrudte cykelstier, idet afmoerkningen
kan variere. Uheldsfordelingen for forskellige typer
overkearsler og afbrudte cykelstier fremgér af tabel
24,

Blandt de forskellige typer overkearsler fremtrceder
overkgrslen med fortovsbeloegningen cendret og
halvdelen af cykelstibeloegningen cendret som den

bedste i forhold til antallet af uheld og uheldsfre-

Tabel 23. Det gennemsnitlige antal skadestueuheld pr. kryds i perioden 2002-2005 fordelt pd transportmidler og partskombinationer. Uheld

med to parter tceller med i begge kategorier. Signifikansniveauet for, at den ene veerdi er stgire end den anden, fremgdr i parentes i overskrif-

terne. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld, som resultaterne er baseret pd.

skadestue Uheld med cyklister | Uheld med knallerter | Uheld med fodgcengere Uheld med Dbilister
(0,236) (0.410) (-) (0,218)
Overkgarsel 0,68 (13) 0,21 (4) 0 (0) 0,58 (11)
Afbrudt cykelsti 1,33 (8) 0.17 (1) 0(0) 1,33 (8)
Forbedring 49 % 19% 0% 56 %
Cyk-bil (0,128) Cyk- (0,128) Kna-bil (0,410) Bil-bil (0,155) Bil- (0,190)
Overkersel 0,21 (4) 0.47 (9) 0.21 (4) 0,16 (3) 0,05 (1)
Afbrudt cykelsti 1,00 (6) 0,17 (1) 017 (1) 0,00 (0) 017 (1)
Forbedring 79 % 64 % 19 % - 70 %
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Drecebte og alvorligt s~ e
Skadestue Uheld . 9 9" | Frekvens - uheld og alvorligt tilskade-
tiskadekomne Komne
Overkarsel, fortovsbeloegning cend-
ret, halvdelen af cykelstibelcegning 0.86 (6) - 0,054 (¢) -
cendret
Overkgrsel, fortovsbelcegning cend-
ret, cykelstibelcegning ucendret 129 (18) 0.36 () 0.089 (18) 0.028 ()
Overk.@rsel, fortovs- og cykelstibe- 1,29 (9) 0,14 (1) 0,082 (9) 0,009 (1)
lcegning ucendret
Afbrudt, cykelfelt, stiplet begge
sider hele vejen, cykelsymbol 250(10) 0.5(2) ) )
Afbrudt, cykelfelt, stiplet den ene
side halvvejs, cykelsymbol 189 (17) 0.22(2) 0.107(17) 0.013(2)
Afbrudt, intet cykelfelt 0,88 (7) 0,13 (1) 0,059 (7) 0,008 (1)

Tabel 24. Fordeling af antallet af uheld pr. kryds i perioden 2002-2005 p& forskellige typer overkarsler og afbrudte cykelstier. | parentes med

kursiv er angivet det samlede antal uheld eller draebte og alvorligt tilskadekomne, som resultaterne er baseret pd.

kvensen udregnet p& baggrund af denne. Blandt
de afbrudte cykelstier fremstér udformningen uden

cykelfelt som den sikreste.

Det virker logisk, at cendring af belcegningen pd
fortovet og cykelstien er sikrest ved overkersler, da
det er med fil at signalere fil de blagde trafikanter, at
der sker noget, og at de bear veere opmeerksomme.
Det virker knapt s& logisk, at afbrudte cykelstier er

sikrest uden cykelfelt.

6.2.2. Politiregistrerede uheld
| det fglgende redegeres for resultaterne af med-
udenundersggelsen gennemfert pd baggrund af

politiregistrerede uheld.

Heller ingen af resultaterne baseret pd& politiregistre-
rede uheld er signifikante, hvorfor det ogsd her skal

vurderes, om de virker logiske.

Der er politiregistreret 23 uheld i kryds med overkeors-
ler og 21 uheld i kryds med afbrudt cykelsti. Disse tal
kan ikke umiddelbart sammenlignes med de skade-
stueregistrerede uheld, idet der p& skadestuerne

udelukkende registreres personskadeuheld. Det er

derfor relevant at inddrage antallet af personska-

deuheld blandt de politiregistrerede uheld.

Der er sdledes sket 7 personskadeuheld i kryds med
overkersel og 7 personskadeuheld i kryds med af-
brudt cykelsti. Begge tal svarer til 21 % af de skade-
stueregistrerede uheld. Dette passer fint med det
forventede, idet politiet pd landsplan registrerer
omkring en femtedel af de skadestueregistrerede
uheld. Forskellen mellem de politiregistrerede og de
skadestueregistrerede uheld er dog ikke sa stor, idet
polifiet registrerer materielskadeuheld, som skade-

stuen ikke har kendskab til.
Det gennemsnitlige antal uheld, personskadeuheld

samt drcebte og alvorligt tilskadekomne for de

politiregistrerede uheld fremgdr aof tabel 25.
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R Drecebte og alvor-
” Uheld | skade- | o€ 99
Politi ligt tiskadekomne
(0.427) vheld (0.214)
(0,438) !
0.79 0.24 0,07
Overkarsel ; ' '
(23) (7) (2)
Afbrudt 0.95 0.32 0.14
cykelsti (21) (7) (3)
Forbedring 17 % 25% 50 %

Tabel 25. Gennemsnitligt antal uheld pr. kryds i perioden 2002-
2005. Signifikansniveauet for, at den ene vcerdi er starre end den
anden, fremgdr i parentes i overskriften. | parentes med kursiv er
angivet det samlede antal uheld, personskadeuheld eller draebte

og alvorligt tilskadekomne, som resultaterne er baseret pa.

Ogsd for de politiregistrerede uheld lader overkers-
ler fil at veere den sikreste udformning i forhold fil
afbrudt cykelsti. Signifikansniveauerne er her lidf

lavere.

For de politiregistrerede uheld bliver forskellen mel-
lem overkersler og afbrudt cykelsti mere klar, idet
overkgrsler er mest hensigtsmaessige uvanset ska-
desgrad. Blandt de alvorlige uheld er afbrudt cykel-
sti bedst for de skadestueregistrerede data, mens
overkarsel er bedst blandt de politiregistrerede da-

fa.

En del aof forklaringen kan vcere, at antallet aof
drcebte og alvorligt tilskadekomne er opgjort for
alle kryds for de politiregistrerede uheld, mens det
kun er opgjort for en del aof krydsene for de skade-
stueregistrerede data. Der tegner sig dog ikke lige-

s& klart billede for de dreebte og alvorligt

De gennemsnitlige uheldsfrekvenser opgjort pd&
baggrund af motortrafik, cykeltrafik og summen aof

motor- og cykeltrafik fremgér af tabel 26.

Frekvenserne opgjort p& baggrund af motortrafik
og cykeltrafik er konsekvent lavere for overkarsler i
forhold til afbrudt cykelsti. Det samme ger sig ikke
gceldende, ndr uheldsfrekvenserne opgares pd
baggrund af summen af motor- og cykeltrafikken.
Dette skyldes, at denne vcerdi ikke er opgijort for

alle kryds, idet der ikke er cykeltrafik for alle kryds.

Motortrafikken md séledes fordele sig positivt i for-
hold til overkarsler for de kryds, der ikke er cykelfrafik

for.

Uheldene fordelt pd udvalgte uheldssituationer

fremgér af tabel 27.

Tabel 26. Gennemsnitlige uheldsfrekvenser baseret pd alle uheld, personskadeuheld samt draebte og alvorligt tilskadekomne pr. kryds i perio-

den 2002-2005 i forhold til motortrafikken, cykelfrafikken og summen af motor- og cykeltrafikken. Signifikansniveauerne for at den ene veerdi er

starre end den anden fremgdr i parentes i overskriften. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld, personskadeuheld eller

drcebte og alvorligt tilskadekomne, som resultaterne er baseret pd.

Politi Motortrafik C k-trafik Motor- og ¢, k-trafik
Per- Drcebte Drcebte Drcebte
Uhelds- sonsk | og alvor- OB og alvor- eEols og alvor-
fre- Uheld | gdey- | ligt tilska- | Uneld skade- | ot filska- | Uneld skade- | gt tilska-
(0,367) (0,165) uheld (0,208) vheld
kvens held dekomne (0,399) dekomne (0.368) dekomne
(0,402) | (0,209) ! (0,5) ! (0,454)
Over- 0,062 | 0,0209
karsel (23) (7) 0,007 (2) 1,37 (23) 0,269 (7) 0,041 (2) | 0,0578 (23) 0,0186 (7) | 0,00597 (2)
Afbrudt 0,100 | 0,0294
cykelst 21) (7) 0,014 (3) 1,48 (12) 0,604 (4) 0,183 (1) | 0,0511(12) 0,0164 (4) | 0,00385 (1)
Forbed
ring 38 % 29 % 50 % 7% 55% 78 % 12% 12% 36 %
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Politi 312 (0,080) 410 (0,422) 0- (0,056)
Overkarsel 0,28 (8) 0.03 (1) 0(0)
Afbrudt

cykelsti 0.09 (2) 0.05(1) 0,09 (2)
Forbedring 68 % 0% 100 %

Tabel 27. Politiregistrerede uheld pr. kryds i perioden 2002-2005
fordelt p& uheldssituationer. Signifikansniveauet for, at den ene
veerdi er stgire end den anden, fremgdr i parentes i overskrifterne.
| parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld, som

resultaterne er baseret pd.

Der er sket flere 312-uheld i kryds med overkarsler.
Der er ncesten ikke registreret 410-uheld og eneu-
held. Dette kunne indikere, at det er uheld med
trafikanter, der kommer fra sidevejen, der reduceres
ved overkgrsler. Dette er dog en meget usikker

formodning.

De politiregistrerede uheld fordelt pd transportform

og partskombinationer fremgdr af tabel 28.

| kryds med overkersler er der sket foerre uheld med
cyklister, fodgcengere og bilister, end i kryds med
afbrudt Dette billede

overens med resultaterne for de skadestueregistre-

cykelsti. stemmer godt

rede uheld.

For uheldssituationer er resultaterne baseret pd &

uheld, men der er sket flest cykel-bil, knallert-bil

uheld i kryds med overkarsel. Der er sket flest bil-bil,
bil-fodgcenger og eneuheld med bil i kryds med
afbrudt cykelsti.

Uheldene fordelt pd& forskellige udformninger af

overkgrsler og afbrudt cykelsti fremgadr af tabel 29.

Blandt kryds med overkearsler fremstdr kryds med
fortovsbelcegningen cendret og cykelstibelcegnin-
gen ucendret som den sikreste udformning vurderet
i forhold til alle uheld, mens kryds med ucendret
belcegning fremstdr som det sikreste vurderet i for-
hold fil drcebte og alvorligt tilskadekomne. Blandt
krydsene med afbrudt cykelsti fremstér kryds uden
cykelfelt som det sikreste. i alle kategorier. Resulta-
terne er dog baseret pd& s& f& uheld, at de regnes

for meget usikre.

6.2.3. Geografisk betydning
Sammenligningen mellem skadestueregistrerede
data og politiregistrerede data viste, at dataene fra
Holbcek og Slagelse adskiller sig med hgje doek-
ningsgrader for de politiregistrerede uheld. Dette
vurderes at skyldes faerre registrerede pd skadestu-
erne. Det undersgges derfor, om antallet af kryds
fra Holboek og Slagelse er joevnt fordelt i de to

grupper, da det vurderes, at antallet af skadestue-

Tabel 28. De politiregistrerede uheld pr. kryds i perioden 2002-2005 fordelt efter transportform og partskombinationer. Uheld med to parter

tceller med i begge kategorier. Signifikansniveauet for, at den ene veerdi er sterre end den anden, fremgdr i parentes i overskrifterne. | paren-

tes med kursiv er angivet det samlede antal uheld, som resultaterne er baseret pa.

Politi Uheld med cyklister | Uheld med knallerter | Uheld med fodgcengere | Uheld med bilister
(0,361) (0,259) (0,201) (0,425)
Overkersel 0,10 (3) 0,21 (6) 0,03 (1) 0.72 (21)
Afbrudt cykelsti 0,14 (3) 0,14 (3) 0,09 (2) 0.82(18)
Forbedring 29 % 33 % 66 % 12%
Cyk-bil (0,442) Kna-bil (0,259) Bil-bil (0,406) Bil-fodg (0,201) Bil- (0,051)
Overkersel 0,10 (3) 0,21 (6) 0.31(9) 0,03 (1) 0,00 (0)
Afbrudt cykelsti 0,09 (2) 0.14 (3) 0.36 (8) 0,09 (2) 0,09 (2)
Forbedring 10% 33% 14% 66 % 100 %
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Drecebte og alvorligt GLCENE T e
Politi Uheld " 9 9 Frekvens - uheld og alvorligt tilskade-

tiskadekomne

komne

Overkgrsel, fortovsbelcegning cend-
ret, halvdelen af cykelstibelcegning 1,14 (8) 0,14 (1) 0,073 (8) 0,0093 (1)
cendret
Overkarsel, fortovsbeloegning cend-
ret, cykelstibelcegning ucendret 0.64 () 0.07.(1) 0.048 (9) 0.0073 (1)
Overkprsel, fortovs- og cykelstibe- 0,86 (6) 0,00 (0) 0,061 (6) 0,0000 (0)
lcegning ucendret
Afbrudt, cykelfelt, stiplet begge
sider hele vejen, cykelsymbol 1.75(7) 0.5 (2) ) )
Afbrudt, cykelfelt, stiplet den ene
side halvvejs, cykelsymbol 1,44 (13) 0,11 (1) 0,096 (13) 0,0072 (1)
Afbrudt, intet cykelfelt 0.13 (1) 0.00 (0) 0(0) 0,0000 (0)

Tabel 29. Det gennemsnitlige antal uheld samt draebte og alvorligt tilskadekomne pr. kryds i perioden 2002-2005 fordelt pd forskellige typer

overkersler og afbrudte cykelstier. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld eller drcebte og alvorligt tilskadekomne, som

resultaterne er baseret pd.

registrerede uheld er for lavt i disse kryds.

| Holbcek er der seks kryds med overkgrsel og ofte
kryds med afbrudt cykelsti. | Slagelse er der fire kryds

med overkarsel og otte kryds med afbrudt cykelsti.

Dette vurderes at traekke uheldsforekomsten ned i
kryds med afbrudt cykelsti. Resultaterne viser, at
overkarsler er de sikreste i forhold ftil alle uheld. |
forhold fil drcebte og alvorligt filskadekomne viste
resultaterne, at overkersler i forhold fil de skadestue-
registrerede uheld var 15 % dérligere end afbrudte
cykelstier. Da der er voesentligt flere kryds fra Hol-
bcoek og Slagelse blandt krydsene med overkersler,
er det korrekte resultat ncermere, at overkarsler og
afbrudte cykelstier lige gode, eller at overkearsler er
de bedste. Fordelingen af krydsene fra Holbcek og
Slagelse understreger, at overkarsler er den sikreste

udformning

6.2.4. Vurdering

Resultaterne peger pd, at overkarsler er den sikreste
udformning i vigepligtsregulerede T-kryds. Ingen af

resultaterne er dog statistisk signifikante. Resultatet
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passer dog meget godt med resultater fra under-
spgelsen "Sikkerhed for cyklister og knallertkgrere
pd hovedfcerdselsérer i Kgbenhavn" fra 1979
(Herrstedt 1979).

Resultaterne i ncervcerende undersggelse er dog
blandede med hensyn til sikkerhneden mailt i forhold
til dreebte og alvorligt tilskadekomne. Det er derfor
sveert at drage konklusioner — ogsd fordi det er stati-
stisk meget usikkert, da der er registreret s & alvor-

lige personskader i krydsene.

Resultaterne i denne undersggelse viser desuden,
at overkersler er sikrest for cyklister, mens afbrudt
cykelsti er sikrest for knallertkgrere. Dette resultat
harmonerer ogsd godt med undersggelsen fra
1979.

6.3. Signalregulerede kryds

| dette afsnit analyseres der pd signal regulerede F-
kryds. Der er kun registreret vejudformning for fire
signalregulerede T-kryds, hvilket er vurderet at vcere

for spinkelt et materiale at vurdere p& baggrund af.



Desuden er det vurderet, at signalregulerede T- og
F-kryds er for forskellige fil at sammenligne. Derfor

analyseres der séledes kun pd F-kryds.

Analysen gennemfgres ved at sammenligne kryds
med lav uheldsfrekvens med kryds med hgj uhelds-
frekvens for henholdsvis skadestueregistrerede og

politiregistrerede data.

Uheldsfrekvensen udregnes som summen af knal-
lert- og cykeluheld sat i forhold til cykel- og knallert-
trafikken. Det veelges at fokusere pd cyklistuheld,
for at opnd flest muligt af disse at analysere pa.
Frekvensen udregnes i forhold til cykel- og knallert-
trafikken, som et naturligt valg, eftersom der fokuse-

res pd cykel- og knallertuheld.

Der udvcelges for b&de skadestue- og politiregistre-
rede uheld de to kryds, hvor der er hgjest uheldsfre-
kvens samt de to kryds, hvor der er lavest uheldsfre-

kvens uheld.

Baseret pd& skadestueuheld har krydsene Sdr. Ring-

gade/Grgnningen og Kalundborg-

vej/Thorvaldsensvej/Ndr.  Stafionsve] de hgjeste

uheldsfrekvenser.

Baseret pd& politiregistrerede data har krydsene
Kalundborgvej/Thorvaldsensvej/Ndr. Stationsve] og
Sdr.

kvenser.

Ringgade/Grgnningen de hgjeste uheldsfre-

Da begge kryds har den hgjeste uheldsfrekvens for
bdde de skadestue- og politiregistrerede uheld
tages et kryds yderligere med for bdde de skade-
stue- og politiregistrerede uheld. Det er krydset Val-
demar Sejersvej/Gl. Ringstedvej for de skadestue-
registrerede uheld og krydset Vestre Ringgo-
de/Strandvejen/Vestergade for de politiregistrere-
de uheld.

Baseret p& skadestueuheld har krydsene Munkeris-
vej/Cedersfeldsvej/Hverringevej og Jerne-

vej/Arhusvej/Baggesens Allé lavest uheldsfrekvens.

Baseret pd politiregistrerede uheld har krydsene

Tabel 30. Antal uheld, indkarende trafik og uheldsfrekvenser baseret pd cykel- og knallertuheld og cykel- og knallerttrafikken for de to kryds

med de hgjeste og laveste uheldsfrekvenser for henholdsvis skadestue- og politiregistrerede uheld.

Uheld Ind!(arende Frekvens
trafik
Kryds Skadestue Politi
Motor Ck Skadestue Politi
Alle C k- Alle C k-
uheld vheld uvheld | uheld
Sdr. Ringgade/Grgnningen 14 2 13 1 12.300 180 7.83 3.91
Kalundborgvej/Thorvaldsensvej/Ndr. 5 3 5 5 12.400 350 692 415
Stationsvej ’ ! ’
Valdemar Sejersvej/Gl. Ringstedvej 14 6 10 3 16.300 710 5,81 2,90
Vestre Ringga-
de/Strandvejen/Vestergade 4 2 8 2 12.900 425 322 3.22
Munkerisvej/Cedersfeldsvej/Hverringevej 5 1 3 0 19.600 810 0.85 0,00
Jernevej/Arhusvej/Baggesens Allé 1 1 0 0 10.400 750 0.91 0.00
Leessgegade/Hannerupgdrdsvej 2 2 0 0 5.700 | 1.300 1,03 0.00
Jernevej/Randersvej 2 2 0 0 11.800 810 1,70 0,00
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Leessgegade/Hannerupgdrdsvej 0og Jerne-
vej/Randersvej sammen med Jerne-
vej/Arhusvej/Baggesens Allé og Jerne-

vej/Randersvej lavest uheldsfrekvens. Der er ikke
polifiregistreret uheld i nogen af disse kryds. Derfor
udvcelges de to kryds ud fra indkgrende cykel- og
knallerttrafik. De to udvalgte kryds er Loesseego-

de/Hannerupgdrdsvej og Jernevej/Randersve;.

Uheldsfrekvenserne for de syv kryds fremgér af
tabel 30.

Krydsene med hgje uheldsfrekvenser har generelt
en lavere indkgrende cykeltrafikmaoengde, end
krydsene med lave uheldsfrekvenser. Der er sket
relativt f& uheld i krydsene, men disse er udvalgt
alligevel, da trafikmcengden er s& lav, at de far en

hgj uheldsfrekvens.

Andre undersggelser peger pd, af jo flere cyklister,
der er pd en straekning, desto sikrere er den enkelte
cyklist. Dette passer meget godt med, at de ud-

valgte kryds er kryds med lave trafiktal for cykeltra-

fikken.

Ses der pd& alle uheld, er der generelt sket flere i
krydsene med hgje uheldsfrekvenser for cyklisterne.
Dette kunne indikere en sammenhceng mellem
kryds med generelt mange uheld og hgje uhelds-
frekvenser. Ses der pd alle signalregulerede kryds, er
der dog kryds, hvor der er sket vcesentligt flere

uheld, end i de udvalgte.

Cykelstiudformningen i krydsene fremgdr af tabel
31.

Blandt krydsene med en hgj uheldsfrekvens tegner
der sig et ret blandet billede, hvad angdr cykelsti-
udformningen. Der er i to af krydsene bdde indke-
rende cykelbane og cykelsti, og der er i et aof kryd-
sene ikke lige mange cykelstier ind i krydset som

cykelstier ud af krydset.

Desuden er antallet aof cykelfelter og filbagetrukne
stopstreger ikke det samme som antallet af indka-

rende cykelstier i nogen af krydsene med hgj

Tabel 31. Cykelstiudformning og tilstedevcerelse af stopstreg for bilister.

.Aniql EEh | sl EE) Cykelfelt Stopstireg bilister
ind ud
. . 2xcykelsti, 2xcykelsti, 3xcykelfelt stiplet halv- | 2xtibagetrukket  stop-
Sdr. Ringgade/Granningen Ixcykelbane Ixcykelbane vejs ene side streg bilister
Kalundborg- . .
vej/Thorvaldsensvej/Ndr.  Stati- | 3xcykelsti 2xcykelsti 2xcykelfelt sfiplet hele | 3xfiloagetrukket  stop-
) vejen den ene side streg bilister
onsve;j
Valdemar Sejersvej/Gl. Ringsted- | 3xcykelsti, 3xcykelsti, 2xblat felt stiplet halvvejs | 4xtilbagetrukket stop-
vej Ixcykelbane Ixcykelbane ene side streg bilister
Vestre Ringga- . . 2xcykelfelt stiplet halv- | ingen filbagetrukket
de/Strandvejen/Vestergade 2xcykelsti 2xcykelst vejs ene side stopstreg bilister
Munkeris- . . 2xcykelfelt stiplet halv- | 2xfilbagetrukket stop-
vej/Cedersfeldsvej/Hverringevej 2cykelsti 2xcykelst vejs ene side streg bilister
Jer’neveJ/ArhusveJ/Boggesens 2xcykelsti 2xcykelsti 2x<;yke|feI'T stiplet  halv- 2xf||bog'efrukkef stop-
Allé vejs ene side streg bilister
. . . . 2xcykelfelt stiplet halv- | 2xtibagetrukket  stop-
Loesspegade/Hannerupgardsvej 2xcykelsti 2xcykelsti vejs ene side streg bilister
Jemevej/Randersve;j 2xcykelsti 2xcykelsti 2xcykelfelt stiplet halv- | 2xfilbagetrukket  stop-
vejs ene side streg bilister

68




uheldsfrekvens.

| krydsene med de lave uheldsfrekvenser er der i
samtlige to cykelstier ind i krydset, to cykelstier ud af
krydset, to ens cykelfelter og to filbagetrukkede

stopstreger for bilister.

Ud fra dette kunne det tyde pd, at kryds med
samme udformning ved alle ben med cykelstier og
samme udformning ved alle ben uden cykelsti er

de sikreste.

For at undersgge, om det er tilfceldigt, at kryds med
ens udformning afhcengigt af filstedevecerelsen of
cykelsti har en lav uheldsfrekvens gennemfares en
med-udenundersggelse af disse kryds. Kryds, hvor
der er lige mange cykelstier ind og ud af krydset
samt samme antal cykelfelter og filbagetrukkede
stopstreger, sammenlignes med de resterende

kryds, der ikke lever op til dette kriterium.

6.3.1. Konsekvent udformning

| dette afsnit undersages det séledes, om en konse-
kvent udformning med cykelsti, cykelfelt og tilbage-
frukket stopstreg for bilister er en hensigtsmaoessig
udformningstype i signalregulerede F-kryds. Fglgen-
de krav skal vcere opfyldt for, at krydset betegnes
konsekvent:

e Hvis der er en indkerende cykelsti i det p&-
gceldende ben, skal der vcere et cykelfelt
og en tilbagetrukket stopstreg for bilister.

e Hvis der ikke er en indkarende cykelsti i det
pdgceldende ben, md der ikke vcere et
cykelfelt og en tilbagetrukket stopstreg for

bilister.

Den konsekvente udformning undersgges ud fra
hypotesen, at en konsekvent udformning, hvor af-
mcerkning og udformning er ens i forhold til tilstede-

veerelsen af cykelsti gar krydset gennemskueligt for

trafikanterne, hvilket reducerer antallet af uheld i

krydset.

Undersggelsen af de to krydstyper er gennemfert
med bdde skadestue- og politiregistrerede uheld.
Der er 7 kryds med konsekvent udformning og ¢
kryds, hvor der ikke er konsekvent udformning. Som
ved undersggelsen af overkgrsel/afbrudt cykelsti
indgdr alle kryds ikke i alle analyser, idet skades-
grad, partskombinationer og uheldssituation ikke
fremgdr af alle fremskaffede datascet med skade-

stueregistrerede data.

Blandt de signalregulerede T-kryds er der frafiktal for
motorkgretgijer for alle ben. Der mangler frafiktal for
cykel- og knallerttrafikken i ét kryds. Dette kryds
indgdr ikke i analyser af uheldsfrekvenser beregnet

pd baggrund af cykeltrafiktal.

Der er gennemfert statistiske tests af, om uheldsfo-
rekomsten ved de to krydsudformninger er signifi-

kant forskellig.

De statistiske tests har vist, at nogle af stikpravepar-
rene er normalfordelte, mens andre ikke er det. Ved
de normalfordelte stikprgver er der som beskrevet i
kapitel 5 foretaget en F-test af, om stikpraverne har
ens eller forskellig varians. Disse tests har vist, at alle
preverne har ens varians. Middelvcerditestene er
derfor for de normalfordelte stikprgver gennemfart
som en T-test og for de ikke-normalfordelte stikpra-

ver som en Mann Whitney U-test.

For resultaterne i afsnittet angives en rcekke med en
procentvis forbedring. Detfte angiver, hvor mange
uheld, der procentvis kan spares ved den bedste
udformning (konsekvent/ikke konsekvent) i forhold
til den anden udformning i den pdgceldende kate-

gori.

69



Krydsene i undersggelsen er vurderet i forhold fil
ensartethed for at vurdere resultaternes kvalitet.
Ensartetheden er opgjort i forhold fil randbebyggel-
sen, hastigheden p& de krydsende veje, antal spor
ind i krydset, tilstedevcerelsen af midterhelle, kanali-
sering og parkering inden krydset. Dette er forhold,
som kunne tcenkes at have betydning for uheldsfo-

rekomsten.

De to grupper ser umiddelbart rimeligt ens ud. Der
er flere kryds med lav boligbebyggelse som rand-
bebyggelse blandt krydsene med konsekvent ud-
formning. Der er flere kryds med anden eller blan-
det som randbebyggelse blandt krydsene uden
konsekvent udformning. En blandet randbebyggel-
se vurderes at kunne tfroekke uheldsforekomsten lidt

op i forhold fil lav boligbebyggelse.

Antallet af spor ind i krydset er hgjere for kryds med
konsekvent udformning, hvilket eventuelt kan froek-

ke antallet af uheld lidt op.

Det er sveert at vurdere, om de relativt sma forskelle
pd krydsene generelt kan have betydning for

uheldsforekomsten.

6.3.2. Skadestueregistrerede uheld

| det fglgende redegeres for resultaterne af med-

udenundersggelsen af kryds med konsekvent ud-

formning kontra kryds uden konsekvent udformning.

Undersagelsen er baseret pd 127 skadestueregistre-
rede uheld (svarende til personskadeuheld). De 45
er sket i kryds med konsekvent udformning,

og de 82 er sket i kryds uden konsekvent udform-
ning. Det gennemsnitlige antal uheld samt drcebte
og alvorligt tilskadekomne pr. kryds fordelt p& kryds-

typerne fremgdr aof tabel 33.

Uheld Dreebte og alvorligt
LeEzae (0,187) tilskadekomne (0,243)
Konsekvent 6,43 (45) 2,20 (11)
Ikke konse-
kvent 9.11 (82) 1,75 (14)
Forbedring 29 % 20 %

Tabel 33. Det gennemsnitlige antal uheld samt dreebte og alvorligt
filskadekomne pr. kryds i perioden 2002-2005. Signifikansniveauet
for, at den ene veerdi er stgrre end den anden, fremgdr i parentes
i overskrifterne. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal
uheld eller draebte og alvorligt tilskadekomne, som resultaterne er

baseret pd.

For at tage hensyn til, at uheldsforekomsten er af-
hcengig af trafikmcengden, er der ogsd udregnet
uheldsfrekvenser. Disse er udregnet som alle uheld
sat i forhold fil motortrafikken, cykeltrafikken samt
summen af motortrafikken og cykelfrafikken (tabel
32).

Tabel 32. Gennemsnitlige uheldsfrekvenser baseret pd alle uheld samt draebte og alvorligt filskadekomne pr. kryds i perioden 2002-2005 i

forhold til motortrafikken, cykeltrafikken og summen af motor- og cykeltrafikken. Signifikansniveauerne for, at den ene vcerdi er stgrre end

den anden, fremgdr i parentes i overskriften. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld eller draebte og alvorligt tilskadekom-

ne, som resultaterne er baseret pa.

Motortrafik C k-trafik Motor- og c k-trafik
Skadestue Uheld Dreebte og alvor- | ||\ Dreebte og alvor- |\ Dreebte og alvor-
(0,029) ligt tilskadekom- (0,002) ligt tilskadekom- (0,024) ligt tilskadekom-
! ne (0,237) ! ne (0,198) ! ne (0,367)
E\f’g:}f 0,243 (45) 0,103 (11) 2,18 (40) 0,97 (11) 0,22 (40) 0,086 (11)
Ikke kon-
oo 0,413 (82) 0,079 (14) 12,5 (82) 1,92 (14) 0,39 (82) 0,075 (14)
Forbedring 41 % 23 % 83 % 49 % 44 % 13%
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Antallet af uheld er 29 % lavere i kryds med konse-
kvent udformning end i kryds uden konsekvent ud-
formning, mens antallet af drcebte og alvorligt fil-
skadekomne er 20 % starre i kryds med konsekvent
udformning. Der er starst usikkerhed pd antallet af
drcebte og alvorligt filskadekomne, idet der er sket
fcerre uheld med drcebte og alvorligt tilskadekom-

ne.

Baseret pd uheldsfrekvenser for antallet af uheld i
forhold til motortrafikken, cykeltrafikken og summen
af motor- og cykeltrafikken er tallene statistisk signi-
fikante fil fordel for kryds med konsekvent udform-
ning. Dette gcelder dog kun i forhold fil alle person-
skadeuheld. Ses der p& drcebte og alvorligt tilska-
dekomne, er uheldsfrekvensen hgjere, ndr den ba-
seres p& motortrafikken samt summen af motor- og
cykeltrafikken. Tallene for drcebte og alvorligt fil-
skadekomne er dog ikke statistisk signifikante, hvor-
for det ikke kan vurderes, om tallene er et udtryk for
den korrekte fordeling eller de skyldes filfceldighe-

der.

Krydsudformningens pdvirkning pd udvalgte uhelds-

situationer fremgadr af tabel 35.

Skadestue 312 (0,157) | 410(0,272) | 0- (0,430)
Konsekvent 0,50 (2) 0,25 (1) 1.25(5)
Ikke konse-

kvent 1,13 (9) 0.75 (6) 1,50 (12)
Forbedring 56 % 67 % 17 %

Tabel 35. Det gennemsnitlige antal skadestueuheld pr. kryds i
perioden 2002-2005 opgjort p& uheldssituationerne 312, 410 og
eneuheld. Signifikansniveauerne for, at den ene vcerdi er starre
end den anden, fremgdr i parentes i overskriften. | parentes med
kursiv er angivet det samlede antal uheld, som resultaterne er

baseret pd.

Der er sket foerre 312- og 412-uheld, hvilket indike-
rer, at cyklisterne og knallerterne er mindre udsatte,
idet defte er typiske uheldssituationer i kryds for

disse trafikanter,

Uheldene fordelt p& forskellige trafikanttyper og

partskombinationer fremgdr af tabel 34.

Iscer antallet af uheld knallertkgrere er reduceret i
kryds med konsekvent udformning, men ogs& antal-
let af uheld med cyklister og bilister er faldet. Der er
dog stor usikkerhed p& data, idet kryds uden beskri-
velse af partskombinationer i de skadestueregistre-

rede uheld ikke er inddraget.

Tabel 34. Det gennemsnitlige antal skadestueuheld pr. kryds i perioden 2002-2005 fordelt pd transportmidler og partskombinationer. Uheld

med to parter tceller med i begge kategorier. Signifikansniveauet for, at den ene veerdi er sterre end den anden, fremgdr i parentes i overskrif-

terne. | parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld, som resultaterne er baseret pd.

skadestue Uheld med cyklister | Uheld med knallerter | Uheld med fodgaengere Uheld med bilister
(0,344) (0,333) (-) (0,121)
Konsekvent 3.8(19) 0,6 (3) 0(0) 3.8(19)
Lkvkgnﬁome_ 45(9) 1.0(2) 0(0) 50(17)
Forbedring 26 % 40 % 0% 24 %
Cyk-cyk Cyk-kna Cyk-bil Cyk- Kna- Bil-bil Bil-
(0.264) (0,231) (0,160) (0,348) (0,315) (0.211) (0,080)
Konsekvent 0.2 (1) 0.2 (1) 1,0 (5) 2,4(12) 04 (2) 2,8 (14) 0,0 (0)
Lli/k:nliome_ 0,0 (0) 0.5 (1) 2,0 (4) 2,0 (4) 0.5 (1) 5.0(10) 1.5(3)
Forbedring 100 % 60 % 50 % 17 % 20 % 44 % 100 %
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Blandt partskombinationer er der sket fcerre cykel-
knallert, cykel-bil, knallert-, bil- og bil-bil uheld. Det
lavere antal eneuheld med bilister er tendentielt
signifikant. Detfte vurderes dog ikke som et sikkert

forhold, da datamaterialet er begroenset.

6.3.3. Politiregistrerede uheld
| det fglgende redegeres for resultaterne af med-
udenundersggelsen gennemfert pd baggrund af

politiregistrerede uheld.

Der er politiregistreret 36 uheld i kryds med konse-
kvent udformning og 74 uheld i kryds, hvor der ikke
er konsekvent udformning. Som i sammenligningen
mellem overkegrsler og afbrudt cykelsti, kan disse tal
ikke umiddelbart sammenlignes med de skadestue-
registrerede uheld, idet der pd& skadestuerne ude-

lukkende registreres personskadeuheld.

Det er derfor relevant at inddrage antallet af per-

sonskadeuheld blandt de politiregistrerede uheld.

Der er sket 11 personskadeuheld i kryds med konse-
kvent udformning og 17 personskadeuheld i kryds

uden konsekvent udformning. De politiregistrerede

uheld i kryds med konsekvent udformning svarer fil
32 % aof de skadestueregistrerede uheld, og de poli-
tiregistrerede uheld i kryds uden konsekvent ud-
formning svarer til 23 % af de skadestueregistrerede
uheld. Disse tal ligger lidt i overkanten i forhold fil
det forventede, idet politiet pd landsplan registrerer
omkring en femtedel af de skadestueregistrerede
uheld. Det formodes, at forskellen skyldes, at politiet
i signalregulerede kryds har et stgrre kendskab fil

antallet af uheld.

Det gennemsnitlige antal uheld, personskadeuheld
samt drcebte og alvorligt tilskadekomne for de

politiregistrerede uheld fremgar af tabel 37.

DR Drecebte og alvor-
- Uheld | skade- | o eRi® 9
Politi ligt tilskadekomne
(0.168) uheld (0.430)

(0,371) !
Konse- 514 1,57 1.29
kvent (36) (11) (9)
Ikke kon- 8,22 1.89 0,89
sekvent (74) (17) (8)
Forbedring 37 % 17 % 31%

Tabel 37. Gennemsnitligt antal uheld pr. kryds i perioden 2002-
2005. Signifikansniveauet for, at den ene vcerdi er starre end den
anden, fremgdr i parentes i overskriften. | parentes med kursiv er

angivet det samlede antal uheld, personskadeuheld eller draebte

Tabel 36. Gennemsnitlige uheldsfrekvenser baseret p& alle uheld, personskadeuheld samt draebte og alvorligt tilskadekomne pr. kryds i perio-

den 2002-2005 i forhold til motortrafikken, cykeltrafikken og summen af motor- og cykeltrafikken. Signifikansniveauerne for at den ene vcerdi er

stgrre end den anden, fremgdr i parentes i overskriften.

Politi Motortrafik C k-trafik Motor- og c,k-trafik
Per- Drcebte Drcebte Drcebte
Uhelds- sonsk | og alvor- ety og alvor- isioly og alvor-
fre- uneld | adeu- | ligt tilska- | Sreld skade- | gt filska- | el skade- | gt tilska-
(0,054) (0,019) uvheld (0,069) uvheld
kvens held dekomne (0.215) dekomne (0.251) dekomne
(0,261) | (0,386) : (0,345) : (0,500)
Konse- 0,179 0,058 0,047 2,31 0,73 0,56 0,17 0,053 0,041
kvent (36) (11) (9) (34) (10) (8) (34) (10) (8)
(ke | o03rs| oose 0,037 11,69 311 0,88 0,36 0,081 0,035
kvent (74) (17) (8) (74) (17) (8) (74) (17) (8)
Forbed
ring 52% 31 % 21 % 80 % 77 % 36 % 53% 35% 15%
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og alvorligt tilskadekomne, som resultaterne er baseret pa.

Ogsd for de politiregistrerede uheld lader kryds med
konsekvent udformning til at vcere sikrest vurderet
pd& antallet af uheld. Det omvendte ger sig dog
gceldende i forhold til antallet af draebt og alvorligt

tilskadekomne.

De gennemsnitlige uheldsfrekvenser opgjort pd&
baggrund af motortrafik, cykeltrafik og summen af

motor- og cykeltrafik fremgdr af tabel 36.

Uheldsfrekvenserne baseret pd antallet af uheld
samt personskadeuheld er lavest for kryds med
konsekvent udformning. Uheldsfrekvenserne base-
ret p& antallet af dreebte og alvorligt tilskadekom-
ne er lavest for kryds uden konsekvent udformning.
Den statistiske sikkerhed er dog ogs& mindst i for-
hold fil drcebte og alvorligt filskadekomne, hvilket
ger det sveert at vurdere, om tallenes fordeling er
korrekt.

Uheldsfrekvensen for alle uheld i forhold fil cykeltra-
fikken er statistisk signifikant stegrre i kryds med kon-
sekvent udformning, mens uheldsfrekvensen for alle
uheld i forhold til motortrafikken og summen af mo-
tor- og cykeltrafikken er tendentielt sterre for kryds

med konsekvent udformning.

Uheldene fordelt pd udvalgte uheldssituationer

fremgadr af tabel 39.

Politi 312 (0,243) 410 (0,083) 0- (0,427)
Konsekvent 0,286 (2) 1,43 (10) 0,143 (1)
Ikke konse-

wvent 0,444 (4) 2,78 (25) 0111 (1)
Forbedring 36 % 49 % 22 %

Tabel 39. Politiregistrerede uheld pr. kryds i perioden 2002-2005
fordelt pd uheldssituationer. Signifikansniveauerne for, at den ene
veerdi er starre end den anden, fremgdr i parentes i overskriften. |
parentes med kursiv er angivet det samlede antal uheld, som

resultaterne er baseret pa.

Der er sket signifikant foerre 410-uheld, og ogsd (ikke
signifikant) foerre 312-uheld i kryds med konsekvent
udformning. Der er sket flere eneuheld i kryds med

konsekvent udformning.

De politiregistrerede uheld fordelt pd transportform

og partskombinationer fremgdr af tabel 38.

| kryds med konsekvent udformning er der sket foer-
re uheld med knallerter, fodgcengere og bilister,
mens der er sket flere uheld med cyklister. Der er

sket tendentielt signifikant feerre 410-uheld.

For uheldssituationer er resultaterne baseret pd f&

Tabel 38. De politiregistrerede uheld pr. kryds i perioden 2002-2005 fordelt efter fransportform og partskombinationer. Uheld med to parter

tceller med i begge kategorier. Signifikansniveauerne for, at den ene veerdi er starre end den anden, fremgdr i parentes i overskriften. | paren-

Politi Uheld med cyklister | Uheld med knallerter | Uheld med fodgcengere | Uheld med bilister
(0,433) (0,093) (0,348) (0,082)

Konsekvent 1,14 (8) 0,43 (3) 0,143 (1) 4,57 (32)

L'ﬂfn';o”se' 1,00 (9) 1,11 (10) 0,222 (2) 7,78 (70)

Forbedring 12% 61 % 36 % 41 %
Cyk-bil (0,412) Kna-bil (0,093) Bil-bil (0,046) Bil-fodg (0,348) Bil- ()

Konsekvent 1,00 (7) 0.43 (3) 2,29 (16) 0.14 (1) 0,00 (0)

lkke konse- 1,00 (9) 1,11 (10) 5,00 (45) 0,22 (2) 022 (2)

kvent

Forbedring 0% 34 % 54 % 36 % -
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uheld, men der er generelt sket faerre uheld uanset
partskombination i kryds med konsekvent udform-
ning. Der er ingen forskel i antallet af cykel-bil uheld.
Der er sket signifikant feerre bil-bil uheld og tenden-

tielt signifikant fcerre knallert-bil uheld.

6.3.4. Geografisk betydning

De skadestueregistrerede uheld fra Holboek og
Slagelse har en lav registreringsgrad, og de forven-
tes at froekke uheldsforekomsten ned. Der er flest
kryds fra disse byer blandt krydsene uden konse-
kvent udformning. To af krydsene med konsekvent
udformning er fra Holbcek eller Slagelse, mens ofte
af krydsene uden konsekvent udformning er fra
Holbcek og Slagelse. Dette vurderes at tale fil fordel

for kryds med konsekvent udformning

6.3.5. Vurdering

For bdde de skadestue- og politiregistrerede uheld
er uheldsfrekvenserne lavest i kryds med konsekvent

udformning.

For de skadestueregistrerede uheld er uheldsfre-
kvensen for alle uheld i forhold fil alle frafikmoeng-
der signifikant mindre for krydsene med konsekvent

udformning.

For de politiregistrerede uheld er uheldsfrekvensen
for alle uheld i forhold fil cykeltrafikken signifikant og
i forhold fil motortrafikken samt summen af motor-
frafikken tendentiel signifikant sterre i kryds med

konsekvent udformning.

Antallet of drcebte og alvorligt tilskadekomne er
omvendt hgjere for kryds med konsekvent udform-
ning. Disse resultater er dog langt fra signifikante,
hvorfor det er svcert at vurdere, om de skyldes fil-

foeldigheder.
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6.3.6. Opsamling

Sammenligningen af de skadestue- og politiregistre-
rede uheld har vist, at iscer antallet af skadestuere-
gistrerede uheld fra Esbjerg og Odense lever op fil
det forventede. De skadestueregistrerede uheld fra
Holbcek og Slagelse har tilsyneladende en lavere

registreringsgrad i forhold til det reelle antal uheld.

Sammenligningen af overkarsler og afbrudt cykelsti
viste, at overkerslerne er sikrest — der er sket foerrest
uheld, og de har de laveste uheldsfrekvenser. Der
er sket fcerre uheld med cyklister end i kryds med
afbrudt cykelsti, mens der er sket flere uheld med

knallerter.

Der er dog skadestueregistreret flere drcebte og
alvorligt filskadekomne i kryds med overkersler. Der
er dog flere kryds fra Holbaek og Slagelse blandt
krydsene med afbrudt cykelsti, hvilkket kan have

frukket veerdierne ned for denne krydstype.

For signalregulerede kryds er der sket en rangering
af krydsene, hvor der er udvalgt fire kryds med hgj
uheldsfrekvens og fire kryds med lav uheldsfrekvens.
Undersagelsen af disse kryds pegede pd, at kryds
med en konsekvent udformning eventuelt kan have

et hgjere sikkerhedsniveau.

Med-udenundersggelsen, hvor kryds med konse-
kvent udformning er sammenlignet med kryds uden
konsekvent udformning viste, at uheldsfrekvensen
baseret pd alle uheld for bade skadestue- og politi-
registrerede uheld er signifikant lavere i kryds med

konsekvent udformning.

Uheldsfrekvenser for drcebte og alvorligt tilskade-
komne viser dog det modsatte, idet de er lavest i
kryds uden konsekvent udformning. Vcerdierne for
drcebte og alvorligt tilskadekomne er dog ikke stati-

stisk signifikante, hvorfor det er svcert at vurdere, om



det reelt forholder sig sdledes.
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7. Metodevurdering

| dette kapitel vurderes resultaterne i denne undersggelse, og det vurderes, om det kunne vocere mere hensigtsmcaessigt at

have anvendt andre metoder.

7.1. Vurdering af resultater

| denne undersggelse er der for vigepligtsregulere-
de kryds gennemfert en sammenligning af kryds
med overkarsel og kryds med afbrudt cykelsti samt
for signalregulerede kryds en sammenligning mel-
lem kryds med en konsekvent udformning ved cy-

kelstier og kryds uden konsekvent udformning.

Resultaterne er ikke signifikante for undersggelsen af
overkersel kontra afbrudt cykelsti. Resultaterne for
konsekvent udformning er signifikante for de udreg-
nede uheldsfrekvenser baseret pd alle skadestue-
og politiregistrerede uheld fil fordel for den konse-
kvente udformning. Dog viser resultaterne et om-
vendt billede i forhold fil antallet af draebte og al-
vorligt tilskadekomne, som er mest fordelagtigt ved
udformningen uden konsekvent udformning. Resul-
taterne for draebte og alvorligt tilskadekomne er
dog baseret pd sd lile en datamcengde, at det

ikke er signifikant.

Der er en rcekke forhold, som ger resultaterne i
denne undersggelse meget usikre. Trafikmoengder-
ne er i flere of krydsene baseret p& en blanding af
frafiktcellinger og skennede tal, hviket ger det
sveert at vurdere de udregnede uheldsfrekvensers
pdlidelighed. Ved selv at skenne trafikmoengder
sikres et ensartet gcet. Til gengceld er skgnnet ikke
baseret pd lokalkendskab. Skznnet bliver séledes
ikke i scerlig hgj grad filpasset lokale forhold i de
forskellige byer, men det er til gengceld samme
person, der har foretaget alle skgn. Et skgn vil altid

veere et skan og behceftet med usikkerheder.

Undersggelsen er gennemfert som en med-
udenundersggelse. Ved denne slags undersggelser
er det ofte sveert at vurdere, om en eventuel forskel
i uheldsforekomsten skyldes det undersggte filtag
eller andre forhold i krydsene. Det er forsggt at tage
hensyn til dette ved at gennemfgre en vurdering af
krydsenes ensartethed i forhold til randbebyggel-
sen, hastigheden p& de krydsende veje, antal spor
ind i krydset, tilstedevcerelsen af midterhelle, kanali-
sering og parkering inden krydset. Det har dog vae-
ret sveert at vurdere, hvilken pdvirkning forskellene

for disse forhold kan have haft pd resultaterne.

Der er anvendt skadestueregistrerede data fra for-
skellige dele af landet. Som situationen er i gjeblik-
ket registreres der skadestuedata pd skadestuer,
hvor de ftidligere amter og nu regioner pd eget
initiativ har pdbegyndt en udvidet registrering af
trafikuheld. Hver skadestue har sit eget system, hvil-
ket ger det problematisk at anvende skadestuere-
gistrerede uheld fra forskellige skadestuer, da der
registreres forskellige oplysninger om uheldet, og da
registreringsgraden er forskellig for skadestuerne. |
denne undersggelse har der manglet oplysninger i
nogle datascet, hvorfor flere analyser er gennem-
fort p& et reduceret antal kryds. Desuden har der
veeret forskel i registreringsgraden for forskellige
skadestuer, hvorfor nogle datascet har frukket op i

forhold til andre.

Dataindsamlingen har generelt vaeret et problem i
denne undersggelse. Trafikmcengder har vceret
essentielle. Disse har skullet fremskaffes fra diverse

vejmyndigheder. Specielt kommunerne har haft
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meget travlt, og samarbejdet med disse har vceret
meget langsommeligt. Der er sdledes heller ikke
fremskaffet trafiktcellinger for alle krydsende veje i
undersggelsen, hvorfor det har voeret ngdvendigt
at skanne en raekke frafikmoengder. Dette vurderes
at veere en lille fejlkilde i de fleste kryds, da uhelds-
frekvenserne er beregnet som summen af alle ind-
kerende veje. Der er kun skannet trafikmcengder for
sekundcervejene. | kryds, hvor der er en voesentligt
stgrre trafikmoengde pd primcervejen end pd se-
kundcervejen, er skgnnet en lille fejlkilde. Der er dog
ogsd skgnnet trafikmoengder for starre sekundcer-
veje, hvor skennet udger en starre fejlkilde. Specielt

cykeltrafikken har voeret svoer at skgnne.

| forhold til at f& signifikante resultater har det veeret
et problem, at kommunerne har haft travit og ikke
har ligget inde med detaljerede oplysninger om
vejudformning. Dermed har det veceret ngdvendigt
at foretage en egen registrering pd lokaliteterne.
Da lokaliteterne ligger langt fra egen bopcel, har
det veeret ngdvendigt med indlogering pé vandre-
hjem og lignende. P& grund af det gkonomiske
aspekt ved dette, har der vceret en tidsmacessig
ramme for hvor lang tid, der har kunnet anvendes
pd registreringer af vejudformninger i kryds. Derfor
er der ikke indsamlet et filstroekkeligt datamateriale
til at kunne opnd signifikante resultater. Med den
begrcensede tid til registreringer, kunne det have
veeret en fordel udelukkende at fokusere pd ek-
sempelvis vigepligtsregulerede T-kryds. Der blev i
stedet registreret vejudformning for fire krydstyper,
nemlig vigepligtsregulerede T- og F-kryds samt sig-
nalregulerede T- og F-kryds. Dermed er datamate-

rialet blevet spredt ud pd& for mange krydstyper.

Generelt har gnsket vaeret at inddrage skadestue-
registrerede uheldsdata, da cyklistuheld er under-
reproesenteret i de officielle uheldsdata. Dette valg

har dog betydet, at undersggelsen er blevet gen-
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nemfart som en med-udenundersggelse, da der
kun har kunnet fremskaffes skadestuedata fra alle

undersagelsesbyer for perioden 2002-2005.

7.2. Generelt

Valget aof en med-udenundersggelse kroever et
stgrre datamateriale sammenlignet med en far-
efterundersggelse. Dette skyldes, at der for hvert
kryds i en fer-efferundersggelse faktisk anvendes to
datascet — et fra fer etableringen af den undersag-
te udformningsdetalie og et fra efter etableringen.
Dermed betyder  valget af en med-
udenundersagelse, at der vil skulle indsamles vejda-

ta fra flere kryds for at f& signifikante resultater.

Med-udenundersggelsen er normalt ikke den bed-
ste evalueringsmetode. Normalt anbefales for-
efterundersggelsen. Dette skyldes, at det er leftere
at isolere effekten fra en bestem udformningsmces-
sig detalje i en fer-efterundersggelse. Dette er, som
det ogsd har vist sig i denne undersagelse, sveert i
en med-udenundersggelse. Der kan opsfilles en
rcekke ens forhold, som er de forhold, der vurderes
at have indflydelse p& uheldsforekomsten. Det vil
dog altid vecere sveert at vurdere, om der er andre
forhold, som kan have haft betydning for uheldsfo-

rekomsten.

En med-udenundersggelse er en balancegang
mellem at opdele krydsene, s& de er ftilstraekkeligt
ens (bortset fra den udformningsmcessige detalje)
og samtidig f& signifikante resultater. Desto mere
krydsene opdeles, jo foerre kryds i hver kategori og
jo sveerere at f& statistiske signifikante resultater. |
denne undersggelse er alle kryds, uanset forskellige
udformningsmaessige detalier end cykelstiudform-
ningen, inddraget i undersggelsen. P& trods af det-
te er der ikke opndet signifikante resultater. Dette

kan selvfalgelig ogsd skyldes, at inddragelsen af



alle kryds far den betydning, at de to grupper ikke

adskiller sig tilstroekkeligt fra hinanden.

P& grund af de metodemcessige problematiske
forhold ved denne undersggelse, bidrager resulta-
terne ikke med filstroekkeligt sikre konklusioner fil at

kunne sige noget nyt i forhold fil cykelstiers mest

hensigtsmaessige udformning i kryds. Derimod giver
undersggelsen et indiryk af konsekvenserne og
problemerne ved at anvende de nuvcerende fil-
gceengelige skadestueregistrerede uheldsdata i
forbindelse med trafiksikkerhedsarbejde, primcert

effektevalueringer.
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8. Konklusion

Denne rapport har taget udgangspunkt i det forhold, at cyklister og knallertkgrere er problematiske i forhold fil trafiksikkerhe-

den i de danske byer. Udgangspunktet for rapporten har sdledes vaeret et gnske om at finde en anlcegsmaessig mulighed

for at forbedre cyklisters og knallertkereres frafiksikkerhed.

Cyklister er den trafikantgruppe, som er indblandet i
flest trafikuheld i de danske byer. Knallertkgrere er
pd trods af, at knallerten kun anvendes pd 1 % af
alle ture, alligevel involveret i 20 % aof alle uheld.
Antallet af uheld i de danske byer vil sGledes kunne
reduceres vaesentligt, hvis frafiksikkerheden for disse
to frafikantgrupper kan forbedres. Dette har sdledes

veeret udgangspunktet for rapporten.

Der er gennemfert et litteraturstudie af tidligere
undersggelser, der har omhandlet cyklisters sikker-
hed. Disse undersagelser har vist, at cykelstier giver
flere uheld i kryds, mens de ikke cendrer vcesentligt
p& antallet af uheld pd straekningerne mellem kryd-
sene. Cykelstier giver cyklisterne en falelse af tryg-
hed, og i en undersggelse af potentialet for at f&
flere til at cykle, har mange interviewede personer
svaret, at flere cykelstier vil kunne f& dem til at cykle
mere. Cykling har helbredsmaessige fordele, hvorfor
der kan spares behandlingsomkostninger for det
offentlige ved at f& flere til at cykle. Det er dog
problematisk, hvis cykelirafikken ages, hvis ikke cyk-
listernes sikkerhed forbedres. @nsket i denne under-
sagelse har sdledes veeret at undersage, om det er
muligt at finde en sikrere udformning af cykelstier i

kryds.

Til at vurdere dette er der anvendt skadestueregi-
strerede uheldsdata. Dette er valgt, fordi de politi-
registrerede uheldsdata har et stort marketal, bety-
dende, at der er en stor andel af det fakfiske antal
uheld, som politiet ikke kender fil. Skadestuerne har

kendskab ftil en starre del af personskadeuheldene,

end politiet har. Flere skadestuer har p& eget initia-
tiv pdbegyndt en udvidet registrering af trafikuheld,

som kan anvendes i trafiksikkerhedsarbejde.

Der er i defte projekt indsamlet skadestueregistre-
rede data fra skadestuerne i Esbjerg, Odense, Hol-
boek og Slagelse. Vejudformningsmaoessige detaljer

er fremskaffet gennem egen registrering i 100 kryds.

Vurderingen af den mest sikre udformning i kryds
har séledes veeret betinget af vejudformningen i de

kryds, der er registreret vejudformning i.

Vurderingen af den mest hensigtsmaessige udform-
ning af cykelstier i kryds er foretaget gennem en
med-udenundersggelse. Valget af denne undersg-
gelsestype har vceret naturligt, eftersom det blev
besluttet at anvende skadestueregistrerede uheld.
Disse kunne kun fremskaffes for perioden 2002-2005.
Da en fer-efterundersggelse, som er ellers var det
eneste reelle alternativ, som minimum kroever en
tredrig fer- og efterperiode, var med-

udenundersggelsen bedste alternativ.

Som en med-udenundersggelse blev vigepligtsre-
gulerede T-kryds med henholdsvis overkgrsel og
afbrudt cykelsti sammenlignet. Signalregulerede F-
kryds blev sammenlignet i forhold fil en konsekvent
udformning ved filstedevcerelse af cykelsti. Kryds,
hvor der i ben med cykelsti er cykelfelt og tilbage-
frukket stopstreg for bilister blev sammenlignet med

kryds, som ikke kunne leve op fil dette kriterium.
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Resultaterne er bdde opgjort for politiregistrerede

uheld og skadestueregistrerede uheld.

For b&de skadestue- og politiregistrerede uheld er
der som gennemsnit pr. kryds sket fcerrest uheld i
kryds med overkgrsel, mens de to datakilder giver
forskellige resultater i forhold fil antallet af drcebte
og alvorligt tilskadekomne. Der er udregnet uhelds-
frekvenser baseret pd cykel- og motortrafikmoeng-
den samt summen af disse frafikmoengder. Dette
viser et lignende billede, som ndr der ses p& antallet
af uheld samt droebte og alvorligt filskadekomne.
Der er sket fcerre uheld med cyklister i kryds med
overkersler, mens der er sket flere uheld med knal-
lertkgrere i kryds med overkarsel. Ingen af resulto-
terne er statistisk signifikante, hvilket betyder, at de

lige s& vel kan skyldes filfceldigheder.

For b&de skadestue- og politiregistrerede uheld er
der sket foerrest uheld i kryds med en konsekvent
udformning i forhold fil filstedevcerelsen af cykelsti.
Der er dog for b&de skadestue- og politiregistrerede
uheld flere droebte og alvorligt tilskadekomne i
kryds med konsekvent udformning. De udregnede
uheldsfrekvenser viser, at der er en signifikant lavere
uheldsfrekvens for kryds med konsekvent udform-
ning i forhold til alle uheld. Ogs& uheldsfrekvenserne
viser, at kryds med konsekvent udformning er den

mindst hensigtsmcaessige i forhold til antallet aof
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drcebte og alvorligt tilskadekomne. Dette tal er dog
ikke stafistisk signifikant. Desuden er uheldsfrekven-
serne baseret pd en kombination af trafiktal fra
tcellinger og fra sken. Derfor vurderes disse tal at

veere usikre.

Da undersggelsen er baseret p&d en begreenset
datamcoengde og er gennemfgrt som en med-
udenundersagelse, hvor det er sveert atf isolere ef-
fekten af en udformningsmcessig detalje, vurderes
undersggelsen ikke at have bidraget med en veoe-
sentlig bedre viden om, hvilke detailudformninger
af kryds, der har den bedste trafiksikkerhed. Der-
imod har undersggelsen bidraget med erfaringer i

forhold til at anvende skadestueregistrerede uheld.

Skadestueregistrerede uheld har i dag en forskellig
kvalitet afhcengigt af, hvor de registreres. Der er
dog eft stort potentiale for at forbedre kvaliteten af
de officielle uheldsdata, hvis der fra nationalt plan
tages initiativ til at gennemfere en landsdoekkende
skadestueregistrering, der kan indgd i den officielle
uheldsstatistik i VIS.



9. Perspektivering

| dette kapitel gives en vurdering af, hvad der kan geres for at opnd en hgjere kvalitet og daekningsgrad for de uheldsdata,

der anvendes i trafiksikkerhedsarbejde. Det vurderes endvidere hvilke tiltag, der vil kunne @ge trafiksikkerheden i forhold fil

cykeltrafikken, som udger et vaesentligt problem i de danske byer.

9.1. Uheldsdata

| dag anvendes ncesten udelukkende politiregistre-
rede uhelds. Som beskrevet i ncervcerende rapport
er disse data problematiske, idet de har en lav
deekningsgrad i forhold fil det faktiske antal uheld.
Antallet af politiregistrerede uheld falder, hvilket
vanskeligger trafiksikkerhedsarbejdet, idet der i
hgjere og hgjere grad mangler et filstroekkeligt do-
tamateriale fil at gennemfare trafiksikkerhedsanaly-
ser p&d baggrund af. Skadestueregistrerede data
har en hgjere dcekningsgrad end de politiregistre-
rede uheldsdata, hvorfor disse potentielt vil kunne

bidrage med en stgrre datamcengde.

| dag foregdr skadestueregistreringen i nogle af de
nye regioner, som pd eget initiativ praktiserer regi-
streringen. | dette projekt er anvendt skadestueregi-
strerede uheldsdata fra de tidligere Ribe, Fyns og
Vestsjcellands amter. Analysen af data har vist, at
der er store forskelle i kvaliteten af data. Dataene
fra Ribe Amt og Fyns Amt har en hgj kvalitet, mens
data fra Vestsjcelland Amt har en mindre hgj kvali-
fet.

Det kan vcere sveert at idenfificere disse forskelle
uden viden om proecis, hvad der foregdr p& den
enkelfe skadestue. Telefonisk samtale med en lce-
gesekretcer fra Holbcek Sygehus afslgrede, at den
lave registreringsgrad eventuelt kan skyldes mangel
pd ressourcer. Sekretoeren pegede pd felgende
oftest forekommende darsager til manglende regi-

streringer:

1. Loegesekretceren har ikke alfid fid til ot ud-
fylde det omfattende registreringsskema.

2. Nar patienten er s& sveert tilskadekommen,
at denne ikke kan beskrive uheldet, far loe-
gesekretcererne ikke altid fat i Falck, som
ellers i denne situation skal beskrive uhel-
det.

3. Patienten er ddrlig og kan ikke klare at
gennemfere den langvarige registrering.

4, Patienten er ikke stedkendt og kan ikke

udpege uheldsstedet.

Flere af disse problemstillinger kan minimeres ved at
tilfere skadestuen flere ressourcer i form af flere
sekretceranscettelser, hvilket vil give sekretcererne

starre overskud til at std for registreringen.

Skadestueregistrerede uheld har et stort potentiale
for at kunne give en sterre viden om uheldene.
Specielt kombineret med politiregistrerede uheld, vil
skadestueregistrerede uheld kunne give en starre

viden.

Det vurderes sdledes, at det vil veere en fordel for
trafiksikkerhedsarbejdet i Danmark at indfgre et
nationalt system fil anvendelse af skadestueregistre-

rede uheld.

Ogsd ud fra et gkonomisk perspektiv, vil det for-
mentligt vecere fordelagtigt at gennemfere en
landsdcoekkende registrering, da udgifterne ved en
registrering formentligt overgds af de omkostninger,

der vil kunne spares ved at forebygge uheld. (Arhus
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Stiftstidende 2007)

Feerdselssikkerhedskommisionen  har  ogsé  flere
gange anbefalet at arbejde imod en landsdaek-

kende anvendelse af skadestueregistrerede uheld.

Registreringen begr geres landsdoekkende, og der
ber i denne forbindelse afscettes de nedvendige
ressourcer til formdlet. Der bar udvikles standarder
for registreringen, s& der kan opnds en hgj registre-
ringsgrad i forhold til det faktiske antal uheld pd alle
skadestuer p& landsplan. Registreringen af uhelde-
ne pd sygehusene bear samkares med politiets regi-
streringer og indarbejdes i VIS. P& denne mdade vil
anvendelsen af skadestuedata i det lokale trafiksik-
kerhedsarbejde kunne automatiseres p&d samme
mdade, som anvendelsen af de politiregistrerede

uheld er det i dag.

Ved at gennemfere en sddan national registrering
af skadestuedata, vurderes trafiksikkerhedsarbejdet

at kunne gennemfgres pd en bedre baggrund.

Jo fer en national registrering igangscettes desto
bedre. Der vil g& en &rrcekke far dataene vil kunne
indgd i fuldt omfang. Dette skyldes, at der typisk
anvendes uheldsperioder pd& 3-5 &r. | forhold til ef-
fektevalueringer, vil det eksempelvis voere ngdven-
digt med en national registrering for minimum en 6-
10-érig periode for at kunne gennemfare statistisk
fornuftige fer-efterundersegelser. Det geelder sdle-
des om at igangscette en national registrering hur-

tigst muligt.

9.2. Cyklisters sikkerhed

Cyklister og knallertkgrere er udsatte frafikantgrup-
per. De er sdledes i modscetning il bilister ikke be-
skyttet of deres kgretgj. Desuden transporterer cykli-

sterne og knallertkgrerne sig med en hgjere fart end
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fodgcengere. Cyklisternes og knallertkgrernes
ubeskyttethed kombineret med, at de som oftest
transporterer sig toet pd biltrafikken, som de har
konfliktpunkter med i krydsene, medfarer, at cykli-
sterne og knallerterne involveres i uheld, hvor de

kommer til skade.

Ncervcerende rapport omhandler sikkerhedsmaoes-
sige effekter af cykelstianloeg. Der er sdledes be-
skrevet fidligere sikkerhedsmcessige undersagelser
af filstedevcerelsen af cykelsti og cykelbane samt
forskellige udformninger af cykelstier i kryds. Der er
desuden gennemfert en med-udenundersggelse af
overkgrsler i vigepligtsregulerede kryds samt en
konsekvent udformning ved cykelstier i signalregule-

rede kryds.

Tilstedevcerelsen af cykelstier og forskellige udform-
ninger af cykelstier i kryds, er dog forhold, som vur-
deres ikke vaesentligt at cendre pd konfliktmenstre-

ne.

Hvis den hgje uheldsforekomst for cyklister og knal-
lertkarere virkelig skal reduceres, skal der formentligt

stgrre cendringer fil.

Dette kunne eksempelvis voere en helt anden
foerdselsmdade for cyklisterne. Trafikdifferentiering er
naturligvis en d&benlys lgsning. Ved trafikdifferentie-
ring kan opnds hgj fremkommelighed kombineret
med hgj trafiksikkerhed. Dog kan det, ndr det er
markt, voere utrygt at feerdes pd separate stier pd
grund af frygt for overfald. Separate stfier er dog
gode med hensyn til fremkommelighed og frafiksik-
kerhed. De kan ogsd vecere trygge med den refte

belysning.

Iscer i byomrddernes yderomrdder er der ofte god
mulighed for at anvende frafikdifferentiering, idet

pladsforholdene er gode. | bymidterne er forholde-



ne for cyklister og knallertkgrere dog mere proble-
matiske. Her er der dérligere pladsforhold, hvorfor
det ofte ikke er muligt at gennemfere en trafikdiffe-
rentiering. Her m& der sdledes andre lgsninger til.
Dette kunne eksempelvis vcere en nedsceftelse af
den skiltede hastighed. En anden mulighed kunne
veere, at usikre trafikanter kunne foerdes pd et areal
sammen med fodgaengere og st af cyklen i kryd-
sene. En anden mulighed kunne vcere i hgjere grad
at pdlcegge cyklisterne at passe pd sig selv ved at

give cyklisterne den ubetingede vigepligt i kryds.

Tryghed og usikkerhed er to voesentlige begreber
at forholde sig til. Ofte medfarer tryghed i trafikken,

at trafikanterne ikke passer s& godt pd, hvilket med-
farer uheld. For at opnd en hgjere grad af sikkerhed
i bymidterne, kunne trafikanterne blandes mere, sé
der opnds et mere forviret trafikbillede, hvilket
medfarer utrygge trafikanter, som passer bedre p&
hinanden. Mange cyklister vil dog formentligt prote-
stere imod dette, da de netop vil fele sig utrygge,
selvom virkeligheden mdske vil veere en anden.
Mange cyklister vil formentligt heller ikke bryde sig
om at f& ubetinget vigepligt i kryds, nér de er vant
fil at den hgje fremkommelighed. Cykeltrafik er
sdledes i hgj grad en kamp mellem fremkommelig-
hed og sikkerhed og mellem tryghed og sikkerhed.
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Bilag 1 — Vejudformningsregistrering

| dette bilag fremgdr det skema, der har veeret anvendt til at registrere vejudformningen i de kryds, der indgdr i denne un-

dersggelse.

B1.1 Registreringsskema

Til ot registrere vejudformningen i de kryds, der ind-
gdr i undersggelsen, er der taget billeder af hvert
ben i krydset, tegnet en skitse af krydset samt note-
ret i et skema. Det anvendte skema fremgdr of
tabel 40. Ved at notere klokkesloet og antal billeder
kan billederne kobles med skemaet. Farste ben fra
nord og med uret er konsekvent bencevnt som
farste ben, og benene er derefter bencevnt stigen-
de med uret. Bilederne af de forskelige ben er

taget fra det farste ben og videre med uret for at

kunne koble billederne med benene i krydsene. Af
skemaet fremgdr registreringsmulighederne for det
forste ben. Registreringsmulighederne er de samme
for de andre ben. Der var mulighed for at registrere

for op til fembenede kryds.

Tabel 40. Det anvendte skema fil registrering af vejudformningsmcessige detaljer i undersggelseskrydsene.

Kl.: Antal billeder:

Primcervej:

Sekundcervej:

Reguleringsform
Signalregulering O  Vigepligtsregulering O
Antal ben

30 40 50O

Helle primcervej JalO NejO sekundcervej

Kgrebaneafmcerkning primcervej JaO NejO

Randbebyggelse:

Forretnings/butiksgade OO Industri/kontor O

Ingen eller bebyggelse uden adgang til vejen O  Andet/blandet O

Skiltet hastighed
Primcervej:

Sekundcervej:

JoaO NejO

sekundcervej JaO NejO

Etagebeboelse O

Lav boligbebyggelse O
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Busstoppesteder mindre
«3(» }» 41‘ T T’ i j end SssweTer fra kryds? ‘ I
Ben 1
Ben 2
Ben 3
Ben 4
Ben 5

Cykelsti (Ben 1)

Cykelsti  JaO NejO

Deltstio  Separat cykelsti O

Fortov Jad NejO

Vej og sti ved siden af hinanden O  Rabat mellem vej og sti O

Parkering ferkryds JaO Nejd  hvisja Parkeringilommer O Parkering pd vejen O

Busbane Ja O NejO

Prioriteret kryds

Overkarsel

Jad NejO Hyvisja, hvad er gennemferte  Cykelstill  Rabat O  Forfov O

Er belcegningen cendret?e  JaOd NejO

Cykelsti:  Gennemfegrt som overkersel 0 ~ Gennemfert ingen afbrydende vej O  Afbrudt O
Cykelfelt: JaO NejO

Hvisja: Blatfelt JaO NejO

Stiplet stribe:  JaO NejO

Hvisja: Helevejen 0 Halvvejsd , Enesided Begge sider

Cykelsymbol JaO NejO

Cykelsti:  Tilbagetrukket O Ude ved vejen O - hvis tilbagetrukket  Vigepligt:  Cyklister O

Cykelsti:  Fremfert O  Afkortet O

Bilister O
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Signalreguleret kryds

Cykelsti:  Gennemfert ingen afbrydende vej 0  Afbrudt O

Cykelsti:  Fremfert O  Afkortet O  —Hvis afkortet:  Cykelbane O  Ikke cykelbane O
Cykelbane mellem gennemfartsspor og hgjresvingsspor:  Ja O  NejO

Cykelfelt: JaO NejO

Hvis ja: Blat felt  JaO NejO

Stiplet stribe:  JaO NejO

Hvisja: Helevejend Halvvejsd Eneside d Begge siderd

Cykelsymbol JaOd NejO

Tilbagetrukket stopstreg for bilister:  Ja O NejO

93




94



Bilag 2 - Omregning af trafikial

| dette bilag redegeres for de opregnings- og fremskrivningsmetoder, der er anvendt i forhold til opregning af talt trafik fil

drsdagntrafik og i forhold til fremskrivning af trafikken til 2006.

B2.1 Opregning af trafik

| projektet anvendes trafiktal, der skal omregnes fil
Arsdggntrafik. Dette drejer sig om en krydstcelling
fra Odense fra krydset Munkebjergvej og Munkeris-
vej samt cykeltcellinger fra maskinelle tcellestationer
i Odense, en manuel tcelling fra Slagelse pd Vestre
Ringgade samt manuelle tcellinger fra Holbcek. De
resterende trafiktal, der er opgivet af undersagel-
seskommunerne, er opgivet i drsdagntrafik, hvorfor

de andre tcellinger opregnes.

Ved alle beregninger er Vejdirektoratets udgivelse
"Trafiktcellinger — Planlcegning, udferelse og efter-
behandling - Vejledning” anvendt fil at opregne
trafikken til &rsdaegntrafik. Desuden er motorkareta-
jer opregnet som bolig-arbejde frafik. Cykelirafik-

ken er opregnet som byncer trafik.

B2.1.1 Munkebjergvej/Munkerisvej Oden-

se

Krydstcellingen ved Munkebjergvej og Munkerisvej
er foretaget tirsdag den 9. september 2003 — altsd i
uge 37. Teellingen er en dggntcelling. Den opregnes
sdledes fil ugehverdagsdegntrafik, til ugedagnstra-
fik og til drsdegntrafik. Ved opregning til ugehver-
dagsdagntrafik anvendes en faktor pd 1,02 for mo-
torkeretgjer og pd& 0,94 for cykler og knallerter, fil
ugedggnirafik en faktor p& 0,91 for motorkeretajer
og pd 0,83 for cykler og knallerter og fil arsdegntra-
fik en faktor p& 0,95 for motorkaeretajer og pd& 0,71

for cykler og knallerter.

B2.1.2 Maskinelle cykelteellinger Odense
Der er registreret maskinelle cykel- og knallerttcellin-
ger tirsdag den 29. maj 2007 - altsd i uge 22. Teellin-
gerne er dggntcellinger. Cykel- og knallerttrafikken
opregnes sAledes til ugehverdagsdagntrafik, til uge-
degnstrafik og til drsdegntrafik. Ved opregning Hil
ugehverdagsdegntrafik anvendes en faktor pd
0,94, il ugedagntrafik en faktor p& 0,83 og ftil drs-
degntrafik en faktor pd 0,75.

B2.1.3 Manvuel teelling Slagelse
Den manuelle tcelling er en teelling fra 6-18, der er
foretaget torsdag den 10. maj 2007 - altsd i uge 19.
Teellingen opregnes ftil dggnirafik, fil ugehverdags-
degntrafik, til ugedegnstrafik og fil drsdegntrafik.
Ved opregningen fil dggnifrafik anvendes summen
af fimeandelene fra 6-18 og indscettes i feglgende
formel for at opnd faktoren til opregning til degntra-
fik:
f= 1
> timeandele(6-18)

Summen aof timeandelene er 0,794 for alle motorka-
retgjer og 0,816 for cykler og knallerter. Ved opreg-
ning til dagntrafik anvendes sdledes en faktor p&
1,259 for alle motorkeretgjer og pd 1,225 for cykler

og knallerter.

Ved opregning fil ugehverdagsdggntrafik anven-
des en faktor p& 0,99 for motorkgretajer og pd 1,03
for cykler og knallerter, til ugedagnirafik en faktor
pd 0,91 for motorkaretgjer og pd 0,83 for cykler og

knallerter og fil drsdagntrafik en faktor p& 0,93 for
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motorkegretajer og pd& 0,75 for cykler og knallerter.

B2.1.4 Manuelle tcellinger Holbcek

Der er anvendt to manuelle tcellinger fra Holbaek
ved lokaliteterne Algade/Havnevej/Valdemar Se-
jersvej/Kalundborgvej og Kalundborg-
vej/Stenhusvej/Fjordvej. Ved disse tcellinger er der
talt fra 7-10 og fra 14-17. Der er for begge fidsinter-
valler og for begge tcelinger opregnet til Ars-
deggntrafik. Da tallene allerede er opregnet ftil érs-

dggntrafik, anvendes et gennemsnit af arsdegntra-
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fikken i de to tcelleintervaller.

B.2.2 Fremskrivning af trafik

De anvendte trafiktcellinger er fra forskellige arstal.
De fremskrives til 2006, som er det sidste hele dr.
Trafiktallene fra 2007 omregnes ikke. De @vrige tal
fremskrives ved anvendelse af Vejdirektoratets tra-
fikindeks (Vejdirektoratet 2007a). Fremskrivningen
foretages bdde for alle motorkagretgjer samt for

cykel- og knallerttrafikken.



Bilag 3 - Undersggelseskryds

| dette bilag fremgdr en oversigt over undersggelseskrydsene.

B3.1 Krydsene

| de fglgende tabeller fremgdr en oversigt over
undersggelseskrydsene med angivelse af forskellige
oplysninger; krydsende veje, byen, som krydset er
lokaliseret i, den indkarende trafik (&rsdegntrafik for
motorkgretgjer og cykler) og antallet af skadestue-
og politiregistrerede uheld fremgdr af tabel 41, en
beskrivelse af krydsenes udformning med fokus pd&

cykelstiudformningen fremgér af tabel 42 og rand-

bebyggelse, skiltet hastighed, antal indkgrende
spor, ftilstedevecerelse af midterhelle, kanalisering
samt parkering fer krydset pd primecervejen for un-
dersggelseskrydsene fremgdr af tabel 43. Kanalise-
ring defineres som ftilstedevcerelsen af svingbaner.
Krydsene, der er udeladt fra analyserne af de vige-
pligtsregulerede T-kryds og de signalregulerede F-

kryds, er ogsd udeladt fra listerne herunder.

Tabel 41. De krydsende veje, byen, som krydset er lokaliseret i, den indkgrende trafik og antallet af skadestue- og politiregistrerede uheld.

Id Krydsende veje By ADT-ind 3:::?;5'"(" Eﬁi‘: d
Mo Cy
1 | Strandby Kirkevej/Kronprinsensgade Esbjerg 9.500 1.890 1 0
4 | Strandby Kirkevej/Elmegade Esbjerg 9.500 1.130 3 1
5 | Strandby Kirkevej/L.V. Jensensvej Allé Esbjerg 9.400 1.120 0 2
6 | Strandby Kirkevej/Frejas Allé Esbjerg 9.400 1.120 0 3
7 | Strandby Kirkevej/Godthdbs Allé Esbjerg 9.500 1.130 1 1
9 | Strandby Kirkevej/Peder Gydes Vej Esbjerg 9.900 2.020 1 0
10 | Strandby Kirkevej/Jyllandsgade Esbjerg 9.500 1.890 0 1
11 | Kalundborgvej/Enighedsvej Holboek 11.700 410 2 1
12 | Kalundborgvej/Rolighedsvej Holboek 11.800 420 0 1
13 | Kalundborgvej/Slagterivej Holboek 11.700 410 1 3
14 | Munkebjergvej/Bjerregaardsve;j Odense 6.500 1.210 1 1
15 | Leessgegade/Kaalundsvej Odense 8.300 1.310 1 0
16 | Loessgegade/Langelinie Odense 9.400 1.430 2 0
17 | Leessgegade/Chr. Molbechs Vej Odense 8.100 1.290 2 0
18 | Leessgegade/Chr. Richardts Vej Odense 8.900 1.340 1 0
19 | Loessgegade/Poul Mallers Vej Odense 8.200 1.290 1 0
20 | Leessgegade/Munkeveenget Odense 5.500 1.300 1 1
21 | Leessgegade/Fasanvej Odense 5.400 1.290 0 0
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ADT-ind

Id Krydsende veje By ISJI:‘Z? desiue zﬁI:IId
Mo Cy
22 | Leessgegade/Finsens Allé Odense 5.400 1.290 2
23 | Loessgegade/BUlowsvej Odense 5.400 1.290 1
24 | Hjallesevej/Holbergvoenget Odense 17.000 3.140 3
25 | Rosenkildevej/Grgnlandsvej Slagelse 5.800 - 0
26 | Kalundborgvej/Danasvej Slagelse 10.700 160 1
27 | Kalundborgvej/Gyldelgvesvej Slagelse 10.800 160 2
28 | Kalundborgvej/Violinvej Slagelse 9.100 130 2
29 | Kalundborgvej/Gl. Stenhusvej Holbcek 11.200 410 4
30 | Kalundborgvej/Tranevej Holboek 11.200 410 0
31 | Kalundborgvej/Hejrevej Holboek 11.200 410 0
32 | Leessgegade/Istedvoenget Odense 5.400 1.290 0
33 | Bjergbygade/Hans Tausensgade Slagelse 5.700 - 3
34 | Bjergbygade/Slotsveenget Slagelse 5.700 - 2
35 | Bjergbygade/Klostergade Slagelse 5.700 - 4
36 | Bjergbygade/Bag Klosteret Slagelse 5.700 - 1
37 | Rosenkildevej/Arhusvej Slagelse 3.200 - 0
38 | Vestre Ringgade/Willemoesvej Slagelse 11.600 250 3
39 | Vestre Ringgade/Bredahlsgade Slagelse 11.600 250 4
40 | Reventlowsvej/Segelckesvej Odense 8.700 810 1
41 | Munkebjergvej/Rosengdrdsvej Odense 7.100 1.390 0
42 | Munkebjergvej/Stockflethsvej Odense 6.400 1.200 0
43 | Hjallesevej/J.L. Heibergsvej Odense 17.700 3.270 3
44 | Redegdrdsvej/Stenhuggervej Odense 11.500 3.250 2
45 | Redegdrdsvej/Barstenbindervej Odense 11.300 3.220 4
46 | Munkholmvej/Jagtvej Holboek - - 0
47 | Rosenkildevej/Kierulffsvej Slagelse 3.100 - 0
48 | Kalundborgvej/Drosselvej Holboek 11.300 440 1
49 | Kalundborgvej/stillidsve;j Holbcek 11.300 440 0
50 | Kalundborgvej/Lavsangervej Holboek 11.300 440 0
51 | Kalundborgvej/Nordvestvej Holbcek 11.100 401 1
52 | Kalundborgvej/Ternevej Holbcek 11.200 430 2
53 | Kalundborgvej/@rnevej Holbcek 11.300 440 1
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ADT-ind

Id Krydsende veje By ISJI:‘Z? desiue Eﬁg‘: d
Mo Cy
54 | Kalundborgvej/Fr. Olsensvej Holbcek 11.200 430 2 0
57 | Munkerisvej/Redegdrdsvej Odense 28.400 3.790 12 4
58 | Vestre Ringgade/Korsgrvej/Mariendals Allé Slagelse 13.400 820 5 12
59 | Loessgegade/Tietgens Allé Odense 29.800 3.950 18 18
62 | Kalundborgvej/Thorvaldsensvej/Ndr. Stationsvej Slagelse 12.400 330 5 5
63 | Jernevej/Darumve;j Esbjerg 9.400 510 5 3
64 | Rosenkildevej/Ndr. Ringgade Slagelse 10.800 - 5 2
65 | Valdemar Sejersvej/Lundemarksvej Holbcek 16.300 1.220 12 15
66 | Munkerisvej/Munkebjergve;j Odense 26.400 1.890 18 14
67 | Valdemar Sejersvej/Gl. Ringstedvej Holbcek 16.300 710 14 10
68 | Sdr. Ringgade/Grgnningen/Tilkarsel E20 Slagelse 12.300 180 14 2
69 | Munkerisvej/Cedersfeldsvej/Hverringeve;j Odense 19.600 810 5 3
70 | Lcessgegade/Hannerupgdrdsvej Odense 5.700 1.340 2 0
71 | Valdemar Sejersvej/Absalonsvej Holbcek 13.000 1.070 6 6
72 | Kalundborgvej/Fjordvej/Stenhusvej Holbcoek 13.300 740 4 0
73 | Vestre Ringgade/Strandvejen/Vestergade Slagelse 12.900 430 4 8
74 Jernevej//&rhusvej/Boggesens Allé Esbjerg 10.400 750 1 0
75 | Jernevej/Randersvej Esbjerg 11.800 810 2 0
79 | Strandby Kirkevej/Carstenstensens Allé/&girs Allé | Esbjerg 9.500 1.140 3 1
80 | Strandby Kirkevej/Bentzens Allé/Yduns Allé Esbjerg 9.500 1.140 2 2
81 | Strandby Kirkevej/Kirkegade Esbjerg 9.700 1.930 1 1
82 | Grddybet/Knudedybet Esbjerg 9.400 1.020 3 0
83 | Strandby Kirkevej/Skolebakken Esbjerg 10.300 1.150 6 4
84 | Reventlowsvej/Kragsbjergve;j Odense 10.000 980 3 1
85 | Leesspegade/Kastanievej Odense 6.800 1.520 5 0
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ADT-ind

Id Krydsende veje By 3':;? desiue E;:I:Ii d
Mo Cy
86 | Munkebjergvej/Tyge Rothes Vej/Bergsvej Odense 6.500 1.220 0 0
87 | Loessgegade/Jagtve;j Odense 5.700 1.350 3 1
89 | Kalundborgvej/Mejsevej/Skovsangervej Holbcek 11.400 450 0 0
91 | Munkebjergvej/Tesdorpfsvej Odense 6.700 1.250 1 0
92 | Loessgegade/Platanvej Odense 5.700 1.350 1 0
93 | Loessgegade/Lahnsgade Odense 5.700 1.350 0 0
94 | Bjergbygade/Sct. Jergensgade Slagelse 5.900 - 4 1
95 | Munkebjergvej/Chr. Sonnes Vej Odense 7.100 1.320 6 2
96 | Loessgegade/Engvej Odense 9.100 1.470 2 1
97 | Valdemar Sejersvej/Jernbaneplads Holboek 16.200 1.400 19 14
98 | Sdr. Ringgade/Ncestvedvej Slagelse 10.200 300 5 4
99 | Sdr. Ringgade/ldagdrdsvej Slagelse 11.300 250 5 6
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Tabel 42. Beskrivelse af krydsenes udformning med fokus pd& cykelstiudformningen.

Trebenede vigepligtsregulerede kryds

Id Beskrivelse af udformning

1 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
4 | Overkgrsel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibeloegning cendret
5 | Overkegrsel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibeloegning cendret
6 | Overkarsel, fortovsbelcegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
7 | Overkarsel, fortovsbelcegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
9 | Overkarsel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret

10 | Overkearsel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret

11 | Overkersel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibeloegning cendret

12 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

13 | Overkarsel, fortovsbeloegning cendret, cykelstibeloegning ucendret

14 | Overkarsel, fortovsbeloegning cendret, cykelstibeloegning ucendret

15 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

16 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

17 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

18 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

19 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

20 | Overkarsel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret

21 | Overkarsel, fortovsbeloegning cendret, cykelstibeloegning ucendret
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Trebenede vigepligtsregulerede kryds

Id Beskrivelse af udformning
22 | Overkgrsel, fortovsbeloegning cendret, cykelstibelcegning ucendret
23 | Overkgrsel, fortovsbeloegning cendret, cykelstibelcegning ucendret
24 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret
25 | Overkersel, fortovs- og cykelstibelcegning cendret
26 | Overkarsel, fortovs- og cykelstibelcegning ucendret
27 | Overkarsel, fortovs- og cykelstibelcegning ucendret
28 | Overkarsel, fortovs- og cykelstibelcegning ucendret
29 | Overkarsel, fortovs- og cykelstibelcegning ucendret
30 | Overkarsel, fortovs- og cykelstibeloegning ucendret
31 | Overkarsel, fortovs- og cykelstibeloegning ucendret
32 | Overkersel, fortovs- og cykelstibeloegning ucendret
33 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet begge sider hele vejen, cykelsymbol
34 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet begge sider hele vejen, cykelsymbol
35 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet begge sider hele vejen, cykelsymbol
36 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet begge sider hele vejen, ikke cykelsymbol
37 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
38 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
39 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
40 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
41 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
42 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
43 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
44 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
45 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
46 | Afbrudt cykelsti, cykelfelt, stiplet ene side hele vejen, ikke cykelsymbol
47 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
48 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
49 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
50 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
51 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
52 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
53 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
54 | Afbrudt cykelsti, intet cykelfelt
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Firebenede signalregulerede kryds

Id Beskrivelse af udformning
57 | 4xbldt cykelfelt, 4xstiplet halvveijs ene side, 4xtilbagetrukket stopstreg bilister
58 | 4xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 4xtilbagetrukket stopstreg bilister
59 | 4xcykelfelt med stiplet halvvejs ene side, 4xtilbagetrukket stopstreg bilister
62 | 2xcykelfelt stiplet hele vejen ene side, 3xtilbagetrukket stopstreg bilister
63 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs, 3xfilbagetrukket stopstreg bilister
64 | 3xcykelfelt stiplet halvvejs, 3xfilbagetrukket stopstreg bilister
65 | 3xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 3xfilbagetrukket stopstreg bilister
66 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xfilbagetrukket stopstreg bilister, 1xafkortet cykelsti
67 | 2xbldt cykelfelt stiplet halvvejs ene side, 4xtilbagetrukket stopstreg bilister
68 | 3xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
69 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
70 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
71 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
72 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 3xtilbagetrukket stopstreg bilister, 1xafkortet cykelsti
73 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, ingen filbagetrukket stopstreg bilister
74 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
75 | 2xcykelfelt stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
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Firebenede vigepligtsregulerede kryds

Id Beskrivelse af udformning
79 | Overkarsel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
80 | Overkarsel, fortovsbeloegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
81 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
82 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, halvdelen af cykelstibelcegning cendret
83 | Afbrudt, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
84 | Afbrudt, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
85 | Afbrudt, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
86 | Afbrudt, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
87 | Afbrudt, cykelfelt, stiplet ene side halvvejs, cykelsymbol
89 | Afbrudt, ikke cykelfelt
91 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret
92 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret
93 | Overkersel, fortovsbelcegning cendret, cykelstibelcegning ucendret
94 | Afbrudt, cykelfelt, stiplet begge sider hele vejen, cykelsymbol
95 | Overkersel, fortov gennemfert, forfovsbeloegning cendret
96 | Overkearsel, fortovs- og cykelstibelcegning ucendret

Trebenede signalregulerede kryds

Id Beskrivelse af udformning
97 | 3xbldt cykelfelt, stiplet halvvejs ene side, 1xtilbagetrukket stopstreg bilister
98 | 2xcykelfelt, stiplet halvvejs ene side, 2xtilbagetrukket stopstreg bilister
99 | 1xcykelfelt, stiplet halvvejs ene side, 1xtilbagetrukket stopstreg bilister
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Tabel 43. Randbebyggelse, skiltet hastighed, antal indkgrende spor, tilstedeveerelse af midterhelle, kanalisering samt parkering fer krydset p&

primcervejen for undersggelseskrydsene.

Id Randbebyggelse Hastighed Spor (indk.) Midterhelle | Kanalisering Parkering for kryds (primcer)
Pri. Sek. |1 |2 |3 Pri. Sek. | Pri. Sek.

1 | Andet/blandet 50 50 T 11 - - - .
4 | Forretning 50 50 1 1 1 - - - -
5 | Forretning 50 50 1 1 1 - - - +
6 | Forretning 50 50 T 1]1 - - - +
7 | Lav bolig 50 50 T 1] - . - .
? | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
10 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
11 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - +
12 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - +
13 | Forretning 50 50 1 1 1 - - - +
14 | Lav bolig 50 50 1 1] - . - .
15 | Andet/blandet 50 50 T 11 - - - -
16 | Andet/blandet 50 50 T 11 - - - -
17 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
18 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
19 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
20 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
21 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
22 | Andet/blandet 50 50 1 ] 1 - - - +
23 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - _
24 | Andet/blandet 50 50 1 211 + - + -
25 | Lav bolig 40 50 1 ] 1 - - - -
26 | Lav bolig 50 50 1 111 - - - -
27 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
28 | Andet/blandet 50 50 1 1 1 - - - -
29 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
30 | Andet/blandet 50 50 1 ] 1 - - - +
31 | Lav bolig 50 50 1 ] 1 - - - _
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d Randbebyggelse Hastighed Spor (indk.) Midterhelle | Kanalisering Parkering for kryds (primcer)
Pri. Sek. |1 |2 |3 Pri. Sek. | Pri. Sek.
32 | Etagebeboelse 50 50 1 1 1 - +
33 | Andet/blandet 50 50 1 1] 1 - -
34 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - -
35 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - -
36 | Lav bolig 50 30 T 11 - -
37 | Andet/Blandet 40 40 1 1 1 - -
38 | Andet/Blandet 50 50 T 11 - -
39 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - -
40 | Lav bolig 50 50 T 1)1 - +
41 | Etagebeboelse 50 50 1 1 1 - -
42 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - -
43 | Andet/blandet 50 50 21 2|1 - -
44 | Forretning 50 50 T 11 - R
45 | Forretning 50 50 1 1 1 - +
46 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - -
47 | Andet/blandet 40 40 1 1 1 - -
48 | Andet/blandet 50 50 T 1] 2 - -
49 | Lav bolig 50 50 21 1|1 - -
50 | Lav bolig 50 50 1 11 - -
51 | Lav bolig 50 50 1 11 - +
52 | Lav bolig 50 50 1 [ - -
53 | Lav bolig 50 50 1 1] 1 - -
54 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - -
57 | Forretning 70 50 3 3| 3 + -
58 | Forretning 50 50 3 21 2 + -
59 | Lav bolig 50 50 21 2|2 - -
62 | Lav bolig 50 50 21 1|1 - -
63 | Industri/kontor 60 50 3123 + -
64 | Lav bolig 60 50 ] 2|1 + -
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Id Randbebyggelse Hastighed Spor (indk.) Midterhelle | Kanalisering Parkering fer kryds (primcer)
Pri. Sek. |1 |2 |3 Pri. Sek. | Pri. Sek.
65 | Forretning 60 50 3113 + + + _
66 | Andet/blandet 70 50 21 3|3 + + + -
67 | Andet/blandet 60 50 3123 + + + .
68 | Ingen/uden adg. 70 50 3123 + + + -
69 | Lav bolig 60 50 1] 2|1 - - + _
70 | Lav bolig 50 50 T 1] - - - B}
71 | Andet/blandet 60 50 3|1 1|3 + + - -
72 | Forretning 50 50 T 2|1 + - + -
73 | Andet/blandet 50 50 21 1] 2 + - + -
74 | Andet/blandet 60 50 3123 + + + -
75 | Ingen/uden adg. 60 50 3123 + - + -
79 | Lav bolig 50 50 T 11 - - - _
80 | Lav bolig 50 50 T 1] - - - B}
81 | Lav bolig 50 50 1] 2|1 + - + _
82 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
83 | Andet/blandet 50 50 1 211 + - + -
84 | Lav bolig 50 50 2112 + + + N
85 | Etagebeboelse 50 50 1 1 1 - + - -
86 | Lav bolig 50 50 T 1] - - - .
87 | Etagebeboelse 50 50 1 1 1 - - - +
89 | Andet/blandet 50 50 1 211 + - + i,
91 | Lav bolig 50 50 2 11 2 + - + -
92 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - -
93 | Efagebeboelse 50 50 1 1 1 - - - _
94 | Lav bolig 50 30 1 1 1 - - - _
95 | Lav bolig 50 50 1 1 1 - - - _
96 | Lav bolig 50 50 2 1 2 + - - -
97 | Forretning 60 50 3 3| 2 + + + -
98 | Ingen/uden adg. 70 50 3 211 + + + -
99 | Ingen/uden adg. 70 50 313 2 + + + _
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