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Synopsis

Dette speciale undersgger, hvordan en cykelgade kan designes og
planlagges, sa den fungerer som et velfungerende trafikrum for
cyklister. Udgangspunktet er, at der i Danmark findes omkring 100
cykelgader, men at disse varierer betydeligt i udformning, funktion og
effekt. Pa trods af, at cykelgader er tilteenkt at styrke cyklisters position
i trafikken, mangler der fortsat et feelles erfaringsgrundlag for, hvordan
de bedst implementeres — bade teknisk, trafikplanleegningsmaessigt og
strategisk.

I specialet defineres en velfungerende cykelgade ikke ud fra et fast
ideal, men som en gade, der opfylder de succeskriterier, som er opsat i
den konkrete kommunale kontekst. Det kan eksempelvis vare at oge
trygheden for cyklister, mindske biltrafikkens dominans, forbedre
fremkommeligheden eller skabe en attraktiv rute gennem byen.
Specialets ambition er derfor ikke at fastlaegge én rigtig made at
designe cykelgader pa, men snarere at pege pa nogle gennemgéaende
principper, der kan understette kommunernes arbejde og skabe de rette
forudsetninger for, at cykelgader opnar deres formal.

Projektet bygger pa en flerstrenget metodisk tilgang, der kombinerer
litteraturstudier, interviews med praktikere, analyse af skadestuedata
fra Odense, observationer af adferd pa cykelgader i Kebenhavn samt
kortleegning af eksisterende cykelgader i danske storbyer. Disse
metoder supplerer hinanden og skaber et helhedsorienteret billede af
bade de fysiske, adfeerdsmeessige og planleegningsmeaessige forhold, der
pavirker cykelgadens funktion.

Pa baggrund af fundene opstilles otte design- og
planlagningsprincipper, der kan fungere som pejlemerker for
etableringen af cykelgader, der virker efter hensigten. Principperne
handler blandt andet om at sikre tryghed for cyklister, begraense
biltrafikken, undgé halve lgsninger, skabe genkendelighed og taenke
cykelgaden som en integreret del af det samlede trafiknetvaerk.

Specialet konkluderer, at cykelgader kun lykkes, nér de understettes af
en tydelig strategi, et klart formal og et vejdesign, der bakker dette op.
Hvis cykelgader i fremtiden skal bidrage meningsfuldt til at skabe
mere cykelvenlige byer, kraver det politisk vilje, konsekvent
planlagning og en mere tydelig regulering, der giver cyklister en reel
prioritet i byens trafikrum.




1 Forord

Dette speciale er udarbejdet som afslutning pé civilingenieruddannelsen i Veje og Trafik ved
Institut for Byggeri og Miljo pa Aalborg Universitet. Specialet er gennemfort i foraret 2025
og udger 30 ECTS.

Formalet med dette speciale er at undersege, hvad der gor cykelgader velfungerende som en
del af det urbane mobilitetssystem. I stedet for at fokusere péa enkelte designelementer tager
projektet en helhedsorienteret tilgang, hvor cykelgader analyseres ud fra deres samlede bidrag
til sikkerhed, tryghed og effektivitet for cyklister. Specialet soger at identificere overordnede
principper, som kan stette byplanleggere, ingeniorer og kommuner i at skabe cykelgader, der

opfylder deres potentiale som en del af fremtidens beeredygtige byer.

Projektforslaget kom i sin tid fra Odense Kommune, som enskede en undersogelse af
cykelgaders indflydelse pa trafiksikkerhed og tryghed. Kommunen havde oplevet kritik af

deres cykelgader og enskede at fa belyst, hvorvidt cykelgaderne var en sikker lgsning.

Mens projektet tog udgangspunkt i Odense Kommunes onsker, udviklede det sig hurtigt til en
bredere undersegelse. Undervejs i arbejdet og gennem lasning af litteratur blev det klart, at
der manglede en samlet tilgang til de principper, som ber ligge til grund for designet af
cykelgader. Indledende samtaler med kommunale repraesentanter bekreftede dette, da flere
udtrykte udfordringer ved de nuvarende cykelgader og besvarligheder ved at balancere
okonomi og kvalitet i cykelgadedesign. Som folge heraf blev fokus udvidet fra Odense til en
generel undersegelse af, hvad der gor en cykelgade velfungerende. Kommunerne setter selv
lokale succeskriterier for cykelgaderne, som kan variere athengigt af geografiske,
demografiske og infrastrukturelle forhold. Specialet sigter sdledes mod at hjelpe kommuner
med at opfylde succeskriterierne ved at identificere midlerne til at opnd dem gennem

veldesignede cykelgader.

Jeg onsker at rette en s@rlig tak til min vejleder, Tanja, for uvurderlig faglig stotte og
vejledning gennem hele projektet. Ligeledes vil jeg takke de kommunale eksperter og
rddgivende ingeniorer, der har bidraget med data, erfaringer og indsigt. Uden deres

medvirken ville dette speciale ikke have varet muligt.

Endelig vil jeg takke mine na@rmeste for deres stotte og opbakning i lebet af hele processen.



2 Lasevejledning

Dette speciale er struktureret med fokus pa at preesentere en helhedsorienteret analyse af
cykelgader og deres rolle i moderne byplanleegning. Specialet begynder med en introduktion
til baggrunden for cykelgader som en central del af beredygtig mobilitet, efterfulgt af en
redegorelse for problemformuleringen og projektets overordnede fokus. Derefter prasenteres
den teoretiske baggrund, der danner fundamentet for forstaelsen af cykelgader i bdde dansk

og international kontekst.

Hoveddelen af rapporten bestar af fem kapitler, der hver daekker et selvstendigt studie. Hvert
kapitel indeholder en samlet prasentation af metodiske overvejelser, udferelsen af studiet og
de opnéaede resultater. Denne opdeling sikrer en klar sammenhaeng mellem de enkelte studier
og deres bidrag til besvarelsen af problemformuleringen. Mod afslutningen samles
resultaterne, og der udledes otte overordnede principper, som kan guide designet og
implementeringen af velfungerende cykelgader. Specialet afrundes med en konklusion og en
perspektivering, der diskuterer fremtidige muligheder og udfordringer i forhold til

cykelgaders rolle i baeredygtig mobilitet.

Kilder er angivet i teksten efter Harvard-metoden, hvor kilden fremgar som [forfatter, arstal].
Ved flere forfattere anvendes et al.”. Hvis kilden stéar for punktum, refererer den til den
foregdende setning. Hvis den stér efter punktum, refererer den til hele afsnittet eller indtil

naste kilde. En samlet oversigt over kilder findes under "Referencer" bagerst i rapporten.

Baggrundskort og kortdata er primert hentet fra offentligt tilgeengelige kilder som
Dataforsyningen.dk og Google Maps.

Rapporten er mélrettet fagfolk og beslutningstagere inden for trafikplanlegning, men er ogsa

skrevet med henblik pa at vaere tilgeengelig for laesere uden en teknisk baggrund.



3 Abstract

Designing safe and efficient bicycle streets: A holistic approach to urban mobility

Bicycle streets represent a pivotal element in promoting sustainable urban mobility by
placing cyclists at the forefront of mixed-traffic environments. As cities strive to reduce
reliance on motor vehicles, bicycle streets offer a promising solution for creating safe,
economically efficient, and cyclist-friendly urban landscapes. This master's thesis delves into
what makes a bicycle street truly well-functioning, emphasizing the interplay between design,
user behavior, and safety outcomes. The study provides an overarching framework to guide

the development of effective bicycle streets as part of urban mobility strategies.

The research adopts a holistic approach, combining several methodologies to ensure a
comprehensive understanding of the subject. Literature reviews were conducted to analyze
existing knowledge and case studies of bicycle streets, both in Denmark and internationally.
Accident data from Odense was scrutinized to identify trends and safety implications
associated with different types of bicycle streets. Expert interviews with municipal planners,
engineers, and stakeholders provided valuable insights into the practical challenges and
opportunities in designing bicycle streets. Finally, behavioral observations on selected bicycle
streets in Copenhagen offered real-time evidence of how design influences interactions

between road users.

Key findings from this study highlight that successful bicycle streets share several defining
characteristics. First, clear prioritization of cyclists is essential, achieved through visual
elements like colored asphalt and the strategic use of signage. Second, effective traffic
calming measures, including reduced vehicle speeds and restricted motor vehicle access, are
critical for fostering a safe environment. Third, the placement and integration of bicycle
streets within the broader urban mobility network play a significant role in their success,

ensuring connectivity and usability for cyclists.

The research also highlights the limitations of current legislative frameworks, that’s why the
study underscores the importance of political commitment and public awareness in ensuring
the long-term success of bicycle streets. Political leaders must prioritize resources, laws and

policies that align with sustainable mobility goals. Simultaneously, public awareness



campaigns are needed to educate road users about the rules of bicycle streets, fostering a

culture of respect and understanding among all traffic participants.

This thesis contributes to the discourse on urban mobility by offering actionable principles
that guide planners, policymakers, and engineers in designing and implementing bicycle
streets as integral components of urban mobility systems. By emphasizing a holistic
understanding, the study moves beyond individual design elements to provide municipalities
and practitioners with practical recommendations for creating bicycle streets that prioritize
cycling as a sustainable mode of transport. The findings aim to shape the future development
of bicycle streets, ensuring they fulfill their potential in fostering bike-friendly cities and

promoting safe, efficient, and accessible urban environments.
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5 Indledning

I de seneste artier har cyklismen faet en fremtreedende plads i dansk trafikplanlegning, og
cykelgader er blevet en central del af bestreebelserne pa at fremme baeredygtig mobilitet og
sikre trygge forhold for cyklister. Konceptet med cykelgader er dog ikke nyt. Allerede i 2010
blev der eksperimenteret med en cykelgade ved Mejlgade i Aarhus. Spandingen var til at fole
pa dengang, og Jyllands-Posten beskrev forslaget som et Aarhusiansk pafund (Hansen
2010). 12012 skete det sd: Mejlgade blev til Danmarks forste cykelgade efter godkendelse
fra Justitsministeriet og Vejdirektoratet. Cykelgaden blev oprindeligt etableret som en
dobbeltrettet cykelsti med al feerdsel tilladt, men uden officiel skiltning som cykelgade.
(Celis 2012)

Mejlgade i Aarhus blev etableret som et forseg i Danmark. For at understotte den enskede
adferd blev cykelgaden anlagt med brede fortove, adskilt af kantsten fra den kun fire meter
brede kerebane/cykelsti. Streekningen blev desuden skiltet med standsningsforbud pa hele
streekningen i tidsrtummet med flest cyklister fra k1. 07.00-09.00 og fra kl. 15.00-17.00.
Udenfor dette tidsrum var det kun muligt at standse i serligt afmarkede bése for af- og
palesning. Ideen var enkel: at skabe et trafikmiljo, hvor cyklister havde forrang, og bilister
blev betragtet som gester. (Celis 2012) Tiltaget blev modtaget med stor opmerksomhed,
bade lokalt og nationalt, og der var spaending omkring, hvordan projektet skulle udfolde sig.
Dog var der en del kritik af projektet i dets forste levear, iser pa grund af ulovligt parkerede

biler og en stor meengde biltrafik i gaden. (Christensen 2012)

Ikke lang tid efter etablerede Aarhus endnu en cykelgade pa Frederiksgade, hvorefter
Nestved- og Kebenhavns Kommune fulgte trop. Aarhus Kommune gav et afgerende skub til
udbredelsen af cykelgader og til maden, man tenkte cykeltrafik i bymidter. I stedet for at
anlegge cykelstier kunne man fjerne unedvendig gennemkerende biltrafik, senke
hastigheden for den tilbagevarende biltrafik og udnavne bygaderne til cykelgader. Bilisterne
blev gaester i gaden. En af de afledte effekter ved at indsnaevre keresporet var, at der blev
frigjort arealer, som kunne bruges til udeservering, gadeudstillinger m.m., hvilket skabte
mere byliv. Noget af arealet kunne ogsd anvendes til LAR lgsninger (lokal afledning af

regnvand). (Petersen 2012)
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De tidlige eksperimenter blev etableret som dobbeltrettede cykelstier med al ferdsel tilladt.
Fravaret af en national bekendtgerelse og et officielt cykelgadeskilt skabte dog forvirring
omkring reglerne for denne nye vejtype. Forst 1 2016 blev oplysningstavlen "E47 Cykelgade"

indfort, hvilket muliggjorde en mere ensartet skiltning pé tvers af kommuner (Rambgall

1]

2025).

il

!
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?

Figur 1 - Mejlgade skiltet som en dobbeltrettet cykelsti med al feerdsel tilladt. (Larsen 2016)

I dag ser vi en markant stigning i antallet af cykelgader. Flere kommuner har etableret en
reekke nye cykelgader som en del af deres grenne mobilitetsstrategier, hvor de har
eksperimenteret med cykelgader pa bade boligveje, supercykelstier og handelsgader. Til trods
for den ggede udbredelse og de mange erfaringer, der er gjort undervejs, er cykelgader stadig
genstand for debat og diskussion — hvad enten det handler om deres design, funktionalitet

eller evne til at skabe tryghed for cyklister.

Selvom Vejdirektoratet har udarbejdet retningslinjer for cykelgader, er der fortsat stor
variation i deres udformning og funktion pa tvers af kommuner (Vejdirektoratet 2024). De

udarbejdede retningslinjer har ikke vaeret klare nok, hvilket betyder, at kommunerne stadig er
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udfordret i forhold til, hvordan og hvor cykelgader ber etableres for at sikre cyklisternes

tryghed og sikkerhed.

Dette speciale tager udgangspunkt i disse udfordringer og underseger cykelgader som helhed.

Formalet er at undersage folgende:

Hvordan designes en god cykelgade?

Denne problemformulering tager udgangspunkt i et enske om at forstd, hvad der gor en
cykelgade velfungerende. En velfungerende cykelgade defineres i dette speciale som en gade,
hvor biltrafikken er underordnet, cyklister dominerer trafikbilledet, og bilister tilpasser sig
cyklisternes hastighed og kersel — i trdd med ferdselsreglerne og cykelgadens hensigter.

(Odense Kommune 2024a).

Fremfor at fokusere pa enkeltelementer som bump, farvet asfalt eller specifik skiltning,
anlegges en helhedsorienteret tilgang, hvor cykelgaden analyseres som en integreret del af
det urbane mobilitetssystem. Gennem en kombination af litteraturstudier, interviews med
eksperter, analyser af skadestuedata og observationer af trafikanters adfaerd underseges, hvad
der skal til for at skabe cykelgader, der bade er sikre, trygge og effektive. Der skelnes mellem
sikkerhed, som refererer til den mélbare risiko for ulykker (fx gennem ulykkesdata), og

tryghed, som handler om cyklisters subjektive oplevelse af at vare i sikkerhed (T@I 2025).

Desuden anerkendes det, at en god cykelgade i hoj grad athanger af de lokale kriterier og
maélsatninger for projektet. Specialet peger derfor i en retning med designprincipper, der kan
fungere som inspiration og udgangspunkt for kommuner og planleggere, uden at diktere en

fast skabelon.
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6 Overblik over projektet

For at besvare denne problemformulering er det nedvendigt at undersoge cykelgader fra flere
perspektiver — bdde teoretisk, empirisk og praktisk. Derfor er specialet opbygget omkring fem

komplementere studier:

1. Litteraturstudie
Projektet dykker ned i bade dansk og international litteratur for at forstd eksisterende
viden om cykelgaders design og funktion. Dette omfatter blandt andet undersegelser
af, hvilke principper og elementer der er blevet betragtet som essentielle i
etableringen af succesfulde cykelgader. Litteraturstudiet tjener ogsé som en teoretisk
ramme, der informerer teoriafsnittet og de evrige undersegelser. Resultaterne fra

litteraturstudiet kan findes i kapitlerne 8 og 13.
2. Kortlegning af danske cykelgader

Som led i projektet er der foretaget en geografisk kortlaegning af cykelgader i
Danmark. Formalet er at f4 et overblik over udbredelsen og variationen i cykelgadens
anvendelse og udformning. Ifelge (Rambgll 2025) findes der omkring 100 cykelgader
i Danmark, fordelt over hele landet. Disse varierer markant i design og funktion,
hvilket 1 hoj grad afspejler lokale forhold og prioriteringer. Kapitel 9 prasenterer en
kortlegning af cykelgader i de kommuner, der har det hgjeste antal cykelgader i

Danmark.

3. Interviews med praktiske aktorer
For at fa indsigt i de praktiske og politiske overvejelser bag cykelgader er der
gennemfort interviews med kommunale eksperter og rddgivende ingenierer. Disse
interviews har bidraget til at identificere de faktorer, der pavirker
beslutningstagningen i forhold til cykelgader — bade nar det galder deres design og

deres placering. Interviewene bliver uddybet neermere i afsnit 10.
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4. Analyse af skadestuedata
Ved hjelp af skadestuedata fra Odense er der foretaget en kvantitativ analyse af
ulykkesmenstre i cykelgader. Skadestuedataene er analyseret for at vurdere, hvordan
cykelgader pavirker trafiksikkerheden for cyklister sammenlignet med blandet trafik
veje. Analysen fokuserer pa ulykkestyper, alvorlighedsgrader og modparter i ulykker.
Malet er at undersgge, om cykelgader har en positiv effekt pa cyklisternes sikkerhed
kontra veje med blandet trafik. Kapitel 11 giver en dybdegdende gennemgang af

analysen af skadestuedata.

5. Observationer af adferd i cykelgader
Observationer pd fem udvalgte cykelgader i Kebenhavn har afdekket trafikanternes
adferd og de dynamikker, der udspiller sig mellem cyklister, bilister og fodgangere i
det daglige. Dette giver en praksisner forstaelse af, hvordan cykelgaderne fungerer i
virkeligheden. En detaljeret beskrivelse af observationerne af adfaerd i cykelgader

findes i kapitel 12.

Ved at kombinere disse forskellige metoder er projektets mal at skabe en holistisk forstéelse
af cykelgadernes potentiale og udfordringer. De anvendte metoder indgar i en indbyrdes

sammenhang, hvor hver metode informerer og kvalificerer de ovrige.

Litteraturstudiet danner den teoretiske ramme for analysen og identificerer centrale begreber
og erfaringer, som danner baggrund for undersegelsens ovrige elementer. Den geografiske
kortleegning giver indsigt i, hvor og hvordan cykelgader er implementeret i Danmark, og har
dermed lagt grund for udvelgelsen af relevante kommuner til interviews. og for valg af

lokaliteter til observationer.

Interviews med fagfolk har givet kvalitative indsigter i de praktiske og politiske overvejelser,
som ligger bag implementeringen af cykelgader. Disse udsagn er blevet perspektiveret og
uddybet gennem feltobservationer, der viser, hvordan cykelgader reelt fungerer i hverdagen.
Observationerne har desuden suppleret skadestuedataene ved at give kontekst til de
kvantitative menstre og afdekke konkrete adfeerdsdynamikker, som ulykkesstatistikkerne

alene ikke kan belyse.

Samlet set understotter metoderne hinanden og bidrager til at identificere overordnede
principper for, hvordan cykelgader kan designes og implementeres. Specialet seger sdledes

ikke at finde universelle losninger, men snarere at fremhave centrale overvejelser, der kan
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vejlede bdde kommuner og ingenierer i deres arbejde med cykelgader. Disse principper for

den succesfulde cykelgade er samlet i kapitel 13.

De efterfolgende kapitler er organiseret omkring de fem studier, der blev introduceret i starten
af dette kapitel. Hvert kapitel, foruden litteraturstudiet, samler metoden og resultaterne for det
pagaeldende studie. Denne struktur gor det muligt at tydeliggere hvert studies bidrag til

besvarelsen af problemformuleringen.

15



7 Litteraturstudie

I forbindelse med undersogelsen af cyklisters trafiksikkerhed og tryghed pa cykelgader er der
foretaget et omfattende litteraturstudie. Formalet med litteraturstudiet har veret at identificere

de grundleggende faktorer, der bidrager til en succesfuld cykelgade.

Litteraturstudiet bygger pa bade internationale og nationale erfaringer, samt danske
undersogelser fra kommunale evalueringer og akademiske studier. Blandt de vasentligste
kilder indgér kommunale rapporter, en nyligt udarbejdet erfaringsopsamling om cykelgader i
Danmark og internationalt udarbejdet for Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme
(2025), samt et kandidatspeciale fra Aalborg Universitet (2024), der undersoger
trafikantadfaerd pé cykelgader.

7.1 Metode for Litteratursogning

For at sikre et systematisk og veldokumenteret litteraturstudie blev der anvendt en

struktureret segestrategi. Litteratursegningen blev primert udfort i fire akademiske databaser:

e ScienceDirect
e Scopus
e Web of Science

e Transport Research International Documentation (TRID)
Derudover blev der inddraget supplerende kilder, herunder:

o Faglige artikler med interviews af trafikanter og eksperter

o Rapporter fra danske kommuner og transportfaglige organisationer

e Google-segninger (fx Supercykelstisekretariat, Ide katalog for cykeltrafik)
o Fagblade (fx TRAFIK OG VEJE-bladet, Vejforum-konferencer)

e Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme

o Handbeger og rapporter fra vejreglerne

o Evalueringer af cykelgader

e Fardselsloven
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7.1.1 Opstilling af segetermer

Ved cykelgader bruger forskellige lande forskellige termer for en cykelgade og diverse tiltag.

Derfor er der i tabellen forneden opstillet synonymer og relaterede termer for de foretagende

segninger.
Kernebegreber og deres synonymer

Hovedemne Synonymer/relaterede termer

Cykelgader Bicycle streets, Fahrradstralle (DE),
Fietsstraat (NL), Rue Cyclable (BE),
Cykelgata (SE), Bicycle Boulevard (US),
Sykkelgate (NO) *

Cykelinfrastruktur Bicycle infrastructure, cycling facilities,
bike lanes, cycle tracks

Tryghed Safety perception, perceived safety,
subjective safety

Trafikmaengde Traffic volume, vehicle flow, traffic density

Hastighedsdempning Traffic calming, speed reduction, speed
bumps, chicanes, trafiksanering

Pladsforhold Road width, lane width, vejbredde,
korebane

Trafikantadfaerd Road user behavior, cyclist behavior,
motorist behavior

Tabel 1 - Tabel over kernebegreber og deres synonymer. * Den internationale standard ISO 3166-1, som bruges til

landeidentifikation

7.1.2  Opbygning af sggestrenge med booleanske operatorer

Termerne i Tabel 1 for cykelgader er blevet segt pd individuelt, for at fa generel teori om

cykelgade konceptet. Hertil er termerne blevet kombineret ved hjelp af booleanske

operatorer sasom AND og OR for at opné pracise segeresultater i de akademiske databaser.

Et eksempel pé en segestreng, der er blevet anvendt, lyder:

"bicycle street" OR "bicycle boulevard" OR "Fahrradstra3e" OR "fietsstraat" OR "rue

cyclable" OR "cykelgata" OR "sykkelgate"
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AND ("perceived safety" OR "subjective safety" OR "cyclist safety" OR "bicycle safety" OR
"traffic safety")

Derudover er der udarbejdet sogestrenge med fokus pé:
o Design og infrastruktur,
o Trafikmengde og hastighedsdempning,
o Trafikantadfzerd og cyklisters brugeroplevelse.

En fuld oversigt over alle sogestrenge samt de anvendte databaser og filtre fremgér af den

tilherende spgeprotokol i Bilag 1 og Bilag 2.

7.1.3 Kriterier for litteraturudveelgelse

Litteraturen blev udvalgt pad baggrund af felgende kriterier:

1. Empiriske data:
Studierne skulle indeholde data, der kunne dokumentere cyklisters tryghed eller
sikkerhed pa cykelgader.

2. Metoder:
Undersogelserne skulle basere sig pa objektive trafikmdlinger,
speargeskemaundersogelser, observationsstudier eller lignende for at sikre metodisk

robusthed.

3. Sammenlignelige forhold:
Studierne skulle fokusere pa byomrader med trafikmenstre og infrastrukturelle
losninger, der kunne sammenlignes med danske forhold. Dette indebarer omréder,
hvor cykling er en integreret del af transportmenstret, og hvor biltrafik reguleres for at

prioritere cyklister.

4. Aktualitet:
Studierne skulle vare publiceret inden for de seneste 15 ar for at sikre, at resultaterne

afspejler den nyeste forskning og praksis inden for cykelinfrastruktur.
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7.1.3.1 Definition af sammenlignelige forhold

For at sikre relevansen af de udvalgte studier blev folgende parametre fastsat som afgerende

for sammenlignelige forhold:
Trafikmzengde og type:

Byomraderne skulle have trafikmeangder og trafiktyper, der kunne sidestilles med danske

forhold. Dette indeberer:

e Gader, hvor cyklister udger en vasentlig andel af trafikken.
o Biltrafikmangder p& niveau med dem, der findes pa danske cykelgader (fx under

2.500 biler pr. dag som anbefalet af Kabenhavns Kommune). (Kebenhavns

Kommune 2024a)
Infrastrukturelle karakteristika:
Cykelgaderne skulle opfylde folgende designstandarder:

o Maksimal anbefalet hastighedsgranse pa 30 km/t.
» Bilisters adfaerd og kersel skal tilpasses cyklisternes behov og premisser.
o Visuel identifikation som cykelgader, fx via farvet asfalt, tydelig skiltning eller

trafikforanstaltninger.
Kulturelle og adfeerdsmeessige faktorer:

Kulturelle forskelle i trafikadfaerd blev anset som en vigtig faktor. Eksempelvis anses
hollandske, svenske og tyske forhold som sammenlignelige med danske pa grund af en
etableret cykelkultur og lignende trafiklovgivning. Pa trods af at nordamerikanske
designprincipper, sdsom NACTO’s "bicycle boulevards", har overlappende elementer med
europxiske cykelgader (fx hastigheds- og volumentilpasning), blev amerikanske og

canadiske forhold vurderet som mindre relevante, da: (Pinder 2020a)

o Cyklen i hgjere grad anvendes til fritidsformél fremfor daglig transport.

o Trafikken i hgjere grad er bilorienteret med lavere andel af cyklister. (CleanTechnica

2024)
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7.1.4 Udvelgelse og analyseproces

Efter den indledende sogning blev de relevante artikler og rapporter udvalgt ved systematisk
gennemgang af titler, abstracts og fulde tekster. Centrale temaer og resultater blev
identificeret og grupperet pa baggrund af deres bidrag til forstéelsen af, hvordan cykelgader

ber planlegges og udformes for at fungere efter hensigten. Processen er illustreret i Figur 2

og dokumenteret i segeprotokollen i Bilag 1 og Bilag 2.

| Systematisk identifikation via databaser og registre | Supplerende identifikation via alternative metoder

E 252 referencer identificeret
§ gennem databasesagning 96 referencer identificeret
N ) ) 40 referencer udelukket som gennem andre kilder sasom
£ : SclenogD\fecl ‘139 artikler dubletter (kommuner, vejregler, faglige
= + Scopus: 22 artikler artikler, mv.)
e + Web of Science: 9 artikler
- « TRID: 32 artikler
212 unikke referencer screenet 1/ referencer. chakiuceret jord 41 ref kskluderet fordi
o i e referencer ekskluderet fordi
for inklusion de 'kj‘:l‘?‘;‘;'g::dle” 96 unikke refel;?nqer screenet for de ikke omhandler
inklusion L :
infrastrukturelle/trafikale tiltag infe kli H‘I'Iutl‘llirarf]ik o i
pavirker trafiksikkerheden pa Infi E!SI:"U n_Ufﬁek e'kka rha; tiltag
cykelgader pavirker c;kelséadir eden pa
=3
=
g
S o %
@ 41 artikler i fuldtekst vurderet for 32 referencer ekskluderet fordi 55 artikler | fuldtekst vurderet for 10 artikler udelukket grundet
inklusion — de varimelevante for de fx inklusion manglende relevans for
fokuseret pa enkelte elementers | undgrsﬂ elsens formal
pavirkning pa trafiksikkerheden 9

54 artikler inkluderet i analysen |4

Figur 2 - Flowchart over inklusions- og eksklusionsprocessen for litteratur i det systematiske review. Figuren er udarbejdet

efter PRISMA-modellen og viser bdde den systematiske identifikation via databaser samt supplerende identifikation via

alternative metoder.

7.1.4.1 Beskrivelse af udveelgelsesprocessen

Flowdiagrammet illustrerer den systematiske udvealgelsesproces, der blev anvendt i
litteraturstudiet, med henblik pé at skabe en helhedsorienteret forstaelse af design og
implementering af cykelgader. I forste fase blev 347 poster identificeret via akademiske

databaser samt gennem supplerende sogninger, herunder kommunale hjemmesider, faglige

artikler, hdndbeger og rapporter.
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Efter fjernelse af dubletter (n=40) blev 307 unikke poster screenet ud fra titel og abstract.
Denne screening fokuserede pa at identificere studier, der bidrager til en forstaelse af

cykelgadernes funktion.

De poster, der ikke opfyldte dette kriterie — eksempelvis fordi de omhandlede andre aspekter
af cykling— blev ekskluderet (n=211).

De resterende 96 poster blev herefter vurderet i fuldtekst. Her blev det vurderet, om kilderne
kunne bidrage substantielt til en analyse af, hvordan cykelgader designes og implementeres
for at maksimere succes. Konkret blev der lagt veegt pa studier, der beskriver ssmmenhangen
mellem designvalg og cykelgaders funktion i forskellige kontekster, erfaringer fra
kommunale projekter og internationale praksisser, fremfor analyser af enkelte
designelementer som bump eller midtervulst. I denne proces blev 42 poster ekskluderet, og i

alt 54 studier blev inkluderet i det endelige review.

Disse 54 studier danner grundlaget for projektet, hvor de bidrager med viden om hvordan
cykelgader som helhed fungerer i praksis og kan designes til at fremme cyklisme og

trafiksikkerhed.

7.2 Afrunding pa litteraturstudiet

Litteraturstudiet har afdeekket en raekke forhold, der bade direkte og indirekte har betydning
for, hvordan cykelgader ber planlaegges og udformes for at fungere efter hensigten.
Gennemgangen har ikke alene belyst fysiske designelementer, men ogsé fremhavet
betydningen af netverkstaenkning og adferdsstyring. Resultaterne fra litteraturstudiet er ikke
samlet i ét kapitel, men anvendes som grundlag for det folgende teoriafsnit, kapitel 8, samt i
udviklingen af de otte designprincipper i kapitel 13. I det neste kapitel praesenteres den
teoretiske baggrund, som udger en syntese af bade dansk og international viden om

cykelgader, deres funktion og design.
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8 Teoretisk baggrund

Dette kapitel praesenterer den teoretiske baggrund for projektet. Indholdet er baseret pa
resultater fra litteraturstudiet (jf. kapitel 7), kombineret med nationale vejledninger,
lovgivning og udvalgte eksempler fra udlandet. Fokus er rettet mod at afklare, hvad en
cykelgade er, hvordan den reguleres, og hvilke designprincipper der i praksis anvendes —

bade i Danmark og internationalt.

8.1 Hvad er en cykelgade?

En cykelgade er en vej, hvor cyklister har fersteret, og motorkeretgjer kun tillades med en
undertavle, der tydeligger, at bilister skal tilpasse sig cyklisternes vilkar. Cykelgader
repraeesenterer en radikal @ndring i trafikprioritering, hvor cyklisterne ikke laengere tvinges til
en underordnet position. I stedet vendes den traditionelle prioritet, hvor bilerne har forrang,

pa hovedet. (Andersen 2019)

Traditionelt placeres cyklister til hojre 1 vejbanen, hvilket gor dem sérbare over for
overhalinger og risikoen for "dooring" fra parkerede biler. Denne opdeling signalerer, at
biltrafikken har hejere prioritet. Erfaringer viser, at cyklister, som placerer sig midt i vejen i
blandet trafik, kan opleve chikane som tat kersel bagfra eller dytten. (MobilityTech 2023) &
(Pinder 2020b)

Med cykelgader @ndres denne dynamik, da hele vejbanen dedikeres til cyklister og mindre
knallerter. Bilkersel kan tillades, men kun som en sekundaer funktion, hvor bilister anses som

gester. (Odense Kommune 2024a)

22



‘ m»' CA(z

A ’A g /"}V' e 4‘"“}‘&' “:‘ .

A

Sedi iy

Figur 3 — Billedet illustrerer cykelgaden pa Rantzausgade i Kobenhavn. Billedet er taget d. 11 marts 2025

8.2 Hvor laver man cykelgader?

Cykelgader anvendes typisk i omradder med mange cyklister eller hvor der enskes oget
cykeltrafik, iseer nar pladsen er begraenset. De egner sig godt til bymidter, handelsgader og
mindre boligomrader, men er mindre hensigtsmaessige i omrader med hej fodgaenger- eller
biltrafik, som ved stationer, torve og centrale knudepunkter. (Vejdirektoratet 2024) Det
anbefales heller ikke at etablere cykelgader pa vejstrakninger med buskersel, da busser kan
blive forsinket af cyklister, og cyklister kan opleve nedsat fremkommelighed ved
stoppestederne (Kgbenhavns Kommune 2024a). Generelt anbefales det i Danmark kun at
etablere cykelgader, hvor den forventede cykeltrafik overstiger biltrafikken, og hvor den
generelle hastighed er lavere end 30 km/t. Derudover frarddes cykelgader pé streekninger med
offentlig transport, mange gennemkerende biler, tung trafik eller hej grad af
parkeringssggende trafik. (Vejdirektoratet 2024)

Etablering af cykelgader skaber mulighed for at udvide fortove, hvilket giver plads til mere

byliv som banke, beplantning samt borde og stole til restauranter (Kebenhavns Kommune
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2024a). Aarhus Kommune har udnyttet dette potentiale pa cykelringen langs Latinerkvarteret
og Frederiksbjerg, hvor omraderne er preeget af mange bevertninger og et levende byliv.

(Jensen 2020)

I visse situationer kan cykelgader vere den eneste mulige losning for at fore
supercykelstierne ind 1 de centrale byomrader. Vejene er ofte for smalle til at etablere separate
cykelstier, og samtidig er der et behov for biltrafik, der skal kunne handtere blandt andet
varelevering og @rindekersel for beboerne. (Vejdirektoratet 2016) I disse tilfelde kan
cykelgader fungere som et alternativ til separate cykelfaciliteter, iseer nar der mangler bade

okonomi og politisk opbakning til at opfere dedikerede cykelfaciliteter (Sekretariatet for

Supercykelstier 2023).

Figur 4 — Vestergade I Kobenhavn, som er en sidegade der lober parallelt med Stroget. (Google Maps, oktober 2024)
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8.3 Cykelgaders regler og skiltning

Cykelgader markeres med oplysningstavlen "E47 Cykelgade" og kan suppleres med
undertavler som »Kersel tilladt« eller andre tavler, der angiver specifikke faerdselsarter med

adgang. Lovgrundlaget for oplysningstavlen "Cykelgade" er som folger:

. Kerebanen er reserveret til cyklister og forere af lille knallert.

Kersel med andre keretejer kan tillades via undertavler. Hvis dette er
tilfeeldet, skal de kerende folge de sarlige bestemmelser, der er beskrevet i

punkterne 4-7.

. Eventuelle tilladelser til korsel med andre koretajer skal angives via
undertavler som fastsat i § 16, stk. 3, punkterne 2-5. Undertavlen »Kersel
tilladt« eller andre tilsvarende undertavler kan anvendes. Disse tilladelser kan

veaere tidsbegraensede, jf. § 9, tavle U 3.

. Hastighedsgrzense: Korsel pa kerebanen ma kun ske med en hastighed, der

svarer til cyklisters og lille knallerts hastighed (normalt under 30 km/t).

. Hensynsfuld kersel: Alle trafikanter skal udvise serlig opmerksomhed og

hensyn til hinanden.
Fri passage: Korende mé ikke unedigt hindre andre trafikanter.
7. Parkering: Parkering ma kun finde sted pé serligt afmerkede pladser.

Tavlen "E47 Cykelgade" kan ogsa bruges med undertavlerne U 1, U 2 eller U 6 til

forvarsling.

Cykelgader skal indrettes, sd de er velegnede til cyklister og forere af lille knallert 1 hele
vejens bredde. Almindelige feerdselsregler geelder fortsat, hvilket betyder, at cyklister skal
holde til hgjre. Dog er det vigtigt, at alle trafikanter viser serlig hensyn og agtpagivenhed.
(Vejdirektoratet 2022)
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Oplysningstavlen "E47 Cykelgade" skal opsattes ved alle indkersler til cykelgaden og skal
ophere ved enhver udkersel fra omrddet. Tavlen mé ikke gentages, da den fungerer som en
zonetavle. I stedet kan V50-symboler (cykelgadesymbolet) males pa kerebanen som
gentagelse. Cykelgadesymbolet méd dog ikke anvendes pé veje med en hastighedsgrense over

60 km/t. (Vejdirektoratet 2022)

Oplysningstavlen E47 Cykelgade med dertilherende undertavle “kersel tilladt” er skildret 1

Figur 5.

Figur 5 - Oplysningstavien E47 Cykelgade med dertilhorende undertavle "korsel tilladt” ved indkorslen til cykelgaden
Tranehavevej i Kobenhavn. Billedet er taget den 29. april 2025 fra den sydlige retning.
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8.4 Begransninger 1 feerdselsloven ved cykelgader

8.4.1 Skiltning af hastigheden

Nér en vej udpeges som cykelgade, angives det med en oplysningstavle. Selvom det
anbefales, at bilister holder en hastighed pa maksimalt 30 km/t, er den lovlige hastighed
stadig op til 50 km/t, sa lenge bilisterne kerer efter forholdene. Politiet kan derfor ikke
udstede bader for hastighedsovertraedelser, hvis bilister holder sig under 50 km/t.
(Mobilitytech 2022)

For at indfere en lokal hastighedsbegransning pa 30 km/t kraeves der, at vejen er udstyret
med hastighedsdempende foranstaltninger. Hertil er en lokal hastighedsbegransning pa
30km/t kun muligt pa veje i lokalomrader uden gennemkerende trafik, tettere bebyggede
omrader, samt i opholds- og legeomrader. (Mobilitytech 2022)

Derudover er det ikke muligt for kommunerne at opszatte skilte med den anbefalede hastighed
pa 30 km/t langs cykelgaden. Dette skyldes, at cykelgadetavlen fungerer som en zonetavle,
hvor den anbefalede hastighed allerede er indlejret som en implicit del af skiltningen.

(Mobilitytech 2022)

8.4.2 Cyklister er henvist til hejre

Selvom der er et onske om at give cyklister storre frihed pd cykelgader, bliver dette enske
overtrumfet af ferdselsloven. Cyklister skal stadig holde til hejre og give plads til
overhalende biler, da faerdselsloven kraver, at alle trafikanter tager hensyn til hinanden. Der
er sdledes ikke indfert juridisk forrang for cyklister i cykelgader. Ferdselsloven galder ogsa
pa cykelgader, og den fastslar, at »kerende skal under hensyntagen til anden faerdsel og

forholdene i ovrigt holde sa langt til hejre som muligt«. (Mobilitytech 2021)

Desuden angiver loven, at cyklister ikke mé kere ved siden af andre keretejer. To cyklister
kan dog kere side om side, hvis der er tilstreekkelig plads, og det sker uden fare eller unedig

gene. (Mobilitytech 2021)

Samlet set betyder det, at selvom cykelgader fokuserer pa at ege cyklisters sikkerhed og
komfort, kan der opsta situationer, hvor feerdselsloven begrenser de adfeerdsendringer, som
skiltningen og opbygningen af cykelgaden forseger at fremme. Dette blev tydeligt i den

fejlslagne cykelgade pa Nordre Frihavnsgade i Kebenhavns Kommune. Kommunen blev pa
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forhénd gjort opmerksom pa, at omdannelsen af gaden til en cykelgade faktisk kunne
forringe forholdene for cyklister. Nér cykelgaden blev indfert, skulle cyklister stadig placere
sig helt til hgjre pa kerebanen, som de plejer, og biler kunne stadig overhale dem. Samtidig
blev kerebanen indsnavret, hvilket gjorde forholdene darligere for cyklister. (Mobilitytech

2021)

8.4.3 Begranset brug af cykelsymboler

I Danmark har man tidligere benyttet cykelsymbolet V21 i forbindelse med cykelgader for at
signalere cyklisternes tilstedevearelse og prioritering, se Figur 6 (Rambgll 2025). Ifelge
Bekendtgorelse om vejafmeerkning § 57 angiver symbolet, at cyklister og forere af lille
knallert skal benytte den pagaeldende del af vejen. Symbolet ma dog kun anvendes inden for
en afmerket bane — eksempelvis afgreenset af kantlinje eller som del af sti eller fortov — og

signalerer ikke, at cyklister ma benytte hele vejbanen. (Vejdirektoratet 2020) Dette har skabt

udfordringer for cykelgadedesignet, hvor man netop ensker, at cyklister placerer sig centralt.

"" Y

i .,

Figur 6 — Illustration af cykelsymbolet V21 i forbindelse med cykelgaden Magelos i Odense. (Google Maps, Maj 2023)
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Politiet har udtrykt bekymring for, at brugen af symbolet pa en cykelgade kan give bilister et
fejlagtigt indtryk af, at det er en serskilt cykelbane, og derfor ikke lovligt eller

hensigtsmessigt at anvende i denne kontekst. Det betyder, at mulighederne for at markere

cykelgaden i kerebaneafmarkningen i dag kun er lovligt via cykelgadesymbolet E47, se
Figur 7. (Rambgll 2025)

Figur 7 - Cykelgadesymbolet E47 pad Slotsgade i Odense. (Rambgll 2025)
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8.5 Hvordan er loven omkring cykelgader 1 udlandet?

Skeles der til udlandet fremgéar det at der er forskellige praksisser for hvordan loven for
cykelgader er skruet ssmmen. Med hensyn til spergsmélet om hvorvidt bilister ma overhale
cyklister, der findes dette forbudt per lov i blandt andet Belgien, Frankrig og Sverige (Lokale
Politie Gent 2025, Deichmann, Rambgll 2023). I Tyskland og Belgien er hele
vejbanebredden pé cykelgader forbeholdt cyklisterne. Samtidig fremgar det, at
hastighedsgraensen i de selv samme to lande er fastsat til 30 km/t for alle trafikanter pa
cykelgaderne. Dette er ikke en anbefaling, men en bindende og lovfastsat greense. (ADAC

2024) & (Lokale Politie Gent 2025)

Disse eksempler viser, at flere europaiske lande har implementeret klare og bindende regler
for cykelgader, der prioriterer cyklisters sikkerhed og rettigheder. Dette inkluderer juridisk
fastsatte hastighedsgraenser, forbud mod overhaling af cyklister og tilladelse til at bruge hele
vejbanen. Disse tiltag star i kontrast til den danske model, hvor reglerne for cykelgader ofte

er preget af anbefalinger og mindre klare regler til trafikanternes adfeerd.

8.6 Hvordan skiltes cykelgader 1 udlandet?

Nér man sammenligner cykelgadeskilte i Europa, fremgar det, at der hovedsageligt findes to

overordnede typer. De to overordnet typer er skildret i Figur 8.

Den forste type skilt fokuserer pa at signalere, at bilister er gaester pa cykelgaderne. Disse
skilte inkluderer typisk en illustration af en cyklist, der cykler foran en bil, hvilket visuelt
understreger cyklisternes prioritet og bilisternes sekundare rolle pa disse vejstrackninger. Den
anden type skilt er mere minimalistisk og viser ofte kun en cykel, hvilket antyder, at omradet
primert er beregnet til cyklister, men uden at adressere bilisternes rolle direkte. Dette kan
efterlade en storre grad af fortolkning hos trafikanterne og muligvis pavirke bilisters adferd

anderledes end den forste type skilt. (Rambgll 2025)

Begge typer skilte har til formal at informere og regulere trafikantadfaerd, men deres
effektivitet kan variere afthengigt af kulturelle forskelle og lokale trafikforhold. For eksempel
kan den forste type vere mere velegnet i omrader, hvor biltrafik stadig er relativt hej, da den

tydeligt kommunikerer cyklisternes prioritet. Den anden type kan vere passende i omrader
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med allerede lav biltrafik, hvor det ikke er nedvendigt at understrege cyklisternes dominans i

samme grad. (Rambgll 2025)
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Figur 8 - Cykelgadeskilte i forskellige europceiske lande. Danmark og Tyskland bruger et enkelt design med kun en cykel
som motiv. Nederlandene, Belgien og Frankrig anvender et symbol, hvor bilen preesenteres som geest bag en cyklist. Sverige

benytter en hybridmodel, hvor en stor cykel og en mindre bil indikerer, at cyklen har forrang frem for bilen. (Rambgll 2025)

8.7 Hvordan indrettes en cykelgade?

Cykelgader skal udformes, sa det tydeligt fremgér, at trafikanterne skal tage hensyn til
hinanden. Samtidig bar gaderne indrettes med saerligt fokus pé at skabe gode forhold for
cyklister, mens bilkersel gores mindre attraktiv. For at sikre dette anbefales det, at bilers
hastighed holdes under 30 km/t, da de fleste cyklister kerer vaesentligt langsommere end
bilerne. I Kebenhavn er den gennemsnitlige cykelhastighed eksempelvis beregnet til cirka
16,2 km/t. (Kgbenhavns Kommune 2022) Derudover skal der veare en klar opdeling mellem

fortovet og kerebanen. (Vejdirektoratet 2024)

Et tidligere diplomingenierprojekt fra Aalborg Universitet fremhaver, at en velfungerende

cykelgade typisk bestar af folgende designelementer:
* Farvet asfalt, som gor opmarksom pa at det er en s@rlig gade, man befinder sig pa
» Hastighedsdempende foranstaltninger, som gor gennemkersel mindre attraktiv
* Indsnzvringer eller midtervulst, som forhindrer bilister i at overhale
* Supplerende vejafmarkninger direkte pa kerebanen
* Cykelgadetavler i begge ender af streekningen
» Klart adskilt fortovsareal til fodgaengere (Dahl 2023)
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Disse anbefalinger er ikke kun teoretiske, men er allerede implementeret i praksis. Et konkret
eksempel er cykelgaden Hgjen 1 Holb&k, se Figur 9, som af flere trafikeksperter omtales som
et godt eksempel pa en velfungerende cykelgade. Gaden ger brug af de ovennavnte
virkemidler, hvilket har medfert et betydeligt fald i bade biltrafikkens mangde og hastighed.

Samtidig er antallet af cyklister pa streekningen steget markant, hvilket vidner om, at de

fysiske tiltag har haft den enskede adferdsendrende effekt. (Bamarne 2022)

W 5% 4.

Figur 9 — Cykelgaden Hojen I Holbeek. Billedet er taget af A-trafik

32



8.8 Hvordan designes cykelgader 1 udlandet?

Nér man retter blikket mod internationale erfaringer med cykelgader, fremstar serligt den
hollandske CROW-manual som en central reference for god praksis. Manualen anbefaler, at
den grundlaggende bredde pé det anvendte koreareal i en cykelgade ber vaere mindst 4,5
meter. Denne bredde er tilstraekkelig til, at to cyklister kan cykle side om side og samtidig
passere modkerende cyklister under samme forhold. Samtidig er det netop bredt nok til, at to
personbiler kan passere hinanden, selvom cykelgader i mange tilfeelde er ensrettede for
motorkeretejer. Hvis der etableres gadeparkering, skal dette leegges uden for den naevnte

grundbredde. (Pinder 2020b)

CROW-manualen opstiller tre overordnede funktionelle tvaerprofiler for cykelgader, som hver
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Figur 10— De tre overordnede funktionelle tveerprofiler for cykelgader (Pinder 2020b)
o Blandet profil: Et samlet koreareal pé 4,5 meter uden gadeparkering.

o Cyklister i vejsiden: To cykelfelter pa hver 2,0 meter med en midterstribe pa 0,8-1,5

meter, som skaber adskillelse.

o Cyklister i midten: En central cykeldel pa 3—3,5 meter flankeret af kantstriber pa

0,5-0,75 meter, som giver visuel og taktil vejledning.
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Cykelgaderne benytter typisk en red asfaltflade, der skaber en visuel association til cykelstier.
Kantstriberne fungerer som "rumleflader”, der dels skaber en visuel indsnavring af vejen og
dels giver bilister fysisk feedback, nar de afviger fra deres bane. Denne form for vejdesign
fremmer cyklisternes oplevede sikkerhed og understetter intentionen om cykeldominans, se

Figur 11. (Pinder 2020b)
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Figur 11 — Cykelgaden Leidseweg i Utrecht i Holland er kendetegnet ved rod asfalt og en midtervulst. (Sekretariatet for
Supercykelstier 2023)

I de to sidstnavnte profiler fra Figur 10 er der mulighed for at etablere gadeparkering langs
vejkanten, s laenge denne adskilles fra kerebanen med en kantstribe pd minimum 0,5 meter. |
sédanne tilfeelde opnér man en total bredde fra kantsten til kantsten pa cirka 7 meter, nar der

er parkering pa én side af vejen. (Pinder 2020b)

Et centralt princip i udformningen af cykelgader i Holland er, at bilers hastighed ikke blot
skal veere lav, men ogsa opleves som naturligt lav — derfor begranses hastigheden til
maksimalt 30 km/t. Denne hastighed handhaves ikke kun gennem skiltning, men understottes
aktivt af vejens design. Smalle kerespor, bump, haevede flader og visuelle indsnavringer er

gennemgdende elementer, der reducerer bilisters lyst og mulighed for at kere hurtigt. (Pinder

2020b)
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Ved kryds og sideveje anbefales det, at cykelgader gives visuel forrang, typisk ved at lade det
rode asfaltband fortsette ubrudt gennem krydset. Dette signalerer tydeligt til krydsende
trafikanter, at cyklisterne har prioritet. (Pinder 2020b)

De hollandske erfaringer illustrerer tydeligt, at fysisk design og trafikal signalveerdi mé gé
hénd i hand, hvis cykelgader skal fungere efter hensigten — bade som sikre, effektive

cykelruter og som byrum, hvor blede trafikanter prioriteres.

8.9 Cyklisternes placering og sikkerhed

Et centralt princip for cykelgadens funktion er, at cyklister skal kunne benytte hele vejbanens
bredde. Ved at tilskynde til en central placering pa kerebanen mindskes risikoen for, at
cyklister presses ud mod kanten, hvor de kan vere udsat for forskellige farer sdsom
kollisioner med bildere og kantsten eller farlige overhalinger fra bilister. En midterplacering
styrker samtidig cyklisternes synlighed og skaber mulighed for, at man kan cykle to og to ved

siden af hinanden.

Som tidligere nevnt har man 1 Danmark forsegt at tydeliggere cyklisternes ret til hele
kerebanen gennem brugen af cykelsymbolet V 21 pa cykelgader. Intentionen var at signalere,
at cyklister havde prioritet og frit kunne placere sig centralt. Dette blev dog efterfolgende
vurderet at veere i strid med geeldende vejregler og er derfor ikke leengere tilladt

(Vejdirektoratet, 2024).

Internationale erfaringer viser dog, at visuelle og fysiske virkemidler kan have en markant
effekt pa cyklisters adfaerd. I USA har undersogelser peget pa, at brugen af sakaldte
"sharrows" (vejafmarkninger med cykelsymbol og pile) samt grenne markeringer i vejen kan
fa cyklister til at placere sig mere centralt. Dette reducerer konflikter med bilister og

forbedrer trafiksikkerheden. (Foletta 2015, Furth 2011)
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Figur 12 — Cykelgade I Berlin som er kendetegnet ved gron markering midt i korebanen og en "dooring zone”.

(Sekretariatet for Supercykelstier 2023)

I lande som Frankrig og Norge benytter man tilsvarende afmarkninger for at kommunikere,
at cyklister ber befinde sig i midten af kerebanen. I Sverige og Finland eksperimenteres der i
stedet med fysisk udformning: Her etableres en jeevn midterbane — typisk omkring 1,5 meter
bred — flankeret af ujeevne band som fx chaussésten. Den ujaevne kant skaber en vis modstand
for cyklen, hvilket far cyklister til naturligt at veelge den glatte, centrale del af vejen

(Vejdirektoratet, 2024).
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Figur 13 - Cykelgade i Kalmthout, Belgien, med midterlinje udfort i et andet materiale end selve vejbanen og afimcerkninger

med sharrows. (Rambgll 2025)

Disse metoder viser, hvordan bade afmaerkning og fysisk design kan fungere som
adferdsregulerende varktojer, der "nudger" cyklister mod en sikrere og mere hensigtsmaessig

placering i trafikken.

8.10 Cykeldominans

Cykeldominans er en essentiel faktor for succesfuld implementering af cykelgader, hvor
cyklister prioriteres over biltrafik. I Danmark er der fokus pd at sikre en hoj andel af cyklister
i cykelgader for at fremhave deres rolle som den primere trafikgruppe. Kegbenhavns
Kommune anbefaler, at cykelgader etableres pé straekninger med overvaegt af cykeltrafik og
maksimalt 2.500 biler dagligt, mens gader med hejere biltrafik ofte ikke er egnede som
cykelgader. (Kebenhavns Kommune 2024a) I Odense har erfaringer fra Redegérdsvej vist
en 74 % stigning i cykeltrafikken efter etableringen af en cykelgade, hvor cyklister nu udger
fire gange s& mange som bilister. Dette har skabt sterre tryghed for cyklisterne, hvor 90 %

foler sig mere sikre pa ruten. (Andersen 2019)
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Internationale erfaringer understotter ogsé vigtigheden af cykeldominans. Ifelge
undersogelser fra henholdsvis Sweco og Rambell kraever succesfulde cykelgader et specifikt
forhold mellem cyklister og bilister. For eksempel anbefaler Sverige, at forholdet mellem
cyklister og bilister som minimum er 2:1, og at biltrafikken ikke overstiger 2.000 koretojer
dagligt. I mere ideelle situationer ber biltrafikken vaere under 1.000 koretojer dagligt, mens
cyklister ber overstige 3.000 for at sikre, at cyklister fremstar som den dominerende

trafikgruppe. (Sweco Sverige 2023)

Finland opererer med sesonbestemte krav til cykeldominans. Om sommeren, hvor
cykeltrafikken er sterst, skal forholdet mellem cyklister og biler vaere mindst 2:1, mens det 1
vintermanederne kan reduceres til 1:1. Denne fleksibilitet afspejler den betydelige variation i
cykeltrafikken gennem aret. Lignende krav findes i Holland, hvor cykelgader integreres i

byens hovedcykelnet for at sikre en hej volumen af cyklister. (Deichmann, Rambgll 2023)

Forhold
Land Max. antal biler Bilernes hastighed
cykler/biler
Max. 30 km/h, gerne
Sverige ADT 500 — 1.000* | Mere end 2:1
20 km/h
Mere end 2:1 om
Finland ADT 3.000 sommeren, 1:1 Max. 30 km/h
resten af aret
Nederlandene ADT 1.000 Mere end 1:1 Max. 30 km/h
Min. 500, helst flere
Frankrig ADT 1.000 Max. 30 km/h
cykler end biler
o "Cyklister
Tyskland 400 i spidstimen Max. 30 km/h
fremherskende"

Tabel 2 — Anbefalinger til meengdeforholdet mellem cyklister og bilister pa cykelgader i udlandet udarbejdet af Ramball.
(Deichmann, Rambgll 2023) *Sweco Sverige har et maksimalt antal pa 2000 ADT. (Sweco Sverige 2023)

Disse erfaringer peger samlet set pa, at cykelgader kun fungerer eftektivt, hvis de designes til
at understotte cyklisternes behov og sikre deres dominans. Ved at etablere cykelgader pa
streekninger med hgj cykeltrafik og begranset biltrafik, som bade danske og udenlandske

erfaringer viser, kan man skabe trygge og funktionelle cykelgader, hvor cyklismen fremmes.
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8.11 Opsummering

Dette teoriafsnit har gennemgaet centrale elementer i forstéelsen af cykelgader, herunder
deres definition, anvendelse, juridiske rammer og designprincipper, bade i Danmark og
udlandet. Feelles for de praesenterede erfaringer er, at cykelgader fungerer bedst, nar de skaber

en tryg og fremherskende rolle for cyklister, samtidig med at de regulerer biltrafikken.

Teorien har ogsa vist, at cykelgaders succes athanger af et ngje samspil mellem fysisk
udformning, lovgivning og trafikanternes adfzerd. Dette understreger behovet for at analysere
cykelgaderne i praksis for at vurdere, hvordan de reelt fungerer, og hvilke faktorer der
pavirker deres succes. I det folgende kapitel prasenteres derfor en kortlaegning af danske
cykelgader, som danner et overblik over deres udbredelse, variation og anvendelse pa tvars

af kommuner.
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9 Kortlegning af danske cykelgader

I Danmark er der etableret omtrent 100 cykelgader, som er spredt over hele landet. (Rambgil
2025) Cykelgaderne varierer markant i udformning og placering, hvilket ofte afspejler de
lokale forhold og behov. Denne variation kan delvist tilskrives de forholdsvis lase
retningslinjer for cykelgader, som giver kommunerne frihed til at tilpasse designet efter deres
egne prioriteter. Selvom Vejdirektoratet har udarbejdet en vejledning for cykelgader
(Baggrundsnotat om cykelgader), er der stadig store forskelle i, hvordan disse gader bliver
implementeret i praksis, bdde med hensyn til deres fysiske udformning og trafikale formal

(Ramball 2025).

Cykelgader har vist sig at tjene forskellige forméal athengigt af deres placering og lokale
kontekst. I bymidter bruges de ofte som en strategi til at reducere gennemkerende biltrafik og
skabe plads til ophold, aktiviteter og byliv. Dette er med til at treekke kulturlivet ud i
byrummene og understette en mere levende bykerne. (Odense Kommune 2024b, Petersen
2012) I boligomrader er cykelgader blevet brugt til at skabe sikre og trygge skoleveje
(Kgbenhavns Kommune 2021b). Desuden spiller cykelgader en vigtig rolle i
sammenha@ngen mellem storre cykelkorridorer, som det ses pd supercykelstien, Farumruten
C95, hvor cykelgaden Rantzausgade er planlagt til at indga i supercykelstiens etape 3
udvidelse (Sekretariatet for Supercykelstier 2025).

Denne alsidighed fremhaver, at cykelgader ikke er en "one-size-fits-all"-losning, men snarere
et fleksibelt vaerktoj, der kan tilpasses forskellige trafikale behov og udfordringer. I Danmarks
tre storste byer — Kebenhavn, Aarhus og Odense — finder man cykelgader i en bred vifte af
trafikmiljoer, fra bymidter med taet trafik af fodgangere og cyklister, til boligomrader og
storre veje med betydelig biltrafik. Af denne arsag fokuserer projektet pd cykelgaderne i disse
tre byer.

Kebenhavns Kommune har integreret cykelgader som en del af strategien Cykelfokus 2024,
som fungerer som kommunens retningslinjer for cykel- og vejprojekter. I Odense er
cykelgader en del af Gron Mobilitetsplan 2023, hvor de bl.a. bidrager til udviklingen af
klimavenlige byomréder, et af planens seks fokusomréder. I Aarhus har cykelgader i flere ar
vaeret en central del af kommunens cykelhandlingsplan, hvor de fungerer som et vigtigt

element i byens overordnede cykelinfrastruktur.
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For at fa et mere konkret indblik i, hvordan cykelgaderne er udformet i praksis, er alle
nuvarende cykelgadestreekninger i hver by blevet kortlagt. Kortleegningen er struktureret i
skemaform og inkluderer negleoplysninger som vejnavn, etableringsar, og vejklasse.
Vejklassificeringen foretaget med udgangspunkt i Kebenhavns kommunens retningslinjer for
inddeling af vejklasser (Kebenhavns Kommune 2025d). Dette bidrager til at forsta, hvilken

rolle cykelgaden spiller i det overordnede vejnet.

Kortlegningen af cykelgaderne findes i Tabel 3, Tabel 4 og Tabel 5.
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Koebenhavns Kommune

Antal —
Biler

Vejnavn Ar  Leengd

e (m)

Antal —
Cyklister

Vejklasse

Kendetegn

Nordre 2023 770 6.336
Frihavnsgade (2022),
nedleegges
( 88 6.051
sommer 2025)
(2024)?

3.165
(2022),

3.279
(2024)

Fordelingsgade

Indsnaevret kerebane,
4 P-pladser nedlagt,
bus i begge
retninger,
cykelgadeskilt og

markering

Vestergade 2013 290 4.200

(2013),

4.500
(2014)°

ADT

2.200
(2013),

1.400
(2014

ADT

Stroggade

Ensrettet, parkering i
én side,
cykelgadeskilt, V21
cykelsymbol

Gammel 2016 30 -

Jernbanevej —

Heonsebroen

Lokalgade

Cykelgadeskilt, V21-
symbol, dobbeltrettet
cykelsti-lignende
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Jorisvej 2022 330 - - Lokalgade Blind vej, parkering i

R én side
Trangravsvej 2021 215 --- - Lokalgade Cykelgadeskilt

Tabel 3 - Kortlegning af cykelgader i Kobenhavns Kommune. Trafikdata er baseret pd: ! (Kebenhavns Kommune 2025c). 2
(Kebenhavns Kommune 2025b) - Talt 11 timer: 3 (Kebenhavns Kommune 2014). 4 (Kebenhavns Kommune 2024b) - Talt

i 12 timer. *Politisk besluttet pageeldende ar, men arstal for etablering vides ikke
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Odense Kommune

Vejnavn Ar  Leengd Antal — Antal — Vejtype Kendetegn
e (m) Biler Cyklister

Slotsgade 2024 290 5.256 1.712 Bydelsgade P-pladser slojfet,
(2024) (2024) sparrelinje, bus i en
retning, beplantning,
3.894 1.905 &oep g
cykelgadeskilt og
(2025) (2025)
markering

ADT ADT

Klaregade 2018 175+75 2.069 2.476 Bydelsgade Delvis parkering i
(2013) (2013) begge sider, V21
cykelsymbol,
Sydlig ADT yREsY
cykelgadeskilt,
del 9.950
Sydlig del har
(2013)
cykelsti mod nord
ADT

Rodegardsvej 2020 375 - 1.381 Lokalgade Cykelgadeskilt, V21-
(2016) symbol, blind vej
med cykelsti for
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v. ADT enden, parkering i

Steermosegérdsv begge sider,
ej sparrelinje,
supercykelsti

Tabel 4 — Kortlegning af cykelgaderne i Odense. Trafikmeengderne er fundet i mastra.
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Aarhus Kommune

Vejnavn Ar  Leengd Antal — Antal — Vejtype Kendetegn
e (m) Biler Cyklister

Universitetspark = 2018 1.905 465 - Lokalgader Laengdeparkering,
en (2016) cykelgadeskilt,
300 kampagne skilte pa
(2025) lygtepaele med
hastighedsgraensen
ADT

Guldsmedergade 2017 150 2.767 - Stroggade Parkering i begge
(2024) sider, V21
ADT cykelsymbol,
cykelgadeskilt,
ensrettet,
sommergigade?

Mejlgade 2012 430 --- 3.114 Lokalgade Cykelgadeskilt,
(2010) haevet flade,
5736 brostensbelegning i
(2025) krydset med Graven,
delvist ensrettet
ADT




Skolegade 2012 230 --- - Stroggade Delvist ensrettet,
smal gade
Mindebrogade 2017 135 --- 3.396 Bydelsgade Cykelgadeskilt
(2023)

ADT
Fredens torv 2017 130 - - Lokalgade Blind vej, V21
cykelsymbol,
lengdeparkering
Ostergade 2017 420 2.816 1.444 Stroggade Delvist ensrettet,
(2012) (2022) leengdeparkering i en
ADT ADT side, cykelsti i

vestlig retning

Frederiksgade 2012 175 - - Lokalgade Ensrettet, delvis
cykelsti i retningen
mod nord
Christiansgade 2017 130 --- - Lokalgade Ensrettet, parkering i
begge sider, cykelsti
i retningen mod nord

Grennegade 2017 265 1.987 5.327 Bydelsgade Delvis parkering i
(2013) (2022) begge sider, haevet
ADT ADT flade, delvis cykelsti

i sydlig retning
Klostergade 2017 430 4.330 -- Lokalgade Smalle fortov,

(2022) sommergagade?,
ADT delvis parkering i
begge sider

Tabel 5 — Kortleegning af cykelgaderne i Aarhus. Trafikmeengderne er fundet i mastra. ! (Arhus Kommune 2024). 2
(Dumont 2024)

I de folgende sider praesenteres helsides billeder, der viser placeringerne af cykelgaderne i

henholdsvis Aarhus, Kebenhavn og Odense. Kortene er manuelt udarbejdet i QGIS.
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Figur 14 — Cykelgader i Aarhus
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Figur 15 — Cykelgaderne i Kobenhavn
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10 Interviews med relevante fagfolk

Som afrundingen af det teoretiske kapitel viste, er det afgerende at undersoge, hvordan
cykelgader fungerer i praksis — ikke blot hvordan de er teenkt. Derfor blev der i forrige kapitel
gennemfort en kortleegning af cykelgader i Danmark, som gav et overblik over deres
udbredelse og variation. P4 baggrund af denne kortleegning blev tre kommuner udvalgt —
Aarhus, Odense og Kebenhavn — hvor cykelgader er anvendt i forskelligt omfang og med

forskellige tilgange.

For at opnd et mere praksisnert indblik i implementeringen og de konkrete udfordringer ved
cykelgader i disse kommuner blev der gennemfort kvalitative interviews med reprasentanter

fra de tekniske forvaltninger i de pageldende kommuner.

Derudover blev en radgivende ingenier fra konsulentvirksomheden A-Trafik interviewet, da
han har veret med til at projektere cykelgaden Hojen i Holbaek Kommune. Dette interview
bidrog med verdifulde perspektiver fra en praktiker, der bide har erfaring med tekniske
lgsninger og de politiske og borgerrelaterede overvejelser, der felger med et

cykelgadeprojekt.

Formaélet med interviewene var at forstd, hvordan kommunerne og radgivere udvealger,
designer og evaluerer cykelgader, samt at identificere de sterste udfordringer og succeser i
deres arbejde. Ved at inkludere erfaringerne fra bade kommunale forvaltninger og en ekstern
radgiver, sikres en bred forstaelse af, hvad der gor en cykelgade succesfuld — ikke blot i dens
design, men ogsé i dens funktionalitet og brugernes oplevelse. Disse informationer danner et

vaesentligt grundlag for den videre analyse af cykelgader.
10.1 Metode og interviewdesign

10.1.1 Valg af metode

Der blev valgt en kvalitativ interviewmetode, da dette giver mulighed for at indsamle
detaljerede og nuancerede svar fra kommunernes repraeesentanter. Kvalitative interviews er
serligt velegnede til at afdeekke komplekse problemstillinger sdsom cyklisters tryghed, da de
tillader en &ben dialog, hvor reprasentanterne kan uddybe deres erfaringer. (Arhus

Universitet 2025b)
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Interviewene blev atholdt som semi-strukturerede interviews, hvilket betyder, at der var en
fast struktur med foruddefinerede temaer og spergsmal, men samtidig mulighed for at folge
op med uddybende spergsmal athaengigt af informanternes svar. Denne tilgang sikrede, at alle
relevante emner blev behandlet, samtidig med at interviewene forblev fleksible og &bne over

for nye indsigter. (Arhus Universitet 2025a)

10.1.2 Udvelgelse af interviewpersoner

For at sikre, at interviewene gav et fyldestgerende billede af praksis, blev relevante
repreesentanter med teknisk eller strategisk indsigt i cykelgader identificeret og kontaktet i
hver kommune. De valgte interviewpersoner besidder faglige roller, der giver dem

dybdegdende kendskab til planlaegning, udferelse og evaluering af cykelgadeprojekter.
De interviewede personer var:

o Kebenhavns Kommune: Soren Troels Berg, Fagkoordinator - Trafiksikkerhed

e Aarhus Kommune: Nhung T. N. Nguyen, Mobilitetsplanlaegger
¢ Odense Kommune: Peter-Emil Spliid Grinsted, Trafikplanlegger
e A-Trafik: Ashti Bamarne, Trafik og vejingenior

Denne sammensatning af interviewpersoner sikrede, at perspektiver fra bade kommunale
forvaltninger og eksterne konsulenter blev inddraget. Hermed opnas en bred og balanceret
forstaelse af, hvordan cykelgader planlaegges, etableres og vedligeholdes i forskellige

kontekster.

10.1.3 Interviewproces

De fleste af interviewene, tre ud af fire, blev gennemfort online via Microsoft Teams, mens
det sidste interview blev afholdt fysisk hos A-Trafik. De online interviews sikrede
fleksibilitet, da det eliminerede behovet for rejser pé tvaers af landet. Samtidig gjorde den
digitale platform det muligt at optage samtalerne, hvilket var en fordel for den efterfolgende

analyse. Interviewene varede mellem 45-60 minutter.

For at sikre en hej kvalitet i dataindsamlingen blev der inden interviewene udarbejdet en

interviewguide, der dekkede folgende temaer:

1. Udvelgelse af cykelgader
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o Hyvilke kriterier anvender kommunen, nir der udpeges en vej til cykelgade?

o Hyvilke faktorer vaegter tungest i beslutningsprocessen (trafikmangde, vejens

bredde, politiske prioriteter osv.)?
2. Designvalg og tiltag
o Hvilke designparametre benyttes oftest i cykelgader?

o Hyvilke effekter har midtervulste, farvet asfalt, bump osv. haft pd cyklisternes

adfaerd?

o Har kommunen erfaringer med tiltag, der har forbedret eller forverret

cyklisters tryghed?
3. Trafikantadfaerd og evaluering
o Hvordan har bilister og cyklister reageret pa cykelgaderne?

o Hvilke former for evaluering har kommunen foretaget af deres cykelgader?

(Spergeskemaundersggelser, trafikmalinger, observationer)
4. Udfordringer og laeringspunkter

o Hvilke udfordringer har kommunen medt i forbindelse med etableringen af

cykelgader?

o Huvilke faktorer har vist sig at vere afgerende for, om en cykelgade bliver en

succes eller ej?

10.2 Analyse af interviewdata

Interviewanalysen blev struktureret omkring fire hovedtemaer, som ogsa 14 til grund for
interviewguiden: udvelgelse, design, adferd og udfordringer. Det viste sig, at disse temaer
ikke kun fungerede som en praktisk ramme for interviewene, men ogsé stemte godt overens
med de emner, som kommunernes reprasentanter og den radgivende ingenier fra A-Trafik
fremhaevede som centrale. Derudover opstod der flere nye temaer, som i hej grad belyser,

hvorfor implementeringen af cykelgader i praksis ofte stoder pa udfordringer.
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10.2.1 Udvelgelse og placering: Strategi og kontekst

Undervejs i interviewene blev hver enkelt cykelgade i kommunen gennemgaet, hvilket
afslerede, at cykelgader udvealges ud fra forskellige rationaler.. I Kebenhavns Kommune er
placeringen for nogle cykelgader strategisk knyttet til cykelkorridorerne i byen, mens andre
er udpeget som en billig lesning uden nedleggelse af parkering eller etablering af cykelsti —
eksempelvis pa boligveje som Jorisvej og Tranehavevej. De placeres oftest enten pa gader

med eksisterende hoj cykeltrafik eller i mindre boligomrader med lav biltrafik.

Kebenhavns Kommune fremhavet, at cykelgader ber placeres i boligomrader og ikke pa
handelsgader, hvor konflikter mellem funktioner, parkering og gennemkerende trafik ofte

opstar.

Odense Kommune har haft en mere eksperimenterende tilgang, hvor flere gader er udpeget
ud fra politiske hensyn frem for teknisk evaluering. Dette har givet blandede resultater. |
det centrale Odense forseger man eksempelvis at styrke forbindelsen mellem havnen og
gagaden via Byens Bro. Slotsgade og Klingenberg er eksempler pa gader, der skal hjzlpe
cyklister uden om gégaderne. Her er dog en udfordring, da antallet af biler ofte overstiger
antallet af cyklister. Derudover har Odense cykelgade pd Redegérdsvej — en del af
supercykelstinettet — hvor der er mange cyklister, men ogsa stort behov for parkering. Pa
universitetsomradet er der ogsa anlagt cykelgade efter enske fra SDU i forbindelse med

letbanens etablering.

I Aarhus anvendes cykelgader som et middel til at distribuere den interne cykeltrafik, iser i
midtbyen og ved universitetsomradet. Dertil bruges cykelgader til at forbinde cykelkorridorer
— eksempelvis Jegergardsgade, der forbinder Spanien ved havnen med Frederiks All¢.
Mejlgade faciliterer cykeltrafik fra Aarhus Nord til centrum. Christiansgade illustrerer et
politisk kompromis, hvor kun én retning har cykelgade pa grund af plads- og
okonomihensyn. Graven reprasenterer et forseg pé at balancere byliv, cyklisters
fremkommelighed og fodgengeres tilgengelighed. Der er mange cyklister pa Graven, men
ogsd meget butiksliv og restaurationsaktivitet i eftermiddagstimerne, hvilket stiller krav om,

at cykelgaden skal kunne tilpasses forskellige formal i labet af dagen.

A-Trafik tilfejede erfaringerne fra Hojen i Holbak, hvor cykelgaden blev udvalgt som en

losning til at oge trygheden pd en central skolevej med betydelig cykeltrafik. Hajen forbinder

skoler, sygehus og boligomrader, men blev tidligere brugt som en genvej for gennemkearende
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biler. Da der ikke var plads til cykelstier, blev cykelgadelesningen valgt. A-Trafik anvendte
Hojen som et pilotprojekt uden en bredere strategisk integration, men med fokus pé at lose

lokale udfordringer.
10.2.2 Design og fysisk omdannelse: Hvad virker — og hvad virker ikke?

“Det er ikke det bld skilt, som gor det. Man skal gore det sveert at veere bilist og attraktivt at

veere cyklist.”

Citat 1- Soren Troels Berg, Kabenhavns Kommune

Som Citat 1 viser, understreger Seren Troels Berg nedvendigheden af reel fysisk omdannelse,
hvis en cykelgade skal vere succesfuld. Han fremhaever behovet for at fjerne visse funktioner
og tilpasse gaderummet for at nudging den enskede adfaerd. Alle tre kommuner er enige i, at
skiltning uden supplerende fysiske tiltag — som fx bump, indsnavring, midtervulste eller

farvet asfalt — sjeeldent er tilstraekkeligt.

10.2.2.1 Hvad virker?

Aarhus Kommune fremhaver Mejlgade som velfungerende, da ensretningen og cyklisternes
modkersel medforer, at bilister ma tage hensyn og ofte fravaelger straekningen.
I Kebenhavn fremhaves Rantzausgade som et godt eksempel, da gaden er gjort ensrettet og

forsynet med bussluse, samtidig med at biltrafikken er omdirigeret til parallelgade.

A-Trafik beskrev, hvordan designet af Hojen blev sterkt inspireret af hollandske cykelgader.
Red asfalt, heevede flader og midtervulste blev brugt til at reducere hastigheden og signalere
cyklisternes dominans. Indsnavringer blev ogsé anvendt for at minimere overhalinger. Ashti
vurderet at disse elementer har veret nodvendige for at opna den nuvarende succes. Han
fremhaevede samtidigt, at indsnavringerne kunne undvares og at de havet flader ikke

behovet at vere s stejle som de er i dag.

10.2.2.2 Hvad virker ikke?

I Kebenhavn har man erfaret, at manglende @ndringer i gadefunktioner — sdsom parkering og
gennemkeorsel — kan fore til utilsigtet biltrafik og utryghed for cyklister. Et eksempel pa dette
er Nordre Frihavnsgade, som blev udformet som et politisk kompromis, hvor ensket om at
bevare parkering og busdrift beted, at gaden reelt ikke @ndrede trafikadfaerd. Det resulterede
i store udfordringer med cyklisters tryghed og trafiksikkerhed. Denne er nu derfor blevet
nedlagt som cykelgade, da effekten udeblev.
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I Aarhus Kommune har man erfaret, at tidligere skiltning har veret ineffektiv. Derfor arbejdes
der nu pé at gentage zoneopmarkningen for cykelgader direkte 1 asfalten, for at oge

tydeligheden og effekten.

Alle 3 kommuner navner sagar driftsmassige hensyn — fx vedligeholdelse og skonomi —som

arsag til, at red asfalt ikke anvendes, selvom det er visuelt effektivt.

10.2.3 Adfeerd og tryghed

Alle tre kommuner peger pa problematisk trafikantadfzerd, hvor isar bilisters utilfredshed
med at kere bag cyklister og forsege overhaling opleves som tryghedsnedsattende. I Aarhus
navnes Mellevangs Allé som eksempel pa en gade, hvor cyklister feler sig utrygge, fordi
bilister er frustrerede over manglende overhalingsmuligheder. Kommunen har tidligere
forsegt sig med “overhalingslommer”, men disse blev utilsigtet brugt som parkeringspladser

og tiltaget blev derfor fjernet.

Odense n@vner, at selv formelle tiltag som spaerrelinjer ikke forhindrer regelbrud — fx blev

13 klip uddelt af politiet pa 30 minutter i Slotsgade, for overtraedelse af sparrelinje.

Aarhus og Odense fremhaever ogsd, at kombinationen af hej fodgengertethed og mange
krydsende fodgaenger pa cykelgaderne i midtbyerne skaber tvivl og konflikter mellem

trafikanterne.

En interessant nuance er Kgbenhavns refleksion over cyklisters forskellige "'modes' : nogle
cykler i "pendlermode", hvor de prioriterer fart og effektivitet (som i Rantzausgade), mens
andre er i "hjemmode", hvor komfort og overskuelighed vagtes hgjere (som pa Jorisve;j).

Cykelgadens design ber tage hajde for disse forskelle ifelge Kabenhavns Kommune.

10.2.4 Kommunikation og forstaelse: En ulest opgave

Kommunerne rapporterer lavt kendskab til lovgivningen om cykelgader. Det fremheves, at
reglerne er sveere at kommunikere, og at skiltning alene ikke skaber adfaerdsandring.
Aarhus Universitet har fx opsat uofficiel skiltning i Universitetsparken for at understrege

hastighedsgraensen pa 30 km/t.

A-Trafik tilfejede, at oplysning om cykelgadens formal og korrekt brug var afgerende for at
sikre bade cyklisters og bilisters adferdsendring. A-Trafik fremhavede den omfattende

oplysningskampagne, der inddrog lokale borgere, politiker og kommunens medier. Denne
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indsats blev afgerende for projektets succes og bidrog til, at bade bilister og cyklister fik et
kendskab til cykelgaden og brugte den, som det var tilteenkt.

Kebenhavns Kommune lavet en interessant sammenligning med gagader, hvor reglerne pé
papiret er nasten identiske med cykelgader, men hvor beleegningen i gagaden (fx brosten,
fliser) understotter en anden adferd. Det pdpeges, at cykelgader stadig ligner "almindelige

veje", hvilket kan forstaerker forvirringen hos trafikanterne.

Derudover blev der i alle interviews med kommunerne udtrykt behov for national
standardisering og tydeligere retningslinjer. Kommunerne gnsker sig mere ensartede krav til
design, skiltning og funktionalitet, for pd denne made at udbrede kendskabet til cykelgader og
reglerne derpd. Kommunerne har sagar erfaret, at kampagner, inddragelse af borgere og

tydelige signaler i gaderummet er nedvendige for at skabe respekt for cyklisternes plads.

10.2.5 Funktionelle kompromiser og lovgivning

Et gennemgaende dilemma, iser i Kebenhavn, handler om funktioner og adgang. Selv hvis
man ensker at lukke en vej for gennemkerende biltrafik, er det vanskeligt pga. beboeres
behov, renovationskersel og varelevering. " Cyklen kan ikke overkomme alle behov," som det
blev sagt. Derfor nevnes ogsé behovet for at sikre parallelle bilveje, hvor biltrafikken kan
ledes hen ved etablering af en cykelgade. Cykelgader ber ikke fungere som multifunktionelle

gader pointeret Kebenhavns Kommune.

Kebenhavns Kommune henviste sdgar ogsa til en konkret lovendring i hering, som skal give
kommunerne bedre muligheder for at @ndre feerdselsregulering uden politiets godkendelse.
Dette blev anset som en vigtig forudsatning for at kunne implementere effektive lesninger

hurtigere.

Interviewet med Kebenhavns Kommune bererte ogsa den generelle udfordring i
feerdselsloven i forhold til cykelgader. For det forste ma man ikke skilte med
hastighedsgransen pa selve strekningen, og den anbefalede hastighedsgranse pa 30 km/t er
netop kun vejledende og ikke lovfastet. Derudover skal cyklister ifelge feerdselsloven
automatisk holde til hejre, hvilket modarbejder grundtanken om, at de skal kere midt pa vejen

i en cykelgade.
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10.2.6 Konklusion: Fra skilt til kultur

Interviewene med de tekniske forvaltninger i Keabenhavn, Aarhus og Odense samt den

radgivende ingenior fra A-Trafik har givet vaerdifuld indsigt i, hvordan cykelgader

planlegges, designes og fungerer i praksis. Svarene bekrafter flere af de fund, der blev

identificeret i litteraturstudiet, men tilforer samtidig nye, praksisnare perspektiver. De

vigtigste konklusioner kan sammenfattes som folger:

Fysisk omdannelse er afgerende

Cykelgader fungerer ikke, hvis de ikke adskiller sig tydeligt fra almindelige bygader.
Andringer i gadefunktioner, beleegning og trafiksanering er nedvendige for at skabe
tryghed og pavirke adfzerd. Erfaringerne fra Hojen i Holbaek viser, at brugen af red
asfalt, haevede flader og midtervulste reducerede bilernes hastighed og skabte en
tydelig prioritering af cyklisterne. Designmassige indgreb skal dog balanceres med
okonomiske realiteter, men 1 Holb&k viste politikerne vilje til at fravaelge
kompromiser, som kunne skade cykelgadens funktionalitet. Al parkering pa Hejen
blev fjernet for at sikre cyklisternes tryghed, hvilket star i kontrast til Nordre
Frihavnsgade i Kabenhavn, hvor bl.a. bevarelsen af parkering og busdrift

underminerede cykelgadens effekt og tryghed.

Trafikanternes adfzerd og forstielse er centrale
Mange cyklister foler sig utrygge i gader, hvor bilister forseger at overhale eller ikke
respekterer cyklisters placering. Manglende kendskab til reglerne og uklar signalering

er veesentlige barrierer.

Lovgivning og nationale rammer er utilstraekkelige
Kommunerne eftersporger tydeligere standarder og eget handlefrihed, bl.a. i forhold

til skiltning af hastighedsgraense undervejs pa streekningen.

Kommunal planlaegning og lokal kontekst er afgerende
Forskellige byomrader og trafikmenstre kraever skreeddersyede losninger. Cykelgader,
der er velintegreret i det overordnede cykelnet og understottes af alternative bilruter,

har langt sterre chance for at fungere.
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o Informations- og adfeerdskampagner er noedvendige
Der er behov for kommunikationstiltag, som kan ege forstéelsen af
cykelgadekonceptet blandt bade bilister og cyklister. Erfaringerne fra Hojen viste, at
inddragelse af lokale borgere og en mélrettet oplysningskampagne var afgerende for

projektets succes og skabte bred accept af cykelgaden.

Disse erfaringer fra praksis vil indga i formuleringen af designprincipper til fremtidige

cykelgadeprojekter i Danmark.
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11 Skadestuedata

Hvor det foregdende kapitel 10 saledes gav et kvalitativt og praksisnart perspektiv pa
cykelgadernes implementering, bevaeger analysen sig nu over i en mere kvantitativ retning.
Med afs@t i praesenteres i det folgende en analyse af tilskadekomster relateret til cykelgader i
Odense — med henblik pé at vurdere deres trafiksikkerhed i sammenligning med blandet

trafik veje.

11.1 Prasentation af data

Odense Universitetshospital, OUH, leverede skadestuedata fra perioden 2017-2024.
Datasettet omfatter trafikrelaterede tilskadekomster, hvor variabler som ulykkestype,
modpart, skadens alvorlighed, aldersgruppe, kon og tidspunkt indgér, som ogsa er presenteret
narmere i artiklerne (Melchiorsen 2024, Kjeergaard 2024). I dette projekt er alle
cykelrelaterede tilskadekomster inddraget, uanset om cyklisten har veret skadesforvolder
eller selv er kommet til skade. Tilskadekomster, der er sket for etableringen af cykelgader pa
de pageldende lokationer, er udeladt fra analyserne; foruden i for/efter studiet. Det er
desuden vigtigt at bemerke, at analysen udelukkende tager udgangspunkt i strekningerne,

som er skiltet cykelgade hvorfor vejkrydsene lige efter cykelgadens opher ikke er taget med.

Formalet med analysen er at ssmmenligne ulykkeskarakteristika pa cykelgader og veje med
blandet trafik for at identificere menstre og forskelle, som kan understette anbefalinger for

sikre cykelgader.
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Skadestuedata er blevet anvendt fremfor politiets registrerede ulykker, da der eksisterer et
betydeligt morketal i politiets data, is@r blandt de blede trafikanter. Sammenligninger mellem
politiets registreringer og data fra Landspatientregisteret (LPR), som registrerer alle
trafikrelaterede skader behandlet pa hospitaler, viser, at politiet kun bliver informeret om
cirka 9-10 % af alle personskader i trafikken (Janstrup 2016). I perioden 2017-2024 har
skadestuen pa OUH registreret 173 tilskadekomster pa cykelgaderne i Odense. [ samme
periode har politiet registreret veesentligt feerre ulykker pa de samme straeekninger — svarende

til kun ca. 11 % af det antal, OUH har registreret, hvilket fremgar af Figur 17.

Politiregistrerede ulykker Skadestuedata

Periode 2017-2024 Periode 2017-2024

Cykelgade Antal ulykker Cykelgade Antal ulykker
Bageskovvej 0 Bageskowvej/Fioniavej 1
Jernbanegade 2 Jernbanegade 20
Klaregade 9 Klaregade 83
Klingenberg 0 Klingenberg 15
Rodegardsve;j v. Nyborgvej 2 Redegardsvej v Nyborgvej 21
Redegardsvej v. Steermosegardsve; 2 Redegardsvej v Staermosegardsve] 8
Slotsgade 4 Slotsgade 25
Hovedtotal 19 Hovedtotal 173

Marketalsprocent 11%

Figur 17 - Politiets registreringer af ulykker pd cykelgaderne i Odense i perioden 2017-2024 (vejman) sammenholdt med
data fra OUH.
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11.2 Forberedelse af data 1 QGIS

11.2.1 Indhentning og bearbejdning af vejdata
Odense Kommune stillede to GIS-lag til radighed:

1. Offentlige veje: Indeholder alle kommunens offentlige vejstraekninger.

2. Cykelstier: Omfatter stort set alle cykelstier i Odense by, baseret pa

vintervedligeholdelsesruterne.
For at fokusere pa ulykker i blandet trafik blev der udfert folgende bearbejdning:

o Udskillelse af blandet trafik: Ved hjelp af QGIS blev veje med cykelstier
ekskluderet fra det samlede vejlag. Dette resulterede i et lag med vejstrakninger uden

cykelstier, hvor cyklister og bilister deler kerebanen.

e Manuel indtegning af cykelgader: Cykelgader i Odense blev manuelt indtegnet

baseret pa kommunens oplysninger.

3

Cykelgader i Odense :

w Cykelgader
Ortofoto_for8r

Figur 18 — Cykelgaderne i Odense
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11.2.2 Oprettelse af bufferzoner

For at tilknytte skadestuedataen til de relevante vejtyper blev der oprettet bufferzoner pa 7,5
meter omkring:

o Cykelgader
¢ Veje med blandet trafik

Disse bufferzoner sikrede, at ulykker tet pa en vejstrekning blev inkluderet i analysen. Veje
med cykelstier blev ekskluderet, da interaktionen mellem cyklister og bilister adskiller sig fra

interaktionen ved blandet trafik og pa cykelgader.

11.2.3 Spatial join og dataeksport

En spatial join blev udfert for at matche ulykkerne med de relevante bufferzoner og vejtyper.
I tilfeelde af overlappende bufferzoner blev ulykken tilknyttet den vejtype, der 1a neermest. De
resulterende data blev opdelt i de to kategorier: cykelgader og veje med blandet trafik.

Datasettene blev herefter eksporteret som CSV-filer til videre analyse i Excel.

Buffer analyse

[ 1 Blandet Trafik_buffer

1 Cykelgade_buffer

@® Ulykker_blandet trafik |
@ Ulykker_cykelgade T

Ortofoto_fordr

Figur 19 — lllustration af bufferne for cykelgader og veje med blandet trafik med dertilhorende tilskadekomster
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11.3 Dataanalyse

Analyserne i Excel omfattede bdde grundleeggende og tvaergdende analyser for at belyse

menstre og forskelle mellem vejtyperne.

11.3.1 Gruppéringsstrategier

For at simplificere arbejdet med data og muliggere dybdegéende analyser blev der foretaget

flere logiske gruppéringer i datas@ttet. Dette blev ogsa gjort nedvendigt af hospitalets

inkonsistente registreringspraksis. Ofte blev ulykker ikke kategoriseret i specifikke, precise

kategorier, men i stedet placeret under mere generelle beskrivelser. Denne praksis medferte

behovet for at skabe mere ensartede og anvendelige datagrupper, der kunne danne grundlag

for relevante analyser.

Blandet Trafik - ulykkestyper
| Raekkemarkater

Anden spec. retning
Eneuheld

Ikke specificeret

Krydsende retning
Krydsende retning m. svingning
Krydsende retning u. svingning
Modpart modsat retning
Modpart samme retning
Modsat retning m. svingning
Modsat retning u. svingning
Samme retning m. svingning
Samme retning u. svingning
(tom)

Hovedtotal

Figur 20 — Alle tilskadekomster for henholdsvis blandet trafik, tv, og cykelgader, th, grupperet pa ulykkestyperne
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Cykelgade - ulykkestyper
For/efter ombygning

Raekkemaerkater
Anden spec. retning
Eneuheld
Krydsende retning
Krydsende retning m. svingning
Modpart modsat retning
Modpart samme retning
Modsat retning u. svingning
Samme retning m. svingning
Samme retning u. svingning
Hovedtotal

~ Antal af uht24
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115

64



Ulykkestyper
Ulykker blev omgrupperet til folgende kategorier:

e Bagende ulykker: Ulykker mellem trafikanter i samme retning.
e Frontalkollisioner: Ulykker mellem trafikanter i modsat retning.

e Sidepavirkninger: Ulykker mellem trafikanter i krydsende retninger.
Modpart
Modpartskategorier blev samlet for at reducere kompleksiteten:

e Cyklist: Alle typer cykler (fx almindelig cykel, elcykel, ladcykel).

e Anden transport: Knallert, ellabehjul og lignende.
Aldersgrupper
Aldersdata blev opdelt i fire grupper:

e Born: 0-14 ar.

e Unge: 15-24 ar.

e Voksne: 25-74 ar.

o Aldre: 75+ ar.
Tidsintervaller

Ulykker blev inddelt efter tidspunkter pa dagen:

e Morgen (06:00-09:00)

e Formiddag (09:00-12:00)
e Middag (12:00-15:00)

e Eftermiddag (15:00-18:00)
o Aften (18:00-22:00)

e Nat (22:00-06:00)

For/efter etablering af cykelgade

For ulykker pa cykelgader blev en ny kolonne tilfojet, der markerer, om ulykken fandt sted

for eller efter gaden blev omdannet til cykelgade.



11.3.2 Grundlaeggende analyser

De grundlaggende analyser er gennemfort for at etablere en overordnet forstéelse af, hvordan
forskellige faktorer — sdsom ulykkestyper, modparter, alvorlighedsgrad — varierer mellem

cykelgader og veje med blandet trafik.
1. Fordeling af ulykkestyper

o Formalet var at identificere forskelle i ulykkestyper pa cykelgader og veje med

blandet trafik.
2. Modpartsanalyse

o Fordeling af modparter (fx bil, fodgenger, anden cyklist) blev analyseret for
hver vejtype for at afdekke hvilken modpart cyklister primert kolliderer med.

3. Skadens alvorlighed
o Sammenligning af ulykkernes alvorlighedsgrad pa tvers af vejtyper.
4. Demografisk analyse

o Formélet har vaeret at undersoge forskelle i alder- og kensfordeling mellem

vejtyper.
5. Tidspunkt for ulykker

o Fordeling af ulykker p& ugedage, maned og tidspunkter blev analyseret for at

identificere, om der er forskelle mellem vejtyper, fx i myldretiden.
11.3.3 Tveargaende analyser
For at forstd sammenhange mellem flere variabler blev felgende analyser gennemfort:
1. Hvilken modpart medferer sterst alvorlighedsgrad

o Formél: At identificere, hvilke modparter (fx biler eller cyklister) der medferer

de alvorligste skader pé de forskellige vejtyper.
2. Bagendekollisioner pr. modpart

o Formél: At undersege, hvilke typer modparter (fx biler eller andre cyklister)

der oftest er modpart til cyklister i bagendekollisioner.
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3. Alvorlighedsgrad pr. ulykkestype

o Formdl: At vurdere, hvilke ulykkestyper der typisk medferer de mest alvorlige

skader.

Analyserne blev struktureret med henblik pa at kombinere beskrivende statistik og visuelle
fremstillinger, herunder pivot-tabeller, sgjlediagrammer og cirkeldiagrammer. Disse gor det

muligt at fremhave menstre og forskelle mellem de analyserede vejtyper.

11.3.4 Analyse af skadestuedata

11.3.4.1 Hypotese om bagendekollisioner

En central hypotese i dette projekt er, at cykelgader — gennem deres serlige design og formal
— bidrager til at reducere risikoen for bagendekollisioner samt generelt forer til ferre og

mindre alvorlige tilskadekomster blandt cyklister sammenlignet med veje med blandet trafik.

Baggrunden for hypoteserne er, at cykelgader er udformet med det formaél at prioritere
cyklister og tvinge bilister til at tilpasse sig cyklisternes tempo og placering i vejbanen. Det
antages derfor, at bilister i hejere grad udviser forsigtighed og holder storre afstand i
cykelgader, hvilket potentielt kan mindske risikoen for pakersler bagfra og reducere

konsekvenserne ved sammenstod.

Dermed lyder delhypoteserne:
¢ Andelen af bagendekollisioner pa cykelgader er lavere end pa veje med blandet trafik
e Andelen af tilskadekomster pa cykelgader er lavere end pé veje med blandet trafik

e Andelen af alvorlige tilskadekomster pa cykelgader er lavere end pé veje med blandet

trafik
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I forhold til andre ulykkestyper, sdsom sidekollisioner, kan visse designelementer i
cykelgader — fx fjernelse af parkering, nudging af cyklister ind mod midten af kerebanen eller
etablering af 'dooring-zoner' — forventes at reducere forekomsten af disse hendelser.
Cyklisters centrale placering i kerebanen fjerner dem fra omradet ner parkerede biler, hvilket
potentielt kan mindske risikoen for denne type ulykker. Desuden kan cykelgader, athaengigt
af deres udformning, ogséa vare med til at reducere frontale kollisioner, hvis
overhalingsmuligheder begranses eller forbydes — eksempelvis gennem brug af midtervulst,
sparrelinje eller midterrabat. Sadanne designelementer er dog ikke til stede pa de undersogte
cykelgader i Odense, med undtagelse af sparrelinjer pa to straekninger. Der opstilles derfor

ikke hypoteser om eftekten af disse elementer i narvarende analyse.

Det er dog vigtigt at pracisere, at analyserne i denne opgave kun sammenligner fordelingen
(procentandelene) af ulykkestyper og alvorlighedsgrader pé tvers af vejtyper. Der tages altsa
ikke hejde for det samlede antal ulykker, trafikmangde eller leengden af strekninger.
Resultaterne kan derfor ikke anvendes til at vurdere den overordnede effekt pa

sikkerhedsniveauet, men alene pd sammensatningen af ulykker.

11.3.4.2 Chi*-test

For at undersoge, om der er statistisk signifikante forskelle mellem cykelgader og veje med

blandet trafik for forskellige ulykkesrelaterede parametre, blev der udfert chi*-tests.

Til hver test blev der opstillet en kontingenstabel, hvor reekkerne repraesenterede vejtype
(cykelgade og blandet trafik), og kolonnerne repraesenterede kategorierne inden for det

specifikke analyseomrade (f.eks. ulykkestype, modpart, alvorlighedsgrad osv.).

Til selve testen blev funktionen CHI2.TEST anvendt i Excel. Signifikansniveauet blev sat til
a = 0,05. Beregningerne for udfert chi*>-testene findes 1 Bilag 3 og Bilag 4.
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11.3.4.3 Ulykkestyper

Fordelingen af ulykkestyper viser ingen nevneverdig forskel mellem cykelgader og veje
med blandet trafik. Eneulykker er klart den mest dominerende type og udger ca. 77 % pé
cykelgader og 74 % pé blandet trafik. Bagendekollisioner folger herefter med en andel pa
hhv. 14 % og 15 %.

Dette resultat indikerer, at mange cyklister styrter uden indblanding fra andre trafikanter.
hvilket ifolge undersegelse kan pege pa faktorer som kantsten og darlig
vintervedligeholdelse. (Olesen, A., Madsen, T., et al. 2021) Det er interessant, at
bagendekollisioner er nasten lige udbredt pa cykelgader og blandet trafik, hvilket udfordrer
forventningen om, at cykelgader skulle reducere netop denne type ulykker, fordi bilister

burde tilpasse deres karsel.

Som tidligere navnt er denne vurdering er baseret pa fordelingen af ulykkestyper — ikke det
samlede antal ulykker. Da cykelgader i analysen generelt dekker kortere streekninger og har
veaeret etableret i en kortere periode end veje med blandet trafik, er det ikke muligt at vurdere
den samlede sikkerhedseffekt uden at korrigere for forskelle i eksponering (fx antal cyklister,
streekningslaengde og ér i drift). Det kan derfor ikke udelukkes, at bagendekollisioner
forekommer sjaldnere pa cykelgader i absolutte tal — blot at andelen internt i datamaterialet

ligner den pé andre vejtyper.

Et relevant spergsmal er derfor, om der generelt sker fzerre ulykker i cykelgader, uanset
type. I sd fald kan fordelingen godt vaere nogenlunde ens, men det samlede risikoniveau
alligevel vere lavere. Dette er dog ikke muligt at afklare i n@rvaerende analyse, da en
beregning af ulykkestethed (ulykker pr. km pr. &r) kreever, at alle cykelgader har veret i drift
gennem hele dataperioden — hvilket ikke er tilfaeldet.

69



Chi?-testen resulterede i en p-verdi pa 0,22, hvilket indikerer, at der ikke er nogen statistisk
signifikant forskel i fordelingen af ulykkestyper mellem cykelgader og veje med blandet
trafik.

Ulykkestype Blandet Trafik Blandet Trafik = Cykelgade Cykelgade
(antal) (%) (antal) (%)

Bagende 374 15 % 23 14 %

Eneulykke 1822 74 % 126 77 %

Fra siden 191 8% 8 5%

Frontalt 69 3% 8 5%

Tabel 6 - Fordeling af ulykkestyper pr. vejtype
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11.3.4.4 Modpart

Den hyppigste modpart i begge vejtyper er “ingen”, altsd igen eneulykker. Herefter folger

personbiler: 18 % pé blandet trafik og 16 % pa cykelgader. Forskellen er pa procentsatserne

begranset, hvorfor det ikke kan konkluderes, at cykelgader i sig selv reducerer sammensted

mellem cyklister og bilister. Modparten "anden cyklist" ligger pa 11 % og 9% for henholdsvis

cykelgader og veje med blandet trafik, hvilket indikerer, at konflikter mellem cyklister ikke

nedvendigvis er dem, som medforer at cyklisterne kommer forbi akutmodtagelsen til

behandling for deres skader.

Chi?-testen har resulteret i en p-vaerdi pa 0,29, hvorfor der ingen signifikant forskel er mellem

cykelgader og veje med blandet trafik i forhold til modparter. Hypotesen om faerre

bilkonflikter pa cykelgader underbygges ikke signifikant.

Modpart Blandet Trafik Blandet Trafik Cykelgade Cykelgade
(antal) (%) (antal) (%)

Anden 44 2% 2 1%
transport

Cykel 222 9% 18 11 %

Ingen 1794 73 % 123 75 %
Lastbil/bus 15 1% 1 1%
Personbil 434 18 % 27 16 %

Til fods 14 1% 2 1%

Tabel 7 - Fordeling af modparter pr. vejtype
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11.3.4.5 Skadens alvorlighed

Lette skader udger hovedparten af haendelserne: 79 % pa cykelgader og 75 % pa blandet
trafik. Alvorlige skader foreckommer oftere i blandet trafik (25 %) end pa cykelgader (21 %),
hvilket kan tolkes til at understette hypotesen om lavere skadegrads i cykelgader, hvor

bilisterne har et skaerpet fokus pa cyklisterne.

Chi?-testen resulterede i en p-verdi pa 0,22, hvilket indikerer, at der ikke er en statistisk
signifikant forskel i andelen af alvorlige skader mellem cykelgader og veje med blandet
trafik. Dette tyder p4, at cykelgader ikke i sig selv er forbundet med en lavere andel af
alvorlige tilskadekomster, sammenlignet med streekninger med blandet trafik, i det
undersogte datamateriale. Det kan dog ogsa skyldes, at der ikke har vaeret nok data til at

kunne pévise en statistisk signifikant forskel.

Skadetype Blandet Trafik Blandet Trafik = Cykelgade Cykelgade
(antal) (%) (antal) (%)

Alvorlig 638 25% 36 21 %

skade

Let skade 1886 75 % 137 79 %

Tabel 8 — Alvorlighedsgrad pr. vejtype

11.3.4.6 Demografi: Kon og alder
Mzand er mere repraesenterede i blandet trafik (56 %), mens kensfordelingen er mere jevn pé
cykelgader. Chi*-testen resulterede i en p-veerdi pa 0,12, hvilket indikerer, at der ikke er en

statistisk signifikant forskel i kensfordelingen mellem cykelgader og veje med blandet trafik.

Keon Blandet Trafik Blandet Trafik Cykelgade Cykelgade
(antal) (%) (antal) (%)

Kvinde 1119 44 % 88 51%

Mand | 1405 56 % 85 49 %

Tabel 9 - Konsfordeling blandt tilskadekomne cyklister fordelt pa vejtype
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Aldersmeessigt dominerer gruppen 25—74 ar begge vejtyper, hvilket ogsé giver mening
eftersom det er den aldersgruppe med bredeste interval. P& cykelgader udger de voksne 90 %
af de tilskadekommende, hvorom der ved blandet trafik kun er 73 %. Dette skyldes at der er
17 % af de tilskadekommende ved blandet trafik som er bern og 6 % unge. Fordelingen af

bern, unge og @ldre er nogenlunde lige péa cykelgader.

Chi?-testen resulterede i en p-verdi pa < 0,0002, hvilket indikerer, at der er en statistisk
signifikant forskel i aldersfordelingen mellem cykelgader og veje med blandet trafik. Dette
betyder, at aldersgrupperne blandt de tilskadekomne cyklister fordeler sig markant forskelligt
alt efter vejtype i dette datasat.

Aldersgruppe Blandet Trafik Blandet Trafik | Cykelgade Cykelgade
(antal) (%) (antal) (%)

Barn 430 17 % 9 5%

Unge 149 6 % 11 6 %

Voksne 1838 73 % 190 90 %

Zldre 94 4% 6 3%

Tabel 10 - Fordeling af aldersgrupper i cyklistulykker fordelt pa vejtype
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11.3.4.7 Tidspunkt for ulykker

De fleste tilskadekomster pa cykelgader er sket om natten (22:00-06:00), hvorom de faerreste
er sket i morgentimerne (06:00-09:00); herefter er de fordelt ligeligt pa resten af degnet. Pa
blandet trafik-veje sker de fleste om formiddagen (09:00—12:00) samt eftermiddagen (15:00—

18:00), dog ellers meget ligeligt fordelt pd hele degnet foruden morgentimerne hvor der sker

feerrest.
Blandet Trafik Cuielzad
ykelgade
600
35
500
30
8 400 = 25
- Q
> -
S 300 X 20
B e
Z 200 15
100 <10
5
0
Morgen Formiddag  Middag Eftermiddag  Aften Nat 0
i Morgen  Formiddag iddag  Eftermiddag  Aften Nat
Tid pa dagen
Tid pa dagen

Figur 21 - Tid pa dagen for tilskadekomsterne

For blandet trafik er fordelingen rimelig jeevn over hele ugen, med et lavpunkt om sendagen.
Pé cykelgader er der registreret feerrest tilskadekomster pa mandage og tirsdag, hvorom det

ellers er jeevnt fordelt resten af ugedagene.
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0
Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lerdag  Sendag
Ugedag Mandag  Tirsdag nsdag  Torsdag  Fredag Lordag Sendag

Figur 22 — Ugedagene tilskadekomsterne er sket
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Ulykkestallet er lavest i juli méned og hejst august for cykelgader. Dertil er der registreret
flere ulykker i efteraret sammenlignet med de resterende arstider. For blandet trafik er det

jeevnt fordelt ud pa hele aret med feerrest i marts méned og flest i juni.
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Figur 23 — Mdnederne tilskadekomsterne er sket
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11.3.4.8 Hvilke typer modparter medforer de alvorligste skader

De alvorlige skader opstir hovedsageligt ved eneulykkerne, uanset vejtype. Herefter folger
bil- og medcyklistkollisioner. Det viser, at selv uden modpart er alvorlige ulykker
almindelige, hvilket oger behovet for fokus pa vejens fysiske udformning og drift. Der har
veeret ingen alvorlige tilskadekomster mellem cyklister og modparten ”anden transport” pa

cykelgader i dette dataset.

Der er i denne og de kommende delanalyser samlet elementer sdsom fodgenger og

lastbiler/busser, knallerter, el-lobehjul mm. under anden transport, eftersom de tilsammen kun

udger omtrent 3 % af de samlet tilskadekomster.

Cykelgade Blandet trafik

3%

8% 9%
= Anden
transport

= Cykel

m Ingen

= Personbil

Figur 24 - Hvilken modpart medforer storst alvorlighedsgrad
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11.3.4.9 Bagendekollisioner per modpart

I begge vejtyper er bilen modpart i ca. 51 % af bagendekollisionerne. Omkring 41,5 %
involverer en anden cyklist. Det viser, at bagendekollisioner ikke kun er bilrelaterede — og at
selv blandingen cyklist/cyklist udger en relevant sikkerhedsudfordring. En mindre del

forekommer pa grund af anden transport fx lastbiler/busser.

Der er i denne delanalyse udeladt ulykker med modparten ’ingen”, eftersom disse ikke giver

mening ift. bagendekollisioner.

Cykelgade Blandet trafik

8%
L Anden transport
u Cykel
= Personbil 40%
o
49%

Figur 25 - Hvilken trafikantgruppe er det der medforer bagendekollisioner for cyklisterne?
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11.3.4.10 Alvorlighedsgrad pr. ulykkestype
Eneulykker er igen fremtraedende og star ogsa bag flest alvorlige skader. Bagendekollisioner
er naestmest alvorlige. Der er ingen udtalt forskel mellem cykelgader og veje med blandet

trafik. Der har varet ingen alvorlige tilskadekomster af ulykkestyperne ”Fra siden” eller

”Frontalt” pa cykelgader i dette dataszet.

Cykelgade Blandet trafik

= Bagende

= Eneuheld

= Fra siden

= Frontalt

Figur 26 — Hvilken skadestype medforer de alvorligste skader for cyklister
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11.34.11 For/efter analyse

For at vurdere cykelgadens potentielle effekt pa cyklisters sikkerhed er der gennemfort en
for-/efter-analyse for cykelgaderne i Odense. Analysen sammenligner antallet af registrerede

skadestuetilfeelde for og efter, at den enkelte vejstrekning er blevet omdannet til cykelgade.

Datagrundlaget daekker perioden 2017-2024, hvilket har betydning for, hvor mange ar der er
til rddighed 1 henholdsvis for- og efter-perioden. Eksempelvis er Jernbanegade og Slotsgade
forst blevet anlagt som cykelgader i henholdsvis oktober og maj 2024. Der foreligger derfor
primart data for perioden for omdannelsen, og ikke tilstraekkelig information til at vurdere en

eventuel @ndring i sikkerhedsniveauet efter.

For/efter studiet er gennemfort som en samlet beregning af det gennemsnitlige antal
skadestuetilfaelde pr. ar for og efter etableringen af cykelgaderne. Dette gor det muligt at
sammenligne niveauet mere systematisk, uanset om for- og efter-perioderne daekker
forskellige leengder af tid. For hver cykelgade er der udregnet, hvor mange méneder der er

tilgaengelige i hver periode, og ulykkestallene er derefter normaliseret til arlige gennemsnit.
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Det er vigtigt at veere opmarksom p4, at gennemsnittet i iseer de meget korte efter-perioder
(som for Jernbanegade og Slotsgade) ikke er et retvisende udtryk for det reelle niveau og ber

tolkes med stor forsigtighed. Den fulde oversigt over alle cykelgader fremgér af Tabel 11.

Cykelgade Etablere | Ulykker | Maneder | Gns./ar | Ulykker | Maianeder | Gns./ar
t for for for efter efter efter

Jernbanegade Okt 2024 | 19 93 2,45 1 3 4,00

Slotsgade Maj 2024 | 24 88 3,27 1 7 1,71

Klingenberg Nov 2 34 0,71 13 61 2,56
2019

Klaregade Jan 2018 | 9 12 9,00 74 83 10,70

Redegardsvej v. Aug — — - 21 96 2,63

Nyborgvej 2016

Redegardsvej v. Jan 2020 | 0 36 0,00 8 60 1,60

Steermosegardsvej

Bogeskovvej Jan 2020 | 1 36 0,33 1 60 0,20

Tabel 11 - For/efter studie af antallet af tilskadekomster pd cykelgaderne i Odense. Etableringsdatoerne blev oplyst af’

Odense Kommune

Det er dog afgerende at understrege, at antallet af cyklister pa streekningen for og efter ikke
kendes. Hvis cykelgaden har medfert en betydelig stigning i cykeltrafikken — hvilket ofte er
mélsatningen med sddanne tiltag — kan det hgjere antal tilskadekomster ogsa afspejle en oget
eksponering, snarere end en forringet trafiksikkerhed. Uden eksakte teellinger af cykeltrafik er
det derfor ikke muligt at konkludere, om risikoen for den enkelte cyklist er steget, faldet eller
uzendret. Analysen peger saledes pa behovet for at kombinere skadestuedata med
eksponeringsdata (f.eks. cykeltellinger), hvis man ensker at sige noget mere praecist om

effekten af cykelgader i et trafiksikkerhedsperspektiv.
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11.3.5 Opsummering

Samlet set viser analysen ikke et entydigt billede af, at cykelgader i Odense forer til faerre
eller mindre alvorlige ulykker sammenlignet med almindelige veje med blandet trafik. For-

/efter-analysen tyder snarere pa, at udviklingen varierer fra streekning til strekning.

Eksempelvis havde Klaregade allerede et relativt hgjt gennemsnitligt antal registrerede
tilskadekomster pr. ar for omdannelsen til cykelgade. Dette niveau er ikke blevet lavere i
efterperioden — tvaertimod er gennemsnittet steget en smule. Dette kan umiddelbart pege pa,
at cykelgadens udformning eller implementering ikke i tilstreekkelig grad har bidraget til at
forbedre den oplevede eller faktiske sikkerhed for cyklister pa strekningen. Men som
tidligere nevnt er det vigtigt at tage hejde for, at der ikke foreligger data for, hvor mange
cyklister der benytter strekningen for og efter omdannelsen. Hvis antallet af cyklister er
steget markant, vil det naturligt kunne medfere flere tilskadekomster — uden at det

nedvendigvis betyder, at risikoen for den enkelte cyklist er steget.

Derudover kan eget brug af cykelgaden ogsd vare forbundet med @ndret adfaerd. Hvis
cyklister i hojere grad foler sig trygge og derfor placerer sig mere centralt i kerebanen, uden
at bilisternes adferd er @ndret tilsvarende, kan det oge risikoen for konflikter og ulykker. Det
fremhaever behovet for, at cykelgader ikke kun skal udformes fysisk, men ogsé folges op med

kommunikation, regulering og evt. trafiksanering, der sikrer, at bilister tilpasser deres adferd.

Eneulykker dominerer bade pé cykelgader og veje med blandet trafik og udger omkring tre
fjerdedele af alle haendelser. Dette peger pa, at de fleste tilskadekomster ikke opstar i medet
med biler, men snarere som felge af forhold i1 vejen, omgivelserne eller cyklistens egen
adferd. Samtidig viser analysen, at netop eneulykker ogsé er den type haendelser, som oftest
resulterer i alvorlige skader. Det tyder p4, at den fysiske udformning — fx ujevn belegning
eller manglende vedligeholdelse— ber have aget fokus, da det ikke nedvendigvis er bilernes

tilstedeverelse, der skaber utryghed og ulykker.

Serligt interessant er det, at bagendekollisioner — typisk mellem bil og cykel — udger
naesthyppigste ulykkestype, og foreckommer med nasten samme andel pa cykelgader som i
blandet trafik. Selvom cykelgader forventedes at reducere bagendekollisioner, viser analysen,
at andelen af denne ulykkestype er nogenlunde ens pa begge vejtyper. Dette rejser spargsmal
om, hvorvidt den forventede adferdsendring blandt bilister rent faktisk indtreeffer — og om
skiltning og design i tilstraekkelig grad pavirker trafikantadfaerden i praksis.
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Cykelgader 1 Odense ser pd baggrund af dette datasazt ikke ud til at skabe vaesentlige
forskelle i antallet eller alvoren af tilskadekomster, sammenlignet med veje med blandet

trafik. Hypoteserne kan derfor ikke bekraftes pa baggrund af den tilgaengelige skadestuedata.

Selvom cykelgader i teorien ber fremme tryghed og sikkerhed, viser dataene, at de i praksis
langt fra altid realiserer dette potentiale. Det understotter behovet for at se cykelgader som en
del af en samlet planleegningsstrategi, hvor design, trafikmangde, netverksforbindelser og
adferdsregulering teenkes sammen. Uden klare virkemidler til at mindske biltrafikkens
dominans og ege cyklisters oplevelse af tryghed og sikkerhed, risikerer cykelgader at blive
symboltiltag uden reel effekt for trafiksikkerheden.
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12 Ustrukturerede observationer

Skadestuedataene fra Odense giver et kvantitativt indblik i, hvordan cykelgader kan vere
forbundet med bestemte typer af uheld. Men tallene alene siger ikke meget om, hvordan

trafikanterne bevager sig 1 gaderummet, hvilke adfeerdsmenstre der opstér.

For at fa en dybere forstdelse af netop disse forhold — som i hej grad handler om interaktion
og adferd — er der gennemfort ustrukturerede feltobservationer i udvalgte cykelgader i
Kebenhavn. Selvom de ikke relaterer sig direkte til de konkrete uheldsmenstre i Odense, kan
de give verdifuld indsigt i de mekanismer og praksisser, der pavirker cykelgadens funktion i

hverdagen.

Det folgende kapitel presenterer denne observationsbaserede del af underseogelsen. Forst
introduceres den anvendte metode, ustruktureret observation, og dens relevans i en trafikal

kontekst.

12.1 Definition af ustrukturerede observationer

Ustrukturerede observationer er en kvalitativ metode, hvor forskeren indsamler data gennem
direkte observation uden at falge en fast protokol eller foruddefineret skema. Metoden er
serlig velegnet til at studere komplekse sociale og adferdsmessige interaktioner i naturlige
omgivelser, da den giver mulighed for at opfange nuancer og uforudsete forhold, som
strukturerede metoder ikke nedvendigvis kan afdackke. Ustrukturerede observationer er
effektive i trafikforskning, hvor formalet er at forsta dynamikker og adfeerd i trafikale

situationer. (Varhelyi 2018)

Metoden indeberer, at forskeren indgar i miljeet som observater, men uden at pavirke de
observerede individer. Dette kreever en balanceret tilgang, hvor observateren registrerer
detaljerede data og samtidig reflekterer over, hvordan egne forventninger og antagelser kan

pavirke fortolkningen. (Varhelyi 2018)

12.2 Formal med observationerne

Formélet med de ustrukturerede observationer var at undersoge cyklisters og bilisters
interaktioner pa cykelgader i Kebenhavn. Fokus var pa at belyse, hvordan trafikanter opferer
sig pa cykelgader med hensyn til placering, hastighed og overholdelse af regler, samt at

identificere potentielle konfliktsituationer.
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12.3 Valg af lokaliteter

Observationerne blev gennemfort pd fem cykelgader i Kebenhavn:

e Nordre Frihavnsgade
e Rantzausgade

e Tranehavevej

e Vendersgade

e Vestergade

Disse gader blev valgt, fordi de repreesenterer forskellige typer af cykelgader, med variationer
i trafikmengde, funktion og kontekst. Formélet var at observere forskellige udfordringer og

succeser pd tvers af disse miljoer.

12.4 Forberedelse

Som en del af forberedelsen blev der udarbejdet en observationsguide, der fungerede som en
overordnet ramme for de elementer, der skulle fokuseres pa. Guiden kan ses under Bilag 5.

Guiden omfattede negletemaer sasom:
e Overordnet trafikmenster
e Cyklisternes placering og interaktion med trafikanterne.
e Overholdelse af feerdselsregler af forskellige trafikanter.
o Cyklisters og bilisters hastigheder.
o Omgivelserne og de fysiske tiltag pa streekningerne.

Observationerne blev foretaget uden brug af kamera for at minimere pévirkning af de

observerede trafikanters adfeerd.
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12.5 Gennemforelse

Observationerne blev gennemfort slut april 2025 i tidsrum, der dekkede forskellige
tidspunkter pa dagen samt midt pa ugen, for at sikre en repreesentativ dekning af

trafikmenstrene:

Dato Tidspunkt Straekning

Tirsdag d. 29/4 14:00—14:30 Tranehavevej
15:15—-15:50 Vestergade
16:10—17:00 Vendersgade

Onsdag d. 30/4 07:15—08:00 Nordre Frihavnsgade
08:30—09:10 Rantzausgade

Pa hver lokalitet blev der brugt 30—45 minutter, hvor trafikken blev observeret fra en
strategisk placering med godt udsyn til bade cyklister og bilister. Fokus var pé at notere

adfeerd, interaktioner og potentielle konflikter.

12.6 Feltnoter
Feltnoterne blev struktureret i to dele:

1. Deskriptive observationer: Objektive beskrivelser af, hvad der blev set, sdsom antal
cyklister og bilister, placeringer i vejbanen, samt forekomsten af overhalinger eller

konfliktsituationer.

2. Analytiske refleksioner: Umiddelbare tanker og overvejelser om, hvad
observationerne indikerede 1 forhold til trafiksikkerhed og funktionalitet pa

cykelgaderne.
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12.7 Analyse af observationer pa cykelgader i Kabenhavn

12.7.1 Observerede lokaliteter

De fem udvalgte gader repraesenterer forskellige typer af cykelgader i Kebenhavn med
hensyn til trafikmangde, design og anvendelse. For hver lokalitet blev de fysiske forhold,

adferdsmenstre og interaktioner mellem trafikanterne observeret og analyseret. De fem

udvalgte gaders placering kan ses i1 Figur 27.

Observede cykelgader
e Cykelgader
Ortofoto_fordr

Figur 27 — De observerede cykelgader i Kobenhavn
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12.7.1.1 Rantzausgade

Rantzausgade ligger pé Indre Norrebro og bestar hovedsageligt af almene boliger og
restaurationer. Gaden er som en del af trafikplanen for Indre Nerrebro blevet ombygget i
forbindelse med etableringen af cykelgaden i starten af 2025. Gaden er nu delvist ensrettet,
parkeringspladser er blevet fjernet, og der er opfort en bussluse i den vestlige ende for at
forhindre gennemkerende biltrafik. Buslinje 68 standser en enkelt gang langs strackningen
ved Skyttegade. Gaden er tydeligt markeret med cykelgade-skiltning og vejafmerkning, der
fremhaever cyklisternes prioritet. Omkring 9.000 cyklister passerer dagligt gennem

Rantzausgade. (Kebenhavns Kommune 2025c)

Figur 28 — Rantzausgade i krydset med Skyttegade set mod ost. (Mapillary, marts 2025)
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12.7.1.2 Nordre Frihavnsgade

Nordre Frihavnsgade er placeret pa Osterbro og forbinder indre Qsterbro og Nordhavn.
Omrédet omkring gaden er preget af en blanding af lejligheder, butikker, caféer, gymnasium,
daginstitutioner og en folkeskole. Cykelgaden, der blev abnet i oktober 2023, er ifolge
Kebenhavns Kommune designet med fokus pa at prioritere cyklister, samtidig med at bilister

og busser stadig er velkomne. (Kebenhavns Kommune 2021a)

Kerebanen er blevet indsnavret og gjort mere kurvet for at reducere bilernes hastighed og

skabe et sikrere miljo for cyklister. Fortovene er flere steder blevet udvidet og suppleret med

sideheller, som gor det lettere og sikrere for fodgaengere at krydse gaden.

Figur 29 — Fodgeengerovergangen ved Nordre Frihavnsgade efter krydset med A. L. Drewsens Vej set mod ost. (TV2
Kosmopol 2025)

Af hensyn til behovet for parkering er der kun blevet nedlagt fire parkeringspladser. Nogle
eksisterende pladser er reserveret til af- og palasning i tidsrummet kl. 7-12, mens andre har
faet korttidsparkering. Derudover er der etableret fleksible parkeringsband, som benyttes af
varelevering, cykler og andre formal athaengigt af behovet. Flere cykelstativer og banke er
opsat for at gere gaden mere brugervenlig for cyklister og fodgengere. (Kebenhavns

Kommune 2025b)

Den seneste trafiktelling fra Mastra (2025) viser, at der dagligt passerer cirka 2.225 biler pa

streekningen.
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Figur 30 — Nordre Frihavnsgade efter krydset med Faksegade set mod vest. (Ejlersen, M., et al. 2025b)
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12.7.1.3  Tranehavevej
Tranehavevej ligger 1 Bavnehgj-kvarteret naer Sydhavnen og er praget af almene boliger.
Vejen fungerer som en fordelingsvej 1 et boligomrade. Den blev omdannet til cykelgade i

2022 for at skabe trafiksikre skoleveje til Bavnehgj Skole (Kebenhavns Kommune 2021b).

Pé straekningen er der etableret bump, som giver cyklister mulighed for at passere uden at
senke farten. Langs vejen er der parkering pa begge sider. Der er et busstoppested,
Tranehavegard, for bus 23 i retning mod Sydhavn Station. Gaden har ogsé faet nye
tidsbegransede "kys og ker"-pladser, som bruges i morgen- og eftermiddagsmyldretiden.

Fortovene er bredere, og et nyt fodgaengerfelt er etableret i krydset med Natalie Zahles Vej. |

alt er der blevet nedlagt ti parkeringspladser. (Kebenhavns Kommune 2021b)

Figur 31 — Tranehavevej ved siden af busstoppestedet ~Tranehavegdrd” set mod ost. Billedet er taget d. 29. april 2025
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12.7.1.4 Vestergade

Vestergade, der ligger i Indre By langs Stroget, er karakteriseret ved caféer, restauranter,

natklubber, barer og boliger. Det var Kgbenhavns forste cykelgade og blev omdannet i 2013.

Gaden er ensrettet og har parkering pa den ene side af vejen (Rambgll 2025).

Figur 32 — Vestergade (Mapillary, 2023)

12.7.1.5 Vendersgade

Vendersgade blev omdannet til en cykelgade i juni 2022 og straekker sig fra Sgtorvet til Norre
Voldgade i Indre By i Kebenhavn. Der er blevet gennemfort en raekke fysiske endringer for
at fremme sikkerhed og tryghed for bade cyklister og fodgaengere.

Streekningen er opdelt i segmenter med forskellige trafikmenstre. Mellem Setorvet og
Nansensgade er Vendersgade ensrettet for biltrafik mod vest, mens straekningen fra
Nansensgade til Norre Farimagsgade er ensrettet mod @st. Omradet ved Torvehallerne og
Israels Plads, mellem Remersgade og Linnésgade, er belagt med brosten for at reducere

hastigheden for bdde cyklister og bilister. (Kebenhavns Kommune 2024b)
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Brostensbelegningen i Vendersgade modvirker cyklisternes fremkommelighed og er et
bevidst tiltag fra kommunens side for at senke hastigheden blandt cyklister. Dette skyldes det
heje antal fodgengere, der krydser gaden, serligt i omrddet mellem Torvehallerne og Israels
Plads. Netop brostensbelaegningen er en af de primare arsager til, at mange cyklister angiver,
at de foler sig mindre trygge efter omdannelsen til cykelgade. Efter ombygningen er
cykeltrafikken faldet med cirka 17 %. Det bemerkes dog, at dette fald muligvis skyldes
variationer i teelleperioderne for henholdsvis for- og eftermalingerne og derfor ikke
nedvendigvis er en direkte konsekvens af selve ombygningen. (Kebenhavns Kommune

2024b)

For at skabe plads til bredere fortove og mere cykelparkering blev kerebanearealet reduceret
til 5,5 meter. Der er ogsa blevet anlagt traeer, banke og skraldespande for at styrke gadens

funktion som en del af byens rekreative rum. Parkeringspladserne blev reduceret fra 54 til 26,

mens der er etableret fem dedikerede holdepladser til varelevering og passagerafsetning.

(Kgbenhavns Kommune 2024b)

Figur 33 — Vendersgade ud for Torvehallerne og Israels Plads (Mapillary, Juni 2023)
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12.7.2 Resultater fra observationerne

Rantzausgade

Observationerne viste, at gaden fungerer effektivt som cykelgade. De fleste cyklister holder
sig stadig til hejre, men nogle karer 2 og 2. Biltrafikken er begranset, hvortil busser og biler
generelt ikke overhaler cyklisterne, fordi der er dobbeltrettet cykling. Hevede flader og
tydelige markeringer af krydsningsfelter understottet bide fodgengeres og cyklisters

sikkerhed. Den generelle oplevelse var, at cyklisterne dominerede gaden.

Nordre Frihavnsgade

Observationerne pa Nordre Frihavnsgade afslerede flere udfordringer. Biler overhalet ofte ind
i modkerende spor, mens andre bilister blev bag cyklisterne og forsegte frustreret at overhale,
hvilket skabte farlige situationer. Cyklisterne kerte generelt langsomt og placeret sig til hgjre,
men enkelte forseger at kare to og to. Bussen pa ruten overhalede ogsa cyklister, og
parkeringssogende biler stoppede pludseligt for at parallelparkere, hvilket forstyrrede
trafikflowet. I modsetning til Rantzausgade var der faerre fodgengere, som krydsede vejen,
og generelt flere konflikter mellem trafikanterne. Gaden fremstod som en problematisk

cykelgade pa grund af hej biltrafik og mangel pa cykelprioriterende design.
Tranehavevej

Tranehavevej fremstod som en meget stille boligvej med lav trafikintensitet. Der var
leengdeparkering péa begge sider, og bump pa vejen bidrog til, at bilernes hastighed var under
30 km/t. Cyklisterne holdt sig til hegjre, og mange satte hastigheden ned ved bumpene, inden
de fortsatte. I lobet af 10 minutter blev der talt 29 cykler og 11 biler. Cyklister, der kom fra
Sydhavn st, kerte langsomt op ad bakken, mens de, der kerte modsat, bevagede sig hurtigere.
Interaktionerne mellem bilister og cyklister var fa, men dem der var bare spor af gensidig

hensyntagen, muliggjort af det lave trafikniveau, hvorfor gaden fungere godt som cykelgade.
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Vestergade

Vestergade havde en markant overvagt af cyklister, med 116 cyklister og kun 8 biler
observeret pa 10 minutter. Bilisterne korte generelt pd cyklisternes premisser, og gaden var
preeget af en hej grad af cykeltrafik i begge retninger. Der var mange fodgangere, isar i
krydsene med Larsbjernsstrede og Nerregade, som krydsede vejen hyppigt.
Parkeringspladser pa Nettos side skabte enkelte potentielle konflikter, men generelt fungerede

gaden som en velfungerende cykelgade.
Vendersgade

Observationerne pa Vendersgade viste en gade med intensiv cykeltrafik, hvor ca. 124
cyklister blev talt pa 10 minutter. Biltrafikken varierede, med fé biler nar Torvehallerne og
flere biler mod Peblinge S efter krydset med Nerre Farimagsgade (ca. 22 biler pd 10 min
ved Torvehallerne). Mange fodgaengere krydsede gaden, iser ved brostensarealet mellem
Israels Plads og Torvehallerne, hvor de ofte bevagede sig i store grupper pa grund af de
begraensede mellemrum i trafikken. Ulovlig parkering og standsning skabte udfordringer,
iser taxaer og biler, der parkerede i af- og palesningsomraderne. Cyklister blev ofte

observeret kore to og to, og bilerne korte generelt pd cyklisternes premisser.
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12.7.3 Samlede observationer og temaer

De ustrukturerede observationer pa tvars af de fem gader fremhavede flere overordnede

temaer:

o CykKlisters placering: Pa trods af cykelgadens intention om midterplacering kerer

mange cyklister fortsat 1 hejre side, is@r pd strekninger med hej biltrafik.

o Bilisters adfaerd: Gader som Nordre Frihavnsgade illustrerede, hvordan bilisters

utdlmodighed og uforudsigelige adferd kan skabe utryghed for cyklister.

o Fysiske foranstaltninger: Gader med tydelige trafiksanering, som Rantzausgade,

oplevede ferre konflikter end gader uden disse tiltag.

o Fodgaengere: Krydsende fodgengere, iser pa Vendersgade og Vestergade, bidrog til

en kompleks trafiksituation, som bade cyklister og bilister skulle navigere 1i.

Disse observationer danner grundlag for udledningen af principper for god cykelgadedesign
og understottes af teoretiske perspektiver fra litteraturstudiet, erfaringsbaserede indsigter fra

Interviews.
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13 Principper for design af gode cykelgader

I dette afsnit praesenteres de centrale overvejelser, der fungerer som pejlemarker for dem, der

arbejder med cykelgader — lige fra kommunale beslutningstagere til rddgivende ingenierer.

Princippeme er identificeret gennem litteraturstudier, interviews og feltobservationer og har

vist sig afgerende for etableringen af succesfulde cykelgader. Disse principper er organiseret

under folgende overskrifter:

1.

Szt ind pa cyklisternes tryghed

Begreens biltrafikmaengden

. Det er ikke det bla skilt, der gor det

En cykelgade - hvad er det? Udbred kendskabet!

Gor det nemt at vzere cyklist, sveert at vaere bilist

Teenk helhedsorienteret

Politisk mod krzeves: Undga kompromiser, der udvander formalet

Lovgivningen spznder ben
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13.1Set ind pé cyklisternes tryghed!

I CROW’s Design Manual for Bicycle Traffic fra Holland fremhaeves vigtigheden af, at
cykelinfrastrukturen skal udformes med udgangspunkt i cyklisternes oplevelse af tryghed. Et
centralt element her er konceptet med cykelgader, hvor motoriseret trafik kun er tilladt som
“geaester” og skal tilpasse sig cyklisternes preemisser. Nar cykelgader er designet korrekt —
med sammenhangende, direkte og attraktive ruter, som skaber en folelse af tryghed for

cyklisterne — er det med til at styrke cyklisternes selvtillid. (CROW-Fietsberaad 2016)

Hvis man formdr at opnd skabe folelsen af tryghed hos cyklisterne, vil cyklisterne oftere
valge at placere sig centralt pd kerebanen og derved udnytte den tilgengelige plads pa
cykelgaden fuldt ud. Ved at placere sig centralt bliver cyklisterne den prioriteret
trafikantgruppe, hvilket tvinger bilister til at tilpasse deres kersel, s& de undgér at komme for

teet pa cyklisterne. (CROW-Fietsberaad 2016)

Denne sammenhang mellem tryghed og cyklisternes centrale placering er afgerende for
cykelgadernes succes. Nar designet skaber et miljo, hvor cyklister foler sig trygge vil de have
lettere ved at cykle midt pa vejen, hvorfor bilisterne derved er nadsaget til at kere pa
cyklisternes preemisser. Dermed opnés en mere sikker og effektiv inddeling af vejbanen,

hvilket er et vigtigt mal for cykelvenligt bydesign. (CROW-Fietsberaad 2016)

Dette princip genfindes i interviewet med A-trafik om cykelgaden Hejen. Interviewet fortalte
at netop lav biltrafik og tydelig visuel skiltning af cykelgade skabte de rette rammer for, at

cyklister udnytter hele kerebanen.
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Figur 34 — Cyklist I midten af korebanen pa cykelgaden Hojen. (Billedet er fra A-Trafik)

Supplerende studier har vist, at trafikantadfeerden i cykelgader i hgj grad er athangig af bade
infrastrukturens udformning og de konkrete trafikforhold. Et litteraturstudie udarbejdet i
forbindelse med et kandidatspeciale pa Aalborg Universitet fra sommer 2024 viser, at
cyklisters opfattelse af tryghed ikke alene pavirkes af deres egen adfaerd, men ogsa af den
fysiske udformning af cykelgaden. Undersegelser viser, at vejudformninger med begranset
biltrafik og uden parkerede biler — eller endnu bedre, cykelgader hvor kun cykling er tilladt,
og hvor cykelsymboler er tydeligt markeret 1 midten af kerebanen — skaber en vasentligt

hgjere oplevelse af tryghed. (Bargesen 2024, Gossling 2022)

Ligeledes viser en svensk speargeskemaundersogelse, at trafikmangden er den afgerende
faktor for, hvordan cyklisterne opfatter trygheden. I situationer med mange parkerede biler og
modkerende trafik vurderes trygheden som lav, mens tydelige markeringer i midten af vejen

har en positiv effekt. (Olsson 2023)
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Vigtigheden af trafikanternes adferdsendring i cykelgader understottes af, at en cykelgade
kun fungerer efter hensigten, hvis bade bilister og cyklister @ndrer deres korsel og tilpasser

sig de nye markeringer og regler. (Bruno 2020)

Endeligt illustrerer erfaringer fra danske cykelgader, at en succesfuld cykelgade kraver en
prioritering af cyklisternes tryghed. For eksempel viser en undersogelse fra Vendersgade i
Kebenhavn, at flere af cyklisterne foler sig mere trygge ved at faerdes pa cykelgaden.
Samtidig holder bilisterne sig i langt de fleste tilfeelde bag cyklisterne og respekterer deres
plads pé vejen. Dette indikerer, at cyklisternes adfaerd pavirker bilisternes korsel direkte.
Selvom cyklisternes afstand til neermeste kantsten pa strekningen gennemsnitligt er 0,9-1,2
meter, har det stadig faet bilisterne til at tilpasse deres hastighed og kereadfaerd efter

cyklisternes position. Dette indikerer, at hvis cyklisterne foler sig sikre, vil de feerdes pé en

made, der udnytter pladsen pa kerebanen, hvilket tvinger bilisterne til at tilpasse deres kersel

efter cyklisternes premisser. (Kebenhavns Kommune 2024b)

Sammenfattende viser bAde CROW’s retningslinjer og den supplerende litteratur, at cyklisters

tryghed er alfa og omega for, at de vaelger at kore centralt i cykelgader. Nar de foler sig sikre,

udnytter de den vejbredde, og bilisterne tvinges dermed til at kere efter cyklisternes

premisser — hvilket resulterer i et sikrere, mere effektivt og cykelvenligt trafikmilje.
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13.2 Begrans biltrafikmangden

Evalueringen af cykelgaden Vendersgade viser, at 77 % af de adspurgte cyklister foler sig
mere trygge efter ombygningen til cykelgade. Den primeere érsag er, at der er faerre biler.
Biltrafikken er blevet reduceret med 74 % efter etableringen af cykelgaden. En trafikméling
fra evalueringen viser, at der blev registreret 1.054 motorkeretgjer i tidsrummet kl. 06-18.

(Kgbenhavns Kommune 2024b)

Nér denne trafikmangde sammenlignes med Nordre Frihavnsgade, viser evalueringen her, at
trafikmangden var 4.400 HDT (hverdagsdegntrafik) pd den vestlige del af gaden og 2.600
HDT midt pa gaden. (Kebenhavns Kommune 2025b) Tallene for Nordre Frihavnsgade
overstiger de 2.500 HDT, som Kebenhavns Kommune anbefaler som maksimum for, at en
gade kan fungere som cykelgade. (Kgbenhavns Kommune 2024a). Observationerne fra
Nordre Frihavnsgade gav ogsa indtrykket af en cykelgade, som var domineret af bilister

fremfor cyklister.

Effektive cykelgader kreever derfor en betydelig reduktion af biltrafikken. Dette understottes
af en tysk undersegelse, som har undersegt, hvordan cykelgadens design pavirker
trafikantadfaerd og oplevet sikkerhed ved hjelp af spergeskemaer og virtual reality (VR).
Undersggelsen viste, at en af de vigtigste faktorer for cyklisternes oplevede sikkerhed var at

begraense antallet af motorkeretgjer. (Schwarzkopf, et al. 2024)

Reducering af motorkeretojer kan opnas gennem fysiske begransninger som trafiksanering,
eller ved at gere alternative ruter mere attraktive for bilister. Begge strategier kunne
observeres i Rantzausgade, hvor biltrafikken virkede underordnet i forhold til cyklisterne.
Dette kan tilskrives en kombination af haevede flader, en bussluse der forhindrer
gennemkorende trafik, samt ensretning, som samlet set reducerer biltrafikkens omfang og
hastighed. Samtidig lober Rantzausgade parallelt med Aboulevarden, en firesporet
hovedfardselsére. Det er derfor sandsynligt, at en del af den tidligere biltrafik i Rantzausgade

er blevet flyttet hertil, hvilket har skabt plads og tryghed for cyklisterne.

100



13.3 Det er ikke det bla skilt, der gor det!

Cykelgader kraever mere end blot opsatning af skilte for at fungere effektivt. Skiltning alene
har ifelge interviews med medarbejdere fra kommunerne vist sig utilstreekkelig til at skabe de
nedvendige adferdsandringer blandt trafikanterne, som er afgerende for cykelgadens succes.
Skiltet "E47 Cykelgade" markerer, at bilister skal tage hensyn til cyklister, men alene dette
skilt skaber ikke tilstrekkelig opmaerksomhed omkring gaden som en serlig vejtype. En
undersogelse fra TV2 Kosmopol, der interviewede cyklister pa Rantzausgade og Nordre
Frihavnsgade, afslarede, at cyklister ofte overser bade skiltet og afmarkningen i asfalten

(Ejlersen, M., et al. 2025a) & (TV2 Kosmopol 2025).

Design ber inkludere visuelle elementer som farvet asfalt, midtervulste eller haevede flader
for at skabe et trafikmiljo, der naturligt understetter den enskede adferd. (Vejdirektoratet
2024) Dette er ogsa erfaringen fra Hajen i Holbeek, hvor fysisk omdannelse har varet
medvirkende til at reducere biltrafikken og forbedre trygheden. Trafikanterne skal intuitivt

kunne forsta, at de befinder sig pa en cykelgade og tilpasse deres adfaerd derefter.

Rodegérdsvej ved Staeremosegéardsvej i Odense far kritik af internationale eksperter, til trods
for at man har opsat cykelgadeskilt, V21 cykelsymboler i vejbanen, &ndret
parkeringsforholdene til parallelparkering og markeret en sperrelinje pa kerebanen. Kritikken
gér dog pa, at det ikke er tilstreekkeligt. Den mest fremtraedende kritik handler om, at vejens
udformning inviterer til for hej hastighed: den er bred, ligner en vej med hejere fartgraense og
mangler fartdempende tiltag. Derudover fremstér vejen alt for imedekommende for biler, og
der er ingen klar fornemmelse af, at cyklister prioriteres. Endelig vurderer nogle eksperter, at
selvom der er sikkerhedszoner, 1 form af brosten og bred kantlinje, sa opleves parkeringen
som negativ. Denne kritik understetter pointen om, at det ikke er det bld cykelgadeskilt, der
gor forskellen — men selve vejens fysiske og funktionelle udformning, der afger, om cyklister

reelt foler sig prioriteret og trygge. (Nabavi 2024)
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13.4 En cykelgade — hvad er det? Udbred kendskabet

En af de storste strukturelle udfordringer for cykelgader i Danmark er manglen pé
standardisering. Mens lokale lasninger kan vare hensigtsmassige, udvander de mangfoldige

udformninger kendskabet til cykelgader pa landsplan.

Opsetning af "E47 Cykelgade"-skiltet og tilherende vejafmarkning forseger at sikre
genkendelighed, men som navnt overser mange cyklister og bilister disse. Interviews med
kommunale reprasentanter og ingenierer viser, at bade bilister og cyklister ofte mangler
forstaelse for cykelgadens regler. Selvom der er foretaget en undersogelse af Trafitec, som
indikerer, at trafikanterne generelt har en god forstéelse af cykelgadeskiltets hovedbetydning
—nemlig at cykelgaden primaert er for cyklister, med mindre bilister tillades via en
undertavle. Der er ikke 1 den pdgaeldende undersegelse blevet spurgt ind til adfeerden pa

cykelgader, udover hastighed. (Herrstedt 2015)

Observationer fra Nordre Frihavnsgade viser, at mange bilister kerer aggressivt og forseger at
overhale cyklister, hvilket skaber utryghed. Lignende udfordringer ses i Slotsgade i Odense,
hvor nogle cyklister undlader at udnytte hele vejbanen. Dette skyldes ofte, at de enten foler
sig utrygge eller er usikre pa deres rettigheder i cykelgaden. For at adressere denne
problematik planlegger Odense Kommune en informationskampagne med fokus pa korrekt

adferd pa cykelgader. (Odense Kommune 2025)

Det er nedvendigt at udbrede kendskabet til cykelgader gennem oplysningskampagner, der
informerer béde bilister og cyklister om reglerne. Dette kan kombineres med bedre skiltning

og afmerkning, der tydeligt signalerer, hvordan vejen skal bruges.
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Figur 35 — Eksempel pa midlertidig skiltning fra Kebenhavns Kommune ved dbning af cykelgaden Rantzausgade, som skal
tydeliggore den onsket adfeerd pad cykelgader. (Norrebro Lokaludvalg 2025)
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Erfaringerne fra andre lande viser, at kommunikation spiller en central rolle. I Holland og
Tyskland er cykelgader et velkendt koncept, og reglerne er bredt forstiet blandt trafikanterne.
Denne forstaelse er opndet gennem béade national lovgivning, mélrettede kampagner og
genkendeligt design pa cykelgader. I Danmark er der derfor et stort potentiale i at skabe en
lignende forstdelse for cykelgader, sd de kan opné deres fulde effekt. (Rambgll 2025)
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13.5 Gor det nemt at vaere cyklist, svert at vere bilist

Udformningen af cykelgader ber tage udgangspunkt i en balanceret tilgang, hvor bade
"gulerod" og "pisk" anvendes som virkemidler. Det er ikke tilstraekkeligt blot at signalere, at
cyklister har forrang — det skal ogsé vare maerkbart for bilisterne, at det er uhensigtsmeessigt
at benytte gaden som gennemkerselsvej. Erfaringer viser, at hvis der ikke indbygges konkrete
begraensninger for biltrafikken, vil bilister i praksis ignorere hastighedsgraensen og dominere
vejarealet, hvilket underminerer cykelgadens formal. Derfor ber man samtidig forbedre
forholdene for cyklister, eksempelvis gennem bedre belegning, tryghedsskabende indretning

og god fremkommelighed. (Rambgall 2025)

En undersogelse foretaget i Belgien viser, at god belegning er alfa og omega for cyklisters
oplevelse af kerekomfort pa cykelgader (Ahmed 2023). Dette kommer dog med en
udfordring, da ogsa bilister satter pris pa god asfalt. Nar cyklister og bilister deler vejen,
risikerer den forbedrede beleegning derfor at tiltreekke flere biler — hvilket ikke nedvendigvis

bidrager til at reducere biltrafikken. (Thomsen 2018)

Dette dobbelte princip — at gore det mindre attraktivt at veere bilist og mere attraktivt at vere
cyklist — blev ogsa tydeligt understreget i interviewet med A-Trafik og deres tilgang til
cykelgaden Hgjen. Generelt fremhavet kommunerne, at cykelgader kun fungerer efter
hensigten, nar vejdesignet aktivt statter den enskede adfaerd og sender et klart signal om, at

cyklen er det primare transportmiddel pa streekningen.

Observationer fra Hojen, Rantzausgade, Vendersgade viser, at succesfulde cykelgader kraever
fysisk omdannelse af vejens struktur. I Hojen har kombinationen af midtervulst, hevede
flader og indsnavringer tydeligt reduceret bilernes mangde og hastighed, samt aendret

bilisternes adfeerd, s& de respekterer cyklisternes prioritet.

Derimod er Nordre Frihavnsgade praget af udfordringer, da man kun har gjort kerebanen
smallere og mere kurvet, samt opsat cykelgade skilt og afmarkning i vejbanen; hvilket ikke
har veeret tilstreekkelige til at skabe en markant @&ndring i bilisternes keremenstre. Dette kan
ogsé skyldes, at der ikke er nogle gode alternativer ruter, sa selv om man har gjort det sverere

at veere bilist, sa har bilisterne begraenset veje mellem Nordhavn og det indre @sterbro.
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13.6 Tenk helhedsorienteret

Interviewet med A-Trafik fremhaver, at helhedstenkning er afgerende for at skabe en
cykelgade, hvor cyklister foler sig trygge og bilister naturligt tilpasser deres korsel. En
succesfuld cykelgade kraever derfor en klar prioritering af cyklisternes behov i1 hver eneste
designbeslutning. Igennem interviewene er det samtidigt erfaret at Aarhus Kommune har
formaet med en holistisk tilgang at tenke cykelgaderne ind i det sterre cykelnetverk og
derved at integrerer cykelgaderne med det gvrige netvaerk og samtidigt understotte de
forskellige cykelkorridorer i byen. Dette ses eksemplificeret i cykelringen som kun bestér af
cykelgader og fordeler cykeltrafikken i det centrale Aarhus. Flere af de supercykelstier og
officielle cykelruter, som starter i det indre Aarhus, har séledes deres udgangspunkt i

Cykelringen. (Aarhus Kommune 2017)

Internationale erfaringer — saerligt fra Holland, Belgien og Frankrig — viser, at cykelgader
primert anvendes som redskab til at styrke og forbinde cykelnetvark i byerne. Her er
cykelgader ikke isolerede tiltag, men en integreret del af en overordnet trafikstrategi, hvor
hensigten er at sikre kontinuitet og sammenhang i cykelinfrastrukturen. I disse lande legges
der stor vagt pa, at cykelgader er tydeligt genkendelige — bade visuelt og funktionelt. Det
anbefales, at gaderne far en sarlig visuel identitet, f.eks. gennem brug af farvet asfalt,
tydelige cykelsymboler, heevede flader eller midtervulste. Disse elementer fungerer som
intuitive signaler, der understetter cyklisternes tryghed og guider bilisternes adfaerd.

(Ramball 2025)

Disse erfaringer bekreafter, at etablering af cykelgader ikke blot ber ske ved ops@tning af et
skilt. I en tysk retssag i Hannover (2021) blev det séledes afgjort, at en cykelgade ikke méa
etableres alene gennem skiltning, men skal suppleres med fysiske tiltag, der aktivt forbedrer
forholdene for cyklisterne. Det understreger nedvendigheden af en helhedsorienteret tilgang,
hvor cykelgader designes som en integreret del af det samlede byrum og trafiksystem.

(Ramball 2025)

Erfaringer fra Holland viser, at etableringen af en cykelgade i sig selv ikke er tilstraekkelig til
at skabe et cykelvenligt miljo i omrdder domineret af motorkeretajer — s@rligt ikke, nar der er
fa cyklister og mange gennemkerende biler. I sddanne tilfelde kan et overhalingsforbud fere
til gener eller simpelthen blive ignoreret. Hvis de grundleeggende forudseatninger for en
cykelgade ikke er til stede, er sandsynligheden for succes lav, og behovet for handhavelse
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bliver nasten uundgaelige. Cykelgader fungerer kun godt, hvis de er tydeligt cykelvenlige og

logisk indplaceret i det overordnede cykelnet. (Fietsberaad 2021)
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13.7 Politisk mod kreves: Undgé politiske kompromisser, der
udvander formélet

En vaesentlig udfordring i design og implementering af cykelgader er de kompromiser, der
ofte opstdr pa grund af politiske og ekonomiske hensyn. Resultaterne fra bade interviews og
observationer viser, at politiske kompromisser, kan underminere cykelgadens funktion og
formal. Dette blev sarligt tydeligt i Nordre Frihavnsgade, hvor der blev bevaret antallet af
parkeringspladser og tilladt bade gennemkerende trafik og busdrift. Observationerne viste, at
bilister i hoj grad forsegte at overhale cyklister, ofte ved at bruge modkerende spor, hvilket
skabte farlige situationer og reduceret trygheden for cyklister. Hertil at busser og lastbiler

holdte midt pa kerebanen og sparre ved af-og pastigning samt aflaesning af varer.
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Figur 36 — Nordre Frihavnsgade I morgenmyldretiden december 2024. (TV2 Kosmopol 2025)

I kontrast hertil er cykelgaden Hegjen i Holbzk et eksempel pé, hvordan konsekvent
prioritering af cyklister kan fore til en velfungerende cykelgade. Her fjernede man nasten alle
parkeringspladser pa gaden og designede infrastrukturen specifikt med cyklisters behov for
gje. Dette valg blev truffet, fordi man ikke enskede at gé pa kompromis med cykelgadens
effektivitet. Resultaterne viste, at dette valg forte til faerre konflikter mellem bilister og

cyklister, og at cyklister i hgjere grad benyttede vejbanen, som det var tilteenkt.

I interviewet med A-Trafik blev det belyst, at Holbaek Kommune havde stort fokus pa

borgerinddragelse og indkaldte til borgermeader, hvor reprasentanter fra den tekniske
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forvaltning, A-Trafik og endda lokalpolitikere deltog med det formél om at i feellesskab at
finde en losning, der gavner borgerne. Netop denne tilgang til borgerinddragelse i
cykelgadeprojekter fremhaves i internationale rapporter, som understreger vigtigheden af

samarbejde mellem myndigheder og brugere i design- og implementeringsprocessen. (Bruno

2020)

Erfaringerne fra disse to eksempler viser, at det krever mod og konsekvens at etablere en
cykelgade, der fungerer. Hvis biltrafik og parkering prioriteres ligeveerdigt med cyklisternes
behov, vil cykelgaden ofte ende som en halvhjertet losning, der ikke opnér sine mél. Derfor er
det afgarende, at beslutningstagere tor traeffe valg, der prioriterer cyklister, selv nar det

betyder at skeere ned pa biltrafik eller fjerne parkering.

109



13.8 Lovgivningen sp@nder ben

Interviewene med kommunale repraesentanter fremhavede, at cykelgader er naevnt i
bekendtgerelsen om vejafmerkning og ikke i feerdselsloven, og at der derfor, kan der opsta

uklarheder om, hvordan faerdselsreglerne skal tolkes og handhaves pa cykelgader.

En central udfordring er cyklisters pligt til at holde til hgjre pé kerebanen. Dette krav
underminerer cykelgadens grundidé, hvor cyklister bar placere sig centralt for at sikre deres
egen sikkerhed og dominans i trafikbilledet. Det samme galder bilister nuvaerende tilladelse
til at overhale cyklister, observationer fra Nordre Frihavnsgade viste, at cyklister ofte placerer
sig tet pa kantstenen, hvilket resulterer 1, at bilister og busser forseger at overhale dem pa

smalle straekninger, selv nér det er farligt.
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Figur 37 — En overhalende bilist pa Nordre Frihavnsgade (TV2 Kosmopol 2025)

Derudover er det problematisk, at hastighedsgraensen pd 30 km/t i cykelgader kun er
vejledende og ikke bindende. Interviewene vidner om at bilister ofte overskrider denne
grense, hvilket skaber utryghed blandt cyklister. Det forhold, at hastighedsgraensen implicit
er angivet i cykelgadeskiltet, og at det som zonetavle ikke mé gentages langs strekningen,
begraenser muligheden for effektivt at sikre lav hastighed. For at cykelgader skal fungere efter
hensigten, er det nedvendigt med en opdatering af feerdselsloven, s& cykelgader anerkendes
som en szrlig vejtype med specifikke regler, der tydeligger trafikanternes adferd og

rettigheder — i lighed med de praksisser, der anvendes i udlandet.
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14 Diskussion

Dette projekt har anvendt en bred metodetriangulering for at belyse, hvordan cykelgader
planlegges og designes, og hvilken effekt de har pa cyklisters tryghed og sikkerhed.
Kombinationen af litteraturstudie, kortlaegning, interviews med fagpersoner, analyse af
skadestuedata og ustrukturerede observationer har givet forskellige indfaldsvinkler til
undersogelsens problemstilling. Der er dog metodiske begrensninger og mangler, som er

vaesentlige at diskutere.

Litteraturstudiet har givet et solidt teoretisk fundament, iseer med reference til CROW-
manualen og internationale erfaringer fra Holland, Belgien og Tyskland, hvor cykelgaderne er
mere udbredt end i Danmark. Det har ogsa bidraget til at formulere designprincipper for
cykelgader. Begraensningen bestér dog i, at der endnu kun findes relativt fa systematiske

studier om cykelgader i en dansk kontekst.

Interviewene med noglepersoner fra tre kommuner har bidraget med vigtige
praksisperspektiver og fremhavet forskelle i strategi, driftshensyn og politiske prioriteringer.
Der er dog nogle begransninger i forhold til interviewenes dybde og omfang. Alle interviews
var semistrukturerede og relativt korte (45 min), og de blev gennemfort som enkeltinterviews.
Der kunne vare opndet storre datadybde med inddragelse af flere akterer, fx Rédet for Sikker

Trafik, borgergrupper eller politiet.

Skadestuedataanalysen er en af projektets steerkeste kvantitative dele, da den giver
mulighed for at analysere virkelige tilskadekomster. En vasentlig mangel har veret, at der
ikke har veret nok data til at kunne pavise en statistisk signifikant forskel. Dertil har der
vaeret mangel pa data for cyklisternes eksponering — altsa hvor mange der cykler pa
streekningerne — og det gor det umuligt at vurdere risiko pr. cyklist. Dette er en vasentlig
mangel, da endringer i ulykkestal ikke nedvendigvis siger noget om @ndringer i
sikkerhedsniveau. Det er iser vigtigt i denne analyse, da der er en forventning om, at
etableringen af cykelgader kan have fort til en @ndring i antallet af cyklister og dermed i
ulykkesforekomsten. En bedre metode kunne have veret at koble skadestuedata med

cykeltaellinger, som ikke har varet tilgeengelige.
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Derudover er der metodiske overvejelser i forbindelse med Chi*-testene. Selvom det er en
gaengs metode til at teste forskelle 1 kategoriske data, er der begraensninger ved at bruge Chi?
ved sma cellestorrelser. Der var enkelte af de forventet veerdier, som var under 5, hvorfor de

kunne have varet at supplere med Fishers eksakte test, som er mere praecis ved smé dataszet.

Observationerne har givet konkrete indblik i trafikantadfaerd pé udvalgte cykelgader og er et
godt supplement til de evrige metoder. Observationerne var dog ustrukturerede og blev udfort
uden videooptagelse og kun af én observater. Det betyder, at nogle hendelser kan vere
overset, og observationernes pélidelighed kan vare begranset af observaterens subjektivitet
og selektive opmaerksomhed. En mere systematisk tilgang — fx gennem strukturerede skemaer

eller anvendelse af videodata — kunne have styrket validiteten.
Metoder, der kunne veaere anvendt:
o Brug af trafikteellinger til at estimere eksponering og vurdere risiko pr. cyklist.

o Spergeskemaundersegelser blandt cyklister for at indhente systematisk viden om

tryghed og oplevelse af cykelgaderne.
o For-efter-studier med flere ulykke/tilskadekomster

Opsummering: Projektet lykkes i hoj grad med at belyse forskellige aspekter af
cykelgadernes planleegning og virkning, men det er vigtigt at vaere opmarksom pa metodens
begrensninger. Serligt manglen pa eksponeringsdata og manglende systematik i
observationerne begranser analysens generaliserbarhed. Fremtidige studier kunne med fordel
kombinere kvalitative og kvantitative metoder med sterre datasaet og systematisk
dataindsamling for at give mere robuste svar pa spergsmal om tryghed, adferd og sikkerhed i

cykelgader.
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15 Konklusion

Specialet har undersegt, hvad der gor en cykelgade velfungerende, ved at anlegge en
helhedsorienteret tilgang, hvor cykelgader analyseres som en integreret del af det urbane
mobilitetssystem. I stedet for at fokusere pa enkelte designelementer som bump, farvet asfalt
eller specifik skiltning, har projektet undersogt cykelgadernes samlede funktionalitet, deres

samspil med omgivelserne og deres rolle i at skabe tryghed og effektivitet for cyklister.

Metodisk har projektet kombineret litteraturstudier, analyser af skadestuedata, observationer
og interviews for at skabe et solidt fundament for forstaclsen af cykelgaders potentiale.
Observationerne har givet indsigt i trafikanternes adfaerd og interaktioner i realtid, mens
skadestuedata har tilvejebragt kvantitative oplysninger om sikkerhedsmeessige aspekter.
Interviews med kommunale eksperter og radgivende ingenierer har afdaekket praktiske
udfordringer og erfaringer fra implementering og drift af cykelgader. Litteraturstudiet har sat
projektet i et teoretisk og internationalt perspektiv. Tilsammen har disse metoder sikret en

holistisk tilgang til emnet og styrket de samlede fund.

Resultaterne viser, at en velfungerende cykelgade kreever mere end blot korrekt skiltning; det
kreever en samlet indsats, der prioriterer cyklisternes tryghed og position i trafikmiljeet.
Tryghed er afgerende for, at cyklister placerer sig centralt pa vejen, hvilket bidrager til at
skabe et trafikmiljo, hvor bilister tvinges til at tilpasse sig cyklisternes premisser. Gode
eksempler som Vendersgade og Hajen viser, at veludferte lesninger, der reducerer
biltrafikken og understotter cyklisternes prioritet, skaber et sikkert og effektivt trafikmilje.
Omvendt viser udfordringer i Nordre Frihavnsgade, at ulovlig parkering, manglende

reduktion af funktioner og hej biltrafik underminerer cykelgadens formal.

Det er ogsé blevet tydeligt, at skiltning alene ikke skaber de nedvendige adfaerdsendringer.
Fysiske @ndringer som indsnavringer, farvet asfalt og hastighedsdeempende elementer er
essentielle for at understette cyklisternes position og sikkerhed. Derudover peger resultaterne
pa, at en lav biltrafikmaengde og en klar kommunikation om cykelgadens formal og regler er

afgerende for succes.
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Lovgivningen udger en vasentlig barriere for cykelgaders udvikling. Manglen pé en specifik
anerkendelse af cykelgader som en sarskilt vejtype i feerdselsloven begrenser mulighederne
for at fastsatte bindende regler for hastighed og trafikadfaerd. For at realisere cykelgaders
fulde potentiale er det nedvendigt med en opdatering af lovgivningen samt nationale

retningslinjer, der sikrer ensartethed og genkendelighed pé tvers af landet.

Det skal samtidig understreges, at succesen for en cykelgade i hej grad afth@nger af, hvad de
lokale kriterier og mél for projektet er. Specialet peger i en retning med designprincipper, der
kan fungere som inspiration og vejledning, men det er op til kommunerne og
trafikplanleeggere at definere, hvad en velfungerende cykelgade betyder i netop deres
kontekst.

Samlet set konkluderer specialet, at cykelgader fungerer bedst, néar de er designet som en del
af en storre strategi for cykelfremme, hvor deres rolle som prioriteret cykelinfrastruktur

understottes af bade fysisk design, juridiske rammer og kommunikative indsatser.
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16 Perspektivering
16.1 Hvad er status pa cykelgader 1 dag

Under udarbejdelsen af dette speciale har Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme
udgivet en erfaringsopsamling om cykelgader med henblik pé at skabe et bedre
vidensgrundlag. Formalet med erfaringsopsamlingen er at oge forstaelsen af, hvordan
cykelgader anvendes og udformes i Danmark samt i fem udvalgte europiske lande, og
hvilke erfaringer man har gjort sig hertil. Opsamlingen bygger pa en kombination af
interviews med relevante akterer — herunder kommuner, Cyklistforbundet og politiet — samt

skrivebordsundersogelser med gennemgang af eksisterende rapporter.

Erfaringsopsamlingen viser, i lighed med dette speciale, at der eksisterer stor variation i
udformningen af cykelgader bade i Danmark og i Europa. Der hersker forskellige holdninger
til, hvordan cykelgader ber se ud og i hvilke trafikplanmassige sammenhange de er
relevante. (Rambgll 2025) Opsamlingen markerer imidlertid kun begyndelsen — der er
fortsat behov for yderligere forskning og udvikling. Fremtidig indsats ber i hgjere grad
fokusere pa cykelgadens samlede bidrag til et integreret og cykelvenligt trafiksystem frem for

blot enkeltelementer.

Sidelobende med specialeskrivningen blev en evaluering af cykelgaden pa Nordre
Frihavnsgade offentliggjort. Evalueringen konkluderer, at cykelgaden ikke lever op til de
oprindelige succeskriterier. Cykeltrafikken afvikles ikke pa cyklisternes preemisser, og der
mangler plads til varelevering. Desuden skaber uendret trafikmengde, buskersel og
parkering fortsat farlige situationer for cyklister. Evalueringen fremhaver ogsa, at den
nuvaerende lovgivning om cykelgader begraenser kommunens muligheder for at indrette
gaden mere trafiksikkert. Som konsekvens heraf har Teknik- og Miljeforvaltningen i
Kebenhavns Kommune besluttet at ophave Nordre Frihavnsgades status som cykelgade — pa

trods af en anlegsudgift pa 29 mio. kr. (Ejlersen, Mette 2025)
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Den manglende succes har dog ikke afskraekket Kebenhavns Kommune eller andre
kommuner fra at planlegge nye cykelgader. Kebenhavns Kommune har besluttet at etablere
fire nye cykelgader pa Guldbergsgade, Stefansgade samt Ravnsborggade/Ryesgade, hvoraf
Stefansgade skal etableres med red belegning (Kebenhavns Kommune 2025a). Odense
Kommune har ligeledes ambitioner om at omdanne handelsgaden Skibhusve;j til en cykelgade

(Flyttov 2024).

Lige for specialeskrivningen gik i gang i januar 2025, fremsatte transportminister Thomas
Danielsen (V) et lovforslag, der har stor betydning for kommunernes muligheder for
trafikregulering. Lovforslaget ville begrense kommuners mulighed for at indfere lokale
hastighedsbegransninger, ensretninger og vejlukninger pa trafikerede veje. Dette ville blandt
andet ramme Odense Kommunes planer for Skibhusvej, hvor der var ensket forbud mod
gennemkorende biltrafik. Ifelge kommunen ville lovforslaget ogsd forhindre etablering af 30
km/t-zoner pa gennemkerselsveje og potentielt umuliggere allerede gennemforte eller
planlagte projekter — som ensretningen af Jernbanegade og trafikeer inden for Ring 2.

(Gehlert 2025)

Lovforslaget skabte stor kritik, da det blev sendt i hering. Kritikere fremhavede, at forslaget
ville indskreenke kommunernes selvbestemmelse betydeligt. Som folge af den omfattende
kritik valgte ministeren i april 2025 at udskyde fremsattelsen af lovforslaget. (Dieckmann
2025) Derfor kan det ikke udelukkes, at flere kommuner, som tidligere har veret
tilbageholdende med at igangsette cykelfremmende projekter som f.eks. cykelgader, nu vil

benytte muligheden for at genoptage eller fremskynde disse initiativer.

16.2 Vejen frem: Hvordan kommer vi videre med cykelgader 1
Danmark?

Som dette speciale har vist, er cykelgader i Danmark i en formativ fase, praeget af stor
variation i bade udformning og effekt. Rambells erfaringsopsamling (2025) understreger, at
der ikke findes én korrekt médde at udforme cykelgader pd — men samtidig, at dette kan fore til
uensartet kvalitet og lav genkendelighed. Evalueringen af Nordre Frihavnsgade illustrerer,
hvordan selv velmenende cykelgadeprojekter kan fejle, hvis der ikke sker en samlet

omlegning af trafikken og tydelig prioritering af cyklister.
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Netop denne erkendelse har vaeret omdrejningspunktet for specialets anbefalinger i kapitel

13. Her argumenteres der for, at cykelgader kun kan fungere, hvis de ses som en integreret
del af et helhedsorienteret, cykelvenligt trafiksystem. Det handler ikke kun om fysiske
designelementer, men om at skabe et samlet vejmiljo, der aktivt fremmer tryghed, lav
biltrafik og adferdsaendringer hos alle trafikanter. De otte designprincipper i kapitlet stemmer
1 hoj grad overens med de indsigter, der fremgér af baggrundsnotatet fra (Rambgll 2025) og

anbefalingerne i handbogen “Tvarprofiler i byer” fra (Vejdirektoratet 2024).

Skal cykelgader i fremtiden bidrage meningsfuldt til mere cykelvenlige byer, ber udviklingen
baseres pé systematisk evaluering og helhedsorienteret planleegning. Det forudseetter en
tydeligere forstéelse af cykelgadens funktion i det samlede cykelnetverk, bedre indsigt i
trafikantadfeerd samt skarpere mélsatninger for, hvad cykelgader skal opna. Derudover kan
en opdatering af lovgivningen vise sig nedvendig, hvis cykelgader skal na deres fulde
potentiale. S& leenge skiltning alene ikke folges op af klar regulering af hastighed, placering
og overhalingsregler, vil cykelgader risikere at ende som symbolske tiltag uden reel effekt for
trafiksikkerheden.

Det kraever politisk vilje, klare prioriteringer i vejdesignet og en helhedsorienteret tilgang til
byens trafikplanlaegning, for at cykelgader kan bidrage til cykelfremme. Dette speciale har
forsogt at pege pé vejen dertil.
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17 Bilag

Database [Segestreng Antal hitsl Database S Antal hits
Generel sogestreng for cykelgader: Generel sogestreng for cykelgader:
"bicycle street” OR "bicycle boulevard” OR "FahrradstraBe” OR "fietsstraat” OR “bicycle street” OR "bicycle boul d" OR"F " OR "fi " OR
"rue cyclable” OR "cykelgata” OR "sykkelgate" 32 “rue cyclable” OR " " OR "sykkel; 32
Sogestreng med fokus pa tryghed: Sogestreng med fokus pa tryghed:
AND (“perceived safety” OR "subjective safety” OR "cyclist safety” OR "bicycle AND ("perceived safety” OR "subjective safety” OR "cyclist safety” OR "bicycle
safety” OR "traffic safety”) 31 safety” OR "traffic safety”) 31
TRID Sogestreng med fokus pa design og infrastruktur: TRID Segestreng med fokus pa design og infrastruktur:
AND (“design" OR "infrastructure” OR “management" OR "bicycle priority") 31 AND ("design" OR "infrastructure” OR “management" OR "bicycle priority") 31
S med fokus pa trafik de og trafi il g g med fokus pa trafik de og trafi ing:
AND ("traffic volume" OR "speed reduction” 31 AND (“traffic volume" OR "speed reduction” 31
Sogestreng med fokus pa d: S g med fokus pa d
IAND ("cyclist behavior” OR "user experience” OR "cycling comfort”) 31 AND ("cyclist behavior" OR "user experience” OR "cycling comfort") 31
Database |Sogestreng [Antal hits | [Antal hits
Generel sogestreng for cykelgader: Generel sogestreng for cykelgader:
"bicycle street” OR "bicycle boul d"OR"F " OR "fi " OR "bicycle street” OR "bicycle boul d" OR"F: " OR "fi "OR
"rue cyclable” OR "cykelgata” OR "sykkelgate" 22 "rue cyclable” OR "cykelgata” OR "sykkelgate" 22
Sogestreng med fokus pa tryghed: Sogestreng med fokus pa tryghed:
AND ("perceived safety” OR "subjective safety” OR "cyclist safety” OR "bicycle AND ("perceived safety” OR "subjective safety” OR "cyclist safety” OR "bicycle
safety” OR "traffic safety”) 4 safety” OR "traffic safety") 4
SCOPUS Sogestreng med fokus pa design og infrastruktur: SCOPUS Segestreng med fokus pa design og infrastruktur:
AND ("design" OR "infrastructure” OR "management” OR "bicycle priority") 17 AND ("design" OR “infrastructure” OR "management" OR "bicycle priority") 17
med fokus pa i og trafi ing: g g med fokus pa trafik de og trafi il
AND ("traffic volume" OR "speed reduction” 3 AND ("traffic volume" OR "speed reduction” 3
Sog g med fokus pa g med fokus pa
AND (“cyclist behavior" OR "user experience” OR “cycling comfort”) d AND ("cyclist behavior” OR "user experience" OR "cycling comfort’) 1
Bilag 1 - Sogeprotokollen pd de akademiske databaser
Database |Sogestreng Antal hits
Generel sogestreng for cykelgader:
Google cykelgade 20.200
TRAFIK OG VEJE |cykelgade 44
Vejregler cykelgade 19
dk kelgad 9
Segestreng med fokus pa tryghed:
Google AND (“tryghed" OR "sikkerhed"” OR iksil d") 7.150
TRAFIK OG VEJE [AND (“tryghed" OR " hed" OR "trafiksi d’) 0*
Vejregler AND (“tryghed" OR " hed" OR iksil d") 12
I dk [AND ("tryghed" OR "sikkerhed” OR iksil d") 2
Sogestreng med fokus pa design og infrastruktur:
Google AND ("design” OR "infrastruktur” OR"cykelprioritet”) 3.030
ITRAFIK OG VEJE |AND (“design” OR "infrastruktur” OR"cykelprioritet") 0*
Vejregler AND ("design” OR "infrastruktur” OR"cykelprioritet") 0
I i dk |AND ("design” OR “infrastruktur” OR"cykelprioritet") 0
med fokus pa i og
Google kelgade AND (“trafik de" OR "hastighedsd:. de") 582
TRAFIK OG VEJE AND (“trafik de” OR "hastighedsd de”) 0*
Vejregler AND (" " OR "hastigh 5 7
i dk kelgade AND ("trafik de” OR "hastighedsd de”) 3
ge g med fokus pa d.
Google AND (" d" OR "br plevelse” OR "o 1) 127
ITRAFIK OG VEJE [AND ("cykli: d" OR "br plevelse” OR "cyk fort”) 0*
|Vejregler AND (" d" OR "br levelse” OR " t') 0
I dk |AND (" rd" OR "br plevelse” OR " t°) 0

Bilag 2 - Segeprotokollen for de alternative databaser
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Beregning af forventet veerdier

Ulykkestype  Blan_Trafik Cyk_gade total  Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade
Bagende 374 15 389 371 18
Eneuheld 1822 92 1914 1828 86
Fra siden 191 4 195 186 9
Frontalt 69 5 74 71 3
Hovedtotal 2456 116 2572

Modparter Blan_Trafik Cyk_gade total  Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade
Anden_trans 44 ) | 45 42,98939796 2,010602045
Cykel 222 12 234 223,5448694 10,45513063
Ingen 1794 89 1883 1798,867474 84,13252556
Lastbil/bus 15 1 16 15,28511927 0,714880727
Personbil 434 13 447 427,0280197 19,97198031
Tilfods 14 2 16 15,28511927 0,714880727
Hovedtotal 2523 118 2641

Alvorlighedsgra Blan_Trafik

Cyk_gade total  Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade

Alv skade 638 24 662 632,4330053 29,5669947
Let skade 1886 94 1980 1891,566995 88,4330053
Hovedtotal 2524 118 2642

Kon Blan_Trafik Cyk_gade total  Forv_vaerd_BL trafik Forv_veerdier_cyk_gade
Kvinde 1119 61 1180 1127,297502 52,70249811
Mand 1405 57 1462 1396,702498 65,29750189
Hovedtotal 2524 118 2642

Aldersgruppe Blan_Trafik Cyk_gade total  Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade

Barn 430 3 433 413,7226027 19,27739726
Unge 149 4 153 146,1883562 6,811643836
Voksne 1838 105 1943 1856,496575 86,50342466
Aldre 94 5 99 94,59246575 4,407534247
Hovedtotal 2511 117 2628

Bilag 3 — Beregning af forventede veerdier for Chi’ test
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Beregn CHI*2 test

Ulykkestype  Blan_Trafik Cyk_gade Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade CHI*2 test

Bagende 374 15 371 18 0,223055758
Eneuheld 1822 92 1828 86
Fra siden 191 4 186 9
Frontalt 69 5 71 3

Modparter Blan_Trafik Cyk_gade Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade CHI*2 test

Anden transport 44 1 43 2 0,291856715
Cykel 222 12 224 10
Ingen 1794 89 1799 84
Lastbil/bus 15 1 15 1
Personbil 434 13 427 20
Tilfods 14 2 15 1

Alvorlighedsgra Blan_Trafik Cyk_gade Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade CHI*2test

Alvorlig skade 638 24 632 30 0,226292376
Let skade 1886 94 1892 88

Ken Blan_Trafik Cyk_gade Forv_veerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade CHI*2 test
Kvinde 1119 61 1127 53 0,115955865
Mand 1405 57 1397 65

Aldersgruppe Blan_Trafik Cyk_gade Forv_veaerd_Bl_trafik Forv_veerdier_cyk_gade CHI*2 test

Barn 430 3 414 19 0,000184789
Unge 149 4 146 7
Voksne 1838 105 1856 87
Aldre 94 5 95 4

Bilag 4 - Beregning af p-veerdier via Chi’ test
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Feltnoter — Observationsguide for cykelgader

Dato: Kl: Sted:

B. Overordnet trafikmeonster

e Ca.antal cyklister/min (tael i 10-min-interval)

e Ca.antal biler/min (tal i 10-min-interval)

e Fodgangertryk (lav/middel /hoj)

C. Infrastruktur & omgivelser
o Afmerkning og trafiksanering (symboler, bump, midtervulst)
o Parkering (leengde, ulovlig)

¢ Hindringer (renovation, byggeplads, fodgangerflow)

D. Interaktioner & adfaerd

¢ Cyklistadfaerd: (placering, overhalinger, gruppecykling)
« Bilistadferd: (overhalingsforsgg, hensyn, fart)

+ Fodgangere: kryds af vejen

E. Konflikter / “narved”-uheld

o Beskriv handelse, aktorer, udfald

F. Sanseindtryk & stemning

¢ Lydniveau, trafikstoj
e Visuelro / kaos

¢ Din fornemmelse af tryghed

Bilag 5 - Observationsguide til ustrukturede observationer af cykelgader i Kebenhavn
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