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Dobbeltrettede

cykelstier 1 kryds

Uheldsfrekvenser og uheldsmodeller er udarbejdet for vej-stikryds med dobbeltrettede cykelstier langs
vej. Det er sikrest at udfgre vej-stikryds i to plan. Vej-stikryds i ét plan er sikrest, ndr stitrafikken er
palagt vigepligt, og der er mindst 6 meter mellem sti og naermeste karespor for ligeudkarende trafik pa
primarvejen. Er vejtrafikken palagt vigepligt, er det en fordel, at der er en vigelinje bade far vej-stikrydset
og vej-vejkrydset. Hvis der ikke er plads til dette, skal stien helst placeres taettest muligt pa primaervejen.
Synliggarelse af stiforlgbet ved hjeelp af stiplet midtlinje pa sti, farvet cykelfelt og vigepligtstavler gger

antallet af uheld.
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Baggrund

For Vejregelgruppen Trafiksikkerhed har
Trafitec undersogt trafiksikkerheden i vi-
gepligtsregulerede kryds, hvor en dobbelt-

rettet cykelsti lgber langs vej og skerer et
krydsben. Vejregelgruppen har haft et gnske
om at klarlegge, hvilken sammenheng der
er mellem udformning og ulykkesrisiko i
denne krydstype. Undersogelsen er et sup-
plement til resultaterne fra et speciale fra
DTU Transport [1], der gennem et uhelds-
studie og et observationsstudie undersegte
vigepligtsregulerede tre- og firbenede vej-
kryds, hvor en dobbeltrettet cykelsti skerer
sidevejen, og vejtrafikken har vigepligt.
Specialet viste, at det var omkring 3 ud
af 4 stitrafikanter i uheld, der kerte imod
ferdselsretningen i forhold til, hvis stien
havde varet enkeltrettet. Ca. 2 ud af 3
uheldsimplicerede bilister kom fra sideve-
jen. Hejresvingende biler fra sidevejen var
hyppigst involveret i uheld, og observati-
onsstudiet viste, at hgjresvingende bilister
fra sidevejen langt hyppigere undlod at dreje
hovedet til hgjre for fremkersel end venstre-
svingende. Specialet undersogte ikke, hvil-
ken sammenheng der var mellem antallet af

uheld, krydsdesign og trafikmengder.
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Metode

Samtlige vej-stikryds med dobbeltrettede
cykelstier i forbindelse med vigepligtsregu-
lerede vej-vejkryds i 17 kommuner er regi-
streret. Krydsene er medtaget, hvis sidevejen
er brolagt/asfalteret og har selvstendigt vej-
navn eller en forventet ADT pa minimum
100 keretojer. De 17 kommuner er placeret
i hele Danmark. Ved hjelp af luftfoto og
Google Street View er forskellige designfor-
hold i krydsene registreret. I alt 776 kryds
er registreret.

Politiregistrerede uheld i perioden 2000-
2011 er anvendt til analysen. Den lange pe-
riode er valgt for at oge datamangden, da
der érligt forekommer feerre end 100 uheld i
Danmark i vej-stikryds med dobbeltrettede
cykelstier. I alt er der sket 384 uheld i de
registrerede vej-stikryds, som involverer en
stitrafikant.

Trafiktal er nedvendige til at beregne
uheldsfrekvenser og udarbejde modeller.
Da trafikeal for cykelstier er sjzldne, har
det veret nedvendigt at foretage tellinger i
projektet. Det har dog ikke veret tidsmas-
sigt muligt at telle trafik i alle kryds. Det
er valgt at telle trafik i forholdsvis mange
kryds i korte tidsrum frem for at telle tra-
fik i f4 kryds i lange tidsrum. Tellingerne
er af 30 minutters varighed og er udfert i
maj og juni 2013. 188 kryds er udvalgt pa
baggrund af type, zone, uheldstal og desig-
nforhold og matchet med de ovrige kryds.
Blandt de mest uheldsbelastede kryds er
andelen af kryds med trafiktellinger hgjest.

Ved hjelp af uheld og trafiktal er uhelds-
frekvenser udregnet som antal uheld pr.
million trafikanter.

Modeller er udarbejdet, hvor uhelds- og
personskadetetheden (UHT) er estimeret
ved regressionsanalyse pa baggrund af uaf-
hengige variable bestiende af trafikmang-

der (Ni) og designvariable (xi):

P, n
UHT=a-N; "-exp (Z bi-xi)
i=1

hvor a, Pi og bi er konstanter, der estimeres.
Modellen er opstillet som en negativ bino-
mialfordelt log-link funktion og er udarbej-
det ved GENMOD proceduren i program-
met, SAS.

Modellerne er estimeret for antallet af
uheld i vej-stikrydsene og antallet af person-
skader i forbindelse med disse uheld. Der
er udarbejdet modeller pd baggrund af to
forskellige datamangder. Dels er der udar-
bejdet modeller p4 baggrund af de lidt un-
der halvdelen af krydsene, hvor der ikke er
foretaget ombygninger, og uheldsperioden
er 12 ar. Dels er der udviklet modeller base-
ret pd samtlige kryds, hvor der tages hensyn
til individuelle uheldsperioder for krydsene.

I det folgende prasenteres kun nogle
vasentlige uheldsfrekvenser samt resulta-
terne af én uheldsmodel, men en nermere
beskrivelse af metoder, beregnede frekvenser
og modeller kan findes i en rapport [2], der
kan hentes pd www.trafitec.dk.

Resultater af uheldsmodellering

Den uheldsmodel, der er udviklet pa bag-
grund af vej-stikryds uden ombygninger i
samtlige 12 4r, indeholder to trafikvariable
og fire designvariable. De to trafikvariable

er den samlede ADT for cykler og knaller-



ter pa stien samt ADT for indkerende tra-
fik i vej-vejkrydset. De fire designvariable
ombhandler tilstedevarelse af midtdinje pa
sti gennem kryds, skiltning af vigepligts-
forhold, tilstedevarelse af farvet (blat eller
rodt) cykelfelt gennem kryds samt vige-
pligtsforholdene. Det er vigtigt at have for
gje, at en designparameter kan vise sig at
veere signifikant, fordi den er korreleret med
en trafikmangde, der ikke indgar i model-
len. Ligeledes kan designparametre have be-
tydning for antallet af uheld, selvom de ikke
er med i modellen. Langt flere parametre
end fernevnte fire f.eks. oversigtsforhold,
afstand mellem vej og sti, zone og hastighed
er testet, men har ikke veret signifikante.

I figur 2 er nogle af de hyppigst fore-
kommende designkombinationer illustreret
startende med den mest sikre (A). Tallene
ved de forskellige principskitser angiver
uheldsrisikoen ved den enkelte designkom-
bination i forhold til designkombination
A. Eksempelvis vil der kunne forventes 18
gange si mange uheld ved designkombina-
tion F som ved designkombination A, si-
fremt trafikmangderne er ens.

Uheldsmodellen baseret pi samtlige vej-
stikryds omfatter ikke designparameteren
omkring tilstedevarelse af farvet cykelfelt,
men til gengeld indgir en parameter for,
om der er en kanalisering i form af helle pa
sidevejen og/eller svingbane pd primervejen
eller ¢j. Personskademodellerne er udeluk-
kende baseret pa ADT pa stien samt tre ud
af de fem fornzvnte designparametre. Der

Figur 1. Stort kryds med kanalisering og blat cykelfelt.

er ikke forskel pa, om designparametrene
betyder ferre eller flere uheld/personskader
i de forskellige modeller.

Betydningen af trafikmangder

Det er vard at bemerke, at det er ADT for
samtlige indkgrende motorkeretgjer i vej-
vejkrydset, der indgdr i modellen, og ikke
ADT for antallet af motorkeretojer, der
krydser den dobbeltrettede cykelsti. Trafik-
meangden i vej-vejkrydset har siledes betyd-
ning for antallet af uheld i vej-stikrydset og
er vesentligere end hvor mange, der rent
faktisk krydser stien. Dette betyder, at to
identiske vej-stikryds i forhold til design,
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stitrafik og hvor mange motorkeretgjer, der
krydser stien, vil have forskellige uheldstal,
safremt ADT pa primarvejen er forskellig.
Der vil siledes ske flest uheld i dét af de to
vej-stikryds, hvor ADT pa primarvejen er
sterst, og det er vanskeligst at svinge ind
pa/vek fra primervejen. En fordobling i
antallet af indkerende motorkoretgjer i vej-
vejkrydset oger dog kun antallet af uheld i
vej-stikrydset med 21-25%.

Stier med store trafikmeengder er sikrere
for den enkelte stitrafikant i vej-stikrydsene
sammenlignet med stier med sm3 trafik-
mengder. En fordobling i antallet af stitra-
fikanter gger antallet af uheld med 26-31%.
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Figur 2. Resultat af uheldsmodel. Uheldsrisikoen for B-F sat i forhold til A.
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I alt er der sket 0,47 cykeluheld pr. million
cykler gennem vej-stikrydsene, hvilket dog
varierer mellem 0,31 og 1,60 athengig af
ADT for cykler. For lille knallert (knal-
lert30) er der 3,48 knallertuheld pr. million
knallerter gennem vej-stikrydsene. Dette
varierer ogsi athengig af ADT, men der er
meget stor usikkerhed ved disse trafiktellin-
ger. Der er sdledes en hgj grad af 7safety in

numbers” for stitrafikanter.

Betydningen af vigepligtsforhold

Den sikreste lgsning er, at sti og vej krydser
hinanden i to plan. I forbindelse med kryds
med denne designlosning er der ikke fore-
kommet uheld med stitrafikanter, og derfor
indgar vej-stikryds i to plan ikke i modellen.
Stiforlebet skal dog designes siledes, at det
ikke frister stitrafikanter til at benytte vejene
i stedet for stien.

Som det fremgér af principskitserne
med forskellige designkombinationer i fi-
gur 2, sker der ferrest uheld, hvis vigeplig-
ten er palagt stitrafikken, ndr vej-stikrydset
er i ét plan. Det er dog ikke helt ligegyldigt,
hvordan dette designes, og setligt afstanden
mellem vej og sti har betydning for antallet
af uheld, uanset hvem vigepligten er pélagt.

Er vigepligten pélagt stitrafikken, er det
en fordel, at der er minimum 6 meter mel-
lem sti og det nermeste karespor for ligeud-
korende trafik. Uheldsfrekvensen er ved en
sidan lgsning pa 0,12-0,16 uheld pr. mil-
lion stitrafikanter. Er afstanden mindre end

6 meter er uheldsfrekvensen pa 0,35-0,39

uheld pr. million stitrafikanter. Vigepligt
for stitrafikken er serlig velegnet, hvor der
er langt mellem vej-stikrydsene, og mange
motorkeretgjer krydser stien.

Er vigepligten palagt vejtrafikken geelder
det modsatte forhold. Er afstanden mellem
sti og nermeste kerespor for ligeudkgrende
trafik pi maksimalt 3 meter, sker der 0,69
uheld pr. million stitrafikanter. Dette vok-
ser til 1,14-1,33 uheld pr. million stitra-
fikanter, hvis afstanden er over 6 meter.
Uheldsrisikoen kan dog nedsttes betrag-
teligt, hvis der er plads til at placere en vi-
gelinje for trafikken fra sidevejen bade ved
vej-stikrydset og ved vej-vejkrydset. Denne
forskel fremgir tydeligt af uheldsmodellen.
Designkombination C og E er fuldstendig
identiske, bortset fra at designkombination
C har en ekstra vigelinje ved vej-vejkrydset
og dermed en noget lavere oget uheldsrisiko
i forhold til designkombination A.

Betydningen af afmerkning og skilte

Uheldsmodellen viser ogsa, at afmarkning
af stiforlob gennem krydset ved hjelp af
stiplet midtlinje pa stien, farvet cykelfelt i
krydset og skiltet vigepligt for stitrafik eller
undertavle med oplysning om dobbeltrettet
cykelsti for vejtrafik eger antallet af uheld.
Noget af forklaringen pd dette kan maske
hentes i, at disse designlesninger i hgjere
grad er fravalgt langs fordelingsveje i vil-
laomréder, hvor stistrekningerne er korte
og vej- sdvel som stitrafikanterne velger la-
vere hastighed. Losningerne er ogsa oftere

fravalgt, hvor stien krydser vejen i et over-
korselsareal og belegningen er mere ujevn,
hvilket kan vere hastighedsdempende for
stitrafikken. En anden del af forklarin-
gen kan vere, at farvet cykelfelt og stiplet
midtlinje ager vej-stikrydsets synlighed og
dermed trygheden og hastigheden hos sti-
trafikanterne.

Farvet cykelfelt kan tenkes at vere til-
fojet i nogle vej-stikryds, fordi der er sket
uheld pd disse lokaliteter. Det er siledes
sandsynligt, at afmerkning som f.eks. blt
cykelfelt forverrer sikkerheden i min-
dre omfang end med omkring 60%, som
uheldsmodellen angiver ved designkombi-
nation E og F i figur 2.

Kanalisering i form af helle p4 sidevejen
og/eller svingbaner pé primarvejen indgar
i to af de modeller, der ikke presenteres
her. Dette designtiltag sger ogsa antallet af
uheld/personskader i vej-stikrydset og kan
miske vere et udtryk for, at disse kryds er
fysisk storre og mere komplekse at gennem-
kere. Det er dog verd at tage i betragtning,
at kanalisering typisk reducerer antallet af
uheld i selve vej-vejkrydset.
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Figur 3. Mindre kryds med vigelinje ved vej-stikryds og overkersel ved vej-vejkryds.
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