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Skolevejspolitikken i Odense nu og fremover

Af Civilingenigr Troels Andersen, Odense Kommune

Odense har i en periode pa ca. 25 3r etableret omkring 200 projekter til sikring af bgrns
skoleveje. Andelen af bgrn, der gar eller cykler til skole er fastholdt p& omkring 80 % igen-
nem hele perioden pa trods af landsdaekkende tendenser til fald. De resterende elever be-
nytter bus, taxi eller privatbil til skole. En del af disse bgrn har ikke andre alternativer pga.
lange afstande og/eller farlig skolevej. Dermed er det kun omkring 5-10 % af bgrnene, der
realistisk set umiddelbart ville kunne skifte til gang og cykling.

Samtidig viser skadestuens tal en tendens til fald i antallet af tilskadekomne bgrn pd 30 -
40 % over de sidste 15 ar.

Hvis man blot koncentrerer sig om bgrns trafikulykker, skulle det vaere nok at se pa ulyk-
kesstatistikkerne. Imidlertid er der store mgrketal for isser de blgde trafikanter, da politiets
ressourcer er begraensede, og fordi man typisk koncentrerer sig om at fa offeret behandlet.
I Odense er der etableret en ulykkesregistrering pd skadestuen, der betyder at datagrundla-
get er vaesentlig bedre.

Men pa@ mange veje sker der kun sjeeldent ulykker med bgrn. En landsdaekkende tendens er
dog utryghed blandt bgrn og deres foreeldre, hvilket betyder, at iseer mindre bgrn tit bliver
kgrt til skole. Det er ikke godt for bgrnenes sundhed og for deres traening i at faerdes i tra-
fikken.

Derfor er der gode argumen-
ter for at forgge bgrns tryg-
hed, og det fgrste skridt er at
fa kortlagt utrygheden.

Faldet i bgrneulykkerne i
Odense Kommune skyldes
bdde det generelle trafiksik-
kerhedsfremmende arbejde
og de specifikke skolevejspro-
jekter. I gennem 2 artier har
der veeret afsat 12 mio. kro-
ner arligt til sikring af bgrns
skoleveje i kommunen.

Omkring 1980 blev der lavet
skolevejsrapporter for hver
eneste skole, hvor utrygheden blev kortlagt ved, at bgrnene tegnede pa Iuftfotos. Der var
tale om et meget stort registreringsarbejde, som der fgrst nu har veeret mulighed for at
gentage, da teknologien har gjort registreringsopgaven vaesentlig nemmere og billigere.

En evaluering af de udfgrte skolevejsprojekter viser et fald i ulykkerne pa 29 %. Heraf skyl-
des 18 % direkte de konkrete forbedringer. Specielt de alvorlige ulykker er blevet reduce-
ret. Samfundet sparer nu 16 mio. kr. arligt som fglge af disse projekter.

Som konsekvens af undersggelsen satses der fremover specielt pd hastighedsdaempende
foranstaltninger isaer i kryds, hvor personskaderne kan forventes halveret.
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Odense Kommune gnskede saledes i 2003 at fa gennemfgrt utryghedsanalyser for samtlige
kommunale og private folkeskoler. Formalet med analysen var at fa udpeget de utrygge ste-
der, mens der ikke var behov for at kende bgrnenes ruter til skole, som i de fgrste analyser.
Kortlaegningen skulle omfatte klassetrinene 3., 6. og 9. klasse, som er repraesentative for alle
skolebgrn. De mindste klasser er ikke omfattet, da de ikke kan lave udpegningen uden at
skulle stgtte sig til en voksen. Udpegningerne skulle ske uden, at foraeldrene kunne pavirke
bgrnenes egne oplevelser.

Vi gennemfgrte de nye tryghedsanalyser pa samtlige 50 skoler. Undersggelsen skete over In-
ternettet ved brug af GIS. Her kortlaegger eleverne de utrygge veje og kryds, og hver angi-
velse er forsynet med elevens begrundelse. Samtidig kortleegges anvendelsen af cykelhjelm
og hvor stor en del af de mindste elever, der fglges med en voksen. Samtlige resultater kan
offentliggeres p& kommunens hjemmeside, hvor forzeldrene m.fl. kan se dem.

Analyserne gentages hvert 4. ar, sdledes at nye problemer kortlaegges, og bgrnenes trans-
portvaner Igbende kan fglges.

Fremover baseres prioriteringerne af skolevejsmidlerne pa:

e Utryghed
e Ulykker
e Steder, hvor mange elever far betalt transport

Sidelgbende gennemfgres der en raekke kampagner for bgrn, som bade sigter mod en hgjere
trafiksikkerhed og mod at fa flere til at cykle. F.eks. er der gennemfgrt en ny cykeltreenings-
kampagne for 2. og 3. klasserne i 2003.

Endvidere er udviklingen i bgrn og voksnes brug af hjelm igennem det seneste arti opgjort.
Tallene viser, at 9 ud af 10 bgrn under 15 &r bruger hjelm, hvilket svarer til naesten en for-
dobling pa 10 ar.

Imidlertid ved vi
0gsa, at anvendel-
sesgraden falder
med alderen, sdle-
des at bgrn i 9.
klasse nzesten er
nede pa samme an-
vendelsesgrad som
de voksne.

Teellingerne viser
dog ogsa, at i grup-
pen over 15 ar an-
vender 10 % cykel-
hjelm, og tallet er
stigende. Det er
vigtigt for bgrns brug af cykelhjelm, at foraeldregruppen gar foran. Saledes er der nu startet
en ny kampagne i Odense, hvor alle cyklister pa skadestuen tilbydes en cykelhjelm til - pris.

Samlet set ma man konkludere, at skolevejspolitikken i Odense har vist sin virkning bade
med hensyn til ulykker og sunde transportvaner. Bgrnenes egne udpegninger har sammen
med en omfattende ulykkesregistrering vaeret afggrende for en Igbende styring og evaluering.
Politisk har der vaeret tale om en enestdende vedvarende stgtte, hvor sma arlige investerin-
ger har vist sig rentable pa savel det gkonomiske som det menneskelige plan.
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Skolevejsanalyser i Danmark

Af Trine Bunton Nielsen, Civilingenigr i by— og trafikplanleegningen, Rambgll Nyvig

Skolevejsanalyser er blevet gennemfort i en lang raekke kommuner de seneste 8r. Men
hvordan er det gdet med skolevejsanalyserne? Bliver de brugt? Og til hvad? Rambgll Nyvig
har stillet spgrgsmélene til en raekke kommuner, som inden for de sidste 8 dr har udarbej-
det en skolevejsanalyse. I denne artikel er resultaterne heraf gennemgdet. En af kommu-
nerne er Odense Kommune, som var en af de fgrste til at anvende Internettet til indsamling
af data.

Baggrund

Skolevejsanalyser er blevet gennemfgrt i en lang raekke
kommuner de seneste ar. Analyserne bestar primaert i at
spgrge skoleeleverne om deres rute til/fra skole, deres
transportmiddelvalg, og hvor de fgler sig utrygge pa
vejnettet. Eleverne angiver samtidig, hvorfor de er
utrygge det pagaeldende sted. Skolevejsanalyserne er i
nogle kommuner blevet udvidet til en bredere utrygheds-
analyse, hvor alle borgere bliver spurgt.

Skolevejsanalyserne er dels anvendt til udpegning af
utrygge steder, og dels fordi kommunerne lovmaessigt er
forpligtet til at sikre skoleelevernes skolevej. I de mindre
kommuner, hvor der ofte sker fa uheld, bruges
skolevejsanalyserne som en vigtig brik i prioriteringen af
trafiksaneringsprojekter. I stgrre kommuner som f.eks.
Odense bliver skolevejsanalysen anvendt til at prioritere utryghedsproblemer pa skoleveje-
ne. Mange kommuner udarbejder desuden deres skolevejsanalyse i forbindelse med en tra-
fiksikkerhedsplan, hvor de indgar som baggrund for en prioritering.

Hvad er en skolevejsanalyse?

En skolevejsanalyse er kort sagt en spgrgeskemaundersggelse blandt kommunens skoleele-
ver. Nogle kommuner vaelger at fokusere pa udvalgte klassetrin, men ofte vaelger man at
spgrge alle klasser. I Odense Kommune har man haft tradition for at spgrge 3., 6. og 9.
klassetrin om transportmiddelvalg til skole, hvorfor det ligeledes blev valgt at inddrage disse
klassetrin i skolevejsanalysen.

I undersggelserne bliver eleverne oftest spurgt om fglgende:

Deres transportmiddelvalg (til/fra skole)
Benyttelse af cykelhjelm

. Om de er ifslge med en voksen, ndr de cykler eller gar til skole (kun de yngste elever
bliver spurgt)
. Indtegning af deres rute til/fra skole (Dette spgrgsmal fravaelger nogle kommuner -

bl.a. Odense Kommune)
. Udpegning af utrygge steder pa vejnettet
o Begrundelse for hvorfor de er utrygge
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Ved brug af Internettet saettes det papir-
baserede spgrgeskema op pa en hjemme-
side, hvor det er muligt at klikke sine svar
af. Samtidig er det muligt pa et elektro-
nisk kort at indtegne elevernes rute, og de
steder de fgler sig utrygge. Eleverne angi-
ver for hvert utrygt sted en begrundelse
for utrygheden. I de kommuner, hvor alle klassetrin spgrges, vaelger man ofte at lade de yng-
ste elever svare hjemme med foraeldrene. I disse tilfaelde suppleres internetanalysen med et
papirskema til de, som ikke har adgang til Internettet.

Rambgll Nyvig har gennemfgrt bade skolevejsanalyser, borgeranalyser og institutionsanalyser
via Internettet gennem de sidste 3 &r. I denne periode har mulighederne og ideerne aflgst
hinanden. Det er dog vigtigt altid at huske pa at fa alle med og sdledes forudse eventuelle
problemer med udstyr pa skolerne, udstyr hos foraeldrene i hjemmet og skoleelever, som har
et andet modersmal end dansk.

Besvarelser

Eleverne i Odense Kommune besvarede undersggelsen pa skolen via Internettet. I alt var
svarprocenten i Odense 83 % blandt kommunens folkeskoler og 76 % blandt alle kommunens
skoler. I alt udpegede 72 % af eleverne et utrygt sted pa vejnettet. Begrundelserne for utryg-
hed var typisk, at eleverne fglte, at bilerne kgrte for steerkt, at der var mange biler, og at der
mangler cykelsti. Disse begrundelser gar igen i de fleste skolevejsanalyser.

I Odense Kommune blev der gjort meget for at oplyse skolerne om formalet med undersggel-
serne, hvilket resulterede i en god svarprocent. Svarprocenterne afhanger generelt meget af
skolernes engagement i skolevejsanalysen. Det er vigtigt, at skolerne far besked om undersg-
gelsen i god tid, s& det kan indgd i deres planlaegning. Derudover er det vigtigt, at de lzerere,
som skal std for analysen pa skolerne, er engagerede og kan fortzlle eleverne om formalet
med undersggelsen.

Anvendelse af skolevejsanalyserne

Hovedparten af kommunerne anvender deres skolevejsanalyser. Der er dog stor forskel p3, i
hvilket omfang de anvendes. Dette svinger lige fra, at skolevejsanalysen kun anvendes en
enkelt gang til, at den anvendes hver gang, der skal gennemfgres nye projekter.

Hovedparten af kommunerne anvender deres skolevejsanalyser Igbende til at prioritere pro-
jekter efter. Dette kan bade vaere i forbindelse med deres trafiksikkerhedsplan eller “rene”
skolevejsprojekter. De kommuner, som har udarbejdet skolevejsanalysen i forbindelse med
en trafiksikkerhedsplan, bruger oftest hele planen som prioriteringsgrundlag. I de gvrige
kommuner, hvor skolevejsanalysen er gennemfgrt som et selvstaendigt projekt, anvendes
analysen primaert til at prioritere skolevejsprojekter efter.
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Skolevejsanalysens resultater tages frem, hvis der kommer forslag om nye projekter. Dermed
bliver den altid brugt aktivt i forhold til, hvilke foranstaltninger der skal etableres. Dette geel-
der bade i forhold til, hvilke begrundelser eleverne har angivet, og hvilken rute de gar eller
cykler til skole. Ruten bliver brugt i forhold til, om det er ngdvendigt at etablere f.eks. cykel-
stier eller sikre stikrydsninger.

I mange mindre kommuner sker der s3 fa uheld, at skolevejsanalysen er deres vigtigste red-
skab til at prioritere projekter efter. Det betyder derfor meget, at deres skolevejsanalyser er
uddybet med angivelser af, hvorfor skoleeleverne er utrygge de pdgaeldende steder. I disse

tilfaelde kombineres skolevejsanalyserne ofte med andre utryghedsanalyser, som f.eks. bor-
geranalyser og institutionsundersggelser.

Hovedtemaer for, hvad kommunerne anvender deres skolevejsanalyser til, er oplistet efterfal-
gende:

Som veerktgj i trafiksikkerhedsplanen

Til at komme i dialog med skolerne

Til at prioritere projekter i kommunen nar de ikke har uheld

N&r de far borgerhenvendelser

Til generelle problemudpegninger i kommunen

Til at udarbejde kampagner til at aendre bgrnenes transportvaner

Til prioritering i forbindelse med sikkerhedsprojekter

N&r der skal laves andre projekter for at se, om skoleeleverne har sagt noget om det
pagaeldende sted.

o Til at saette politisk fokus pa sikkerhed og tryghed, sa politikerne vil afszaette midler.

I Odense Kommune er skolevejsanalysen blevet brugt til udpegning og prioritering af pro-
blemsteder pa skolevejene. Skolevejsanalyserne daekker selvfglgelig kun utrygheden pa sko-
levejene, mens deciderede "sorte pletter” udpeges i andet regi. Odense Kommune papeger
derfor ogsd overfor skolerne, at det er ngdvendigt, at de besvarer skolevejsanalysen, for at
de kan komme i betragtning til at fa gennemfgrt tiltag pa netop deres skoleveje.

Politisk bevdgenhed

At skoleveje er et godt salgsargument overfor politikere, naevnes af flere af de teknikere, som
har deltaget i undersggelsen. Skolevejsanalyserne anvendes til at saette bade trafiksikkerhed
og tryghed p& dagsordenen i flere kommuner. Sikkerhed kommer ind i billedet, ndr skolevejs-
analyserne kombineres med de konkrete uheldsdata. Teknikerne bruger dermed skolevejs-
analyserne til at fa politikerne til at ssette penge af til diverse projekter.
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Fremtidens anvendelse af skolevejsanalyser

Denne lille undersggelse viser, at det ogsa i fremtiden er ngdvendigt og meget brugbart for
kommunerne at udarbejde skolevejsanalyser. Det giver kommunerne en viden, som de ikke
umiddelbart kan fa andre steder.

Men det er vaerd at overveje, om de data som bliver samlet ind igennem en skolevejsanalyse
kan bruges til mere, end de bliver i dag. Hvis man taenker over, hvor mange data der forelig-
ger efter at have spurgt alle skoleelever i en kommune om deres transportvaner, brug af cy-
kelhjelm, ruter til og fra skole, og hvor de er utrygge i kommunen - sa kunne der skabes fle-
re initiativer pa dette grundlag. Hertil kommer de data, som er indkommet fra foreeldre og
evt. andre borgere.

Bade skolerne og til dels ogsa8 kommunerne kunne f.eks. i samarbejde udarbejde tiltag til at
fa flere til at benytte cykel til skole eller generelt skabe en trafikpolitik pd skolen. I en sadan
politik ville det veere naturligt at inddrage parkering og afsaetningsmuligheder ved skolen og
aendring af elevernes transportmiddelvalg.

I fremtiden vil vi formentlig ogsa se skolevejsanalyser, som bade vil ligge til grund for kom-
munernes trafikpolitik, men ogsa i hgj grad vaere en del af borgerinddragelsen.

I Odense Kommune er man meget glade for de muligheder, som skolevejsanalysen giver. De
har mulighed for at fa at vide direkte fra eleverne, hvor de er utrygge. Dermed er det ikke
"kun” de bekymrede foreeldre, som kommer til orde. Samtidig kan de, i kraft af at de har op-
sat analysen pa Internettet, foretage analysen med jeevne mellemrum uden de store forbere-
delser. Dog skal skolerne orienteres i god tid.
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Variable feerdselstavilers betydning for sikre
skoleveje - et skoleeksempel

Af Anton Henriksen, Olsen Engineering A/S

Variable feerdselstavler er et effektivt middel til at gge sikkerheden og trygheden pa skoleve-
je. Variable tavler er szerligt anvendelige pd de skoleveje, hvor der ikke kan anvises andre
foranstaltninger til nedseettelse af hastighederne.

Men hvad er variable faerdselstavler ?

De variable tavler er en del af begrebet "dynamiske veje”, hvor ny teknik pa vejen holder tra-
fikanterne opdaterede, vagne og opmaerksomme til gavn for trafiksikkerheden.

Princippet er udover en forbedret synlighed, at skiltningen kun er aktiv, nar der er behov for
det. Det betyder, at respekten for de variable skilte er stgrre end for de faste tavler, hvorfor
de variable tavler iseer skal anvendes, hvor det er af vital betydning, at bilisterne ser og re-
spekterer skiltningen - som f.eks. pa skoleveje.

I princippet kan alle slags oplysninger om vind, vejr og trafikforhold videreformidles til trafi-
kanterne gennem strategisk placerede variable informationstavler og variable faerdselstavler.

Eller sagt pd en anden made - nar trafikken og vejr overvages kontinuerligt med detektorer
og spoler i vejbanen, med vejrstationer, radarer og kameraer m.v., sa overlades mindre til
tilfaeldighederne.

P& de mindre veje, byveje og landeveje er det imidlertid isaer oplysninger om de lokale trafik-
forhold og iszer de kritiske steder, der ofte kendes pa forhand, som der kan tages fat pa med
den dynamiske skiltning.

Mulighederne er i princippet ubegraensede, men oplagte steder, hvor variable faerdselstavier
med fordel kan anvendes er:

farlige vejkryds og kurver
fodgaengerfelter

i bymidte med gennemfartstrafik
sportspladser

institutioner

skoleveje

Problemet med skolebgrns passage af stgrre veje er ofte for hurtig og tung trafik. Samtidig
har mange elever og deres foreeldre oplevet naesten-uheld og har hgrt om uheld. Det medfg-
rer, at alle fgler sig utrygge - herunder, at skolerne har sveert ved at rekruttere elever til sko-
lepatruljen, idet eleverne fgler sig utrygge under arbejdet.

Samtidig er det en kendt udvikling, at nar eleverne, og maske iseer deres forzeldre, fgler sig
utrygge, sa vaelger foraeldrene at kgre bgrnene i skole. Det gger trafikken omkring skolerne
og forgger igen utrygheden for de gvrige elever. Problemerne er som regel stgrst i morgen
myldretiden, ndr eleverne mgder.

De variable tavler kan benyttes til skolevejsanlaeg pa skoleveje og andre tilsvarende steder,
hvor der i afgraensede perioder er behov for en szerlig skiltning af hensyn til de blgde trafi-
kanter.
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Variable hastighedstavler er sdledes velegnede til at seenke
hastighedsniveauet pa skoleveje, hvor szerlige behov ggr sig
galdende, og hvor der ikke kan anvises andre foranstaltnin-
ger til nedseettelse af hastighederne. Det kan f.eks. veere pd
en landevej, hvor bump eller chikaner er en uacceptabel for-
anstaltning.

Et skolevejsanleeg kan omfatte en lokal hastighedsbegraens-
ning pa f.eks. 30 km/t eller 40 km/t, aktive skoleskilte eller
fartvisere og kan supplere eller erstatte eksisterende Toron-
toanlaeg eller Frederikshavnerblink.

Samtidig kan et variabelt skilt have flere funktioner. Skiltet
kan f.eks. vise den lokale hastighedsbegraensning pa de tids-
punkter, hvor skolepatruljen arbejder, og ellers fungere som
fartviser i den gvrige del af dggnet.

Et skolevejsanlaeg kan installeres sddan, at det kun er aktivt
pa forud valgte tidspunkter, f.eks. ndr skolepatruljen arbej-
der, eller ndr der i gvrigt er skolebgrn pa vejen.

Alternativt kan et skolevejsanlaeg aktiveres med nggle af sko-
lepatruljen. Omfatter skolevejsanlaegget en lokal hastigheds-
begraensning er det ogsd en mulighed at supplere anlaegget
med et fodgaengertryk, sa alle fodgaengere hele dggnet kan fa
gavn af den lavere hastighedsbegraensning pa vejen.

Kombineres anlaegget med personfglere kan hastighedsbe-
graensningen aktives automatisk, hvis der er blgde trafikanter
omkring vejen. Det vil iseer vaere aktuelt, hvor en sti krydser vejen, og skolevejsanlaegget
kan s3 erstatte f.eks. en fodgaengertunnel.

Endelig er det en mulighed at supplere skolevejsanlaegget med spoler i buslommer, sa ogsa
ankommende busser kan aktivere hastighedsbegraensningen.

Undersggelser har vist en hgj grad af respekt for de variable tavler blandt bilisterne. Samtidig
har undersggelser vist en positiv indvirkning pa de blgde trafikanters opfattelse af tryghed og
sikkerhed ved passage af vejen.

Nordjyllands Amt har sdledes gennemfgrt en undersggelse af et skolevejsanleeg med en lokal
hastighedsbegraensning pa 30 km/t. Denne undersggelse viser en hgj grad af respekt for og
accept af de variable skilte blandt bilisterne, herunder at gennemsnitshastigheden er faldet til
32 km/t i de perioder, hvor skiltene er taendt.

Samtidig har det vist sig, at hastighedsniveauet ikke stiger pd gvrige tidspunkter af dagen,
hvor de variable tavler ikke er taendt. Hastighedsniveauet er sdledes stort set usendret pa de
gvrige tidspunkter af dagen i forhold til fgr opsaetningen af variable tavler.

Samme undersggelse har vist, at efter opsaetningen af de variable tavler ser langt faerre for-
cldre et problem i at sende deres bgrn alene af sted til skole. Tilsvarende er der blandt bgr-
nene, som skal krydse vejen for at komme i skole, langt faerre der synes, at det er farligt at
krydse vejen, end fgr de variable hastighedstavler blev indfgrt.
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Eksempel - Kgbenhavn

Kebenhavns Kommune har valgt at etablere en lokal hastighedsbegraensning pa 40 km/t om-
kring et eksisterende fodgaengerfelt pd Sjeelgr Boulevard. Hastighedsbegraensningen er i kraft
i hele skoletiden.

Problemet pa Sjzelgr Boulevard var, at en stor del af bilisterne ikke respekterede den gaelden-
de hastighedsgraense pa 50 km/t. Ved fodgaengerfeltet ved Sankt Annae Skole og -
Gymnasium gav dette dagligt anledning til farlige situationer med krydsende blgde trafikan-
ter.

Arsagen til de hgje hastigheder er, at Sjeelgr Boulevard er en mellemstor trafikvej
(bydelsgade), ensidet facadelgs, med 2 brede kgrespor og parkeringsspor i begge vejsider.
Bag en allé af gadetreeer er cykelsti og fortov. Ved fodgaengerfeltet er der endvidere etableret
busstoppested i begge vejsider. I dagtimerne er der 5-7 minutter imellem busserne. P& hver-
dage kgrer omkring 9.000 kgretgjer pa Sjeelgr Boulevard. Andelen af store kgretgjer er om-
kring 12 %, hvoraf en stor del er busser. Der er talt omkring 2.200 cyklister pa én dag.

Vejen er tidligere trafiksaneret med hastighedsdaeempende stgtteheller til brug for krydsende
blgde trafikanter. Ved skolen er der ved en stgttehelle yderligere etableret fodgaengerfelt med
torontoblink, da der i skoletiden er fodgaenger- og cyklisttrafik pa tveers af vejen.

Formalet med etablering af den tidsbegraensede lokale hastighedsbegraensning er at forbedre
trafiksikkerheden og trygheden i skoletiden. Det ggres ved at seenke hastighedsniveauet pa
vejen samt ved at forbedre synligheden af fodgaengerfeltet.

Den valgte Igsning er en fuldgrafisk variabel tavle baseret
pa rede og hvide lysdioder. Tavlen er indstillet til at vise
"40 km/t” med undertavle “0-100 m” - dvs. at hastigheds-
begransningen galder fra tavlen og frem til fodgaengerfel-
tet. Tavleskriften str sort pa en lysende hvid baggrund.
Den viste fuldgrafiske tavle kan umiddelbart omstilles til
enhver type forbudstavle, herunder bade 30 km/t og med
andre piktogrammer.

Tavlerne er teendt i hele skoletiden fra klokken 7 - 15. An-
laegget fungerer automatisk med overvagning, tids- og da-
tostyring og betjenes via fjernstyring fra Vej og Park.

Anlaegget blev sat i drift i marts 2005.
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Eksempel - Aulum

Ringkjgbing Amt har valgt at etablere en lokal hastighedsbegraensning pa 30 km/t omkring et
eksisterende fodgaengerfelt pa landevejen igennem Aulum. Hastighedsbegraensningen er i
kraft i de perioder, hvor skolepatruljen er pa vejen.

Formalet med etablering af den tidsbegraensede lokale hastighedsbegraensning er at forbedre
trafiksikkerheden og trygheden for skolepatruljen og de gvrige elever. Det ggres ved at saen-
ke hastighedsniveauet pa vejen samt ved at forbedre synligheden af fodgaengerfeltet.

Problemet er, at en stor del af bilisterne i Aulum ikke respekterer den galdende hastigheds-
graense pa 50 km/t. Samtidig er oversigtsforholdene meget darlige for ventende fodgsengere
pa det ene fortov.

Hovedgaden (Skolegade/Kirkegade) er en landevej med en stor del
gennemkgrende trafik. Der er 2 kgrespor og stopforbud i begge
vejsider. I begge vejsider er der fortove, som ogsa i vidt omfang
benyttes som cykelsti. P& hverdage kgrer omkring 5.000 kgretgjer
pa landevejen igennem Aulum, hvoraf en del er lokal trafik. Ande-
len af store kgretgjer er omkring 15 %, heraf en stor del lastbiler
og lastbiler med saettevogn.

Ved Aulum Byskole midt i Aulum findes et 4-benet vejkryds med en
hgjresvingsbane, hvor trafik fra landevejen kan svinge ind til skole-
omradet. Ved krydset er etableret et fodgsengerfelt med toron-
toblink. Fodgaengerfeltet krydser i alt 3 vognbaner og er etableret
uden stgttehelle. Fra fortovet pa gstsiden af landevejen er der kun
meget begraenset oversigt mod nord pd grund af bygninger. Skole-
patruljens medlemmer og fodgaengere i gvrigt er saledes ngdt til at
treede ud pa vejen for at kunne se trafik fra nord.

For at forbedre trafiksikkerheden og trygheden pa landevejen igen-
nem Aulum har Ringkjgbing Amt valgt at etablere en hastigheds-
graense pa 30 km/t pa de tidspunkter, hvor skolepatruljen arbej-
der.

Den valgte Igsning er en variabel tavle baseret pa rade og gule lys-
dioder. Tavlen er indstillet til at vise "30 km/t” med undertavle
"Skole, 0-200 m” - dvs. at hastighedsbegraensningen geaelder fra
tavlen og frem til fodgaengerfeltet. Tavleskriften star lysende gul pa
en sort baggrund. Den viste tavle kan omstilles til at vise andre
hastigheder - herunder 40 km/t.

Tavlerne fungerer automatisk med tids- og datostyring, sdledes at
anlaegget pa skoledage taender 5 minutter for skolepatruljens mg-
detid og slukker igen 5 minutter efter, at skolepatruljen har forladt
vejen. Anlaegget betjenes og overvages via fjernstyring i Ringkjg-

bing Amt.

Anlaegget blev sat i drift i juli 2002.
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Sikre skoleveje

Af Sgren Underlien Jensen, Trafitec ApS

Omkring 80 % af de danske kommuner udfgrte saerlige indsatser med hensyn til skolebgrns

transport og trafiksikkerhed i 1995-2000, hvilket har medfart et fald i bgrns risiko i vejtrafik-
ken p8 2-3 % pr. 8r. Borns trafiksikkerhed og transportvaner har de sidste 15-20 8r eéendret

sig betydeligt.

En rapport om sikre skoleveje udgivet af Danmarks TransportForskning (DTF) i 2002 indehol-
der studier af kommunernes indsats for at forbedre skolebgrns transportforhold i perioden
1995-2000, studier af bgrns trafiksikkerhed og transportvaner de seneste 15-20 ar samt et
litteraturstudie om skolebgrn og trafik [1].

Kommunernes indsats

DTF fremsendte i 2001 en forespgrgsel
til samtlige kommuner i Danmark, hvori
disse blev anmodet om at indsende ma-
teriale om skoleveje og skolebgrns
transport for 1995-2000.

Dette materiale viser en stor variation i
kommunernes indsats. Omkring 80 % af
de danske kommuner udfgrer saerlige
indsatser med hensyn til skolebgrns
transport og trafiksikkerhed. Kun 20 %
af kommunerne udfgrer ikke sezerlige
indsatser udover skolestartskampagner
samt tilpasninger af skolebusruter og skoledistrikter.

I perioden 1995-2000 har de seerlige indsatser primaert bestaet af:

. Skolevejsundersggelser

. Fysiske foranstaltninger til forbedring af skolebgrns trafiksikkerhed, gget serviceniveau
for gang og cykling til og fra skole samt afvikling af biltrafik ved skoler

. Nedsaettelse af priser for skolebgrns transport i bus

. Kampagner for bedre trafiksikkerhed og for mindre kgrsel af bgrn i bil til og fra skole

For at kunne udfgre en trafiksikkerhedsmaessig vurdering af kommunernes indsats blev disse
inddelt i 4 grupper. Kvaliteten og praecisionen i kommunernes svar pa forespgrgslen tillod ik-
ke yderligere inddeling. Gruppen “Minimal indsats” deekker over kommuner, der maksimalt
udfgrer kampagner ved skolestart samt tilpasser skoledistrikter og ruter for skolebusser.
Gruppen “Skolevejsundersggelser” er kommuner, der har udfgrt spgrgeundersggelser blandt
skolebgrn og foreeldre om utryghed, transportvaner og gnsker til vejtekniske sendringer pa
skoleveje. Gruppen "Andre indsatser” bestar af kommuner, der har udfgrt yderligere indsatser
set i forhold til gruppen "Minimal indsats” med det primaere formal at forbedre skolebgrns tra-
fiksikkerhed eller pvirke skolebgrns transportvaner. Andre indsatser er fortrinsvis vejtekni-
ske foranstaltninger, kampagner og nye tilbud om buskgrsel. Alle kommuner i gruppen
"Skolevejsundersggelser” har ligeledes udfgrt andre indsatser. Udover de 3 naevnte grupper,
er der gruppen "Uoplyst”.

Kommuner, der i 1995-2000 har udfgrt skolevejsundersggelser og andre indsatser, har i gen-
nemsnit vaesentligt flere indbyggere end kommuner, der ikke har afgivet oplysninger eller har
udfgrt en minimal indsats, se tabel 1. Gruppen "Minimal indsats” har overraskende et relativt
stort budget til trafiksikkerhed pr. indbygger i 2001 set i forhold til andre kommuner.
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Den del af trafiksikkerhedsarbejdet, som ikke er malrettet mod bgrn, pavirker formentligt alli-
gevel bgrns trafiksikkerhed. Derfor indgar bade udviklingen i den samlede befolknings og i
bagrns personskader i trafikken i vurderingen af kommunernes indsats.

Kommunal indsats Antal Indbyggertal Budget pr. kom- Budget pr. ind-
kommuner pr. 1/1/2001 mune bygger
Skolevejsundersggelser 74 21.548 1.207.313 75
Andre indsatser 73 29.502 826.593 25
Minimal indsats 34 10.316 685.345 68
Uoplyst 94 13.300 467.967 36

Tabel 1. Gennemsnitligt indbyggertal og gennemsnitligt budget til trafiksikkerhed generelt i 2001 base-
ret p8 stikprover i 107 kommuner [2] fordelt p§ kommunale indsatser primaert m8lrettet skolebgrn.

Der er foretaget statistiske analyser af bgrns helserisiko, den samlede befolknings helserisiko
samt bgrns andel af alle personskader. Helserisiko er her defineret ved personskader pr. ar i
vejtrafikken pr. 1.000 indbyggere. Effekten af indsatserne pa trafiksikkerheden analyseres
dels pa baggrund af udviklingen ar for ar i perioden 1995-2000, dels ud fra en for-og-efter
undersggelse, hvor fgr- og efterperioden er hhv. 1993-1994 og 1999-2000.

Et interessant resultat var en stor tendens til forskellige udviklingsforlgb i den samlede be-
folknings helserisiko. Ifglge de statistiske modeller faldt helserisikoen fra 1995 til 2000 med
13 %, 8 % og 15 % hhv. for grupperne af kommuner kaldet skolevejsundersggelser, andre
indsatser og minimal indsats. Sammenholdes dette med tabel 1, er det ikke overraskende, at
kommuner i gruppen “andre indsatser” har haft den darligste udvikling i helserisiko, da der
her anvendes faerrest kroner pr. indbygger. Dog bgr man huske, at opggrelserne for ulykker
og trafiksikkerhedsbudgetter ikke er for samme periode.

Statistiske analyser af udviklingen i bgrns andel af alle personskader peger p3, at antallet af
personskader blandt bgrn er faldet relativt mere end det samlede antal personskader i kom-
muner, der har udfgrt skolevejsundersggelser og andre indsatser, mens det modsatte ggr sig
geeldende i kommuner med minimal indsats. Sdledes er bgrns andel af alle personskader ste-
get med 4 % - ifglge modellen - i kommuner med minimal indsats, mens denne andel er fal-
det 10 % i kommuner, der har udfgrt skolevejsundersggelser og andre indsatser. Antallet af
bgrn og deres aldersfordeling har betydning for ulykkestallene. Nar der korrigeres for dette
fas, at bgrns andel af alle personskader er faldet med 10 % og 12 % i kommuner, der har
udfgrt hhv. skolevejsundersggelser og andre indsatser, svarende til hhv. 2,0 % og 2,4 % pr.
ar. Denne andel er steget 3 % i kommuner med minimal indsats svarende til 0,7 % pr. ar.
Disse tal ma dog tages med forbehold pga. en forkastet hypotese om linearitet.

Fgr-og-efter undersggelsen viser, at kommuner i gruppen skolevejsundersggelser statistisk
signifikant har reduceret bgrns andel af alle personskader med 18 % fra fgr- til efterperioden
set i forhold til kommuner med minimal indsats, se tabel 2. Gruppen andre indsatser har re-
duceret bgrns andel af alle personskader med 11 %, hvilket er pa graensen af et 95 % signifi-
kansniveau.

Vaegtet middeleffekt 95% konfidensinterval
Skolevejsundersg- 0,82 0,73-0,92
gelser
Andre indsatser 0,89 0,80-1,00

Tabel 2. Bedste estimat af sikkerhedseffekt (veegtet middeleffekt) af skolevejsundersggelser og andre
indsatser p8 barns (6-16 8r) andel af alle personskader baseret p§ for-og-efter meta-analyse. Gruppen
“Minimal indsats” er anvendt som kontrolgruppe.
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Skolevejsundersggelser giver et godt indblik i skolebgrns transportvaner og utryghed, men
har ikke en stgrre direkte effekt pd bgrns trafiksikkerhed. Dog resulterer skolevejsundersggel-
ser oftest i andre indsatser f.eks. fysiske foranstaltninger og kampagner. Trafiksikkerheds-
maessigt vurderes, at andre indsatser i 1995-2000 har forbedret bgrns trafiksikkerhed med
10-15 %, svarende til en 2-3 % reduktion i bgrns personskader pr. ar.

Omkring halvdelen af forbedringen i bgrns trafiksikkerhed i 1995-2000 kan tilskrives de saerli-
ge indsatser udfgrt af kommunerne, hvis ovenstaende konklusion er korrekt. Den anden halv-
del af forbedringen i bgrns trafiksikkerhed ma tilskrives andre udviklinger i samfundet. Sale-
des har kommunale trafiksikkerhedsmaessige tiltag malrettet skolebgrn en ganske vaesentlig
betydning for bgrns trafiksikkerhed.

Bgrns trafiksikkerhed

Antallet af politiregistrerede draebte og tilskadekomne 6-16 arige i trafikulykker er faldet med
46 % fra 1.841 i 1985 til kun 1.002 i 2000, se figur 1. Samtidig er trafikulykker med bgrn
blevet vaesentligt mindre alvorlige, idet antallet af draebte, alvorligt og let tilskadekomne er
faldet hhv. 62 %, 60 % og 17 % i samme periode.
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Figur 1. Udvikling i antal draebte og tilskadekomne 6-16-8rige i perioden 1985-2000. Tal for alvorligt og
let tilskadekomne er korrigeret for §rene 1997-2000 som fglge af eendring af definitionen p8 hjernery-
stelse i 1997.

Befolkningsudviklingen har haft en markant betydning for udviklingen i trafikulykker blandt
bgrn. Faktisk kan omkring en fjerdedel af faldet i bgrns personskader henfgres til udviklingen
i antallet af bgrn og deres aldersfordeling. Aldersfordelingen har en vaesentlig betydning, idet
eeldre bgrn langt oftere forulykker i trafikken end yngre bgrn. Eksempelvis er antallet af per-
sonskader blandt 16-3rige omtrent 5 gange sa stort som blandt 9-3rige.

Bgrns helserisiko er faldet ca. 65 % for 6-7-arige i perioden 1985-2000, mens helserisikoen
kun er faldet ca. 45 % og 30 % for hhv. 8-11-3rige og 12-16-3rige.

1. oktober 1990 blev det lovpligtigt for bagseedepassagerer at benytte sikkerhedssele. Det er
en vigtig forklaring pa, at andelen af uheldsimplicerede bgrn i bil, der brugte sikkerhedssele
er tredoblet fra 16 % i 1985 til 51 % i 2000. Andelen, der benytter styrthjelm pa knallert er
naermest uaendret i perioden, mens brugen af cykelhjelm blandt uheldsimplicerede bgrn er
steget svagt fra 0 % i 1985 til 10 % i 2000. Den stgrste tilvaekst i brug af sikkerhedssele og
hjelme er foregdet blandt yngre bgrn.
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Hvis sikkerhedsseler og hjelme har personskadereducerende effekter pa hhv. 50 % og 25 %,
som studier peger i retning af, har gget brug af sikkerhedsudstyr reduceret bgrns helserisiko
med 12 %, og for 6-7, 8-11 og 12-16-arige med hhv. 25 %, 22 % og 6 %.

@get brug af seler og hjelme kan
derved forklare omkring 30 % af fal-
det i personskader blandt bgrn i pe-
rioden 1985-2000, samt delvis for-
klare udviklingsforskelle i helserisiko
blandt yngre og eldre bgrn. Ligele-
des kan gget brug af sikkerhedsud-
styr forklare faldet i ulykkernes al-
vorlighed.

Den resterende forskel i udviklingen
af bgrns helserisiko, hvor de 6-7-
drige bgrn har opnaet et stgrre fald i
forhold til 8-11-arige bgrn, kan for-
klares ved det fald i gangtrafikken,
der er forekommet. De 6-7-3rige
opnadr en vaesentlig sikkerhedsgevinst ved at cykle eller sidde i bilen set i forhold til at g&,
mens denne gevinst er beskeden eller ikke eksisterende for aldre bgrn.

I 1990’erne er der sket en forskydning, saledes at en stgrre del af bgrns personskader i dag
sker i bil og pa knallert, mens en mindre del sker pa cykel, se figur 2. At personskader i bil
udggr en stigende andel af personskaderne kan delvist henfgres til en faldende gennemsnits-
alder blandt bgrn.

Ved mere detaljerede analyser er der fundet en generationseffekt i ulykkestallene, og sam-
menholdt med transportvaneundersggelser kan vi sige, at stadig feerre bgrn cykler. Nedgan-
gen i cykeltrafikken startede for skolebgrn i 1. klasse i 1988, 2. klasse i 1989 ... og 9. klasse i
1996 osv. Fem &r for nedgangen indtraf, var cykeltrafikken stigende.
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Figur 2. Udvikling i personskader blandt bgrn i alderen 6-16 &r fordelt p8 transportformer i 8rene 1985-
2000.
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Borns transportvaner

En del af projektet var at beskrive andringer i bgrns transportvaner over tid. De sammenlig-
nede transportvaneundersggelser er ganske forskellige, hvilket kan medfgre stgrre fejl. Tabel
3-6 viser udviklingen i yngre og zldre bgrns transportvaner hhv. til og fra skole samt pa alle

ture.

6-10 ar, bgrnehaveklasse - 4. klasse Gang Cykel og knallert Bil Bus og tog
Omnibusundersggelse 1978 39 % 33 % 10 % 18 %
Bgrneundersggelse 1993 24 % 42 % 21 % 12 %
Skolevejsundersggelser 1998-2000 23 % 36 % 23 % 17 %

Tabel 3. Ture til og fra skole fordelt p§ transportformer i 8rene 1978, 1993 og 1998-2000 blandt barn i
alderen 6-10 &r eller barnehaveklasse - 4. klasse.

11-15 ar, 5. - 10. klasse Gang Cykel og knallert Bil Bus og tog
Omnibusundersggelse 1978 24 % 52 % 3% 21 %
Bgrneundersggelse 1993 15 % 68 % 6 % 12 %
Skolevejsundersggelser 1998-2000 21 % 58 % 5% 16 %
TU 1998-2000 22 % 49 % 9 % 20 %

Tabel 4. Ture til og fra skole fordelt p8 transportformer i §rene 1978, 1993 og 1998-2000 blandt bgrn i

alderen 11-15 &r eller 5.-10. klasse.

6-10 ar Gang Cykel og knallert Bil Bus og tog
Omnibusundersggelse 1978 36 % 33 % 19 % 12 %
Bgrneundersggelse 1993 21 % 41 % 31 % 7 %

Tabel 5. Alle ture fordelt p8 transportformer i 8rene 1978 og 1993 blandt bgrn i alderen 6-10 8r samt

antal ture pr. person pr. dag.

11-15 ar Gang Cykel og knallert Bil Bus og tog
Omnibusundersggelse 1978 27 % 52 % 8 % 13 %
Bgrneundersggelse 1993 15 % 62 % 17 % 6 %
TU 1998-2000 20 % 41 % 26 % 13 %

Tabel 6. Alle ture fordelt p8 transportformer i 1978, 1993 og 1998-2000 blandt barn i alderen 11-15 &r

samt antal ture pr. person pr. dag.
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6-10-3rige bgrn gik i 1998-2000 ca. 40 % mindre til fods til og fra skole set i forhold til 1978.
Faldet i gangtrafikken i fritiden blandt yngre bgrn er formentligt af samme stgrrelsesorden. Til
gengald benyttede yngre bgrn cykel og kollektiv trafik nogenlunde lige meget i 1998-2000
som i 1978 til og fra skole samt formentligt ogsa i fritiden. Den eneste aendring for de yngre
bgrn fra 1978 til 1998-2000 ser ud til at veere, at gangture er overflyttet til bil. Overflytnin-
gen svarer til ca. 15 % af alle ture fra 1978 til 1998-2000. Dette svarer til, at karsel i bil til og
fra skole blandt yngre bgrn er steget med ca. 150 %, og at kgrsel af yngre bgrn i bil i fritiden
er vokset med ca. 75 %.

11-15-3rige bgrn transporterer sig sjeeldent i bil til og fra skole. Der er dog sket en stigning i
brugen af bil pa disse ture pa omkring 200 % fra 1978 til 1998-2000, hvilket har medfgrt be-
skedne fald i gang-, cykel- og kollektiv trafik til og fra skole. I fritiden er der sket en meget
markant stigning i bilkgrsel pa ca. 200 % blandt zeldre bgrn fra 1978 til 1998-2000, hvilket
har medfert fald i bade gang- og cykeltrafik i fritiden pa omkring 30 %.

Undersggelserne tyder p3, at skolebgrnene cyklede 15-30 % mere i 1993 set i forhold til
1978 og 1998-2000. Dette harmonerer godt med andre registreringer af cykeltrafik. Analyser
af bilradighed i bgrnefamilier tyder pa, at cyklen ganske enkelt var langt mere populaer i star-
ten af 1990’erne.

Sammenholdt med en raekke gvrige udviklinger peger tallene pa, at andelene af bgrn, der bli-
ver kgrt i bil til og fra skole, er vokset s& meget, at antallet af bgrn i bil pa ture til og fra en
gennemsnitlig dansk skole er fordoblet fra 1993 til 1998-2000. Kun 5-10 % af stigningen i
denne biltrafik skyldes stigende bilradighed, mens 5-15 % kan henfgres til skolenedlaeggelser
0g 25-30 % til lavere gennemsnitsalder blandt bgrn. 55-60 % af stigningen ma saledes hen-
fgres til @ndringer i opfattelser og holdninger.
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Turen til skole

Af Sgren Underlien Jensen, Trafitec

Artiklen beskriver vejenes og trafikkens betydning for barns transportmiddelvalg pé ture til
skole i Odense Kommune. Trafiksaneringer, trafikveekst og skolenedlaeggelser forer til for-
holdsvis f8 aendringer i barns transportvaner, der séledes forekommer i hoj grad at veere af-
haengig af kulturelle og sociogkonomiske forhold.

Indledning

Trafitec har for Odense Kommune udfgrt en undersggelse, der belyser vejenes og trafikkens
betydning for bgrns transportmiddelvalg til skole. Udgangspunktet er de skolevejsundersggel-
ser, som Odense Kommune udfgrte i 2003, hvoraf bagrnenes kgn, klassetrin, transportmiddel-
valg, falgeskab med voksne, brug af cykelhjelm, bopaelsadresse og skole fremgar. Oplysnin-
ger om vej- og stinettet samt trafikken er indsamlet for at kunne give en karakterstik af de
ruter bgrnene har til skole. Endelig indgar en raekke sociogkonomiske data om kommunens
statistikdistrikter. I alt er 4.269 bgrn fra Odense Kommune med i undersggelsen. Disse bgrn
har anvendt gang, cykel, bil eller bus pa turen til skole. De specifikke mal med undersggelsen
er:

o At analysere og beskrive generelle sammenhange mellem pa den ene side transport-
middelvalg og voksenledsagelse, og pd den anden side temaerne rejsetid, kryds, hastig-
hed, trafik og infrastruktur.

. At vurdere den relative vigtighed af temaernes og variablenes betydning for valget af
transportmiddel.

o At beskrive betydningen af forskelle i bgrnefamiliernes demografiske og sociogkonomi-
ske forhold mellem statistikdistrikterne, sdsom bilradighed, beskaeftigelse, udenlandsk
herkomst, osv.

o At vurdere den absolutte betydning af variablenes betydning for valget af transportmid-
del ved at tage hgjde for demografiske og sociogkonomiske forskelle mellem statistikdi-
strikter.

o At beskrive betydningen af konkrete sendringer for bgrns transportmiddelvalg i kommu-
nen og pa de enkelte skoler i form af scenarier for fx trafiksaneringer, skolenedlaeggel-
ser og trafikvaekst.

Undersggelsen lider dog af en raekke mangler, idet ikke alle relevante oplysninger er tilgen-
gelige. Vaesentligst er, at en raekke data om den enkelte familie, som barnet indgar i, ikke har
vaeret tilgeengelige. Derudover vil undersggelsen kunne forbedres ved at lade skolebgrnenes
reelle rutevalg til skole indgd i stedet for genererede "hurtigste” (oftest korteste) ruter, som
har vaeret anvendt.
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Resultater

Af de fem undersggte temaer er rejsetid relativt det vigtigste. Rejsetiden er styret af afstan-
den eleven har mellem bopzel og skole. Som forventet gar skolebgrn iszer pa korte ture til
skole, mens cyklen bruges pd mellemlange ture, bilen pa lange ture og bussen pa ekstra lan-
ge ture. Hvis rejsetiden til skole forgges med 33 %, sa stiger antallet af bgrn, der kgres i bil
til skole, med ca. 50-60 %, mens vaesentligt faerre bgrn gar til skole, se tabel 1. En sddan rej-
setidsforggelse svarer omtrent til, at skoler med tilsammen en fjerdedel af eleverne nedlaeg-
ges.

For trafikvaekst (i dag) Efter trafikvaekst Effekt
Antal bgrn Fordeling Antal bgrn Fordeling [ £Endring i procent
Gang 921 21,6 % 911 21,3 % -1,1 %
Cykel 2.444 57,2 % 2.253 52,8 % -7,8 %
Bil 453 10,6 % 602 14,1 % 32,9 %
Bus 451 10,6 % 503 11,8 % 11,4 %

Tabel 1: Borns transportmiddelvalg til skole fgr og efter oget rejsetid i Odense Kommune. Rejseti-
den gges med 33 % for alle transportmidler. Aggregerede effekter for 3., 6. 0g 9. klasse er vist.

Af vej- og trafikforholdene er trafikmaengden i morgenmyldretiden p& vejene det tema, der
har stgrst betydning for bgrns transportmiddelvalg. Krydstaetheden og den skiltede hastighed
har en lidt mindre betydning, mens infrastruktur sdsom gang- og cykelfaciliteter ser ud til at
vaere relativt mindst vigtigt. Det er dog vanskeligt preecist at sige, hvilken betydning de en-
kelte temaer har, fordi der er en stor samvariation mellem temaerne. Eksempelvis er der for-
tov langs med naesten alle veje i byomrader, mens naesten alle veje i landzone er uden for-
tov, og da bade skiltet hastighed og krydsteethed er vaesentlig forskellig fra land til by, er
usikkerheden pa temaernes relative betydning stor.

Det er alligevel forsggt at belyse vejenes og trafikkens betydning ved marginale effekter og
scenarier. Selv store udbygninger af cykelstinettet eller andringer i krydstaetheden ser ikke
ud til at eendre bgrns transportmiddelvalg vaesentligt. En trafiksanering, hvor den skiltede ha-
stighed reduceres med 25 %, far derimod antallet af cyklende bgrn til at stige med ca. 5 %,
mens antallet af bgrn i bade bil og bus falder med godt 10 %, se tabel 2. En sddan trafiksa-
nering svarer nogenlunde til, at den skiltede hastighed saettes til 30 km/t pa alle lokalveje.
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For trafiksanering (i dag) Efter trafiksanering Effekt

Antal bgrn Fordeling| Antal bgrn| Fordeling| Andring i procent

Gang 921 21,6 % 912 21,4 % -1,0 %
Cykel 2.444 57,2 % 2.559 59,9 % 4,7 %
Bil 453 10,6 % 403 9,4 % -11,0 %
Bus 451 10,6 % 395 9,3 % -12,5 %

Tabel 2: Bgrns transportmiddelvalg til skole fgr og efter trafiksanering i Odense Kommune. Trafiksane-
ringen indbefatter, at den skiltede hastighed (middelvaerdi p8 ruten) reduceres med 25 %, rejsetiden i
bil og bus pges med hhv. 10 og 5 %, og spidstimetrafikken (sum p8 ruten) reduceres med 5 %. Aggre-
gerede effekter for 3., 6. og 9. klasse er vist.

Et scenario med en trafikvaekst p@ 33 %, hvilket svarer til ca. 20 ars udvikling, vil medfgre, at
antallet af cyklende bgrn falder med ca. 8 %, mens antallet af bgrn i bil og bus gges med
henholdsvis 33 og 11 %, se tabel 3. Det er dog muligt, at trafikvaeksten vil fgre til endnu
stgrre sendringer i bgrns transportmiddelvalg, idet der i scenariet ikke er sendret pd bgrnefa-
miliernes bilradighed.

For gget rejsetid (i dag) | Efter gget rejsetid Effekt
Antal bgrn Fordeling| Antal bgrn| Fordeling /Endring i procent
Gang 921 21,6 % 753 17,6 % -18,2 %
Cykel 2.444 57,2 % 2.385 55,9 % -2,4 %
Bil 453 10,6 % 712 16,7 % 57,2 %
Bus 451 10,6 % 419 9,8 % -7,2 %

Tabel 3: Bgrns transportmiddelvalg til skole for og efter trafikvaekst i Odense Kommune. Trafikveeksten
er sat til 33 % pé§ alle veje. Aggregerede effekter for 3., 6. 0og 9. klasse er vist.

Effekterne af trafikveekst pd bgrns transportmiddelvalg er sdledes nsermest det modsatte af
effekterne af trafiksanering. De over 100 skolevejsprojekter, som Odense Kommune gennem
tiden har udfgrt, kan derfor vaere det, der har fgrt til, at en nogenlunde lige sd stor andel af
eleverne valger at g3 og
cykle til skole i dag som for
20-25 ar siden til trods for
stigende trafikmaangder.

Effekten af trafiksaneringer,
trafikvaekst, osv. er forskel-
lig fra skole til skole. P& sko-
ler, hvor en beskeden andel
af bgrnene kgres i bil eller
bus i dag, er antallet af
bgrn, der skifter transport-
middel, ganske lavt, mens
flere bagrn vil skifte trans-
portmiddel, hvis den nuvee-
rende andel af bgrn i bil og
bus er hgj.

Selv ved store andringer som omfattende trafiksaneringer, eksplosiv trafikvaekst og skole-
nedlaeggelser vil under 10 % af eleverne skifte transportmiddel. Bgrns transportmiddelvalg
afhaenger saledes relativt lidt af skolestrukturelle og trafikale forhold.
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Undersggelsen peger derfor i retning af, at bgrns transportmiddelvalg i stort omfang er kultu-
relt og sociogkonomisk betinget. Et godt eksempel er, at bgrn (og deres foraeldre) af uden-
landsk herkomst i stort omfang fraveelger cyklen. Disse bgrn gar og kgrer i bus langt oftere
end danske bgrn.

Bgrnenes transportmiddelvalg forekommer som forventet og “ganske fornuftigt”. Bilen benyt-
tes som et "beskyttelsesrum”, hvor voksne gnsker at beskytte bgrnene mod hgje trafikmaang-
der og hastighedsniveauer. De voksne ledsager ogsa bgrn til fods og pa cykel iszer de steder,
hvor der er megen, hurtigt kgrende trafik. Brugen af cykelhjelm falder jo zeldre bgrnene bli-
ver, men intet tyder p&, at vej- og trafikforhold pavirker bgrns brug af cykelhjelm eller bru-
gen af cykelhjelm pavirker bgrns transportmiddelvalg.

Foreeldre beskytter deres bgrn mod farerne i vejtrafikken - isaer bgrn i 3. klasse. Bussen bru-
ges anderledes og fungerer ikke som "beskyttelsesrum”. Bussen anvendes pa ekstra lange
ture, hvor der er for langt at ga eller cykle, og hvor voksne ikke har mulighed for at kgre bgr-
nene i bil eller far for store omveje ved at kgre dem i bil. Det ser dog ud til, at bgrn i 3. klasse
i en vis udstraekning ikke far lov til at kgre i bus, men i stedet kgres i bil, maske fordi de
voksne tror, at 3. klasses elever ikke er store nok til at anvende bussen.

Refleksion og perspektiver

Et gnske i Odense Kommune er at bibeholde det hgje niveau af gang og cykling pa bgrns ture
til og fra skole og gerne gge niveauet om muligt. At indfri dette gnske kraever en Igbende ind-
sats, fordi bl.a. den gkonomiske udvikling medvirker til, at flere bgrn bliver kgrt i bil til skole.
Indsatsen kunne f.eks. besta af fglgende tiltag:

o Trafiksaneringer med fokus p& lavere skiltet hastighed, hvilket vil fgre til, at flere bgrn
cykler i stedet for at blive kgrt i bil og bus. 30 og 40 km/t hastighedszoner i boligomra-
der er oplagte tiltag.

o Flere rundkgrsler og signalreguleringer, hvilket primaert vil fgre til, at flere bgrn gar til
skole.
o Etablering af smutveje til skole for fodgaengere og cyklister i form af stier, tunneler mv.

og evt. etablere omveje for biltrafik i form af ensretninger, forbud, mv.

. Bevare skoledistrikterne og mindske privatskolernes andel af eleverne. Dette vil isaer
fgre til, at bgrnene i fremtiden sjeeldnere bliver kagrt i bil.

o Undervisning af bgrn af udenlandsk herkomst, sa de laerer at cykle og at bruge cyklen i
dagligdagen. Mange af disse bgrns foraeldre kan ikke cykle og har derfor ikke mulighed
for at laere deres bgrn at bega sig i trafikken pa en cykel. Det vil iseer fa feerre bgrn til at
kgre i bus og cykle i stedet.

. Kampagner for voksenledsagelse til fods og pa cykel, hvilket iseer kan afholde forzeldre
fra at kgre deres bgrn i bil. Det er vigtigt ikke at “skreemme” forzeldre til at ledsage de-
res bgrn, men i stedet fokusere pa bgrns selvstaendighed.

o Styrke fysisk aktivitets popularitet blandt teenagepiger, saledes at cykling bliver lige sa
attraktivt blandt piger som blandt drenge. Det vil fa piger til at fravaelge bussen og i
stedet cykle.

o Understgtte bgrns selvstaendige transportmiddelvalg og fokusere pa at ggre gang og
cykling naerveerende, tilfredsstillende og sjovt for bgrn gennem kampagner, skolevejs-
projekter, konkurrencer, mv.
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Retningslinier for bgrns faerden i trafikken

Af Civilingenigr Mette Fynbo, Odense Kommune

Odense Kommune planlaegger en trafiksikkerhedskampagne til efteraret 2005 malrettet sko-
leelever og deres foreeldre. M3let med kampagnen er at szette fokus pa bgrns synlighed i tra-
fikken, og pd hvad der kan forventes, at bgrn kan klare i trafikken i forskellige aldersgrupper.
Malgruppen er 2. og primeert 3. klasser. Kampagnen er badde en ga - og cykelkampagne.

Kampagnen bestar af 2 elementer:

. Reflekskrave (SikkerSmiley)
. Ga&/cykel-folder

SikkerSmiley

Reflekskraven er et alternativ til en regulzer trafikvest. Reflekskraven
har den fordel, at den er smartere i designet end en trafikvest, sd den i
hgjere grad kan forventes at blive benyttet. Det er en godkendt re-
fleks, som i designet ligner de reflekskraver, der i stigende grad benyt-
tes i udlandet til gdende og cyklende skolebgrn. Kraven fastggres med
et krokodillenaeb foran pa tgjet, sa den ikke blaeser op i ansigtet, ndr
barnet cykler.

Folder

Folderen er taenkt som en hjeelp til forseldrene, ndr de skal sende deres
bgrn alene ud i trafikken. Folderne skal forsgge at give et generelt bil-
lede af, hvad man kan forvente, at bgrnene kan klare i trafikken. Fol-
deren bliver lokal, idet den forholder sig til udvalgte veje i Odense
Kommune.

Vi har valgt at indlede folderen med en side til foraeldrene om, hvorfor
det er godt at lade deres bgrn ga/cykle til skole enten alene eller ifglge
med voksne. Indgangsvinklen er sundhed, trafiksikkerhed og kaos ved
skolen pga. for mange biler. Folderen er opbygget s& den ene halvdel
indeholder gode rad i forhold til fodgeengere, og den anden halvdel in-
deholder gode rad til cyklister.

Fodgaengerdelen indeholder temaer som:

Reflekser

Valg af krydsningspunkt
Bedgmmelse af afstand
@velse ggr mester

Cykeldelen indeholder temaer som:

Hvad skal der vaere pa en cykel af reflekser, bremser m.v. ifglge loven
Cykelhjelm

Cykeltraening

Krav for at man kan cykle alene
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Ud over de generelle afsnit omkring hvordan man feerdes i trafikken til fods eller pa cykel,
beskriver folderen, hvad man kan forvente, at skolebgrn kan overskue i trafikken pa forskelli-
ge alderstrin. Beskrivelsen er baseret pa vores afvejninger ved vurdering af ansggninger om
skolevejsbefordring.

Folderen saetter fokus pa veje i byzonen fordelt pa forskellige vejtyper. Derudover deles alle
op i kryds og straekninger. Vejtyperne er defineret ud fra kriterier som:

Antal kgrespor

Cykelsti

Fortov

Tilladt og anbefalet hastighed
Vigepligt/lysregulering

Disse punkter symboliseres i folderen vha. piktogrammer. Meningen er s&, at foraeldrene kan
bruge disse piktogrammer som en vejledning i forhold til, hvorvidt barnet kan faerdes alene
pa sin skolevej.

Folderen beskriver ikke veje i landzone. Dette skyldes, at det for det forste omfatter meget fa
veje i Odense Kommune samt for at simplificere folderen.

Vores vurdering af de vejledende klassetrin tager ikke hgjde for, hvorvidt et barn er trafiktree-
net af foraeldrene eller ej, eller hvorvidt et bestemt barn ikke fglger det gennemsnitlige udvik-
lingstrin m.m. Disse forholdsregler beskrives i folderen samtidig med at foraeldrene opfordres
til at bruge deres sunde fornuft. Det er bedre at fglge bgrnene til skole lidt for lzenge end for
kort tid.

Det er vores gnske at ggre folderen sa lokal som muligt, samtidig med at foraeldrene skal
kunne forstd, hvilken vejtype vi beskriver i piktogrammerne. Dette ggres ved, at hvert pikto-
gram fglges af 5 eksempler pa denne vejtype geografisk spredt i kommunen.
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Et eksempel pa brug af piktogrammerne kan veere et barn i 3. klasse, der skal cykle langs en
hastighedsdaempet boligvej samt igennem en rundkgrsel uden cykelsti. Nar begge piktogram-
mer er udpeget, er det hgjeste fallesnavner, der siger hvilket klassetrin, vi anbefaler eleven
skal vaere pa, for hun er sikker nok til at klare den situation. I dette tilfselde vil vi anbefale, at
eleven kan cykle langs den hastighedsdeempede vej fra 3. klasse, men fagrst kgre i rundkgrs-
len fra 4. klasse. Den vejledende anbefaling vil vaere, at eleven skal ga i 4. klasse, fér hun ma
feerdes alene pa cykel til skole.

Vi har valgt at lave én folder til hele kommunen i stedet for f.eks. en folder malrettet hvert
skoledistrikt. Vi har en formodning om, at et stort detaljeringsniveau kan medfgre, at nogle
foreeldre opfatter folderen som det endegyldige svar pa, hvad bgrn kan forma i trafikken og
glemmer at afveje forholdene i forhold til det enkelte barn.

Samtidig vil @ndringer i skoledistrikter m.m. medfgre at folderne hurtigt foraeldes.

I folderen er vedlagt en seddel med en konkurrence som yderligere incitament til at bruge
reflekskraven.

Kampagnebeskrivelse

I efterdret 2005 bliver reflekskraverne SikkerSmiley sendt ud til de tilmeldte klasser med fol-
derne samtidig med, at den almindelige refleksuddeling foregar.

Forinden har samtlige skoler faet tilbudet om at fa SikkerSmiley og foldere til deres 2. og 3.
klasser efter princippet om hurtigst tilmelding, da der kun er nok til halvdelen.

Skolerne skal tilmelde sig, fordi vi derved haber, at de har stgrre engagement i forhold til ud-
delingen af materialerne og til at opfordre ele-
verne til at benytte dem.

I forbindelse med at materialerne bliver uddelt,
kgrer en konkurrence mellem klasserne. Kon-
kurrencen bestar i, at skolerne far besgg af Re-
flekspatruljen. Over 2-3 uger besgger de sko-
lerne for at se, om SikkerSmiley bliver brugt af
bgrnene. Elverne i de skoleklasser, hvor Sik-
kerSmiley bliver brugt mest, vinder en lille
praemie, som er sponsoreret af reflekskravefor-
handleren.




Skoleveje i Danmark

Skoleklasse pa cykeltur ramt af lastbil

Cykelkurser for bgrn i 5.- og 6. klasse pa fyn

Af Winnie Lund, Feerdselssikkerhedsudvalget i Fyns Amt

Hvert &r kommer naesten 1.000 bgrn fra 5. og 6. klasse pa et praktisk Y2 dags kursus i cykel-
sikkerhed i Fyns Amt p3d det lokale AMU-center. Kurset skal forhindre ulykker med bgrn pa
cykel og primaert ulykker, hvor de sma cyklister mgder de tunge kgretgjer.

P& kurset lzerer bgrnene, hvorfor de skal se sig for, nar de cykler ved
at prgve en raekke praktiske gvelser om farlige situationer i trafikken.
Eleverne opdeles i sma grupper pa 5-6 elever, og de gar rundt til 6 for-
skellige gvelser. Her mgder de politiet, kgreleerere og vejteknikere,
som underviser ved de forskellige poster. Det er anskuelighedsunder-
visning i gjenhgjde med bgrnene.

Bgrnene laerer, at lastbiler har blinde vinkler, hvor chauffgren inde i
lastbilen ikke kan se cyklisten. De kommer ind i lastbilens og bussens
fgrerhus og ser med egne gjne, hvor de blinde vinkler er i lastbilens
sidespejle. Her opdager de, hvor lidt synlige cyklister er for de store
keretgjer, nar de cykler. De lzerer, hvor de skal placere sig sikkert i for-
hold til svingende lastbiler - ved at holde sig vaek fra de blinde vinkler.

Med seleslaeden laerer de, at sikkerhedsseler er vigtige og kan redde
liv. Med 5 km/t kgrer de ned ad en sliske, og kun selen redder dem fra
at komme til skade. Dukken "Barske Bgrge” kgrer derimod uden sele,
og han kommer slemt til skade. @velsen er meget overbevisende. Ef-
terfglgende er der ingen, der har lyst til at kgre uden sele. Mange vil
hjem og forteelle far og mor, at de ogsa skal bruge selen.

@velser ude pad cykelbanen viser eleverne, at det betyder meget, om cyklen er lastet med
tunge skoletasker. P& cykelbanen er kgrebanen skiftevis normal, gruset eller vad og glat. S8
kan cyklisten opleve, at cyklen slingrer mere, og at bremselaengden bliver lsengere. Ofte sd
lang, at bgrnene cykler gennem en papirvaeg i stedet for at bremse op, som de havde plan-
lagt.

Endelig slutter kurset med en gvelse,
hvor eleverne skal placere en kegle
med deres navn pa kgrebanen. Bgrne-
ne skal placere keglen p& kgrebanen,
hvor de fgler sig sikre pa, at lastbilen
ikke kan nd dem, ndr den bremser.
Lastbilen kgrer 50 km/t.

Herefter vil en lastbil kgre de kegler
over, som ikke er placeret i sikker af-
stand. Mange af bgrnenes kegler bli-
ver kgrt over af lastbilen. Det choke-
rer mange bgrn, at bremselaengden er
stgrre, end de forventede.

Straks efter pd ulykkesstedet fortzeller politiet om den rigtige afstand, og om hvad man ger
ved en rigtig ulykke.
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Inden eleverne kommer pa kurset har de arbejdet med teorien bag gvelserne hjemme i klas-
sen ud fra det tilsendte laerermateriale. Til kurserne er der udarbejdet et udmaerket og over-
skueligt undervisningsmateriale til laereren. Leereren deltager i kurset sammen med eleverne
for at kunne drgfte erfaringerne efterfglgende. Skolen skal herudover ogsa stille med 2 hjeel-
pere pr. klasse, som skal deltage i den praktiske gennemfgrelse af programmet. Det er typisk
forzeldre eller skolebestyrelsen, der hjeelper til.

Dagen afsluttes med en opsamling af oplevelserne i form af en lille tipskupon og udtraekning
af en praamie blandt alle udfyldte tipskuponer. Og der er diplomer og ros til alle deltagere.
Leereren opfordres til at arbejde videre med emnet, ndr de kommer hjem.

I de sidste 3 &r har ca. 3000 bgrn vaeret pa kursus,
og evalueringerne herfra er meget positive. Eleverne
far utrolig megen viden via den praktiske undervis-
ning i stedet for teoretisk undervisning.

At f8 at vide at en lastbil kan standse fra en fart pa
50 km/t pd 25 meter er svaert at forholde sig til,
men at se det i virkeligheden er helt anderledes for-
stdelig. Eleverne er meget positive og udtalte selv,
at de var overraskede over, f.eks. hvor lidt en last-
bilchauffgr kan se i sine spejle, samt hvor stor be-
tydning brugen af sikkerhedssele har.

I en lang reekke af klasserne arbejdes der videre
med emnet efter kurset, fordi interessen for emnet
er vakt bade blandt lzerere og elever.

Fyns Amt, Odense Kommune, Odense Politi og AMU-Fyn samarbejder om at gennemfgre en
reekke halvdagskurser pa8 AMU-centeret i Odense for fynske skoleelever i 5. og 6. klasse igen i
2005 og 2006. Alle folke- og privatskoler i amtet kan tilmelde sig.

Konceptet bag kurset er udarbejdet i samarbejde mellem Transporterhvervets Udannelses
Rad, Arbejdsmarkedsstyrelsen og Radet for Stgrre Fazerdselssikkerhed. Undervisningen pa
kurset varetages af kgreleerere fra AMU, politiet og vejteknikere fra Odense Kommune og
Fyns Amt.
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Cykelbyt - en cykelkampagne for bgrn

Af Civilingenigr Troels Andersen, Odense Kommune

I sommeren 2003 blev en ny kampagne udviklet og gennem-
fort i Odense med henblik pa at fa flere bgrn til at cykle. For-
malet var at skabe gode transportvaner, som bade kunne
smitte af pa resten af familien og samtidig pavirke bgrnene i
deres voksne liv.

Imidlertid er der et generelt problem med, at bgrnecyklen skal
udskiftes med f& ars mellemrum. Det er vanskeligt at finde
den naeste cykel brugt, og tilsvarende kan det vaere besvaer-
ligt at finde en aftager til den gamle brugte cykel.

Malgruppen var de 6-10-3rige, da det er her de gradvist lzerer
at cykle selv og samtidig ofte er meget glade for oplevelsen.
Erfaringer fra andre kampagner har vist, at der ofte er proble-
mer med at fa skolerne involveret i sddanne emner, da der er store krav om, at mange an-
dre emner ogsa skal behandles indenfor laeseplanerne.

Derfor satsede vi pa et samarbejde med skolefritidsordningerne, der bedre har tid og lyst til
nye aktiviteter, specielt hvis de er livlige og bade kan appellere til piger og drenge. Kam-
pagnen skulle derfor indeholde sdvel laerende som underholdende elementer med cykling
som omdrejningspunkt.

Alle skoler blev indbudt, og de fgrste 11 kunne veere med indenfor
projektets gkonomi. Der blev udsendt 19.000 invitationer til sko-
lebgrn i Odense. Invitationerne blev distribueret igennem skoleaf-
delingen og skolerne for at undga portoudgifter. Saledes kunne
0gsa bgrn fra de andre skoler komme pa besgg og deltage i begi-
venhederne. Der blev oprettet en hjemmeside www.cykelbyt.dk til
at vise planen over arrangementer, aktiviteter og som formid-
lingspunkt for brugte bgrnecykler. Endvidere blev der sendt plaka-
ter ud til alle skolerne.

Hvert af de 11 arrangementer blev placeret pa en udvalgt dag, s
det var muligt at afholde dem som et Igbende ‘road-show’ i au-
gust-september. Konkret blev der lavet fglgende aktiviteter:

o Gratis cykelservice til bgrnecykler — der var lange kger af bgrn, der havde stort
behov for at fa justeret bremser, gear, kaede og saddelhgjde.

o Kgb og salg af brugte bgrnecykler. Der blev taget et foto af de cykler, der ikke blev
solgt. Cyklerne blev annonceret til salg pa hjemmesiden.

. Cykelcirkus med ethjulede cykler og braendende fakler.
. BMX-show med flere stunts.
. Besgg af den kendte Cykel-Anton, der uddelte balloner til alle bgrnene.

Arrangementerne var en stor succes, og vi tror pa, at de har sat sig spor i bgrnenes hukom-
melse. Omkring 7000 bgrn deltog i arrangementerne.
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Cyklings betydning for bgrns sundhed

Af Thomas Krag, Mobility Advice

Der er talt og skrevet meget om, at fysisk aktivitet er vigtig for sundheden. Der ligger sale-
des tungtvejende dokumentation for, at moderat fysisk aktivitet reducerer risikoen for for-
hgjet blodtryk, hjerte-kar-sygdomme, diabetes 2 (gammelmandssukkersyge), knogleskgr-
hed og bryst- og tyktarmskraeft med 30-50 %. Der er ogsa en del der tyder pa, at motion
har en gavnlig virkning pa rygsmerter og depressioner.

Det er saerlig vigtigt, at bgrn er fysisk aktive.
Bliver man i en ung alder vaennet til et stille-
siddende liv foran TV eller computer, er det
sveert senere at skifte til en mere aktiv livs-
stil.

En undersggelse har vist, at evnen til indlae-
ring forbedres ved ggede idraetsaktiviteter
[1]. Sundhedsstyrelsen anbefaler, at bgrn
skal veere fysisk aktive 1 time dagligt, mens
de voksne kan ngjes med 2 time. Det taler
alt sammen for, at bgrnene skal have mulig-
hed for at cykle.

Et eksempel fra Norge illustrerer helt konkret,

hvilken forskel gang og cykling kan ggre for bgrn. Historien starter hos en jordbaeravler, der
ansatte skoleelever fra to forskellige skoler til at plukke jordbzer. Jordbzeravleren undrede
sig over, at bgrnene fra den ene skole kun holdt til fa dages jordbaerplukning, mens de @vri-
ge bgrn ikke havde problemer. Forskellen viste sig at ligge i, at eleverne blev kgrt i bus til
den fgrste skole, mens der omkring den anden skole var et veludbygget net af gang- og cy-
kelstier, s3 bgrnene selv kunne transportere sig.

Bgrnene, der gik eller cyklede, havde en betydeligt bedre smidighed i ryg og hofter, og der-
for holdt de bedre til at sidde pa hug og plukke jordbaer. En grundig undersggelse af faeno-
menet viste, at 56% af de 14-15-3rige bgrn havde haft rygproblemer, og at risikoen for
problemerne blev halveret for hver kilometer, de gik eller cyklede til skole. Det viste sig i
gvrigt at de, der kgrte i skolebus,
ogsa fik mindre motion i fritiden
end de andre elever - igen pa
grund af mangel pa selvsteendige
gang- og cykelveje i omradet [2].

Aktiv transport - gang og cykling -
handler alts3 ikke kun om at for-
bedre chancerne for at fa mange
raske levedr senere hen. Der er
fordele her og nu at hgste i form af
faerre rygproblemer - og hgjst
sandsynligt ogsd en bedre indlze-
ringsevne.
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Tendensen til gget centralisering og gget motorisering smitter naturligt ogsa af p& bgrnenes
transport. Der bliver gdet og cyklet mindre og kgrt mere i bil. Flere undersggelser peger pa
tendenser til en polarisering blandt bgrnene, hvad sundhedstilstanden angar. Der er godt nok
et stgrre antal unge, der gar til sport i dag, men der indgdr mindre motion i den almindelige
hverdag, og en stigende del far slet ingen motion. Sa selv om mange bgrn er i ganske ud-
maerket form, sa scorer de, der ikke er det, i dag vaesentligt darligere end tidligere. 6% af en
gruppe af 9-15-arige bgrn viste i en undersggelse forstadier til diabetes type 2 - ogsa kaldet
gammelmandssukkersyge.

Den danske cykelkultur er under pres. Men stadigvaek ligger Danmark dog paent i et europae-
isk perspektiv. En sammenstilling af forekomsten af fedme blandt bagrn i forskellige lande vi-
ser et omvendt forhold mellem (alles) cykling og andelen af overvasgtige bgrn [3]:

Prevelance of overweight children aged around10 years
Source: International Obesity Taskforce 2002
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Uden at veere et endegyldigt bevis stgtter figuren den antagelse, at cykling blandt bgrn og
unge forebygger fedme. Igen et faanomen, der ikke blot er sundhedsmaessigt interessant i et
laengere tidsperspektiv, men ogsa her og nu angar et konkret problem. Det er ikke szerlig
smart at veje for meget - klassens tykke dreng har aldrig vaeret populaer.

S& der er altsd bade kort- og langsigtede sundhedsmaessige fordele ved, at bgrn cykler:
Med indlaering, rygsmerter og fedme som (o0gsd) kortsigtede perspektiver, og de klassiske
livsstilssygdomme pa laengere sigt.
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Ikke mindst cykling til skole vil vaere oplagt for mange
bgrn. Det smarte ved skolecykling er, at det er et dagligt
faenomen. Det er ikke noget, man skal ga til. Men rammer-
ne skal naturligvis veaere i orden. Der skal vaere en skolevej,
der er s sikker, at foreeldrene trygt kan lade deres bgrn
cykle. Noget, der er opfyldt mange steder, men sa sandelig
ikke alle.

To vidt forskellige faenomener traenger sig saledes pa i for-
bindelse med bgrns cykling til skole. Det ene er, at skole-
sammenlagninger og den almindelige stigning i biltrafikken
alt andet lige har medfgrt, at flere bgrn end fgrhen i dag
har en farlig skolevej. Det andet, at mange foraeldre i sti-
gende grad tror at skolevejene generelt er farlige eller i
hvert fald bruger dette som argument for at kgre deres
bgrn til skole i bil.

Udnyttelse af det store sundhedspotentiale i b@rns cykling
kraever derfor en dobbelt indsats. Dels skal der seettes ind
de steder, hvor skolevejene er farlige, og de realistisk set
kan ggres sikre. Dels skal der saettes ind med at formidle
viden om skolevejenes farlighed, s3 de foreeldre, der ikke
har grund til at frygte for deres bgrns sikkerhed i stedet
opmuntres til at laere bgrnene at cykle og ad are lader bgr-
nene selv klare deres transport.

Og bgrn vil faktisk gerne selv cykle. Undersggelser viser, at
det er forzeldrene, der bestemmer, og at det mere er foreel-
drenes trang til at beskytte deres bgrn end bgrnenes egen
dovenskab, der er arsag til den stigende kgrsel af bgrn i
biler.
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