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1.

Indledning

Trafitec har af Statens vegvesen faet til opgave at opstille en oversigt og sammen-
fatning af regler og praksis i Danmark, Storbritannien, Tyskland og Nederland
vedrgrende forskellige cykelfaciliteter pa strekninger. I oversigten skal indga op-
lysninger om vigepligtsforholdene i kryds. Der skal desuden udfgres et litteratur-
studie om trafiksikkerheden ved de forskellige cykelfaciliteter, hvor sikkerheds-
massige konsekvenser opdeles pa strekninger og kryds. Med cykelfaciliteter
tenkes her pa fem specifikke typer af faciliteter:

1) Separate stier. Her teenkes pa dobbeltrettede stier i eget tracé, der kan anven-

2)

3)

4)

5)

des af fodgengere og cyklister enten pa et felles stiareal eller opdelt pa cykel-
sti og fortov. Pa norsk — separate sykkelveger, engelsk — (segregated) cycle
path / trail, tysk — selbsténdig gefiihrte radweg, og hollandsk — fietsweg.

Dobbeltrettet cykelsti. Her teenkes pa dobbeltrettede (cykel-)stier langs vej,
der kan anvendes af fodgengere og cyklister enten pa et felles stiareal eller
opdelt pa cykelsti og fortov. ”Langs vej” betyder, at stiens tracé i hovedtraek
folger vejens (kgrebanens) tracé. Stien er oftest placeret 0-10 m fra kgrebanen.
Stien er adskilt fra kgrebane med kantsten eller skillerabat. Pa norsk — syk-
kelveger langs veg, engelsk — dual-way cycle track / path, tysk — (strafenbeg-
leitende) zweirichtung radweg, og hollandsk vrijliggend / tweerichting / weg-
gedeelte fietspad.

Enkeltrettet cykelsti. Her teenkes pa enkeltrettede cykelstier langs vej, der
anvendes af cyklister (ikke fodg@ngere). Cykelstien er oftest placeret 0-5 m
fra kgrebanen. Stien er adskilt fra kgrebane med kantsten eller skillerabat.
Norsk - sykkelsti, engelsk — (one-way) cycle track, tysk — (strafenbegleitende)
einrichtung radweg, og hollandsk vrijliggend / aanliggend / eenrichting fi-
etspad.

Cykelbane. Her tenkes pa enkeltrettede cykelbaner langs vej. Cykelbanen er
adskilt fra kgrebane med en hvid stribe og afmarket med cykelsymboler. Pa
norsk — sykkelfelt, engelsk — cycle lane, tysk — radfahrstreifen, og hollandsk —
fietsstrook.

Blandet trafik. Her er cyklister pa kgrebanen uden specielle faciliteter. Pa
nogle veje kan der dog vare afmarkning eller belagning, som paminder om
cyklister eller opfordre cyklister til at ggre brug af bestemte dele af kgrebanen.
Pa norsk — blandet trafik, engelsk — mixed traffic, tysk — mischverkehr, og hol-
landsk — gemengd verkeer.

I de fire lande findes en raekke “specielle” cykelfaciliteter, som adskiller sig fra
“normal” praksis. Et eksempel er den danske “cykelstrimmel”, som er en farvet
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(ofte rgd) del af kgrebanen uden juridisk betydning, hvilket vil sige, at cyklister
ikke har pligt til at bruge cykelstrimlen, og bilister ma gerne kgre og parkere pa
strimlen. Den tyske schutzstreifen”, engelske ”advisory cycle lane” og holland-
ske ”suggestiestrook” fungerer juridisk pa samme made, som den danske cykel-
strimmel, men er designet anderledes. I Tyskland og Nederland findes samtidig
cykelveje, hhv. “Fahrradstra3e” og “Fietsstraat”, hvor bilister skal tilpasse sig
cyklisters hastighed og vige for dem — ligesom bilister skal overfor fodgaengere i
gagader. Det er forsggt at tage disse specielle cykelfaciliteter med i oversigten.
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C25.2

2. Danmark

I det fglgende er regler, praksis og undersggelser vedrgrende cykelfaciliteter i
Danmark forsggt beskrevet.

2.1 Regler

I Danmark findes isar to publikationer, der fastsatter (feerdsels-)regler og normer
for udformning af cykelfaciliteter. Det er Bekendtggrelse af faerdselsloven (LBK
nr. 1055 af 09/12/2012) og Cirkul@re om etablering af dobbeltrettede cykelstier
langs vej (CIR nr. 95 af 06/07/1984). Herudover findes en r&kke regler og normer
vedrgrende afmarkning, signalregulering, mv. Vejledende anbefalinger om cykel-
faciliteter findes i flere publikationer, men er fgrst omtalt i naste afsnit.

I Danmark ma knallerter med en maksimal hastighed pa 30 km/t (lille knallert)
benytte cykelfaciliteter, hvis ikke afmarkningen (fx C25.2) angiver noget andet.

Ferdselsregler for gaende og kgrende, herunder cyklister findes i faerdselsloven
kapitel 3 og 4, som er indsat i bilag 1. I Danmark skal man kgre i hgjre side af
vejen. Reglerne for cyklister i Danmark adskiller sig fra mange andre lande ved, at
cyklister ikke ma benytte venstresvingsbaner og signaler for venstresving i signal-
regulerede kryds. Cyklisters venstresving i Danmark skal udfgres i to trin, idet
cyklisten farst skal krydse lige over den krydsende vej, sa afvente og krydse den
vej cyklisten kom ad, nar dette kan ggres uden at hindre ferdslen pa denne vej. De
serlige regler for brug af gang- og cykelfaciliteter er angivet nedenfor.

Géende, fortov og gangsti:

I Danmark skal gaende benytte fortov, gangsti eller rabat, hvis disse findes. Kgre-
bane, cykelbane og cykelsti ma kun benyttes, hvis der ikke findes fortov, gangsti
eller egnet rabat. Cykelstier — separate eller langs vej — kan dog vaere afmarket
som fellessti (D27), hvorved det er tilladt at ga pa cykelstien selv om der findes
en egnet rabat. Gaende, der skal krydse kgrebane, cykelbane eller cykelsti, skal
udvise den forsigtighed, der er ngdvendig under hensyn til afstanden til og ha-
stigheden af kgrende og cyklende, der nermer sig stedet. Passagen skal ske uden
ungdigt ophold.

Cyklister, der er 6 ar eller @ldre, ma ikke cykle pa fortov og gangsti. Cyklister har
altid ubetinget vigepligt for fodgangere ved kgrsel over fortov og gangsti ved ind-
/udkgrsler, porte, sideveje mv.

Cykelbaner og enkeltrettet cykelsti:

En cykelbane skal vere afmerket med en 30 cm bred ubrudt hvid kantlinje samt
cykelsymboler med ca. 100 m mellemrum og efter hver afbrydelse af kantlinje,
dvs. efter hvert kryds. Cykelsymboler kan erstattes af cykelstitavle (D21) ved
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UD21.1

krydsene. Cykler skal fgres pa cykelbane eller enkeltrettet cykelsti i hgjre side af
vejen medmindre andet er tilkendegivet ved afmerkning, dvs. det er pabudt cykli-
ster at benytte disse cykelfaciliteter. Der er ingen regler for bredde af cykelbaner
og enkeltrettede cykelstier.

Separate stier og dobbeltrettede cykelstier:

Cyklister mod faerdselsretningen (altsa stien er til venstre for vej) skal benytte en
dobbeltrettet cykelsti langs vej, hvis en tavle (fx D21+UD21) angiver dette. Fin-
des der ikke en sadan pabudstavle, sa skal cyklisten mod feerdselsretningen benyt-
te kgrebanen, da det ikke er tilladt cyklisten at kgre i venstre side af vejen med-
mindre andet er tilkendegivet ved afmarkning.

Trafikanter fra en separat sti har ubetinget vigepligt ved krydsning af vej. Om-
vendt har trafikanter pa en sidevej og svingende fra en overordnet vej ind pa en
sidevej ubetinget vigepligt for trafikanter pa en dobbeltrettet cykelsti langs vej. I
Danmark betragtes — i juridisk forstand — en sti som varende separat, nar rabatten
mellem sti og kgrebane er mere end 6 m bred. Det vil sige, at bilister pa sidevejen
har ubetinget vigepligt for cyklisterne, nar rabatten er fx 5 m bred, mens cyklister
har ubetinget vigepligt for bilister, nar rabatten er fx 10 m bred - medmindre andet
er tilkendegivet ved afmerkning. Da de fleste trafikanter ikke kender disse regler
og ikke har et maleband med, er de konkrete vigepligtsforhold oftest afmerket,
hvor en dobbeltrettet sti krydser en vej i neerheden af et kryds mellem to veje.

Dobbeltrettede cykelstier (uden fodgengere) skal anlegges i mindst 2,5 m bredde.
Anvendes den dobbeltrettede cykelsti ssmmenlagt af ganske fa trafikanter, sa kan
den anlegges i 2,0 m bredde. Dobbeltrettede fellesstier (med fodgaenge) skal an-
leegges 1 mindst 3,0 m bredde, dog kun i mindst 2,5 m bredde, hvis den sammen-
lagt kun anvendes af ganske fa trafikanter. Er den dobbeltrettede cykelsti eller
dobbeltrettede faellessti afgraenset af autovaern, rekverk, traer eller lignende faste
genstande, sa skal der desuden vere et breddetilleg pa mindst 0,3 m.

Ved stiers ophgr, fx ved sti-vej kryds, bgr der etableres bomme, rekverk eller
andre foranstaltninger, der kan medvirke til, at stitrafikanter neds@tter hastighe-
den. Afslutningen ma ikke placeres pa straekninger med utilstreekkelige oversigts-
forhold. Bomme med videre ved afslutning af stier skal vaere belyst.

Kantbaner og cykelstrimler:

I Danmark findes to typer af kantbaner (belagt skulder). "Brede kantbaner” skal
afmaerkes med 0,3 m bred ubrudt hvid stribe og kantbane inklusiv stribe skal vare
minimum 0,9 m bred. ”Smalle kantbaner” afmarkes med 0,1 m bred ubrudt hvid
stribe og ma hgjest vaere 0,8 m bred inklusiv hvid stribe. De brede kantbaner for-
veksles af nogle trafikanter med cykelbaner, men kantbaner er uden cykelsymbo-
ler. Bilister ma kgre og parkere pa kantbaner. Cykelstrimler udfgres oftest i rad
asfalt eller bla termoplast. De er ikke afmarket med kantlinje eller cykelsymboler.
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2.2 Praksis

I Danmark findes kun fa normer, men mange vejledende retningslinjer for ud-
formning af cykelfaciliteter. Disse retningslinjer findes i diverse publikationer fra
vejregelorganisationen, der har sekretariat i Vejdirektoratet, dels i uathengige
cykelhandbgger skrevet af specialister pa omradet. I den seneste cykelhandbog fra
2012 findes en anbefaling for separation mellem cyklister og motorkgretgjer langs
vej afhangig af biler pr. dggn og hastighedsbegrensning, se figur 1.
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Figur 1. Vejledende separation mellem cyklister og biler langs vej. (T. Andersen
et al. 2012. Idékatalog for cykeltrafik '12. Cycling Embassy of Denmark)
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Det er veerd at bemearke, at der i figur 1 ikke indgar mengden af cykeltrafik. Det
skyldes, at mangden af cykeltrafik og biltrafik er kraftigt korreleret, nar der tages
hgjde for hastighedsbegransningen. Figur 1 er baseret pa en afvejning mellem en
raekke forhold sasom gkonomi, trafiksikkerhed, serviceniveau og sundhed.

Hastighedsklasse / planlegningshastighed Kgresporsbredde
Byomrader Abent land
120-130 km/t - 3,25-3,75 m'
90-110 km/t - 3,25-3,75 m'
80 km/t - 3,50 m
Hgj 60-70 km/t 3,50m 3,25-3,50 m
Middel 50 km/t 3,00-3,25 m 3,00-3,25 m
Lav 30-40 km/t 2,75m 2,75-3,00 m
Meget lav 10-20 km/t 2,50 m -

Tabel 1. Vejledende kpresporsbredder. 13,25 m bgr kun anvendes ved spor der
alene betjener personbiltrafik. (Vejdirektoratet (2000): Byernes trafikarealer —
Heefte 3 — Tveerprofiler, Vejregelradet.; Vejdirektoratet (2012): Tveerprofiler i

abent land, Vejregler.)

For byomrader og abent land er vejledende kgresporsbredder vist i tabel 1. I
Danmark ma kgrespor kun afmerkes (midtlinjer og evt. kantlinjer), nar kgresporet
er 2,75 m bredt eller bredere. Det er dog ikke ualmindeligt, at smalle veje med en
kgrebane pa 4-5 m i abent land er forsynet med midtlinjer — selvom det er ulovligt
at foretage denne afmarkning.

Bredden af kgrespor, der i vaesentligt omfang benyttes af cyklister bgr pa veje i
hastighedsklasse Middel og trafikveje i1 hastighedsklasse Lav forgges med 1,00 m.
Sadanne veje bgr ikke placeres i hastighedsklasse Hgj, og pa lokalveje i ha-
stighedsklasse Lav og Meget lav er en breddeudvidelse normalt ungdvendig.

Cykelfacilitet Vejledende bredde Minimumsbredde
Smal kantbane inklusiv 0,1 m kantlinje 0,5m! 0,2 m
Bred kantbane inklusiv 0,3 m kantlinje 1,2m 0,9 m>
Cykelbane inklusiv 0,3 m kantlinje 1,5m 1,5m
Enkeltrettet cykelsti som del af delt sti 1,7m 1,5m
Enkeltrettet cykelsti eller faellessti 2,2 m 1,7m
Dobbeltrettet cykelsti (evt. separat sti) 2,5m 2,5m’
Dobbeltrettet feellessti (evt. separat sti) 3,0m 3,0 m?

Tabel 2. Vejledende bredder for cykelfaciliteter. 'Smal kantbane mé maksimalt
veere 0,8 m bred. ’Dette er lovbestemte minimumsbredder. (Vejdirektoratet
(2000): Byernes trafikarealer — Heefte 3 — Tveerprofiler, Vejregelradet.; Vejdirek-
toratet (2012): Tveerprofiler i dbent land, Vejregler.)

Smalle kantbaner er typisk 0,5 m brede i Danmark og ma vere op til 0,8 m brede
inklusiv kantlinje. Brede kantbaner og cykelbaner skal minimum vere 0,9 m bre-
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de. Brede kantbaner findes typisk i abent land og er oftest 1,0-1,5 m brede. Cykel-
baner findes typisk i byomrader og er oftest 1,0-2,0 m brede athengig af mang-
den af cykeltrafik. Enkeltrettede cykelstier kan vaere del af en delt sti, hvor fortov
og cykelsti er adskilt ved kantlinje eller belegningsskift (ingen kantsten / hgjde-
forskel mellem fortov og cykelsti). Delte stier er forholdsvis sj@®ldne i Danmark.
Enkeltrettede cykelstier (med kantsten til evt. fortov) er typisk 2,0-2,5 m brede i
Danmark bade i byer og pa landet, men ses i bredder fra 1,7-6,0 m. Pa landet er
der oftest ikke fortov, hvorfor de enkeltrettede cykelstier i praksis fungerer som
feellesstier med dobbeltrettet gangtrafik og enkeltrettet cykeltrafik. Saerligt i
1980’erne blev smalle enkeltrettede cykelstier i det abne land anlagt i bredder pa
1,0-1,6 m. Dobbeltrettede cykelstier uden fodgaengere skal anlegges i en bredde
pa mindst 2,5 m, og ses typisk i bredder pa 2,5-4,0 m. Dobbeltrettede fellesstier
med fodgengere skal anlegges i en bredde pa mindst 3,0 m, og ses typisk i bred-
der pa 3,0-4,0 m.

Stigning Stgrste lengde Overvunden hgjdeforskel
50 %o (1:20) 50m 2,5m

45 %o (1:22) 100 m 4,5m

40 %o (1:25) 200 m 8,0 m

35 %o (1:29) 300 m 10,5m

30 %o (1:33) 500 m 15,0 m

Tabel 3. Sammenhceeng mellem stigning og stigningslengde. (Vejdirektoratet
(2000): Byernes trafikarealer — Heefte 2 — Traceringselementer, Vejregelrddet.)

For separate stier bgr stigninger og leengder afpasses efter hinanden som anfort i
tabel 3. Stgrre sammenhangende vardier af stigninger og lengder vil medfere, at
mange cyklister ma sta af og treekke. Heller ikke lange ramper i forbindelse med
stibroer mv. ber udferes stejlere end 50 %o (1:20), og 70 %o (1:14) mi anses som
absolut gvre grense.

Stitype Minimumradius Anbefalet mindsteradius
Sti med kun cykeltrafik 175 m 340 m
Sti med knallerttrafik 300 m 580 m

Tabel 4. Mindsteradier for vertikalkurver pa stier. (Vejdirektoratet (2000): Byer-
nes trafikarealer — Heefte 2 — Traceringselementer, Vejregelradet.)

Tabel 4 angiver mindsteradier for vertikalkurver. Minimumsradius bgr kun an-

vendes i specielle tilfeelde og kun pa enkeltrettede stier. Minimumsradius sikrer
stopsigt 1 konvekse kurver. Den anbefalede mindsteradius angiver, hvilke radier
der normalt bgr vaere minimum, sikrer mgdesigt og tilgodeser @stetiske hensyn.

Tabel 5 pa neaste side angiver mindsteradier for horisontalkurver. Exceptionel

minimumsradius betegner radier for de skarpeste kurver, som pa tgr vej kan gen-
nemkgres af en cykel med hastigheden 25 km/t eller en knallert med hastigheden
30 km/t. Pa stier med lengdefald stgrre end 30 %o ber der anvendes radier storre
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end exceptionel minimumsradius. Minimumsradius sikrer stopsigt, hvis der er
oversigt over et 1,0 m bredt areal uden for stikanten. Mindste normalradius sikrer
stopsigt inden for det kreevede fritrumsprofil pa 0,3 m uden for stikanten. Da mi-
nimumsradius og mindste normalradius kun sikrer stopsigt, bgr de kun anvendes
pa enkeltrettede cykelstier. Det kan fx vere til brug ved buslommer, parkerings-
base og nedkgrsler til tunneler. Anbefalet traceringsverdi sikrer mgdesigt, hvis
der er oversigt over et 1,0 m bredt areal uden for stikanten. Denne radius bgr der-
for veere den mindste anvendte radius pa dobbeltrettede stier, medmindre oversig-
ten kan sikres pa anden vis, eller de to kgrselsretninger kan adskilles af en helle.

Stitype Exceptionel Minimumradius | Mindste Anbefalet
minimumsradius normalradius | traceringsvaerdi

Sti med kun cykeltrafik 16 m 40 m 60 m 210 m

Sti med knallerttrafik 20 m 70 m 105 m 360 m

Tabel 5. Mindsteradier for horisontalkurver pa stier. (Vejdirektoratet (2000):
Byernes trafikarealer — Heefte 2 — Traceringselementer, Vejregelradet.)

2.3 Undersggelser

I Danmark er der udfgrt en rekke undersggelser af de sikkerhedsmassige konse-
kvenser af cykelfaciliteter. Derudover er der udfgrt en reekke undersggelser om de
trafikale konsekvenser af cykelfaciliteter samt faciliteternes betydning for oplevet
tryghed og tilfredshed.

Sikkerhedsstudier

Jensen, S. U. (2006): Effekter af cykelstier og cykelbaner, Trafitec.

Ved opggrelse af sikkerhedsmassige konsekvenser i for-efter uheldsevalueringer
af enkeltrettede cykelstier og cykelbaner er der her taget hgjde for de generelle
udviklinger 1 trafiksikkerhed, udviklinger 1 bil-, cykel- og knallerttrafik samt til-
feldige ophobninger af uheld (regression-to-the-mean). Studiet af enkeltrettede
cykelstier er baseret pa 5.898 uheld og 2.413 personskader. Studiet af cykelbaner
er baseret pa 700 uheld og 219 personskader.

Anlag af enkeltrettede cykelstier langs veje i Kgbenhavn har medfert fald i antal-
let af uheld og personskader pa streekninger pa hhv. 10 % og 4 %. I kryds er antal-
let af bade uheld og personskader steget med 18 %. Samlet — kryds og streekninger
tilsammen — er antallet af uheld og personskader steget med hhv. 10 % og 9 %.
Ses kun pa cyklister, sé faldt antallet af personskader pa streekninger med 10 %,
mens antallet af personskader i kryds steg med 22 % - samlet en stigning pa 10 %
1 antallet af personskader blandt cyklister.

Fglgende situationer af uheld faldt signifikant i antal ved anleg af cykelstier;

- ligeudkgrende bil mod cykel/knallert med samme kurs (-63 %),
- venstresvingende cykel/knallert mod anden trafikant (-41 %),

10
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- cykel/knallert mod parkeret bil (-38 %).
Fglgende situationer af uheld steg signifikant i antal ved anleg af cykelstier;

- ligeudkgrende cykel/knallert mod cykel/knallert med samme kurs (+120 %)

- bagfrakommende bil mod hgjresvingende bil (+70 %),

- hgjresvingende bil mod cykel/knallert (+129 %),

- hgjresvingende bil mod fodgenger (+77 %),

- venstresvingende bil mod cykel/knallert (+48 %),

- cykel/knallert mod fodganger fra hgjre (+80 %),

- cykel/knallert mod ud-/indstigende buspassager (ekstrem procentuel stigning),
- cykel/knallert/bil mod fodganger i gvrigt (+66 %).

Omkring 90 procent af de uheldsinvolverede personer pa cykler og knallerter er
cyklister i denne undersggelse. Derfor kan sikkerhedseffekter for cykel/knallert
ogsa blot leses som cykel.

Antallet af drebte steg svagt med 13 procent samlet set ved anleg af cykelstier.
Der skete et stgrre fald i antallet af draeebte fodgengere i ulykker med biler pa
strekninger. Dette fald opvejes af en tilsvarende stigning i draebte fodgaengere i
kryds primert i uheld med hgjre svingende biler. Det samlede antal drabte fod-
gangere er uendret. Antallet af draebte cyklister steg signifikant fra 3 til 10, hvil-
ket iser skyldes dgdsuheld med hgjre svingende biler. Antallet af drabte bilister
og knallertkgrere faldt svagt fra 4 til 1.

Det er isar i vigepligts- og signalregulerede T-kryds, at anleg af cykelstier resul-
terer i stigninger i antallet af uheld og personskader. Ligeledes kan der i specielle
lyskryds, der udformningsmessigt er utraditionelle i forhold til almindelige tre-
og fire-benede signalregulerede kryds, foreckomme meget kraftige stigninger i
antallet af uheld.

Om de mere detaljerede trafikale og udformningsmessige forhold kan fglgende
konklusioner om sikkerhedseffekten af anlaeg af cykelstier n&vnes;

- Trafiksikkerheden er forbedret pa veje med under 10.000 biler kl. 6-18, men
forverres ved hgjere trafikmangder ved anlaeg af cykelstier.

- Sikkerhedseffekten bliver stadig ringere, jo bredere kgrebanen er efter anleg af
cykelstier. Det skyldes, at effekten pa uheld med fodgangere i kryds og pa
streekninger er bedre, jo smallere kgrebanen er. Derudover er effekten pa uheld
og personskader pa straekninger i situationerne samme kurs og mgdeuheld bed-
re, jo smallere kgrebanen er.

- Gennemfgrt cykelsti, der danner en overkgrsel, idet cykelstien og dens kantsten
til kgrebanen er fgrt gennem eller over sidevejstilslutningen, er en sikrere ud-
formning 1 vigepligtsregulerede kryds end en afbrudt cykelsti, hvor cykelstien
er 1 niveau med kgrebanen. Det skyldes primart, at gennemfgrt cykelsti har en
god effekt pa tvarkollisioner.
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- Isignalregulerede kryds medfgrer anleg af cykelstier, der er fgrt frem til stop-
linjen, og hvor der ingen svingbaner er for biltrafikken, signifikante stigninger i
uheld og personskader. Dette krydsdesign medfgrer en ¢gning af trafikanters
risiko set i forhold til design med afkortede cykelstier eller fremfgrte stier med
svingbane(r) for biltrafikken.

- Indskrenkninger af mulighederne for at parkere biler i forbindelse med anleg
af cykelstier udlgser flere uheld i vigepligtsregulerede kryds. Parkeringsforbud
o. lign. reducerer ikke antallet af uheld pa streekninger.

Hvis man i forbindelse med anleg af cykelstier langs veje i byomrader udformer
vejen i overensstemmelse med de tre nedenstaende udsagn, vil det samlede antal
af uheld og personskader formentligt vaere upavirket.

e Gennemfgrer cykelstier over sidevejstilslutninger i vigepligtsregulerede kryds,
e undgar stgrre indskraeenkninger af mulighederne for parkering af biler, og
e undgar tilfarter uden svingbaner men med cykelstier i signalregulerede kryds.

Anlag af cykelbaner langs veje i Kgbenhavn har medfgrt stigninger i antallet af
uheld og personskader pa streekninger pa hhv. 30 % og 27 %. 1 kryds er antallet af
uheld u@ndret, mens antallet af personskader er steget med 14 %. Samlet — kryds
og strekninger tilsammen — er antallet af uheld og personskader steget med hhv. 5
% og 15 %. Ses alene pa cyklister og knallertkgrere (lille knallert), sa steg antallet
af personskader pa strekninger og i kryds med hhv. 27 % og 57 % — samlet set en
stigning pa 49 % i antallet af personskader blandt cyklister og knallertkgrere.

Anleg af cykelbaner har en markant anderledes pavirkning af uheldsbilledet set i
forhold til de effekter, der opstar ved anleg af cykelstier. Anlag af cykelbaner i
byomrader medfgrer tilsyneladende ikke markante fald i uheld med ligeudkgrende
bil mod cykel/knallert med samme kurs, og uheld med venstresvingende cykel/
knallert mod anden trafikant. Omvendt medfgrer anleg af cykelbaner tilsynela-
dende heller ikke markante stigninger 1 uheld mellem cykel/knallert mod fodgen-
ger, og uheld med venstresvingende bil mod cykel/knallert.

Der er dog ligheder. Antallet af uheld med hgjresvingende biler stiger signifikant
med 73 %. Derudover er der en tendens til en stigning 1 hgjresvingsuheld med
hgjresvingende bil mod fodgaenger pa 348 %. Endelig sker der ogsa en markant
stigning 1 uheld med ligeudkgrende cykel/knallert mod cykel/knallert med samme
kurs ved anleg af cykelbaner.

Agerholm, N., Caspersen, S., Madsen, J. C. O. og H. Lahrmann (2006): Cykelsti-
ers trafiksikkerhed, Dansk Vejtidsskrift, december.

I denne for-efter uheldsevaluering af anlag af enkeltrettede cykelstier i byer pa
ca. 40 km veje Fyn og 1 Jylland er der kun taget hgjde for generelle udviklinger 1
trafiksikkerhed ved beregning af forventede uheldstal. Der indgar i alt 516 person-
skadeuheld i undersggelsen. De finder, at antallet af personskadeuheld og person-
skader steg med hhv. 14 % og 6 % samlet set i kryds og pa streekninger. Effekter-
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ne er ikke opdelt pa kryds og streekninger for det samlede antal uheld, men dette
er gjort for cyklister. De fandt en stigning i antallet af personskadeuheld med cyk-
lister pa 17 % pa strekninger og 18 % i kryds — en samlet stigning pa 18 %.

Jensen, S. U. (2001): Cykelsti, cykelbane og blandet trafik, Dansk Vejtidsskrift,
februar.

Der er her foretaget sammenligning af alvorligheden af cyklisters skader i trafik-
ulykker athaengig af tilladt hastighed og separation. Der kan ikke konstateres en
statistisk signifikant forskel i cykelulykkernes alvorlighed pa veje med henholds-
vis blandet trafik og cykel- og kantbaner. Det kan skyldes, at cykel- og kantbaner
er forholdsvis smalle i Danmark.

Veje med cykelstier Veje uden cykelstier
(ensrettet og dobbeltretiet cykelsty [Blandet trafik, kant- og cykelbane
100%: T T 100%: r
=Tl | =Tu N ‘
BO0% é B80% '[
70% 70% [
B0% 60%
50% 50%
405 40%
30% 30%
20% 20%
108 10%%
0o ! - (%%
50 &0 70 ao 50 60 70 ao
Tilladt hastighed (kmd Tilladl hastighed (kmi
mDrabt WAlvordigt skadet mDrabt mAlvorligt skadet
mlet skadet rUskadt tiLet skadet NlUskadt

Figur 2. Alvorligheden af personskader blandt cyklister i ulykker afheengig af
tilladt hastighed og separation. Figuren er baseret pa 41.012 ulykker i Danmark
1986-1996.

Op til en hastighedsbegrensning pa ca. 40 km/t er personskadeomkostningerne pr.
cykelulykke nogenlunde ens pa veje hhv. med og uden cykelsti (enkelt- eller dob-
beltrettet). Herefter tiltager alvorligheden kraftigere pa veje uden cykelsti, se figur
2. Personskadeomkostningerne var saledes 859.000 kr. pr. cykelulykke pa lande-
veje uden cykelsti med 80 km/t hastighedsbegransning i 1997-priser, men kun
424.000 kr. pr. cykelulykke pa landeveje med cykelsti med 80 km/t hastighedsbe-
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grensning. Forskellene i personskadeomkostningerne er ca. de samme i kryds og
pa streekninger.

Nielsen, E. D., Andersen, K. V. og K. M. Lei (1996): Trafiksikkerhedseffekten af
cykelbaner i byomrader, Vejdirektoratet.

En fgr-efter uheldsevaluering af etablering af 31 km cykelbaner i danske byer er
baseret pa 281 personskadeuheld, hvor en matchende kontrolgruppe anvendes til
at beregne forventede uheldstal for efterperioden. Der er kun taget hgjde for gene-
relle udviklinger i trafiksikkerhed ved beregning af forventede uheldstal. De fin-
der, at antallet af personskadeuheld pa straekninger faldt fra forventet 65 til obser-
veret 41 i efterperioden — et fald pa 37 %, mens antallet af personskadeuheld i
kryds steg fra forventet 65 til observeret 100 — en stigning pa en effekt pa 54 %.
Samlet set pa straeekninger og i kryds steg antallet af personskadeuheld fra forven-
tet 130 til observeret 141 — en stigning pa 8 %. Ses kun pa cyklister, sa forventes
17 uheld pa straekninger men observeres kun 11 — et fald pa 35 %, mens der i
kryds forventes 14 men observeres 34 — en stigning pa 143 %. Samlet set pa
streekninger og i kryds er antallet af personskadeuheld med cyklister steget fra
forventet 31 til observeret 45 — en stigning pa 45 %. Det er primert flere uheld i
vigepligtsregulerede kryds, der medfgrer darlige sikkerhedseffekter af cykelbaner.

Agistsson, L. og K. M. Lei (1994): Trafiksikkerhedseffekten af cykelbaner pa
strekninger mellem kryds i byomrader, Vejdirektoratet.

I undersggelsen foretages en sammenligning af uheldsfrekvenser straeekninger pa i
byer hhv. 35 km med blandet trafik, 59 km med cykelbaner og 25 km med en-
keltrettede cykelstier. Pa streekninger med blandet trafik findes en uheldsfrekvens
pa 0,24 personskadeuheld pr. mio. kgrte bilkm, mens uheldsfrekvenser pa strak-
ninger med cykelbaner og enkeltrettede cykelstier er hhv. 0,20 og 0,19. Uhelds-
frekvensen er saledes ca. 20 % lavere pa straekninger med cykelbaner og cykelsti-
er set i forhold til blandet trafik.

Bach, O., Rosbach, O. og E. Jgrgensen (1985): Cykelstier i byer — den sikker-
hedsmassige effekt, Vejdirektoratet.

Studiet omfatter 105 vejstrekninger, der har faet anlagt enkeltrettede cykelstier i
begge vejsider i arene 1978-1981. Der indgar i alt 860 personskadeuheld. Der er
taget hgjde for generelle udviklinger i trafiksikkerheden. Pa strekninger er der
observeret 154 uheld og 172 personskader 1 efterperioden, mens der kunne forven-
tes 134 uheld og 155 personskader, altsa stigninger pa hhv. 15 % og 11 %. I kryds
er der observeret 251 uheld og 295 personskader 1 efterperioden, mens der kunne
forventes 187 uheld og 220 personskader, altsa stigninger pa 34 %. Samlet i kryds
og pa strekninger steg antallet af uheld og personskader med 25 %.

Ses alene pa cyklister, sa steg antallet af cykeluheld pa strekninger med 7 % fra
forventet 46 til observeret 49, mens antallet af personskader blandt cyklister pa
streekninger faldt med 11 % fra forventet 44 til observeret 39. I kryds steg antallet
af cykeluheld med 48 % fra forventet 71 til observeret 105, mens antallet af per-
sonskader blandt cyklister 1 kryds steg med 50 % fra forventet 66 til observeret
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99. Samlet i kryds og pa strekninger steg antallet af cykeluheld og personskader
blandt cyklister med hhv. 32 % og 25 %.

Et problem ved undersggelsen er, at man kun gjorde brug af én kontrolgruppe. 1
1980-1981 ®ndrede Kgbenhavns Politi registreringspraksis for uheld, hvilket
medfg@rte markante fald i antallet af registrerede personskadeuheld. Det fgrte til en
forkert konklusion om, at anleg af enkeltrettede cykelstier i Kgbenhavns og Fre-
deriksberg kommuner medfgrte et uendret antal cykeluheld (fra forventet 56 til
observeret 58), mens anleg af enkeltrettede cykelstier i andre kommuner medfgrte
en stigning pa 60 % (fra forventet 60 til observeret 96). Det er i dag uklart om
geografisk opdelte kontrolgrupper vil have givet anledning til andre resultater.

Hansen, H. K. (1983): Cykel- og knallertuheld i landomrader, Dansk Vejtidsskrift,
februar.

Med baggrund i trafiktellinger og uheldsdata opggres uheldsfrekvenser for cykel-
trafik pa veje i det abne land. Pa veje med blandet trafik er uheldsfrekvensen pa
mellem 1,01-2,71, og her bliver uheldsfrekvensen stadig hgjere jo smallere vejen
er. Pa veje med kantbaner er uheldsfrekvensen pa mellem 0,26-1,28, og her bliver
uheldsfrekvensen stadig hgjere jo smallere hhv. kgrebane og kantbane er. Pa veje
med enkeltrettede cykelstier i begge sider af vejen er uheldsfrekvensen pa mellem
0,47-0,66, og her bliver uheldsfrekvensen stadig hgjere jo smallere cykelstien er.
Sammenlignes veje af nogenlunde samme bredde vurderes, at anleg af brede en-
keltrettede cykelstier kan reducere antallet af cykeluheld med 25-60 % athengig
af kgrebanens bredde. Ved en ca. 7 m bred kgrebane forventes en halvering af
cykeluheld ved anlag af enkeltrettede cykelstier. I landbyer forventes et fald pa
ca. 40 % i cykeluheld ved anleg af enkeltrettede cykelstier. Smalle kantbaner pa
0,5 m eller smallere kan forventes at forebygge 25-30 % af cykeluheldene, mens
brede kantbaner pa 0,6 m eller bredere kan forventes at forebygge ca. 50 % af
cykeluheldene. De fleste brede kantbaner er over 0,9 m brede.

Kallberg, V-P. og M. Salusjirvi (1982): Trafiksidkerhetseffekten av gang- och
cykelvégar, VIT, Finland.

Studiet er en fgr-efter uheldsevaluering af anleg af 271 km dobbeltrettede cykel-
stier langs vej i byer og pa landet i Danmark, Finland, Norge og Sverige. Der er
taget hgjde for de generelle udviklinger i trafiksikkerheden og der indgar i alt
1.243 personskadeuheld. Det samlede antal uheld steg med 1 % som fglge af an-
leggene 1 Danmark, mens de samlet i de fire lande faldt med 14 %. Antallet af
personskadeuheld med cyklister faldt med 42 % 1 Danmark og med 44 % 1 de fire
lande. Antallet af personskadeuheld med cyklister faldt med 18 % i kryds og 69 %
pa strekninger i de fire lande. Faldene i cykeluheld var stgrst i det abne land, nar
skillerabat mellem cykelsti og kgrebane var over 3 m, nar trafikmangden var un-
der 2.000 biler pr. dggn, og nar cykelstien var mere end 500 m lang.
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Herrstedt, L. (1979): Sikkerhed for cyklister og knallertkgrere pa hovedfzerdsels-
arer i Kgbenhavnsomradet, Radet for trafiksikkerhedsforskning.

Med baggrund i trafiktellinger og uheldsdata opggres uheldsfrekvenser for cykel-
og knallerttrafik pa veje i Kgbenhavnsomradet (byzone). Det findes, at uheldsfre-
kvensen er 0,75 cykeluheld pr. mio. cyklede km pa streekninger med enkeltrettede
cykelstier i begge vejsider, mens uheldsfrekvensen er 1,10 cykeluheld pr. mio.
cyklede km pa streekninger med blandet trafik. For knallerter er tilsvarende
uheldsfrekvenser 3,37 og 3,39 for strekninger med hhv. enkeltrettede cykelstier
og blandet trafik. Uheldsfrekvensen for cyklister er saledes 32 % lavere pa veje
med enkeltrettede cykelstier set 1 forhold til veje med blandet trafik, mens uhelds-
frekvensen for knallertkgrere er ens for de to vejtyper.

Jensen, S. U. (2007): Trafiksanering — en sikker lgsning, Dansk Vejtidsskrift, ok-
tober.

En fgr-efter uheldsevaluering af trafiksanering af 44 stillevejsprojekter, hvor der
primert med bump er etableret 30 km/t zoner er der fundet et fald fra forventet
308 uheld til 212 observerede uheld i efterperioden, svarende til et fald pa 29 %.
Antallet af personskader faldt med 23 % fra forventet 52 til observeret 35. I evalu-
eringen er der taget hgjde for den generelle udvikling i trafiksikkerheden og til
regressionseffekten. Det er serligt fodgengere og bilister, der har faet en bedre
trafiksikkerhed som fglge af trafiksaneringerne. For cyklister og knallertkgrere har
der derimod veare en stigning i uheld pa 10 % (fra forventet 50 til 55) og en stig-
ning i personskader pa 22 % (fra forventet 20 til 24).

Studier af andre forhold

Jensen, S. U. (2006): Effekter af cykelstier og cykelbaner, Trafitec.

Her findes, at anleg af enkeltrettede cykelstier langs veje i Kgbenhavn har med-
fgrt en stigning i cykel-/knallerttrafikken pa 20 % og et fald i biltrafikken pa 10 %
pa de veje, hvor cykelstierne er anlagt. En betydelig andel af de trafikale effekter
opstar allerede under anleegsperioden, men gges efter anlegsarbejderne er ferdig-
gjort. Anleg af cykelbaner langs veje i Kgbenhavn har medfgrt en stigning i cy-
kel-/knallerttrafikken pa 5 % og et fald i biltrafikken pa 1 %. Der er taget hgjde
for generelle udviklinger i cykel-/knallerttrafik og biltrafik 1 Kgbenhavn ved op-
ggrelse af de trafikale effekter. Over 95 % af cykel-/knallerttrafikken er cyklister.

Nielsen, E. D., Andersen, K. V. og K. M. Lei (1996): Trafiksikkerhedseffekten af
cykelbaner i byomrader, Vejdirektoratet.

Et studie af anleg af cykelbaner i danske byomrade viste en stigning i cykeltrafik
pa 4 % fra fer til efter pa vejene, hvor cykelbaner blev afmerket.

Vejdirektoratet (1983): Cykel-/knallertteellinger, @konomisk statistisk afdeling.
Tellinger fgr og efter anleg af 25 km cykelsti langs 10 danske hovedlandeveje 1
det abne land viste en stigning pa 37 % i antallet af cyklister pa disse veje.
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Jensen, S. U. (2006): Cyklisters oplevede tryghed og tilfredshed, Trafitec.

Denne stopinterviewundersggelse om 1.079 cyklisters tryghed, tilfredshed og
komfort hhv. pa straekninger og i kryds er udfgrt i Kgbenhavn. Pa straekninger er
cyklister cyklende ad enkeltrettede cykelstier, cykelbaner samt i blandet trafik pa
veje med sammenlignelige trafikmangder blev spurgt. Cyklister fgler sig mest
trygge og tilfredse pa veje med enkeltrettede cykelstier samt mest utrygge og util-
fredse pa veje med blandet trafik — uanset cyklistens alder, kgn, turformal og
kendskab til vejen, se figur 3. Cykelbaner er mellemvare — cyklister er mere
utrygge og utilfredse pa cykelbaner end pa cykelstier men mere trygge og tilfredse
end i blandet trafik.
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Figur 3. Fordeling af svar om tryghed pa streekninger af veje med hhv. blandet
trafik, cykelbane og enkeltrettede cykelstier.

Jensen, S. U. (2006): Fodgengeres og cyklisters oplevede serviceniveau pa vej-
streekninger, Trafitec.

Ud fra en videobaseret metode har 407 tilfeldigt udvalgte danskere vurderet deres
tilfredshed 1 alt 56 forskellige vejstreekninger. Med baggrund i tilfredshedsvurde-
ringer var det muligt at opstille modeller, der kan beskrive hvorfor fodgengere og
cyklister er mere eller mindre tilfredse athengig af vejens udformning, trafik og
omgivelser. Vejstrekninger var ngje udvalgt med en optimal forskelligartethed, sa
der ikke var nogen sammenh&ng mellem vasentlige uathengige variable. I tabel
6 er vist, hvordan den udtrykte tilfredshed oversettes til et service- og tilfreds-
hedsniveau. I tabel 7 er vist resultater baseret pa de udviklede modeller og edb-
varktgjer for beregninger af service- og tilfredshedsniveau for fem typer af cykel-
faciliteter ved forskellige trafikmangder og hastighedsbegrensninger.
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Serviceniveau Tilfredshedsniveau
Tegn Beskrivelse af trafikanters mening om vejen

i Meget tilfreds >1,00g< 1,8
B Noget tilfreds >1,80g<2,7
C Lidt tilfreds >2,70g<3,5
D Lidt utilfreds >3,50g<4,3
E Noget utilfreds >430g<5,.2
Meget utilfreds >5,20g<6,0

Tabel 6. Defineret sammenheeng mellem serviceniveau, tilfredshedsniveau og tra-
fikanter mening om vejen.

Cykelfacilitet |By eller land Byomrade Abent land
5.000 [10.000{15.000 [1.000 [5.000 |10.000 |15.000
D 39 |D 42 |E 4,5
B 24 |B 27 |C29 D37 |D40 |D 42 [E 45
B 18 |B20 |[B23|B24 |B24 |B24

Biler pr. dggn

Blandet trafik
Cykel- og kantbaner

Enkeltrettede cykelstier
Dobbeltrettede cykelstier
Separate stier

B 2,2
Tabel 7. Service- og tilfredshedsniveau ved de fem typer af cykelfaciliteter i hhv.
byer og pa landet samt ved forskellige meengder af biltrafik. Pa veje i byomrader
er opereret med fplgende: 50 km/t hastighedsbegreensning, boliger langs vej, 7 m
bred kgrebane, 2 m bredt fortov af fliser, ingen midterrabat, ingen treeer, ingen
busstoppesteder, ingen parkerede biler, 100 fodgenger og 200 cyklister pr. dggn.
Pa veje i abent land er opereret med fplgende: 80 km/t hastighedsbegreensninger,
marker langs vej, 7 m bred korebane, intet fortov, ingen midterrabat, ingen treer,
ingen busstoppesteder, ingen parkerede biler, 5 fodgengere og 20 cyklister pr.
dpgn. Der er opereret med 1,5 m brede cykelbaner i byomrader og 1 m brede
kantbaner i det abne land, 2 m brede enkeltrettede cykelstier uden skillerabat til
korebane i byomrader og 1 m bred skillerabat i det abne land, 3 m brede dobbelt-
rettede cykelstier med 3 m bred skillerabat til kprebane og 3 m brede separate
stier med 10 m bred skillerabat til korebane.

Af tabel 7 ses, at jo sterkere cykelfacilitetens adskillelse til kgrebanen er, desto
mere tilfredse er cyklisterne. Dog vil cyklister hellere cykle pa en cykelsti langs
vejen end pa en separat sti, nar vejen har en lav hastighedsbegraensning og en lav
meangde af biltrafik. Med cykelstier kan man opna et godt (A-B) serviceniveau for
cyklister pa langt de fleste veje i byer og pa landet, mens cykel- og kantbaner kun
kan tilvejebringe et godt serviceniveau, ndr de er tilstrekkeligt brede (1,5 m eller
mere) samt hastigheden og ma&ngden af biltrafik er ikke er alt for hg;.
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crod
N

Stop and
give way

Stop line at 'Stop’ sign

V4

Give way to
traffic on
major road

Give way to traffic on major road

CYCLISTS
DISMOUNT

» [l

No cycling

3. Storbritannien

I det felgende er regler, praksis og undersggelser vedrgrende cykelfaciliteter i
Storbritannien forsggt beskrevet.

5.1 Regler

I Storbritannien angiver The Highway Code (www.gov.uk) ferdselsreglerne, der
reelt er lovgivet i en rekke forskellige love.

Cyklister opfattes i hovedtrek som alle andre kgrende i den britiske ferdselslov-
givning. I Storbritannien skal man kgre i venstre side af vejen. Man skal cykle i
venstre side af kgresporet, dvs. ud mod fortov, rabat eller parkerede biler. Ved
kryds bgr cyklisten benytte de for mangvren geldende kgrespor, dvs. hgjresvings-
bane ved hgjresving, osv., dog kan cyklisten stige af cyklen og treekke over vejen.
I forbindelse med serligt farlige forhold fx ved krydsning af sporvognslinjer og
med forhold, der umuligggr videre cykling, fx ved trappeanlag, kan cyklisten
pabydes at stige af cyklen og traekke over vejen (“Cyclists dismount” — se tavle).

Ved ikke signalregulerede kryds skal sidevejstrafikken (kgrende, bl.a. cyklister)
vige for trafik (kgrende) pa den overordnede vej. Svingende trafikanter fra den
overordnede vej skal vige for fodgaengere, der krydser sidevejen, samt for de lige-
ud cyklende pa kgre- og cykelbane pa den overordnede vej.

Cyklister ma kun benytte busbaner, hvis dette er afmarket pa tavler. Cyklister ma
ikke benytte motorveje og motortrafikveje.

De s@rlige regler for brug af gang- og cykelfaciliteter er angivet nedenfor.

Gaende, fortov og gangsti:

I Storbritannien bgr gaende benytte fortov eller en hvilken som helst form for sti,
hvis disse findes. Gaende bgr benytte disse, men skal ikke. Hvis der ikke er for-
tov, men der forefindes cykelsti, sa bgr cykelstien benyttes.

Gaéende, der skal krydse kgrebane, cykelbane eller cykelsti, skal udvise den forsig-
tighed, der er ngdvendig under hensyn til afstanden til og hastigheden af kgrende
og cyklende, der nermer sig stedet. Passagen skal ske uden ungdigt ophold og
lige over vejen. Hvor der ikke er signaler, skal gaende vige for kgretgjer, der kgrer
lige ud, mens alle svingende kgretgjer skal vige for fodgengere. Fodgaengerfelt
(zebra crossing) medfgrer dog, at ligeud kgrende kgretgjer skal vige for gaende.

Cyklister ma ikke cykle pa fortov eller gangsti. Cyklister ma heller ikke cykle i

fodgaengerovergange (pelican, puffin eller zebra crossing) og heller ikke i heste-
overgange (equestrian crossings), men gerne i kombinerede gang- og cykelover-
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gange (toucan crossings). Cyklister skal vige for fodgaengere, nar de krydser et
fortov eller gangsti.

Cykelbaner og cykelstier:

Cyklister skal ikke benytte cykelbaner og cykelstier, men opfordres til at ggre det.
Cyklister skal heller ikke benytte cykelfaciliteter i kryds fx Advanced stop lines
(cykelbokse) og cycle crossings (cykelfelter), men opfordres til at ggre dette. Cyk-
lister pa cykelbaner skal ikke vige for trafik til og fra sideveje, mens cyklister pa
cykelstier langs vej og separate cykelstier skal vige for trafik pa veje, hvis ikke
andet er angivet med afmarkning. Ved enkeltrettede cykelstier er det almindeligt
at lade disse overga i en cykelbane ca. 30 m fgr et kryds med en sidevej, saledes at
cyklister ikke skal vige for sidevejstrafikken.

Cykelstier er i udgangspunktet dobbeltrettet for cykeltrafikken. Det betyder, at der
ved hvert kryds skal skiltes, at cykelstien er ensrettet, hvis der gnskes en enkeltret-
tet cykelsti.

Farvning af cykelfaciliteter har ingen juridisk betydning og cyklister skal ikke
benytte farvede faciliteter, men opfordres til at ggre det.

Biler, motorcykler og knallerter ma ikke kgre eller parkere pa cykelbaner (afmer-
ket med fuldt optrukken hvid linje og cykelsymboler og tavler) og cykelstier. Dog
kan disse restriktioner for bilister om at kgre eller parkere pa cykelbaner vere
tidsbegraensede, sa cykelbanen reelt fungerer som parkeringsspor i visse tidsrum
af dagen. Bilister, motorcyklister og knallertkgrere bgr ikke kgre eller parkere pa
cykelbaner, der er afmerket med en punkteret hvid linje, hvis de kan undga det.

3.2 Praksis

I Storbritannien findes en rekke publikationer med vejledende retningslinjer for
udformning af cykelfaciliteter fx Cycle infrastructure Design, Department for
Transport, 2008; The National Cycle Network - Guidelines and Practical Details:
Issue 2, Sustrans, 1997; Cycling by Design, Transport Scotland, 2011; London
Cycling Design Standards, Transport for London, 2005; Cycling Design Guide,
Nottinghamshire County Council, 2006. Disse vejledninger ligner meget hinanden
vedrgrende gnsket udbud og design af cykelfaciliteter. I tabel 8 pa naste side ses
en anbefaling for separation af cyklister og biler langs vej athangig af biler pr.
dggn og bilers hastighed.

En bemarkning til tabel 8 er, at cykelbaner anbefales at blive overvejet fgrst, sa
generelt bgr cykelstier kun blive overvejet, hvis cykelbaner ikke kan udggre en
hensigtsmessig lgsning. Cykelbaner kan ogsa vare relevante, hvis der er kgtrafik
fx op til kryds, selvom hastighed og trafikmeangde er lav. Det er ogsa vard at be-
merke, at der i tabel 8 ikke indgar mangden af cykeltrafik. Transport for London
(2005) anbefaler tilsvarende separation som 1 tabel 8, dog angiver de at man bgr
etablere cykelsymboler for hver 50 m pa cykelruter, hvor der ikke forefindes cy-
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kelbaner eller —stier, dog ikke nar hastigheder under er under 32 km/t samtidig
med at trafikmengden er under 1.500 biler pr. dggn.

Biler pr. 85-procent fraktil af bilers hastighed
hverdagsdogn | ynder 32 km/t | 32-48 kit 48-64 km/t Over 64 km/t
Under 1.500 | Ingen Ingen Ingen Cykelbaner eller
cykelstier
1.500-3.000 | Ingen Ingen Cykelbaner eller | Cykelbaner eller
cykelstier cykelstier
3.000-8.000 | Maske cykelbaner | Maske cykelbaner | Cykelbaner eller | Cykelstier
cykelstier
8.000-10.000 | Cykelbaner Cykelbaner Cykelbaner eller | Cykelstier
cykelstier
Over 10.000 | Cykelbaner eller | Cykelbaner eller | Cykelbaner eller | Cykelstier
cykelstier cykelstier cykelstier

Tabel 8. Anbefalet type af cykelfacilitet (Department for Transport, 2008).

Transport Scotland angiver anbefalet separation pa en lidt anden made, se figur 4.
Her forekommer gnsket om etablering af cykelbaner at vere mindre, mens cykel-
stier (off-carriageway facility) er mere gnsket.

Congested and becomes unsuitable
for cycling on the carriageway.

Very High

Cycle-specific infrastructure can be considered but is not
normally beneficial where 85th percentile traffic speeds
are below 32kph.

High

OFF-CARRIAGEWAY
FACILITY

Medium

two way vehicle flow
(1000 veh/day or 100 veh/hr)

Motor vehicle speeds much above
65kph become unsuitable for cycling
on the carriageway, depending on

3 c A::::\ZEE?NAY / associated conditions.

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
85" %ile motor vehicle speed (kph)

Figur 4. Anbefalet type af cykelfacilitet (Transport Scotland, 2011).
Department for Transport (2008) angiver ikke anbefalede kgresporsbredder, men

derimod angives ngdvendige bredder for at hhv. personbiler og busser kan passere
en cyklist forsvarligt. Ved 32 km/t er den ngdvendige bredde hhv. 3,8 m og 4,6 m
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for at en personbil og en bus kan passere en cyklist, mens det ved 48 km/t er hhv.
4,3 m og 5,05 m. I Design manual for roads and bridges (HMSO, 2005) anbefales
en standard kgresporsbredde med cykeltrafik til 3,65 m, mens der ved megen tung
trafik (busser og lastbiler) anbefales en bredde pa 4,5 m. Kgrespor bgr som mini-
mum vare 3,25 m bredt.

Cykelfacilitet Vejledende bredde | Minimumsbredde
Advisory cycle lane inklusiv 0,15 m punkteret kantlinje | 1,5-2,0 m' (1,2)1,5m'
Cykelbane inklusiv 0,15 m fuldt optrukken kantlinje 1,5-2,0 m' (1,2)1,5m'
Enkeltrettet cykelsti som del af delt sti 2,0m 1,5m
Enkeltrettet cykelsti eller fellessti 2,0 m 1,5m
Dobbeltrettet cykelsti (evt. separat sti) 3,0m 2,5m
Dobbeltrettet feellessti (evt. separat sti) 3,0m 3,0m

Tabel 9. Vejledende bredder for cykelfaciliteter. Note: 1) Over korte streekninger
fx op til kryds eller ved chikaner kan cykelbaner veere ned til 1,2 m brede, mens
cykelbaner pa veje med megen trafik anbefales at veere 2,0 m brede. (Department
for Transport, 2008)

Ingen af bredderne i tabel 9 er fastsat ved norm. Ved enkeltrettede faciliteter som
cykelbaner og cykelsti langs vej er den anbefalede minimumsbredde 1,5 m, mens
dobbeltrettede faciliteter (oftest separate stier) i hovedtraek anbefales at vaere 3,0
m (Transport for London, 2005; Department for Transport, 2008). Bredderne
settes ikke i relation til mangden af cykeltrafik (formentlig fordi der sjeldent er
et stort antal af cyklister). Derimod anbefales cykelbaner at vere 2,0 m bredde,
hvor der forefindes megen biltrafik, da cyklister sa kan overhale hinanden uden at
cykle ud pa kgrebanen. Hvor cykelfaciliteten er smallere end de i tabel 9 angivne
minimumsbredder, bgr l&ngden af det smalle stykke ikke vare mere end 50 m
langt. For cykelbaner mod biltrafikken i ensrettede gader angives en minimums-
og vejledende bredde pa hhv. 1,5 m og 2,0 m. Nottinghamshire County Council
(2006) har nogenlunde de samme anbefalinger som 1 tabel 9, dog opereres med en
delt dobbeltrettet fellessti med en minimums- og vejledende bredde pa hhv. 3,0 m
og 4,0 m. Nottinghamshire’s og London’s publikationer anfgrer tillige, at en dob-
beltrettet cykelsti kan have en minimumsbredde pa 2,0 m. Dobbeltrettede stier bgr
opdeles i gangsti og cykelsti, nar det samlede flow af fodgangere og cyklister er
mere end 200 i spidstimen. Pa cykelstier angives cykelsymboler for hver ca. 200
m og ved kryds (Transport for London, 2005). Transport Scotland (2011) angiver
en maksimum bredde pa cykelbaner til 2,5 m.

Stigning Stgrste lengde Overvunden hgjdeforskel
70 %o (1:14) 30m 2,1m

50 %o (1:20) 100 m 5,0m

30 %o (1:33) - -

Tabel 10. Sammenhceng mellem stigning og stigningslengde. (DfT, 2008)
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Generelt anbefales, at maksimum gradienten er 3 procent. Over korte afstande pa
op til 100 m kan stigninger pa 5 procent accepteres og pa op til 30 m kan stignin-
ger pa 7 procent accepteres. Ved vigepligtsregulerede kryds bgr gradienten ikke
overstige 3 procent. Ved ramper til broer og tunneler bgr gradienten ikke oversti-
ge 5 procent. I bakkede omrader er det dog ikke unormalt at finde stigninger pa
10-15 procent, og sadanne stigninger kan accepteres, hvis en cykelrute ellers er
umulig at etablere.

Department for Transport (2008) angiver, at 25 m er minimumsradius pa horison-
talkurver og 25 m er mindste stop sigtlengde pa separate cykelstier pa hovedruter
og tilsvarende er disse 15 m pa lokalruter. De angiver dog ogsa, at en komfortabel
sigtleengde er 50-80 m. Designhastigheden pa separate cykelstier er 32 km/t pa
hovedruter og 19 km/t pa lokalruter. Transport Scotland angiver mindste sigt-
leengder til hhv. 35 m og 25 m samt designhastighed til hhv. 30 km/t og 20 km/t
for hoved- og lokalruter.af Transport Scotland (2011). Transport for London
(2005) opererer med en designhastighed pa 24 km/t pa cykelstier og 16 km/t pa
feellesstier.

I forbindelse med serlige faciliteter fx parkeringsbase og fartdempende faciliteter
sdsom chikaner er der dog en minimumsradius pa 4 m pa de “knazk” 1 forlebet af
cykelbaner og cykelstier langs vej.

3.3 Undersggelser

Antallet af undersggelser om de relevante cykelfaciliteters betydning for trafiksik-
kerheden er fa i Storbritannien. Der er kun fundet fire relevante studier.

Coates, N. (1999): The safety benefits of cycle lanes, Proceedings of Velo-City
’99, Graz — Maribor, @strig — Slovenien.

Etablering af 25 km cykelbaner 1 Oxford har medfgrt et fald i antallet af uheld
med cyklister pa streekninger fra fgr 48 til efter 36, svarende til 25 %. I krydsene
steg antallet af cykeluheld fra fgr 47 til efter 55, svarende til 17 %. Samlet faldt
antallet af cykeluheld séledes fra 95 til 91, svarende til 4 %. Der er ikke opgjort tal
for andre uheld og mangden af bil- og cykeltrafik er ikke talt pa de pageldende
veje. Studiet tager ikke hgjde for de generelle udviklinger 1 trafiksikkerheden.

Williams, M. C. (1989): Injury accidents to pedal cyclists on roads with converted
footways, Traffic Engineering & Control, vol. 30, issue 2, pp. 64-69.

I undersggelsen indgar 18 vejstrekninger, hvor fortove er ombygget til dobbeltret-
tede feellesstier for fodgangere og cyklister. Antallet af cykeluheld bade pa stier
og pa kgrebaner forekommer at vaere uendret fra fer til efter. Det er muligt, at
antallet af cyklister er steget. Kun en tredjedel af cyklister kgrte pa stierne efter
ombygninger, mens de andre to tredjedele fortsat cyklede pa kgrebanerne.

23



Lgsninger for cykel - regler, praksis og sikkerhed Trafitec

Webster, D. C. og A. M. Mackie (1996): Review of traffic calming schemes in 20
mph zones, Transport Research Laboratory, TRL report 215.

Studiet er en fgr-efter uheldsevaluering af 32 km/t hastighedszoner, hvor der fgr
var en hastighedsbegransning pa 48 km/t. I de fleste zoner er der etableret bump.
I alt indgar uheldsdata for 72 zoner. I disse zoner faldt gennemsnitshastigheden
fra fgr 40 km/t til 25 km/t, altsa et fald pa 15 km/t. Maengden af biltrafik faldt med
27 %. Det arlige antal personskadeuheld i zonerne faldt fra fgr 243 til efter 95,
svarende til fald pa 61 %, mens det pa veje uden for zoner kun faldt med 4 %. Det
arlige antal cykeluheld i zonerne faldt med 29 %. Faldet i cykeluheld er saledes
langt mindre end faldet i andre uheld i zonerne, og faldet i cykeluheld svarer ca. til
faldet i mangden af biltrafik.

Webster, D. C. og R. E. Layfield (2003): Review of 20 mph zones in London
Boroughs, Transport Research Laboratory, PPR243.

Studiet er en fgr-efter uheldsevaluering af 32 km/t hastighedszoner i London, hvor
der for var en hastighedsbegransning pa 48 km/t. I alt indgar uheldsdata for 115
zoner. De mest benyttede fartdempende foranstaltninger er bump, hevede kryds
og chikaner typisk med en afstand mellem foranstaltninger pa 50-95 meter. I gen-
nemsnit faldt hastigheden med 15 km/t og mengden af biltrafik fald med 15 %.
Nar der blev taget hgjde for de generelle udviklinger i trafiksikkerheden, sa faldt
antallet af personskader med 45 %, mens det for cyklister kun faldt med 21 %.
Antallet af drebte og alvorlige skader faldt med 54 %, dog kun 30 % blandt cykli-
ster. Ogsa i dette studie er faldet for cyklister mindre end blandt trafikanter gene-
relt, og faldet for cyklister er ca. det samme som faldet i mengden af biltrafik.
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4. Tyskland

I det felgende er regler, praksis og undersggelser vedrgrende cykelfaciliteter i
Tyskland forsggt beskrevet.

4.1 Regler
I Tyskland angiver StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) ferdselsreglerne.

Cyklister opfattes i hovedtrek som alle andre kgrende i tysk faerdselslovgivning. I
Tyskland skal man kgre i hgjre side af vejen. Man skal cykle i hgjre side af kgre-
sporet, dvs. ud mod fortov, rabat eller parkerede biler. Ved kryds bgr cyklisten
benytte de for mangvren geldende kgrespor, dvs. venstresvingsbane ved venstre-
sving, osv., dog kan cyklisten udfgre venstresving i to trin (som ved venstresving i
Danmark) ifglge lovgivning. I Tyskland behgver cyklisten altsa ikke stige af cyk-
len for at udfgre venstresving i to trin, som cyklisten skal i Storbritannien.

Ved ikke signalregulerede kryds skal sidevejstrafikken (kgrende, bl.a. cyklister)
vige for al trafik pa den overordnede vej. Svingende trafikanter fra den overord-
nede vej skal vige for fodgaengere, der krydser sidevejen, samt for de ligeud cyk-
lende pa kgre- og cykelbane og cykelstier pa den overordnede vej. Cyklister pa
separate stier skal ved vej-sti kryds vige for trafik pa vejen. Det er uklart, hvornar
en cykelsti er separat og hvornar den forlgber langs ve;j.

Ved signalregulerede kryds skal cyklister efterleve cyklist-signaler, hvis sadanne
forefindes, ellers skal de efterleve hovedsignaler (signaler for biltrafik). Cyklister
ma gerne cykle pa svingfasesignaler (pil-signaler). Et sertilfaelde er, at hvis en
cyklist cykler ad cykelsti hgjre om standeren med hovedsignaler og der ikke fore-
findes cyklistsignaler, sa skal cyklisten efterleve fodgaengersignaler.

Cyklister ma kun benytte busbaner, fodgengeromrader og cykle mod ensretning,
hvis det er afmarket pa tavler. Cyklister ma ikke benytte motorveje og motortra-
fikveje.

De sarlige regler for brug af gang- og cykelfaciliteter er angivet nedenfor.

Géende, fortov og gangsti:

I Tyskland skal gaende benytte fortov (gehweg) eller rabat, hvis dette forefindes.
Pa veje uden fortov (ofte i det abne land) er cykelstier som hovedregel skiltet som
feellesstier (gemeinsamer geh- und radweg). Hvis sadanne fzllesstier forefindes,
sa skal gaende benytte disse.

Cyklister, der er 11 ar eller @ldre, ma ikke cykle pa fortov, gangsti og andre fod-
gengeromrader, hvis tavlen “radfahrer frei” ikke er angivet. Cyklister pa fortov
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skal vige for fodgaengere og cykle langsomt. Cyklister har altid ubetinget vigepligt
for fodgengere ved krydsning af fortov og gangsti ved ind-/udkgrsler, porte, side-
veje mv. Cyklister ma ikke cykle i fodgengerovergange, men gerne i kombinere-
de gang- og cykelovergange.

Cykelbaner og cykelstier:

I Tyskland findes der cykelbaner og cykelstier hhv. med og uden benyttelsespligt
for cyklister. I byomrader ma knallerter ikke benytte cykelbaner og cykelstier,
mens knallerter gerne ma kgre pa cykelfaciliteter i landomrader.

Cykelbaner uden benyttelsespligt, ”’Schutzstreifen”, er afmaerket med punkteret
kantlinje og cykelsymboler. Cykelbaner med benyttelsespligt, ”Radfahrstreifen”,
er afmarket med fuldt optrukken kantlinje og cykelsymboler med ring omkring
samt tavle Z237 "Radweg”. Man ma ikke parkere hverken pa Schutz- eller Rad-
L fahrstreifen. Biler ma gerne forbikgre en anden bil pa Schutzstreifen fx for at
Zeichen 237 komme uden om en bil, der er ved at svinge til venstre, men forbikgrslen er med

Radweg ubetinget vigepligt over for cyklister, sa bilisten ma pa ingen made hindre cykli-
ster fremferd. Alle cykelbaner er ensrettet for cykeltrafik.

Schutzstreifen Radfahrstreifen
1,00 , 1.00
' 512 _ Wz 295 B25
VZ 340 .
S 3 ®
Wz 237
Gehweg Gehweg

Figur 5. To typer af cykelbaner i Tyskland.

Cyklister pa cykelbaner og cykelstier langs vej skal ikke vige for trafik til og fra
sideveje, mens cyklister pa separate cykelstier skal vige for trafik pa veje, hvis
ikke andet er angivet med afmearkning.

Cykelstier med benyttelsespligt er afmarket med tavlen Z237 "Radweg”. Der
findes ogsa cykelstier uden benyttelsespligt, og her findes tavle Z237 ikke. Disse
stier skal vare afmarket med cykelsymbol og/eller vere 1 en anden farve end det
tilstgdende fortov. Oftest er cykelstier uden benyttelsespligt udfert i rod asfalt
eller rad flisebelegning. Hvis cykelstien ikke er udfgrt i anden farve eller ikke er
afmarket med cykelsymboler, sa opfattes cykelstien som et fortov — rent juridisk.
I Tyskland er der sjeldent en kantsten (med opspring) mellem fortov og cykelsti,
men der ofte afmarket en kantlinje mellem fortov og cykelsti.

Cykelstier langs vej er i udgangspunktet ensrettet for cykeltrafikken. Nar tavle
&) 7237 er opsat ved en cykelsti i venstre side af vejen, sa er stien dobbeltrettet og
cyklister i begge ferdselsretninger skal benytte denne sti. Nar tavlen “radfahrer

frei frei” er opsat ved en cykelsti i venstre side af vejen, sa kan den benyttes af cykli-
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Fahrradstrafle

Zeichen 244
Fahmadstrale

ster 1 begge ferdselsretninger, men cyklister mod fardselsretningen skal ikke be-
nytte denne sti, da de lovligt kan valge at cykle pa kgrebanen i den anden side af
vejen. Nar tavlen “radfahrer frei” er opsat og der ikke forefindes midtlinjer pa den
dobbeltrettede cykelsti, sa har cyklister mod faerdselsretningen vigepligt for cykli-
ster cyklende med ferdselsretningen.

I Tyskland kan veje afmarkes som “Fahrradstra3e” — cykelvej. Her er der 30 km/t
hastighedsbegransning og bilister skal vige for cyklister og tilpasse sig deres fart,
ligesom bilister skal overfor fodgengere i gagader. Pa cykelveje er det altid tilladt
at cykle to ved siden af hinanden, hvilket ellers kun er tilladt i forbindelse med
overhaling og ved tat cykeltrafik pa andre veje i Tyskland. Det er tilladt for
vejmyndigheden at afmaerke en gade som “Fahrradstra3e”, hvis cykeltrafik er den
mest foreckommende trafikart pa vejen, altsa hvis der feerdes flere cykler end biler.
Der ma dog maksimalt kgrer 3.000 biler pr. dggn pa den tyske cykelve;.

4.2 Praksis

I Tyskland findes en vaesentlig publikation med retningslinjer for udformning af
cykelfaciliteter: Empfehlungen fiir Radverkerhrsanlagen, FGSV (2010). Denne
handbog kaldes for ERA 2010 og erstatter tidligere handbgger fra 1995 og 1982.
FGSYV er den tyske forening for vej- og trafikforskning. De tyske forbundsstater
har tilsluttet sig og efterlever handbogen.

I figur 6 pa naste side ses en anbefaling for separation af cyklister og biler langs
vej afhangig af biler hastighed og antal pr. time. Trafik i figur 6 hentyder til antal
biler pr. time i myldretiden. Det er almindeligt, at spidstimetrafikken er ca. en
tiendedel af dggntrafikken.

En bemerkning til figur 6 er, at meengden af cykeltrafik ikke indgar ved valget af
cykelfacilitet. Pa veje med 50 km/t hastighedsbegraensning anbefales der saledes i
Tyskland blandet trafik pa veje op til 4.000 biler pr. dggn, cykelbaner eller -stier
uden benyttelsespligt op til 10.000 biler pr. dggn og diverse cykelfaciliteter med
benyttelsespligt pa veje med mere end 10.000 biler pr. dggn, hvor det sarligt er
pladsforhold, der er afggrende for valget af facilitet.

I omréde I11 i figur 6 anses separation mellem bil- og cykeltrafik for at vere rele-
vant og “hovedreglen”, mens det i omrade IV anses for at vere nedvendigt. Hvor
der ikke er cykelfaciliteter eller cykelbaner uden benyttelsespligt kan det overve-
jes at tillade cykling pé fortovet med tavlen ”gehweg” og undertavlen "Radfahrer
frie”, hvor cyklisten skal tilpasse sig fodgaengernes hastighed. I det dbne land an-
befales cykelfaciliteter med benyttelsespligt pa veje med mere end ca. 2.000 biler

pr. dggn.
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Figur 6. Anbefalet type af cykelfacilitet pa dobbeltrettede veje i forhold til bilers
hastighed og antal pr. time: I) blandet trafik, 1I) cykelbane eller cykelsti uden be-
nyttelsespligt, IIl og IV) cykelbane, cykelsti eller feellessti med benyttelsespligt.

Cykelfacilitet Vejledende bredde | Minimumsbredde
Cykelbane uden benyttelsespligt inklusiv 0,12 m punk- | 1,5 m 1,25m

teret kantlinje

Cykelbane med benyttelsespligt inklusiv 0,25 m fuldt 1,85 m 1,85 m
optrukken kantlinje

Enkeltrettet cykelsti 2,0 m 1,6 m
Dobbeltrettet cykelsti pa begge sider af vejen 2,5m 2,0m
Dobbeltrettet cykelsti kun pa en side af vejen 3,0 m 2,5m
Dobbeltrettet feellessti i byomrader >2,5m' >2,5m'
Dobbeltrettet fellessti i landomrader 2,5m 2,5m

Tabel 11. Vejledende bredder for cykelfaciliteter. Note: 1) 2,5 m for stier op til 75
fodgcengere/cyklister pr. time og stigende i bredde med 0,5 m for hver ekstra 25

fodgceengere/cyklister pr. time. (FGSV, 2010)

I tabel 11 er angivet de vejledende bredder for cykelfaciliteter i Tyskland. Hvor
der er cykelbaner uden benyttelsespligt anbefales, at en dobbeltrettet kgrebane er
mindst 4,5 m bred og at der afmarkes midtlinje, nar kgrebanen er mere en 5,5 m
bred. Hvor der er cykelbaner med benyttelsespligt eller cykelstier (og hvor biler
ikke ma kgre og parkere), bgr en dobbeltrettet kgrebane vere mindst 5,5 m bred. I
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ERA 2010 anbefales, at dobbeltrettede cykelstier i eget tracé i almindelighed er
3,0 m brede og dobbeltrettede fellesstier i eget tracé er 4,0 m.

I vejledningen findes tillige bredder for skillerabatter mellem cykelbaner/-stier og
parkerede biler og kgrebane. Der anbefales skillerabat mellem kgrebane og cykel-
stier i byomrader pa 0,5-0,75 m, mens den i landomrader er 1,75 m. Der anbefales
en afstand mellem parallelparkerede biler og cykelbaner er 0,5-0,75 m, mens den
afstand ved cykelstier er 0,75 m. Afstanden mellem vinkelret- eller skraparkerede
biler og cykelbaner anbefales at vaere mindst 0,75 m, mens denne afstand mindst
bgr vaere 1,1 m ved cykelstier.

Stigning Stgrste lengde Overvunden hgjdeforskel
120 %o (1:8) 8m 1 m

100 %o (1:10) 20 m 2 m

60 %o (1:17) 65 m 4 m

50 %o (1:20) 120 m 6 m

40 %o (1:25) 250 m 10 m

30 %o (1:33) - Over 10 m

Tabel 12. Sammenhceeng mellem stigning og stigningslengde. (ERA 1982)

For separate stier i Tyskland bgr stigninger og lengder afpasses efter hinanden,
som anfgrt i tabel 12. Tabel 12 er sa vidt vides ikke med i ERA 2010 (har ikke
kunnet finde den).

I Tyskland opereres med en dimensioneringshastighed pa mellem 10 og 40 km/t
for cykelfaciliteter athengig om man cykler ned eller op ad bakke og om det er pa
lige straekning eller i kryds. I kryds opereres typisk med en hastighed pa 10-15
km/t og mindsteradier for horisontalkurver (krydshjgrner) pa 2,5-5,0 m. Pa flade
strekninger opereres typisk med en dimensioneringshastighed pa 20-30 km/t og
mindsteradier pa horisontalkurver pa 10-20 m — oftest 30 km/t og 20 m radius. Pa
streekning med 3-6 % fald opereres med hastigheder pa 30-40 km/t og mindstera-
dier pa horisontalkurver pa 20-30 m (FGSV, 2010).

Dimensioneringshastighed Mindsteradius bakketop Mindsteradius dal
20 km/t 40 m 25m

30 km/t 80 m 50 m

40 km/t 150 m 100 m

Tabel 13. Mindsteradier for vertikalkurver pa stier. (FGSV, 2010)

De anbefalede mindsteradier for vertikalkurver er forskellige for hhv. bakketop og

dal, se tabel 13.
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4.3 Undersogelser

I Tyskland er der udfgrt en rekke undersggelser af de sikkerhedsmassige konse-
kvenser af cykelfaciliteter, dog ingen vasentlige for-efter uheldsevalueringer.
Derudover er der udfgrt en enkelt stgrre undersggelse om faciliteternes betydning
for oplevet tryghed og tilfredshed.

Sikkerhedsstudier

Klockner, J. H. (1980): Einsatzgrenzen fiir Radwege an Auferortsstrafien, For-
schungsauftrag des BMV, Karlsruhe.

Her sammenlignes uheldsfrekvensen (cykeluheld pr. million cyklede km) for veje
med og uden cykelstier i det abne land (hovedsageligt enkeltrettede cykelstier i
begge vejsider). Sammenligningen inkluderer krydsene langs vejene. Uheldsfre-
kvensen er stigende jo mere biltrafik, der er pa vejen, mens uheldsfrekvensen er
faldende jo mere cykeltrafik, der er pa vejen. Ved de samme biltrafikmengder er
uheldsfrekvensen for veje med cykelstier 1,77 i gennemsnit, mens den for veje
uden cykelstier er 1,92. Altsa en forskel pa 8%. Dette er forskellen, nar der ses pa
alle uheld. Ses alene pa uheld med alvorlige skader er forskellen 18%.

Koehler, R. og B. Leutwein (1981): EinfluP von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit, bind 1, Bast, Heft 49.

Her sammenlignes ogsa uheldsfrekvensen (cykeluheld pr. million cyklede km) for
veje med og uden cykelstier i det abne land, men her er uheldene delt op i kryds
og streekninger, og cykelstier er delt op pa enkelt- og dobbeltrettede. De finder, at
uheldsfrekvensen er betydeligt lavere pa strekninger med enkeltrettede stier og
noget lavere pa streekninger med dobbeltrettede stier set i forhold til veje uden
stier. Omvendt sker der langt flere uheld i kryds pa veje med enkeltrettede stier og
lidt flere i kryds pa veje med dobbeltrettede stier set i forhold til veje uden stier.
Samlet er uheldsfrekvensen kun lidt forskellig, nar bade streekninger og kryds
indgar. Koehler og Leutwein finder ogsa, at bredde af kgrebanen ikke synes at
pavirke uheldsfrekvensen pa veje uden stier.

Knoche, G. (1981): EinfluP von Radwegen auf die Verkehrssicherheit, bind 2,
Bast, Heft 62.

Her sammenlignes uheldsfrekvensen (cykeluheld pr. million cyklede km) for veje
med og uden cykelstier i byomrader. Nar der tages hgjde for maengden af biltrafik,
sa er uheldsfrekvensen 3,2 pa veje uden cykelstier og 2,9 pa veje med cykelstier.
Uheldsfrekvensen er 5% lavere, hvor der er dobbeltrettede stier, og 16% lavere
med enkeltrettede stier set i forhold til veje uden stier. Disse forskelle skyldes isar
en forskellig uheldsfrekvens pa streekninger, idet frekvensen i kryds er nasten ens.

Alrutz, D., Fechtel, H. W. og J. Krause (1989): Dokumentation zur Sicherung des
Fahrradverkehrs, Bast, Herft 74.

Her er ogsa opgjort uheldsfrekvensen (cykeluheld pr. million cyklede km) pa veje
i byomrader. Denne viser, at uheldsfrekvensen gges mere pa veje uden cykelstier
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end pa veje med cykelstier, nar mangden af biltrafik stiger. Forfatterne viser, at
uheldsfrekvensen er lavere pa veje med cykelstier set i forhold til veje uden cykel-
stier, nar antallet af biler pr. dggn pa vejen er over 16.000, mens veje uden cykel-
stier har en bedre sikkerhed for cyklister ved lavere trafikmangder.

Angenendt, W., Bader, J., Butz, T., Cieslik, B., Draeger, W., Friese, H., Klockner,
D., Lenssen, M. og M. Wilken (1993): Verkehrssichere Anlage und Gestaltung
von Radwegen, Bast, Bericht VO.

Dette er en undersggelse af uheldsfrekvenser og adfeerd pa 41 centrumnere trafik-
veje (forretningsgader) i 12 tyske byer. Der kan ikke pavises nogen statistisk for-
skel i trafiksikkerheden mellem veje med hhv. blandet trafik, cykelbane og cykel-
sti. Forfatterne konkluderer dog, at adskillelsen mellem cyklister og bilister er
bedre ud fra en sikkerhedsmassig betragtning, jo hgjere maengden af biltrafik og
bilers hastighedsniveau er. De fandt, at blandet trafik er sikrere end separation pa
veje med op til 10.000 biler pr. dggn og op til et hastighedsniveau pa 50 km/t
(85%-fraktil af bilers hastighed). Ma&ngden af tung trafik (lastbiler og busser) sy-
nes dog ogsa at spille ind, sa separation pa veje med megen tung trafik er mere
sikkert selv ved lavere trafikmangder end 10.000 biler pr. dggn.

Alrutz, D., Bohle, W., Miiller H., Prahlow, H., Hacke, U. og G. Lohmann (2009):
Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfahrern, Bast, Heft V 184.

I undersggelsen indgar 193 veje (124 km) i tyske byomrader, heraf 38 veje er med
schutzstreifen, 40 med radfahrstreifen samt 60 og 53 med cykelsti hhv. med og
uden benyttelsespligt. Cykelfaciliteter findes i begge vejsider og er enkeltrettede.
De er relativt smalle, idet 11 % er under 1 m og 58 % er mellem 1 og 1,49 m. Cy-
kelfaciliteter med benyttelsespligt er kun lidt bredere end dem uden benyttelses-
pligt. For disse veje ses pa uheldsfrekvens og adfeerd. Ved cykelbaner kgrer ca. 10
% af cyklisterne mod ferdselsretningen (af dem omkring 85 % pa fortov), mens
det pa cykelstier er omkring 20 % (af dem omkring 35 % pa fortov), dog er der
stor forskel mellem vejene. Blandt cyklister i den korrekte faerdselsretning pa veje
med cykelsti med benyttelsespligt, cykler 92 % pa cykelsti, 6 % pa for-
tov/skillerabat og 2 % pa kgrebane, mens de tilsvarende tal for veje med cykelsti
uden benyttelsespligt er 9 % pa fortov/skillerabat og 4 % pa kgrebane. Pa veje
med cykelbaner kgrer 7 % pa fortov og 2-3 % pa kgrebane. Der synes ikke at ve-
re en systematisk sammenh@ng mellem bredde af cykelfacilitet og brug af cykel-
sti/cykelbane, fortov/skillerabat og kgrebane.

Uheldsanalyserne tyder pa, at cykelfaciliteter med benyttelsespligt er sikrere end
dem uden benyttelsespligt, nar antallet af cyklister er stgrre end ca. 1.500 pr. dag
eller antallet af biler er stgrre end ca. 15.000 pr. dag. Cykelbaner forekommer at
have en lidt lavere uheldsfrekvens end cykelstier, men cykeluheldene er mere al-
vorlige pa cykelbaner. Der er meget store variationer i uheldsfrekvenserne, og
derfor er konklusioner tvivlsomme. Uheldsfrekvensen for cyklister med faerdsels-
retningen er ca. 4-6 gange lavere end for cyklister mod ferdselsretningen (cykler
ulovligt mod fardslen).
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Studier af andre forhold

Alrutz, D., Bohle, W. og E. Willhaus (1998): Bewertung der Attraktivitit von
Radverkehrsanlagen, Bast, Heft V 56.

Ved at interviewe godt 1.500 cyklister forsgger forfatterne at fastlegge, hvordan
attraktive forskellige veje med forskellige cykelfaciliteter. De finder, at den mest
betydende faktor er, hvilken type af cykelfacilitet der forefindes pa vejen. Her
finder cyklister, at veje med cykelstier er lidt mere attraktive end veje med cykel-
baner, mens veje uden cykelfaciliteter (blandet trafik) er de mindst attraktive. For
cyklister er cykelstier mere attraktive end cykelbaner, fordi man kommer l&ngere
vek fra biltrafikken, dog er konflikter med fodgaengere oftere et problem pa cy-
kelstier end pa cykelbaner. Nogle cyklister gnsker at blive separeret fra biltrafik-
ken allerede, nar den nar 2.000 biler pr. dggn, mens de fleste cyklister gnsker se-
paration ved 3.000 biler pr. dggn. Cyklister finder, at vejen bliver mindre og min-
dre attraktiv jo mere biltrafik, der kgrer ad vejen. Cyklister synes sjeldent om
fartdempende tiltag sasom chikaner og bump pa veje, omvendt vil cyklister gerne
have, at bilerne kgrer langsomt.
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5. Nederland

I det felgende er regler, praksis og undersggelser vedrgrende cykelfaciliteter i
Nederland forsggt beskrevet.

5.1 Regler

I Nederland findes ferdselsreglerne i Wegenverkeerswet 1994 (WWW 1994) og
Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990), hvori der ogsa
indgar regler for afmarkning mv.

Cyklister opfattes i hovedtrek som andre kgrende, dog med en rekke undtagelser
fx geelder der ingen hastighedsbegraensninger for cyklister og cyklister ma godt
tale i handholdt mobiltelefon. I Nederland skal man kgre i hgjre side af vejen, og
man skal cykle i hgjre side af kgresporet, dvs. ud mod fortov, rabat eller parkerede
biler. Cyklister ma gerne cykle to ved siden af hinanden pa alle faerdselsarealer fx
kgrebane, cykelbane og cykelsti.

Ved kryds bgr cyklisten benytte de for mangvren gaeldende kgrespor, dvs. ven-
stresvingsbane ved venstresving, osv., dog kan cyklisten udfgre venstresving i to
trin (som ved venstresving i Danmark) ifglge lovgivning.

Ved ikke signalregulerede kryds skal sidevejstrafikken (kgrende, bl.a. cyklister)
vige for trafik (kgrende) pa den overordnede vej. Svingende trafikanter fra den
overordnede vej skal vige for fodg@ngere, der krydser sidevejen, samt for de lige-
ud cyklende pa kgre- og cykelbane og cykelstier pa den overordnede ve;j.

Ved signalregulerede kryds skal cyklister efterleve cyklist-signaler, hvis sadanne
forefindes, ellers skal de efterleve hovedsignaler (signaler for biltrafik). Cyklister
ma gerne cykle pa svingfasesignaler (pil-signaler). Der kan opsattes tavler, sa
hgjresving for rgdt er tilladt for cyklister.

Cyklister ma kun cykle mod ensretning, hvis det er afmarket pa tavler. Cyklister
ma ikke benytte motorveje og motortrafikveje.

I Nederland opfattes heste som specielle motorkgretgjer, hvilket betyder, at man
skal ride pa kgrebanen, hvis ikke der forefindes en ridesti eller en egnet rabat.
Man ma ikke ride pa cykelstier, cykelbaner og fortove.

De sarlige regler for brug af gang- og cykelfaciliteter er angivet nedenfor.
Géende, fortov og gangsti:

I Nederland skal gaende benytte fortov, fodgangerareal eller gangsti, hvis dette
forefindes. Pa veje uden fortov ma fodgangere benytte cykelfaciliteter sasom cy-
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kelbane og cykelstier. Pa separate stier, hvor der ikke er gangsti, er disse stier altid
at betragte som fallesstier, sa fodgengere ma benytte stien.

Cyklister ma uanset alder ikke cykle pa fortov og gangsti. Kun i gagader og lign.
fodgengeromrader kan der med tavler muligggres cykling. Cyklister har altid
ubetinget vigepligt for fodgaengere ved krydsning af fortov og gangsti ved ind-
/udkgrsler, porte, sideveje mv. Cyklister ma ikke cykle i fodgaengerovergange.

Cykelbaner og cykelstier:

I Nederland findes der cykelbaner og cykelstier hhv. med og uden benyttelsespligt
for cyklister. (Cykel-)kantbaner uden benyttelsespligt, ’(Fiets-)suggestiestroken”,
er afmarket med punkteret kantlinje, mens der ikke ma afmzarkes cykelsymboler.
Bilister ma kgre, parkere og standse pa suggestiestroken. Egentlige cykelbaner,
“Fietsstroken”, afmarkes med cykelsymboler og punkteret kantlinje og er ofte
udfgrt i rgd asfalt. Man ma ikke parkere eller standse pa fietsstroken. Biler ma
forbikgre en anden bil eller kgre til en parkeringsbas pa fietsstroken, men kgrslen
er med ubetinget vigepligt over for cyklister. Bade suggestiestroken og fietsstro-
ken er ensrettet for cykeltrafik.

Figur 7. Foto af suggestiestrook i rgd asfalt langs en vej i det abne land. Disse
betegnes ofte ”2-1 veje”.

Cyklister skal benytte cykelstier, der er afmarket med tavle G11 eller G12a. Dog
ma cyklister pa trehjulede cykler og cykler der i gvrigt er mere end 0,75 m bredde
benytte kgrebanen, hvor der findes cykelstier afmarket med tavle G11 eller G12a.
Der findes ogsa cykelstier uden benyttelsespligt, og disse skal vare afmarket med
tavle G13. Det skyldes, at cyklister i udgangspunktet ifglge lovgivningen skal
benytte cykelstier langs veje.

Knallerter ma benytte suggestiestroken, men ikke fietsstroken. Udgangspunktet
er, at knallerter ikke ma benytte cykelstier, dvs. knallerter ma kun kgre pa cykel-
stier, hvis tavle G12a er opstillet. Det er almindeligt at opstille G12a ved cykelsti-
er, hvor hastighedsbegrensningen er over 60 km/t. Pa cykelstier har knallerter dog
en hastighedsbegransning pa 30 km/t i byer og 40 km/t i landomrader.
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FIETSSTRAAT

Cyklister pa cykelbaner og cykelstier langs vej skal ikke vige for trafik til og fra
sideveje, mens cyklister pa separate cykelstier skal vige for trafik pa veje, hvis
ikke andet er angivet med afmarkning. Cykelstier opfattes ifglge retskendelser
som varende separate, hvis de er placeret mere end 10 m fra en parallel kgrebane.

Cykelstier langs vej er i udgangspunktet ensrettet for cykeltrafikken. Det er kun
nar tavle G11, G12a eller G13 (og undertavle for dobbeltrettet trafik) opsat, at en
cyklist ma cykle pa cykelstien modsat faerdselsretningen i venstre side af vejen.

I Nederland kan veje afmaerkes som “Fietsstraat” — cykelvej. Her skal bilister til-
passe sig cyklisternes hastighed og vige for dem i alle situationer, ligesom bilister
skal overfor fodgangere i gagader. Det anbefales, at der pa cykelveje er mindst
dobbelt sa mange cyklister som bilister, og der maksimalt er 2.000 biler pr. dggn
og der mindst er 1.000 cykler pr. dggn.

5.2 Praksis

I Nederland findes en vigtig publikation med retningslinjer for udformning af cy-
kelfaciliteter: Design manual for bicycle traffic, CROW (2007). Denne handbog
er en opdateret udgave af en handbog Sign up for the bike fra 1993. Der indgar
ikke normer i handbogen, men alene anbefalinger og vejledning.

Cycle network category

: Max.speed  Motorised . basic network cycle route main cycle
Road of motorised  trafficinten- = (I, >work (I, 500-  route(l, .,
category  traffic(km/h)  sity (pcu/day) : 750/day) 2500/day) > 2000/day)
' n/a 0 solitary track
: walking pace : 1-2.500 combined traffic cycle street
® . or30km/h or cycle lane (with
g : right of way)
$ : 2.000-5.000
] :
o
2
S
Izl' H
: >4.000 cycle lane or cycle track
o 50 2x1 irrelevant
'§ i km/h : lanes
o cycle track or
§ 22 parallel road
© lanes
jz_' : 70km/h cycle track,moped/cycle
2 track or parallel road

Figur 8. Anbefalet type af cykelfacilitet i byomrader i relation til vejklasse, ha-
stighedsbegreensning, biler og cykler pr. dag. Noter: Solitary track = separat sti,
combined trafik = blandet trafik, cycle street = cykelvej, estate access road =
lokalvej, district access road = trafikvej. (CROW, 2007)
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I figur 8 og 9 ses en vejledning hhv. for by- og landomrader for separation af cyk-
ler og biler langs vej ath@ngig af hastighedsbegransning og antallet af biler og
cykler pr. dag.

Pé lokalveje (hastighedsbegransning < 30 km/t) i byomrader foretraekkes i hoved-
trek blandet trafik, dog kan cykelbaner eller —stier vare relevante, hvor der kgrer
mere end 4.000 biler pr. dggn, mens cykelveje eller —baner kan vare relevante,
hvor der cykler over 2.000 pr. dggn. Pa trafikveje i byer med 50 km/t hastigheds-
begraensning kan cykelbaner vare relevante, hvor vejen har to kgrespor og under
750 cykler pr. dggn. Ved mere cykeltrafik eller mere end to kgrespor pa veje med
50 km/t anbefales cykeltrafikken at blive separeret til cykelstier eller lokalve;j
langs trafikvejen. Pa trafikveje med 70 km/t hastighedsbegransning i byomrader
anbefales cykelstier eller lokalvej langs trafikvejen — og knallerter tillades brug af

cykelfaciliteten.
Bicycle traffic road section function
Intensity (main)cycle route
Function Speed (km/h) (pcu/day) basis network (I(y(,e> 2,000/day)
60 1-2.500 combined traffic | cyclestreet, if
5 3 lpcu < 500 peu/day”)
£ g == [E e
= e cycle lane cycle track, or perhaps
p= v 2.000 - 3000 or lanes
o - cle track
2| 8 N
@ S =
w w
k- w > 3000 cycle track
4
= - 80 irrelevant cycle/moped track
b3 ©
2 ° parallel road
3| §
w v
2 g
2 -
=} -
* 03
(a]

1 Plus any additional requirements in the area of safety

Figur 9. Anbefalet type af cykelfacilitet i landomrdder i relation til vejklasse, ha-
stighedsbegrensning, biler og cykler pr. dag. Noter: Solitary track = separat sti,
combined trafik = blandet trafik, cycle street = cykelvej, estate access road =
lokalvej, district access road = trafikvej. (CROW, 2007)

Pa lokalveje (60 km/t hastighedsbegransning) i landomrader foretreekkes blandet
trafik pa veje med op til 2.000 cykler pr. dggn og op til 2.000-2.500 biler pr. dggn.
Lokalveje med mere end 2.000 cykler pr. dggn og mindre end 500 biler pr. dggn
anbefales udfert som cykelveje. Pa lokalveje med 2.000-3.000 biler pr. dggn er
cykelbaner eller —stier anbefalet, mens cykelstier anbefales pa lokalveje med mere
end 3.000 biler pr. dggn. Pa trafikveje (80 km/t hastighedsbegransning) i landom-

36



Lgsninger for cykel - regler, praksis og sikkerhed Trafitec

rader anbefales cykelstier eller lokalveje langs trafikvejen — og knallerter tillades
brug af cykelfaciliteten.

Pa lokalveje i byomrader anbefales kgrebanen i blandet trafik at vaere mindst 3,85
m pa veje med meget lille trafikintensitet ellers mindst 4,85 m. Pa lokalveje i det
abne land anbefales kgrebanen i blandet trafik at vaere mindst 4,5-5,5 m bred.

Cykelfacilitet Vejledende bredde | Minimumsbredde
Suggestiestrook med 0,1-0,15 m punkteret kantlinje | 1,5 m' 1,5m
Cykelbane med 0,1-0,25 m fuldt optrukken kantlinje | 2,0 m' 1,5m
Enkeltrettet cykelsti langs vej uden knallerter 2,0-4,0 m* 2,0m
Dobbeltrettet cykelsti langs vej uden knallerter 2,5-4,0 m’ 2,5m
Dobbeltrettet separat cykelsti uden knallerter 2,0-3,5m* 2,0m
Enkeltrettet cykelsti langs vej med knallerter 2,0-4,0 m’ 2,0 m
Dobbeltrettet cykelsti langs vej med knallerter 2,5-4,0 m° 2,5m
Dobbeltrettet separat cykelsti med knallerter 2,0-4,0 m’ 2,0m

Tabel 14. Vejledende bredder for cykelfaciliteter. ' Cykelbaner mé maksimalt veere
2,5 m brede. *Bredde pé 2 m ved 0-150 cykler/time, 3 m ved 150-750 cykler/time
0g 4 m ved mere end 750 cykler/time. *Bredde pd 2,5 m ved 0-50 cykler/time, 2,5-
3 m ved 50-150 cykler/time og 3,5-4 m ved mere end 150 cykler/time. *Bredde pé
2 mved 0-50 cykler/time, 2,5 m ved 50-150 cykler/time og 3,5 m ved mere end
150 cykler/time. *Bredde pé 2 m ved 0-75 cykler-knallerter/time, 3 m ved 75-375
cykler-knallerter/time og 4 m ved mere end 375 cykler-knallerter/time. *Bredde pd
2,5 mved 0-50 cykler-knallerter/time, 3 m ved 50-100 cykler-knallerter/time og 4
m ved mere end 100 cykler-knallerter/time. "Bredde pi 2 m ved 0-50 cykler-
knallerter/time, 3 m ved 50-100 cykler-knallerter/time og 4 m ved mere end 100
cykler-knallerter/time.

Pa veje med cyklister anbefales, at kantbaner ikke udfgres mere end 0,3 m brede
(eksklusiv kantlinje), da bredere kantbaner vil blive opfattet som noget, hvor cyk-
lister skal cykle. Der er derfor sjeldent kantbaner i bredder mellem 0,3 og 1,4 m.
Suggestiestroken anbefales udfgrt 1 almindelig asfalt og at vere 1,5-2,0 m brede
inklusiv den punkterede kantlinje. Der ma ikke afmarkes cykelsymboler pa sug-
gestiestroken. Det anbefales at udfgre standsnings- og parkeringsforbud ved sug-
gestiestroken, hvis der ellers ville vere standset eller parkeret et stgrre antal biler
pa suggestiestroken. Cykelbaner udfgres ofte i rgd asfalt og anbefales at vere 1,5-
2,5 m brede inklusiv den fuldt optrukken kantlinje mellem biler og cykler. Pa cy-
kelbaner afmarkes cykelsymboler ved sideveje og om ngdvendigt for hver 50-100
m i byomrader og for hver 500-750 m pa landet.

Det anbefales at udfgre midtlinjer pa dobbeltrettede cykelstier. Langs trafikveje i
abent land anbefales en skillerabat mellem kgrebane og cykelsti pa 6 m (mindst
4,5 m), mens skillerabatten langs lokalveje i abent land anbefales at vere 2,5 m
(mindst 1,5 m). Hvis hastighedsbegrensningen er over 80 km/t, sa skal bredden af
skillerabat vere 10 m eller mere, fordi cykelstien skal opfattes som en separat sti.
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For separate stier bgr stigninger og lengder afpasses efter hinanden, som anfort i
figur 10. En hgjdeforskel pa 3,5 m (typisk stitunnel) kan opnas pa 100 m ved lille
vindmodstand (er almindelig ved tunneler) og 200 m ved normal vindmodstand,
mens en hgjdeforskel pa 5 m (typisk stibro) kan opnas pa omkring 300 m.

»

minor
wind nuisance

]

gradient [%

normal
wind nuisance

major
wind nuisance

tangent of the gradient

height difference [m] >

Figur 10. Anbefaling for maksimal gradient i relation til leengde af stigning og
vindforhold (CROW, 2007). Note: lille vindmodstand er 1,4 m/sek, normal vind-
modstand er 4,3 m/sek og stor vindmodstand er 8,8 m/sek.

I Nederland anbefales, at horisontalkurver for en strgm af cykeltrafik altid har en
radius pa 5 m eller mere, da cyklistens hastighed ellers vil falde til under 12 km/t
og stabiliteten af cyklen derfor bliver darlig. I tabel 15 er vist anbefalede design-
hastigheder og mindsteradier for horisontalkurver.

Del af cykelnettet Designhastighed Mindsteradier for horisontalkurver
Basis (0-750 cykler pr. dggn) 20 km/t 10 m
Cykelrute (= 500 cykler pr. degn) | 30 km/t 20 m
Tabel 15. Designhastighed, mindsteradier for horisontalkurver pa stier. (CROW,
2007)

Ved en designhastighed pa 20 km/t anbefales, at en cyklist (kan se og) kan blive
set i en afstand af mindst 22-30 m, mens det ved 30 km/t er mindst 35-42 m pa
stier (CROW, 2007). Disse afstande sikre en komfortabel cykeltur og cyklisten
har stopsigt.

5.3 Undersggelser

Welleman, A. G. og A. Dijkstra (1988): Veiligheidsaspecten van stedelijke fi-
etspaden, SWOV, report R-88-20.

Resultaterne angiver den “relative risiko” for veje i byomrader med hhv. blandet
trafik, cykelbaner og enkeltrettede cykelstier. De 1 alt 145 vejstraekninger (83,4
km) er velvalgte, da de har naesten samme trafikmangder bade for bil-, cykel- og
knallerttrafik. De finder tal for den relative risiko” for hhv. cyklister og knallert-
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kgrere, som vist i tabel 16. Cykelbaner synes at vare mere risikable pa straknin-
ger og mindre risikable i kryds set i forhold til blandet trafik. Det omvendte ggr
sig geeldende for cykelstier, altsa mindre risikable pa streekninger og mere risikab-
le 1 kryds set i forhold til blandet trafik. Forfatterne angiver, at cykelbaner mulig-
vis er farlige, da de ofte er smalle.

Trafikart Blandet trafik | Cykelbane | Cykelsti
Straekninger inklusiv mindre kryds | Cykel 1 1,36 0,76

Knallert 1 1,00 1,28
Store kryds Cykel 1 0,81 1,32

Knallert 1 1,00 1,66

Tabel 16. Relativ risiko for cyklister og knallertkgrere ved forskellige cykelfacili-
teter i Nederland. (Welleman og Dijkstra, 1988)

Jaarsma, R., Louwerse, R., Dijkstra, A., de Vries, J. og J-P. Spaas (2011): Making
minor rural road networks safer: The effects of 60 km/h-zones, Accident Analysis
and Prevention, vol. 43, pp. 1508-1515.

I fgr-efter uheldsevalueringen indgar 698 personskadeuheld pa 851 km veje i det
abne land, hvor hastighedsbegrensningen @ndres fra 80 km/t til 60 km/t og hvor
der samtidigt etableres suggestiestroken pa langt de fleste af vejene. I evaluerin-
gen ggres brug af en kontrolgruppe til at tage hgjde for uheldsudviklingen. De
finder, at indfgrelsen af disse 60 km/t zoner har reduceret antallet af personskade-
uheld med 44 % i kryds og 18 % pa streekninger samt 24 % samlet set. Faldene for
”slow traffic” er 29 % 1 kryds og 3 % pa streekninger. Forfatterne angiver ikke
definitionen for ’slow traffic”. Forfatterne havde forventet fald i personskade-
uheld pa 10-15 % som fglge af fald i gennemsnitshastighed ved introduktionen af
de lavere hastighedsbegransninger. Studiet tyder saledes pa, at suggestiestroken
kan have medfart et yderligere fald i uheldsforekomsten pa omkring 10 %.

Vis, A. A. og I. Kaal (1993): De veiligheid van 30 km/uur-gebieden, SWOV, re-
port R-93-17.

I denne fgr-efter uheldsevaluering indgar 151 bykvarterer, der er blevet @ndret til
30 km/t zoner, hvor der fgr var en hastighedsbegransning pa 50 km/t. I alt er der
sket 660 personskadeuheld i for- og efterperioder i disse bykvarterer. Ved hjelp af
en kontrolgruppe tages der hgjde for de generelle udviklinger 1 trafiksikkerheden.
Forfatterne finder, at etableringen af 30 km/t zoner har medfort et fald 1 person-
skadeuheld pa 22 % med en 95 % signifikansinterval pa + 13 %. Desvarre har
forfatterne ikke opdelt sikkerhedseffekterne pa trafikantgrupper, sa det er ikke
muligt at sige, hvordan cyklisters sikkerhed @ndrede sig.

Rijkswaterstaat — Dienst Verkeerskunde (1979): Onderzoek naar de veiligheid van
het (brom) fietsverkeer op wegvakker buiten de bebouwde kom, Vorldufiger Be-
richt, Den Haag.

Undersggelsen omhandler uheldsfrekvensen (uheld pr. cyklist) pa veje i det abne
land ath@ngig af forekomsten af cykelfaciliteter. De finder, at uheldsfrekvensen
(bade strakninger og kryds) for hhv. enkeltrettede og dobbeltrettede cykelstier er
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nasten ens, men stiger med et stigende antal biler pr. dggn pa vejen. Saledes er
uheldsfrekvensen ca. dobbelt sa stor ved 10.000 biler pr. dggn set i forhold til
2.000 biler pr. dggn. Uheldsfrekvensen pa veje uden cykelstier er langt hgjere end
pa veje med cykelstier, og samtidig stiger uheldsfrekvensen hurtigere med en sti-
gende biltrafik. Saledes er uheldsfrekvensen ca. 1,7 gange hgjere ved 2.000 biler
pr. dggn pa en vej uden cykelstier end pa en vej med cykelstier med samme biltra-
fikmaengde. Ved 5.000 biler pr. dggn er uheldsfrekvensen ca. 2,8 gange hgjere pa
vejen uden cykelstier set i forhold til vejen med cykelstier.
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6. Sammenligning af regler, praksis og
undersogelser

I det folgende sammenlignes regler, praksis og undersggelser pa tvears af de fire

lande.

Regler

Reglerne i relation til cykeltrafik i de fire lande adskiller sig ved en reekke forhold.
I tabel 17 er angivet de vasentligste af de forhold, der er gennemgaet. Som det ses
sa adskiller Storbritannien sig i hgj grad fra de andre lande. I de fire lande kan
tavler muligggre, at cyklister ma cykle mod ensretningen i ensrettede gader. I
Danmark, Tyskland og Nederland kan tavler muligggre cykling i gagader, mens
tavler kan tillade cykling i busbaner i Storbritannien, Tyskland og Nederland.

Forhold Danmark Storbritannien | Tyskland Nederland
Ma man cykle pa fortov? 0-5 arige ma, | Nej. 0-10 arige ma, | Ne;j.
ellers ikke. ellers kan tavle
tillade alle ma.
Ma knallert kgre pa cykel- | Ja, men tavler | Nej. Ja pa landet, Nej, men tav-
baner og cykelstier? kan forbyde men ikke i ler kan tillade
det. byer. det.
Skal en cyklist benytte en | Ja. Ne;j. Ja, men tavler | Ja, men tavler
cykelbane eller cykelsti kan tillade at | kan tillade at
langs vej, hvis den findes? cykle pa kgre- | cykle pa kgre-
bane. bane.
Er cykelstier i udgangs- Ja. Nej, de er Ja. Ja.
punktet ensrettede? dobbeltrettede.
Hvornar opfattes en cykel- | Nar stien for- | Altid. Nar stien for- | Nar stien for-
sti som en separat sti, hvor | lgber mere end Igber mere end | lgber mere end
cyklister skal vige for vej- | 6 m fra en X m fraen 10 m fra en
trafik i et vej-sti-kryds? parallel ve;j. parallel vej. parallel vej.
Hvordan skal et venstre- I to trin. Som en bilist. | Som en bilist | Som en bilist
sving udfgres af en cyklist? eller i to trin. eller i to trin.

Tabel 17. Forskelle i feerdselsregler for cyklister og i relation til cykelfaciliteter.
Praksis

De forskellige typer af cykelfaciliteter anbefales pa forskellig vis i de fire lande. I
Storbritannien er cykelbaner mere anbefalet i byomrader end i de tre andre lande.
I Tyskland anbefales cykelstier forst ved hgjere biltrafikmengder i byomrader end
1 Danmark, mens cykelstier anbefales ved relativt lave biltrafikmangder 1 Neder-
land. Langs veje i det abne land er forskellene i anbefalinger relativt beskedne
mellem landene.
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I Storbritannien, Tyskland og Nederland er det almindeligt at have parkeringsbase
mellem fortov og cykelbane, mens dette er meget us@dvanligt i Danmark. I Tysk-
land er der anbefalinger vedrgrende skillerabatter og lign. i relation til parkerede

biler.
Type af cykelfacilitet Vejledende bredde (minimumsbredde)
Danmark Storbritannien | Tyskland Nederland
Bred kantbane, advisory 1,2m@09m) | 1,5m(1,5m) | 1,5m (1,25 m) 1,5m (1,5 m)
cycle lane, schutzstreife,
suggestiestrook
Cykelbane ILSm(1,5m) | ,5m (1,5m) | 1,85 m (1,85 m) |2,0m (1,5 m)
Enkeltrettet cykelsti 22m(1,7m) |2,0m (1,5m) |2,0m (1,6 m) 2-4m (2,0 m)
Dobbeltrettet cykelsti 25m(2,5m) |3,0m (2,5m) |3,0m (2,5 m) 2,5-4m (2,5 m)
Separat (felles)sti 30m@3,0m) [3,0mB3,0m) |2,5m(2,5m) 2-4 m (2,0 m)
Tabel 18. Vejledende bredde for cykelfaciliteter og minimumsbredde i parentes i
de fire lande.

De vejledende bredder for cykelfaciliteter og tilhgrende minimumsbredder er for-
holdsvis ens i de fire lande, se tabel 18.

Anbefalinger i relation til stigninger pa separate stier synes i hgj grad at vaere
praget af landets topografi. I det flade Nederland kan kraftige stigninger ikke ac-
cepteres over sa lange straekninger som i Danmark, mens cyklister i Storbritannien
og Tyskland ma acceptere kraftige stigninger over endnu leengere straekninger.

I Danmark er de anbefalede radier pa horisontal- og vertikalkurver stgrre end i
Storbritannien, Tyskland og Nederland, hvor sigtlengder synes at spille en stgrre
rolle i reglerne end i Danmark. At have stgrre fokus pa sigtlengder end pa kurve-
radier kraver, at der stilles stgrre krav til de cykelstiernes tilstgdende arealer fx
skillerabatter og yderrabatter. Disse stgrre krav synes at vere opstillet 1 de tyske
vejledninger, men ikke i de britiske og hollandske.

Undersogelser

Ses samlet pa de refererede undersggelser af cykelfaciliteter tyder de pa, at etable-
ring af cykelfaciliteter langs veje medfgrer bedre sikkerhedseffekter, jo hgjere
bilernes hastighed (hastighedsbegransning) er og jo flere biler, der kgrer pa vejen.

I tabel 19 pa naste side er de fundne sikkerhedseffekter af cykelstier angivet. De
kunne tyde pa, at etablering af cykelstier i byer giver en lille stigning i uheld, men
giver omvendt et lille fald i uheld pa landet. For cyklister synes cykelstier i byer
ogsa at medfgre en lille stigning i uheld, mens de omvendt medfgrer et stgrre fald
i uheld pa landet.
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Forfattere Land |By/land | Effekter for cyklister Effekter alle trafikanter

Streekning | Kryds I alt Strekning |Kryds |Ialt
Jensen DK |By -10 % +22% |+10 % |-10 % +18 % |[+10 %
Agerholm et al. DK |By +17 % +18% |+18 % |- - +14 %
Agustsson og Lei |DK |By - - - 21 % - -
Bach et al. DK |By +7 % +48 % |+32% |+15% +34 % [+25 %
Herrstedt DK |By -32 % - - - - -
Knoche D By - - 9% |- - -
Welleman, Dijkstra |[NL |By -24 % +32% |- - - -
Kallberg et al. DK+ |By/land |-69 % -18 % -44 % |- - -14 %
Hansen DK |Land |- - 50% |- - -
Klockner D Land |- - 8% |- -

Tabel 19. Sikkerhedseffekter pa uheld (alternativt personskader) fundet ved for-
efter uheldsevaluering af etablering af cykelstier langs vej, hvor der fgrhen var
blandet trafik, eller fundet ved med-uden studie, hvor veje med cykelstier er sam-
menlignet med veje med blandet trafik. Der indgar bade enkelt- og dobbeltrettede
cykelstier langs vej.

Forfattere Land |By/land | Effekter for cyklister Effekter alle trafikanter

Streekning | Kryds [ alt Streekning | Kryds |Ialt
Jensen DK |By +27 % +57% |+49 % |+30 % +0% |+5%
Nielsen et al. DK |By -35% +143 % |+45 % |-37 % +54 % |+8 %
Agustsson og Lei |DK |By - - - -17 % - -
Coates UK |By -25 % +17% |-4% |- - -
Welleman, Dijkstra |[NL |By +36 % -19 % - - - -
Hansen DK |Land |- - 50 % |- -

Tabel 20. Sikkerhedseffekter pa uheld (alternativt personskader) fundet ved fpr-
efter uheldsevaluering af etablering af cykelbaner langs vej, hvor der fgrhen var
blandet trafik, eller fundet ved med-uden studie, hvor veje med cykelbaner er
sammenlignet med veje med blandet trafik. Der indgar cykelbaner og vejledende
baner (brede kantbaner, advisory cycle lane, schutzstreifen og suggestiestrook).

I tabel 20 er de fundne sikkerhedseffekter af cykelbaner angivet. De kunne tyde
pa, at etablering af cykelbaner i byer giver en lille stigning i uheld. For cyklister
synes cykelbaner 1 byer at medfgre en stor stigning 1 uheld, mens de omvendt
medfgrer et stort fald i uheld pa landet.

En raekke fgr-efter uheldsevalueringer om effekter af trafiksanering i byomrader
viser, at disse saneringer har medfgrt fald i antallet af uheld pa hhv. 22 %, 29 %,
45 % og 61 %. 1 tre af undersggelserne er effekter for cyklister opgjort. De er 1
alle tilfeelde darligere end de ovenfor anfgrte effekter.
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Bilag 1. Feerdselsregler i Danmark

Kapitel 3

Feerdselsregler for gdende

§ 10. Gaende skal benytte fortov, gangsti eller rabat, dog ikke midterrabat. Cykelsti eller kgrebane
ma kun benyttes, sdfremt der ikke findes fortov, gangsti eller egnet rabat.

Stk. 2. G&ende, som benytter kgrebanen, skal g& yderst i venstre side i faerdselsretningen eller, hvis
vedkommende traekker cykel eller knallert, yderst i hgjre side. Den gdende kan dog g& i den modsatte
side, hvis den pdgeaeldende ellers ville blive udsat for fare, eller hvis saerlige omstaendigheder tilsiger det.

Stk. 3. P& fortov, gangsti, cykelsti eller rabat ma gdende ikke traekke cykel eller knallert eller medfare
omfangsrige genstande, sdfremt dette vil vaere til vaesentlig ulempe for andre gdende. Gdende, som
benytter cykelsti, m3 ikke veere til ulempe for kerende pa cykelstien.

Stk. 4. G&ende, der vil passere kgrebane eller cykelsti, skal, ndr kgrebanen eller cykelstien betreedes,
udvise den forsigtighed, der er ngdvendig under hensyn til afstanden til og hastigheden af kgrende, der
naermer sig stedet. Passagen skal ske uden ungdigt ophold.

Stk. 5. Ved passage over kgrebane eller cykelsti skal fodgaengerfelt benyttes, sdfremt et sddant findes
i naerheden. Findes fodgaengerbro eller -tunnel i naerheden, skal broen eller tunnelen om muligt benyt-
tes.

Stk. 6. 1 andre tilfeelde end naevnt i stk. 5 skal passagen ske lige over kgrebane eller cykelsti og for-
trinsvist i tilslutning til vejkryds.

Stk. 7. P& steder, hvor faerdslen reguleres af politi eller ved signalanleeg, ma kgrebane og cykelsti kun
betraedes, ndr signal, der gaelder for den gdende, viser grgnt lys, eller ndr det ved politiets tegngivning
tilkendegives, at faerdslen er fri i den géendes feerdselsretning.

§ 11. Som géende anses ogsé den, der Igber pd ski, skgjter, rulleskgiter eller lignende, og den, der
fgrer barnevogn eller legevogn. Den, der skubber kgrestol, traekker cykel eller knallert, anses ligeledes
som gdende.

§ 12. Sluttet optog skal sa vidt muligt feerdes pé rabat, dog ikke midterrabat, eller i kgrebanens hgjre
side i faerdselsretningen. Bgrn i gruppe med hgjst to ved siden af hinanden skal om muligt benytte for-
tov, gangsti, rabat, dog ikke midterrabat, eller cykelsti. Optog, som i lygtetaendingstiden benytter rabat,
karebane eller cykelsti, skal foran mod vejens midte medfgre mindst én lygte, der viser hvidt eller gult lys
fremad, og bagtil mindst én lygte, der viser rgdt lys bagud.

§ 13. Invalid, der selv fgrer kgrestol, m3, hvis der kgres med almindelig ganghastighed, benytte for-
tov, gangsti eller rabat samt fodgaengerfelt og anses i sa fald som gdende.

Kapitel 4

Faerdselsregler for karende

Anvendelsen af vejens forskellige baner

§ 14. Er der pé vej anlagt szerlige baner for forskellige feerdselsarter, skal kgrende benytte den bane,
som er bestemt for faerdsel med keretgj af den p&geeldende art.

Stk. 2. Lille knallert skal fores pd cykelsti, medmindre andet er tilkendegivet ved afmaerkning. Ha-
stigheden skal pa cykelsti afpasses sdledes, at der ikke fremkaldes fare eller ulempe for den gvrige feerd-
sel pa denne. Cyklist og fgrer af lille knallert m& kun anvende cykelsti i hgjre side af vejen i faerdselsret-
ningen, medmindre andet er tilkendegivet ved afmaerkning.

Stk. 3. Cykel eller lille knallert mé ikke fares pé cykelsti, s&fremt kgretgjet p& grund af dets bredde i
belaesset eller ubelaesset stand kan veere til vaesentlig ulempe for andre kgrende pé cykelstien.

Stk. 4. Justitsministeren kan fastszette bestemmelser om cyklisters anvendelse af fortov og gangsti.
Der skal i sddanne tilfeelde vaere klar adskillelse mellem den del af fortovet eller gangstien, hvorpd cykli-
ster ma feerdes, og den del, der er forbeholdt for gdende.
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Stk. 5. Hvor der findes et krybespor, skal dette anvendes af kgretgijer, der fremfgres med en lavere
hastighed end den, som er angivet pa faerdselstavlen ved krybesporet. Andet karetaj mé ikke fares i
krybespor. Ved udkarsel fra krybespor skal den kgrende sikre sig, at mangvren kan udfgres uden fare
eller ungdig ulempe for andre.

Placeringen p& vejen

§ 15. Kgrende skal under hensyntagen til anden faerdsel og forholdene i gvrigt holde s& langt til hgjre
som muligt.

Stk. 2. Har kgrebanen tre vognbaner, ma et kgretgj ikke benytte den vognbane, som er beliggende
yderst til venstre i faerdselsretningen, medmindre faerdslen pd kgrebanen er ensrettet.

Stk. 3. Afstanden til foran kgrende skal afpasses pd en sddan made, at der ikke er fare for pakarsel,
hvis kgretgjet foran standser, eller dets hastighed nedsaettes. Kgretgijer, for hvilke der gaelder en szerlig
hastighedsbegraensning, jf. § 43, skal uden for teettere bebygget omrdde tillige holde en sddan afstand til
foran kgrende, at overhalende kgretgjer uden fare kan feres ind imellem et sddant kgretgj og keretgjet
foran.

Stk. 4. Kgrende skal holde til hgjre for helleanlaeg, faerdselsfyr og lignende, der er anlagt eller anbragt
pé karebanen. Kgrende kan dog ogsé kare venstre om, hvis dette er tilkendegivet ved afmaerkning, eller
indretningen er beliggende p& kerebaner med ensrettet faerdsel.

Stk. 5. Keretgj, der anvendes ved vejarbejde, kan med forngden forsigtighed fgres sdledes, som det
er ngdvendigt af hensyn til arbejdet.

Svingning m. v.

8§ 16. I god tid fgr vejkryds skal kgrende i de tilfeelde, hvor kgrebanen har to eller flere vognbaner,
der er forbeholdt faerdslen i samme retning, anbringe sig i vognbanen lzengst til hgjre, hvis der skal
svinges til hgjre, og i vognbanen laengst til venstre, hvis der skal svinges til venstre. Den, der skal lige
ud, kan anbringe sig i den vognbane, som under hensyn til den gvrige faerdsel og den fortsatte kgrsel er
den mest hensigtsmaessige.

Stk. 2. Kgrende, som i vejkryds gnsker at aendre feerdselsretning, skal far forberedelsen og udfgrelsen
af mangvren sikre sig, at denne kan foretages uden fare eller ungdig ulempe for andre, som faerdes i
samme retning.

Stk. 3. Ved svingning til hgjre skal kgretgjet fgres s& langt ud mod kgrebanens hgjre kant som muligt.
Svinget skal ggres s3 lille som muligt. Ved svingning til venstre skal kgretgjet fores s& langt som muligt
ind mod kgrebanens midte eller, hvis kgrebanen har ensrettet faerdsel, mod kgrebanens venstre kant.
Svingningen skal foretages pd en s&dan made, at kegretgjet, nér det forlader krydset, befinder sig til hgjre
pé den kgrebane, det svinger ind pa.

Stk. 4. Har den kerebane, som kgretgjet efter svingningen fares ind p3, to eller flere vognbaner, der
er forbeholdt faerdslen i samme retning, skal svingningen uanset bestemmelserne i stk. 3 udfgres pa den
made, der under hensyn til den gvrige feerdsel og den fortsatte kgrsel er mest hensigtsmaessig.

Stk. 5. Modkgrende kgretgjer, der fra hver sin side fares ind i et vejkryds, hvor de begge skal svinge
til venstre, kan kgre forbi hinanden til venstre, hvis dette kan ske uden fare eller ulempe.

§ 17. § 16, stk. 1-3, geelder ogsé ved kgrsel over eller bort fra kgrebanen uden for vejkryds.
Stk. 2. Keretgj, der anvendes ved vejarbejde, kan med forngden forsigtighed fgres sdledes, som det
er ngdvendigt af hensyn til arbejdet.

Vending, bakning og vognbaneskift m.v.

8 18. Kgrende skal fgr vending eller bakning sikre sig, at mangvren kan udfgres uden fare eller ulem-
pe for andre. Vending skal ske forleens til venstre, medmindre forholdene ikke tillader dette.

Stk. 2. Kgrende skal fgr igangsaetning fra kanten af vejen, ved vognbaneskift eller anden andring af
kgretgjets placering til siden sikre sig, at mangvren kan udfgres uden fare eller ungdig ulempe for andre.
Det samme geelder, ndr den kgrende vil standse eller hurtigt nedsaetter hastigheden.

Stk. 3. Kgrende i tilkgrselsbane (accelerationsbane) skal tilpasse sin hastighed til faerdslen i den vogn-
bane, som skal benyttes under den fortsatte kgrsel, og forlade tilkgrselsbanen, ndr det kan ske uden fare
eller ungdig ulempe. Kgrende i den vognbane, som feerdslen i tilkgrselsbanen skal kgre ud i, skal, om
ngdvendigt ved at nedszette hastigheden, lette udkgrslen fra tilkgrselsbanen.

Stk. 4. Hvor antallet af vognbaner, der er forbeholdt faerdslen i samme retning, formindskes, skal de
kgrende under gensidig hensyntagen tilpasse deres kgrsel efter de aendrede forhold, herunder ved even-
tuelt at aendre hastigheden. Det samme geelder ved sammenlgb af to kgrebaner.
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Stk. 5. Frakgrselsbane (decelerationsbane) skal benyttes straks ved banens begyndelse. Det samme
geelder baner, der er forbeholdt en vis art faerdsel, samt baner, der skal benyttes ved svingning.

Karsel ved busstoppested m.v.

§ 19. Kgrende, som i tettere bebygget omrade naermer sig et stoppested, hvor en bus er standset,
skal, hvis fgreren af bussen giver tegn til igangsaetning, nedsaette hastigheden og om ngdvendigt stand-
se, sdledes at bussen kan forlade stoppestedet. Fgreren af bussen fritages dog ikke herved for at udvise
seerlig forsigtighed for at undga fare.

Stk. 2. Kgrende, som naermer sig en skolebus, der er standset for at optage eller afsaette passagerer,
skal udvise szerlig agtpdgivenhed. Det samme gaelder, ndr en skolebus forlader et sddant sted. Fgreren
skal specielt vaere opmaerksom pd, om bgrn befinder sig pd kgrebanen eller er pé vej ud pé denne.

Made

8 20. Kgrende, som mgder hinanden, skal holde til hgjre. De skal holde tilstraekkelig afstand til siden
mellem kgretgjerne og samtidig udvise seerlig agtpagivenhed over for trafikanter, der faerdes i kgreba-
nens hgijre side. Er vejen delvist spaerret, skal det kgretgj, i hvis side af kgrebanen spaerringen er, om
ngdvendigt standse og lade det mgdende kgretgj passere.

Stk. 2. Ved mgde med kgretgjer, som anvendes ved vejarbejde, kan der med forngden forsigtighed
kares pd den made, som er mest hensigtsmaessig.

Overhaling

8 21. Overhaling skal ske til venstre. Dog skal overhaling ske hgjre om et kgretgj, hvis fgrer svinger
til venstre eller tydeligt forbereder et sddant sving. Cyklist og farer af lille knallert kan overhale kgretgjer
af andre arter til hgjre.

Stk. 2. Kgrende, der vil overhale, skal sikre sig, at dette kan ske uden fare, herunder seerligt:

1) at den vognbane, hvor overhalingen skal foregd, pa en tilstraekkeligt lang straekning er fri for

modkgrende faerdsel, og at der ikke er anden hindring for overhalingen,

2) at den foran kgrende ikke giver tegn til overhaling af et andet karetgj,

3) at bagfra kommende kgretgjer ikke har p&dbegyndt overhaling, og

4) at det, bortset fra tilfelde, hvor overhaling sker i en vognbane, hvor modkgrende faerdsel ikke mé

forekomme, efter overhalingen utvivisomt er muligt atter at fare kgretgjet ind i trafikstrgmmen uden

at veere til ulempe for denne.

Stk. 3. Den overhalende skal holde tilstraekkelig afstand til siden mellem sit kgretgj og det kgretgj, der
overhales. Sker overhaling til venstre, skal den overhalende holde til hgjre, sd snart dette kan ske uden
fare eller ulempe. Kgretgjet behgver dog ikke at blive fgrt tilbage i vognbanen til hgjre, hvis den overha-
lende efter overhalingen har til hensigt straks at overhale endnu et kgretgj, og betingelserne for at fore-
tage overhaling i gvrigt er opfyldt.

Stk. 4. Karetgj, som anvendes ved vejarbejde, kan med forngden forsigtighed overhales pd den méde,
der er mest hensigtsmaessig.

§ 22. N&r en foran kgrende bliver opmaerksom pd, at en bagfra kommende vil overhale til venstre,
skal den pageeldende holde sd langt til hgjre som muligt og mé ikke gge hastigheden.

Stk. 2. Hvis et kgretgj fares med lav hastighed eller optager megen plads, og kgrebanen er smal eller
bugtet, eller der er modkegrende fzerdsel, skal fareren veere szerlig opmaerksom pd bagfra kommende
feerdsel. Safremt det kan ggre overhalingen lettere, skal fareren nedsaette hastigheden og om ngdven-
digt fore kgretgjet ud til siden, s snart dette er muligt, og eventuelt helt standse.

Forbud mod overhaling

§ 23. Overhaling md ikke foretages:
1) umiddelbart foran eller i vejkryds, medmindre:
a) kgretgjerne er placeret i vognbaner, der er forbeholdt feerdslen i samme retning, jf. § 16, stk.
1,
b) overhaling skal ske til hgjre af hensyn til kgretgj, der svinger til venstre,
c) faerdslen i krydset reguleres af politi eller ved signalanlaeg, eller
d) faerdslen pd den krydsende vej har ubetinget vigepligt i medfgr af § 26,
2) umiddelbart foran eller pd en jernbaneoverkgrsel, eller
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3) ndr oversigten foran eller pd uoverskuelig bakke eller i vejkurve er begraenset, medmindre kgreba-
nen i kgrselsretningen har mindst to vognbaner, hvor modkgrende faerdsel ikke m& forekomme.
Stk. 2. Stk. 1 geelder ikke ved overhaling af tohjulet cykel og tohjulet lille knallert.

Forbikarsel og vognbaneskift i teet faerdsel

§ 24. Er faerdslen teet, og fremfgres den i flere raekker med en hastighed, der bestemmes af de foran
kgrende, skal det ikke anses som overhaling, hvis et kgretgj i en vognbane fgres forbi et karetgj i en
anden vognbane. I s&danne tilfzelde ma der ikke skiftes vognbane, medmindre det er pdkraevet efter §
16, stk. 1, § 17, stk. 1, § 18, stk. 3-5, eller det sker for at parkere eller standse.

Stk. 2. Fares et kgretgj i en vognbane, der ved afmaerkning er forbeholdt en vis art af feerdsel, forbi
et kgretgj i en anden vognbane, som ikke er forbeholdt en s&dan art af feerdsel, eller bliver det forbikert,
anses dette ikke som overhaling.

Overhaling og forbikorsel ved fodgaengerfelt

§ 25. Kgrende, som naermer sig et fodgaengerfelt, ma ikke foretage overhaling eller forbikgrsel af et
andet kgretgj, sdfremt dette keretgj hindrer fuldt udsyn over fodgaengerfeltet.

Vigepligt m. v.

8 26. Kgrende skal iagttage saerlig forsigtighed ved vejkryds.

Stk. 2. Ved kgrsel ind pd eller over en vej har den karende vigepligt for den kgrende fzerdsel fra beg-
ge sider (ubetinget vigepligt), safremt dette er tilkendegivet ved afmaerkning i medfgr af § 95.

Stk. 3. Ubetinget vigepligt gaelder endvidere ved udkgrsel fra parkeringsplads, ejendom eller grund-
stykke, tankstation eller andet lignende omr&de uden for vej, fra sti, gdgade, markvej eller lignende og
ved enhver udkgrsel fra vej, der sker over fortov, cykelsti eller rabat, som er haevet over kgrebanen pé
den vej, der keres ind pd. Cyklist eller knallertkgrer, som fra en cykelsti, der ikke er anlagt i forbindelse
med en vej, karer ind pa eller over en vej, samt cyklist eller knallertkgrer, der svinger fra en cykelsti ud
pé kgrebanen, har ligeledes ubetinget vigepligt.

Stk. 4. Nar kgrende i andre tilfeelde faerdes pé& en sddan made, at deres faerdselsretninger skaerer
hinanden, har fareren af det kgretgj, der har det andet keretgj pd sin hgjre side, vigepligt (hgjrevige-
pligt), medmindre andet fglger af § 18.

Stk. 5. Kgrende, som har vigepligt, skal p& tydelig mdde ved i god tid at nedszette hastigheden eller
standse, tilkendegive, at de vil opfylde vigepligten. Kgrslen m& kun fortsaettes, ndr det under hensyn til
andre kgretgjers placering pé vejen, afstanden til dem og deres hastighed kan ske uden fare eller ulem-
pe.
Stk. 6. Kgrende ma ikke svinge til venstre, fgr det kan ske uden ulempe for modkgrende faerdsel. Ved
svingning til hgjre ma den karende ikke veere til ulempe for cyklister og knallertkgrere, der kgrer lige ud.
Er der i forbindelse med vejen anlagt cykelsti, hvor faerdsel i begge retninger er tilladt (dobbeltrettet
cykelsti), m& kgrende ikke svinge til venstre, fgr det kan ske uden ulempe for cyklister og knallertkgrere,
der kgrer lige ud. Det samme gaelder ved svingning til hgjre over for modkgrende cyklister og knallertkg-
rere. Tilsvarende regler gaelder ved kgrsel over eller bort fra karebanen uden for vejkryds.

Stk. 7. Kgrende, som naermer sig eller kgrer ind i vejkryds, skal kgre séledes, at der ikke opstér ung-
dig ulempe for faerdslen pd den krydsende vej, sdfremt vedkommende tvinges til at standse i krydset. I
kryds, hvor faerdslen reguleres ved signalanleeg, ma den kegrende, selv om signalet viser grgnt lys, ikke
kere ind i krydset, hvis den p&geeldende pd grund af faerdselsforholdene pa stedet mé indse, at krydset
ikke vil kunne forlades, inden signalet har skiftet til grant lys for krydsende faerdsel.

Forpligtelser over for géende

§ 27. Kgrende, som mgder eller karer forbi gdende, skal give den gdende tid til at vige til side samt i
gvrigt give den gdende forngden plads pd vejen.

Stk. 2. Kerende, som kgrer over fortov eller gangsti, eller i gvrigt fgrer kgretgj ind pa kgrebanen fra
udkgrsel fra ejendom ved vejen, skal holde tilbage for gdende. Det samme geelder ved kgrsel ind pa eller
over gdgade.

Stk. 3. Ved kgrsel pd gdgade skal de kgrende udvise szerlig agtpagivenhed og hensynsfuldhed over
for gdende.
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Stk. 4. Ved busstoppested, beliggende ved kanten af cykelsti, hvor passagererne ikke optages fra eller
afseettes pd et areal, der er szrligt indrettet for dem, skal de karende pa cykelstien holde tilbage og om
forngdent standse for pa- eller afstigende passagerer.

Stk. 5. Ved svingning i vejkryds mé karende ikke veere til fare for gdende, der passerer den kgrebane,
som skal benyttes under den fortsatte kgrsel. Tilsvarende geelder ved kgrsel over eller bort fra kgrebanen
uden for vejkryds.

Stk. 6. Ved fodgaengerfelt pd steder, hvor faerdslen reguleres af politi eller ved signalanlaeg, skal den
kgrende, selv om han i gvrigt ifglge signalet eller politiets tegngivning kan passere fodgaengerfeltet,
holde tilbage for gédende, som befinder sig i feltet pa vej over kgrebanen. Er et sddant fodgaengerfelt
beliggende ved vejkryds, skal den kgrende, som efter svingning i krydset skal passere feltet, kare med
passende lav hastighed og om ngdvendigt standse for at lade de gdende passere, som befinder sig i
fodgaengerfeltet eller er pd vej ud i dette.

Stk. 7. Kerende, som naermer sig et fodgaengerfelt, der ikke er reguleret, skal afpasse hastigheden sa-
ledes, at der ikke opstdr fare eller ulempe for gdende, som befinder sig i feltet eller er pd vej ud i dette.
Den kgrende skal om ngdvendigt standse for at lade de gdende passere.

Stk. 8. Karende skal sd vidt muligt undga, at keretgjet standses i fodgaengerfeltet.

Standsning og parkering

§ 28. Standsning eller parkering ma ikke ske pa et sddant sted eller pd en sddan mé&de, at der opstér
fare eller ulempe for feerdslen.

Stk. 2. Standsning eller parkering m& kun ske i hgjre side af vejen i faerdselsretningen. P& mindre be-
feerdet vej og vej med ensrettet faerdsel kan standsning eller parkering dog ske i venstre side. Ved
standsning eller parkering skal kgretgjet anbringes i vejens lzengderetning ved kgrebanens yderkant eller
om muligt uden for denne. Ved standsning eller parkering p& parkeringsplads, som uden for teettere
bebygget omrdde er anlagt i umiddelbar tilslutning til vejen, skal fgreren s& vidt muligt benytte parke-
ringsplads, der er beliggende til hgjre i feerdselsretningen.

Stk. 3. Standsning eller parkering ma ikke ske pé cykelsti, gangsti eller fortov. Tilsvarende geelder for
midterrabat, helleanlaeg og lignende. Kgretgj, hvis tilladte totalvaegt ikke overstiger 3,5 t, kan dog, med-
mindre andet bestemmes i en lokal bekendtggrelse, standses eller parkeres med en del af keretgjet pd
fortov, safremt dette ikke er til fare eller ulempe for feerdslen pé fortovet. 1. pkt. geelder ikke cykler og
tohjulede knallerter.

Stk. 4. N&r foreren af et koretgj forlader dette, skal det sikres, at kgretgjet ikke kan saette i gang af
sig selv. Fgreren skal endvidere traeffe foranstaltninger for at sikre, at karetgjet ikke uberettiget kan
benyttes af andre. Pdbudt anordning til tyverisikring skal veere sat i funktion. Transportministeren kan
fastszette bestemmelser om, hvilke typer I13seanordninger der skal anvendes.

Stk. 5, Abning af vogndgre, p3- eller afstigning og p&- eller aflaesning skal finde sted pa en s3dan mé-
de, at der ikke opstér fare eller ungdig ulempe.

§ 29. Standsning eller parkering ma ikke ske:

1) pé fodgaengerfelt eller ud for udkersel fra cykelsti eller inden for en afstand af 5 m foran fodgeaen-

gerfeltet eller udkarslen,

2) i vejkryds eller inden for en afstand af 10 m fra den tveergdende kgrebanes eller cykelstis naerme-

ste kant,

3) pd jernbaneoverkersel eller anden overkgrsel,

4) p& en sddan made, at feerdselstavle eller -signal daekkes,

5) pé bro over motorvej, i viadukt eller tunnel,

6) pé eller i nzerheden af bakketop eller i eller ved uoverskueligt vejsving,

7) pa straekning, hvor kgrebanen fgr vejkryds ved hjeelp af spaerrelinjer er inddelt i vognbaner, eller

inden for en afstand af 5 m fgr begyndelsen af en s&dan straekning,

8) ved siden af spaerrelinje, hvis afstanden mellem kgretgjet og linjen er mindre end 3 m, og der ikke

mellem kgretgjet og spaerrelinjen findes en punkteret linje,

9) i krybespor eller

10) pd afmaerket holdeplads for hyrevogne.

Stk. 2. Ved busstoppested er det ikke tilladt at standse eller parkere p& den afmaerkede straekning pd
hver side af stoppestedsskiltet. Findes en sddan afmaerkning ikke, geelder forbuddet inden for en afstand
af 12 m pa hver side af skiltet.

Stk. 3. Parkering mé ikke ske:

1) naermere end 30 m fra jernbaneoverkgrsel,

2) ud for ind- og udkgrsel til og fra ejendom eller i gvrigt sdledes, at kgrsel til eller fra ejendom vae-

sentligt vanskeliggares,

3) pd kgrebanen pé hovedveje uden for teettere bebygget omrade,
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4) ved siden af andet kgretgj, som holder ved kgrebanens kant, bortset fra tohjulet cykel, tohjulet

knallert eller tohjulet motorcykel uden sidevogn, eller

5) pé en sddan mdde, at adgangen til andet kgretgj herved hindres, eller at dette ikke kan feres fra

stedet.

Stk. 4. Justitsministeren kan fastsaette yderligere forbud mod standsning og parkering, herunder geel-
dende for enkelte typer af karetgjer.

§ 30. §§ 28 og 29 geelder ikke for kgretgj, der anvendes ved vejarbejde, sadfremt standsning eller
parkering er ngdvendig af hensyn til arbejdet, og der traeffes forngdne sikkerhedsforanstaltninger. Det
samme geelder standsning eller parkering, der foretages af politi, kriminalforsorg, redningsberedskab
eller redningskorps.

Forpligtelser ved standsning og parkering pa saerlige omréder og i szerlige tilfeelde

§ 31. Er kgretgj standset eller parkeret pé spor, der ligger i vej, havneplads eller lignende, eller inden
for 2 m fra naermeste skinne, ma fgreren ikke fjerne sig leengere fra kgretgjet, end at vedkommende til
enhver tid kan vaere opmaerksom pd eventuel trafik ad sporet. Nar det kan ses eller hgres, at tog eller
andet skinnekgretgj naermer sig, skal fareren uopfordret fjerne kgretgjet.

Stk. 2. Keretgj, som pé grund af faerdselsuheld, motorfejl eller af anden 8rsag er standset pé et sted,
hvor det er forbudt at standse eller parkere, skal snarest muligt flyttes til et passende sted, medmindre
andet fglger af bestemmelserne i § 9. Er kgretgjet standset pd et sddant sted eller p& en sddan made, at
der opstar fare eller ulempe for feerdslen, skal fgreren, s&fremt kgretgjet ikke straks fjernes, traeffe for-
anstaltninger for at advare andre trafikanter. Motordrevet kgretgj, bortset fra tohjulet knallert og tohjulet
motorcykel uden sidevogn, samt p&dhaengskgretgj skal afmaerkes med en trekantet advarselsanordning.
Denne skal anbringes, sd kgrende, der naermer sig, advares i god tid. Transportministeren fastsaetter
naermere regler om advarselsanordningen og dens anbringelse.

Stk. 3. Er keretgjet standset pd jernbaneoverkgrsel eller anden overkgrsel, skal fgreren, hvis kgretgjet
ikke straks kan flyttes, ogsa traeffe sddanne foranstaltninger, der er ngdvendige for at advare fgrere af
tog eller andet skinnekgretg;j.

Signaler og tegn

§ 32. Kgrende skal, nér det er ngdvendigt for at forebygge eller afvaerge fare, ved lyd- eller lyssignal
eller p& anden hensigtsmaessig m&de henlede andre trafikanters opmaerksomhed pa faren. I lygtetaen-
dingstiden skal fgrer af motorkgretgj anvende lyssignal i stedet for lydsignal, medmindre faren er over-
haengende. Lydsignal ma ikke anvendes uden for de tilfaelde, der er naevnt i 1. og 2. pkt., og mé ikke
vare laengere end ngdvendigt. Lyssignal gives ved blink med kgretgjets fjern- eller naerlys.

Stk. 2. Kgrende skal give tegn fgr igangsaetning fra kanten af vejen og fgr vending og svingning. Kg-
rende skal endvidere give tegn fgr vognbaneskift eller anden ikke ubetydelig aendring af kgretgjets place-
ring til siden p& motorvej. Ved vognbaneskift eller anden ikke ubetydelig aendring af keretgjets placering
til siden pd anden vej end motorvej skal kerende give tegn, ndr det er pdkraevet til vejledning for den
gvrige feerdsel. Tegnet skal gives ved hjeelp af blinklys, hvor anbringelse heraf pa kgretgjet er pdbudt
eller tilladt, og i gvrigt ved, at en arm raekkes vandret ud til siden.

Stk. 3. Transportministeren kan fastsaette regler om anvendelse af havariblink, herunder regler om
obligatorisk anvendelse af havariblink ved uventet kgdannelse eller anden umiddelbar fare pd motorve;j.

Stk. 4. Kgrende, der standser eller hurtigt nedsaetter hastigheden, skal give tegn, nér det er p&kraevet
til vejledning for andre. Tegnet skal gives ved brug af stoplygte, hvor anbringelse heraf pé keretgjet er
pébudt eller tilladt, og i gvrigt ved, at en arm raekkes i vejret.

Stk. 5. De tegn, der naevnes i stk. 2 og 4, skal gives i god tid fgr den pdtaenkte mangvre og pa en ty-
deligt synlig og utvetydig made. Tegngivningen skal senest vaere ophgrt, ndr den pageeldende mangvre
er afsluttet.

Lygteforing

§ 33. Ved kgrsel i lygtetaendingstiden skal de pabudte lygter holdes teendt. P& flere sammenkoblede
keretgjer er det kun ngdvendigt at holde baglygter teendt bagest p& vogntoget og nummerpladebelysnin-
gen taendt ved vogntogets bageste nummerplade.

Stk. 2. Fjernlys (langt lys) skal anvendes, ndr fgrerens synsvidde under hensyn til kgretgjets hastighed
ellers er utilstraekkelig til sikker karsel.

Stk. 3. Fjernlys (langt lys) mé ikke anvendes:

1) pd straekning, hvor vejen er tilstraekkeligt oplyst,
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2) ved mgde med andet kgretgj i s&dan afstand fra dette, at fgreren kan bleendes,

3) ved mgde med tog, som fremfares langs med vejen, hvis der kan opsta risiko for blaending ved

anvendelse af fjernlys, eller

4) ved kgrsel bag efter et andet karetgj, séfremt den forankgrende kan blaendes af fjernlyset og an-

vendelse af naerlys under hensyn til karetgjets hastighed og lysforholdene i gvrigt giver fareren til-

straekkelig synsvidde til sikker kgrsel.

Stk. 4. S3fremt fjernlys (langt lys) efter stk. 2 ikke findes pdkraevet, kan naerlys (kort lys) anvendes.
Hvis fjernlys (langt lys) i medfar af stk. 3 ikke md anvendes, skal naerlys (kort lys) anvendes.

Stk. 5. Tagelygter m& kun anvendes i t&ge og under kraftig nedbgr og kan i s fald anvendes i stedet
for de foreskrevne lygter. Hjzelpelygter m& ikke anvendes til andet formal end det, hvortil lygten er be-
stemt.

Stk. 6. Lygter ma ikke anvendes sdledes, at andre fgrere kan blaendes.

Stk. 7. Anvendelse af andre lygter og andre refleksanordninger end pdbudt eller tilladt i denne lov el-
ler de bestemmelser, der er udfzerdiget i medfgr af loven, er forbudt.

§ 33 a. Ved kersel uden for lygteteendingstiden skal naerlys (kort lys) anvendes p& motordrevne kare-
tajer. Ved kgrsel med motorredskab gaelder dette dog kun, safremt motorredskabet er forsynet med
neerlyslygter. I stedet for naerlys kan anvendes tageforlygter eller seerligt karelys.

Stk. 2. Justitsministeren kan fastsaette regler om fritagelse for pligten til at anvende naerlys m.v. ved
lejlighedsvis kgrsel med veterankgretgjer og ved karsel med kgretgjer under opbygning eller reparation.

Stk. 3. § 33, stk. 7, geelder ogsa ved kgrsel uden for lygtetaendingstiden.

8 34. Kgretgjer, der ikke skal veere udstyret med lygter, skal i lygteteendingstiden vaere afmaerket ef-
ter bestemmelser, der fastsaettes af transportministeren.
Stk. 2. Transportministeren kan fastsaette bestemmelser om afmaerkning af ridende.

§ 35. Er kgretgj i lygteteendingstiden standset eller parkeret pd vej, skal keretgjets positionslys (par-
keringslys), baglygter og nummerpladebelysning holdes taendt. Justitsministeren kan efter forhandling
med transportministeren fastszette bestemmelser om, at ogsa andre lygter end dem, der er naevnt i 1.
pkt., skal eller kan holdes taendt.

Stk. 2. Kgretgj, der ikke skal vaere udstyret med lygter, skal, ndr det i lygteteendingstiden er standset
eller parkeret pa vej, vaere afmaerket efter bestemmelser, der fastszettes af transportministeren.

Stk. 3. Andre lygter end dem, der er omfattet af stk. 1 og 2, ma ikke holdes taendt.

Stk. 4. Er et motordrevet kagretgj, hvis lsengde og bredde ikke overstiger henholdsvis 6 m og 2 m,
parkeret langs vejens kant i teettere bebygget omrade, behgver kun positionslys (parkeringslys) og bag-
lygte mod vejens midte at vaere taendt, medmindre kgretgjet er tilkoblet andet kgretgj. Justitsministeren
kan efter forhandling med transportministeren fastsaette bestemmelser om, at der i stedet kan anvendes
seerlig sidelygte.

Stk. 5. Ved standsning eller parkering af sammenkoblede kgretgjer gaelder bestemmelsen i § 33, stk.
1, 2. pkt.

§ 36. § 35 geelder ikke, safremt vejen er s& godt oplyst, at kgretgjet tydeligt kan iagttages pa til-
straekkelig afstand, eller s3fremt det er standset eller parkeret p& parkeringsplads eller andet afmaerket
omrade for parkering.

Stk. 2. Belysningen behgver heller ikke at veere taendt pa tohjulet cykel, tohjulet knallert eller tohjulet
motorcykel uden sidevogn, sdfremt kgretgjet henstilles langs vejens yderste kant.

Cykel- og motoriob

§ 37. Cykellgb ma kun finde sted med politiets tilladelse. Politiet kan forbyde traeningskersel pé visse
veje og visse tider.

Stk. 2. Justitsministeren kan fastsaette bestemmelser om gennemfgrelse af motionslgb for cyklister.

Stk. 3. Justitsministeren, eller den ministeren bemyndiger dertil, kan tillade, at:

1) internationalt motorlgb passerer dansk omréde,

2) der afholdes orienteringslgb og preecisionslgb med motorkgretgjer og knallerter,

3) der afholdes hastighedskonkurrencer pd mindre betydende og mindre befaerdede veje, der pa be-

tryggende vis er afspaerret fra al anden faerdsel, og at

4) der afholdes motorlgb p& midlertidig, afspaerret bane, som er etableret pd vej, der ellers benyttes

til almindelig faerdsel af en eller flere feerdselsarter.

Stk. 4. Al anden kap- og vaeddekgrsel pd vej ma ikke finde sted.

Stk. 5. Justitsministeren fastsaetter bestemmelser om betaling for eventuel politimaessig assistance,
der efter politiets sken er pakraevet under afviklingen af de i stk. 1-3 nzevnte lgb.
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Stk. 6. Motorlgb uden for vej, som benyttes til almindelig faerdsel af en eller flere feerdselsarter, ma
kun finde sted med politiets tilladelse og pé en af politiet godkendt afspaerret bane.

Stk. 7. Justitsministeren kan fastsaette naermere bestemmelser om afggrelser efter stk. 3 og 6 og om
adgangen til at paklage disse afggrelser, herunder at afggrelserne ikke skal kunne indbringes for anden
administrativ myndighed. Justitsministeren kan endvidere efter forhandling med transportministeren
fastsaette naermere bestemmelser om politiets godkendelse af baner til motorlgb omfattet af stk. 3, nr. 4,
og stk. 6, og om sikkerhedsforanstaltninger til beskyttelse af publikum og lgbsdeltagere ved disse motor-
lgb.

Unodig staj m.v.

§ 38. Fgrer af motordrevet kgretgj skal betjene keretgjet sdledes, at det ikke afgiver ungdig stej eller
ungdigt udvikler rgg eller gasarter.

Stk. 2.1 og ved bebyggelse md kersel, der er ungdvendig og forstyrrende, ikke finde sted. Hastighed
og kgremdde i gvrigt skal pd sddanne steder afpasses sdledes, at andre ikke ungdigt forstyrres.

Forsvarets og redningsberedskabets koretajer
8 39. For forsvarets og redningsberedskabets kgretgjer gaelder feerdselsreglerne i den udstraekning,

de kan anvendes. Hvor reglerne fraviges, skal der traeffes foranstaltninger til at undga fare eller ungdig
ulempe for andre trafikanter.

Lokale trafiksaneringer
§ 40. Transportministeren kan efter forhandling med justitsministeren og i samrdd med miljgministe-

ren, efter indstilling fra de kommunale myndigheder, fravige reglerne i kapitlerne 2, 3 og 4 i det omfang,
det er ngdvendigt for i lokalomrdder at fremme en hensigtsmaessig trafiksanering.
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