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1. Indledning 

 
Denne rapport sammenfatter resultaterne og refleksionerne fra projektet Kryds med dobbelt-
rettede cykelstier, der er udført af Trafitec med støtte fra Cykelpuljen 2021.  
 
Projektets formål er at gøre det mere sikkert for cyklister at færdes på dobbeltrettede cykel-
stier ved at bidrage med ny viden om cyklisters sikkerhed i kryds med dobbeltrettede cykel-
stier. Den ny viden videregives til fagfolk, og rapport og to notater er offentligt tilgængelige på 
www.trafitec.dk.  
 
De to notater omhandler ét litteraturstudie om trafiksikkerheden i kryds med dobbeltrettede 
cykelstier og én undersøgelse af trafiksikkerheden i signalregulerede kryds og vej-sti kryds med 
dobbeltrettede cykelstier. 
 
Litteraturstudiet beskriver tidligere relevante studier fra Danmark og udlandet. Det gennemgår 
lovgivning og vejregler i relation til kryds med dobbeltrettede cykelstier. Endelig opstiller det 
en syntese på baggrund af de tidligere relevante studier, lovgivning og vejregler. 
 
Undersøgelsen af kryds med dobbeltrettede cykelstier indeholder en vurdering af trafiksikker-
heden i 90 signalregulerede kryds og 224 vej-sti kryds med dobbeltrettede cykelstier. Der er 
opstillet ulykkesmodeller og -frekvenser, der viser, hvordan trafikmængder, vigepligtsforhold, 
signalregulering, afmærkning, tavler og krydsgeometri påvirker trafiksikkerheden i krydsene. 
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2. Litteraturstudie 

 
Litteraturstudiet (Jensen, 2022) om trafiksikkerheden i kryds med dobbeltrettede cykelstier er 
udført med brug af systematiske litteratursøgninger i TRID, ScienceDirect, Google Scholar og 
Trafik & Veje. Omkring 1.000 publikationer er gennemgået, og heraf er ca. 60 publikationer 
gennemlæst. 23 relevante tidligere studier er refereret. Dansk lovgivning og danske vejregler 
om kryds med dobbeltrettede cykelstier er refereret. 
 
Der er udført en række studier om trafiksikkerheden i kryds med dobbeltrettede cykelstier. De 
fleste studier omhandler vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler, hvor de dobbeltrettede 
cykelstier løber langs veje. Kun få studier omhandler vej-sti kryds og signalregulerede vejkryds. 
 

Ensrettet eller dobbeltrettet 

I vejkryds og rundkørsler er det uden tvivl mest sikkert at udforme cyklisters færdselsareal som 
ensrettet frem for dobbeltrettet (se fx Hauksson, 2014; Schepers et al., 2011; Buch, 2011; 
Schepers og Voorham, 2010; Wachtel og Lewiston, 1994; Gårder et al., 1994).  
 

Krydsningstype 

I hovedtræk kan det siges, at hvor en dobbeltrettet cykelsti (fællessti eller delt sti) krydser en 
vej, så er den mest sikre løsning for cyklister angivet øverst i listen herunder og den farligste 
løsning nederst: 
 

1) Niveaufri skæring (stitunnel eller stibro) 
2) Signalreguleret krydsning 
3) Krydsning, hvor stitrafikanter har ubetinget vigepligt for vejtrafikanter 
4) Krydsning, hvor vejtrafikanter har ubetinget vigepligt for stitrafikanter 

 
Buch og Jensen (2013) viser, at ved vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler er krydsnin-
ger, hvor stitrafikanter har ubetinget vigepligt for vejtrafikanter, gennemsnitligt omkring 4-5 
gange mere sikre for cyklister end krydsninger, hvor vejtrafikanter har ubetinget vigepligt for 
stitrafikanter. 
 
Buch og Jensen (2013) viser, at ved vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler er niveaufri 
skæringer gennemsnitligt 2-3 gange mere sikre for cyklister end krydsninger, hvor vejtrafikan-
ter har ubetinget vigepligt for stitrafikanter. En niveaufri skæring er i gennemsnit ca. 70 % 
mere risikabel for cyklister end en krydsning, hvor stitrafikanter har ubetinget vigepligt for vej-
trafikanter. Årsagen til denne øgede risiko er, at nogle cyklister vælger ikke at benytte stitun-
nelen eller stibroen, og i stedet udsætter sig for fare på vejen. Hvis den niveaufri skæring er 
den nemmeste, hurtigste og mest attraktive måde at krydse vejen, så vil det også være den 
mest sikre.  
 
Jensen (2008) viser, at signalregulering af vej-sti kryds (før signalregulering var der krydsning, 
hvor stitrafikanter havde ubetinget vigepligt for vejtrafikanter) medførte en forbedring af cykli-
sters sikkerhed med 30-50 %, når der var mere end ca. 10.000 biler/døgn på vejen. Den 
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gunstige virkning findes ikke blot i vej-sti krydset, men også på strækninger og i kryds nær vej-
sti krydset. Denne virkning er meget lig den sikkerhedsmæssige effekt af at signalregulere et 
vejkryds (se fx Høye, 2015; Jensen, 2010). 
 

Schneider et al. (2021) påpeger dog, at det er uvist, hvorvidt det er mest sikkert for en cyklist 
at krydse i et signalreguleret vejkryds eller i et prioriteret vejkryds i USA. Schneider et al. 
(2021) påpeger ydermere, at det er uvist, hvorvidt det er mest sikkert at krydse en vej i et vej-
sti kryds eller i et vejkryds, hvis forholdene i øvrigt er ens. 
 
I vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler, hvor den dobbeltrettede cykelsti krydser en 
sidevej / vejgren, har cyklister, der cykler mod færdselsretningen i det nærliggende kørespor, 
2-5 gange højere risiko end cyklister, der cykler med færdselsretningen (se fx Phillips et al., 
2011; Buch, 2011; Schepers og Voorham, 2010; Summala et al., 1996; Wachtel og Lewiston, 
1994). Forklaringen herpå er mange ulykker med højresvingende motorkøretøjer fra sidevej 
(ind på primærvej) eller vejgren (ind i rundkørsel), der påkører cyklister, der cykler på stien 
mod færdselsretningen. Denne type ulykker forekommer kun sjældent eller aldrig, når der er 
niveaufri skæring, signalreguleret krydsning, krydsning, hvor stitrafikanter har ubetinget vige-
pligt for vejtrafikanter, eller vej-sti kryds. Og det er i høj grad denne type af ulykke, som er for-
klaringen på, at krydsninger, hvor vejtrafikanter har ubetinget vigepligt for stitrafikanter, er 
mere farlige for cyklister end andre krydsningstyper. 
 

Designforhold 

Der er ikke fundet undersøgelser, der beskriver, hvordan udformningen af en stitunnel eller 
stibro påvirker cyklisters sikkerhed. Det er således ikke umiddelbart muligt at angive, hvordan 
fx stitunnelens eller -broens bredde, belysning, belægning, tilkørselsstiers udformning mv. på-
virker sikkerheden. Der findes studier af, hvordan hegn og rækværk påvirker fodgængeres sik-
kerhed (hegn og rækværk opsat ved veje nær stitunneler og -broer for at forhindre fodgæn-
gere i at krydse veje udenfor tunnel eller bro), men ikke hvordan hegn og rækværk påvirker 
cyklisters sikkerhed. 
 

Der er ikke fundet undersøgelser, der beskriver, hvordan indretningen eller udformningen af 
signalregulerede vejkryds eller signalregulerede vej-sti kryds med dobbeltrettede cykelstier 
påvirker cyklisters sikkerhed. Det er muligt, at separatregulering af cykeltrafik på dobbeltret-
tede cykelstier i signalregulerede vejkryds medfører en større gunstig virkning på cyklisters sik-
kerhed, da andre former for separatregulering fx bundet venstresving har vist sig at give sær-
deles gode sikkerhedseffekter (se fx Buch, 2019). Men et studie af Rupi og Krizek (2019) viser, 
at cyklistsignaler er mindre synlige end andre signaler i lyskryds, hvilket kan give anledning til 
en mindre gunstig virkning af separatregulering. En undersøgelse fra vigepligtsregulerede vej-
kryds indikerer, at det er mest sikkert at placere den dobbeltrettede cykelsti så tæt på den pa-
rallelle vej som muligt, når bilister skal vige for cyklister (Buch og Jensen, 2013) – men om det 
også gælder i signalregulerede vejkryds er uvist. Det er uvist, hvilken sikkerhedsmæssige virk-
ning fx afmærkning af cykelfelter, farvning af cykelarealer, etablering af heller osv. har i rela-
tion til dobbeltrettede cykelstier ved signalregulerede krydsninger. 
  
Undersøgelser om vigepligtsregulerede vej-sti kryds er også stærkt begrænsede. Schneider et 
al. (2021) finder, at når krydsningslængden i vej-sti kryds (eksklusiv helleanlæg) øges med 1 m, 
så stiger ulykkestallet med ca. 4 %. Det er altså vigtigt, at vejen er ”smal” ved vej-sti krydset. 
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Schneider et al. (2021) finder også, at jo bedre oversigtsforholdene er (jo længere sigtlæng-
der), desto lavere er ulykkesfrekvensen for cyklister. Jestico et al. (2017) finder det omvendte 
resultat, nemlig jo bedre oversigtsforhold, desto dårligere er cyklisters sikkerhed, men den un-
dersøgelse er tvivlsom rent metodisk. Endelig finder Schneider et al. (2021), at afmærkning og 
heller ikke har en statistisk signifikant betydning for sikkerheden i vej-sti kryds, hvilket vil sige, 
at betydningen af afmærkning og heller er ret begrænset. Der er ikke fundet studier, der kan 
dokumentere, hvordan vigepligtsforholdene i vej-sti kryds påvirker trafiksikkerheden. Der er 
heller ikke fundet studier, der kan dokumentere om fx stibomme, belysning mv. påvirker trafik-
sikkerheden. 
 
Der er udført langt flere og større undersøgelser af vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørs-
ler med dobbeltrettede cykelstier. Her findes en række interessante resultater om den sikker-
hedsmæssige betydning af krydsningers udformning: 
 
- Når stitrafikanter er pålagt vigepligten, er sikkerheden bedst, når stikrydsningen er place-

ret ca. 6-12 m fra primærvejen / cirkulationsarealet (Summala et al., 1996; Buch og Jensen, 
2013). Når vejtrafikanter er pålagt vigepligten, er sikkerheden bedst, når stikrydsningen er 
placeret ca. 0-3 m fra primærvejen / cirkulationsarealet (Buch og Jensen, 2013). 

 
- Hævet stikrydsning, fx i form af bump, overkørsel eller hævet dobbeltrettet cykelsti, med-

fører en reduktion i cyklisters risiko på omkring 20-50 % (Leden et al., 2000; Schepers et 
al., 2011; Summala et al., 1996).  

 
- Farvet asfalt eller farvet cykelfelt på stikrydsning forværrer cyklisters sikkerhed med ca. 50-

70 % (Buch og Jensen, 2013; Schepers et al., 2011). 
 
- Yderligere afmærkning af vigepligt, fx afmærkning på belægning eller tavler med angivelse 

af ubetinget vigepligt eller tavler med angivelse af krydsende cyklister, ser ud til at for-
værre cyklisters sikkerhed med ca. 75-185 % (Buch og Jensen, 2013; Schepers et al., 2011). 
Omvendt peger Summala et al. (1996) i retning af, at opsætning af stoptavler kan forbedre 
sikkerheden. 

 
- Buch og Jensen (2013) finder, at kanalisering af sidevej eller primærvej i form af heller øger 

cyklisters risiko med ca. 100 %. Omvendt finder Schepers et al. (2011), at venstresvings-
bane på primærvej ikke har væsentlig betydning for cyklisters sikkerhed i stikrydsningen.  

 
- Etablering af midtlinje på stien gennem krydsningen øger ulykkestallet med ca. 100-200 % 

(Buch og Jensen, 2013). §113 stk. 5 i Bekendtgørelse om anvendelse af vejafmærkning an-
giver, at midtlinjen skal fortsættes over sideveje og udkørsler, så her kan det være relevant 
at revidere bekendtgørelsen. 
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3. Undersøgelse af kryds 

 
Undersøgelsen (Jensen, 2023) af kryds med dobbeltrettede cykelstier indeholder en vurdering 
af trafiksikkerheden i 90 signalregulerede kryds og 224 vej-sti kryds med dobbeltrettede cykel-
stier. Vurderingen er baseret på ulykkesmodeller og -frekvenser, der viser, hvordan trafik-
mængder, vigepligtsforhold, signalregulering, afmærkning, tavler og krydsgeometri påvirker 
trafiksikkerheden i krydsene. 
 
Undersøgelsen gør brug af politiregistrerede ulykkesdata samt trafiktællinger fra Mastra. Der-
udover har Trafitec udført trafiktællinger i 55 kryds. Forhold om vigepligt, signalregulering, af-
mærkning, tavler og krydsgeometri er registreret ved hjælp af luftfoto og Google Street View. 
På baggrund af disse data er ulykkesfrekvenser beregnet for kryds på traditionel vis fx antal 
ulykker pr. mio. cykler og knallerter. Der er opstillet flere state-of-the-art ulykkesmodeller med 
negativ-binomial fordeling for hhv. signalregulerede kryds og vej-sti kryds. Ulykkesmodeller og 
-frekvenser anvendes til at vurdere den sikkerhedsmæssige betydning af diverse forhold. 
 

Datagrundlag 

I undersøgelsen indgår data om kryds, trafik og ulykker. Der indgår 90 signalregulerede kryds, 
hvori dobbeltrettede cykelstier krydser 108 krydsben. Der indgår 224 vej-sti kryds, hvor en 
dobbeltrettet cykelsti krydser en vej mindst 15 m fra et vejkryds. Der opereres med en analyse-
periode fra år 2000 til 2020. Hvert kryds er undersøgt for den seneste del af analyseperioden, 
hvor udformning og regulering af krydset har været nogenlunde uændret. Omkring halvdelen 
af krydsene er undersøgt i hele analyseperioden.  
 
For signalregulerede kryds haves følgende data: 
 

• 33 variable, der beskriver udformning og regulering af krydset med særlig fokus på dob-
beltrettede cykelstiers krydsning af kørebaner. 

• Årsdøgntrafik af motorkøretøjer for samtlige krydsben. 

• Årsdøgntrafik af cykler og knallerter på krydsende dobbeltrettede cykelstier. 

• Samtlige politiregistrerede ulykkesdata for 739 ulykker (ALLE-ulykker) i krydsene, heraf 125 
ulykker med cykler og knallerter (CK-ulykker) på de krydsende dobbeltrettede cykelstier. 

 
For vej-sti kryds haves følgende data: 
 

• 33 variable, der beskriver udformning og regulering af krydset med særlig fokus på dob-
beltrettede cykelstiers krydsning af kørebaner. 

• Årsdøgntrafik af motorkøretøjer på samtlige veje. 

• Årsdøgntrafik af cykler og knallerter på krydsende dobbeltrettede cykelstier. 

• Samtlige politiregistrerede ulykkesdata for 143 ulykker (ALLE-ulykker) i krydsene, heraf 93 
ulykker med cykler og knallerter (CK-ulykker) på de krydsende dobbeltrettede cykelstier. 
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Resultater om signalregulerede kryds 

Antallet af ALLE-ulykker i de 90 signalregulerede kryds afhænger meget af antallet af motorkø-
retøjer på hhv. primærvej (de to krydsben med mest trafik) og sekundærvej. Desuden ses, at 
antallet af ALLE-ulykker er omkring 25 % lavere i T-kryds (kryds med 3 krydsben) end i F-kryds 
(4 krydsben) ved samme mængder af motorkøretøjer. 
 
Antallet af CK-ulykker på de 108 krydsben afhænger meget af antallet af krydsende cykler og 
knallerter på de dobbeltrettede cykelstier. Ulykkesfrekvensen (antal CK-ulykker pr. cykel/knal-
lert) falder, når antallet af cykler og knallerter stiger. Der er en tydelig ”safety-in-numbers” ef-
fekt for cyklister og knallertkørere. Antallet af motorkøretøjer på krydsbenene kan derimod 
ikke forklare variationer i tallene for CK-ulykker. 
 

 

Figur 1. Angivelse af krydsningslængde, delehelle og midterhelle i et signalreguleret kryds med én kryd-
sende dobbeltrettet cykelsti med blåt cykelfelt og midtlinje på sti. 

 
Antallet af CK-ulykker på de 108 krydsben afhænger også meget af krydsningslængden, som 
cyklister og knallertkørere tilbagelægger på den dobbeltrettede cykelsti, når de krydser køre-
baner i krydsbenet, se Figur 1. Antallet af CK-ulykker stiger med ca. 7 % for hver ekstra meter, 
krydsningslængden er. 
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I krydsben med krydsende dobbeltrettede cykelstier reducerer deleheller, der er mellem køre-
spor i tilfarten med bundne svingfaser, antallet af CK-ulykker markant i større kryds. Delehel-
lens store betydning er højest sandsynligt knyttet mere til det signaltekniske end geometrien. I 
krydsben med krydsende dobbeltrettede cykelstier øger midterheller antallet af CK-ulykker 
markant både i små og større kryds. Det er uvist, hvorfor midterheller øger ulykkesrisikoen for 
cyklister og knallertkørere, men midterheller ses i øvrigt at være til gavn for fodgængeres og 
bilisters sikkerhed. 
 
Derudover er der svage tendenser til, at antallet af CK-ulykker stiger, når fodgængerfelt, cykel-
felt og midtlinje på sti afmærkes i eller ved den dobbeltrettede cykelstis krydsning af krydsbe-
net. Der er også en svag tendens til, at antallet af CK-ulykker falder, når detektering af cykler 
og knallerter ved hjælp af spoler, video eller trykknapper forefindes ved den dobbeltrettede 
cykelstis krydsning af krydsbenet. 
 
Der er en svag tendens til, at antallet af CK-ulykker øges, jo flere kørespor, der er i det kryds-
ben den dobbeltrettede cykelsti krydser, og jo flere signalfaser, der er i det signalregulerede 
kryds. Men her skal det bemærkes, at begge forhold (antal kørespor og signalfaser) er stærkt 
korreleret til krydsningslængden og forekomsten af delehelle, og derfor er det svært at sige, 
om antal kørespor og signalfaser er af betydning. 
 
Desuden bør det bemærkes, at by-/landzone, hastighedsgrænse, anbefalet hastighed, fore-
komst af højre- og venstresvingsbaner samt forvarsling af dobbeltrettet cykelsti ikke synes at 
påvirke antallet af CK-ulykker i signalregulerede krydsben nævneværdigt. Det er muligt, at 
disse forhold har betydning for antallet af CK-ulykker, men at betydningen er for beskeden til 
at kunne påvises. 
 

Resultater om vej-sti kryds 

Antallet af ALLE-ulykker og CK-ulykker afhænger meget af antallet af cykler og knallerter, der 
krydser vejen på de dobbeltrettede cykelstier i vej-sti krydsene. Ulykkesfrekvensen (antal CK-
ulykker pr. cykel/knallert) falder, når antallet af cykler og knallerter stiger. Der er en tydelig 
”safety-in-numbers” effekt for cyklister og knallertkørere. Antallet af ALLE-ulykker og CK-ulyk-
ker afhænger lidt af antallet af motorkøretøjer, der krydser stien i vej-sti krydsene.  
 
Antallet af ALLE-ulykker og CK-ulykker afhænger meget af reguleringen af vej-sti krydset. Kryd-
sene er reguleret på tre forskellige måder, som det ses af Figur 2. Den mest sikre regulering er, 
når stitrafikanter har ubetinget vigepligt for vejtrafikanter. Her sker ca. 5 gange færre ulykker 
pr. vej-sti kryds end i kryds, hvor vejtrafikanter har ubetinget vigepligt for stitrafikanter, ved 
samme trafikmængder. Og der sker ca. 2 gange færre ulykker pr. vej-sti kryds end i signalregu-
lerede vej-sti kryds ved samme trafikmængder. Et signalreguleret vej-sti kryds kan dog være 
sikrere end et vej-sti kryds, hvor stitrafikanter har ubetinget vigepligt for vejtrafikanter, hvis 
der kører mange motorkøretøjer på vejen, typisk over 10.000 i ÅDT. 
 
Desuden er der tendens til, at antallet af ulykker øges, jo flere kørespor vejen har gennem vej-
sti krydset. Der er tendens til, at antallet af ulykker falder, jo dårligere oversigtsforholdene er. 
Derudover er der svage tendenser til, at antallet af ulykker falder, når knallertkørsel forbydes 
på stien, og når der er overkørsel på sti eller vej ved vej-sti krydset. 
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Figur 2. Tre forskellige reguleringer i vej-sti kryds. På øverste foto har stitrafikanter ubetinget vigepligt 
for vejtrafikanter. På fotoet i midten har vejtrafikanter ubetinget vigepligt for stitrafikanter. På nederste 
foto er vej-sti krydset signalreguleret. 

 
Der er også tendenser til, at antallet af ulykker øges, når der afmærkes cykelsymboler eller 
midtlinje på stien i vej-sti krydset. Disse tendenser kan dog skyldes reguleringen af vej-sti kryds 
og ikke nødvendigvis afmærkningen af cykelsymboler eller midtlinje.  
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Det bør bemærkes, at hastighedsgrænse, anbefalet hastighed, fartdæmpende tiltag og midter-
helle ikke synes at påvirke antallet af ulykker i vej-sti kryds. Der kan fx ikke påvises sammen-
hæng mellem antal ulykker og tilstedeværelsen af stibomme, vejbump og/eller midterhelle, 
når der tages højde for trafikmængderne i vej-sti krydsene. Det er muligt, at disse forhold har 
betydning for antallet af ulykker, men at betydningen er for lille til at kunne påvises. 
 
Der kan heller ikke påvises sammenhæng mellem antal ulykker og afstanden til nærmeste vej-
kryds eller forekomst af belysning, cykelfaciliteter langs vejen og vejmidtlinje eller stitype (delt 
sti eller fællessti) og bredde af dobbeltrettet cykelsti. Det er også muligt, at disse forhold har 
betydning for antallet af ulykker, men at den er for lille til at kunne påvises. 
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4. Konklusion og refleksion 

 

Signalregulerede vejkryds 

Antallet af ulykker med cyklister og knallertkørere på de krydsende dobbeltrettede cykelstier i 
signalregulerede vejkryds afhænger af: 
 

• Antal krydsende cykler og knallerter på den dobbeltrettede cykelsti 

• Længden af den dobbeltrettede cykelsti på tværs af krydsbenet (krydsningslængden) 

• Forekomst af delehelle på krydsben med krydsende dobbeltrettet cykelsti 

• Forekomst af midterhelle på krydsben med krydsende dobbeltrettet cykelsti 
 
Sammenhængene viser, at jo flere cykler og knallerter, der krydser krydsbenet på den dobbelt-
rettede cykelsti, desto flere ulykker med cyklister og knallertkørere registrerer politiet. Men jo 
flere cykler og knallerter, der krydser krydsbenet på den dobbeltrettede cykelsti, desto lavere 
er ulykkesfrekvensen for cyklister og knallertkørere.  
 
Sammenhængene viser, at jo længere krydsningslængden er, desto flere ulykker med cyklister 
og knallertkørere registrerer politiet. En delehelle på krydsbenet med krydsende dobbeltrettet 
cykelsti reducerer antallet af ulykker med cyklister og knallertkørere, mens en midterhelle på 
krydsbenet med krydsende dobbeltrettet cykelsti øger antallet af ulykker med cyklister og 
knallertkørere. 
 
Foruden disse sammenhænge, så ser det ud til, at afmærkning af fodgængerfelt, cykelfelt og 
midtlinje på sti i eller ved den dobbeltrettede cykelstis krydsning af krydsbenet øger antallet af 
ulykker med cyklister og knallertkørere, mens detektering af cykler og knallerter ved hjælp af 
spoler, video eller trykknapper ser ud til at reducere antallet af ulykker. 
 
Samlet set synes trafiksikkerheden i signalregulerede vejkryds med dobbeltrettede cykelstier 
at kunne forbedres, hvis længden af stien hen over kørebaner mv. reduceres. Sikkerheden ser 
også ud til at kunne forbedres, hvis højre- og venstresving ind over stien separatreguleres i de 
større kryds, hvor separatregulering ofte kan implementeres uden at øge krydsningslængden. 
Trafiksikkerheden kan muligvis også forbedres, hvis cyklister detekteres ved hjælp af spoler, 
trykknapper eller video, og detekteringer anvendes i trafikstyrede signalprogrammer. 
 

Vej-sti kryds 

Antallet af ulykker med cyklister og knallertkørere på de krydsende dobbeltrettede cykelstier i 
vej-sti kryds påvises at afhænge af: 
 

• Antal krydsende cykler og knallerter på den dobbeltrettede cykelsti 

• Antal motorkøretøjer på vejen, der krydser den dobbeltrettede cykelsti 

• Reguleringen af vej-sti krydset 
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Sammenhængene viser, at jo flere cykler og knallerter, der krydser vejen på den dobbeltret-
tede cykelsti, desto flere ulykker med cyklister og knallertkørere registrerer politiet. Men jo 
flere cykler og knallerter, der krydser krydsbenet på den dobbeltrettede cykelsti, desto lavere 
er ulykkesfrekvensen for cyklister og knallertkørere. Og jo flere motorkøretøjer, som kører på 
vejen der krydser den dobbeltrettede cykelsti, desto flere ulykker med cyklister og knallertkø-
rere registrerer politiet. 
 
Antallet af ulykker med cyklister og knallertkørere på den dobbeltrettede cykelsti afhænger i 
høj grad af reguleringen af vej-sti krydset. Den mest sikre regulering er, når stitrafikanter har 
ubetinget vigepligt for vejtrafikanter, hvor der sker ca. 5 gange færre ulykker pr. vej-sti kryds 
end i kryds, hvor vejtrafikanter har ubetinget vigepligt for stitrafikanter, ved de samme trafik-
mængder. Et signalreguleret vej-sti kryds er den næst mest sikre regulering, og her sker der 
omtrent dobbelt så mange ulykker pr. kryds set i forhold til vej-sti kryds, hvor stitrafikanter har 
ubetinget vigepligt for vejtrafikanter, ved de samme trafikmængder. 
 
Foruden disse sammenhænge, så ser det ud til, at antallet af ulykker med cyklister og knallert-
kørere øges, jo flere kørespor vejen har gennem vej-sti krydset, mens antallet af ulykker falder, 
jo dårligere oversigtsforholdene er, og når knallertkørsel forbydes på stien, og når der er over-
kørsel på sti eller vej ved vej-sti krydset. 
 
Samlet set synes trafiksikkerheden i vej-sti kryds at kunne forbedres, hvis stitrafikanter får ube-
tinget vigepligt over for vejtrafikanter. Dog kan trafiksikkerheden også forbedres ved at signal-
regulere vej-sti krydset, når årsdøgntrafikken på vejen overstiger 10.000. Sikkerheden synes 
også at kunne forbedres, hvis længden af stien hen over kørespor mv. reduceres, og hvis knal-
lertkørsel forbydes på stien. 
 

Øvrige aspekter 

Vigepligtsforholdene for den dobbeltrettede cykelsti i vej-sti kryds har omtrent samme betyd-
ning for antallet af ulykker med cyklister og knallertkørere, som vigepligtsforholdene for den 
dobbeltrettede cykelsti i vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler. Cyklisters sikkerhed for-
værres med en faktor 5, når vigepligten vendes, så vejtrafikanter får ubetinget vigepligt for 
stitrafikanter. Det kan således være farligt at vende vigepligt, især hvor der er mange cykler, 
knallerter og motorkøretøjer. 
 
I USA er såkaldte ”HAWK beacon” i ikke-signalregulerede fodgængerovergange afprøvet, og 
her har man opnået et fald i fodgængerulykker på ca. 70 % (Fitzpatrick, 2012). Det er muligt, at 
et tilsvarende tiltag i vej-sti kryds, vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler, hvor vejtrafi-
kanter har ubetinget vigepligt for stitrafikanter på dobbeltrettede cykelstier, kan løse det bety-
delige sikkerhedsproblem, der eksisterer i nogle kryds. Implementering af HAWK beacon vil 
dog kræve dispensation fra afmærkningsbekendtgørelsen i Danmark. 
 
For vej-sti kryds, signalregulerede vejkryds, vigepligtsregulerede vejkryds og rundkørsler ser 
det ud til, at afmærkning af cykelfelt, midtlinje på stien og farvning af arealet, hvor en dobbelt-
rettet cykelsti krydser kørebaner, forværrer cyklisters trafiksikkerhed. De former for afmærk-
ning er således til skade for sikkerheden på dobbeltrettede cykelstier, og det anbefales derfor 
at fjerne disse afmærkninger, herunder evt. at ændre vejregler. 
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Ulykkesfrekvenser i signalregulerede vejkryds er 0,69 cykel-knallert-ulykker pr. mio. cykler og 
knallerter og 0,05 cykel-knallert-ulykker pr. mio. motorkøretøjer. Ulykkesfrekvenser i vige-
pligtsregulerede vejkryds (Buch og Jensen, 2013) er tilsvarende hhv. 0,79 og 0,09. Det ser såle-
des umiddelbart ud til, at for cyklister og knallertkørere er det sikrere at krydse en vej på en 
dobbeltrettet cykelsti i et signalreguleret vejkryds frem for et vigepligtsreguleret vejkryds eller 
rundkørsel. Det skal ses i lyset af, at signalregulering af vejkryds forbedrer trafiksikkerheden 
med omkring 30 % (Jensen og Buch, 2017). Ulykkesfrekvenser i vej-sti kryds er endnu lavere 
hhv. 0,17 og 0,03, så vej-sti kryds er altså mere sikre for cyklister og knallertkørere end vej-
kryds, når de krydser en vej på en dobbeltrettet cykelsti. Det kan derfor være en god strategi 
at lade de dobbeltrettede cykelstier krydse veje i vej-sti kryds, på stibroer eller via stitunneler. 
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