Slkkerhed og trygheo

na cykelstier 1 Kabenhavn

Anleeg af ensrettede cykelstier og cykelbaner, bla cykelfelter og overkarsler indgar i denne far-og-efter
undersagelse, der er den hidltil starste af sin art | Danmark. Effekter pa trafiksikkerheden belyses for alle
trafikarter I kryds og pa straekninger, og bade pa uheld og personskader. Effekter pa meengder af biltrafik og
cykel-/knallerttrafik belyses for anleeg af ensrettede cykelstier og cykelbaner. Endelig er det belyst, hvordan

cykelfaciliteter pa straekninger og i kryds indvirker pé cyklisters oplevede tryghed og tilfredshed
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Indledning

Trafitec har for Kebenhavns Kommune
gennemfort omfattende undersogelser for
at belyse effekter pd sikkerhed, trafik og
tryghed af cykelfaciliteter i Kebenhavn. Sik-
kerhedsmassige og trafikale effekeer er fun-
det ved undersogelser af samtlige uheld og
trafiktellinger for og efter anleg af diverse
faciliteter, mens de tryghedsmeassige virk-
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ninger er fundet ved at interviewe cyklister
pa strzkninger og i kryds med forskelligt
design. Datamaterialet er meget stort, og
derfor er mange resultater statistisk signifi-
kante.

Undersogelserne findes i tre rapporter:
“Effekeer af cykelstier og cykelbaner”, “Ef-
fekter af overkersler og bl cykelfelter” og
"Cyklisters oplevede tryghed og tilfreds-
hed”. Disse rapporter er tilgengelige pa
www.vejpark.kk.dk og www.trafitec.dk. De
anvendte metoder er beskrevet i detaljer i
rapporterne.

Sikkerhed af cykelstier

Anleg af cykelstier har medfort svage fald i
antallet af samtlige uheld og personskader
pd strzkninger mellem kryds pa hhv. 10

Figur 1. Fotos af afkorter cykelsti viderefort i smal cykelbane (venstre), afkorter cykelsti viderefort i hojresvingsbane (midte) samt fremfort cykelsti

og 4 procent. I kryds er antallet af uheld
og personskader derimod steget signifikant
med 18 procent. Der er siledes uden tvivl
sket en forverring af trafiksikkerheden i
kryds efter anlag af cykelstier. Samlet set for
strekninger og kryds under ét er der sket
en stigning i uheld og personskader p& 9-10
procent.

Sikkerhedseffekter for de enkelte an-
leegsprojekter er i visse tilfzlde statistisk for-
skellige. Derfor kan fornevnte sikkerheds-
effekter ikke generaliseres. Baggrunden her-
for er, at uheldsbilledet og udformningen af
strekninger og kryds er forskellige pd de en-
kelte veje, hvor der er anlagt cykelstier. Der
er siledes visse vej- og krydsudformninger
med cykelstier, som er sikrere end andre.

Stigningen i personskader ved anleg af



cykelstier opstér, fordi der sker flere person-
skader blandt fodgengere, cyklister og knal-
lertkorere i kryds. Stigningerne er pd hhv.
28, 22 og 37 procent for disse tre trafikant-
grupper.

Antallet af personskader blandt kvinder
steg med 18 procent, mens der kun fore-
kom en svag stigning blandt mand pé 1
procent. Stigninger i personskader er serligt
store blandt piger under 20 &r til fods og pa
cykel samt zldre kvinder over 64 r til fods.
Omvendt er der store fald i personskader
blandt zldre pé cykel og bern i bil.

Uheldsbilledet eller sammenstningen
af uheld pa uheldssituationer er endret me-
get markant efter anlag af cykelstier. Der er
store @ndringer i diverse uheldssituationer
med bide fald og stigninger p& hundredvis
af uheld. I tabel 1 er kun vist signifikante
@ndringer, hvor effekter med + angiver stig-
ninger, mens effekter med — angiver fald.

Af tabel 1 kan erfares, at anleg af cy-
kelstier har medfert tre vesentige sikker-
hedsmessige gevinster, nemlig ferre uheld
med biler, der treengte eller pakerte cyklister
bagfra (hovedsituation 1), feerre uheld med
venstresvingende cyklister, og ferre uheld,
hvor cyklister pakerte en parkeret bil. Disse
gevinster mere end opvejes af nye sikker-
hedsmessige problemer, nemlig flere uheld
med cyklister, der p&kerte andre cyklister
ofte i forbindelse med overhalinger (hoved-
situation 1), flere uheld med hgjresvingen-
de biler, flere uheld, hvor venstresvingende
biler pikerte cyklister, samt flere uheld mel-
lem cyklister og fodgengere og ud- og ind-
stigende buspassagerer.

Parkeringsforhold og cykelstier
Parkeringsforbud er en af de vasentligste 4r-
sager til, at de anlagte cykelstier har medfert
flere uheld og personskader. Forbud mod
parkering pd vejen med cykelsti medforer,
at biler bliver parkeret pd sidevejene, hvilket
forer til oget svingtrafik iser i de vigepligts-
regulerede kryds — derfor flere ulykker med
svingende bilister. Anleg af cykelstier og
parkeringsforbud har medfert en stigning i
uheld og personskader i kryds pd hhv. 42
og 52 procent, mens anleg af cykelstier og
tilladt parkering ogsd medforte stigninger i
uheld og personskader, men kun pa hhv. 13
og 15 procent. Betragtes alene vigepligts-
regulerede kryds med gennemfort cykelsti
(dannende en overkersel) steg antallet af
uheld pd veje med parkeringsforbud med
56 procent, men steg kun med 23 procent
pa veje med tillade parkering. I signalregu-
lerede kryds er der ingen forskel pd sikker-
hedseffekten for hhv. veje med parkerings-
forbud og veje med tilladt parkering.

At parkeringsforholdene har si stor
betydning for uheldstallet i vigepligtsregu-
lerede kryds, er ganske logisk. Strekninger
med parkeringsforbud mellem kryds i un-
dersogelsen er ca. 80-90 meter lange med

Typisk uhelds- | Specifik type af uheld og mangvrer Effekter
situation Uheld Personskader
ZT Bil mod c/k p&d samme kurs 63 % 68 %
il
C/k mod c/k pa samme kurs +120 % +201 %
Bil mod hajresvingende bil +70 % +177 %
1
r Hejresvingende bil mod c/k +129 % +161 %
Tz Hajresvingende bil mod fodgsenger +77 % +84 %
lz Venstresvingende bil mod c/k +48 % +61 %
1
Venstresvingende c/k -41 % -45 %
B
L & C/k mod parkeret bil -38 % -56 %
2 2
o Ud- og indstigende buspassagerer +1951 % +1762 %
A(Mdr2
ig C/k mod fodgaenger i gvrigt +88 % +63 %

Tabel 1. Signifikante sikkerhedseffekter pi uheld og personskader opdelt i situationer af ubeld.
Clk stir for cykel/knallers. Ombkring 90 procent af de ubeldsinvolverede personer pd cykler og
knallerter er cyklister. Derfor kan sikkerbedseffekter for cykel/knallert blot leses som cykel.

plads til samlet 15-20 parkerede biler i de
to vejsider. Grundet en stor udskiftning i
de parkerede biler medferer et parkerings-
forbud typisk 100-200 parkerende biler ind
pa en sidevej, hvor der for typisk kun kerte
200-500 biler. Svingtrafikken i kryds med
mindre sideveje stiger ofte med 25-50 pro-
cent ved sddanne parkeringsforbud.

P4 strekninger med parkeringsforbud
steg antallet af uheld med 24 procent, mens
uheldstallet faldt 14 procent pa strekninger
med tilladt parkering. Dog synes parke-
ringsforholdene ikke at pdvirke antallet af
personskader pé strekninger, da disse faldt
i antal med 9 og 8 procent hhv. ved parke-
ringsforbud og tilladt parkering. Med tilladt
parkering fis feerre parkeringsuheld, bagen-
dekollisioner og fodgengeruheld pi strek-
ninger. Ulovligt parkerede biler medfarer tit
flere uheld end lovligt parkerede biler. Bred-
den af keresporene indsnzvres med tilladt
parkering, hvilket forer til sikkerhedsgevin-
ster for krydsende fodgengere.

Afkortet eller fremfort cykelsti

I 4-benede signalregulerede kryds er det
fundet, at antallet af uheld med element nr.
1 fra tilfarter med afkortet cykelsti falde 30
procent, mens antallet af personskader steg
19 procent. Med anleg af afkortet cykelsti
forekom der en signifikant forbedring af

bilisters sikkerhed, mens cyklisters og iser
fodgengeres sikkerhed blev forverret.

Uheldstallet for tilfarter med fremfort
cykelsti steg signifikant med 25 procent,
mens antallet af personskader kun steg
med 9 procent. Stigningen i uheld skyldes
primert flere materielskadeuheld kun med
biler involveret samt hejresvingsuheld.
Uheldstallet for tilfarter med fremfort cy-
kelsti uden svingbaner for biltrafikken steg
68 procent i uheld og 67 procent i person-
skader, mens tallene for tilfarter med sving-
baner var en stigning p& 15 procent i uheld
og et fald pa 5 procent i personskader.

En sammenligning viser, at tilfarter med
fremfort cykelsti uden svingbaner for biltra-
fikken er det design, som sikkerhedsmzssigt
fungerer darligst. Afkortede cykelstier og
fremforte cykelstier med svingbane(r) for
biltrafikken er sikkerhedsmessigt lige gode
samlet set, dog med den forskel, at fremforte
cykelstier fungerer sikkerhedsmeassigt bedst
for fodgengere og cyklister, mens afkortede
cykelstier fungerer sikkerhedsmessigt bedst
for bilister.

Sikkerhed af cykelbaner

Anleg af cykelbaner har resulteret i en sam-
let stigning p& 5 procent i uheld og 15 pro-
cent flere personskader. Disse stigninger er
ikke statistisk signifikante. Den forvearrede
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trafiksikkerhed skyldes béde stigninger i
kryds og pé strekninger. Stigningerne fore-
kom iser blandt cyklister og knallertkorere,
hvor stigningen i personskader er tendentiel
og pa 49 procent.

Som med cykelstierne skete der en stor-
re stigning i personskader blandt kvinder pa
22 procent ved anleg af cykelbaner, mens
stigningen blandt mand kun var p& 7 pro-
cent. Der er et fald i personskader blandt
bern under 20 4r og en stigning blandt 20-
34 grige.

Anleg af cykelbaner har en markant
anderledes pavirkning af uheldsbilledet set
i forhold til effekter, der opstdr ved anleg af
cykelstier. Anleg af cykelbaner medforte til-
syneladende ikke markante fald i uheld med
ligeudkerende bil mod cykel/knallert med
samme kurs, og uheld med venstresvin-
gende cykel/knallert mod anden trafikant.
Omvendt medforte anleg af cykelbaner til-
syneladende heller ikke markante stigninger
i uheld mellem cykel/knallert mod fodgaen-
ger, og uheld med venstresvingende bil mod
cykel/knallert.

Der er dog ligheder. Antallet af uheld
med hgjresvingende biler steg 73 procent
ved anleg af cykelbaner. Endelig skete der
ogsd en markant stigning i uheld med li-
geudkerende cyklister mod cyklister med
samme kurs ved anleg af cykelbaner.

Sikkerhed af bld cykelfelter

I kryds, hvor der kun blev afmarket ét blit
cykelfelt, faldt antallet af uheld 13 procent,
mens der i kryds med to og fire bld cykel-
felter forekom stigninger pd hhv. 23 og 61
procent. Tilsvarende @ndringer i antallet af
personskader er for ét, to og fire bld cykelfel-
ter hhv. et fald p& 22 procent og stigninger
pi 37 og 138 procent. En speciel udgave af
to bl4 felter er vinkelrette felter i trebenede
kryds. Her faldt antallet af uheld og person-
skader med hhv. 37 og 69 procent.

Der er en klar sammenhang mellem an-
tal afmerkede bl4 cykelfelter og sikkerheds-
effekten pa cykel-/knallertuheld og biluheld.
Jo flere bla cykelfelter, desto ringere sikker-
hedseffekt for disse to typer af uheld. Antal-
let af ben i krydset har ogsd betydning for
sikkerhedseffekten af bl4 cykelfelter. Jo flere
ben krydset har, desto ringere er den sik-
kerhedsmassige effeke af de bld cykelfelter
uanset antallet af afmarkede bla cykelfelter
og krydsets storrelse. Krydsets storrelse og
mengden af indkerende biltrafik har ogsd
en betydning. Sikkerhedseffekten bliver
bedre, jo mindre krydset er, ndr der er af-
merket ét blt cykelfelt eller to vinkelrette
bld cykelfelter.

I kryds med ét blac cykelfelt har af-
mearkning af cykelfeltet en sarlig stor gavn-
lig sikkerhedsmassig virkning for cyklister
og knallertkerere, der har kert pd cykelfeltet
i efterperioden, og for fodgengere i fodgen-
gerfeltet umiddelbart ved siden af det bla
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Figur 2. Svarfordelinger om tryghed pi strekninger pi veje med blandet trafik, cykelbane og

cykelsti.

cykelfelt. For disse trafikanter falder antallet
af uheld og personskader med hhv. 37 og
44 procent. Der forekom bl.a. et fald pd 52
procent i hgjresvingsuheld blandt disse ”pa-
virkelige uheld”. Andre uheld end ”pavirke-
lige uheld” i krydset faldt kun svagt med 5
procent.

Signalverdien, som ét blat cykelfelt i
krydset giver trafikanterne, resulterer altsi
i en sikkerhedsmassig gevinst. Denne sig-
nalverdi fir stadig sterre betydning for
uheldstallet, desto mindre krydset er, og jo
storre fokus trafikanterne har pa de konflik-
ter, som det bld cykelfelt seger at advare om.
Det samme gor sig geldende, ndr der er to
vinkelrette bld cykelfelter.

I kryds med to parallelle eller fire bl cy-
kelfelter synes signalvardien at g& tabt. Her
kerer cyklister og bilister i storre udstrek-
ning over for redt efter afmerkning af bla
cykelfelter, og der forekommer oftere bag-
endekollisioner mellem bilister.

Sikkerhed af overkorsler

Anleg af overkgrsler har medfert et svagt
fald i antallet af uheld pd 5 procent. Ef-
fekten pa 5 procent kan ikke pévises stati-
stisk. Antallet af uheld mellem fodgengere
og motorkeretgjer falder signifikant med
54 procent ved anleg af overkersler. Uheld
med cyKklister og knallertkorere falder svagt
med 12 procent, mens uheld udelukkende
med motorkeretojer stiger svagt med 11
procent.

I trebenede kryds er antallet af uheld ste-
get svagt med 10 procent, mens uheldstallet
i kryds med fire ben er faldet svagt med 18
procent. Sikkerhedseffekten er mere gunstig
i firbenede kryds end i kryds med tre ben
for alle typer af uheld; fodgengeruheld, cy-
kel-/ knallertuheld og biluheld.

Intet tyder p4, at typen af overkersel har
betydning for sikkerhedseffekten. Fortovs-

overkersler, hvor fortovet pd den overordne-
de vej er fort hen over sidevejens tilslutning,
har en lige s& gunstig sikkerhedseffekt som
cykelstioverkersler, hvor bade fortov og cy-
kelsti er fort hen over sidevejens tilslutning.

Anleg af overkersler medferer tydelige
effekter pa tre situationer af uheld. Uheld
med venstresvingende bil mod bil stiger
tendentielt med 70 procent, mens uheld
med venstresvingende bil mod fodgenger/
cykel/knallert og uheld med fodgengere
uden svingende keretgjer falder signifikant
med hhv. 49 og 51 procent.

I undersogelsen af cykelstier kan an-
leeg af overkersler indirekee vurderes ved at
sammenligne effekter af anleg af hhv. gen-
nemfort (med overkorsel) og afbrudt (uden
overkersel) cykelsti i vigepligtsregulerede
kryds. Anleg af gennemfort cykelsti gav
stigninger p& 30 og 81 procent i hhv. uheld
og personskader i trebenede kryds, mens
tallene ved afbrudt cykelsti var stigninger pa
hhv. 34 og 343 procent. I firbenede kryds
var antallet af uheld uzndret ved anleg af
gennemfort cykelsti, mens uheldstallet steg
med 92 procent med afbrudt cykelsti. Tager
man hgjde for parkeringsforhold og bred-
den af sidevejen kan man sige, at gennem-
fort cykelsti (anleg af overkersel) er sikrere
end afbrudt cykelsti bade i tre- og firbenede
vigepligtsregulerede kryds.

Trafikale effekter
Anleg af cykelstier har medfert en stigning
i cykel-/knallerttrafikken pd 18-20 procent
og et fald i biltrafikken p& 9-10 procent pd
de veje, hvor cykelstierne er anlagt. En be-
tydelig andel af de trafikale effekter opstir
allerede under anlegsperioden, dog eges
effekterne efter anlegsarbejderne er ferdig-
gjort.

Anleg af cykelbaner har medfort en
stigning i cykel-/knallerttrafik p& 5-7 pro-



cent og en uzndret mengde af biltrafik pa
de veje, hvor cykelbanerne er anlagt. Effek-
terne for cykelbaner er ikke statistisk signi-
fikante.

Over 95 procent af cykel-/knallerttrafik-
ken er cyklister. De anforte effekter gelder
siledes for cykeltrafikken, men det er uvist,
om de ogsd gelder serskilt for knallerttra-

fikken.

Cyklisters tryghed

Cyklister foler sig mest trygge pé veje med
cykelstier og mest utrygge pi veje med
blandet trafik. Det gelder uanset cyklistens
ken, alder, turformal og kendskab til vejen.
Figur 2 viser, at forholdene i blandet trafik
er betydeligt mere utrygge end forholdene
pa cykelstier eller cykelbaner. Cykelbaner
er en middelvare — noget mere utrygge end
cykelstier, men vasentligt mere trygge og
tilfredsstillende end blandet trafik. I ovrigt
medforer oget biltrafik, at cyklisterne bliver
mere utrygge. Resultaterne med hensyn til
cyklisters tryghed og tilfredshed viser gene-
relt stor overensstemmelse.

Cyklisterne foler sig mest trygge i signal-
regulerede kryds med blit cykelfelt, mens
udformningen af cykelfaciliteten umiddel-
bart for krydset lidt overraskende ikke ser
ud il at have en nevneverdig betydning.
Det kan mdske skyldes, at cyklisterne alle-
rede 10 meter efter krydset har glemt, hvor-
dan forholdene var umiddelbart for krydset.
Der er saledes intet som tyder pd, at de tre
udformninger — fremfort cykelsti, afkortet
cykelsti og smal cykelbane — opfattes ve-
sentligt forskelligt med hensyn til cyklisters
tryghed og tilfredshed. Det ser ud til, at det
er forhold inde i selve krydset, som udlgser
forskellene i cyklisters opfattelse. Et blat cy-
kelfelt gor cyklister mere trygge og tilfredse,
mens gget biltrafik og krydssterrelse medfe-
rer mere utrygge og utilfredse cyklister.

62 procent af cyklisterne har i den ak-
tuelle tryghedsundersagelse svaret, at de ge-
nerelt foler sig trygge i den kebenhavnske
trafik. Det ligger teet pd resultatet af Kgben-
havns Kommunes Cykelregnskab fra 2004,
hvor 58 procent af cyklisterne sagde, at de
foler sig trygge, ndr de cykler i Kebenhavn.
Disse tal kan sammenholdes med, at 87
procent af cyklisterne er trygge pa streknin-
ger med cykelstier og 86 procent er trygge i
kryds med fremfort cykelsti med bldt cykel-
felt.

Afrunding

Anleg af cykelstier har i Kebenhavn med-
fort stigninger i cykeltrafikken p&d 18-20
procent og fald i biltrafikken p& 9-10 pro-
cent. De anlagte cykelstier har medfort stig-
ninger i uheld og personskader pd 9-10 pro-
cent pd de ombyggede veje. Forvaerringen
af trafiksikkerheden er mulig at reducere, ja
miske kan sikkerheden ligefrem forbedres,

fordi sikkerhedseffekter athanger betydeligt

af en rekke design og reguleringsmessige

forhold. Et sikkert anleg af cykelstier er si-

ledes:

* At undgd sterre indskrenkninger af
mulighederne for parkering af biler,

* atundgd tilfarter uden svingbaner i lys-
kryds,

*  at afmarke ét og kun ét blat cykelfelt i
lyskryds, og

*  at gennemfpre cykelstier som overkers-
ler i vigepligtsregulerede kryds.

Det skal bemarkes, at der pa vejene, hvor
der er anlagt cykelstier i Kebenhavn, kun
meget fi steder var gjort brug af tiltagene
bl cykelfelter, tilbagetrukne stopstreger og
for-gront for cyklister i undersogelsens ef-
terperiode. Sterre brug af de tiltag vil hojest
sandsynligt have forbedret trafiksikkerhe-
den.

Anleg af cykelbaner har i Kebenhavn
medfort stigninger i cykeltrafikken pa 5-7
procent og uzndrede mangder af biltrafik.
De anlagte cykelbaner har medfert stignin-
ger i uheld og personskader p4 hhv. 5 og 15
procent pd de ombyggede veje. Forverrin-

gen af trafiksikkerheden sker nasten ude-
lukkende som felge af kraftige stigninger
i uheld og personskader blandt cyklister.
Mere detaljerede trafikale og udformnings-
massige forhold er ikke undersagt i relation
til cykelbaner, idet antallet af strekninger
og kryds er for beskedent til at give rele-
vante analytiske konklusioner.

Cyklisterne er mest trygge pa cykelstier
og mest utrygge i blandet trafik. Cykelbaner
er en middelvare. I kryds er det forholdene
inde i selve krydset, der synes at vere af
betydning for cyklisters tryghed. Her oger
et blit cykelfelt trygheden blandt cyKklister,
mens mere biltrafik og sterre krydsareal
gger utrygheden.

Samlet set har de anlagte cykelstier og
cykelbaner medfert positive trafikale og
tryghedsmessige effekter, men negative sik-
kerhedsmassige effekter. De voldsomme
trafikale virkninger ved anleg af cykelstier
vil uden tvivl medfore sundhedsmeassige
gevinster i form af eget fysisk aktivitet, og
disse gevinster er meget, meget storre end
de sundhedsmessige tab, der felger af en
lidt ringere trafiksikkerhed. |
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