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Cykelstiers sikkerhedseffekt
og uheldsevalueringer

Aalborg Universitet konkluderede sidste sommer, at anleeg af cykelstier oger antallet af personska-
deuheld med 35%. Men evalueringen var fejlbehzeftet og konklusionen misvisende. Artiklen beskri-
ver fejlen og uheldsevalueringers komplicerede univers.

Af Sgren Underlien Jensen,
Trafitec
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Hvad gik galt?

Ved Trafikdage 2005 presenterede Aalborg
Universitet en undersegelse af cykelstiers
betydning for trafiksikkerheden [1]. I un-
dersogelsen indgik vejstrekninger i byomra-
der i jyske og fynske byer, der havde fiet an-
lagt ensrettede cykelstier i begge vejsider i
drene 1989-2000. Undersogelsen var et for-
og-efter studie af personskadeuheld med
brug af en udvalgt kontrolgruppe til at tage
hojde for den generelle uheldsudvikling.
For- og efterperioder var pa 3-5 &r og lige
lange.

Rent metodisk var undersogelsen god.
Der var dog muligheder for forbedringer,
hvad angir kontrolgruppe og metoden til at
leegge uheld fra forskellige streekninger sam-
men.

Fejlen i undersogelsen bestod primert i,
at man havde udtrukket uheld i VIS alene
pd baggrund af vejstrekningernes nu-
verende vejnummer og kilometrering. Man
har i udtreekkene af uheld siledes ikke taget
hejde for:

* at nogle vejstrekningers vejnumre er

@ndret

e at uheld i mange dilfelde ikke er kilo-
metreret

e at uheld i fi tlfelde er registret uden
vejnummer

e atden undersggte vejstrekning er “side-
vej” til andre veje, og derfor er streeknin-
gens vejnummer ikke et vej-1-nummer i
krydsuheld med disse andre veje.

I tabel 1 er vist antallet af observerede
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personskadeuheld for og efter anleg af cy-
kelstier opdelt pd vejstrekninger. Tillige er
vist det forventede antal uheld for efter-pe-
rioden, hvis vejstrekningen ikke havde fiet
anlagt cykelsti. I tabel 1 er vist de uheldstal,
som indgik i Aalborg Universitets under-
sogelse, samt den korrekte uheldsforekomst.
Det forventede antal uheld ud for den kor-
rekte uheldsforekomst er beregnet ved at be-
nytte samme kontrolgruppe som i under-
sogelsen fra Aalborg Universitet.

P4 basis af tallene fra Aalborg Universi-
tet findes, at anleg af cykelstier giver en stig-
ning pd 35% i personskadeuheld, idet an-
tallet af observerede uheld i efter-perioden
er s3 meget hojere end det forventede, se ta-
bel 1. Nir opgerelsen udferes pd baggrund
af den korrekte uheldsforekomst, findes en
stigning pd 3% i personskadeuheld. Af tabel
1 kan dillige erfares, at Aalborg Universitet
kun fik udtrukket ca. 40% af de registrerede
uheld pi vejstrekningerne.

Uheldsevalueringer
At evaluere sikkerhedseffekter af vejtekniske
foranstaltninger er en hgjt specialiseret op-
gave, der kraver stor indsigt i metoder og
trafiksikkerhed i bred forstand. Eksemplet
med cykelstierne illustrerer, at det er ned-
vendigt at have helt styr p4, hvad man stu-
derer og selve uheldsforekomsten. Uheldse-
valueringer af hgj kvalitet kun kan udferes
med komplette vejnummerfortegnelser
samt tegningsmateriale og beskrivelser af de
aktuelle vejtekniske foranstaltninger.
Metodisk er det serligt vanskeligt at be-
regne det forventede antal uheld for efter-
perioden samt at foretage en hensigtsmessig
generalisering af de péviste @ndringer i
uheldstallene. I det folgende gives eksem-
pler pé vanskelighederne og et indblik i me-
todevalg.

Uheldsforekomst
I Danmark er kvaliteten af uheldsdata me-

get varierende for de enkelte politidistrikter
og vejbestyrelser. Nogle vejbestyrelser
paforer vejnummer og kilometrering pa
nasten alle uheld, mens andre kun fir vej-
nummer med pd méske halvdelen af uhel-
dene og nasten aldrig en kilometrering. Der
er endda eksempler pd, at vejbestyrelser har
henfort alle uheld i et &r til et enkelt vej-
nummer. Det gor det vanskeligt at fi alle
uheld med i en uheldsevaluering for kon-
krete kryds og strekninger.

Politiets registreringer er ogsd af varie-
rende kvalitet og omfang. Visse uheldspara-
metre registrerer nogle politikredse spora-
disk. Det geelder iser hastighedssken, lygte-
fejl, stibrug, kerekort &r og sikkerhedsud-
styr. At benytte disse uheldsparametre i eva-
lueringer til opdeling af uheldene kan give
anledning til systematiske fejl.

Der er markante forskelle i politiets
praksis i relation til uheldsregistreringen, og
denne praksis @ndres over tid. Et eksempel
er, at Kebenhavns Politi begyndte at regi-
strere ca. 30% af uheldene som ekstrauheld
fra 1998, og disse stedfastes ikke. For da var
der ingen ekstrauheld, og naesten alle uheld
blev stedfestet.

En sammenligning viser, at Herning Po-
liti registrerede 55% af uheldene som per-
sonskadeuheld i 2004, mens Fredericia Politi
kun gjorde det for 21% af uheldene. Ses
narmere pd tallene, sd registrerede Fredericia
Politi omkring 28% af de skadestuebehand-
lede, men ikke indlagte, som uskadte, mens
denne andel kun var 6% hos Herning Politi.

De to eksempler viser med al tydelighed,
at den "generelle” udvikling i den registre-
rede trafiksikkerhed samt selve "trafiksik-
kerhedsniveauet” i vid udstrekning afggres
af den lokale politiledelse — og her er der
ikke tale om politikontrol pé vejene. Man
skal derfor vare pipasselig med at valge
uheldsforekomsten, der skal undersoges. At
valge kun at betragte personskadeuheld i
uheldsevalueringer og uheldsanalyser er
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Figur 1. Funnelplot af ubeldstal fra Aalborg Universiter. Vagtet middeleffekr er 1,23, altsi en
stigning i ubeld pd 23%. Der er et 95% konfidensinterval pi 0,97-1,55.

Korrekt uheldsforekomst
18 ~
16
14
12
1
10 ‘_ 0
8 .
I
8 e
4 -
R i
2 .l DR
4] : * £ — )
0,01 0,10 1,00 10,00 100.00
Andring | uheldstal pa vejstreekning
{logaritmisk skala, 1=ingen effekt 0, 1=fald | uheldstal pa S0%)

Figur 2. Funnelplot af ubeldstal fra korrekt ubeldsforekomst. Vagter middeleffekt er 1,05, altsi
en stigning i ubeld pa 5%. Der er ex 95% konfidensinterval pi 0,91-1,22.

ikke altid hensigtsmessig til trods for, at det
er almindeligt. Tenk blot p4, hvis Politiet i
Herning begyndte at registrere uheld som
Fredericia Politi.

I 2003 registrerede Politiet 8.844 per-
sonskader og 21.906 uheld. Men samlet re-
gistrerede Politi, skadestuer og sygehuse
47.216 personskader i feerdselsuheld og ud
fra forsikringsselskabernes oplysninger kan
man beregne, at der skete mindst 250.000
egentlige ferdselsuheld i 2003. Ved uhelds-
evalueringer baseret pd Politiets registrerin-
ger er det vigtigt at forholde sig til de store
morketal, som de representerer.

Metoder

Gennem &rene har man i stigende grad glet
bort fra med-og-uden uheldsevalueringer til
opgorelse af sikkerhedseffekter af vejtekni-

ske foranstaltninger. Det har vist sig, at sam-
menligninger af f.eks. uheldsfrekvenser pd
veje med og uden cykelsti giver en ringe do-
kumentation for i dette tilfelde cykelstiers
betydning for sikkerheden. Resultater fra
med-og-uden uheldsevalueringer er updli-
delige, fordi mange forhold har betydning
for sikkerheden, og disse forhold kan sjel-
dent holdes rimeligt ensartede i evaluerin-
gerne. I de fleste tilfelde er der i dag kun til-
tro til resultater fra for-og-efter uheldsevalu-
eringer, f.eks. hvor sikkerheden opgpres for
og efter anleg af cykelsti.

En pilidelig for-og-efter uheldsevalue-
ring stiller store metodiske krav. Man er
nedt il at tage hgjde for / vurdere seks for-
hold:

1. Den generelle udvikling i trafiksikkerhe-
den

2. Udvikling i trafikmengder

3. Kontrolgruppens usikkerhed

4. Tilfeldig ophobning af uheldsforekomst

5. Uhensigtsmessig sammenlegning af
uheldstal fra forskellige undersegte ste-
der

6. Sikkerhedseffektens udvikling.

De fire forste forhold hidrerer beregnin-
gen af det antal uheld, man vil kunne for-
vente ville ske i efter-perioden, hvis den vej-
tekniske foranstaltning ikke var blevet ud-
fort, mens de sidste forhold vedrerer gene-
raliseringen af pdviste &ndringer i uheldstal.

Forventede uheld

Gennem irene har en rekke metoder til at
beregne det forventede antal uheld i efter-
perioden veret anvendt. I eksperimentelle
studier dannes par af sammenlignelige kryds
eller veje, hvorefter man med en ment
tilfeldigt velger det kryds eller den vej, der
skal @ndres med den vejtekniske foranstalt-
ning. Denne metode har sjeldent veret an-
vendt, fordi meget fi vejbestyrelser, natur-
ligt nok, ikke vil lade det kryds eller den ve;j,
som ikke skal @ndres altsd kontrolgruppen,
ligge ubergrt. Men metoden er tillige ringe,
fordi kontrolgruppen oftest har en beskeden
uheldsmaengde, og derfor er indbefattet
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med stor usikkerhed. I Danmark er s vidt
vides kun gennemfort et eksperimencelt stu-
die, nemlig om stoptavler.

Den komplicerede Emperical Bayes me-
tode gor brug af a-p-verdier fra uheldsmo-
deller til beregning af den generelle udvik-
ling i trafiksikkerhed, udvikling i trafik-
mangder samt til at tage hejde for tilfeldig
ophobning af uheldsforekomst [2]. Meto-
den har sa vidt vides aldrig varet anvendt i
Danmark, fordi konfidensintervaller p a-p-
vaerdierne er ngdvendige for at tage hojde
for tilfeldig ophobning af uheldsforekom-
sten. Men selv med disse konfidensinterval-
ler er metoden kritisabel. Sikkerhedsni-
veauet i Danmark er varierende dels grundet
DPolitiets registrering og dels grundet en reel
variation. A-p-verdier er oftest baseret pd
landsdzkkende uheldsmodeller, og brug af
Emperical Bayes vil derfor give en uhen-
sigtsmeassig korrektion af uheldsforekom-
sten. Betydelige forskelle i a-p-vardier mel-
lem lokale uheldsmodeller, f.eks. mellem
Holbzk og Kalundborg [3], viser tydeligt,
at en sddan korrektion vil vere uhensigts-
massig.

I Danmark bruges primart to metoder
til at tage hejde for generel uheldsudvikling.
Metoderne gor brug af en verificeret eller en
udvalgt kontrolgruppe. Med en verificeret
kontrolgruppe menes uheld pi veje, hvor
man med sikkerhed ved, at en reekke aktivi-
teter af stor betydning for sikkerhedsni-
veauet ikke har fundet sted. Sidanne aktivi-
teter kan vare anleg af nye veje, vejudvidel-
ser, signalregulering, vejbelysning, midter-
rabat og fartdempende foranstaltninger,
men det kan ogsd vere f.cks. ndringer i be-
folkningstal og hastighedsbegrensninger.

En verificeret kontrolgruppe er at foret-
rekke frem for en udvalgt kontrolgruppe,
der blot er uheld pé en gruppe af veje f.eks.
en vejtype eller veje i afgreensede omrider.
Men det er meget tidskrevende at opstille
en verificeret kontrolgruppe, der er si stor,
at maengden af uheld i kontrolgruppen ikke
medforer en vasentlig usikkerhed pé be-
stemmelsen af den generelle udvikling. Der-
for anvendes oftest, ligesom i Aalborg Uni-
versitets undersogelse, en udvalgt kontrol-
gruppe. N&r man anvender en udvalgt kon-
trolgruppe, er det vasentligt at forholde sig
til de forskelle, der er i aktiviteter mellem de
undersogte veje og vejene i kontrolgruppen.

En svaghed ved Aalborg Universitets
undersggelse er, at uheldsudviklingen i de
17 kommuner, der indgir i den udvalgte
kontrolgruppe, ikke er ens. I beregningen af
de forventede uheld i efter-perioden kunne
man have taget hgjde for dette ved enten at
benytte lokale kontrolgrupper p& kommu-
nalt niveau og derved f3 et mere korrekt an-
tal forventede uheld for de enkelte
vejstrekninger eller ved at vagte uheld i
kontrolgruppen fra forskellige kommuner i

forhold til antallet af uheld i for-perioden pé
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[Veibestyrer Vejnarn Ialge Aalbarg Universitet | horrekt ubeldsiorehomst
s, M, Furv. Dhs.  Obs Fory.
= FOR | EFTER |EFTER| FOR  EFTER | EFTER
| Eshjerg Kommune Gl Vardevey ] 4 ] 4 1 5 12
Eshjerg Komniune Strandby Kirkeve) 1 12 I m_ | 16 ]
Fredericia Kommune | Norgesgade 4 4 3 B | & 7
Fredenkshasn Kom. | Vinthersvey 3 E] 2 3 3 2
Fyms Ami Vindingevey 1 Nvborg 5 I 4 [T 14
Hadersley Kommune | Storegade 1] 2 n = ] 5 4
Heming Kommune | Birk Centerpark 0 3 0 o | 3 1]
Heming Kommune | Fredensyade-Moallegade -3 ] g 1 2 | 16 19
| Herming Kommune | Gl Landeve) 17 fi 14 3 | 12 20
Heming kommune | HC. Orstedve 7 5 s i1 ]| B 9
[ Heming Kommune | Silkeborgyej = i B §ie | a5 ] 3 |
Heming Kommune | Vesterholmyej 0 2 ] | 4 13
Heming k Viborgve il il i 3 1 4 3
Hjomring Kommune | Torholmsve) | | I | 1 1 |
Holstchro Kommune | Rolf Keakes Ve) o | o [ o f 1 1 .
Holsichro Kommune | Skpermyg 4 2 3 7 1 4 [
Odense hommune | Gronlandsgade | I I - T - 1
Odense Kommune | Hunderupyey 0 0 0 3 | 5 [
Odense Kommune | Jarlsberggade o L o I 1 4 [
| Odense Kommune | Klostervej [ ] 4 E 1 3 l
Odense hommune Lassoegade 3 I 3 12 ] 1 10
Odense Konmune Munkebyergyey | | I 2% | 19
Odlense Kommuine Palnatokesvey 1} | i 2 2 2
Odense Kommune | Reventlowsve) 0 0 0 5 | 5§ 4
| Odense hommune | Rodegandsve i 1 i i | 4 [
| Odense kommune | Vesterbro 1 1 1 v . (| i
Ronders Kommune Dronningborg Boulevard 3 2 3 4 | 3 3
Ronders Kommung Bsiervangsye) 7 i i 12 | 1 1
 Silkebory Kommune | Julsove) B T T
| Silkeborg hommune | Karspardeve) 2 2 ] & | & E]
Somderborg Kom. Jem 1 1 I 1 | 0 I
Sonderjy Hands Amt | H.P. Hanssens Gade-Skibbroen- 5 9 5 ¥ 1| 9 o
Kvstvej i Abenrd |
Ringhobang Ami Spellandsgade 1] 1] 0 T | 14 &
| Ringkobing Ami Sondergade il il il 3 | 3 3
Vejle Kommune Fredeniciave) i i n 14 14 13
Arhus Ami MNorreskoy Bakke 1 Silkeborg 0 [] n 2r | 1e il
Aalborg Kommune | Prinsensgade 7 fi & | 1 7 [0
| Aalbary Kommune | Thistedy e3-Vestergade 1] 16 & 3 _ 1 40 e
Aalbory Kommune Vesterbro Fal H M 33 3 27
Arhus Kommune Thary aldsenspade fs 4 fa 7 1 & 0
Arus Kommune  [Vester Alle 17 15 13 Z 1 2 20
Arhus Kommune Vestre Strandalle 5 | 4 T 15
Hovediotal 146 164 121 402 358 349

Tabel 1. Observerede (Obs.) og forventede (Forv.) personskadeubeld for og efter anleg af cykel-

stier.

de veje, hvor der blev anlagt cykelstier.

I forbindelse med nogle typer vejtekni-
ske foranstaltninger, f.eks. signalregulering
og vejudvidelser, er det vasentligt at tage
hejde for forskelle i trafikudvikling mellem
kontrolgruppen og de undersogte veje. Det
forudsatter, at man kender trafikudviklin-
gen bidde pd de undersogte veje og i kon-
trolgruppen, hvilket ikke har veret tilfeeldet
i undersogelsen af anleg af cykelstier.

Endelig kan det vere vigtigt at tage
hejde for tilfeldig ophobning af uheld. Det
bor iser geres i forbindelse med evaluerin-
ger af vejtekniske foranstaltninger, der er
anlagt med baggrund i ulykkesanalyser og
udpegninger af ulykkesbelastede steder,
f.eks. udbedring af sorte pletter. Her kan
man anvende den sikaldte ”3-5-2-metode”.
I denne metode sammenligner man antallet
af uheld fra udpegningsperioden (altsd de
uheld der indgik i ulykkesanalysen eller ud-
pegningen af det ulykkesbelastede sted)
med antallet af uheld i anden periode af til-
svarende lengde for anlegget foranstaltnin-
gen. Ofte er der 2 &r mellem udpegningspe-
rioden og anlaeggets pibegyndelse — deraf

navnet 3-5-2-metoden. P4 den baggrund
kan man beskrive den tilfeldige ophobning
af uheld. T undersogelser af anleg af cykel-
stier kan man ikke forestille sig en bety-
dende tilfzldig ophobning af uheld i for-pe-

rioden.

Generalisering
Forestil dig, at fem kryds er blevet signalre-
guleret. Det ene kryds er sterke trafikeret,
mens de fire andre er let trafikeret. Forestil
dig samtidig, at effekten af signalregulering
er rigtig god i det steerkt trafikerede kryds,
men giver et uforandret uheldstal i de let
trafikerede kryds. Legger vi blot hensyns-
lgst uheldstallene sammen for de fem kryds,
vil en generel konklusion for signalregule-
ring vere, at det giver en lille, men god sik-
kerhedsmeassig gevinst. Det ma siges at vare
en uhensigtsmessig generalisering.
Statistiske metoder kan afslgre, om der
sker en uhensigtsmeassig sammenlegning af
uheldstal. Det gores ved at pévise eller afvise
statistisk signifikante forskelle i 22ndringer i
uheldstal fra sted til sted. I Danmark har to
forskellige metoder ofte veret anvendt.
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I SSV-notatet ”Sikkerhedsmessig effekt,
vejledning for vejbestyrelser” beskrives et
chi-i-anden test for, om de fundne &ndrin-
ger i uheldstal skyldes tilfeldige udslag af én
og samme virkning [4]. Selve testet er ikke
serlig informativt, da det kun beskriver, om
uheldstallene kan lzgges sammen eller ej.
Hoyvis tallene ikke kan legges sammen, s§ si-
ger testet intet om, hvilke steder, der har n-
dringer i uheldstal, som er signifikant for-
skellige. Praksis har tillige veeret, at hvis te-
stet viste, at uheldstallene kunne legges
sammen, si gav man uheldene den samme
vegt, altsd man adderede blot tallene. Der-
ved betyder steder med mange uheld meget
for konklusionen, mens steder med fi uheld
har en beskeden betydning for konklusio-
nen.

Betragter vi igen eksemplet med de 5
signalregulerede kryds, sd ville brug af SSV-
testet formentligt have vist, at uheldstallene
kunne legges sammen. Tanker man sig
ikke om, vil konklusionen altsa blive uhen-
sigtsmeassig — ” en lille men god sikkerheds-
messig gevinst”. Det vil jo have veret langt
mere hensigtsmeassigt med konklusioner
som: A) Signalregulering af sterke trafike-
rede kryds er en gevinst for sikkerheden,
mens der ikke opnis forbedringer i sikker-
heden i svagt trafikerede kryds, eller B) un-
dersogelsen viste, at signalregulering med-

forte en sikkerhedsforbedring i ét ud af fem
kryds, mens sikkerheden i de resterede
kryds forblev uforandret.

I undersogelsen af cykelstiers sikker-
hedseffekt kunne Aalborg Universitet have
bemarket, at pd 9 ud af 42 vejstrekninger
faldt uheldstallet, mens det steg p& 14 og var
nogenlunde uzndret pd 19 vejstrekninger.
Med brug af de korrekte uheldstal kan man
sige, at pd 13 ud af 42 vejstrekninger faldt
uheldstallet, mens det steg pad 20 og var
uendret pd 9 vejstrekninger. Sandsynlighe-
den for et fald er altsd knap sd stor som for
en stigning. Men tallene siger intet om,
hvor kraftige disse fald og stigninger kan
vere, og om anleg af cykelstier pd bestemte
typer af vejstrekninger eller bestemte design
af cykelstier oftere medforer fald i uheldstal-
let.

SSV-testet og den praksis, der folger
med det, lider af to svagheder, nemlig man-
gel pd systematisk information om forskelle
i ®ndringer i uheldstal og en disharmoni
mellem storrelsen af sikkerhedseffekten og
sandsynligheden for fald og stigning i
uheldstal. Denne disharmoni opstir, fordi
uheldstallene har samme vagt pd hhv. steder
med f& og mange uheld.

For at tage hind om disse svagheder be-
nyttes i stigende grad en anden metode til
sammenlaegning af uheldstal, nemlig meta-
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analyse [5]. I figur 1 og 2 vises resultater af
meta-analyser af cykelstiers sikkerhedseffekt
hhv. med brug af uheldstal fra Aalborg Uni-
versitet og den korrekte uheldsforekomst i
form af funnelplot, middeleffekt og konfi-
densinterval. Hvis Aalborg Universitet
havde anvendt meta-analyse, ville de have
fundet en ikke-signifikant stigning i person-
skadeuheld pd 23%. Ses pa meta-analysen
for korrekt uheldsforekomst, kan der erfares
en ikke-signifikant stigning i personskadeu-
held p 5%. Tests viser, at uheldstallene kan
leegges sammen, hvilket ogsa direkte kan ses
af prikkerne i funnelplottene, der danner
den normalfordelte klokkeform. Hver prik i
funnelplottene reprasenterer en vejstrak-
ning.

Endelig kan man forholde sig til en
eventuel udvikling i sikkerhedseffekten. Ek-
sempelvis har forskere eftervist, at den fulde
sikkerhedseffekt ved anleg af rundkersler
forst indtreffer ca. 2_ ar efter anleggets ud-
forsel [6]. I tilfeeldet med anleg af cykelstier
kan der ogsd vere en udvikling i sikkerheds-
effekten, fordi anleg af cykelstier affoder
store adferdsendringer, der kan vere for-
skellige pa kort og lang sigt.

Afslutning

Aalborg Universitets undersggelse er vold-
somt fejlheftet og konklusionen misvi-
sende. Underspgelsen inkluderer kun ca.
40% af de personskadeuheld, som er sket p&
de undersogte vejstrekninger, i de aktuelle
for- og efter-perioder.

Nearverende artikel dokumenterer pd
baggrund af den korrekte uheldsforekomst,
at der ikke er belag for at pastd, at anlaeg af
cykelstier oger antallet af personskadeuheld.
Bedste vurdering pa en effeke er en stigning
i personskadeuheld p& ca. 5%, men denne
effekt er ikke statistisk signifikant. Med
95%’s sandsynlighed ligger sikkerhedseffek-
ten af anleg af cykelstier et sted i mellem et
fald i personskadeuheld pa op til 9% og en
stigning pa op til 22%.

Set i forhold til undersogelsen af cykelsti-
ers sikkerhedseffekt fra 1985 [7], hvor man
fandt en signifikant stigning i personskadeu-
held p& ca. 25%, kan man med rette sporge:
Hvorfor var sikkerhedseffekten af anleg af
cykelstier i 1990’erne bedre end i 4rene
1978-19812 Skyldes det et andet design eller
langt feerre knallerter? Spzndende sporgsmal

vi desvarre ikke kan give svar pd i dag.

I Cykelviden blev anleg af de selv
samme cykelstier beskrevet til at give en re-
duktion i personskadeuheld pa ca. 5% [8].
Dette var beklageligvis en fejl, der opstod,
fordi der blev benyttet de beregnede korrek-
tionsfaktorer fra Aalborg Universitets un-
dersogelse [9]. Disse korrektionsfaktorer var
desvarre ogsa fejlbeheftet. Naervarende ar-
tikel er derfor baseret p& de oprindelige
uheldstal fra kontrolgruppen, der skulle
vare rigtige.

Uheldsevalueringer er ikke nogen nem
sag. I artiklen har jeg forsogt at illustrere, at
mdden at trekke uheld ud pd samt metode-
valg kan vere afgerende for konklusionerne.
Endelig m3 man sige, at bag enhver sikker-
hedseffekt kan der gemme sig en vasentlig
viden, der er verd at fremhave i ens kon-
klusioner. Denne artikel har langt fra vist
alt, hvad der er verd at vide om cykelstiers
sikkerhedseffekt, f.eks. hvem der kommer
til skade og hvorfor, og om dedstallet stiger
eller falder. Det kunne vere rart at vide. Der
er ogsd behov for analyser af betydningen af

cykelstiens design for sikkerhedseffekten.
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