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Sammenfatning

Nearvarende rapport er udfgrt pa baggrund af et gnske fra Vejregelgruppen Byer-
nes Trafikarealer om at klarlegge, hvilken sammenhang der er mellem udform-
ning og ulykkesrisiko 1 kryds, hvor en dobbeltrettet cykelsti Igber langs vej. Rap-
porten indeholder derfor en trafiksikkerhedsanalyse, der ved hjelp af uheldsfre-
kvenser og uheldstetheder sgger at klarlegge nogle forhold ved udformningens
betydning for ulykkesrisikoen. Analysen er begrenset til vigepligtsregulerede vej-
vejkryds.

Datagrundlag og metode

I forbindelse med analysen er der foretaget krydsregistreringer, uheldsudtraek og
trafiktellinger. Pa baggrund af dette beregnes uheldsfrekvenser, ligesom uhelds-
og personskademodeller udvikles til at beregne uhelds- og personskadetatheden.

Samtlige vej-stikryds med dobbeltrettede cykelstier i forbindelse med vigepligts-
regulerede vej-vejkryds i 17 kommuner er registreret. Krydsene er medtaget, hvis
sidevejen er brolagt/asfalteret og har selvstaendigt vejnavn eller en forventet ADT
pa minimum 100 kgretgjer. De 17 kommuner er placeret i hele Danmark og er
udtaget ved, at det ud fra uheldsudtrek fra 2000-2011 er skgnnet, at kommunerne
indeholder mindst ét vej-stikryds med minimum fire uheld pa de 12 ar. Ved hjelp
af luftfoto og Google Street View er forskellige designforhold i krydsene registre-
ret. I alt 776 kryds er registreret.

Politiregistrerede uheld i perioden 2000-2011 er udtrukket for krydsene. Den lan-
ge periode er valgt for at gge datamangden, da der arligt forekommer farre end
100 uheld i Danmark i vej-stikryds med dobbeltrettede cykelstier. I alt er der sket
384 uheld i de registrerede vej-stikryds. Individuelle uheldsperioder ma dog an-
vendes for krydsene, da under halvdelen af vej-stikrydsene har haft samme design
1 hele uheldsperioden.

Trafiktal er ngdvendige til at beregne uheldsfrekvenser og udarbejde modeller. Da
trafiktal for cykelstier er sjeldne, har det veret ngdvendigt at foretage tellinger i
projektet. Det har dog ikke varet tidsmassigt muligt at telle trafik i alle kryds.
Det er valgt at telle trafik i forholdsvis mange kryds i korte tidsrum frem for at
telle trafik i fa kryds i lange tidsrum. Tellingerne er af 30 minutters varighed og
er udfgrt i maj og juni 2013. 188 kryds er udvalgt pa baggrund af type, zone,
uheldstal og designforhold og matchet med de gvrige kryds. Blandt de mest
uheldsbelastede kryds er andelen af kryds med trafiktellinger hgjest.

Pa baggrund af uheld og trafiktal udregnes uheldsfrekvenser som antal uheld pr.
million trafikanter.
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Modeller udarbejdes, hvor uhelds- og personskadetetheden (UHT) estimeres ved
regressionsanalyse pa baggrund af uathengige variable bestaende af trafikmang-
der (N;) og designvariable (X;):

n
UHT = a- N - exp (Z b; - xi)
i=1

hvor a, P; og b; er konstanter, der estimeres. Modellen opstilles som en negativ
binomialfordelt log-link funktion og er udarbejdet ved GENMOD proceduren i
programmet, SAS.

Modellerne estimeres for antallet af uheld i vej-stikrydsene og antallet af person-
skader i forbindelse med disse uheld. Der udarbejdes modeller pa baggrund af to
forskellige datamangder. Dels udvikles modeller pa baggrund af de lidt under
halvdelen af krydsene, hvor der ikke er foretaget ombygninger, og uheldsperioden
er 12 ar. Pa baggrund af to forskellige vagte udvikles desuden modeller baseret pa
samtlige kryds. Den ene vagt baseres pa la&ngden af hvert vej-stikryds’ uheldspe-
riode divideret med 12 ar. Den anden baseres pa det samlede antal uheld/person-
skader 1 forbindelse med uheld, der involverer cykler og knallerter i Danmark.
Modellerne er meget ens, og derfor anvendes den sidste vegtningsmetode.

Parameterestimaterne og 95%-konfidensinterval for disse beregnes. Derudover
beregnes modellens forklaringskraft. I fortolkningen af modellerne er det vigtigt
at have for gje, at en designparameter kan vise sig at vare signifikant, fordi den er
korreleret med en trafikmangde, der ikke indgar. Ligeledes kan designparametre
have betydning for antallet af uheld, selvom de ikke er signifikante.

Resultater

I unders@gelsens vej-stikryds er der sket 0,09 uheld i vej-stikrydsene pr. million
motorkgretgjer, der krydser stien. Der er sket 0,47 cykeluheld pr. million cykler
pa stierne gennem vej-stikrydsene og 3,48 knallertuheld pr. million knallerter.
Uheldsfrekvenserne falder generelt jo flere trafikanter, der krydser/kgrer pa stien.

Vigepligtsforhold er af stor betydning for uheldsfrekvenserne. Uheldsfrekvensen
er 0,00 for kryds i to plan, men medregnes 5 uheld, hvor en stitrafikant har fra-
valgt at benytte stien, er frekvensen henholdsvis 0,01 pr. million krydsende mo-
torkgretgjer og 0,34 pr. million stitrafikanter. Malt pr. million motorkgretgjer er
uheldsfrekvensen 20 gange stgrre, hvor vejen har vigepligt, end hvor stien har
vigepligt (henholdsvis 0,18 og 0,01 uheld). Malt pr. million stitrafikant er fre-
kvensen ca. fire gange sa stor (henholdsvis 0,86 og 0,21 uheld). Det er sarligt i
vej-stikryds i forbindelse med rundkgrsler eller T-kryds, hvor venstresving ikke er
tilladt, at uheldsfrekvensen er markant hgjere, nar vejtrafikken har vigepligt.

Uheldsfrekvenserne er generelt hgjere, hvor der er farvede cykelfelter (bla eller
rgde), ligesom uheldsfrekvensen stiger, jo lengere afstand der er mellem stien og
det nermeste kgrespor pa primarvejen, nar vejtrafikken har vigepligt. Omvendt
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falder uheldsfrekvensen athaengig af denne afstand, nar stitrafikken har vigepligt.
Hastighedsbegransningen/anbefalet hastighed pa krydsbenet, som stien krydser,
og oversigtsforholdene for trafikanter med vigepligt har ingen betydning for
uheldsfrekvenserne.

Det er i hgj grad de samme variable, der indgar i modeller baseret pa vej-stikryds
med fuld uheldsperiode og modeller baseret pa alle vej-stikryds. I uheldsmodeller
indgar to trafikvariable, ADT for indkgrende motorkgretgjer 1 vej-vejkrydset og
ADT for stitrafik p4 stien. I personskademodeller indgér kun ADT for stitrafik-
ken.

Der er fem designvariable, der gar igen i de forskellige modeller — dog maksimalt
fire i en model (se illustrationer i Figur 1 pa naste side). Den vigtigste er tilstede-
verelsen af stiplet midtlinje pa stien i vej-stikrydset. Derudover er vigepligt vig-
tig. De tre gvrige variable omhandler forekomst af farvet cykelfelt, om vigepligten
er skiltet med undertavle UB11.2 pa sidevejens B11-tavle eller B11-tavle pa stien,
og om der er en kanalisering i vej-vejkrydset i form af en helle pa sidevejen
og/eller svingbaner pa primarvejen.

Falles for modellerne er, at tydeligggrelse af stien i form af skiltning, afmarkning
som stiplet midtlinje og farvet cykelfelt savel som kanalisering medfgrer en hgjere
uheldstethed i vej-stikrydsene. Vigepligt for vejtrafikken giver stgrst uheldstaet-
hed, men er stien placeret bag vigelinjen eller overkgrselsarealet for sidevejstrafik
i forbindelse med vej-vejkrydset, er uheldstetheden pa samme niveau som i til-
svarende kryds, hvor stitrafikken er palagt vigepligt. Modellerne baseret pa kryd-
sene med fuld uheldsperiode har den stgrste forklaringskraft, mens datagrundlaget
er stgrre, hvor alle kryds inddrages.

Konklusion

Vej-stikryds i to plan er den mest trafiksikre lgsning. Bade uheldsfrekvenserne og
uheldsmodellerne viser, at antallet af uheld er lavest blandt vej-stikryds i ét plan,
hvis vigepligten er palagt stitrafikken — helst minimum seks meter fra neermeste
spor til ligeudkgrende trafik pa primervejen. For vej-stikryds, hvor stien krydser
en sidevej, tyder modellerne pa, at det er en fordel, at stien er placeret bag vigelin-
jen pa sidevejen i forhold til vej-vejkrydset. Er der ikke plads til at placere vej-
stikrydset pa sidevejen bag vigelinjen til vej-vejkrydset, antyder uheldsfrekven-
serne, at det er en fordel at placere stien sa taet pa det nermeste spor til ligeudkg-
rende trafik pa primarvejen som muligt. Vej-stikryds med hgj ADT for stitrafik er
sikrere for den enkelte stitrafikant end vej-stikryds med lav ADT for stitrafik.

Modellernes resultater med negative effekter af tydeligere markering af vej-
stikryds ved skiltning og afmarkning pa stien (stiplet midtlinje og/eller farvet
cykelfelt) forventes at vaere knyttet til stitrafikanternes adfard. Det kan tenkes, at
vej-stikryds med denne form for skiltning og afmerkning ogsa er kendetegnet ved
hgjere hastighed blandt stitrafikanter bade pga. stiforlgbets synlighed og den typi-
ske placering af disse vej-stikryds pa leengere stistraekninger langs trafikveje. Ty-
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delige stiforlgb i vej-stikrydsene kan ogsa gge stitrafikanternes tryghedsfglelse og

muligvis ggre dem mere uopmeerksomme.

Vigepligtsforhold og stiplacering

Sti_hoved: Sti_side_bag:
Sti har vigepligt og

Sti har vigepligt og krydser sidevej bag

krydser primervej vigelinjen i vej-
vejkryds

Stiplet midtlinje

Ja: Nej:

Farvet cykelfelt

Ja: Nej:

Eoseed

Blat eller rgdt

Skiltet vigepligt

Ja: Nej:

UB11.2 undertavle pa

sidevejens B11-tavle

Kanalisering

Ja: Ja:

A A

Helle pa sidevej og
svingbaner pa pri-
marvej

Helle pa sidevej

Vej_side_bag

Vej har vigepligt, og
sti krydser sidevej bag
vigelinjen i vej-
vejkryds

Ja:

B11-tavle pa stien

Ja:

V-svingbane (og/eller
H-svingbane) pa pri-
marvej

Vej_side_for

Vej har vigepligt, og
sti krydser sidevej
foran vigelinjen i vej-
vejkryds

Nej:

Nej:

Figur 1: lllustrationer af forskellige designforhold, der indgar i modelleringen.
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620
Uheld ved hajre-
sving ud foran
"modkarende"

1. Indledning

I et speciale af Buch (2011) ved DTU Transport er der undersggt forhold omkring
trafikantadferden i vigepligtsregulerede trebenede vejkryds (T-kryds) og firebe-
nede vejkryds (F-kryds), hvor en dobbeltrettet cykelsti skerer sidevejen. Specialet
konkluderede, at der skete signifikant flere uheld mellem personbiler/varebiler og
knallerter/cykler kgrende pa den dobbeltrettede cykelsti mod trafikken i nermeste
kgrespor end med trafikken. Specialet viste desuden, at uheldssituation 620, hvor
motorkgretgjet svingede til hgjre fra sidevejen var hyppigst foreckommende. Et
observationsstudie viste, at op til 20 % af de hgjresvingende bilister/varebilister
fra sidevejen ikke sa til hgjre fgr fremkgrsel (Buch, 2011). Dette varierede dog
afhangig af tilstedeverelsen af trafik pa primarvej og lokalitet og dermed mulig-
vis krydsdesignet (Buch, 2011).

Som supplement til denne viden har det varet et gnske fra Vejregelgruppen Byer-
nes Trafikarealer at klarlegge, hvilken sammenhang der er mellem udformning
og ulykkesrisiko. Fglgende er derfor en trafiksikkerhedsanalyse, der ved hjelp af
uheldsfrekvenser og uheldsmodeller sgger at klarlegge betydningen af udform-
ningen for ulykkesrisikoen. @nsket har veret, at denne analyse kan fgre frem til
anbefalinger for krydsudformning, afmarkning og regulering til brug for vejregler
i savel by som abent land. Analysen er begraenset til vigepligtsregulerede vej-
vejkryds.

Undersggelsen ggr brug af politiregistrerede uheldsdata fra perioden 2000-2011
og trafiktellinger fra maj/juni 2013. Derudover er diverse designforhold registre-
ret ved hjlp af luftfoto og Google Street View. Pa baggrund af dette er uhelds-
frekvenser udregnet i forbindelse med forskellige krydsdesign, ligesom der er op-
stillet uhelds- og personskademodeller for vej-stikrydsene. Modellerne anvendes
til at vurdere den sikkerhedsmassige betydning af diverse designfaktorer.
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2. Metode og datagrundlag

I fglgende afsnit beskrives undersggelsens datagrundlag, arbejdsgangen og meto-
den til opstilling af uhelds- og personskademodeller. Fglgende afsnit beskriver
krydsregistreringen, analysens uheld, trafiktellingerne og modelleringsarbejdet.

2.1 Krydsregistreringer

I rapporten skelnes der generelt mellem vej-vejkryds og vej-stikryds. Vej-
stikrydset er forstaet som skeringen mellem en dobbeltrettet cykelsti og et vejben
i forbindelse med et vigepligtsreguleret vej-vejkryds. Der er set pa fglgende typer
af vej-vejkryds:

e T-kryds
e F-kryds
e Rundkgrsler

Det bemarkes, at der i enkelte tilfeelde kan forekomme flere vej-stikryds i tilknyt-
ning til ét vej-vejkryds.

Vej-stikryds er kun medtaget, hvis det gelder, at der 100 meter fra krydset 1gber
en dobbeltrettet cykelsti maksimalt 15 meter fra vejkanten i et af krydsbenene, og
der ikke er andre stier, veje eller bebyggelser mellem den dobbeltrettede sti og
vejbenet. Denne betingelse er sat for at sikre, at det kun er vej-stikryds i tilknyt-
ning til dobbeltrettede stier langs vej, der medtages i undersggelsen. Vej-
stikrydsene kan vare udformet i savel ét som to plan, men det skal galde, at stien
er afmerket eller skiltet som vaerende dobbeltrettet gennem vej-stikrydset f.eks.
ved undertavle UB11.2 pa sidevejens B11 vigetavle eller undertavle UD21.1 pa
stiens pabudstavle.

I forbindelse med vej-vejkrydset skal fglgende to betingelser geelde om sidevejen:
1. Sidevejen/ind-/udkgrslen skal have asfaltbelegning eller en brolegning
dvs. grusveje sorteres fra
2. Sidevejen/ind-/udkgrslen skal have et selvstendigt vejnavn eller fore til

lokaliteter, der forventes at skabe en ADT pa min. 100 kgretgjer pr. dggn.

Saledes sorteres vej-stikryds fra, hvor det ma forventes, at antallet af krydsende
motorkgretgjer er meget lav.

11
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2.1.1 Krydsudpegning

Udpegning af relevante vej-stikryds er et centralt aspekt i at fa brugbare modeller.
Det skal saledes undgas at skaevvride data ved kun at inkludere bestemte kryds,
uden der er taget hensyn til dette i analysen. Pa forhand er det vurderet, at
vejmyndighederne for de fleste relevante kryds er kommuner. Det vil n@ppe vare
muligt at fa kommunerne til at udpege relevante kryds til undersggelsen.

I stedet er uheldsdata benyttet til at finde relevante kommuner og derefter relevan-
te kryds. I forbindelse med politiregistrerede uheld med cyklister eller fgrere af
sma knallerter skal politiet udfylde, om der er en dobbeltrettet cykelsti pa stedet.
Uheldsdata fra 2000-2011 er benyttet i analysen og derfor ogsa til udpegningen af
vej-stikryds. Fgrst er der foretaget en hurtig scanning og udpegning af kommuner,
hvor der pa baggrund af vejnumre er vurderet at vere et relevant vej-sti kryds med
minimum fire uheld med en stitrafikant pa en dobbeltrettet sti.

Herefter for hver af disse kommuner er uheldene med angivelse af dobbeltrettet
cykelsti gennemgaet ét efter €&t med hensyn til lokalitet. Hvor der er tale om et vej-
stikryds og et vej-vejkryds, der lever op til foruds@tninger, er krydset registreret.
Efterfglgende er alle gvrige relevante kryds pa straekningen med den dobbeltrette-
de cykelsti (og eventuelle tilstgdende straekninger) registreret. Efter denne gen-
nemgang af kommunens uheld er kommunen undersggt ved hjelp af luftfoto for
at forsgge at klarlegge, hvorvidt nogle strekninger med dobbeltrettede cykelstier
er blevet overset. Pa denne made formodes det, at naesten samtlige relevante kryds
i de enkelte kommuner, bade med og uden uheld, er fundet og inddraget i analy-
sen.

I undersggelsen indgar i alt 776 vej-stikryds fordelt pa 17 kommuner, som frem-
gar af Bilag 1 — Liste over kommuner. Der indgar bade kommuner i Jylland, pa
Fyn og pa Sjzlland. De 17 kommuner har ikke varet kontaktet i forbindelse med
undersggelsen, og undersggelsens resultater er ikke opdelt pa kommuner eller
landsdele.

2.1.2 Krydsregistrering

Gennemgangen og registreringen af krydsene er sket med luftfoto og Google
Street View. Der er benyttet luftfoto fra 1999, 2002, 2004, 2006, 2008, 2010 og
2012 til registrering af krydsene. Det er dog verd at bemarke, at kvaliteten af
luftfoto er betydeligt ringere for 1999-2006 sammenlignet med de efterfglgende
ar, hvilket kan ggre det svert at se f.eks. afmarkning. Afmarkningen kan dog
ogsa i periode have varet uklar (se Figur 2). Derudover er der suppleret med
Google Street View fotos, hvor det har veret muligt, og disse fotos er fra 2009
eller nyere.
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Figur 2: Til venstre ses en meget slidt afmeerkning. Til hgjre er den ”gamle” vigelinje bevaret.

I Tabel 1 ses en liste over de ting, der er registreret i krydsene. Registreringer, der
er baseret pa luftfoto, er udfgrt for alle kryds, mens registreringer primert baseret
pa Google Street View fotos er udfgrt, hvor det har veret muligt.

Registreringstype Primeere vaerktgj Evt. opmaling
Kanalisering pa vejene Luftfoto
Vigepligtsforhold Luftfoto
Afmeerkning pa sti og vej Luftfoto

Skiltning (vigepligt, varsling

og hastighedsbegraensning) Street View

Fartdempning/overkgrsler Luftfoto
Lille knallert tilladt? Street View
By-/landzone Street View
Opmilt for trafikken med vigepligt baseret
Oversigtsforhold Luftfoto pa minimumskravene i Vejreglerne for

planlegning af vejkryds

Afstand mellem stikant og kanten af ner-
Lengden af tilbagetrekning Luftfoto meste kgrespor til ligeudkgrende trafik i F-
af sti i forhold til vej og T-kryds eller kanten af cirkulationsarea-
let i rundkgrsler

Tabel 1: Liste over registreringer i krydsene samt det foretrukne veerktgj til registreringen.

Da uheldsperioden er lang, 2000-2011, er der en mulighed for, at den skiltning,
der er registreret ved hjalp af Google Street View ikke har vaeret gaeldende for
hele uheldsperioden.

Med hensyn til oversigtsforholdene er det vurderet, om parterne har stopsigt og,
om de har den ngdvendige oversigt ved vigelinjen. Til grund for disse vurderinger
ligger kapitel 10 om oversigt i Vejreglernes handbog, “Planlagning af kryds i
abent land” (Vejregelradet, 2012). Luftfoto giver et rimeligt overblik over place-
ringen af traeer, buske, hegn og bygninger, hvorfor opmaling af oversigtsforhold
er muligt, men der er basis for fejlvurderinger. Niveauforskelle i landskabet kan
vare svere at vurdere ligesom buske og treer forandres over tid, og deres gen-
nemsigtighed varierer over aret. Hvor Google Street View har varet tilgeengeligt,
er dette redskab benyttet til at supplere vurderingen af oversigtsforholdene.
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2.1.3 Kryds i undersggelsen

I undersggelsen indgar i alt 776 vej-stikryds fordelt pa 17 kommuner. Hovedpar-
ten af undersggelsens kryds ligger indenfor byzone — i alt 499 kryds (64 %), mens
de resterende ligger i landzone. En stor andel af krydsene ligger enten lige inden-
for eller lige udenfor skellet mellem by- og landzone.

105 (14 %) af undersggelsens vej-stikryds ligger i forbindelse med en rundkgrsel,
87 (11 %) ligger i forbindelse med et F-kryds, mens de resterende 584 (75 %) vej-
stikryds ligger 1 forbindelse med et T-kryds.

Vej-stikrydsene er inddelt i 4 forskellige typer, og fordelingen fremgar af Tabel 2.
Type 4 bestar af to forskellige vej-vejkryds, men de er samlet, da det er de samme
trafikstremme af motorkgretgjer, der er relevante.

Krydstype Beskrivelse Antal kryds = Heraf i to plan
Type 1 Sti krydser primarvej (T- og F-kryds) 46 19 (41%)
Type 2 Sti krydser sidevej (T-kryds) 538 6 (1%)
Type 3 Sti krydser sidevej (F-kryds) 82 2 (2%)
Type 4 Sti krydser sidevej (rundkgrsel, T-kryds hvor 110 24 (22%)

venstresvingsmangvre ej er tilladt)

Tabel 2: Vej-stikrydsene er fordelt pa fire forskellige krydstyper.

2.2 Uheldstal

Undersggelsen baserer sig pa politiregistrerede uheld, der er trukket ud via vej-
man.dk. Som tidligere naevnt er der valgt en 12-arig uheldsperiode (2000-2011).
Dette er en lang uheldsperiode, hvilket kan give anledning til nogle problematik-
ker i forbindelse med mulige @ndringer i trafiksammensatning og trafikmangder.
Det er dog ngdvendigt, da det i forbindelse med en forundersggelse er vurderet, at
der i forbindelse med relevante vej-stikryds hvert ar registreres mindre end 100
uheld 1 hele Danmark, der implicerer stitrafikanter. Da det samtidigt vil vaere en
meget ressourcetung opgave at registrere samtlige relevante vej-stikryds i Dan-
mark, er det ngdvendigt at acceptere den lange uheldsperiode for at fa en tilstraek-
kelig datamangde.

I de 764 vej-stikryds og de tilhgrende vej-vejkryds er der i alt sket 1031 uheld i
den 12-arige uheldsperiode 2000-2011. 384 uheld af disse er sket i vej-
stikrydsene, og i disse uheld har mindst én af parterne benyttet den dobbeltrettede
cykelsti, heraf er der i to tilfelde tale om en stor knallert og 1 fem tilfelde en fod-
ganger (heraf to trekkende med en cykel). 205 uheld (53 %) involverer en cyklist
pa sti, og 180 uheld (47 %) involverer en fgrer af en lille knallert, der kgrer pa sti.
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I Tabel 3 ses, hvordan de 384 uheld fordeler sig pa uheldsart. Knap halvdelen af
uheldene er personskadeuheld.

Uheldsart Pers.uheld Mat.uheld Ekstra uheld I alt
Antal uheld 188 169 27 384

Tabel 3: Antallet af uheld med en trafikant, der har benyttet den dobbeltrettede cykelsti, fordelt pa
uheldsart.

373 af uheldene i vej-stikrydset involverer et motorkgretgj. Heraf involverer 242
(63 %) et motorkgretgj, der kgrer ud fra det krydsben, som stien skarer, og 128
(33 %) implicerer et motorkgretgj, der er pa vej ind pa det krydsben, stien skerer.
I de sidste tre uheld er omstendighederne uklare. I 255 uheld (68 %) mellem et
motorkgretgj og en stitrafikant kgrer stitrafikanten i modsat retning af trafikken i
det nermeste kgrespor. I 118 uheld (32 %) kgrer stitrafikanten med trafikken.
Undersggelsens uheld er siledes kendetegnet ved de samme omstendigheder som
fundet i Buch (2011).

Derudover er der 62 uheld, der implicerer en fodgaenger, en cykel eller en lille
knallert, som ikke har benyttet den dobbeltrettede cykelsti. Dette kan vare et fra-
valg, det kan skyldes, at stien ikke har veret anlagt pa uheldstidspunktet, eller det
kan skyldes, at den lette trafikants feerdselsretning har veret pa tvers af stiens. I
bare tre af disse uheld kan det siges med sikkerhed, at cyklisten/knallertkgreren
har veret pa vej til eller fra den dobbeltrettede cykelsti.

De 384 uheld i vej-stikryds, hvor en af parterne har benyttet den dobbeltrettede
cykelsti, er fordelt pa 192 kryds (se Tabel 4).

Antal uheld 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Antal kryds 584 111 38 19 6 7 3 2 5 1

Tabel 4: Antallet af vej-stikryds i underspgelsen fordelt efter antallet af uheld med en trafikant,
der har benyttet den dobbeltrettede cykelsti.

I 24 vej-stikryds er der sket mere end tre uheld, mens der i 57 vej-stikryds er sket
to eller tre uheld, og i de resterende 695 kryds er der maksimalt sket ét uheld. Som
nevnt er udvalgelsen af kommuner sket med henblik pa at fa de mest uheldsbela-
stede kryds med i undersggelsen, dvs. kryds med minimum fire af denne type
uheld i perioden 2000-2011. Undersggelsen omfatter nesten alle disse kryds i
Danmark.

Lige under halvdelen af krydsene er blevet anlagt fgr 2000 (dvs. synlig pa luftfoto
fra 1999) og ikke blevet ombygget siden og kan derfor medtages for hele uhelds-
perioden. De resterende vej-stikryds er enten blevet anlagt i lgbet af uheldsperio-
den, eller der er foretaget en ombygning, hvorfor det er ngdvendigt at reducere
leengden af analyseperioden for disse. Da der kun er medtaget hele kalenderar for
de enkelte kryds er uheldsmangden reduceret lidt i forhold til ovenstaende.
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I Tabel 5 fremgar datamangden anvendt i forbindelse med beregnede uheldsfre-
kvenser og modeller.

Uheldsfrekvenser Modeller
Uheldsperiode Antal kryds Antal uheld Antal kryds Antal uheld
12 dr: ingen 371 201 332 191
ombygninger
111 dr: ingen 296 51 301 70
ombygninger
Ombygget: Fgr- 4 3]
periode anvendt
Ombygget: Ef- 97 113
terperiode an- 34 13
vendt
I alt 764 365 709 305
Frasorterede 12 19 67 79

Tabel 5: Vej-stikryds og uheld fordelt efter om krydset indgar med 12 drs uheldsperiode eller en
Sforkortet uheldsperiode. Ved ombyggede kryds indgar enten hele krydsets uheldsperiode (fgr +
ombygning + efter) eller ingen uheldsperiode i beregning af uheldsfrekvenser afhengig af arten af
ombygning.

De registrerede ombygninger omfatter bl.a. ombygning til rundkgrsel, tilfgjelse af
svingbaner, @ndring af vigepligtsforhold i vej-stikrydset og @ndringer i markerin-
gen af stiens forlgb over krydsbenet. Frasorterede vej-stikryds omfatter kryds,
hvor det pga. ombygninger ikke har vaeret muligt at medtage et helt kalenderar. I
beregning af modeller er vej-stikryds i to plan desuden sorteret fra, hvilket be-
grundes ne&rmere i 3.2 Uhelds- og personskademodeller for vej-stikryds.

2.3 Trafikteellinger

Trafikmangder er et centralt element i at kunne sige noget om uheldsrisikoen ved
vej-stikryds med dobbeltrettede cykelstier. Desvearre er trafikdata pa cykelstier
sjeldent tilgengelige, og det har derfor veret ngdvendigt at foretage manuelle
trafiktellinger i forbindelse med denne undersggelse.

Vejdirektoratets vejledning i trafiktellinger (Vejdirektoratet, 2006) anbefaler ikke
manuelle trafiktellinger pa mindre end fire timers varighed. Pa fire timers tellin-
ger er der stadig forventet en betydelig usikkerhed, ca. 15 % for motorkgretgjer og
36 % for cykel- og knallerttrafik (Vejdirektoratet, 2006). Da trafiktellinger i 776
kryds af selv fire timers varighed helst i tidsrummet 13-17 pa en tirsdag, onsdag
eller torsdag er urealistisk, har det vaeret ngdvendigt at ga pa kompromis. I dette
tilfeelde har der vaeret fokus pa at fa tellinger fra mange steder, sa taelletiden er
reduceret til 30 min, og der er talt i 188 kryds, mens trafikmangderne i de reste-
rende kryds er anslaet pa baggrund af de talte kryds. Teallingerne er foretaget i maj
og juni 2013, hvor antallet af cykler og knallerter ligger 1 den hgje ende, og der er
talt p4 hverdage mellem kl. 7 og 18, hvorefter der er opregnet til ADT pa bag-
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grund af forskrifterne i Vejdirektoratet (2006). I Bilag 2 — Opregning af trafiktcel-
linger er der redegjort for de antagelser, der er foretaget i forbindelse med opreg-
ningen.

Tellingerne giver et indtryk af trafikmangderne pa de enkelte steder, men er selv-
folgelig beh®ftet med stor usikkerhed. Sarligt antallet af knallerter, der oftest er
meget lavt, er forbundet med meget stor usikkerhed.

Tellingerne opdeles pa tre trafikantgrupper:

e (Cykler
e Knallerter (lille knallert, stor knallert)
*  (vrige motorkgretgjer

Der ses bort fra fodgengere, som kun forventes at have betydning i en meget lille
andel af krydsene. En lille knallert har tilladelse til at kgre pa de fleste af undersg-
gelsens cykelstier, mens en stor knallert altid skal kgre pa vejen. Det kan vare
svert at se forskel pa de to knallerttyper, og der er en tendens til, at fgrerne af
begge typer udviser samme adfaerd (en lille knallert er tilmed ofte konstruktiv
@ndret), og derfor skelnes der ikke mellem de to knallerttyper i trafiktellingerne.

For tellingerne af cykel- og knallerttrafik skelnes der mellem, om trafikanten feer-
des pa den dobbeltrettede cykelsti i stikrydset eller kgrer pa vejen.

I en stikprgve pa tyve af de foretagne trafiktellinger er det talte antal af motorkg-
retgjer sammenlignet med landstrafikmodellens trafikdata. Dette giver noget
blandede resultater med afvigelser varierende fra ca. 1 % til langt over 100 %.
Arsagen til afvigelserne kan vere, at landstrafikmodellen er bedst til at hindtere
trafikken pa det overordnede vejnet. Ved et par af de store afvigelser har det varet
muligt ogsa at sammenligne de talte trafikmangder med tellinger pa kommuner-
nes hjemmesider, og her har det vist sig, at afvigelserne har varet betydeligt min-
dre — afvigelse pa 25 % eller mindre. Da dette er haderligt i forhold til de forven-
tede usikkerheder ved den valgte tellemetode, er det valgt at basere analyserne
udelukkende pa de foretagende trafiktallinger.

I nogle af krydsene er trafikmangderne begrensede, og der kan vare nogle trafik-
typer, der ikke forekommer. Dette geelder sarligt knallerttrafik. Da trafik pa 0
kgretgjer er uhensigtsmessig i forbindelse med modellering, er der i disse tilfelde
skgnnet en trafikmangde. I 5 tilfelde er der ikke talt motorkgretgjer, der krydser
stien, og derfor er ADT skgnnet til at vaere 100 motorkgretgijer pa disse vejgrene —
svarende til kriteriet for, om kryds er medtaget, hvis sidevejen ikke har eget vej-
navn. I 27 kryds er der ikke talt cyklister pa stien, og her er ADT skgnnet til at
vaere 20 cyklister. I 110 kryds er der ikke talt knallerter pa stien, og ADT er skgn-
net til 5 knallerter.
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2.3.1 Udtraekning af vej-stikryds

Med henblik pa trafiktellingerne er krydsene fgrst og fremmest gruppereret efter
hvor mange uheld, der er sket i vej-stikrydsene 2000-2011, hvor mindst én af par-
terne har benyttet den dobbeltrettede cykelsti. I Tabel 6 er vej-stikrydsene fordelt,
og antallet af kryds til telling er listet. Der har veret fokus pa at fa en stgrre sik-
kerhed omkring trafikmangderne i de vej-stikryds, hvor der rent faktisk er fore-
kommet uheld. Som det fremgar af Tabel 6 telles trafikken i samtlige kryds med
mere end tre uheld ', og i ca. halvdelen af krydsene med mindst to uheld.

Uheld i krydsene Antal vej-stikryds Antal med tzelling Andel tzlling
>3 24 23 1/1
2-3 57 28 Ca. 12
0-1 695 137 Ca. 1/5

Tabel 6: Antallet af vej-stikryds i underspgelsen og antallet af vej-stikryds med trafiktelling af-
heengig af antallet af uheld med en trafikant, der har benyttet den dobbeltrettede cykelsti.

For de vej-stikryds hvor der er sket faerre end fire uheld, er krydsene opdelt 1
grupper med felles kendetegn og dermed muligvis lignende trafikmeangder. For
hver gruppe er ét kryds tilfeldigt udtrukket til telling, hvorefter de resterende
kryds i gruppen har faet tildelt den samme trafikmangde.

To parametre er vurderet at have s@rlig betydning for trafikmangderne og anven-
des derfor i grupperingen. Der er tale om krydstyperne omtalt i Tabel 2 samt,
hvorvidt vej-stikrydset er placeret i by- eller landzone. Krydstypen har betydning
for de mulige trafikstramme, mens det forventes, at placeringen i by- eller landzo-
ne har stor betydning for trafikmengderne, serligt for cyklister. Hvor det er mu-
ligt, er der foretaget gruppering ud fra andre designelementer, der kan tenkes at
have betydning for trafikmangderne.

2.3.2 Vej-stikryds med 2-3 uheld

I Tabel 7 er de i alt 57 vej-stikryds med to eller tre uheld inddelt efter krydstype
og deres placering i by- eller landzone, mens der er set bort fra en inddeling af-
haengig af andre designelementer pga. det beskedne antal kryds. Krydsene er ind-
delt 1 28 grupper, hvor der for hver gruppe telles trafik 1 ét kryds.

" Det ene kryds viste sig umulig at tzlle pga. vejarbejde, og trafikmangden er derfor skgnnet ved
tilfeldig udtrekning af et af de resterende 23 kryds. Der er udtrukket et “’vellignende” kryds, dvs.
et T-kryds placeret i byzone uden kanalisering i form af helle pa sidevejen eller svingbaner pa
primarvejen.
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Krydstype/zone By Land I alt
Type 1 0 1(1) 1(1)
Type 2 24 (12) 14 (7) 38 (19)
Type 3 7(3) 4(2) 11(5)
Type 4 4(2) 3(D) 7@3)

I alt 353amn 22 (11) 57 (28)

Tabel 7: Antal vej-stikryds og i parentes antal grupper til trafiktcelling fordelt efter krydstype og
placering i by- eller landzone.

2.3.3 Kryds med 0-1 uheld

I alt er der 691 vej-stikryds med O eller 1 uheld. Disse fordeler sig pa de fire
krydstyper pa felgende made:

Type 1: 45
Type 2: 480
Type 3: 68
Type 4: 98

I det fglgende ses grupperingerne athengig af krydstyper.

Type 1: T-kryds eller F-kryds, sti krydser primeervej

De 45 vej-stikryds af denne krydstype er inddelt i 11 grupper, hvoraf trafikken i ét
kryds fra hver gruppe telles. Krydsene er udelukkende grupperet efter, hvorvidt
de er placeret i by- eller landzone. Inddelingen ses af Tabel 8:

By Land I alt
16 (5) 29 (6) 45 (11)

Tabel 8: Antal vej-stikryds og i parentes antal grupper til trafiktcelling fordelt efter placering i by-
eller landzone.

Type 2: T-kryds, sti krydser sidevej
Der er i alt 480 af disse vej-stikryds, og dette giver mulighed for en inddeling efter
flere kendetegn.
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127 af vej-stikrydsene krydser den dobbeltrettede cykelsti sidevejen, men fortsat-
ter kun pa den ene side af denne (se eksempel pa Figur 3). Det forventes, at antal-
let af trafikanter pa stien vil vaere stgrre i den ene retning frem for den anden i
disse vej-stikryds. Disse kryds er inddelt efter, om de er placeret i by- eller land-
zone.

Figur 3: Den dobbeltrettede sti ophgrer i forbindelse med krydset.

Der er dannet 5 grupper, hvoraf ét kryds fra hver gruppe telles (se Tabel 9).

By Land I alt

Dobbeltrettet sti slutter 9(2) 18 (3) 27 (5)

Tabel 9: Antal vej-stikryds og i parentes antal grupper til trafikteelling fordelt efter placering i by-
eller landzone.

De resterende 453 kryds er inddelt efter, om der er kanalisering i vej-vejkrydset.
Med til kanalisering i dette tilfeelde regnes svingbaner pa primarvej og/eller helle
pa sidevejen (se Figur 4). Denne form for kanalisering kan ha&nge sammen med,
at der er en stgrre mangde trafik, der krydser den dobbeltrettede cykelsti end, hvis
kanaliseringen ikke forekommer.

A A
Helle pé sidevej og V-svingbane (og/eller
svingbaner pa pri- Helle pa sidevej H-svingbane) pa pri- Ingen kanalisering
marvej marvej

Figur 4: Krydsene i de tre forste illustrationer har kanalisering, mens det sidste ikke har.
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I alt er der inddelt i 86 grupper, hvor der telles ét kryds fra hver (se Tabel 10).

Kanalisering?/zone By Land I alt
Ja 43 (8) 32 (6) 75 (14)
Nej 289 (55) 89 (17) 378 (72)
I alt 332 (63) 121 (23) 453 (86)

Tabel 10: Antal vej-stikryds og i parentes antal grupper til trafikteelling fordelt efter ovenncevnte
kanalisering og placering i by- eller landzone.

Type 3: F-kryds, sti krydser sidevej

De 68 kryds af denne type er inddelt efter placering i by- eller landzone og, hvil-
ken kanalisering der er i krydset. Med til kanalisering regnes ligesom ovenfor
svingbaner pa primarvej og/eller helle pa sidevejen. I alt er der inddelt i 14 grup-
per, hvor der telles ét kryds fra hver (se Tabel 11).

Kanalisering?/zone By Land I alt
Ja 10 (3) 9(@3) 19 (6)

Nej 31(5) 18 (3) 49 (8)
I alt 41 (8) 27 (6) 68 (14)

Tabel 11: Antal vej-stikryds og i parentes antal grupper til trafikteelling fordelt efter ovenncevnte
kanalisering og placering i by- eller landzone.

Type 4: Vejgren i rundkgrsel eller T-kryds, hvor venstresving ikke er tilladt
De 98 vej-stikryds af denne type er udelukkende fordelt efter placeringen i by-
eller landzone, da stort set samtlige kryds har helle pa sidevejen. Krydsene er for-
delt pa 21 grupper (se Tabel 12).

By Land I alt
52 (12) 46 (9) 98 (21)

Tabel 12: Antal vej-stikryds og i parentes antal grupper til trafikteelling fordelt efter placering i
by- eller landzone.

2.4 Modellering

Uheldsanalysens resultater er prasenteret pa to mader. Dels er der beregnet
uheldsfrekvenser pa baggrund af trafikmangderne og nogle designfaktorer, og
dels er der fremstillet uhelds- og personskademodeller.
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Der anvendes en modeltype, hvor uhelds- og personskadetaztheden (UHT) estime-
res ved regressionsanalyse pa baggrund af uathengige variable bestaende af tra-
fikmangder (N;) og designvariable (x;):

n
UHT = a- N - exp (Z b; - xi)
i=1

hvor a, P; og b; er konstanter, der estimeres. Antallet af uheld i det enkelte kryds er
poissonfordelt, men det er erfaringen, at variansen er stgrre end middelverdien,
nar der ses pa flere steder. Derfor opstilles modellen som en negativ binomialfor-
delt log-link funktion, og det er saledes fglgende model, der estimeres:

n
In(UHT) = In(a) + P; - In(N;) + Z b; - x;
i=1

Der estimeres forskellige modeller athengig af, hvilken uheldstethed gnskes be-
regnet. Modellerne er estimeret for antallet af uheld i vej-stikrydsene og antallet af
personskader i forbindelse med disse uheld. Antallet af personskader er dog be-
graenset, og denne model er derfor ikke sa god, hvis det samme antal designvari-
able inkluderes.

Som tidligere navnt er flere af vej-stikrydsene ombygget eller har ikke varet an-
lagt i hele analyseperioden. Derfor udarbejdes modellerne pa baggrund af to for-
skellige datasat. Dels er modeller udviklet pa baggrund af de lidt under halvdelen
af vej-stikrydsene, hvor der ikke er foretaget ombygninger, og uheldsperioden er
12 ar.

Desuden er modeller baseret pa samtlige vej-stikryds udviklet, hvor der tilfgjes en
vegt (weight statement) til krydsene, der handterer de forskellige uheldsperioder.
Der er udviklet modeller pa baggrund af to forskellige veegte. Den ene vagt er
baseret pa laengden af hvert vej-stikryds’ uheldsperiode divideret med 12 ar. Den
anden er baseret pa det samlede antal uheld/personskader i forbindelse med uheld,
der involverer cykler og knallerter i Danmark. Den er udregnet som summen af
uheldene/personskaderne i Danmark i hvert vej-stikryds’ uheldsperiode divideret
med summen af uheldene/personskaderne i Danmark i analyseperiodens 12 ar.

Til estimering af modellerne er proceduren GENMOD benyttet i programmet
SAS. a, P; og b; estimeres, og det vurderes, om de er statistisk signifikante, og et
95%- konfidensinterval for parameterestimaterne beregnes. Ligeledes beregnes
spredningsparameteren, k. k er et udtryk for, hvor meget uforklaret systematisk
variation, der findes. Ved at sammenligne k for en given model med den oprinde-
lige k-vaerdi (estimeret uden inddragelse af variable) kan Elviks indeks beregnes,
hvilket kan sige noget om modellens forklaringskraft. Elviks indeks, RZ, er fgl-
gende:
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R}% —1— kmodel

koprindelig

Indekset beskriver, hvor stor en andel af den systematiske variation, modellen kan
forklare. Dvs. hvis resultatet er 0,6, kan modellen forklare 60 % af den systemati-
ske variation. Foruden den systematiske variation vil der ogsa vare den tilfeldige
variation i antallet af uheld et givent sted, som ikke kan forklares med en model.

Til udvikling af modellen testes fgrst samtlige relevante variable for, om de er
statistisk signifikante, og hvor god deres forklaringskraft er. Herefter tilfgjes vari-
ablerne én af gangen med udgangspunkt i de “bedste” variable, dvs. de mest signi-
fikante med den bedste forklaringskraft. Fgrst udvealges trafikvariable og derefter
tilfgjes designvariable. Hver gang en variabel tilfgjes bedgmmes den nye model i
forhold til den forudgaende ved:

1. Entype 1 test, hvor det testes om den nye variabel er statistisk signifikant i
den nye model.

2. En type 3 test, hvor det testes om de enkelte variable er statistisk signifi-
kante i den nye model.

3. Sammenligning af AIC-vardier (Akaike’s Information Criterion). Hvis
den nye model har en lavere AIC-vardi er den umiddelbart bedst. Er AIC
for den nye model kun lidt lavere (1-2), bgr modellen med ferrest variable
som hovedregel valges. Er forskellen lidt stgrre, kan der vare gode grun-
de til at vaelge modellen med farrest variable. Er AIC for den nye model
mere end 10 lavere, bgr modellen med flest variable valges.

I fortolkningen af modellerne er det vigtigt at have for gje, at nogle af de variable,
der ikke er medtaget (signifikante), sagtens kan have en betydning for uheldstet-
heden 1 vej-stikrydsene. Den manglende signifikans kan skyldes, at parameteren
er steerkt korreleret med én eller flere af de gvrige variable. Ligeledes kan det va-
re, at en designparameter viser sig at vere signifikant, fordi den er korreleret med
en trafikmangde, der ikke indgar. F.eks. kan tilstedevarelsen af en helle pa side-
vejen og/eller svingbaner pa primarvejen tenkes at vere et udtryk for, om der er
mange motorkgretgjer, der benytter sidevejen og dermed krydser vej-stikrydset.
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3. Resultater

I fglgende afsnit er analysens resultater prasenteret. I fgrste del er uheldsfrekven-
ser (uheld pr. trafikant) presenteret for vej-stikrydsene afthengig af forskellige
parametre, og 1 anden del beskrives resultaterne af modelleringen 1 form af uhelds-
og personskadetetheder (uheld eller personskader pr. kryds).

3.1 Uheldsfrekvenser for vej-stikryds

I det fglgende er uheldsfrekvenser for vej-stikrydsene opgjort. Der er set pa be-
tydningen af trafikmangder og krydstyper. Uheldsfrekvenserne er opgjort pa bag-
grund af 764 vej-stikryds med 365 uheld. Der er ikke taget hensyn til eventuelle
ombygningsperioder med mindre andet er angivet.

Uheldsfrekvensen er beregnet ved at dividere antallet af uheld med trafikmang-
den 1 uheldsperioden, dvs. ADT for hvert enkelt kryds er multipliceret med 365

dage samt l&ngden af uheldsperioden (antal ar) for hvert enkelt kryds — dvs. mi-
nimum ét ar og maksimalt 12 ar.

3.1.1 Uheldsfrekvenser og trafikmaengder

I Tabel 13 er uheldsfrekvenserne for alle uheld i vej-stikryds beregnet ath@ngig af
krydsende motorkgretgjer og stitrafikken. For antallet af krydsende motorkgretg-
jer er der en klar sammenhang mellem jo mere trafik, der passerer stien, desto
feerre uheld og personskader sker der pr. trafikant i vej-stikrydset. For stitrafikken
findes stort set samme sammenh&ng, men gruppen med den laveste trafikmaengde
skiller sig ud. Denne gruppe omfatter bl.a. de kryds, hvor der ikke er talt stitrafik,
men denne blot er skgnnet til 20 cykler og fem knallerter pr. dag. Omkring halv-
delen af uheldene er personskadeuheld, og frekvensen for personskader fglger
stort set samme mgnster som uheldsfrekvenserne. Samlet for stitrafikken er der
sket 0,79 uheld og 0,39 personskader for hver million stitrafikanter.

Krydsende motorkgretgjer Stitrafik

ADT Uheldsfrekvens ADT Uheldsfrekvens
0-250 0,43 (0,21) 0-50 1,60 (0,78)
250-1000 0,30 (0,14) 50-100 2,60 (1,41)
1000-2000 0,15 (0,08) 100-200 0,98 (0,45)
2000-5000 0,07 (0,04) 200-400 0,56 (0,25)
Over 5000 0,01 (0,00) Over 400 0,43 (0,21)

I alt 0,09 (0,04) L alt 0,79 (0,39)

Tabel 13: Uheld i vej-stikrydset henholdsvis pr. million motorkgretgjer, der passerer stien, og pr.
million stitrafikanter, der korer pa stien. I parentes ses frekvenserne for personskader. 764 vej-
stikryds, 365 uheld, 178 personskader.
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I Tabel 14 er antallet af uheld i vej-stikrydsene opgjort pr. million krydsende mo-
torkgretgjer opdelt i forhold til ADT pa krydsbenet med vej-stikrydset og pa stien.
Overordnet falder uheldsfrekvenserne i takt med stigende ADT p4 krydsbenet, og
uheldsfrekvenser stiger i takt med stgrre ADT pa stien. Nogle af udsvingene kan
muligvis forklares med usikkerhederne serligt for tellingerne af stitrafik, men det
er ogsa sandsynligt, at faktorer omkring design spiller ind.

ADT Stitrafik

ﬁf{‘)‘:ﬁ‘;f:tﬂjer 0-50 50-100 100-200  200-400  Over 400 I alt
0-250 0,33 0,40 0,57 0,41 2,73 0,43
250-1000 0,16 0,27 0,36 0,36 0,30 0,30
1000-2000 0,02 0,35 0,13 0,06 0,35 0,15
2000-5000 0,00 0,18 0,02 0,06 0,10 0,07
Over 5000 0,00 0,01 0,00 - 0,02 0,01
I alt 0,03 0,21 0,09 0,12 0,08 0,09

Tabel 14: Antal uheld i vej-stikrydsene pr. million krydsende motorkgretgjer afheengig af ADT for
krydsende motorkgretgjer og stitrafik pa stien. 764 vej-stikryds, 365 uheld.

At andre faktorer end trafikmangderne har betydning for antallet af vej-stiuheld
fremgar tydeligt af Tabel 15. Som udgangspunkt stiger uheldsfrekvensen per cyk-
list i takt med, at antallet af krydsende motorkgretgjer stiger. Nogle kombinationer
af ADT skiller sig dog lidt ud, hvilket i nogen grad kan skyldes fa kryds med disse
kombinationer. Der ses dog et markant lavere antal uheld pr. cyklist pa stien, hvor
antallet af krydsende motorkgretgjer er pa over 5.000 i dggnet. Dette tyder klart
pa, at nogle designfaktorer ma have en betydning.

ADT Krydsende motorkgretgjer

CyKler pa sti 0-250 250-1000 = 1000-2000 @ 2000-5000 @Over 5000 I alt
0-50 0,54 2,84 4,02 0,00 1,69 1,60
50-100 0,28 0,62 1,08 2,27 0,00 0,70
100-200 0,22 0,72 2,79 0,14 0,35 0,51
200-400 0,25 0,31 0,22 0,52 0,26 0,31
Over 400 0,69 0,23 0,67 1,29 0,17 0,34
Ialt 0,36 0,43 0,71 0,59 0,28 0,47

Tabel 15: Antal cykeluheld i vej-stikrydsene pr. million cykler pd stierne afheengig af ADT for
krydsende motorkgretgjer og cykler pa sti. 764 vej-stikryds, 192 uheld.

Ligeledes er uheldsfrekvenser for knallertuheld i vej-stikryds pr. million knallerter
opgjort athengig af ADT for knallerter pa sti og krydsende motorkgretgjer (se
Tabel 16). Ligesom for cykler ses ogsa markant feerre uheld pr. millioner knallert,
nar ADT for krydsende motorkgretgjer er over 5.000. I de gvrige kombinationer
af ADT for knallerter pa sti og krydsende motorkgretgier, er der ikke et helt klart
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mgnster, hvilket muligvis kan skyldes den lave trafikmengde for knallerter og den
store usikkerhed ved disse tellinger.

Krydsende motorkgretgjer (ADT)
Knallerter pa

sti (ADT) 0-250 250-1000 = 1000-2000 & 2000-5000 @ Over 5000 I alt
0-10 4,50 10,76 12,11 24,49 1,32 8,68
10-25 1,80 7,57 5,44 22,92 0,00 5,60
25-50 - 1,59 5,05 16,01 1,95 3,22
50-100 2,98 4,11 0,95 0,21 0,62 1,82
Over 100 - - 0,19 0,00 - 0,14
I alt 3,26 4,91 2,90 3,56 0,97 3,48

Tabel 16: Antal knallertuheld i vej-stikrydsene pr. million knallerter pa stierne afheengig afADT
for krydsende motorkgretgjer og knallerter pa sti. 764 vej-stikryds, 172 uheld.

Overordnet er der sket 0,09 uheld pr. million motorkgretgjer, der krydser vej-
stikrydset, mens der er sket 0,47 cykeluheld pr. million cykler og 3,48 knallert-
uheld pr. million knallerter.

3.1.2 Uheldsfrekvenser og vej-stikryds kendetegn

I det folgende beskrives uheldsfrekvenserne i forhold til vej-stikrydsenes kende-
tegn. I nogle af tabellerne opdeles der pa de krydstyper, der ogsa er opdelt pa i
forbindelse med trafiktallinger:

Type 1: Sti krydser primarvej (T- og F-kryds)

Type 2: Sti krydser sidevej (T-kryds)

Type 3: Sti krydser sidevej (F-kryds)

Type 4: Sti krydser sidevej (rundkgrsel, T-kryds hvor venstresvingsma-
ngvre ej er tilladt)
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Det har en stor betydning for antallet af uheld i vej-stikrydset pr. stitrafikant, om
vej-stikrydset befinder sig 1 land- eller byzone, mens dette overordnet ikke har den
store betydning for antallet af stiuheld pr. krydsende motorkgretgj (se Tabel 17).
Det er specielt i T- og F-kryds, hvor stien krydser en sidevej (Type 2 og 3), hvor
uheldsrisikoen er markant hgjere i landzone. Dette kan h&nge sammen med min-
dre stitrafik, hgjere hastigheder hos motorkgretgjer og flere knallertuheld pa lan-
det. For Type 1 og 4 er der ikke sa stor forskel pa, om krydsene er beliggende i by
eller pa land, hvilket kan heenge sammen med, at vigepligten i disse kryds ofte er
palagt stitrafikken, og nogle af krydsene er i to plan.

Stitrafik Krydsende motorkgretgjer

Krydstype By Land I alt Krydstype By Land I alt
Type 1 0,21 0,00 0,16 Type 1 0,01 0,00 0,00
Type 2 0,56 2,55 0,81 Type 2 0,16 0,37 0,21
Type 3 0,75 2,63 1,00 Type 3 0,11 0,25 0,13
Type 4 0,71 0,59 0,68 Type 4 0,04 0,01 0,02
L alt 0,59 1,91 0,79 I alt 0,10 0,07 0,09

Tabel 17: Uheldsfrekvenser afhengig af om vej-stikrydsene er beliggende i by eller landzone. Til
venstre stiuheld pr. million stitrafikanter og til hgjre stiuheld pr. million krydsende motorkgretp-
jer. 764 vej-stikryds, 365 uheld.

Betydningen af hastigheden hos motorkgretgjerne er medtaget i Tabel 18. I dette

tilfelde anvendes hastighedsbegransningen (generel eller lokal) eller den anbefa-
lede hastighed (hvis en sadan er skiltet) 100 meter fra vej-stikrydset ad det kryds-
ben, stien skerer.

Stitrafik Krydsende motorkgretgjer

By Land By Land
Kryds- 15-40 50-80 | 30-70 @ 80-130 Kryds- 15-40 @ 50-80 30-70 | 80-130
type km/t km/t km/t km/t  type km/t km/t km/t km/t

Typel = 000 029 000 000 Typel = 000 | 002 000 | 0,00
Type2 | 0,65 @ 063 198 297 Type2 028 | 0,15 027 | 048
Type3 = 086 072 @ 18 | 281 | Type3 013 | 010 027 022
Typed = 048 072 055 066 | Typed = 001 = 004 001 | 001
I alt 0,65 064 1,40 220 Ialt 015 | 0,09 005 = 0,09

Tabel 18: Uheldsfrekvenser afhengig af om vej-stikrydsene er beliggende i by- eller landzone og
hastighedsbegreensningen/anbefalet hastighed pa krydsbenet. Til venstre stiuheld pr. million
stitrafikanter og til hgjre stiuheld pr. million krydsende motorkgretgjer. 653 vej-stikryds, 334
uheld.

Umiddelbart er det kun for uheld pr. stitrafikant 1 landzone for kryds af Type 2 og
3, at hastighedsbegransningen/anbefalet hastighed i krydsbenet har en betydning.
Her medfgrer hastighedsbegransning/anbefalet hastighed pa under 80 km/t faerre
uheld pr. cyklist.
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En lavere uheldsfrekvens ses ogsa for krydstype 2 i landzone, hvor hastighedsbe-
greensningen/anbefalet hastighed er 30-70 km/t, nar der males pa antallet af kryd-
sende motorkgretgjer. Uheldsfrekvensen ligger teettere pa frekvenserne for byzone
end frekvensen i landzone med 80 km/t eller derover pa krydsbenet. Resultatet
kan henge sammen med, at det for disse kryds ofte er tilfeldet, at vej-stikrydsene
er placeret 1 landzone, men krydsbenet er i byzone 100 meter fra krydset.

Uheldsfrekvenserne athengig af krydstype og vigepligt fremgar af Tabel 19. I
nogle af vej-stikrydsene er vigepligten blevet @ndret i analyseperioden fra at vaere
palagt vejtrafikken til at vaere palagt stitrafikken eller omvendt, og disse kryds er

udeladt fra tabellen.

Stitrafik Krydsende motorkgretgjer

Krydstype @ Sti Vej Toplan | Talt Krydstype Sti Vej To plan I alt
Type 1 0,21 - 0,00 0,16 | Typel 0,01 - 0,00 0,00
Type 2 0,29 | 0,82 0,00 0,79 | Type?2 0,05 | 0,22 0,00 0,20
Type 3 0,31 | 0,89 0,00 0,82 | Type3 0,05 | 0,12 0,00 0,11
Type 4 0,14 | 2,21 0,00 0,41 | Type4 0,00 | 0,07 0,00 0,01
L alt 0,21 | 0,86 0,00 0,73 | Ialt 0,01 | 0,18 0,00 0,08

Tabel 19: Uheldsfrekvenser afheengig af om vej-stikrydsene er i ét eller to plan og om vej- eller
stitrafikken har vigepligten i krydsene i ét plan. Til venstre stiuheld pr. million stitrafikanter og til
hgjre stiuheld pr. million krydsende motorkgretgjer. 743 vej-stikryds, 326 uheld.

Vigepligtsforholdene lader til at have en stor betydning for antallet af uheld, ser-
ligt er det en fordel at have vej-stikryds i to plan. Generelt er der registreret meget
fa uheld udelukkende mellem stitrafikanter i vej-stikrydsene, og det er en medvir-
kende arsag til, at der ikke er registreret uheld med stitrafikanter i vej-stikrydsene
1 to plan. Der er dog sket fem uheld med fodgangere, cykler eller knallertkgrere,
der krydser det samme krydsben som den dobbeltrettede sti, men som har krydset
vejbenet 1 vej-vejkrydset i stedet for at benytte stien 1 tunnelen. Dette svarer til, at
der er sket 0,01 uheld for hver gang én million motorkgretgjer har krydset stien.
Ligeledes svarer det til 0,34 uheld for hver million stitrafikanter.

For vej-stikryds 1 ét plan er det sikkerhedsmassigt mest fordelagtigt, at vigeplig-
ten er palagt stitrafikken. Seerligt er det Type 4 (rundkgrsler og T-kryds, hvor ven-
stresving ikke er muligt), at vigepligt palagt stitrafikken er fordelagtigt. Det er
verd at bemearke, at der er stor forskel pa, om antallet af uheld i vej-stikrydsene
holdes op imod antallet af krydsende motorkgretgjer eller antallet af stitrafikanter.
Der er 20 gange flere uheld i vej-stikryds pr. krydsende motorkgretgj, hvor mo-
torkgretgjer har vigepligt frem for stitrafikanter. Nar uheldsfrekvenser udregnes
pa baggrund af antallet af stitrafikanter, er der fire gange sa mange uheld pr. stitra-
fikant, hvor motorkgretgjer har vigepligt end, hvor stitrafikken har vigepligt.
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I Tabel 20 er oversigtsforholdene for den vigende trafikantgruppe inddraget i
uheldsfrekvenserne. Oversigten er vurderet til at vare utilstrekkelig, hvor et mo-
torkgretgj med vigepligt fra bare én af retningerne ikke har tilstreekkelig oversigt
til stitrafikken i begge retninger i henhold til Vejregelradet (2012). Ligeledes er
den vurderet utilstreekkelig, hvis stitrafik med vigepligt i blot én af retningerne
ikke har tilstrekkelig oversigt. Kryds med ombygning med @&ndring af vigepligt
eller stiplacering er taget ud.

Stitrafikanter Krydsende motorkgretgjer

Sti Vej Sti Vej
Kryds- Over- Ej Over- Ej Kryds- Over- Ej Over- Ej
type sigt OV sigt OV type sigt | OV gigt | OV
y sigt sigt sigt sigt
Type 1 0,30 0,00 - - Type 1 0,01 0,00 - -

Type2 = 0,16 062 087 | 072 Type2 = 002 | 0,14 025 017
Type 3 029 = 033 1,00 @ 0,62 | Type3 004 = 006 015 | 0,08
Typed = 0,12 000 096 | 2,77 Typed | 000 = 000 003 0,10
Ialt 0,18 033 09 0,77 | Ialt 0,01 002 020 0,14

Tabel 20: Uheldsfrekvenser for vej-stikryds i ét plan afheengig af om vigepligten er palagt sti- eller
vejtrafikken, og om den vigende trafik har den foreskrevne oversigt. Til venstre stiuheld pr. million
stitrafikanter og til hgjre stiuheld pr. million krydsende motorkgretgjer. 681 vej-stikryds, 310
uheld.

Tallene 1 Tabel 20 peger i retning af, at oversigtsforholdene ikke er af vaesentlig
betydning. Det kan dog taenkes at have en betydning, at datamaterialet for vej-
stikryds med utilstrekkelig oversigtsforhold er beskedent med undtagelse af kryds
af Type 2, hvor vejtrafikken har vigepligt. Usikkerheden omkring bedgmmelsen
af oversigtsforholdene kan ogsa vare afggrende.

Det kan ogsa antages, at afstanden, hvormed stien er tilbagetrukket fra vejkanten i
vej-stikrydset, kan have en betydning for uheldsfrekvenserne. I Tabel 21 er leng-
den af tilbagetrekningen sammenholdt med vigepligten. Ombygninger med hen-
syn til stiflytning, placering af vigelinjen til vej-vejkrydset eller hvilken trafikant-
gruppe, der har vigepligt, er taget ud.

Stitrafikanter Krydsende motorkgretgjer

Afstand Sti Vej I alt Afstand Sti Vej I alt
0-3,0m 0,35 0,69 0,68 0-3,0m 0,03 0,15 0,15
3,1-6,0m 0,39 1,08 1,01 3,1-6,0m 0,03 0,20 0,16
6,1-12,0m 0,12 1,33 0,70 6,1-12,0m 0,00 0,23 0,04
>12,0m 0,16 1,14 0,27 >12,0m 0,01 0,36 0,01
I alt 0,20 0,85 0,76 I alt 0,01 0,18 0,10

Tabel 21: Uheldsfrekvenser afhceengig af hvor meget stien er tilbagetrukket i forhold til vejen, og
om vej- eller stitrafikken har vigepligten i krydsene. Til venstre stiuheld pr. million stitrafikanter
og til hgjre stiuheld pr. million krydsende motorkgretgjer. 676 vej-stikryds, 309 uheld.
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Umiddelbart tyder resultaterne pa, at lengden af tilbagetrakningen har en betyd-
ning, hvor vigepligten er palagt vejtrafikken. Jo leengere tilbagetreekning, jo flere
uheld for hver trafikant. Dette gelder bade, nar frekvenserne opggres i forhold til
stitrafikken og antallet af krydsende motorkgretgjer. Det er de kryds, hvor stien er
placeret mellem prim@rvejen og vej-vejvigelinjen, der styrer denne tendens (se
Figur 5). Hvor stien er placeret bag vej-vejvigelinjen er betydningen af lengden af
tilbagetrekningen af stien mere uklar, men uheldsfrekvenserne er generelt lavere.
Den omvendte tendens findes, hvor stitrafikken er palagt vigepligten. Her ser det
ud til at vaere en fordel, at afstanden mellem stien og det n@rmeste kgrespor til
ligeudkgrende trafik er pa seks meter eller mere.

Vigepligtsforhold og stiplacering
Sti_hoved: Sti_side_bag: Vej_side_bag Vej_side_for

Sti har vigepligt og Vej har vigepligt, og Vej har vigepligt, og
Sti har vigepligt og krydser sidevej bag sti krydser sidevej bag  sti krydser sidevej
krydser primervej vigelinjen i vej- vigelinjen i vej- foran vigelinjen i vej-
vejkrydset vejkrydset vejkrydset
Figur 5: Illustration af de forskellige typer af vigepligtsforhold og stiplacering, der indgdr i un-
dersggelsen, hvor vej-stikrydset er i ét plan.

I forbindelse med de to vigelinjer, er der sjeldent afmarket en vigelinje fgr stien
for motorkgretgjer pa vej vek fra vej-vejkrydset (se eksempel i Figur 6).

Figur 6: Eksempel pa kryds, hvor stien er placeret bag vigelinjen til vej-vejkrydset.
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Denne uklarhed i afmarkningen kan have at ggre med en vis tvetydighed i lov-
givningen. I ”Cirkulere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej” star
der, at der hgjst ma vare seks meter brede rabatter mellem en dobbeltrettet cykel-
sti og en vej. Dette kan tolkes som, at der er tale om et isoleret vej-stikryds med
vigepligt palagt stitrafik, hvis rabatten er mere end seks meter bred, og andet ikke
er afmarket. Samtidig star der i feerdselslovens § 26 om vigepligt, at svingende
fra primervej ikke ma svinge uden det kan ske uden ulempe for feerdsel pa en
eventuel cykelsti (enkelt- eller dobbeltrettet) anlagt langs vejen. Her er der ingen
definition af, hvor lang afstand stien skal placeres fra vejen, fgr den ikke leengere
kan betragtes som lgbende langs ve;j.

Andre uheldsanalyser har peget pa, at tilstedevarelsen af et cykelfelt i vej-
stikrydset kan have en betydning for antallet af uheld i vej-stikrydset. I Tabel 22
er uheldsfrekvenserne opgjort ath@ngig af krydstype og tilstedevarelse af cykel-
felt. Der er kun set pa de kryds, hvor vigepligten er palagt vejtrafikken, og opgg-
relsen inkluderer kun de vej-stikryds, hvor der ikke har vaeret ombygninger med
hensyn til vigepligt og cykelfelt.

Stitrafikanter Krydsende motorkgretgjer

gg;ds' Farvet Hvidt Intet Talt g;ids' Farvet Hvidt Intet TIalt
Type 1 - - - - Type 1 - - - -
Type 2 1,74 0,66 0,61 0,77 | Type?2 0,23 0,17 0,18 | 0,19
Type 3 3,46 0,85 0,69 | 095 | Type3 0,33 0,09 0,10 | 0,12
Type 4 2,49 - 0,00 | 243 | Type4 0,10 - 0,00 | 0,09
I alt 2,02 0,69 0,63 | 0,83 | Ialt 0,19 0,15 0,15 | 0,16

Tabel 22: Uheldsfrekvenser i vej-stikryds med vigepligt for vejtrafikken afheengig af krydstypen og
om der er et cykelfelt i vej-stikrydsene. Til venstre stiuheld pr. million stitrafikanter og til hgjre
stiuheld pr. million krydsende motorkgretpjer. 478 vej-stikryds, 225 uheld.

Det er veerd at bemarke, at vej-stikrydsende med farvet cykelfelt (rgdt eller blat)
skiller sig markant ud i forhold til kryds med hvidt eller intet cykelfelt, nar uhelds-
frekvenserne udmales pr. cyklist pa stien. Hvidt cykelfelt er forstaet som en af-
grensning af cykelfeltet med en punkteret hvid kantlinje (se eksempel i Figur 7).
Nar uheldsfrekvensen udregnes pr. krydsende motorkgretgj er forskellene mindre,
hvilket givetvis skyldes, at farvede cykelfelter i hgjere grad forekommer i kryds
med mange krydsende motorkgretgjer. For farvede cykelfelter observeres en be-
tydelig forskel athengig af krydstyperne, men det kan have noget at ggre med, at
der kun for kryds af Type 2 er mere end 10 kryds. Umiddelbart er uheldsfrekven-
serne hgjest i F-kryds (Type 3), hvor der i forbindelse med vej-stikrydset er farvet
cykelfelt.
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Figur 7: Til venstre farvet cykelfelt. Til hgjre hvidt cykelfelt.

3.2 Uhelds- og personskademodeller for vej-stikryds

I det felgende praesenteres de udviklede modeller. Der er fokuseret pa antallet af
uheld i vej-stikrydsene (uheldsmodeller) samt de personskader, der indgar i disse
uheld (personskademodeller). Som det tidligere er nevnt, er der ikke forekommet
uheld i vej-stikrydsene i to plan. Derfor er det valgt ikke at inkludere disse vej-
stikryds i modelarbejdet. Dette skyldes, at krydsene ikke er interessante i forhold
til de designparametre, der modelleres over, og en udeladelse vil ggre modellerne
mere “rene” for de gvrige vej-stikryds. I alt drejer det sig om 50 kryds. Af samme
grund er det fors@gt at udelade vej-stikrydsene, hvor stien krydser den primare
vej (yderligere 25 kryds). Denne udeladelse medfgrer ikke vesentlige @ndringer i
estimater, hvorfor disse kryds er medtaget.

Der er udviklet modeller pa baggrund af to grupper af vej-stikryds. Fgrst prasen-
teres modeller baseret pa 332 vej-stikryds, hvor der ikke er registreret ombygnin-
ger, og hvor det har varet muligt at medtage den fulde uheldsperiode, 2000-2011.
Derefter preesenteres modeller baseret pa 709 kryds, hvor det har vaeret muligt at
medtage minimum ét helt kalenderar i uheldsperioden, 2000-2011. I den sidste
serie af modeller har det vaeret ngdvendigt at veegte det enkelte kryds’ uheldsperi-
ode i forhold til de 12 ar.

Da der kun er trafiktal for ca. en fjerdedel af vej-stikrydsene, er det undersggt,
hvordan en model baseret pa disse kryds ser ud. Det er de samme variable, der
viser sig som signifikante, hvilket tyder pa, at det ikke er den made vej-
stikrydsene har faet tildelt trafikmeangder, der afggr, hvilke variable der kan indga
i modellen. Estimaterne for variablene i en model baseret kun pa de talte kryds er
dog stgrre, hvilket skyldes, at krydsene til telling er udvalgt bl.a. pa baggrund af
uheldstal. Derfor vil forskellen 1 uheldstethed mellem disse modeller og modeller
baseret pa de gvrige kryds vare et udtryk for en regressionseffekt, og der er sale-
des ikke arbejdet videre med modeller kun baseret pa kryds med trafiktellinger.

I forbindelse med tre af undersggelsens vej-stikryds er vigepligten i vej-

stikrydsene afmeerket saledes, at der er vigepligt bade for stitrafikken og for kryd-
sende motorkgretgjer. Af hensyn til modelleringen er disse behandlet som om, at
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stitrafikken har vigepligt, da det er vurderet, at denne vigepligtsafmarkning vejer
tungest.

Under modelleringen er en lang reekke variable testet. En oversigt og beskrivelse
af variablene findes i Bilag 3 — Variable til modeller. De vasentligste er illustreret
1 Figur 8 (naste side).

I Tabel 23 ses hvordan krydsene i modelleringen fordeler sig i forhold til vige-
pligtsforhold og designforholdene i Figur 8 (n@ste side). Det er verd at bemarke,
at vigepligten ikke altid er angivet ved afmarkning, men i stedet f.eks. 1 form af
overkgrsel/anden belegning. I disse tilfelde er stien vurderet til at vaere foran el-
ler bag vigelinjen for vej-vejkrydset ud fra, om stien er en del af overkgrselsarea-
let til vej-vejkrydset (’vej_side_for”) eller ej (’vej_side_bag”).

Stiplet midtlinje = Farvet cykelfelt Skiltet vigepligt Kanalisering

Sti_hoved 0 af 25 0 af 25 7 af 21 13 af 25
Sti_side_bag 8 af 140 2 af 140 56 af 125 90 af 140
Vej_side_bag 58 af 90 14 af 90 52 af 67 17 af 90
Vej_side_for 311 af 454 101 af 454 196 af 244 89 af 454
Sum 377 af 709 117 af 709 311 af 457 209 af 709

Tabel 23: Vej-stikrydsene i ét plan fordelt efter vigepligtsforhold og nogle designforhold. Skiltet
vigepligt er registreret pd baggrund af Google Street View og er derfor ikke registreret i alle
kryds.

Stiplet midtlinje forekommer i ca. to tredjedele af krydsene med vigepligt for vej-
trafik, men er sjeldne, nar stitrafikken har vigepligt. Farvet cykelfelt er en relativ
sjelden designvariabel, men forekommer dogi 16 % og 22 % af krydsene med
vigepligt pa vejtrafikken. I hovedparten af krydsene med vigepligt pa vejtrafikken
er vigepligten skiltet ved en B11-tavle med UB11.2 undertavle. Det er dog 1 under
halvdelen af krydsene, at vigepligten for stitrafikken er skiltet med B11-tavle.
Kanalisering forekommer hyppigst i de kryds, hvor stitrafikken er palagt vigeplig-
ten. Det kan h&nge sammen med, at stitrafikken oftere har vigepligt i de mest
trafikerede kryds.
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Vigepligtsforhold og stiplacering

Sti_hoved:

Sti har vigepligt og
krydser primarvej

Stiplet midtlinje
Ja:

Farvet cykelfelt
Ja:

Blat eller rgdt
Skiltet vigepligt

UB11.2 undertavle pa
sidevejens B11-tavle

Kanalisering
Ja:

A

Helle pa sidevej og
svingbaner pa pri-
marvej

Sti_side_bag:

Sti har vigepligt og
krydser sidevej bag
vigelinjen i vej-

vejkrydset
Nej:
Nej:
Nej:
Ja:

A
Helle pa sidevej

Vej_side_bag

Vej har vigepligt, og
sti krydser sidevej bag
vigelinjen i vej-
vejkrydset

Ja:

B11-tavle pa stien

Ja:

V-svingbane (og/eller
H-svingbane) pa pri-
marvej

Vej_side_for

Vej har vigepligt, og
sti krydser sidevej
foran vigelinjen i vej-
vejkrydset

Nej:

Nej:

Figur 8: Illustrationer af forskellige designforhold, der indgar i modelleringen.
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3.2.1 Alle uheld i vej-stikryds med 12-arig uheldsperiode

I det felgende presenteres uheldsmodellen for alle uheld i vej-stikrydsene, der har
eksistereret 1 hele perioden 2000-2011, uden der er sket ombygninger. Datagrund-
laget bestar af 191 uheld fordelt pa 332 vej-stikryds. I Tabel 24 fremgar de enkelte
variable, der indgar i modellen. Dette drejer sig om 2 trafikvariable og 4 designva-
riable.

Ve Nembor Fede fwelge o I
- a 1 - 684,4674 1,7680 0,0%

Ln_Indkmkgj P, 1 21,75 664,7184 1,3715 22,4%
Ln_Sti P, 1 9,00 657,7197 1,2434 29,7%
Midtlinje b, 1 23,43 636,2925 0,9054 48,8%
Skiltet_vigepligt b, 3 12,91 629,384 0,7320 58,6%
Farvet_cykelfelt bs 1 4,79 626,5937 0,6560 62,9%
Vigepligt by 3 9,79 622,8025 0,6063 65,7%

Tabel 24: Variable i uheldsmodellen for alle uheld baseret pa 332 vej-stikryds med 12-drig
uheldsperiode (2000-2011). Variablene er tilfgjet én efter én med den gverste fprst.

Det er verd at bemarke, at variable omhandlende zone, hastighed, oversigt eller
afstanden mellem vej og sti ikke er statistisk signifikante. Pa forhand kunne disse
variable tenkes at have betydning for uheldstatheden, og netop afstanden har vist
sig at have en betydning for de beregnede uheldsfrekvenser. I alt forklarer model-
len 65,7 % af den systematiske variation.

Den vigtigste trafikparameter er ADT for indkgrende motorkgretgier i krydset, og
den forklarer 22,4 % af den systematiske variation i uheldsforekomsten. ADT for
motorkgretgjer, der krydser stien 1 vej-stikrydset, er som udgangspunkt signifi-
kant, men begge variable er ikke signifikante i samme model. Da ADT for kryd-
sende motorkgretgjer har mindst forklaringskraft og tidligere mister sin signifi-
kans pga. korrelation med nogle af designvariablene, er ADT for indkgrende mo-
torkgretgjer i krydset foretrukket. Det er forsggt at tilfgje ADT for krydsende mo-
torkgretgjer i modellen, uanset at den ikke er statistisk signifikant, men det har
vist sig at have ringe betydning for parameterestimaterne for designvariablene.

Det er interessant, at det er variablen med ADT for indkgrende motorkgretgjer i
vej-vejkrydset og ikke ADT for motorkgretgjer, der rent faktisk krydser stien, der
er bedst at inddrage i modellen. En medvirkende arsag til dette kan vere, at ho-
vedparten af uheldene i vej-stikrydsene involverer et motorkgretgj pa vej ud fra
sidevejen, og fgrerne af disse kan tankes at have en anden opmarksomhed pa
stien og en anden kgrselsadferd, nar der er meget trafik pa den primere vej at
vige for. Dette gelder i store traek ogsa venstresvingende fra primarvejen, der
krydser stien.
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Variablen "Midtlinje” kan forklare 19,1 % af den systematiske variation, og dette
er saledes den vesentligste designvariabel. Estimatets stgrrelse falder dog en del,
nar vigepligtsvariablen tilfgjes, da der kun i fa tilfeelde er stiplet midtlinje i vej-
stikrydset, nar stitrafikken har vigepligt.

Parameterestimaterne for de enkelte variable fremgar af Tabel 25. Det bemarkes,
at uheldstetheden stiger, hvis der er stiplet midtlinje pa cykelstien i selve vej-
stikrydset, hvis der er farvet cykelfelt eller hvis vigepligten er skiltet enten med en
UB11.2 undertavle ved vigepligt for vejtrafikken eller B11-tavle for stitrafikken,
hvis denne har vigepligt.

Variabel Type Estimat 95 % - nedre 95 % - gvre
In(a) - -5,2983 -7,3058 -3,4022
Ln_Indkmktj (Py) - 0,2740 0,0520 0,5018
Ln_Sti (Py) - 0,3383 0,1476 0,5346
. Ja 0,6762 0,2005 1,1749
Midtlinje (b,) -
Nej 0,0000 - -
Ja 0,6867 0,0837 1,3225
. ) ) Nej -0,1341 -0,9787 0,6970
Skiltet_vigepligt (by)
Geat 0,2204 -0,3969 0,8645
Ukendt 0,0000 - -
Ja 0,5252 0,0470 0,9981
Farvet_cykelfelt (bs) -
Nej 0,0000 - -
Sti_hoved -0,2556 -1,7891 0,9708
) ) Sti_side_bag -0,8639 -2,0185 0,1135
Vigepligt (by) R
Vej_side_bag -1,0143 -1,8439 -0,2930
Vej_side_for 0,0000 - -

Tabel 25: Parameterestimaterne for uheldsmodellen baseret pa 332 vej-stikryds med 12-drig
uheldsperiode (2000-2011).

Det er saledes designforhold, der ggr stien mere synlig for vejtrafikken og stifor-
lgbet tydeligere for stitrafikken, der resulterer i en hgjere uheldstethed. Det kan
skyldes, at disse designforhold giver stitrafikanterne mere tryghed og dermed til-
skynder til hgjere hastigheder og muligvis mindre opmarksomhed pga. en for-
ventning om, at fgrerne af motorkgretgjer er mere opmerksomme. Tidligere har
undersggelser vist, at tydeligere vej-stikryds medfgrer hgjere hastigheder hos cyk-
lister. Lokaliteterne kan dog ogsa tenkes at spille ind. Vej-stikrydsene med farvet
cykelfelt og stiplet midtlinje er kendetegnet ved at ligge langs hovedveje, stgrre
indfaldsveje til byerne og stgrre trafikveje i byomrade. Disse stistreekninger er ofte
lange, og det kan forventes, at stitrafikanterne har en hgj hastighed, da mange ty-
pisk skal fortsaette af strekningen et langt stykke. Vej-stikrydsene uden cykelfelt
og stiplet midtlinje med vigepligt palagt vejtrafikken er kendetegnet ved, at en
stor del ligger pa en overkgrsel for vej-vejkrydsene, ligesom en stor del ligger i
villakvarterer. I villakvarterer er stistraekningerne typisk korte, hvilket kan medfg-
re en lavere hastighed blandt stitrafikanter. Ligeledes kan overkgrslernes ujevne
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belegning og uklart stiforlgb i vej-stikrydsene vare med til, at stitrafikken har
lavere hastighed.

Trafiktellingernes usikkerhed kan have en indflydelse pa designvariablernes
estimater, ligesom det kan have en betydning, hvordan krydsene uden trafiktal-
ling er blevet tildelt trafikmangder.

Det er interessant, at estimaterne er stort set ens, uanset om sti- eller vejtrafikken
har vigepligten, nar stien krydser sidevejen bag vigelinjen eller ikke er en del af
overkgrselsarealet i vej-vejkrydset. Dette tyder pa, at det er en fordel, hvis motor-
koretgjer med vigepligt kan passere krydset i to trin, og dette er nok sarligt tilfael-
det, hvor den samlede ADT i vej-vejkrydsene er hgj.

Fglgende seks kombinationerne af designvariable er hyppigt forekommende
og/eller serligt interessante, nar stien krydser sidevejen (illustreret i Figur 9):

e Vigepligt vej 1: Vejtrafikken har vigepligt, stien er placeret foran vigelin-
jen i forbindelse med vej-vejkrydset, stien er afmarket med farvet cykel-
felt og stiplet midtlinje i vej-stikrydset, UB11.2 er anvendt som undertavle
pa sidevejens B11-tavle.

Vigepligt vej 2: Som Vigepligt vej 1, men der er ikke farvet cykelfelt.

¢ Vigepligt vej 3: Som Vigepligt vej 2, men stien er placeret bag vigelinjen
i forbindelse med vej-vejkrydset.

¢ Vigepligt vej 4: Som Vigepligt vej 2, men der er ikke stiplet midtlinje.

e Vigepligt sti 1: Stitrafikken har vigepligt, stien er placeret bag vigelinjen i
forbindelse med vej-vejkrydset, stien er ikke afmarket med farvet cykel-
felt eller stiplet midtlinje i vej-stikrydset, B11-tavle pa stien.

® Vigepligt sti 2: Som vigepligt sti 1, men der er ikke B11-tavle pa stien.

Vigepligt vej 1: Vigepligt vej 2: Vigepligt vej 3: Vigepligt vej 4:

A4 \4 4 4
m 4] ﬁr\ i‘i\ ﬁ[&

Vigepligt sti 1: Vigepligt sti 2:

Figur 9: Illustrationer af seks hyppigt forekommende designkombinationer.

I Figur 10 ses trafikmangdens betydning for den forventede uheldstethed 1 den
12-arige periode ved disse designkombinationer.
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Uheldsteethed
2,5
2
B Vigepligt vej 1
©
E’ 1,5 - M Vigepligt vej 2
=1
= m Vigepligt vej 3
e 1 -
< H Vigepligt vej 4
0,5 - H Vigepligt sti 1
m Vigepligt sti 2
0 4
Mktj: 4.000, Sti: Mktj: 8.000, Sti: Mktj: 4.000, Sti:
150 150 300

Figur 10: Uheldsteethed for uheld i vej-stikryds i 1 2-c§irig periode baseret pa 332 vej-stikryds med
fuld uheldsperioode ved 3 trafikkombinationer. Mktj: ADT for indkgrende motorkgretgjer i vej-
vejkrydset, Sti: ADT for cykler og knallerter pa stien.

Som det fremgar af Figur 10, gger en fordobling af stitrafikken antallet af uheld
mere end en fordobling af antallet af indkgrende motorkgretgjer i det tilknyttede
vej-vejkryds. Stigningen er henholdsvis 26 % og 21 %. Desuden fremgar det tyde-
ligt, at uheldstetheden er lavest, hvis vigepligten er palagt stitrafikken, men en
stikrydsning placeret bag vigelinjen til vej-vejkrydset medfgrer ligeledes en rela-
tiv lav uheldstethed, nar vejtrafikken har vigepligt.

3.2.2 Personskader i uheld i vej-stikryds med 12-arig uheldsperiode

I forbindelse med de 191 uheld i den 12-arige uheldsperiode, som kan anvendes i
332 af undersggelsens vej-stikryds, har der varet 77 personskader. Pa baggrund af
dette er der udarbejdet en personskademodel, men pga. det relativt beskedne data-
grundlag indgar et mindre antal variable — én trafikvariabel og tre designvariable

(se Tabel 26).

Voo Nler P bebooue ok P
- a 1 - 399,6115 1,1284 0,0%

Ln_Sti P 1 6,23 395,3859 0,9649 14,5%
Midtlinje b, 1 18,30 379,0845 0,5883 47,9%
Farvet_cykelfelt b, 1 6,96 374,1252 0,3916 65,3%
Vigepligt bs 3 11,22 368,9064 | 0,2644 76,6%

Tabel 26: Variable i personskademodellen baseret pa 332 kryds med 12-arig uheldsperiode
(2000-2011). Variablene er tilfpjet én efter én med den gverste fprst.
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Til trods for at modellen kun indeholder fire variable i alt, forklarer den 76,6 % af
den systematiske variation i personskadetetheden. Sarligt tilstedevarelsen af sti-

plet midtlinje er en vasentlig variabel. I Tabel 27 er de forskellige parameteresti-

mater prasenteret.

Variabel Type Estimat 95 % - nedre 95 % - gvre
In(a) - -3,1338 -4,5072 -1,8578
Ln_Sti (P) - 0,2331 0,0021 0,4727
o Ja 0,7703 0,1124 1,5248
Midtlinje (b,) .
Nej 0,0000 - -
Ja 0,8020 0,2426 1,3343
Farvet_cykelfelt (b,) -
Nej 0,0000 - -
Sti_hoved -0,5214 -3,4440 1,1723
. . Sti_side_bag -0,9031 -2,7873 0,4532
Vigepligt (bs) .
Vej_side_bag -2,2292 -5,1069 -0,6956
Vej_side_for 0,0000 - -

Tabel 27: Parameterestimaterne for personskademodellen baseret pa 332 vej-stikryds med 12-drig
uheldsperiode (2000-2011).

De enkelte parametre har den samme betydning for, om det forventede antal per-
sonskader stiger eller falder, som parametrene har i modellen for alle uheld. Kon-
fidensintervallerne for estimaterne er relativt brede, og det kan saledes ikke siges
med 95 % sikkerhed, at de to tilfeelde med vigepligt for sti medfgrer ferre person-
skader, end hvis vigepligten er palagt vejtrafikken, og stien er placeret foran vige-
linjen for vej-vejkrydset.

Fglgende designkombinationer er hyppigt forekommende i vej-stikryds, hvor den
dobbeltrettede sti krydser sidevejen(illustreret i Figur 11):

e Vigepligt vej 1: Vejtrafikken har vigepligt, stien er placeret foran vigelin-
jen i forbindelse med vej-vejkrydset, stien er afmarket med farvet cykel-
felt og stiplet midtlinje i vej-stikrydset.

e Vigepligt vej 2: Som Vigepligt vej 1, men der er ikke farvet cykelfelt.

e Vigepligt vej 3: Som Vigepligt vej 2, men stien er placeret bag vigelinjen
i forbindelse med vej-vejkrydset.

* Vigepligt vej 4: Som Vigepligt vej 2, men der er ikke stiplet midtlinje.

* Vigepligt sti: Stitrafikken har vigepligt, stien er placeret bag vigelinjen i
forbindelse med vej-vejkrydset, stien er ikke afmarket med farvet cykel-
felt eller stiplet midtlinje i vej-stikrydset.
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Vigepligt vej 1: Vigepligt vej 2: Vigepligt vej 3: Vigepligt vej 4:

Vigepligt sti:

Figur 11: lllustrationer af fem hyppigt forekommende designkombinationer.

Stitrafikmangdens betydning for antallet af personskader ved de fem forskellige
kombinationer af designparametre fremgar af Figur 12.

Personskadetzethed

0,9

0,8
5 0,7
E 0,6 - m Vigepligt vej 1
g 05 - M Vigepligt vej 2
w
E,_ 0,4 - Vigepligt vej 3
g 0,3 - m Vigepligt vej 4
<02 - m Vigepligt sti

0,1 -

O -
Sti: 150 Sti: 300

Figur 12: Personskadeteethed for uheld i yej-stikryds i 12-arig periode baseret pa 332 vej-stikryds
med fuld uheldsperiode ved 2 forskellige ADT for cykler og knallerter pa stien.

Det forventede antal personskader stiger med 18 %, nar stitrafikken fordobles. Det
har stor betydning, om vigepligten er palagt stitrafikken eller vejtrafikken, lige-
som placering af stien bag sidevejens vigelinje i vej-vejkrydset igen virker som en
god Igsning, nar vejtrafikken har vigepligt.

3.2.3 Alle uheld i vej-stikryds
I det fglgende er alle vej-stikryds, hvor det har vaeret muligt at inddrage et helt

kalenderar uden ombygninger i lgbet af den 12-arige uheldsperiode inddraget. Pa
baggrund af test af signifikante designvariable i forbindelse med udarbejdelse af
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modeller for de 332 vej-stikryds med fuld uheldsperiode er det vurderet, hvilke
ombygninger, der kan t&nkes at have betydning. Ombygninger, hvor cykelfeltets
farve @ndres mellem bla og rgd, hvor der tilfgjes hastighedsdempende foranstalt-
ninger eller svingbaner (der er "Kanalisering” bade for og efter), ignoreres. Igen
er vej-stikryds i to plan udeladt, og der er i alt medtaget 709 vej-stikryds med 305
uheld. Tre kryds er sorteret fra, fordi den talte indkgrende trafik er skgnnet for lav
pga. vejarbejde.

I forbindelse med de fleste ombygninger er der stor forskel pa lengden af fgr- og
efterperioden. I forbindelse med modelleringen er det som udgangspunkt den
leengste periode, der er medtaget, men ved ombygninger til rundkgrsler, er det af
hensyn til trafiktallene efterperioden, der er taget med 1 modelleringen. For alle
vej-stikrydsene med en forkortet analyseperiode er krydset tilfgjet en vegt, sale-
des uheldsperioden “forleenges” til en 12-arig periode. Dette er sket pa to forskel-
lige mader. Ved fgrste metode er det antallet af medtagne ar for det enkelte vej-
stikryds divideret med 12 ar. Ved anden metode er vagtene baseret pa det samle-
de antal uheld/personskader med cykler og knallerter i Danmark. Dette er sket ved
for hvert enkelt vej-stikryds at ssmmenholde antallet af uheld/personskader i
krydsets uheldsperiode divideret med antallet i samtlige 12 ar. De to metoder har
vist sig at medfgre n@sten identiske modeller, og derfor prasenteres modellerne
med brug af vagte baseret pa uheld og personskader i det fglgende, mens model-
lerne baseret pa antal ar er placeret i Bilag 4 — Alternative modeller.

I Tabel 28 fremgar de enkelte variable, der indgar i uheldsmodellen baseret pa 709
vej-stikryds. Dette drejer sig igen om to trafikvariable og fire designvariable, men
til forskel fra uheldsmodellen baseret pa de 332 kryds med fuld uheldsperiode er
variablen “Farvet_cykelfelt” erstattet af variablen ”Kanalisering”. I trinnet i mo-
delopbygningen, hvor “Kanalisering” inddrages, reduceres estimatet for P, og
dermed betydningen af antallet af indkgrende motorkgretgjer i vej-vejkrydset,
hvilket kan indikere, at ”Kanalisering” er korreleret med antallet af motorkgretgjer
i vej-vejkrydsene. Tilfgjelse af en ikke-signifikant trafikvariabel for ADT for
krydsende kgretgjer @ndrer dog ikke parameterestimatet for Kanalisering”, og
tilstedeveerelsen af helle pa sidevejen og/eller svingbaner pa primarvejen ma sa-
ledes afspejle en generel hgjere trafikmangde i vej-vejkrydsene.
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Vo Nler b bebooue ok P
- a 1 - 1243,1051 3,4168 0,0%
Ln_Indkmkgj P, 1 30,85 1214,2589 2,8575 16,4%
Ln_Sti P, 1 17,14 1199,1225 2,6135 23,5%
Midtlinje by 1 48,70 1152,4241 1,8822 44,9%
Skiltet_vigepligt b, 3 14,04 1144,3798 1,7321 49,3%
Kanalisering bs 1 7,57 1138,8137 1,6081 52,9%
Vigepligt by 3 8,24 1136,5714 1,5699 54,1%

Tabel 28: Variable i uheldsmodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa baggrund af det samle-
de antal uheld med cykler og knallerter i Danmark for hvert kryds’ uheldsperiode. Variablene er
tilfpjet én efter én med den pverste fprst.

Sammenlignes denne uheldsmodel med uheldsmodellen, hvor kun vej-stikrydsene
med fuld uheldsperiode indgar, er det mest bemerkelsesveardigt, at modellen med
alle vej-stikrydsene kan forklare mindre af den systematiske variation mellem det
faktiske antal uheld og den modellerede uheldstethed. Igen er mest forklarings-
kraft knyttet til "Ln_Indkmktj” blandt de to trafikvariable og "Midtlinje” blandt
designvariablene.

Variablenes parameterestimater fremgar af Tabel 29. Savel stiplet midtlinje pa
stien i vej-stikryds, B11-tavle for sti/UB11.2-undertavle pa B11-tavle pa vej som
en helle pa sekundarvejen og/eller svingbaner pa primarvejen medfgrer en hgjere

uheldstethed.
Variabel Type Estimat 95 % - nedre 95 % - gvre
In(a) - -5,9677 -7,8282 -4,1728
Ln_Indkmktj (Py) - 0,3217 0,1078 0,5396
Ln_Sti (Py) - 0,3870 0,2199 0,5585
o Ja 1,1172 0,6521 1,5938
Midtlinje (b,) .
Nej 0,0000 - -
Ja 0,1736 -0,3497 0,6887
) ) . Nej -0,8773 -1,6537 -0,1280
Skiltet_vigepligt (b,)
Geaet -0,1036 -0,6744 0,4597
Ukendt 0,0000 - -
L Ja 0,6830 0,2749 1,0969
Kanalisering (b;) -
Nej 0,0000 - -
Sti_hoved -0,6058 -2,2228 0,7436
) ) Sti_side_bag -0,6377 -1,3617 0,0825
Vigepligt (by) R
Vej_side_bag -0,7133 -1,2981 -0,1373
Vej_side_for 0,0000 - -

Tabel 29: Parameterestimaterne for uheldsmodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa bag-
grund af det samlede antal uheld med cykler og knallerter i Danmark for hvert kryds’ uheldsperi-
ode.
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Fglgende syv kombinationer af krydsdesign er hyppigt forekommende i vej-
stikryds, hvor den dobbeltrettede sti krydser sidevejen (illustreret i Figur 13):

* Vigepligt vej 1: Vejtrafikken har vigepligt, stien er placeret foran vigelin-
jen i forbindelse med vej-vejkrydset, stien er afmarket med stiplet midtlin-
je i vej-stikrydset, der er helle pa sidevejen og/eller svingbaner pa primeer-
vejen, UB11.2 er anvendt som undertavle pa sidevejens B11-tavle.

e Vigepligt vej 2: Som Vigepligt vej 1, men der er hverken helle pa side-
vejen eller svingbaner pa primarvejen.

e Vigepligt vej 3: Som Vigepligt vej 2, men stien er placeret bag vigelinjen
i forbindelse med vej-vejkrydset.

¢ Vigepligt vej 4: Som Vigepligt vej 2, men der er ikke stiplet midtlinje.

e Vigepligt sti 1: Stitrafikken har vigepligt, stien er placeret bag vigelinjen i
forbindelse med vej-vejkrydset, stien er ikke afmarket med stiplet midtlin-
je i vej-stikrydset, der er helle pa sidevejen og/eller svingbaner pa primeer-
vejen, B11-tavle pa stien.

® Vigepligt sti 2: Som vigepligt sti 1, men der er ikke B11-tavle pa stien.
Vigepligt sti 3: Som vigepligt sti 2, men der er hverken helle pa sideve-
jen eller svingbaner pa primaervejen.

Vigepligt vej 1: Vigepligt vej 2: Vigepligt vej 3: Vigepligt vej 4:

w4 w4 4

i i

lia

A X
A‘,

Vigepligt sti 1: Vigepligt sti 2: Vigepligt sti 3:

A > A
—
V V
Figur 13: lllustrationer af syv hyppigt forekommende designkombinationer.

I Figur 14 er uheldstatheden for disse syv kombinationer afbilledet ved forskelli-
ge trafikintensiteter. En fordobling af ADT for motorkgretgjer betyder en stigning
i uheldstetheden pa 25 %, mens en fordobling i stitrafikken medfgrer en stigning
pa 31 %. Igen har det stor betydning, om der er to vigelinjer eller ej for motorkg-
retgjerne fra sidevejen, nar det er vejtrafikken, der har vigepligt. Tilstedeverelse
af en helle pa sidevejen og/eller svingbaner pa primarvejen betyder ca. en fordob-
ling af antallet af uheld i vej-stikrydsene, men kan vare forbundet med en reduk-
tion 1 uheld 1 vej-vejkrydsene. Kanalisering forekommer ligesom farvet cykelfelt
hyppigere ved kryds langs stgrre veje og sjeldent i villakvarterer, og der kan der-
for vere en sammenh&ng med stitrafikkens hastighed. Lave uheldstetheder ved
vigepligt for stitrafikken gar ligeledes igen fra de tidligere preesenterede modeller.
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Uheldstaethed

2,5

2 B Vigepligt vej 1
M Vigepligt vej 2

m Vigepligt vej 3

Antal uheld

B Vigepligt vej 4
m Vigepligt sti 1

m Vigepligt sti 2

Vigepligt sti 3

Mktj: 4.000, Sti: Mktj: 8.000, Sti: Mktj: 4.000, Sti:
150 150 300

Figur 14: Uheldstethed for uheld i vej-stikryds i en 12-drig periode ved 3 trafikkombinationer
baseret pa 709 kryds veegtet pa baggrund af det samlede antal uheld med cykler og knallerter i
Danmark for hvert kryds’ uheldsperiode. Mktj: ADT for indkgrende motorkgretgjer i vej-
vejkrydset, Sti: ADT for cykler og knallerter pa stien.

3.2.4 Personskader i uheld i vej-stikryds

Der har i alt vaeret 140 personskader i forbindelse med de 305 uheld i de 709 vej-
stikryds. Da uheldsperiodernes l&ngde og tidsrum varierer, er der i det fglgende
benyttet veegte baseret pa det samlede antal personskader i uheld med cykler eller
knallerter i Danmark i 2000-2011. Pa baggrund af dette er der opstillet en person-
skademodel, hvor der indgar én trafikvariabel og fire designvariable (se Tabel 30).
Modellen kan forklare lidt over halvdelen af den systematiske variation.

Variabel timat | grader | powrdi | A K| Indele
- a 1 - 795,1108 4,6703 0,0%

Ln_Sti P 1 10,42 786,6918 4,2609 8,8%

Midtlinje b, 1 42,48 746,2159 2,8632 38,7%
Kanalisering b, 1 14,89 733,3256 2,3043 50,7%
Farvet_cykelfelt bs 1 6,19 729,1343 2,1124 54,8%
Vigepligt by 3 12,90 722,2310 1,9354 58,6%

Tabel 30: Variable i personskademodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa baggrund af det
samlede antal personskader i uheld med cykler og knallerter i Danmark for hvert kryds’ uheldspe-
riode. Variablene er tilfgjet én efter én med den gverste fprst.
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Parameterestimaterne for variablene fremgar af Tabel 31. Stiplet midtlinje pa stien
i vej-stikryds, farvet cykelfelt og en helle pa sekundarvejen og/eller svingbaner pa
primarvejen medfgrer en hgjere tethed af personskader.

Variabel Type Estimat 95 % - nedre 95 % - gvre
In(a) - -4,2712 -5,5527 -3,0585
Ln_Sti (P) - 0,3708 0,1564 0,5933
o Ja 1,1673 0,5178 1,8607
Midtlinje (b;) -
Nej 0,0000 - -
L Ja 1,0778 0,5911 1,5737
Kanalisering (b,) -
Nej 0,0000 - -
Ja 0,5899 0,0870 1,0983
Farvet_cykelfelt (bs) :
Nej 0,0000 - -
Sti_hoved -1,2090 -4,2162 0,6765
. . Sti_side_bag -1,5390 -2,7589 -0,4426
Vigepligt (by) S
Vej_side_bag -0,9579 -1,7494 -0,2103
Vej_side_for 0,0000 - -

Tabel 31: Parameterestimaterne for personskademodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa
baggrund af det samlede antal personskader i uheld med cykler og knallerter i Danmark for hvert
kryds’ uheldsperiode.

Til at illustrere de forskellige krydsdesigns betydning for det forventede antal per-
sonskader er fglgende syv hyppigt foreckommende kombinationer af krydsdesign
benyttet. Designkombinationerne gaelder vej-stikryds pa sideveje i forbindelse
med vej-vejkrydsene (se illustrationer 1 Figur 15):

e Vigepligt vej 1: Vejtrafikken har vigepligt, stien er placeret foran vigelin-
jen i forbindelse med vej-vejkrydset, stien er afmarket med farvet cykel-
felt og stiplet midtlinje i vej-stikrydset, der er helle pa sidevejen og/eller
svingbaner pa primarvejen.

e Vigepligt vej 2: Som Vigepligt vej 1, men der er hverken helle pa side-
vejen eller svingbaner pa primaervejen.

¢ Vigepligt vej 3: Som Vigepligt vej 2, men der er ikke farvet cykelfelt.

e Vigepligt vej 4: Som Vigepligt vej 3, men stien er placeret bag vigelinjen
i forbindelse med vej-vejkrydset.

* Vigepligt vej 5: Som Vigepligt vej 3, men der er ikke stiplet midtlinje.

® Vigepligt sti 1: Stitrafikken har vigepligt, stien er placeret bag vigelinjen i
forbindelse med vej-vejkrydset, stien er ikke afmarket med farvet cykel-
felt eller stiplet midtlinje i vej-stikrydset, der er helle pa sidevejen og/eller
svingbaner pa primarvejen.

® Vigepligt sti 2: Som vigepligt sti 1, men der er hverken helle pa sideve-
jen eller svingbaner pa primaervejen.
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Vigepligt vej 1: Vigepligt vej 2: Vigepligt vej 3: Vigepligt vej 4:

::t:l cererm
Vigepligt vej 5: Vigepligt sti 1: Vigepligt sti 2:

A

Figur 15: lllustrationer af syv hyppigt forekommende designkombinationer.

Som det fremgar af Figur 16 har kryds med designkombinationen ”Vigepligt vej
1” en markant hgjere personskadetethed end ved de gvrige designkombinationer.
De overordnede kendetegn er endnu en gang, at afmarkning, der muligvis kan
tilskynde til hgjere hastighed blandt stitrafikanter, medfgrer flere personskader.
Vigepligt hos stitrafikanter medfgrer feerre uheld, ligesom to vigelinjer er at fore-
trekke frem for én, nar vigepligten er palagt vejtrafikken. En fordobling af stitra-
fikken medfgrer, at antallet af personskader gges med 29 %.

Personskadetzethed
2,5
2 H Vigepligt vej 1
§ H Vigepligt vej 2
<
g L5 1 m Vigepligt vej 3
w
E.»_ L | Vigepligt vej 4
.g m Vigepligt vej 5
< 0,5 - m Vigepligt sti 1
Vigepligt sti 2
0 .
Sti: 150 Sti: 300

Figur 16: Personskadetcethed for uheld i vej-stikryds i en 12-arig periode ved 3 trafikkombinatio-
ner baseret pa 709 kryds veegtet pa baggrund af det samlede antal uheld med cykler og knallerter i
Danmark for hvert kryds’ uheldsperiode ved 2 forskellige ADT for cykler og knallerter pd stien.
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3.2.5 Opsamling pa uhelds- og personskademodellerne

Det er i hgj grad de samme variable, der gar igen i alle fire presenterede modeller.
Ligeledes har variablene den samme betydning for uhelds- og personskadetathe-
den i alle modeller. ”Ln_sti”, ”Midtlinje” og ”Vigepligt” indgar i alle modeller,
mens “Ln_Indkmktj” og ”’Skiltet_vigepligt” indgar i de to uheldsmodeller. "Kana-
lisering” og “Farvet_cykelfelt” indgar i henholdsvis to og tre af modellerne. En
fordobling i antallet af indkgrende motorkgretgjer i vej-vejkrydset gger antallet af
uheld med 21-25 %, mens en fordobling i ADT p4 stien gger antallet af uheld med
26-31 % og antallet af personskader med 18-29 %. Der er saledes en svag sam-
menhang mellem trafik og uheld, og stier med store trafikmangder er vesentligt
sikrere for den enkelte stitrafikant end stier med sma trafikmangder.

Designparametre, der gger stiens synlighed, gger samtidig antallet af uheld. Det
tenkes at henge sammen med en stgrre tryghedsfglelse hos stitrafikanterne, der
tilskynder til hgjere hastighed og mindre opmarksomhed. Ligeledes forekommer
disse designparametre ogsa oftere i vej-stikryds, der indgar i leengere cykelsti-
streekninger, hvilket ogsa kan medfgre hgjere hastigheder pa stierne.

Modeller baseret pa de 332 vej-stikryds med fuld uheldsperiode har den fordel, at
uheldsperioden er den samme for alle kryds, og modellerne har den stgrste forkla-
ringskraft. Omvendt har modeller baseret pa 709 vej-stikryds fordelen af at vaere
baseret pa et stgrre datagrundlag. Datagrundlaget for personskademodeller er rela-
tivt begrenset, og derfor har det ikke veret muligt at inkludere en trafikvariabel
for motorkgretgjer.
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4. Konklusion

Analysen har givet nogle svar i forhold til, hvilke designelementer der kan tenkes
at have betydning for antallet af uheld i vej-stikryds med en dobbeltrettet cykelsti,
der Igber langs veje.

De klareste svar forekommer i forbindelse med vigepligtsforhold. Vej-stikryds i to
plan er den mest trafiksikre lgsning. Lgsningen bgr dog ikke anvendes, hvor en
stor del af stitrafikanterne har behov for at krydse den vej, stien Igber langs, sale-
des de fravalger at benytte tunnelen med stien.

Bade uheldsfrekvenserne og uheldsmodellerne viser, at antallet af uheld er lavest
blandt vej-stikryds i ét plan, hvis vigepligten er palagt stitrafikken. Uheldsfre-
kvenserne tyder pa, at l&ngden af tilbagetraekningen af stien skal veere minimum
seks meter i forhold til det n@rmeste kgrespor til ligeudkgrende trafik pa primar-
vejen. Hvor vigepligten er palagt vejtrafikken er det en markant fordel, at stien er
placeret bag vigelinjen i forhold til vej-vejkrydset. Typisk vil dette besta af to af-
markede vigelinjer, hvorved motorkgretgjerne kan krydse stien for sig og mangv-
rere i vej-vejkrydset derefter. Er der ikke plads til at placere vej-stikrydset pa
sidevejen bag vigelinjen til vej-vejkrydset, antyder de beregnede uheldsfrekven-
ser, at det er en fordel at placere stien sa tet pa det neermeste kgrespor til ligeud-
kgrende trafik pa primervejen som muligt. Leengden af tilbagetraekningen af stien
er ikke mulig at inddrage som en signifikant faktor i modellerne.

Modellerne viser, at krydsenes samlede trafikmeaengde for motorkgretgjer er vae-
sentligere for uheldstetheden end ADT for antallet af motorkgretgjer i det kryds-
ben, stien skarer, og det har kun varet muligt at inddrage den ene af disse variab-
le. Dette kan forstas som, at det har stor betydning for antallet af uheld, hvor pres-
sede trafikanter til og fra sidevejen med vej-stikrydset er i forhold til at finde et
hul i trafikken pa primarvejen til at kunne foretage den gnskede mangvre. Dette
kan ogsa vare en medvirkende forklaring pa, hvorfor det kan medfgre faerre
uheld, at sidevejstrafikanterne ikke behgver at passere sti og vej 1 samme mangvre
— dvs. stien er placeret bag vigelinjen i vej-vejkrydset.

Ved en fordobling af ADT p4 stierne stiger uhelds- og personskadetztheden kun
med 18-31 %, mens stigningen i antallet af uheld i1 vej-stikrydsene er 21-26 % ved
en fordobling af ADT for indkgrende motorkgretgjer i krydset. Det betyder blandt
andet, at vej-stikryds med hg;j ADT pa stien er vesentligt sikrere for den enkelte
stitrafikant end vej-stikryds med lav ADT p4 stien.

Modellernes resultater med negative effekter af tydeligere markering af vej-
stikryds ved skiltning og afmarkning pa stien (i form af stiplet midtlinje og/eller
farvet cykelfelt) forventes at vere knyttet til stitrafikanternes adferd. Det kan
teenkes, at de mest synlige vej-stiskeringer ogsa er kendetegnet ved hgjere ha-
stighed blandt stitrafikanter bade pga. det mere synlige stiforlgb, men ogsa pga.
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vej-stikrydsenes placering. Disse vej-stikryds er ofte placeret pa leengere stistraek
langs trafikveje, mens de mindre synlige og ofte brostensbelagte vej-stikryds ofte
ligger i boligomrader pa kortere stistreek. Ligeledes er de beregnede uheldsfre-
kvenser vaesentlig lavere, hvis stisk@ringen er afgrenset med hvid afmarkning
(hvidt cykelfelt) eller ingen afmaerkning, end hvis der er rgdt eller blat cykelfelt.

En del interessante designfaktorer kan ikke inddrages i modellerne. Dette galder
f.eks. oversigtsforholdene og hastighedsgranse/anbefalet hastighed pa det kryd-
sende vejben, hvilket er i god trad med resultater ved beregning af uheldsfrekven-
ser. Ligeledes giver det intet resultat at inddrage fartdempende foranstaltninger
eller forvarsling i modellerne. I forbindelse med forvarsling kan det skyldes, at
vej-stikrydsene stort set kun er forvarslet, hvor stitrafikken har vigepligt. Dette
betyder ikke, at disse designvariable ikke har en betydning for antallet af uheld.
Den manglende signifikans kan f.eks. skyldes, at de er korreleret med andre vari-
able i modellerne.
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Bilag 1 — Liste over kommuner

Vej-stikryds i fglgende 17 kommuner indgar i undersggelsen:

Ballerup
Brgndby
Esbjerg
Greve
Guldborgsund
Haderslev
Helsinggr
Herning
Holstebro
Horsens
Ikast-Brande
Kolding
Nastved
Odense
Rudersdal
Vejle
Aarhus
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Bilag 2 — Opregning af trafiktaellinger

Opregning af trafiktellingerne er sket pa baggrund af Kapitel 10 i Vejdirektoratet
(2006). Der er her foretaget nogle smajusteringer/tilpasninger af forskrifterne,
som beskrives i det fglgende.

Opregning af trafiktal for motorkgretgjer

Det er vurderet, at 186 ud af 188 kryds, hvor der er foretaget trafiktellinger, ligger
i forbindelse med veje, der er kendetegnet ved trafiktyperne: Bolig/arbejde, Lokal
eller Regional. Da der i de talte tidsrum ikke er den store variation mellem disse
tre trafiktyper og Bolig/Arbejdes morgenspidsbelastning synes for lang til jyske
forhold, er det valgt at anvende et gennemsnit for faktorer pa tvers af disse trafik-
typer til opregning.

I de sidste to kryds er det vurderet, at trafikken er moderat ferietrafik, og faktorer
til opregning for denne trafiktype er anvendt til disse kryds.

Ved et fiktivt eksempel, hvor der er talt motorkgretgjer en mandag fra 07:50 til
08:20 pa en lokalitet uden ferietrafik, findes faktoren til opregning fra timetrafik
til dggntrafik ved en veegtning af de timebaserede opregningsfaktorer pa fglgende

made:
1 2 1 2
F = §-f7_8 +§-f8_9 = 3 0,087 +§- 0,071 = 0,763

Opregning af trafiktal for cykler og knallerter

Vej-stikrydsene er her fordelt efter fglgende trafiktyper: By, Bynar, Land og Fe-
rie. Kun €t vej-stikryds er vurderet til primert at have ferietrafik. De gvrige er
fordelt ath@ngig af, om de er beliggende 1 by- eller landzone. Vej-stikrydsene, der
ligger enten i by- eller landzone, men pa kanten af byzone, er vurderet at have
trafiktypen Byner.

Pga. flytning af skolernes sommerferie indenfor de seneste ar er tellinger fra uge
25 tildelt opregningsfaktorer for uge 24.

Faktorerne til opregning af timetrafik til dggntrafik udregnes pa samme made som
for motorkgretgjer.
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Bilag 3 — Variable til modeller

Tabel 32: Liste over variable der er forsggt inddraget i modellerne (delt pa to sider).

Variabel

Ln_Indkmk(j

Ln_Mktj
Ln_Sti
Ln_Cykel
Ln_Knallert

Krydstype

Kanalisering

Antal_ben

Vej_vej_vigepligt

Vigepligt

Afmeark_vigepligt

Farvet_cykelfelt

Cykelsymbol

Fodgengerfelt

Type

Rundkgrs

Stop
Vigepligt
Sti_hoved

Sti_side_bag
Vej_side_bag

Vej_side_for
Hajtender
Intet

Ja
Nej
Ja

Nej

Ja
Nej

Fortov

Forklaring

ADT for indkgrende motorkgretgjer i vej-vejkrydsene. For
kryds af Type 4 gelder det summen af trafik fra vejgrenen
og i cirkulationsarealet f@gr vejgrenen for rundkgrsler eller
summen af trafik fra sidevejen og trafik fra venstre mod
hgjre pa primarvejen (set fra sidevejen) for T-kryds, hvor
venstresving ikke er tilladt.

ADT for krydsende motorkgretgjer i vej-stikrydsene.
ADT for stitrafik i vej-stikrydsene.

ADT for cykeltrafik pa stien i vej-stikrydsene.

ADT for knallerttrafik pé stien i vej-stikrydsene.

Type 1: Sti krydser primervej (T- og F-kryds).

Type 2: Sti krydser sidevej (T-kryds).

Type 3: Sti krydser sidevej (F-kryds).

Type 4: Sti krydser sidevej (rundkgrsel, T-kryds hvor ven-
stresving ikke er tilladt).

Der er helle pa sidevej og/eller svingbane(r) pa primarve;.

Der er hverken helle pa sidevej eller svingbane pa primer-
vej.

Antal ben i vej-vejkrydset, som vej-stikrydset er tilknyttet.

Vej-vejkrydset bestar af et vejgrens kryds med cirkulations-
arealet 1 en rundkgrsel.

I vej-vejkrydset er der stoppligt for trafik fra sidevejen.
I vej-vejkrydset er der vigepligt for trafik fra sidevejen.
Stitrafikken har vigepligt og krydser primarvejen.

Stitrafikken har vigepligt og krydser sidevejen bag motor-
kgretgjers vigelinje i forbindelse med vej-vejkrydset.
Vejtrafikken har vigepligt, og stien krydser sidevejen bag
motorkgretgjers vigelinje i forbindelse med vej-vejkrydset.
Vejtrafikken har vigepligt, og stien krydser sidevejen foran
motorkgretgjers vigelinje i forbindelse med vej-vejkrydset.

Vigepligten i vej-stikrydset er afmaerket med hajtender.

Vigepligten i vej-stikrydset er ikke afmarket. Den kan
f.eks. vaere angivet ved en overkgrsel.

Der er et blat eller rgdt afmeerket cykelfelt i vej-stikrydset.
Der er intet eller et hvidt afmarket cykelfelt i vej-stikrydset.
Der er afmerket med cykelsymbol pa stien i vej-stikrydset.

Der er ikke afmarket med cykelsymbol pa stien i vej-
stikrydset.

Der er fodgengerfelt ved siden af vej-stikrydset.
Der er ikke fodgangerfelt ved siden af vej-stikrydset.

Der er ikke fodgaengerfelt ved siden af vej-stikrydset, men
fortovet er gennemfgrt pa tvers af sidevejen.
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Variabel

Midtlinje

Skiltet_vigepligt

Fartdempning

Forvarslet

Stitype

Zone

Hast_vejben

Oversigt

Tilbagetrekning

Stislutning

Type
Ja

Nej

Ja

Nej

Gat

Ukendt
Vejbump

Anden/over

Ingen
Ja
Nej

Ukendt

Cykel_knallert
Ej_knallert
Ukendt

By

Land

Ukendt

Ja

Nej

a0-3,0

b 3,1-6,0
c6,1-12,0
d>12,0

Ja

Nej

Forklaring

Stien er afmarket med stiplet midtlinje i selve vej-
stikrydset.

Stien er ikke afmarket med stiplet midtlinje i selve vej-
stikrydset.

Vigepligten i vej-stikrydset er skiltet enten med en UB11.2
undertavle pa B11-tavle ved vigepligt for vejtrafikken eller
B11-tavle for stitrafikken, hvis denne har vigepligt.
Vigepligten i vej-stikrydset er ikke skiltet med en UB11.2
undertavle pa B11-tavle ved vigepligt for vejtrafikken eller
B11-tavle for stitrafikken, hvis denne har vigepligt.
Vigepligten i vej-stikrydset er sandsynligvis skiltet enten
med en UB11.2 undertavle pa B11-tavle ved vigepligt for
vejtrafikken eller B11-tavle for stitrafikken, hvis denne har
vigepligt. Det er kun muligt at se bagsiden af skiltet pa
Google Street View.

Skiltningen i vej-stikrydset er ukendt.

Der er bump pa vejbenet, som stien krydser.

Der er anden belagning eller overkgrsel pa vejbenet, som
stien krydser.

Der er ingen hastighedsdempende foranstaltninger for vej-
trafikken i forbindelse med vej-stikrydset.

Vej-stikrydset er forvarslet pa vejbenet, som stien skerer.
Vej-stikrydset er ikke forvarslet pa vejbenet, som stien
skarer.

Det er ukendt, om vej-stikrydset er forvarslet pa vejbenet,
som stien skarer.

Lille knallert ma benytte cykelstien.

Lille knallert ma ikke benytte cykelstien.

Det er ukendt om lille knallert ma benytte stien.

Selve vej-stikrydset er placeret i byzone.

Selve vej-stikrydset er placeret i landzone.
Hastighedsbegransningen eller anbefalet hastighed 100
meter fra vej-stikrydset pa vejbenet, som stien skzrer.
Hastighedsbegrensningen eller den anbefalede hastighed er
ukendt pa vejbenet, som stien skerer.

Oversigten er vurderet til at vere tilstraekkelig i vej-
stikrydset for alle trafikanter med vigepligt i henhold til
Vejregelradet (2012).

Oversigten er vurderet til at vare utilstrekkelig i vej-
stikrydset for trafikanter fra én af retningerne med vigepligt
i henhold til Vejregelradet (2012).

Stiens tilbagetrekning i meter fra n@rmeste kgrespor til
ligeudkgrende trafik fordelt pa fire katgorier.

Stien ophgrer som dobbeltrettet cykelsti pa den ene side af
vej-stikrydset.

Stien fortsatter som dobbeltrettet cykelsti pa begge sider af
vej-stikrydset.
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Bilag 4 — Alternative modeller

Uheldsmodellen

Variable og parameterestimater i forbindelse med uheldsmodellen baseret pa 709
vej-stikryds og 305 uheld (Tabel 33 og Tabel 34). Vej-stikrydsene er vaegtet pa
baggrund af lengden af hvert enkelt kryds’ uheldsperiode holdt op imod de 12 ar i

den samlede analyseperiode.

Navn for Friheds-

Ve ElEE] estimat grader
- a 1
Ln_Indkmktj P, 1
Ln_Sti P, 1
Midtlinje b; 1
Skiltet_vigepligt b, 3
Kanalisering bs 1
Vigepligt by 3

Type 1,
y-veerdi

30,65
17,30
49,07
14,14
7,75
8,47

AIC

1247,2214
1218,5682
1203,2673
1156,1975
1148,0553
1142,3005
1139,8302

k

34714
2,9072
2,6582
1,9125
1,7620
1,6302
1,5889

Elviks
Indeks

0,0%
16,3%
23,4%
44,9%
49,2%
53,0%
54,2%

Tabel 33: Variable i uheldsmodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa baggrund af antallet af
ar i hvert kryds’ uheldsperiode divideret med 12 ar. Variablene er tilfgjet én efter én med den

gverste fprst.
Variabel Type
In(a) -
Ln_Indkmktj (P,) -
Ln_Sti (Py) -
Midtlinje (b;) fa
idtlinje
e th Nej
Ja
. o Nej
Skiltet_vigepligt (b,)
Geat
Ukendt
- Ja
Kanalisering (bs) .
Nej
Sti_hoved
) ] Sti_side_bag
Vigepligt (by)

Vej_side_bag
Vej_side_for

Estimat
-5,9649
0,3203
0,3898
1,1127
0,0000
0,1532
-0,8943
-0,1063
0,0000
0,6947
0,0000
-0,6168
-0,6615
-0,7159
0,0000

95 % - nedre

-7,8250
0,1063
0,2225
0,6480
-0,3699
-1,6684
-0,6772

0,2862
-2,2321
-1,3864
-1,3017

95 % - gvre
-4,1708
0,5383
0,5614
1,5885
0,6676
-0,1476
0,4568

1,1089
0,7313
0,0582
-0,1390

Tabel 34: Parameterestimaterne for uheldsmodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa bag-
grund af antallet af ar i hvert kryds’ uheldsperiode divideret med 12 dr.
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Personskademodellen

Variable og parameterestimater i forbindelse med personskademodellen baseret pa
709 vej-stikryds og 140 personskader (Tabel 35 og Tabel 36). Vej-stikrydsene er
vegtet pa baggrund af lengden af hvert enkelt kryds’ uheldsperiode holdt op
imod de 12 ar i den samlede analyseperiode.

Vaba  Neler | Fbedbebooge ok P
- a 1 - 802,0662 4,8661 0,0%

Ln_Sti P 1 10,68 793,3854 4,4422 8,7%

Midtlinje by 1 42,70 752,6861 3,0042 38,3%
Kanalisering b, 1 15,55 739,1365 2,3862 51,0%
Farvet_cykelfelt b; 1 5,18 735,9527 2,2315 54,1%
Vigepligt by 3 13,68 728,2683 2,0382 58,1%

Tabel 35: Variable i personskademodellen baseret pa 709 vej-stikryds veegtet pa baggrund af
antallet af ar i hvert kryds’ uheldsperiode divideret med 12 dar. Variablene er tilfpjet én efter én
med den gverste fgrst.

Variabel Type Estimat 95 % - nedre 95 % - gvre
In(a) - -4,3212 -5,6034 -3,1093
Ln_Sti (P) - 0,3786 0,1636 0,6019
o Ja 1,1634 0,5196 1,8470
Midtlinje (b,) .
Nej 0,0000 - -
L Ja 1,1165 0,6307 1,6121
Kanalisering (b,) -
Nej 0,0000 - -
Ja 0,5294 0,0256 1,0390
Farvet_cykelfelt (bs) -
Nej 0,0000 - -
Sti_hoved -1,2475 -4,2480 0,6314
. . Sti_side_bag -1,5696 -2,7612 -0,4992
Vigepligt (by) R
Vej_side_bag -0,9652 -1,7541 -0,2186
Vej_side_for 0,0000 - -

Tabel 36: Parameterestimaterne for personskademodellen baseret pa 709 vej-stikryds vegtet pd
baggrund af antallet af dr i hvert kryds’ uheldsperiode divideret med 12 qr.



