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Indledning

Projekt Cykeljakken var et samarbejdsprojekt mellem TrygFonden og Trafikforskningsgruppen, som viste,
at en pangfarvet cykeljakke nedsatte cyklisters ulykkesrisiko markant. De 3400 cyklister, der kgrte med
jakken, havde saledes 38 % feerre personskadeuheld med andre trafikanter end kontrolgruppen pa 3400
cyklister, der ikke kgrte med jakken.

Formalet med dette notat er ud fra resultaterne fra Projekt Cykeljakken, generelle litteraturstudier og
analyser af ulykkesdata generelt at vurdere de trafiksikkerhedsmaessige potentialer ved gget synlighed af
fodgaengere og cyklister.

Midler til gget synlighed

HVAD ER SYNLIGHED?

Synligheden eller manglen pa samme afhaenger af en lang raekke forskellige forhold og visuelle stimuli.
Saledes er der forskel pa synligheden af et givent objekt ved forskellige lysforhold, da gjets evne til at
opfatte lyskontraster er darligere i mgrke end i dagslys (Hgye, Elvik et al. 2012). Ligeledes kan
sigtforholdene sasom regn, tage eller sne ogsa nedszette synligheden. Men selv under gode lysforhold og
med gode sigtbetingelser er der forskel pa, hvor let en blgd trafikant opdages. Det skyldes, at synligheden
ogsa er afhaengig af den kontrast, som objektet har til omgivelserne, (Lesley 1995). Eksempelvis er det
lettere at fa gje pa en fodgaenger klaedt i hvidt, hvis baggrunden er en mgrk husmur — er baggrunden i
stedet deekket af hvid sne bliver kontrasten nedsat og synligheden forringet. Endelig er ogsa genkendelse
vigtigt — eksempelvis hvis en bilist ikke forstar at afkode, at en ellers synlig fodgaenger netop er en
fodgaenger og ikke et stykke stationeert vejinventar (Lesley 1995). Et amerikansk studie peger ogsa pa, at
kompleksiteten af vejens omgivelser er vaesentlig for, hvor hurtigt en bilist far gje pa en fodgeenger, der i
forvejen er ifgrt fluorescerende tgj (Sayer, Mefford 2005).

Der synes forskel p3, hvilke faktorer, som forskellige forfattere navner. Ud over faktorerne som beskrevet
af Lesley (1995) og Sayer og Mefford (2005), kan ogsa Kwan og Mapstone (2004) citeres for en beskrivelse
af faktorers indvirken pa synlighedsbegrebet.

“Many factors affect conspicuity, including object contrast, size, movement, illumination,
background ‘clutter’ and road condition, also the cognitive process of the driver and his/her
responses in detection and recognition.” (Kwan, Mapstone 2004 side 305)

Det er saledes tydeligt, at begrebet synlighed er et resultat af en lang raekke forskellige faktorer
(sandsynligvis ogsa flere end ovennavnte), som ikke lader sig ngjagtigt definere og hvis indbyrdes forhold
heller ikke kendes. Pa figur 1 er vist en teoretisk model over, hvorledes information tabes gennem filtre —
lige fra de mekaniske og sensoriske forhold, som informationen skal passere, fgrend den kan opfattes, til de
kognitive og motoriske filtre, som informationen ogsa skal passere inden en handling — eksempelvis en
opbremsning for en blgd trafikant — foretages.
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Figur 1: Filtre, som sanseinformation skal passere, inden der handles pa indtrykket, (Glad et al. 1991) gengivet i (Lahrmann, Leleur
1994, side 228).



HVORDAN FORHINDRER SYNLIGHED ULYKKER?

Begrebet synlighed deekker sdledes over en reekke faktorer og parametre, som alle pavirker hvor hurtigt, en
bilist i trafikken registrerer en blgd trafikant. Og det er netop hvor hurtigt denne opdagelse finder sted, som
er essensen i trafiksikkerhedsarbejdet med synlighed. For ved at gge de lette trafikanters synlighed, sa far
modparten gje pa dem tidligere — opdagelsesafstanden gges altsa. Hermed gives modparten laengere tid til
at reagere og kan muligvis na at afvaerge ulykken.

@get synlighed kan ogsa habe at imgdega en anden form for ulykker end blot uheld, hvor
opdagelsesafstanden er for lille. Saledes findes en type uheld kaldet looked-but-failed-to-see (Herslund,
Jgrgensen 2003). Herslund og J@rgensen (2003) peger pa, at looked-but-failed-to-see-uheldene skyldes fejl i
fgrerens visuelle afsggning af trafikken og/eller fejl i farerens mentale opfattelsesprocess. Der er altsa tale
om uheld, hvor cyklisterne som sadan er fuldt synlig, men hvor det kognitive filter (se Figur 1) fejler. Det er
vanskeligt at pege p3, praecis hvordan disse mentale processer styres og pavirkes, og der er ikke fundet
forskning, der viser om en gget synlighed af de blgde trafikanter vil kunne give en stgrre gennemslagskraft i
bilistens kognitive filter og dermed reducere looked-but-failed-to-see-uheldene.

Nar de blgde trafikanters sikkerhed betragtes, sa kan der altsa veere tale om tre primaere typer af uheld:
Uheld, hvor en gget opdagelsesafstand ville kunne forebygge ulykken, uheld hvor en hurtigere genkendelse
og korrekt opfattelse af den blgde trafikant ville kunne forebygge (looked-but-failed-to-see) og sa endelig
uheld, hvor synlighed og genkendelse intet har at ggre med, at uheldet er fundet sted. Saledes er det ikke
alle ulykker, som vil kunne undgas ved en gget synlighed af de lette trafikanter. Notatet her vil dog
estimere, hvor stort potentialet er for at reducere tilskadekomster og dgdsfald i trafikken ved at lave tiltag,
der gger synligheden af de lette trafikanter — altsa de to fgrste typer af uheld.

HVILKE OPMZARKSOMHEDSSKABENDE TILTAG UNDERS@GES?

Visse parametre i synlighedsbegrebet er vanskelige at justere; vejrforhold sasom tage kan ikke forhindres,
og kompleksiteten af vejens omgivelser lader sig ogsa yderst vanskeligt aendre. Saledes fokuserer dette
notat i stedet pa tiltag, som de blgde trafikanter selv kan anvende til at gge deres synlighed. De blgde
trafikanter kan primaert justere pa deres kontrast med omgivelserne og en hurtig genkendelse. De
forskellige virkemidler til gget kontrast omfatter som oftest fluorescerende materiale, lygter og reflekser,
der alle virker pa hver deres made. Den teknologiske udvikling inden for intelligente tekstiler abner dog
dgren for nye virkemidler, som skiller sig ud fra de sadvanlige reflekser, lys og fluorescerende materialer,
ligesom de intelligente tekstiler ma kunne implementere de klassiske virkemidler. Eksempelvis ses allerede
sko med lys, der aktiveres ved gang, og trg@jer med LED-lys til visning af budskaber pa enten front eller bag.
De intelligente tekstiler er mangeartede, og teknologien er endnu forholdsvis ny. Der er dog endnu ikke
lavet studier af den sikkerhedsmaessige effekt, som nogle af disse intelligente tekstiler ma kunne forventes
at have pa trafiksikkerheden.

Fluorescerende materiale

Fluorescerende materiale, ofte fejlagtigt omtalt som neonfarver, kreaever lys, for at synligheden er god.
Lysets korte bglgeleengder (bla og ultraviolet) bliver absorberet, og i stedet udsendes lys af lengere
bglgeleengde (i det r@de/orange spektrum). For at den fluorescerende effekt er til stede, kraeves det
saledes, at t@jet rammes af lys. Imidlertid kraeves der ikke saerligt store maengder lys, og szerligt i tusmgrke
eller i overskyet vejr er det fluorescerende materiale godt til at tiltraekke opmaerksomhed (Lesley 1995).



Da gjet er serligt fglsomt overfor de laengere bglgelengder (Lesley 1995) fungerer det fluorescerende
materiale som opmarksomhedstiltraekkende, hvilket i gvrigt gges af, at de fluorescerende farver er sjeldne
i forhold til hvad mennesket normalt udsaettes for af visuelle stimuli; kontrasten med omgivelserne er
saledes ofte hgj (Lesley 1995).

HVILKEN FARVE?

Fluorescerende materiale fas teoretisk set i alle farver, men farvespektret, der omfatter de lange
bglgelengder er dog hyppigst anvendt. Det synes imidlertid vanskeligt at konkludere pa hvilke farver, der
fungerer mest opmaerksomhedstiltreekkende. Som eksempel kan tages en rundspgrge blandt 12.750
messedeltagere; her fandt hovedparten, at en fluorescerende gul var mere synlig end fluorescerende grgn,
orange og pink (Lesley 1995). | kontrast til dette star et mindre videnskabeligt studie (med blot 16
forsggspersoner), der peger pa, at der ikke er forskel pa opdagelsesafstanden, om der anvendes gul-grgnt
fluorescerende beklaedning eller rgd-orange (Sayer, Mefford 2005). Dette forsgg indikerer altsa, at der ikke
er forskel pa synligheden afhaengig af farvevalget. Der mangler dog stgrre, solide videnskabelige
undersggelser af, hvordan de forskellige farver pavirker synligheden, inden det er muligt at treeffe
konklusioner om den optimale farveanvendelse af de fluorescerende farver.

Det bgr ogsa bemaerkes, at farveblinde har en anden opfattelse af de fluorescerende materialer end folk
med normalt farvesyn; der mangler dog ogsa videnskabelige undersggelser af, hvilke typer af
fluorescerende farver, som i seerlig grad er opmaerksomhedsskabende hos farveblinde. Blandt de
feromtalte 12.750 messedeltagere fandt 115 ud af 119 farveblinde deltagere det fluorescerende gule
materiale mest synligt (Lesley 1995). Dette synes dog ikke anvendeligt som fundament for konklusioner
omkring farveblinde; effekten af fluorescerende farver hos farveblinde bgr undersgges naermere.

Retro-reflekterende materiale

Alt materiale tilbagekaster lyset og fungerer saledes som refleks i stgrre eller mindre grad. En lys jakke
reflekterer eksempelvis ca. 80 % af det lys, den udsaettes for, mens en mgrk jakke blot reflekterer ca. 5 %
(Hgye, Elvik et al. 2012). | daglig tale anvendes ordet “refleks” snarere om det, der korrekt kaldes retro-
reflekterende materiale (nogle gange ogsa kaldet en retrofleks). Forskellen pa en refleks og retro-refleks
findes i tilbagekastelsesvinklen. | retro-reflekterende materiale kommer lysets bglger typisk ind gennem en
prisme og tilbagekastes i de skra sider. Herefter forlader lyset igen materialet i samme udgangsvinkel, som
det kom ind. Ogsa refleksperler kan anvendes, hvilket giver mulighed for tyndere, blgdere materiale.
Refleksperlerne er bedre opmaerksomhedstiltraekkere end prismerne, nar lysets vinkel falder i over 30°
(Nordisk Trafiksikkerheds Rad 1980).

Lys

Bade det fluorescerende og det retro-refleksive materiale forsgger at fange blikket ved hjalp af eksternt
lys, der tilbagekastes fra enten solen eller billygter. Fordelen ved at anvende en egen lyskilde er naturligvis,
at ens synlighed bliver mere uafhaengig af omgivelsernes lys. Der er dog stor forskel pa lyskilders synlighed,
blandt andet afhaengig af lysstyrken, farven og hvordan lyset spredes (Nordisk Trafiksikkerheds Rad 1980).

FORSKELLIGE VIRKETIDSPUNKTER
De tre ovennzvnte opmaerksomhedsskabende tiltag (fluorescerende materiale, retro-reflekterende
elementer og en egen lyskilde) kan i princippet anvendes af bade fodgaengere og cyklister i dagslys og
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morke. Virkemaden for de tre tiltag er dog veesentlig forskellig, og der vil derfor vaere forskel pa hvilke
lyssituationer, som hver type af tiltag er mest opmaerksomhedsskabende i. Saledes synes det klart, at
virkningen af fluorescerende materiale vil veere stgrst i dagslys, da stoffet netop kraever dagslys for at skille
sig veesentlig ud fra andet bekleedningsmateriale. Virkningen af retro-refleksivt materiale vil omvendt
forventes stgrst i mgrke, da tilbagekastelsen af lys fra refleksen her vil skabe stgrst lyskontrast. Brug af en
selvsteendig lyskilde pa enten cyklist eller fodgaenger synes at kunne anvendes i bade dagslys og mgrke, om
end effekten vil forventes stgrst i mgrke, da kontrasten med omgivelserne her bliver stgrst for den blgde
trafikant.
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Eksisterende viden om sikkerheds-
effekten af gget synlighed

De fleste undersggelser af blgde trafikanters synlighed synes snarere at beskeaeftige sig med en maling af
opdagelsesafstanden ved forskellige typer af materiale, lys, baggrund mv. end maling af den egentlige
sikkerhedsmaessige effekt ved brug af hjxlpemidler til gget synlighed (Langham, Moberly 2003).
Eksempelvis ses et st@rre litteraturstudie (29 papers med 37 forsgg fra 1963-2001) af randomiserede,
kontrollerede forsgg med synlighed af bade fodgaengere og cyklister; i litteraturstudiet findes ingen forsgg,
der afrapporterer den sikkerhedsmaessige effekt pa uheld og skader (Kwan, Mapstone 2004). Dette ggr det
yderst vanskeligt at estimere den egentlige sikkerhedsmaessige effekt af hjalpemidlerne til gget synlighed,
da opdagelsesafstanden ikke direkte kan omsaettes til en effektvurdering. For da "synligheden” vanskeligt
lader sig definere, er det yderst vanskeligt at ekstrapolere viden fra et forsgg om eksempelvis
opdagelsesafstande til en virkelig sikkerhedsmaessig effekt. En sddan ekstrapolering vil vaere fejlagtig, da vi
ikke kender den preecise sammenhang mellem en eller flere malte synlighedsfaktorer, eller hvorledes disse
faktorer vil passere trafikantens filtre under virkelige omsteaendigheder.

Der er dog imidlertid fundet tre forsgg med henholdsvis fluorescerende materiale, kgrelys pa cykler og
refleksbrug hos fodgaengere, som ikke er fundet afrapporteret i andre litteraturstudier eller metaanalyser;
disse tre studier estimerer netop den uheldsreducerende effekt af tiltagene til gget synlighed.

Fluorescerende materiale

En dansk undersggelse, Projekt Cykeljakken, har undersggt den sikkerhedsmaessige effekt af at cykle ifgrt
en fluorescerende gul jakke. Jakken havde endvidere sma maengder retro-refleksivt materiale pasat.
Undersggelsen er et randomiseret, kontrolleret eksperiment med ca. 3.400 forsggsdeltagere og ca. 3.400
personer i kontrolgruppen. Undersggelsen viser, at der er tale om en IRR (incidens rate ratio) pa 0,62,
safremt der ses pa den generelle forekomst af flerpartsuheld med personskade. Det vil sige, at der er 38 %
feerre personskadeuheld, safremt en cykeljakke anvendes (1 - 0,62 = 38 %). Det ses ogsa, at effekten ved
dagslys har en IRR pa 0,57 — altsa resulterer i 43 % faerre personskadeuheld. Begge disse resultater er
signifikante pa 5 % niveau (p<0,05). Der er ikke signifikante resultater, hvis der blot ses pa effekten af
jakken ved henholdsvis tusmgrke eller nat. (Lahrmann, Madsen et al. 2014 - submitted to journal).
Resultaterne stemmer overens med undersggelser af motorcyklister; her er det ogsa fundet, at jakke eller
vest med fluorescerende materiale gger synligheden i dagslys (Hgye, Elvik et al. 2012).

Lys

Et dansk studie er foretaget af den sikkerhedsmaessige effekt af permanent kgrelys pa cykler. Forsgget
omfatter 1.845 forsggspersoner og en kontrolgruppe pa 2.000 personer. Forsgget finder, at IRR er 0,53 for
flerpartsuheld med personskade (p<0,02). Betragtes effekten udelukkende for kgrsel i dagslys fas en IRR pa
0,50 (p<0,05), hvilket svarer til, at antallet af flerpartsuheld med personskader i dagslys halveres, nar cyklen
er pafgrt et kgrelys. Der er ikke signifikante resultater, nar der blot ses pa effekten ved henholdsvis
tusmegrke eller mgrke (Madsen, Andersen et al. 2013).
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Tre studier tyder desuden pa, at lys (bade blinkende og statisk) er mere effektivt til at skabe
opmarksomhed end reflekser; saledes er opdagelsesafstanden leengere med lygter end med reflekser
(Kwan, Mapstone 2004).

Retro-reflekterende materiale

En norsk undersggelse fra 1996 er baseret pa reflekstaellinger fra 1982 og 1983 samt ulykkestal fra samme
periode; i det norske ulykkesregister er der registreret, om fodgaengeren brugte refleks eller ej pa
ulykkestidspunktet. De to tal (antal fodgaengere i trafikken med/uden refleks og antal fodgsengere
involveret i ulykke med/uden refleks) anvendes herefter til at finde den relative risiko ved refleksbrug.
Undersggelsen er baseret pa i alt 769 uheld.

Undersggelsen peger pa, at voksne fodgaengernes risiko for pakgrsel i mgrke reduceres med ca. 89 %
afhaengig af, hvorvidt de bruger reflekser eller ej, mens bgrn (0-16ar) har en reduceret risiko pa 87 % ved
refleksbrug (Elvik 1996). | Trafiksikkerhedshandbogen angives resultaterne fra undersggelsen til at vaere en
uheldsreducerende effekt pa ca. 85 % (Hgye, Elvik et al. 2012), idet resultaterne for bgrn og voksne slas
sammen til ét konservativt estimat pa effekten af refleksbrug.

14



Uheld med blgde trafikanter i Danmark

For at vurdere hvor mange tilskadekomster og dgde, som kan undgas, safremt de blgde trafikanter far en
stgrre synlighed, skal den eksisterende forekomst af ulykker med blgde trafikanter kendes. Saledes er
maengden af tilskadekomne og dgde i henholdsvis fodgenger- og cyklistuheld undersggt i den 5-arige
periode 2009-2013. Antallet af tilskadekomne og dreebte kan ses i bilag A, der viser antallet af alle
involverede i uheldet — er modparten kommet til skade i uheldet, sa er denne tilskadekomst medtaget i
tabellen. Dette skyldes en forventning om, at en stor del af uheldene ville vaere undgaet helt, safremt
kollisionen mellem modpart og blgd trafikant ikke fandt sted. | uheldsanalysen er hovedsituation 0
(eneuheld) og hovedsituation 7 (pakgrsel af parkeret kgretgj) ikke beskrevet, da synligheden af
trafikanterne ikke spiller nogen rolle i forekomsten af disse uheld. Uheld, hvor den blgde trafikant er tredje
part, er ligeledes ikke medtaget i uheldsanalysen, da det ogsa her antages, at uheldet vil have en anden
arsag end den blgde trafikants mangel pa synlighed.

Nar politiet registrerer et uheld, kategoriseres uheldet samtidig som fundet sted i mgrke, tusmgrke eller
dagslys. Imidlertid synes det praktisk anvendeligt at sammenlaegge tusmgrke- og dagslyssituationer, da den
teoretiske effekt af fluorescerende materiale netop er hgj i bade dagslys og tusmgrke, mens den teoretiske
effekt af retro-refleks og lys er stgrst i mgrke.

FODGANGERE

Det ses i bilag A, at der er omtrent lige mange fodgaengere, som dgr i dagslys/tusmgrke som i mgrke, mens
ca. 34 % af tilskadekomsterne sker om natten. Dette stemmer overens med norske fund, der viser at
andelen af fodgaengerulykker, der sker i mgrke er op mod 40 % (Hgye, Elvik et al. 2012).

| bilaget ses ogsa, at fodgaengerulykkerne sker, bade nar fodgeengerne krydser vejen fra hgjre og fra
venstre, hvilket indikerer, at det er vaesentligt at gge fodgaengerens synlighed fra begge sider. Ligeledes er
der en del ulykker med fodgaengere gaende i hgjre vejside, hvilket indikerer behov for gget synlighed af
fodgangeren set bagfra. | dagslys/tusmgrke ses ogsa en del uheld i forbindelse med bakningsmangvrer.

CYKLISTER

| bilag A kan afleeses, at ca. 14 % af tilskadekomsterne sker i mgrke og ligeledes omtrent 14 % af
dadsulykkerne. De hyppigst forekommende uheldssituationer daekker over en lang raekke situationer, hvor
bilisten fortager svingbevaegelser og kolliderer med cyklisten (hovedsituation 3,4 og 6). Ogsa situationer,
hvor det er cyklisten, der svinger, giver anledning til uheld. Forlgb, hvor der er tale om krydsende biler og
cyklister uden svingning (hovedsituation 5), er ogsd med blandt de hyppigt forekommende
uheldssituationer. Ogsa mg@deuheld i dagslys er repraesenteret, ligesom pakgrsel bagfra i bade dagslys og
morke. Saledes indikerer dette, at cyklisternes synlighed szerligt i dagslys med fordel kunne forbedres fra
bade front, bag og sider, ligesom anvendelsen af refleks seerligt bagfra og fra siderne ogsa synes at kunne
finde anvendelse i mgrke.

Skadestuedata

Tabellerne i bilag A er baseret pa politiets uheldsstatistik, da der her er knyttet uheldssituationer og
lysforhold til hvert enkelt uheld. Imidlertid vides det, at langt fra alle uheld bliver registreret af politiet og at
seerligt uheld med blgde trafikanter ofte underrepraesenteres i politiets statistikker (Janstrup, Hels et al.
2014). Imidlertid registreres hverken uheldssituation eller lysforholdene pa skadestuen, nar en patient
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henvender sig som fglge af en trafikulykke. Saledes vides det blot, at et givent antal fodgaengere og cyklister
har henvendt sig i til sygehuset som fglge af et trafikuheld. Anvendes disse skadesdata fra landets sygehuse
gives et andet billede af det samlede antal tilskadekomne blgde trafikanter. Ved udtraek fra Danmarks
Statistik af uheld med mere end ét transportmiddel fra arene 2009, 2011, 2012, 2013%, findes det, at
politiet i gennemsnit har registreret ca. 41 % af det antal tilskadekomster ved fodgaengerulykker, som ogsa
er registreret af hospitalerne (1.747 ud af 4.276) og ca. 17 % af det antal tilskadekomster ved cyklistuheld
som ogsa er registreret af hospitalerne (3.081 ud af 18.325).

Politiets registrerede procentdel
Personbil 12%
Varebil 32%
Lastbil mv. 18 %
Motorcykel mv. 28 %
Knallert-30 27 %
Cykel 17 %
Fodgeenger 41 %
Andet eller uoplyst <1%

Tabel 1: Antallet af politiregistrerede uheld set i forhold til antallet af uheldsregistreringer pa sygehuset. Data fra Danmarks
Statistiks tabel Moerke.

Det vides ikke, om underrapporteringsgraden er forskellig i dagslys/tusmgrke og i mgrke. Der er dog ikke
umiddelbart nogen grund til at antage, at underrapporteringsgraden skulle veere afhaengig af
lyssituationen, og politiets registreringer multipliceres derfor op med en ens faktor for bade dag og
natsituationen for at estimere forventet antal tilskadekomne.

Forsigtigt ma det altsa anslas, at antallet af tilskadekomne blgde trafikanter (der ikke er kommet til skade i
solouheld eller parkeringsulykker) vil vaere som vist i nedenstaende tabel (afrundet til hele hundrede).

Dagslys/tusmgrke Mgrke Uoplyst

Tilskadekomne  Draebte | Tilskadekomne Draebte | Tilskadekomne Draebte
Cyklister 19.600 103 3.200 17 0 0
Fodgaengere 3.400 91 1.800 98 0 0

Tabel 2: Ansldet antal tilskadekomne og draebte under forskellige lysforhold, safremt politiets registreringsgrader anvendes som
fordelingsnggle. Eksempelvis findes antallet af tilskadekomne cyklister ved at dividere det samlede antal tilskadekomne cyklister i
dagslys/tusmgrke (bilag A) med politiets registreringsgrad (Tabel 1). Sdledes fas 3.328 / 17 % = 19.600. Tallene i tabellen er afrundet
til hele hundrede.

! Disse &r er valgt, da der ikke er data fra 2010 og da tallene fra 2008 er fejlbehaeftede grundet endret
registreringspraksis dette ar.
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Forventet effekt af gget synlighed

Idet vi nu har estimeret, hvor mange cyklister og fodgaengere som kommer til skade eller dgr i trafikale
situationer, hvor synlighed kan spille en medvirkende rolle i uheldets forekomst, kan vi betragte den
sikkerhedsmaessige effekt af at anvende midler til gget synlighed.

Fodgaengere om natten

En spgrgeskemaunderspgelse fra TrygFonden blandt 2.000 danskere viser, at 30 % af de voksne svarer, at
de bruger refleks. Blandt bgrnene 4-10 ar er tallet op mod 87 %. Imidlertid viser undersggelsen ogsa, at en
meget stor del af ikke ved, hvor man skal placere reflekserne (i hvert fald svarer 72 % forkert), (TrygFonden
2013). Denne selvangivne refleksbrug stemmer fint overens med erfaringer fra Norge, der viser, at brugen
af refleks hos voksne fodgaengere i 2011 13 pa 28 %, mens brugen i arene fgr har ligget pa omtrent 16 %
(Hpye, Elvik et al. 2012).

Til at beregne hvor mange tilskadekomster og dgdsfald, der vil kunne forebygges ved at anvende refleks,
anvendes atiologiske fraktioner (Juul 2004). De atiologiske fraktioner anvendes blandt andet i medicinsk
forskning til at vurdere hvor mange sygdomstilfaelde, der ville kunne forebygges, safremt en eksponering
fiernedes. Nar vi betragter trafikuheld og synlighed, kan anvendelsen af atiologiske fraktioner ses som en
made at sammenholde hvor mange, der har en risikobetonet adfeerd (eksempelvis ikke bruger refleks), med
hvor stor en risiko, denne adfeerd medfgrer; altsa den relative risiko mellem refleksbrug og ikke-
refleksbrug. Saledes beregnes den forebyggende effekt, som ville veere til stede, safremt alle fik den mindst
risikobetonede adfzerd — altsa at alle gik med refleks.

PP, x (RR—1)
PP, x (RR—1) +1

AF (population) =

Hvor:

/ZF er den atiologiske fraktion
PP¢ er eksponeringspraevalensen
RR er den relative risiko

Idet 30 % af danskerne antages at anvende refleks i forvejen (dvs. PPz = 1-0,3 = 0,7), og Hgye, Elvik et al.
(2012) angiver, at refleksbrug reducerer risikoen for pakgrsel med 85 %, kan det beregnes hvor mange
uheld, der potentielt kunne spares, safremt alle fodgeengere gik med refleks. Nar den relative risiko skal
findes til anvendelse i formlen for de aetiologiske fraktioner skal man holde sig en detalje for gje. Saledes
beskaeftiger epidemiologien med en relativ risiko, der beskriver, hvor skadeligt noget er, mens
trafiksikkerhedsforskningen langt oftere afrapporterer resultater malt i, hvor sikkert noget er. |
ovenstaende eksempel med refleksbrug, der reducerer risikoen for pakgrsel, bliver den relative risiko
saledes RR =1/ (1-0,85) = 6,67, idet det skal betragtes, hvor meget stgrre en fodgaengers risiko for skade er,
safremt han ikke bruger refleks. Hermed kan den aetiologiske fraktion beregnes:

0,7 X (6,67 — 1)
0,7 % (667 —1)+1

= 80%
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Saledes kan den forebyggende effekten af, at alle fodgeengere anvender refleks, antages at veaere 80 % af
antallet af tilskadekomne og dreaebte i natulykker. Dette vil vaere et konservativt estimat, idet det er
usikkert, om anvendelsen af refleks blandt fodgaengere rent faktisk er 30 %. Det bgr ogsa bemaerkes, at
langt fra alle 30 % ved, hvordan de skal anvende deres reflekser korrekt, og det er saledes muligt at
effekten af en korrekt, effektiv retro-refleks ville vaere stgrre.

Anvendes politiets registrerede uheld findes det saledes, at 80 % af 726 tilskadekomne og 98 drabte kunne
veere sparet over de sidste fem ar, safremt alle fodgeengere brugte refleks. Dette svarer til et potentiale pa
gennemsnitligt 116 tilskadekomne og 17 draebte pr. ar.

Anvendes i stedet estimatet af tilskadekomne registreret pa skadestuen synes der at veere tale om en
eventuel trafiksikkerhedsmaessig gevinst pa (1.800 * 80 %) / 5 ar, dvs. 288 forhindrede tilskadekomster pr.
ar.

Fodgaengere om dagen

Studiet med cykeljakken og kgrelys pa cykler viser, at der er gode sikkerhedsmaessige effekter af bade
fluorescerende materiale og kgrelys om dagen. Resultaterne er imidlertid for cyklister, og der er ikke lavet
undersggelser af, hvordan de to tiltag ville pavirke fodgaengernes sikkerhed, safremt de blev udstyret med
disse.

Det er saledes ikke muligt at estimere hvor mange uheld, som vil kunne forebygges hos fodgeengere ved
gget synlighed om dagen. Imidlertid ma det bemaerkes, at potentialet er stort; politiet har registreret 1.404
tilskadekomster og 91 degdsfald af fodgaengere i trafikken i den femarige periode. Skadestuedata viser, at
antallet af tilskadekomne fodgaengere snarere belgber sig til 3.400.

Cyklister om natten

Det er allerede pakraevet, at cyklister anvender lys pa deres cykel om natten; det er ikke muligt ud fra de
fundne effektstudier, at beskrive om den sikkerhedsmaessige effekt vil vokse, safremt kravene til
cykellygternes udformning, placering eller andet zendres.

Anvendelsen af retro-reflektivt materiale er ogsa allerede lovpligtig pa selve cyklen. Det kunne overvejes,
om cyklisternes sikkerhed kunne @ges ved at pafgre bekleedning med retro-refleksion pa kroppen.
Imidlertid tyder meget sparsomme studier dog pa, at opdagelsesafstandene ved refleksbrug er veesentlig
forskellig for cyklister og fodgaengere; saledes peger et noget aldre studie i retning af, at cyklister er lettere
at fa gje pa end fodgeengere og at opdagelsesafstanden ikke pavirkes i sa hgj grad, hvis cyklisterne pafgres
yderligere refleksmateriale end reflekserne pa selve cyklen (Blomberg, Hale et al. 1984). Derfor er det ikke
sandsynligt, at cyklister vil have samme effekt af retro-refleksiv beklaedning om natten som fodgaengere.
Der findes saledes ikke studier af, hvorledes anvendelsen af retro-reflektiv beklaedning vil pavirke
cyklisternes uheldsforekomst om natten, og det er dermed ikke muligt at estimere effekten.

Cyklister om dagen

Cykeljakkens resultater ligger i dagslys pa IRR=0,57. Det vil sige at der er 43 % feerre ulykker ved brug af
cykeljakken end hvis man ikke bruger den.

Den relative risiko ved at kgre uden cykeljakke er sdledes RR =1/ (1-0,43) = 1,75.
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Der findes ingen estimater af, hvor mange cyklister, der anvender en cykeljakke i forvejen. Et forsigtigt
optimistisk sken er 10 %, der sikrer, at effekten af en fluorescerende cykeljakke i dagslys ikke
overestimeres.

Ved hjaelp af de atiologiske fraktioners metode (Juul 2004), kan det forebyggende potentiale beregnes til:

0,9 x (1,75 — 1)

= 400
09%(1,75—-1) +1 o

Det vil altsa sige, at antallet af cykeluheld i dagslys/tusmgrke ville kunne reduceres med 40 % safremt alle
kgrte med cykeljakke — og ikke blot de 10 %, vi antager, der ggr det i dag.

Betragter vi de politiregistrerede ulykker kunne der veere sparet 40 % af 3.328 tilskadekomne og 103
draebte. Dette svarer til gennemsnitligt 226 tilskadekomne og 8 dreebte om aret. Anvendes antallet af
tilskadekomne pa landets skadestuer og sygehuse, sa fas i stedet en potentiel arlig sparet tilskadekomst pa
19.600 * 40 % / 5 ar = 1.568 personskader.

Anvender cyklister kgrelys om dagen er IRR = 0,5. Det vil sige, at anvendelsen af kgrelys om dagen halverer
antallet af uheld. Det vil sige at den relative risiko ved at kgre uden permanent kgrelys er RR= 1/ (1- 0,5) =
2. Der findes ikke malinger eller observationer, der viser hvor mange cyklister, der i forvejen anvender
kgrelys pa deres cykel i dagtimerne; et forsigtigt skgn vil dog ligge pa 40 % (se bilag B). Dermed kan det
forebyggende potentiale beregnes.

0,6 x((2-1)
06 x(2—-1)+1
Et forsigtigt sken pa det forebyggende potentiale ved at gge cyklisternes synlighed om dagen kan saledes
findes til 37,5 % af 103 draebte og henholdsvis 3.328 eller 19.600 tilskadekomne afhzengig af om politiets
eller skadestuernes registrering anvendes. Det vil sdledes svare til et forebyggende potentiale pa 8 drabte
og 250-1470 tilskadekomne pr. ar.

= 37,5%
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Konklusion

Det er vanskeligt at beregne den preecise sikkerhedsmaessige effekt af midler til gget synlighed for de blgde
trafikanter, idet der er lavet yderst fa studier, som beskeeftiger sig med dette. Saledes er en vaesentlig
konklusion, at mere viden om seerligt virkemidler til at fremme synligheden af fodgeengere om dagen og
cyklister om natten er ngdvendig.

Forsigtige skgn, som foretaget i denne undersggelse, viser dog, at der synes at vaere store potentialer for
forebyggelse. Saledes findes resultater, der viser, at refleksbrug nedszetter fodgaengernes uheldsrisiko om
natten med 85 %. Det vil altsa sige, at omtrent 80 % af de forekommende fodgaengeruheld om natten
kunne undgas, hvis alle brugte refleks. Der er saledes potentiale for at spare op mod 17 draebte og 228
tilskadekomne pr. ar, safremt brugen af refleksmateriale blandt fodgaengere gges.

Undersggelsen af effekten af reflekser pa fodgeengere er af seldre dato og meget er sket med bade gadelys,
bekleedning og sandsynligvis ogsa refleksudformning siden. Om effekten fundet i Norge i 1980’erne er
direkte applikerbar i nutidens Danmark kan saledes ikke siges med sikkerhed. Der findes dog ingen bedre
undersggelser at sas mmenligne med.

Den sikkerhedsmaessige effekt af gget synlighed af fodgaengere i dagslys er der ikke lavet undersggelser af.
Det er saledes ikke muligt at estimere det forebyggende potentiale her. Det ses dog, at 66 % af uheldene
netop sker om dagen (svarende til 91 dgdsfald og ca. 3.400 tilskadekomne over 5 ar), og selv virkemidler
med forholdsvis lille effekt vil sdledes kunne forebygge en del ulykker.

Cyklisternes uheld sker som oftest ogsa i dagslys; her er der tale om 86 % af tilskadekomsterne, svarende til
103 draebte og 19.600 tilskadekomne over 5 ar. Der er to studier, der viser den sikkerhedsmaessige effekt af
at gge cyklisternes synlighed om dagen, henholdsvis med kgrelys og fluorescerende t@j. Brugen af kgrelys i
dagtimerne halverer risikoen for uheld, og noget tyder da ogsa p3, at op mod 40 % af cyklisterne allerede
anvender kgrelyset om dagen (se bilag B). Potentialet for uheldsforebyggelse ligger saledes pa 8 draebte og
250-1.470 tilskadekomne pr. ar, hvis alle cyklister fik forbedret deres synlighed ved anvendelse af kgrelys i
dagtimerne.

En fluorescerende cykeljakke findes ogsa at virke uheldsforebyggende; saledes er der 43 % feerre uheld i
dagtimerne med cykeljakken end hvis cyklisterne ikke bruger jakken. Et forsigtigt skeén pa det forebyggende
potentielle forebyggende effekt ligger pa gennemsnitligt 8 draebte og op mod 1.568 tilskadekomne om
aret, safremt det antages, at 10 % af de danske cyklister allerede anvender en cykeljakke eller vest i
dagtimerne.

Forspgene med effekt af kgrelys pa cykler og brug af cykeljakke er ganske nye og i @vrigt danske. Der er
saledes ikke den store tvivl om undersggelsernes gyldighed. Dog kan det diskuteres, om de to forsgg maske
undervurderer effekten af tiltagene. Dette ville kunne ske, safremt kontrolgruppen grundet forsgget netop
bliver opmaerksomme pa deres egen sikkerhed og kompenserer for deres mangel pa kerelys/jakke ved
mere forsigtig kgrsel. Dette kunne seerligt forklare de manglende effekter om natten. Safremt de
sikkerhedsmaessige effekter af de to opmaerksomhedsskabere er undervurderet, vil det dog blot betyde, at
endnu flere ulykker end de her i rapporten angivne, ville kunne forebygges.

Om en gget brug af opmaerksomhedsskabende virkemidler kan have negative konsekvenser for visse

grupper af trafikanter bgr naturligvis overvejes. Dog konkluderer Trafiksikkerhedshandbogen at: “Vanlig
fotgjengerrefleks og refleksbrikker pa sykkel kan ikke virke blendende” (Hgye, Elvik et al. 2012, side 412), og
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dette synes saledes ikke at kunne veere direkte arsag til ulykker. Imidlertid kan man dog forestille sig to
scenarier, hvor de opmarksomhedsskabende virkemidler vil forveerre sikkerheden for nogle
trafikantgrupper. | det ene tankeeksperiment fungerer det opmaerksomhedsskabende middel s godt, at
det tiltreekker bilistens opmaerksomhed fra noget andet. Dette ville i veerste fald kunne lede til uheld og
tilskadekomster, som dog ikke ville involvere de blgde trafikanter.

| det andet tankeeksperiment kunne man forestille sig, at s mange cyklister og fodgaengere vil anvende de
opmarksomhedsskabende tiltag, at bilisterne veennes til at afsgge gadebillede efter fluorescerende farver
og refleks. Dette vil nedsatte genkendeligheden af blgde trafikanter, som ikke har pafgrt disse og deres
relative risiko ville dermed kunne @ges . Det har dog ikke vaeret muligt at finde undersggelser som
beskaeftiger sig med dette.

For at impdese eventuelle problemer med for megen tiltraekning af bilisternes opmaerksomhed eller en
optrapning af ngdvendigt lys, refleks eller fluorescerende materiale, skal designet af et
opmarksomhedsskabende virkemiddel overvejes ngje. Sdledes synes det vaesentligt at skabe en
balancegang; bilisternes opmarksomhed skal tiltreekkes — men dog ikke for meget.

DESIGNANBEFALINGER

Der findes som naevnt ikke szerligt mange studier af de sikkerhedsmaessige effekter af gget synlighed.
Imidlertid findes der en rimelig stor masse af forskningsartikler om synlighed og tiltraekning af
opmeerksomhed generelt — eksempelvis hvor megen opmaerksomhed, som fluorescerende og retro-
reflektive materialer tiltraekker afhaengig af materialets areal, udformning, placering pa kroppen, mgnster
mv. For et godt overblik over litteraturen pa omradet i forhold til fodgaengere henvises til et litteraturstudie
af Langham og Moberly (2003). For mere omkring anvendelsen af kontraster henvises til Lesley (1995), der
anbefaler at saette den fluorescerende farve op i mod en mgrk farve og arbejde med mgnstre, som intuitivt
fortzeller, at der er tale om en menneskelig form. ”Ideally, we would make use of this color by placing it
where it may be enhanced with motion and surrounded or combined with a very dark color.” (Lesley 1995,
side 120). Denne intuitive genkendelse af menneskelig form kaldes et biometrisk design (ofte betegnet
biomotion eller antropometrisk design). At der skal meget lidt visuel information til, férend mennesket kan
afleese en anden menneskelig form kan eksempelvis ses pa demonstrationsvideoer af biometrisk design fra
Queen’s University (BioMotion Lab 2008). En lille handfuld undersggelser viser saledes, at biometrisk
design mindsker genkendelsestiden (Kwan, Mapstone 2004). Eksempelvis ses en undersggelse, der
sammenligner en almindelig, haengende refleks med refleksband om bade hoved, mave, handled og
ankler— her forgges opdagelsesafstanden fra 162 meter til 230 meter (Blomberg, Hale et al. 1984). Her
peger undersggelsen altsa i retning af, at antropometrisk placering af reflekser, ville kunne have en god
effekt, da de mindsker genkendelsestiden. Samme forsgg beskaeftiger sig ogsa med cyklisternes synlighed.
Her undersgges eksempelvis opdagelsesafstanden, nar cyklisten har en hvid, fremadvendende og red,
bagudvendende lygte om benet; denne afstand findes til 397 meter (Blomberg, Hale et al. 1984). Desvaerre
indeholder forsgget ikke nogen undersggelse af en “almindelig” cyklist efter nutidig, dansk standard og det
er saledes ikke muligt ud fra dette forsgg at konkludere noget videre pa effekten af de bevaegelige lys
kontra en fikseret cykellygte. Det er saledes ikke muligt at konkludere pa de sikkerhedsmaessige effekter af
henholdsvis blinke eller bevaegelige lys.

En enkelt undersggelse peger i retningen af, at selvom to forskellige udformninger af en jakke overordnet
set tilbagekaster den samme mangde lys, sa vil en udformning med enkelte meget reflektive omrader veere
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at foretraekke frem for en udformning med et stort areal med mindre reflektiv virkning (Cassidy, Brooks et
al. 2005). | undersggelsen findes, at bade opdagelses- og genkendelsestiden reduceres, safremt der er tale
om et mindre areal, men med mere intensive reflekser end store arealer med mindre intensive reflekser.
Dog er reflekserne i forsggssituationen med de mest intensive, men mindste, reflekser dog placeret sa der
nasten er tale om et antropometrisk design, og det kan derfor ikke afvises, at dette bidrager til den
mindskede genkendelsestid. Men da ogsd opdagelsestiden bliver mindre ved den lille, intensive
refleksmaengde, sa tyder det altsa p3, at ogsa intensiteten af refleksmaterialet har betydning — og altsa ikke
blot den samlede maengde tilbagekastet lys.

Hvor meget fluroscerende materiale, der skal til fgrend opmeerksomheden tiltraekkes i dagslys, er
vanskeligt at sige, idet der ikke er fundet nogen undersggelser, der beskaftiger sig direkte med dette.
Imidlertid viser et enkelt studie, at der ikke var forskel pa genkendelsestiden for en fodgaenger iklaedt
henholdsvis fluorescerende jakke eller vest (Sayer, Mefford 2005). Den samlede tid fra registrering af
objektet til den bevidste genkendelse af objektet som en fodgaenger, bliver altsa ikke ngdvendigvis mindre,
safremt arealet af fluorescerende materiale gges. Dette peger altsa pa en hypotese om, at effekten af et
opmeerksomhedsskabende middel til fodgaengere i dagslys ikke ngdvendigvis vil stige des mere det
fluorescerende materiale fylder.
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Bilag A

For overskuelighedens skyld er der, i tabellerne over antal tilskadekomne og draebte i uheld med

implicerede fodgeengere eller cyklister, markeret de steder, hvor antallet af tilskadekomne er lig med eller

over 50 (svarende til 10 om aret i gennemsnit) og antallet af draebte er lig med eller over 5 (svarende til 1

om aret i gennemsnit).

Uheldssituation
811 Fodg. fra h. fortov
812 Fodg. fra v. fortov

820 Pass. ved busstoppested
821 Pass. ved ud-/indstigning
831 Fodg. frem bag kgretgj

832 Fodg. frem foran keretgj

835 Fodg. pa kerebanen

841 Fodg. gaende i h. vejside
851 Fodg. gaende iv. vejside

860 Fodg. pa fortov
871 Fodg. fra h. fgr kryds
872 Fodg. frav. fgr kryds

873 Fodg. fra v. efter kryds
874 Fodg. fra h. efter kryds
875 Fodg. fra v. efter h.sving
876 Fodg. fra h. efter h.sving
877 Fodg. frav. efter v.sving
878 Fodg. fra h. efter v.sving
879 Fodgaenger i kryds i gvrigt

880 Fodg. ved bakning

898 Uheld med fodg. i gvrigt

Hovedtotal

Dagslys/Tusmgrke
Tilskadekomne Draebte

280 12
158 11
36 0
12 0
48 0
45 1
115 10
59 5
25 3
117 10
73 5
27 1
14 1
55 5
17 0
41 6
59 3
82 4
21 1
116 12
4 1
1404 91

Mgrke

Tilskadekomne Draebte

110 18
99 22
10 4
10 0
13 3
18 0

124 23
45 10
17 2
53 1
19 2
25 3
18 4
21 2

8 0
19 1
54 2
34 0

9 1
17 0

3 0

726 98

Tabel 3: Tilskadekomne og drzaebte i perioden 2009-2013 hvor en part er fodgaenger fordelt pa uheldssituationer. Ud over de viste

uheld i tabellen, er der én tilskadekomst i situation 812 samt én tilskadekomst i situation 875 med uoplyste lysforhold.
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Cyklist part 1 Cyklist part 2
Dagslys/tusmgrke Mgrke Dagslys/tusmgrke Mgrke
Uheldssituation Tilskadekomne Draebte | Tilskadekomne Dreebte | Tilskadekomne Dreebte | Tilskadekomne Draebte
111  Overhaling venstre om 57 0 4 0 181 6 16 0
112  Overhaling hgjre om 6 0 0 0 18 0 0 0
140  Pakgrsel bagfra 34 1 6 0 174 18 35 5
151 Vognbaneskift til venstre 10 0 0 0 7 0 1 0
152  Vognbaneskift til hgjre 2 0 1 0 8 0 2 0
160 Treengning 13 0 3 0 31 4 6 0
170 Vending foran medkgrende 3 1 0 0 3 1 1 0
198 Ligeud samme kurs i gvrigt 1 0 0 0 2 0 0 0
Hovedtotal 126 2 14 0 424 29 61 5
Tabel 4: Tilskadekomne og drzaebte i hovedsituation 1 i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist. Der er ingen tilskadekomster eller draeebte med uoplyste lysforhold.
Cyklist part 1 Cyklist part 2
Dagslys/tusmgrke Mgrke Dagslys/tusmgrke Mgrke
Uheldssituation Tilskadekomne Draebte | Tilskadekomne Drzebte | Tilskadekomne Dreaebte | Tilskadekomne Draebte
270 Bakning med modsat kurs 0 0 0 0 22 1 3 0
298 Ligeud modsat kurs igvrigt 0 0 0 0 0 0 0 0
241 Mgdeuh. iel. 2.s kgrebane 32 1 1 0 63 1 9 1
242  Mgdeuheld i gvrigt 34 1 12 0 68 3 23 0
211 Overhaling 0 0 0 5 2 0 0
250 Vending over for modpart 1 0 0 0 1 0 2 0
Hovedtotal 68 2 13 0 159 7 37 1

Tabel 5: Tilskadekomne og drzaebte i hovedsituation 2 i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist. Der er ingen tilskadekomster eller draeebte med uoplyste lysforhold.




311
312
313
313
321
322
398

Tabel 6: Tilskadekomne og draebte i hovedsituation 3 i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist. Der er ingen tilskadekomster eller dreebte med uoplyste lysforhold.

410
420
430

440
498

Tabel 7: Tilskadekomne og draebte i hovedsituation 4 i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist. Der er ingen tilskadekomster eller draebte med uoplyste lysforhold.

Uheldssituation
Pakgrsel bagfra v/ h.sving
H.sving ind foran medkegr.
Samtidigt hgjresvingende
Samtidigt venstresvingende
Pakgrsel bagfra v/ v.sving
V.sving ind foran medkegr.
Samme kurs sving. i gvrigt
Hovedtotal

Uheldssituation
V.sving ind foran modkgr.
H.- og v.svingende modpart
V.sving. modpart samtidig

H.sving ind foran modkgr.
Modsat kurs sving. igvrigt
Hovedtotal

Cyklist part 1

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte
2 0
6 0
1 0
0 0
6 0
126 10
1 0
142 10

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
0 0
0 0
0 0
0 0
3 0
10 1
0 0
13 1

Cyklist part 1

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte

32 0

1 0

0

4 0

0 0

37 0

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
0 1
0 0
0 0
1 0
0 0
1 1

Cyklist part 2

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte
7 0
546 23
15 0
0
0
23 1
1 0
594 24

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
0 0
50 1
0 0
0 0
0 0
6 0
0 0
56 1

Cyklist part 2

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte

397 4

2 0

0 0

14 2

0 0

413 6

Mgrke
Tilskadekomne Draebte

79 1

1 0

0

7 0

0 0

87 1
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510
520
598

Tabel 8: Tilskadekomne og draebte i hovedsituation 5 i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist. Der er én tilskadekomst i situation 510 med cyklisten som part 2, hvor lysforholdene er

Uheldssituation
X-ende u sving. Modp.fra H
X-ende u sving. Modp.fra V
X-ende ligeud i gvrigt

uoplyste.

610
620
641
642
643
644
650
660
670
698

Tabel 9: Tilskadekomne og draebte i hovedsituation 6 i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist. Der er ingen tilskadekomster eller dreebte med uoplyste lysforhold.

Samlet for cyklister

Uheldssituation
H.sving ud foran medkgr.
H.sving ud foran modkgr.
H. og V.sving i kryds
V. og H.sving i kryds
V.sving i kryds
H.sving i kryds
V. sving ud foran medkegr.
V. sving ud foran modkgr.
Bakning om hjgrne
X-ende med sving. i gvrigt
Hovedtotal

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte

47 2

66 3

0 0

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte

23 0

4 0

1 0

5 0

4 0

1 0

23 0

58 3

0 0

0 0
119 3

Dagslys/tusmgrke

3328 103

Cyklist part 1

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
22 1
11 0
0 0

Cyklist part 1

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
1 0
0 0
0 0
0 0
2 0
0 0
4 1
3 2
0 0
0 0
10 3

Mgrke

540 17

Tabel 10: Det samlede antal tilskadekomne og draebte i perioden 2009-2013, hvor mindst én part er cyklist.

Cyklist part 2

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte

229 7

248 2

1 0

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
42 0
52 0
1 0

Cyklist part 2

Dagslys/tusmgrke
Tilskadekomne Draebte
326 3
69
4
6
18
2
21
175
28
6
655 6

O ON O O, OO0oOOo

Uoplyst

Tilskadekomne Draebte | Tilskadekomne Draebte | Tilskadekomne Draebte

1 0

Mgrke
Tilskadekomne Draebte
53 2
5 0
2 0
2 0
5 0
1 0
5 0
42 1
5 0
0 0
120 3
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Bilag B

Det har ikke veeret muligt at finde nogle teellinger, der viser hvor mange cyklister, der anvender
permanente kgrelys. For at give et overslag over maengden er der saledes observeret 267 cykler i Aalborg
midtby. Cyklerne var alle parkerede i omradet omkring togstationen, Kennedy Arkaden (center med
indkgbs-, shopping- og kontorfunktioner) og Aalborg Studenterkursus; alle blev observeret i tidsrummet
10.00-11.00 torsdag d. 26. februar 2015.

De 267 cykler fordeler sig pa 87 med fastmonterede kgrelys og 180 uden fastmonterede kgrelys, hvilket
svarer til, at 33 % er observeret med fastmonteret kgrelys.

Det er ikke muligt at konkludere hvor mange af de 87 fastmonterede kgrelys, der virker korrekt eller om
cyklister uden fastmonterede lygter pafgrer aftagelige lygter, inden de starter deres tur. En mere korrekt
undersggelsesmetode ville vaere at observere kgrende cyklisters anvendelse af lys i dagtimerne. Grundet
vinterperiodens vejrforhold og de i gvrigt forholdsvis fa timer med dagslys er det dog ikke muligt at udfgre
sadanne tzellinger i forbindelse med dette notat, dette ville skulle ggres i sommersaesonen.

Det er naturligvis ogsa at bemaerke, at anvendelsen af fastmonteret kgrelys kan taenkes at afhaenge af bade
socio-demografiske forhold hos cykelejeren, de primaere turformal med cyklen, cyklistens vanlige
transporttidspunkter o.a. Sdledes ma den foretagne tzelling ses som et yderst forsigtigt anslag.

For at seette den foretagne teelling i kontekst, er der foretaget et kort interview hos personalet ved Trek
Bicycle Store i Aalborg, som forestar reparationer af brugte cykler. Vaerkstedspersonalet anslar, at mellem
30 % og 40 % af cyklerne, de modtager til reparation, har pafgrt permanente kgrelys.

Det fundne resultat synes saledes at stemme rimeligt overens med vaerkstedspersonalets erfaringer. Til
beregning af det forebyggende potentiale ved stgrre synlighed af cyklister i dagslys anslds en anvendelse af
permanente kgrelys pa 40 %, da en overvurdering af den nuveerende anvendelse vil give et mere
konservativt estimat af det forebyggende potentiale.



ISSN 1901-726X
DCE Technical Report No. 184



	NOTAT
	Bløde trafikanters synlighed
	- virkemidler og deres effekt
	NOTAT
	Bløde trafikanters synlighed
	- virkemidler og deres effekt
	Indledning
	Midler til øget synlighed
	HVAD ER SYNLIGHED?
	HVORDAN FORHINDRER SYNLIGHED ULYKKER?
	HVILKE OPMÆRKSOMHEDSSKABENDE TILTAG UNDERSØGES?
	Fluorescerende materiale
	HVILKEN FARVE?

	Retro-reflekterende materiale
	Lys
	FORSKELLIGE VIRKETIDSPUNKTER


	Eksisterende viden om sikkerheds-effekten af øget synlighed
	Fluorescerende materiale
	Lys
	Retro-reflekterende materiale

	Uheld med bløde trafikanter i Danmark
	FODGÆNGERE
	CYKLISTER
	Skadestuedata

	Uoplyst
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	0
	0
	17
	3.200
	103
	19.600
	Cyklister
	0
	0
	98
	1.800
	91
	3.400
	Fodgængere
	Forventet effekt af øget synlighed
	Fodgængere om natten
	Fodgængere om dagen
	Cyklister om natten
	Cyklister om dagen

	Konklusion
	DESIGNANBEFALINGER

	Litteratur
	Bilag A
	Mørke
	Dagslys/Tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	18
	110
	12
	280
	Fodg. fra h. fortov
	811
	22
	99
	11
	158
	Fodg. fra v. fortov
	812
	4
	10
	0
	36
	Pass. ved busstoppested
	820
	0
	10
	0
	12
	Pass. ved ud-/indstigning
	821
	3
	13
	0
	48
	Fodg. frem bag køretøj
	831
	0
	18
	1
	45
	Fodg. frem foran køretøj
	832
	23
	124
	10
	115
	Fodg. på kørebanen
	835
	10
	45
	5
	59
	Fodg. gående i h. vejside
	841
	2
	17
	3
	25
	Fodg. gående i v. vejside
	851
	1
	53
	10
	117
	Fodg. på fortov
	860
	2
	19
	5
	73
	Fodg. fra h. før kryds
	871
	3
	25
	1
	27
	Fodg. fra v. før kryds
	872
	4
	18
	1
	14
	Fodg. fra v. efter kryds
	873
	2
	21
	5
	55
	Fodg. fra h. efter kryds
	874
	0
	8
	0
	17
	Fodg. fra v. efter h.sving
	875
	1
	19
	6
	41
	Fodg. fra h. efter h.sving
	876
	2
	54
	3
	59
	Fodg. fra v. efter v.sving
	877
	0
	34
	4
	82
	Fodg. fra h. efter v.sving
	878
	1
	9
	1
	21
	Fodgænger i kryds i øvrigt
	879
	0
	17
	12
	116
	Fodg. ved bakning
	880
	0
	3
	1
	4
	Uheld med fodg. i øvrigt
	898
	98
	726
	91
	1404
	Hovedtotal
	Cyklist part 2
	Cyklist part 1
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	0
	16
	6
	181
	0
	4
	0
	57
	Overhaling venstre om
	111
	0
	0
	0
	18
	0
	0
	0
	6
	Overhaling højre om
	112
	5
	35
	18
	174
	0
	6
	1
	34
	Påkørsel bagfra
	140
	0
	1
	0
	7
	0
	0
	0
	10
	Vognbaneskift til venstre
	151
	0
	2
	0
	8
	0
	1
	0
	2
	Vognbaneskift til højre
	152
	0
	6
	4
	31
	0
	3
	0
	13
	Trængning
	160
	0
	1
	1
	3
	0
	0
	1
	3
	Vending foran medkørende
	170
	0
	0
	0
	2
	0
	0
	0
	1
	Ligeud samme kurs i øvrigt
	198
	5
	61
	29
	424
	0
	14
	2
	126
	Hovedtotal
	Cyklist part 2
	Cyklist part 1
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	0
	3
	1
	22
	0
	0
	0
	0
	Bakning med modsat kurs
	270
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Ligeud modsat kurs iøvrigt
	298
	1
	9
	1
	63
	0
	1
	1
	32
	Mødeuh. i el. 2.s kørebane
	241
	0
	23
	3
	68
	0
	12
	1
	34
	Mødeuheld i øvrigt
	242
	0
	0
	2
	5
	0
	0
	0
	1
	Overhaling
	211
	0
	2
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	Vending over for modpart
	250
	1
	37
	7
	159
	0
	13
	2
	68
	Hovedtotal
	Cyklist part 2
	Cyklist part 1
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	0
	0
	0
	7
	0
	0
	0
	2
	Påkørsel bagfra v/ h.sving
	311
	1
	50
	23
	546
	0
	0
	0
	6
	H.sving ind foran medkør.
	312
	0
	0
	0
	15
	0
	0
	0
	1
	Samtidigt højresvingende
	313
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	Samtidigt venstresvingende
	313
	0
	0
	0
	1
	0
	3
	0
	6
	Påkørsel bagfra v/ v.sving
	321
	0
	6
	1
	23
	1
	10
	10
	126
	V.sving ind foran medkør.
	322
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	1
	Samme kurs sving. i øvrigt
	398
	1
	56
	24
	594
	1
	13
	10
	142
	Hovedtotal
	Cyklist part 2
	Cyklist part 1
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	1
	79
	4
	397
	1
	0
	0
	32
	V.sving ind foran modkør.
	410
	0
	1
	0
	2
	0
	0
	0
	1
	H.- og v.svingende modpart
	420
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	V.sving. modpart samtidig
	430
	0
	7
	2
	14
	0
	1
	0
	4
	H.sving ind foran modkør.
	440
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Modsat kurs sving. iøvrigt
	498
	1
	87
	6
	413
	1
	1
	0
	37
	Hovedtotal
	Cyklist part 2
	Cyklist part 1
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	0
	42
	7
	229
	1
	22
	2
	47
	X-ende u sving. Modp.fra H
	510
	0
	52
	2
	248
	0
	11
	3
	66
	X-ende u sving. Modp.fra V
	520
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	X-ende ligeud i øvrigt
	598
	Cyklist part 2
	Cyklist part 1
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Uheldssituation
	2
	53
	3
	326
	0
	1
	0
	23
	H.sving ud foran medkør.
	610
	0
	5
	0
	69
	0
	4
	H.sving ud foran modkør.
	620
	0
	2
	0
	4
	0
	1
	H. og V.sving i kryds
	641
	0
	2
	0
	6
	0
	0
	0
	5
	V. og H.sving i kryds
	642
	0
	5
	1
	18
	0
	2
	0
	4
	V.sving i kryds
	643
	0
	1
	0
	2
	0
	1
	H.sving i kryds
	644
	0
	5
	0
	21
	1
	4
	0
	23
	V. sving ud foran medkør.
	650
	1
	42
	2
	175
	2
	3
	3
	58
	V. sving ud foran modkør.
	660
	0
	5
	0
	28
	0
	0
	0
	0
	Bakning om hjørne
	670
	0
	0
	0
	6
	0
	0
	0
	0
	X-ende med sving. i øvrigt
	698
	3
	120
	6
	655
	3
	10
	3
	119
	Hovedtotal
	Uoplyst
	Mørke
	Dagslys/tusmørke
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Dræbte
	Tilskadekomne
	Samlet for cyklister
	0
	1
	17
	540
	103
	3328
	Bilag B

