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Indledning

Regeringens trafikpolitiske regegarelse fra dec 1995 har som mal, at 4% af persontransportarbe;j-
det skal flyttes fra bil til cykel. Metoderne til at opna en sadan aendring opdeles ofte i pisk- og
gulerodsmetoder. Piskemetoderne er velkendte i form at afgifter pa biler og benzin mv.
Gulerodsmetoderne er derimod mindre udviklede. Kan man fa bilister til at opgive bilen og
istedet bruge cykel eller bus ved at motivere dem med forskellige fordele? Dette spgrgsmal er
forsggt besvaret i CykelBus'ter projektet.

CykelBus'ter projektet i Arhus er gennemfart af Arhus kommune i samarbejde med Miljgstyrel-
sen i perioden 1. maj 1995 til 31. marts 1996 . Projektet er evalueret af Trafikforskningsgruppen
ved Aalborg Universitet med gkonomisk statte fra Transportradet.

Projektets formal var at undersgge, i hvilkket omfang, man gennem en massiv pavirkningsindsats
overfor motiverede personer kan flytte persontrafik fra bil til cykel og bus. Som malgruppe blev
der i projektet valgt personer, som karte i bil til arbejde i Arhus centrum hver dag, og som boede
i en afstand pa mellem 2-8 km fra centrum - denne afstand blev valgt, fordi cyklen pa disse
afstande er et godt alternativ til bilen.

Gennem en massiv hvervekampagne, hvor 1700 personer meldte sig som deltagere, blev
projektets 173 deltagerne fundet. De blev lovet en ny cykel med diversetids800 kr, som

de efter projektaret kunne kgbe til 1000 kr. Yderligere fik de et gratis buskort. Til gengeeld skulle
de - i projektperioden - love at lade bilen sta i s& hgj grad som muligt og istedet bruge cykel eller
bus, samt deltage i et forskningsprojekt.

CykelBus'ter projektet er tidligere preesenteret pa Trafikdagene i 1995 og 1996. Papers fra disse
praesentationer beskriver projektdesign og evalueringsprogrammet. Endvidere praesenteres
resultaterne fra kilometeropggrelsen og dele af karebogsanalysen. Interesserede leesere henvises
til konferencerapporterne fra 1995 og 1996.

| dette paper praesenteres resultaterne fra spgrgeskemaundersggelserne, helbredscheck og dele af
karebogsanalysen. Endvidere er der forsagt opstillet en sammenfattende konklusion pa projektet,
herunder hvordan resultaterne kan generaliseres dels til hele Arhus, dels til hele landet.

Projektets endelige afrapportering forventes at foreligge farst i 1998 og vil blive tilgaengelig pa
Trafikforskningsgruppens hjemmeside: http://www.i4.auc.dk/trg.



Undersggelsesmetoder
| evalueringsprogrammet er brugt falgende metoder:

1. Kilometeropgorelse

Deltagerne i projektet (CykelBus'terne) har en gang om ugen i projektaret registreret antal km
kart pa cykel og antal busture, herudover er det totale antal km pr uge, som husstandens biler har
kart, registreret.

2. Kgrebogsanalyse

| fire uger har CykelBus'terne fart karebgger, som beskriver hverdags-turmgnstret. Farste uge l1a
i april 1995 far projektstarten, anden uge i september 1995, tredje uge i marts 1996 og sidste
karebog i september 1996 efter projektafslutningen.

3. Spergeskemaundersggelser

CykelBus’terne har udfyldt fire spgrgeskemaer. Farste spgrgeskema far projektstarten i april
1995, andet spgrgeskema i oktober 1995 (sommerperioden), tredje spgrgeskema i maj 1996
(vinterperioden) og fierde spgrgeskema i april 1997 et ar efter projektafslutning.

Endvidere er der gennemfart telefoninterviews med en efterfglgende spgrgeskemaundersggelse
blandt en referencegruppe af almindelige Arhusianere. Referencegruppen blevtilthetdgt

blandt hele projektets méalgruppe - dvs. arhusianere, der karer i bil til arbejde i Arhus centrum
hver dag, og som bor i en afstand pa mellem 2-8 km fra centrum

4. Intensivinterviews

| to omgange, i starten af projektperioden og efter projektafslutning, er der gennemfart intensiv
interview med syv CykelBus’tere om deres oplevelse ved at veere med i forsgget, familieforhold,
problemer ved deltagelsen osv.

5. Sundhedscheck

Alle CykelBus'terne blev tilbudt tre sundhedscheck, hvor bla. blodtryk, veegt, kondital og
kolesteroltal blev malt: Farste sundhedschek |a far projektstart, andet sundhedschek i efteraret
1995 og det sidste i foraret 1996. | modseetning til de gvrige undersggelser var sundhedscheckene
frivillige.

Resultater

Cykel’'Busternes og referencegruppens demografi

De udvalgte CykelBus'’tere og referencegruppen er alle bilister, der normalt benyttergoiia

arbejde i Arhus midtby, alts& en daglig bolig-arbejdstransport pa 2 - 8 km fra forsteederne til
centrum. Forskellen er, at CykelBus’terne meldte sig til projektet efter annoncering i dagspressen
eller efter at have madt projektet i form af brochurer eller pa arbejdspladsen. Referencegruppen
fortsatte som bilister. Pa de fleste omrader er der ikke den store forskel pa de to grupper.
CykelBus'ter gruppen er dog mere mandsdomineret (der meldte sig ganske enkelt ikke s@ mange
kvinder til projektet at det var muligt apna “ligestilling”), men aldersmaessigt, i forhold til
husstandens bilejerskab og indteegt er de to grupper ret ens.



- T0
- 20

- €0
A
- 90
90
L0

- 80

Kvinder

Meaend

Under 30 ar

30-40 ar

40 - 50 ar

Over 50 ar

1 Bil

2 Biler

3+ Biler

uaddnubeaouaisjal bo aisj,sngjexAo je buiubyuswiwes : | anbi4

< 200.000 kr

200 - 400.000 kr

400 - 600.000 kr

siansngiaio l
~|addnibaouaialoy @

> 600.000 kr




Man kunne maske forvente, at CykelBus'terne var médljgarienterede end referencegruppen,

men som det fremgar af figur 2 afslgrer en holdningsundersggelse blandt de to grupper ingen
vaesentlige forskelle i synspunkter pa trafikpolitiske spgrgsmal som: “Burde det veere gratis at
parkere i Arhus centrum”, “benzinprisen burde vaere 12 kr pr liter” eller “der er behov for flere
cykelstier”. Heller ikke inden for almene gkologiske spargsmal er der forskel. Dette blev testet
med spgrgsmal som: “Den megen snak om miljget er til tider overdrevet”, “Det burde veere
forbudt at sprgjte mod ukrudt og skadedyr” eller “der er ingen forskel pa gkologiske og
almindelige fadevarer”.
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Figur 2: Miljgholdninger hos CykelBus’terne og referencegruppen



Kerebogsanalysen - transportmiddelandringer

Formalet med denne del af CykelBus'ter projektet er at vise aendringerne i turmgnsteret og
transportmiddelvalg gennem hele projektperioden - isaer overfarsel af bilture til cykelture og
busture. Der har som forventet veeret et fald i antallet af afleverede karebgger gennem
projektperioden. Isaer det store frafald i efterperioden kan give et skaevt billede af eendringerne
i turmgnsteret, idet det ma forventes, at det er de mest glgdende CykelBus'ters, som er fortsat
med at cykle efter forsggsperiodens afslutning.

Analyseperiode | Afleverede kere- | Antal ture over Antal ture pr.
boeger 5 hverdage CykelBus’ter pr.
dag
For Uge 17, 1995 171 3623 4,2
Sommer Uge 38, 1995 159 3059 3,9
Vinter Uge 11, 1996 150 2742 3,7
Efter Uge 38, 1996 134 2196 3,3

Figur 3: Karebogsundersogelsens grundlag

Gennem hele projektperioden har CykelBus'terne haft mulighed for at benytte bus gratis i stedet
for cykel eller bil. | sommerperioden foretraekker langt de fleste cyklen, som benyttes ca. 40 km
om ugen. Da vinteren for alvor seetter ind med snestorme i december, falder benyttelsen af cyklen
til i gennemsnit ca. 10 km om ugen, medens busbenyttelsen stiger fra under 1 tur i gennemsnit
om ugen til ca. 3 ture om ugen. Det ses af figur 4, at cyklen og bussen opfattes som alternativer.
Lav busbenyttelse og hgj cykelbenyttelse om sommeren og omvendt hgj busbenyttelse og lav
cykelbenyttelse om vinteren.”
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Figur 4: Turfordeling over aret



Valg af transportmiddel skifter altsd med arstiden. De fire kareboger udfyldt i henholdsvis april
1995 (farperiode), september 1995 (sommerperiode), marts 1996 (vinterperiode) og september
1996 (efterperiode) viser Cykelbus’ternes valg af transportmiddel.

Gang Cykel Bus Bil
For 10 % 9 % 2% 79 %
Sommer 9% 53 % 4 % 34 %
Vinter 16 % 28 % 16 % 40 %
Efter 9 % 41 % 3% 47 %

Figur 5: CykelBus'ternes transportmiddelvalg

CykelBus'terne er fra starten inkarnerede bilister. Naesten 80 % af alle ture gares i bil. Cykel og
gang benyttes kun i beskedent omfang og bus naesten slet ikke. | Igbet af sommerperioden lykkes
det at fa CykelBus'terne til i meget stort omfang at stille bilen og i stedet benytte cykel. Over 50
% af alle ture udfgres med cykel. Ser man udelukkende pa ture til arbejde udfgres mere end 70
% af turene pa cykel.

| vinterperioden er det sveert for mange af CykelBus'terne at holde det hgje cykelniveau.
Cykelbenyttelsen falder i gennemsnit til lidt under 30 %, medens ture til arbejde falder til 35 %.
Omvendt stiger bilbenyttelsen og iseer busbenyttelsen. Hele 16 % af turene foregar med bus. For
ture til arbejde er andelen oppe pa 23 %. De gratis buskort har sin virkning, nar vejret er hardt.

| efterperioden er der overraskende mange (over 40 %), som fastholder de gode cykelvaner
indprentet under projektperioden. Ser man udelukkende pa ture til arbejde holder cykelbenyttelsen
sig pa hele 56 %. Busbenyttelsen, som nu ikke mere er gratis, falder derimod tilbage til
fgrperiodens niveau. Busbenyttelsen er altsd ikke pA samme made blevet en vane.

Kombineres kgrebogsanalysen med oplysninger om de enkelte CykelBus'’ters er det muligt at
opdele det generelle transportmiddelvalg pa en reekke socio-gkonomiske faktorer. Ser man pa
forskellen mellem mandlige og kvindelige CykelBus'ters, er der en klar tendens til, at maend i
vinterperioden cykler mere end kvinder, medens kvinder i hgjere grad benytter bus. | efterperio-
den fortseetter maend i hgjere grad end kvinder med at cykle. Bus falder for begge grupper naesten
bort i efterperioden (se figur 6).

Ser man tilsvarende pa forskelle i transportmiddelvalg i forhold til husstandens bilejerskab, er det
naeppe overraskende, at i husstande med 2 eller flere biler er bilbenyttelsen noget hgjere end i en-
bil husstande. Det er abenbart sveert at lade bilen std, nar den alligevel er der, og et andet
husstandsmedlem ikke har taget bilen. Det betyder samtidigt, at CykelBus'ters fra en-bil familier

i hgjere grad benytter cykel og bus. Sadan er det ikke i far perioden, men forholdet er tydeligt
gennem hele projektperioden og ogsa efter projektets afslutning (se figur 7).

Generelt viser undersggelsen - ud over ovenstaende -, hvis man vurderer projektets langsigtede
virkning (efter-perioden i forhold til farperioden), at

. cykelbenyttelsen stiger med alderen, benyttelsen er starst for gruppen over 50 ar.



. cykelbenyttelsen ikke er indteegtsafthaengig.

. cykelbenyttelsen falder med antal voksne i husstanden.
. cykelbenyttelsen er overraskende lav for studerende
. busbenyttelsen er meget lav for alle grupper.
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Figur 6: Transportmiddelvalg og ken
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Figur 7: Transportmiddelvalg og bilejerskab



Transportmiddelandringer hos CykelBus’ternes familier

Formalet med CykelBus'ter projektet har veeret af fa enkeltpersoner til at skifte transportmiddel,
og forrige afsnit viste, at det lykkedes. Men hvordan aendres den gvrige families transportadfaerd,
nar et medlem bliver CykelBus’er? Dette spgrgsmal er sggt klarlagt gennem spgrgeskemaunder-
sggelserne, hvor CykelBus'terne har vurderet de gvrige husstandsmedlemmergnaicgior

valg fordelt pa turformal. Denne vurdering er gjort tre gange, dels fgr projektstart, dels efter
sommeren og dels efter vinteren.

% For Sommer Vinter % For Sommer Vinter
Bilferer 31 43 48 Bilpassager 43 27 A
Bilpassager 2 6 9 Bus 8 4 10
Bus 12 12 16 Cykel 26 43 24
Cykel 28 A 22 Gang 23 26 32
Gang 7 5 5 lalt 100 100 100
lalt 100 100 100 Figur 9: Bgrn - procentvis transport-
Figur 8: /Egtefzlle - procentvis transport- middelfordeling pa ture til og fra pasning/-
middelfordeling pa ture til og fra arbejde skole/uddannelse

Resultaterne i figur 8 viser, at der ikke er sket de store forskydninger i segtefeellernes transport-
middelvalg. Ses kategorierne bilfgrer og bilpassager under et, varierer turandelen fra 53% far til
49% i sommerperioden og til 57% i vinterperioden. Dette er kun sma forskydninger, og det ser
altsa ikke ud til, at segtefeeller, der ikke tidligere brugte bil til boligarbejdsrejsen, har overtaget
den ledige bil. Derimod er segtefeeller, der tidligere var bilpassagerer, i hgj grad fortsat med at
kgre i bil, nu blot som bilfarer i stedet for som bilpassager. Andelen af bilpassagerer er saledes
faldet fra 22% til hhv 6 og 9%, medens andelen af bilfgrer er steget fra 31% til hhv. 43% og 48%.
Sammenfattende kan det konkluderes, at spgrgeskemaerne viser, at selv om CykelBus'ternes
bilorug pa boligarbejdsrejsen er faldet meget, sa bliver en del af bilturene stadig kert af
aegtefaeller, der tidligere var passagerer. Et skagn er, at 20-25% af bilturene fortsat gennemfares
med aegtefeellen som farer.

Figur 9 viser CykelBus’ternes bgrns transportmiddel til og fra pasning/skole i projektperioden.
I modseetning til eegtefeellen ser det her ud til, at bilbrugen er blevet mindre. Om sommeren er det
primeert cykel, der har erstattet b@grnenes ture som bilpassager, og om vinteren er det primeert

gang.

Helbredsandringer

Far projektstart og efter projektafslutning blev CykelBus’terne spurgt om helbredsaendringer.

Hele 93% havde far projektstart forventninger om, at deres helbred ville blive bedre eller meget
bedre igennem deltagelse i projektet. Efter projektafslutningen kan resultaterne ikke helt leve op
til de store forventninger, men stadig oplever 65%, at helbreddet er blevet bedre eller meget
bedre, hvorimod kun 35% vurderer af deres helbred var som far.

Helbredszendringerne er ogsa sggt klarlagt igennem sundhedscheck. Her har CykelBus'terne faet
malt blodtryk, vaegt, kolesteroltal og kondital.

» CykelBus'ternes blodtryk er naesten uaendret. Gruppen “normalt” forages lidt fra 87% til 90%,
og tilsvarende reduceres grupperne “forhgjet” + “let forhgjet” fra 13% til 10%.



« CykelBus'ternes veegt er ueendret. Gennemsnitsvaegten var bade fer og efter 79 kg. Her er der
dog en kensforskel, idet kvinderne har taget ét kg pa, medens maendene har tabt nogle
hundrede gram.

« CykelBus'ternes kolesteroltal er ogsa neesten uforandret. Fra far til efter er gruppen med
normalt kolesteroltal faldet fra 66% til 61%, andelen i “den gra zone” er steget fra 18% til
23%, og andelen med forhgjet kolesteroltal er steget fra 15% til 16%.

« Til slut er CykelBus'ternes kondital malt. Figur 10 viser, at efter sommerperioden er der sket
en markant forbedring af CykelBus’ternes kondital. CykelBus'tere med et lavt eller ringe
kondital er faldet fra 65%l 44%. Efter vinterperioden, hvor der ikke er cyklet sa meget, er
gruppen igen steget til 51%, men stadig markant under farperiodens 65%.
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Figur 10: Udvikling i CykelBus’ ternes kondital

« Med projektet er der sat focus pa CykelBus'ternes livsstil og helbred. Man kunne forvente,
at det ville fa rygerne blandt deltagerne til at holde op med at ryge. Undersggelsen viser
imidlertid, at dette ikke er tilfeeldet. En tredjedel af CykelBus’terne rag fer projektstart, og ved
projektafslutning var der stadig en tredjedel rygere.

Sammenfattende kan det konkluderes, at CykelBus'terne havde store forventninger til, at
deltagelsen skulle gavne helbreddet. Efterfalgende vurderer en stor del da ogsa, at de har faet det
bedre. Knapt sd positive resultater viser de mere objektive malinger af blodtryk, veegt,
kolesteroltal og kondital. Pa disse fire indikatorer for helbreddet er det kun konditallet, der er
blevet forbedret noget. Z£Endringerne pa de gvrige indikatorer er ubetydelige.

AEndring i barrierer mod brug af cykel

En hypotese i projektet har veeret, at en lang raekke af de barrierer, der er mod brug af cykel og
bus, vil vise sig at betyde mindre, nar farst man har stillet bilen og er kommet igang. Derfor blev
CykelBus'terne i spgrgeskemaundersggelserne bedt om at vurdere betydningen af en raekke
barrierer mod at skifte til cykel eller bus pa bolig/arbejdsstedsturen. Der er brugt falgende



veerdiskala:

Meget stor barriere 5
Stor barriere 4
Nogen barriere 3
Lille barriere 2

Ingen barriere 1

Resultaterne ses i Figur 11, og er vist som middelveerdien af CykelBus’ternes vaegtning af den
enkelte barriere i henhold til ovenneaevnte skala i tre af spgrgeskemaundersggelserne.

Manglende bad/tajskift

Store bagagemaengder
Cyklen stjles
Tiden
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Figur 11: Middelvaerdi af CykelBus’ ternes vaegtning af barriereudsagn mod cykelbrug
i tre sporgeskemaundersagelser

Vejret som barriere mod cykelbrug

Et hyppigt udsagn blandt cyklister i Danmark er, at personer, der ikke cykler til daglig,
overvurderer vejret som barriere mod cykelbrug. Nar man farst er begyndt at cykle, finder man
ud af, at vejret ikke er nogen hindring. Figur 11 viser middelvaerdien for CykelBus’ ternes rating
af tre barriereudsagn mod cykelbrug pa grund af vejret, hhv. far projektstart (vurdering af vinter),
i sommerperioden og i vinterperioden. Far projektstart ligger middelveerdien for de tre vejrudsagn
mellem lille og nogen barriere. | sommerperioden falder vejret som barriere naturligt nok, for igen



at stige i vinterperioden. Specielt barrieren “Det er for koldt” stiger kraftigt i vinterperioden, det
skal dog her oplyses, at vinteren 1995-96 var betydelig koldere end en dansk gennemsnitsvinter.
Sammenfattende kan det konkluderes, at CykelBus'terne vurderer vejret som en mindre barriere
mod cykelbrug, og at vurderingen ikke aendres igennem deltagelse i projektet. Den opstillede
hypotese, at ikke-cyklister overvurderer vejret som barriere, kan altsa ikke bekraeftes.

Infrastrukturen som barriere mod cykelbrug

Bakker vurderes ikke som nogen stor barriere mod cykelbrug i Arhus - men det er veerd at
bemaerke, at barrieren falder fra 2,3 til 1,8. CykelBus'terne har altsa erfaret, at bakkerne i Arhus
ikke er sa stor en barriere, som de troede.

Af de andre infrastrukturbarrierer bemaerkes, at darlig snerydning om vinteren pa forhand
vurderedes som en hgj barriere, men ogsa at erfaringen har faet CykelBus'terne til at vurdere den
endnu hgjere. Resultatet viser, at snerydningen om vinteren ikke er god nok i Arhus - i hvert fald
ikke i vinteren 1995-96. Her er et omrade, hvor kommunen kan seette ind, hvis cyklisternes
forhold skal forbedres.

Manglende cykelstier var ikke fgr projektstart nogen barriere mod cykelbrug, og det ser heller
ikke ud til, at erfaringen som daglig cyklist har eendret denne opfattelse.

Biltrafikken som barriere

Figur 11 viser, at biltrafikken i form af darlig trafiksikkerhed, luftforurening og steerk biltrafik
ikke var nogen stor barriere mod cykelbrug far projektstart, og denne opfattelse sendrer sig ikke
af betydning igennem projektperioden.

Man skal selvfglgelig veere forsigtig med at drage for sikre konklusioner pa baggrund af
besvarelser fra 175 personer i en enkelt by, men svarene pa barrierespgrgsmalene tyder ikke pa
at bedre forhold for cyklisterne i form af flere cykelstier eller mindre biltrafik vil fa flere til at
cykle, heller ikke darlig trafiksikkerhed synes at spille nogen starre rolle.

Andre barrierer

CykelBus'terne vurderede kun i ringe grad far projektstart rejsetiden med cykel som en barriere.
Denne opfattelse sendres ikke igennem projektet. Heller ikke en frygt for, at cyklen kan blive
stjdlet pa arbejdet, tilleegges nogen betydning. Derimod ser det ud til at store bagagemaengder er
et problem. Fgr projektstart blev barrieren tillagt nogen betyning, og efter at erfaringer er
indhgstet, tilleegges barrieren noget starre betydning. At forbedre cyklens bagagevenlighed ser
altsa ud til af veere tiltreengt. Manglende muligheder for tgjskift ser heller ikke ud til at vaere noget
problem.

Sammenfatning af barriereundersagelsen mod cykelbrug

Barriereundersggelsen har aflivet en raekke myter om, at cyklister overvurderer darligt vejr som
barriere mod cykelbrug. Barriereundersggelsen peger desuden pa, at investeringer i udbygning
af cykelstinettet og i trafiksaneringer, der skal begraense biltrafikken og forbedre cyklisternes
trafiksikkerhed, sandsynligvis ikke vil fa flere til at veelge cyklen. Istedet viser barriereundersg-
gelsen, at bedre snerydning om vinteren og bedre bagagemuligheder pa cyklen er Igsninger, der
vil mindske barriererne mod at cykle.



Andring i barrierer mod brug af bus

| spargeskemaundersggelserne blev CykelBus'terne ogsa bedt om at vaegte en raekke barrierer
mod at bruge bus. Der er brugt samme skala som for barrierer mod cykelbrug.

Resultaterne ses i Figur 12 og er vist som middelveerdien af CykelBus’ternes vaegtning af den

enkelte barriere i henhold til ovennaevnte skala i spgrgeskemaundersggelsen hhv far projektstart
og efter vinterperioden. | den sidste spgrgeskemaundersggelse har alene CykelBus'tere, der i
vinterperioden har brugt bus en eller flere gange om maneden, svaret - disse udger ca 2/3.

Billetprisen
Tiden CykelBus ter
Store bagagemeengder

Darlig trafiksikkerhed
Darlig snerydning
Darlige lzeforhold

Gangturen

Busserne overfyldte W Efter

- . A Far
Darlig komfort i busserne Drift af bustrafik

Busserne forsinkede

Ventetid

Mange skift Planlzegning
Langt til stoppested af buzraﬁk

Bussens kareplan

1 2 3 4 5
Ingen Lille Nogen Stor Meget stor

Figur 12: Middelvaerdi af CykelBus’ ternes vaegtning af barriereudsagn mod busbrug
i to spgrgeskemaundersggelser

Barriereudsagnene er samlet i en raekke grupper. Den fgrste gruppe er udsagn, der belyser forhold,
hvor planleegning af bustrafikken har betydning. Det bemzerkes, at barrieren at kende og forsta
bussens kareplan er blevet mindre, men generelt udgar barrierer omkring kgreplan, afstand til
stoppested, mange skift og ventetid kun mindre barrierer for busbrugen. Spgrgsmal om
forsinkelser og darlig komfort giver starre barrierer, og overfyldte busser vurderes som nogen
barriere. Gangturen til og fra stoppestederne vurderes ikke som nogen barriere. Bagagemaengder,
tiden og prisen vurderes som relativt store barrierer, men det bemeerkes, at de falder fra for til
efter. Forklaringen herpa kan veere to. Enten oplever CykelBus'terne barriererne som mindre efter

i praksis at have prgvet bussen regelmaessigt, eller ogsa er de 2/3, der svarede pa vinterundersg-
gelsen en skaev stikprave - forstaet pa den made, at “bushaderne” blandt CykelBus'terne hgrer
til den 1/3, som ikke skulle svare pa busspgrgsmalene i vinterundersggelsen, fordi de ikke havde
kart med bus, og dermed ingen erfaringer havde.



Trafiksikkerhed

| projektet er trafiksikkerheden undersggt igennem spgrgeskemaundersggelserne efter hhv
sommerperioden og vinterperioden. CykelBus’terne blev dels bedt om at give en generel
vurdering af, hvordan de oplevede trafiksikkerheden péa deres bolig-arbejdsstedtur som cyklist,
dels om de havde veeret involveret i uheld eller naestertuheld .

%

Meget god 11

God 44

Acceptabel 39

Darlig 4 Politirapporteret uheld 2
Meget darlig 2 Uheld 16
| alt 100 Naesten uheld 58
Figur 13: Cyklisternes op- Figur 14: Antal selvrapporterede
levelse af trafiksikkerheden uheld i projektperioden

pa boligarbejdsstedsrejsen

Det fremgar af figur 13, at CykelBus'terne vurderer trafiksikkerheden pa boligarbejdsstedsrejsen
som meget positiv, idet 94% vurderer trafiksikkerheden pa deres boligarbejdsstedstur som
acceptabel eller bedre, medens kun 6% konkret vurderer deres som darlig eller meget darlig.

Af figur 14 fremgar, at CykelBust'erne rapporterede, at de var indblandet i 16 uheld - heraf 2,
hvor der blev skrevet politirapport - og 58 naestenuheld. CykelBus'terne er ikke bedt om at
beskrive deres kvaestelser - en del har alligevel gjort det, og heraf fremgar det at:

» to fik trykket et par ribben

» en breekkede et ben

e envar sygemeldt i tre dage

» en slog hovedet og er delvis dgv i dag
» en slog halebenet

» en slog sig kraftigt ved uheldet

Figur 15 viser de selvrapporterede uheld og nzesten uheld fordelt pA Danmarks Statistiks
uheldssituationer. Det bemaerkes, at godt halvdelen af uheldene er eneuheld, herudover der tre
uheld i de klassiske uheldssituationer med cykler - situation 312 og 410. Ses der pa naesten
uheldene, er det 312-situationerne, der dominerer med 1/3 af naestenuheldene, bemaerk ogsa at
der er langt feerre 410 situationer blandt naestenuheldene end 312. En forklaring herpa er, at
cyklister sandsynligvis oftere opdager et 312-naestenuheld end et 410-naestenuheld.

At 16 ud af de 173 CykelBus'tere kommer ud for hvad de selv opfatter som et trafikuheld pa
cykel, i Igbet af det ar de var CykelBus'tere, er ikke overraskende, men understreger blot endnu
engang, at trafiksikkerheden er det starste problem ved at satse pa cykeltrafik som lgsning pa vore
byers trafikmiljgproblemer.

! Naestenuheld er defineret som situationer, hvor det er lige ved at ga galt. Med galt menes, at del
var to sekunder eller derunder fra at kollidere med en anden trafikant



Uheldstype Trafikuheld Nasten uheld

Antal % Antal %

030 Eneuheld ved svingning i kryds 3 19 1 2
040  Eneuheld pa kgrebane fx. styrt 6 38 0 0
111 Uheld ved overhaling venstre om 2 13 2 3
140  Uheld ved pakersel bagfra 0 0 2 3
151 Uheld ved indfletning i trafikstram 0 0 3 5
21 Uheld i forbindelse med overhaling 0 0 2 3
241 Mgdeuheld i element 2’s karebanehavidel 0 0 2 3
312  Uheld ved hgjresving ind foran medkgrende 1 6 19 33
322  Uheld ved venstresving ind foran medkgrende 0 0 3 5
410  Uheld ved venstresving ind foran modkgarende 2 13 4 7
510  Uheld mellem krydsende karetgjer uden svingning 0 0 1 19
610  Uheld ved hgjresving ud foran "medkarende" 1 6 3 5
620 Uheld ved hgjresving ud foran "modkgrende" 0 0 1 2
710  Uheld med parkeret karetgj 0 0 2 3
811 Uheld med forgaenger fra hgjre fortov 0 0 2 3
875 Uheld med fodgaengere fra venstre efter hgjresving 0 0 1 2
910  Uheld med dyr 1 6 0 0
I alt 16 100 58 100

Figur 15: Selvrapporterede uheld fordelt pa uheldstyper

Hvorfor CykelBus’ ter
| spgrgeskemaundersggelsen fra maj 1997 blev CykelBus'terne bedt om at rangordne 6 forskellige
udsagn om arsagen til, at de meldte sig som CykelBus'ter.
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Figur 16: Rangordning af arsager til at CykelBus’terne meldte sig til projektet



Resultatet ses i figur 16, og det bemaerkes, at udsagnet om motion og bedre helbred topper,

efterfulgt af den gratis cykel, medens udsagn om at tage hensyn til milijget er nede pa en
tredjeplads. Resultatet indikerer, at man ved projekter, som skal fa folk til at cykle, skal sla pa
helbred og motion, hvorimod henvisninger til et feelles miljgansvar sandsynligvis vil have mindre

effekt.

Konklusioner og perspektiver

Vurderes projektets resultater i et langsigtet perspektiv, ma konklusionen veere, at det er muligt
gennem gulerodsmetoder (positive virkemidler) at pavirke transportmiddelvalget og overfgre
bilture til cykelture. Alle grupper kan pavirkes, men det er maske overraskende, at iseer modne
maend fastholder gode cykelvaner. Det er altsa aldrig for sent at lade bilen sta og veelge cyklen
som transportmiddel til den daglige bolig-arbejde tur fra forstaden til centrum.

Kampagner bar have livsstilspavirkende elementer sasom bedre helbred, motion og gerne med
et konkurrencemoment. Man kunne maske tale om et vaegtvogterprincip med et element af social
kontrol. Ligeledes ma en kampagne have appeller om smart tgj, smart cykel, teknologi som f.eks.
cykelcomputer osv.

Man cykler ikke for at frelse verden (miljgargumentet). Det er endvidere overraskende, at steerk
biltrafik ikke er skreemmende for de tidligere bilister, og far dem ikke til at stille cyklen.
Undersgagelsen kan heller ikke bidrage med stgtte til det synspunkt, at flere cykelstier far flere
bilister til at tage cyklen.

De nye cyklisters problemer er darlig drift og vedligeholdelse af veje og stier. Iseer er mangelfuld
vintervedligeholdelse noget af et problem for de cyklister, der gerne vil forsgge sig i vinterperio-

den. Det er ogsa et generelt etisk problem, at de nye cyklister har oplevet den hgije cyklistrisiko
i trafikken. De ville rent sikkerhedsmaessigt have haft det bedre bag bilens “panser”.

For busselskaberne ma resultaterne veere nedsladende. Det er ikke lykkedes at overbevise de
inkarnerede bilister eller de nyskabte cyklister om busrejsens fortreeffeligheder. Skal den
kollektive trafik kunne tiltreekke bilister i starre tal, ma den iseer blive bedre pa det komfortmaessi-
ge omrade og kunne konkurrere savel pa pris som pa tid. At benytte bus kan gjensynligt ikke
leres.



