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Projektmal og aktiviteter

I perioden 1999-2002 var Odense officielt Danmarks Nationale Cykelby. Odense Kommune
fik tildelt halvdelen af det samlede budget pd 20 mio. kr. som tilskud fra Trafikministeriet og
Vejdirektoratet. Projektets mal var:

e Borgere i Odense Kommune skal efter eget udsagn opleve en forbedring 1 trivsel og
velvere.

e Antallet af cykelture i Odense Kommune skal foreges med 20 procent inden udgangen
af &r 2002 med basis i drene 1996-97. I samme periode skal antallet af personer, der
benytter cyklen mere end 3 dage om ugen, eges med 20 procent.

e Antallet af drebte og kvastede cyklister i flerpartsuheld skal for samme periode
reduceres med 20 procent.

e Borgere i Odense Kommune skal efter eget udsagn opleve, at byen er blevet bedre at
cykle i.

Budgettet blev maélrettet til at udarbejde en raekke nye tiltag til fremme af cykeltrafikken i
Odense. Hensigten med at koncentrere Cykelby-projektet i Odense var at samle erfaringer og
ny viden om cykeltrafik i Danmark. I labet af Cykelbyens 4 &r blev over 50 projekter udviklet
og implementeret i Odense.

Projekterne omfattede fysiske forbedringer, regeleendringer og kampagnemassige aktiviteter.
Der blev fokuseret pé aktiviteter inden for folgende omrader:

e Cyklisters fremkommelighed
e Bedre cykelparkering

e Imageplejende aktiviteter

e Aktionspregede aktiviteter

e Driftskvalitet

e Cyklisters trafikale adferd
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Mange steder 1 Odense kan cyklisterne nu nemmere og hurtigere passere stikryds, idet nogle
stikryds har faet vendt prioriteten, s bilister skal holde for stitrafikanterne. I flere lyskryds er
fremkommeligheden blevet forbedret, idet cyklister kan svinge til hgjre for redt og cykle lige
ud i T-krydsenes overste del af T’ets bjaelke. Der er ogsa blevet etableret gronne belger dels
med lebelys mellem lyskryds dels variable tavler, der viser cyklistens hastighed, og tavler der
viser den ngdvendige hastighed for at veere del af den grenne belge. Feerre cyklister holder for
rodt og vejtrafikanter, men cyklisternes tidsgevinster er sma. Forbedringen af den oplevede
fremkommelighed er dog hej, og det kan skyldes, at der tydeligt tages hensyn til cyklister.

Cykelparkering i bymidten, ved busstoppesteder og banegérden er forbedret markant. Der er
sat fokus pa design og tyverisikring. Et automatisk cykelparkeringsanlaeg blev etableret for
forste gang i Europa. Ekstra service sdsom fx vandposter og cykelpumper blev introduceret.

Viden og erfaring med cykelfremme ved bade imageplejende og aktionspraegede aktiviteter
var forud for Cykelby-projektet ganske begrenset. Cykling som livsstil er segt underbygget i
kraft af flere imageplejende aktiviteter fx i form af husstandsomdelte livsstilsmagasiner,
biografreklamer, udendersplakater, postkort, politi pad cykler og cykeltaxi. En veludbygget
hjemmeside, en interaktiv cykelruteplanleegger og et bredt udvalg af cykelkort giver samtidig
indtryk af professionalisme. Borgerne kan samtidig felge med i cykeltrafikkens udvikling ved
et centralt placeret udenders cykelbarometer.

De aktionspraegede aktiviteter var rettet mod bern, voksne og trafiksikkerhed. Bernene har
bl.a. kunnet deltage i cykel- og tegnekonkurrencer, & besag af maskotten Cykel-Anton, lese
sig eventyrligt til cykeltraening med bogen ”Seren & Sille pa cykeltur”, osv. De voksne kunne
lane cykeltrailere i daginstitutioner, lane andre cykler sdsom elcykler, tandem og ladcykler,
eventuelt blive kret til Arets Cyklist i Odense, f4 en firmacykel, kebe en foldecykel billigt,
mange tusinde deltog i Vi cykler til arbejde”, osv.

Politi, postkort, skrabelodder, webspil, cykelpiger, hoppeborg, streamere i bagruder,
biografbilletter til specialforestillinger, osv. blev sat ind i de aktionspraegede aktiviteter rettet
mod trafiksikkerhed. Dette var for at satte fokus pa cyklisters trafikale forhold og serligt
adferd i relation til bl.a. cykellygter, manglende tegngivning, kersel mod ferdselsretningen
pa cykelstier, korsel 1 gadgader, korsel 1 fodgengerfelter og 30 km/t zoner.

Projektet har eget driftskvaliteten af cykelstier, og savel brugere som forvaltning har faet stor
fokus pa omradet. Man har bl.a. fordoblet budgettet til ny asfalt pa stierne. En konkurrence
om byens verste cykelsti fik borgerne til at rette fokus ind pad omradet. En cykelpatrulje pa 4
almindelige cyklister udstyret med kombineret digital kamera/lommepc/mobiltelefon bruger
dette udstyr til at registrere fejl pa stier og veje i det daglige foruden vejforvaltningen.
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En af de formentligt veesentligste aktiviteter har varet formidlingen af de mange projekter. I
arene 1998-2002 blev projekterne eksempelvis eksponeret 856 gange i de skrevne medier,
hvoraf langt de fleste var i lokale og regionale aviser. Dette svarer nogenlunde til, at personer
kan leese om projekterne hver anden dag. Omkring 20.000 har klikket sig ind pa hjemmesiden
www.cykelby.dk hvert &r. Hiemmesiden er bygget op om seks hovedmenuer: Konkurrencer,

arbejdspladser, aktiviteter, fysiske forbedringer, mal og resultater samt cykelinfo. Desuden
har flere indslag om Odense Cykelby varet i bl.a. Radio Fyn, TV2 Fyn, DR og TV2. Endelig
er 80 foredrag blevet udfort i ind- og udland med tilsammen over 2.000 tilherere.

Ny viden om cykling

I jagten pa at fa flere til at cykle for derigennem at forbedre cyklisters trafiksikkerhed, miljo
og borgernes sundhed, trivsel og velveare er det vigtigt at kvalificere beslutningsprocessen i
relation til projektets aktiviteter ved at skabe en nuanceret indsigt i mulighederne for at fa
flere til at cykle. Opsamling af eksisterende viden blev udfert forud for projektet og i starten
af projektet. Denne viden blev opfattet som ufuldstendig og uden lokal tilknytning. Derfor
blev iveerksat en panelunderseggelse og kvalitative forskningsinterviews, der dannede den
empiriske ramme for et ph.d.-studium. Derudover blev data fra den landsdaekkende transport-
vaneundersegelse (TU) om personer i Odense Kommune undersegt.

De 677 deltagere 1 panelundersggelsen blev adspurgt fire gange med et &rs mellemrum i 2000-
2003. Undersogelsen skulle afdaeckke:

¢ holdninger og opfattelser i relation til cykling,

e potentialet for at fremme cykling,

e relationer mellem transportvalget pd den ene side og pa den anden side bl.a. fysisk
form, trivsel, velvaere, sygdom, milje, kost-, alkohol- og rygevaner,

e konsekvenser af @ndringer 1 transportvaner samt viden om og betydning af Cykelbyen
og dens projekter.

Deltagerne blev opdelt i daglige (cykler mindst 5 dage om ugen)/ikke-daglige cyklister. "Her
og nu potentialet” for fremme af cykeltrafik blev opgjort ud fra ’Stages of change” modellen.
Deltagerne sparges om: “Benytter du cyklen dagligt 1 alle arets méneder?” Og de kan svare:

a) Nej, og jeg har ikke planer om at begynde (for-overvejere)

b) Nej, men jeg har planer om at begynde (overvejere)

c) Ja, men det her jeg gjort i mindre end 6 maneder (aktionister)
d) Ja, og det har jeg gjort i mere end 6 maneder (vedholdere)

Der sporges altsa til, hvilket stadie personen er 1 med hensyn til adferdsendringen. Svarene er
vaesentlige for, hvilke aktiviteter man ber overveje at ivaerksatte. Aktiviteter, der skaber
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opmarksomhed og setter fokus pa cykeltrafik, men ogsé skaber personlig accept af behovet
for at @ge cykeltrafikken, er vigtige 1 relation til dem, der svarer a). Svarer man b) eller ¢) er
det derimod vigtigt med handlingsorienterede aktiviteter, hvor man far mulighed for at prove
at cykle 1 forskellige sammenhange for derigennem at skabe konkrete opfattelser og
holdninger til given adfzerd. En anden mulighed er ”den lokale helt”, der har prevet at cykle
og er mere end villig til at viderebringe sine konkrete opfattelser og holdninger. Svarer man d)
er det vigtigt med konsolideringsaktiviteter sdsom beleonning blandt cyklister, imageskabende
spejlbilleder og social accept, sdledes at cyklisten foler sin cykling vaerdsat.

Figur 1. Svarfordeling pa spergsmalet: ”’Benytter du cyklen dagligt i alle arets maneder?”
Benytter du cyklen dagligt

i alle &rets méneder? procentvis fordeling
0% 25% 50% 75% 100%
t
2000 240
B [
2001 213
B [
2002 232
B [
2003 218
1

ma) Far-overvejelse - nej, og har ikke planer  [Jb) Overvejelse - nej, men har planer

@c) Handling - ja - under 6 mé&neder md) Vedholdelse - ja - over 6 maneder

Figur 1 viser, at hovedparten enten svarer a) eller d). De er ikke i en overvejelses- eller
handlingsfase, hvor adferden eendrer sig. Transportvaner er ganske stabile, og derfor er
svarfordelingen ikke overraskende. Men figur 1 daekker over, at der i lebet af perioden er 53
blevet til nye daglige cyklister, mens 56 er faldet fra og ikke laengere cykler dagligt, hvilket
svarer til, at hele 20 procent af deltagerne radikalt har endret transportvaner i lgbet af kun tre
ar. Dette peger p4, at det er muligt at fA mange flere til at cykle selv over en kort tidshorisont,
hvis man satser pa en bred vifte af aktiviteter, der retter sig mod alle, altsd for-overvejere,
overvejere, aktionister og vedholdere.

Mange af dem, der har @ndret transportvaner, er dog tradt ind i nye faser af deres liv. Typisk
har de i lgbet af panelundersggelsen pabegyndt eller afsluttet en uddannelse samt féet eller
skiftet arbejde. Deltagerne andrer holdninger og opfattelser, nar de @ndrer transportvaner. De
nye cyklister har i hgjere grad tilsluttet sig, at cykling er godt for helbredet og velveret i
almindelighed, forbedrer den fysiske form og giver overskud i dagligdagen. Blandt dem som
er holdt op med at cykle er holdningerne til disse omrader uaendret.

De nye cyklister er samtidig blevet mere fysisk aktive i fritiden og feler sig i bedre fysisk
form. Et opher af daglig cykling medferer samtidig mindre fysisk aktivitet i fritiden og en
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folelse af ringere fysisk form. De nye cyklister foler ligeledes, at faremomentet eller den
oplevede risiko ved cykling er mindre end for de blev cyklister, mens dem der har ophert som
daglige cyklister, nu synes at cykling er blevet farligere.

Analyser tyder pa, at de @ndrede transportvaner ikke pa afgerende vis har @ndret kost-, ryge-
eller alkoholvaner for dem, der har andret transportvaner markant. Ej heller kan der pavises
markante endringer i forhold til almen trivsel, velvare og selvrapporteret sundhed.

Men panelundersggelsen viser samtidig, at nir man sammenligner daglige cyklister med ikke-
daglige cyklister, sa er der vasentlige forskelle i livsstilen og forskellene kan ikke forklares
med aldersforskelle pad de to grupper, idet cyklister er yngre end ikke-cyklister. Cyklister
drikker mindre sodavand og kaffe, spiser faerre pommes frites og mere frugt og grontsager. De
ryger mindre og vurdere deres kost som sundere. De foler sig i bedre form og feler sig oftere
fuld af energi. De har sjaldnere sevnbesvar, men er oftere forkelet.

Alt 1 alt peger panelundersggelsen i retning af, at hvert ar @ndrer en betydelig andel af
befolkningen transportvanerne markant. At en bred indsats er nedvendig for at kunne fremme
cykling bade péd kort og lang sigt. At ens livsstil langsomt men grundleeggende omlaegges i
forbindelse med markante andringer i transportvaner.

De kvalitative forskningsinterviews og resultater fra studier af TU omtales ikke narmere her,
men er rapporteret i Jensen (2001); Troelsen (2004) og Troelsen, Jensen og Andersen (2004).

Flere cykler

TU blev anvendt til at belyse, hvilken betydning Odense Cykelby havde for transportvaner
blandt 16-74 érige bosiddende i Odense Kommune. Transportvaner er et bredt begreb og kan
dekke over forhold som fx antal rejste timer, ture og km samt forhold som turlengder,
turvarighed, transportformer, destinationer, osv. I dette tilfeelde faldt interessen pa projektets
betydning for @ndringer i omfanget af cykling.

TU er en interviewundersggelse, hvor ca. 500 reprasentative personer bosiddende i Odense
Kommune interviewes hvert ar. Grundet det relativt lave antal interviews og flere metodiske
@ndringer 1 interviewundersggelsen er det sikrest at opgere omfanget af cykling, som en andel
af alle ture. Baggrunden herfor er, at de metodiske @ndringer pévirker det absolutte samlede
antal af ture, samt at variansen pa turenes leengde er sa stor, at opgerelser af transportarbejde
(transporterede km) er behaftet med stor usikkerhed. Fordelingen af ture pa transportformer
opgeres ved hovedtransportformer, hvilket vil sige den transportform, der er anvendt pa den
leengste del af den enkelte tur.
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For at finde frem til hvad projektet har betydet for transportvanerne, er disse korrigeret for
den generelle udvikling og for effekten af dbningen af Storebeltsforbindelsen. I tabel 1 er
opgjort endringer i transportvaner blandt indbyggere i Odense Kommune med udgangspunkt
i perioderne 1994-1997 og 1999-2002.

Tabel 1. Opggrelse af @ndringer i transportvaner blandt 16-74 arige bosiddende i Odense
Kommune i arene 1994-1997 og 1999-2002 opdelt i @ndringer, der kan henfares til
henholdsvis den generelle udvikling, Storebaltsforbindelsen og lokale indsatser. Kun ture
over 300 m indgar. Kilde: TU.

Periode / effekt Gang Cykel Bil Kollektiv trafik
Ture opdelt 1 Reelt 1994-1997 9,7% | 22,5% 59,6 % 8,2 %
Markedsandele | Generel udvikling 3% -1% +3 % -15%
Storebeltseffekt -14 % -5% +0 % +32 %
Lokale indsatser +8 % +15 % -2 % -43 %
Reelt 1999-2002 8,8% | 24,6% 60,6 % 6,1 %

Den generelle udvikling er repreesenteret ved udviklingen i kontrolgruppen bestdende af
Frederikshavn, Hjerring, Aalborg, Randers, Arhus, Silkeborg, Herning og Esbjerg kommuner.
Transportvanerne i Odense er ikke meget forskellig fra kontrolgruppen, dog cykler de 16-74
arige i Odense Kommune mere end i kontrolgruppen. I kontrolgruppen er omfanget af bilture
steget pa bekostning af gang-, cykel- og is@r ture i kollektiv trafik fra arene for projektet
Odense Cykelby til drene under projektets udferelse.

Korrektion for dbning af Storebaltsforbindelsen er udfert ved at gore konstaterede endringer
i transportvaner afthangig af vejafstanden til Storebalt. Kun transportvaner blandt indbyggere
i kommuner vest for Storebalt med en vejafstand pd mindre end 225 km og med byer med
mere end 25.000 indbyggere og togstation med flere end 20 daglige togafgange mod
Keobenhavn indgér i korrektionen. Storebaltsforbindelsen har eget antallet af ture med
kollektiv trafik pa bekostning af gang- og cykelture, og har derudover gget leengden af ture i
kollektiv trafik og bil. Analyserne viser, at den overordnede effekt af Storebaltsforbindelsen
opherer 175 km 1 vejafstand vest for forbindelsen, dog er lengden af togture eget i en
vejafstand op til 250 km fra forbindelsen.

De lokale indsatser i Odense Kommune, hvor projektet Odense Cykelby formentligt har vaeret
den mest betydningsfulde aktivitet, har gget omfanget af gang og cykling betydeligt pé
bekostning af bade bil og kollektiv trafik. I figur 2 er vist udviklingen i den forventede og
reelle andel af ture pa cykel ar for &r i perioden 1993-2003.

Af figur 2 kan erfares, at de lokale indsatser har medfert en stigning i cykeltrafikken pd 15-30
procent i de enkelte &r i projektperioden 1999-2002 i forhold til basisdrene 1996-1997.
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Usikkerheden péd det enkelte &r er stor. I gennemsnit steg cykeltrafikken med 22 procent i
Odense Kommune i projektperioden i forhold til basisarene, mens gangtrafikken steg 30
procent og bil- og kollektiv trafik faldt med henholdsvis 5 og 30 procent. Af de nye gang- og
cykelture, som lokale indsatser har skabt, er 55 procent af turene kommet fra bil og 45 procent
fra kollektiv trafik. Der er skabt tre gange s& mange nye cykelture som gangture.

Figur 2. Forventet og reel andel af ture pa cykel udfert af 16-74 arige bosiddende i Odense
Kommune ar for ar 1993-2003, hvor forventede transportvaner er korrigeret for generel
udvikling i alle ar og effekter af Storebaltsforbindelsen i arene 1999-2003. Andring i procent
beskriver stigning og fald i cykeltrafikken i Odense Kommune i forhold til basisarene 1996-
1997. Kun ture over 300 m indgar. Kilde: TU.
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Den valgte kombination af serviceforbedrende, opmarksomhedsskabende, aktionspraegede og
konsoliderende aktiviteter i Odense Cykelby har tydeligvis medfert en vaekst i cykeltrafikken.
Ved at satse pa at skabe nye cyklister og samtidig fa eksisterende cyklister til at blive i sadlen
eller cykle endnu mere har det sdledes varet muligt at skabe omkring 25.000 nye cykelture i
gennemsnit om dagen eller over 35 millioner nye cykelture 1 hele den firedrige projektperiode.
De mange nye cykel- og gangture har medfert ca. 3 minutters ekstra fysisk aktivitet om dagen
(medtages ikke effekten af abningen af Storebaltsforbindelse er det knap 2 minutters ekstra
fysisk aktivitet), hvilket det naeste afsnit viser har haft en positiv sundhedsmeessig effekt.
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Syge bliver hurtigere raske og ferre degr

Megen forskning er gennemfort rundt om i verden for at belyse betydningen af fysisk aktivitet
for folkesundheden. Forskningen viser, at fysisk aktivitet forebygger bl.a. tyktarmskreeft,
sukkersyge, hjertekarsygdomme, knogleskerhed og depression. En halv times fysisk aktivitet
foreger middellevetiden med ca. 3-4 ar for den brede befolkning.

I undersogelsen af Odense Cykelby’s betydning for folkesundheden er der set pa dedelighed
og sygdomme. For at kunne belyse betydningen er der korrigeret for den generelle udvikling i
de samme kommuner som for transportvaner, men ikke korrigeret for Storebeltsforbindelsen.
Der ses derved pa, hvad ca. 2 minutters ekstra daglig fysisk aktivitet pr. indbygger betyder for
folkesundheden, idet mere cykling medferer oget fysisk aktivitet ved andre fritidsaktiviteter.

Deadeligheden er belyst ved at betragte antallet af dede pr. 1.000 indbyggere opdelt i ken og
20 aldersgrupper. Det samlede antal dede i Odense Kommune er 24 lavere end forventet. Det
er iseer blandt 15-49 arige og 70-79 arige, at dedeligheden er faldet, og nasten udelukkende
blandt maend. Ved at tage hejde for middellevetiden opdelt pa ken og aldersgrupper, fas at
antallet af levedr i Odense Kommune er steget med 533 pr. ar i projektperioden 1999-2002,
hvilket svarer til ca. 2% maned leengere levetid 1 gennemsnit pr. indbygger. Dette harmonerer
fint med den hidtidige forskning, idet de 2'%2 maned ekstra levetid og 2 minutter ekstra fysisk
aktivitet svarer til godt 3 ar ekstra levetid ved en halv times ekstra fysisk aktivitet.

Tabel 2. Observerede og forventede tal i Odense Kommune 1999-2002 om dagpenge ved
sygdom pr. 20-66 arige person i arbejdsstyrken pr. ar samt om sygesikring og sygehuse pr.
indbygger pr. ar. Forventet er beregnet ud fra kontrolgruppe og basisarene 1996-1997.
Kilde: Danmarks Statistik.

Emne Observeret | Forventet | Difference
Udbetalte dagpenge (kr.) 2912 3.026 -115
Dagpengetilfelde (antal gange) 0,308 0,306 0,002
Modtagere af dagpenge (antal personer) 0,156 0,153 0,003
Dagpengeuger (antal uger) 1,099 1,171 -0,073
Kontakter med sygesikring (antal) 9,87 9,91 -0,04
Modtagere af ydelser fra sygesikring (antal) 0,928 0,924 0,004
Udgifter til sygesikring (kr.) 1.324 1.313 11
Indleggelser (antal) 0,195 0,199 -0,004
Sengedage (antal) 1,045 1,082 -0,037
Sygehuspatienter (antal) 0,125 0,125 -0,001

Opgorelser om sygdom er ogsd udfert ved at betragte udviklingen i sygedagpenge (alle sager
eksklusiv fodsel), og oplysninger fra sygesikringen og sygehuse, se tabel 2. Af tabel 2 kan
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erfares, at der er udbetalt 115 kr. mindre end forventet i dagpenge ved sygdom pr. person i
arbejdsstyrken. I gennemsnit modtog odenseanerne dagpenge ved sygdom en halv dag mindre
end forventet om aret. Dette svarer til en samlet besparelse pa 41 mio. kr. i hele perioden
1999-2002 eller en besparelse pa 6 procent i dagpenge ved sygdom. I 2003 udgjorde Odense
Kommunes andel af udgifterne til sygedagpenge 47 procent, mens resten finansieres af Staten.
Besparelsen har saledes varet dobbelt s& stor som investeringen i projektet for bade
Kommunen og Staten.

Tabellen viser ligeledes, at odenseanerne er oftere syge end forventet, hvilket harmonerer
godt med, at daglige cyklister i panelundersegelsen oftere er forkelet end ikke-cyklister. Det
harmonerer ogsa godt med sygdomsdiagnoser, hvor flere odenseanere far lungebetendelse og
bronkitis.

Til trods for knap 3.000 faerre indleeggelser og godt 27.000 faerre sengedage pa sygehuse i
perioden 1999-2002 er udgifterne til sygesikringen ca. 8 mio. kr. hgjere end forventet. Derfor
har Fyns Amt ikke faet en besparelse af projektet, men dette ser ud til, at skyldes styringen af
sundhedsvasenet pad Fyn mere end sundhedstilstanden blandt borgerne i Odense Kommune.

Ser man pa sygdomsforleb, hvor der foreligger diagnoser, harmonerer udviklingen i antallet
af patienter i de 99 dominerende diagnosekategorier og 20 overordnede sygdomskategorier
fint med den hidtidige forskning. Det gaelder blandt andet diagnoser sdsom svulster (kreeft),
komplikationer under svangerskab, sygdomme i urin- og kensorganer, tarm og bughinde,
knoglebrud, mv. Dog er der kommet flere sukkersygepatienter og patienter med iskemiske
hjertesygdomme. Men alt i alt kan forbedringen af folkesundheden sagtens vare forarsaget af
oget fysisk aktivitet i form af cykling.

Feerre cyklister kommer til skade i trafikken

Trafiksikkerheden og specielt personskader blandt cyklister i flerpartuheld er belyst gennem
opgerelser af bade politi- og sygehusregistrerede uheld, se tabel 3 og 4.

Tabel 3. Sygehusregistrerede tilskadekomne cyklister med bopal i Odense Kommune i
flerpartsuheld fordelt pa afslutningsmade og skadesgraden AlS. Kilde: UAG.

Ar Afslutningsmade Skadesgrad (AIS) I alt
1 2 3 41516
o] -

- on =

3 8= 2

k= | B &

2 9} g = e

2 | 2< 2|8
Pr. ar11996-1997 261 | 86 | 68 | 62 | 2 371 83 I5 |52 |1 478
Pr.ari1994-1997 | 252 | 78 | 70 | 65 | 3 | 351 88 17 | 4|3 ] 0| 467
Pr. ari1999-2002 | 235 | 65|66 | 52 | 1 | 323 69 15 |13]1]0] 420
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Tabel 4. Politiregistrerede personskader i Odense Kommune opdelt i drabte, alvorligt og let
tilskadekomne. Kilde: VIS.

Ar Alle personskader Heraf cyklister i flerpartsuheld
Let Alv | Draebt |Ialt Let Alv Drebt | Ialt
Pr. ar11996-1997 | 93 82 4 179 41 33 1 75
Pr. ar11994-1997 | 85 97 8 190 36 36 2 74
Pr. ari1999-2002 | 106 84 5 194 36 25 1 61

Af tabel 3 og 4 kan erfares, at antallet af personskader blandt cyklister i1 flerpartsuheld har
vaeret faldende, is@r blandt de mere alvorlige skader. Faktisk faldt antallet af politiregistrerede
skader blandt cyklister i flerpartsuheld fra 75 pr. &r i basisdrene 1996-1997 til 60 1 2002,
hvilket svarer til et 20 procent fald, mens faldet kun er 6 procent, nir der ses pa alle skader
blandt cyklister i flerpartsuheld registreret pa sygehuset. Betragtes alene de mere alvorlige
skader (AIS > 2) pa sygehusene, faldt disse med 14 procent fra drene 1996-1997 til 2002, og
hele 22 procent fra drene 1994-1997 til 1999-2002. Personskader blandt cyklister i eneuheld
er faldet mindre end i flerpartsuheld. Men faldet har varet det samme for de enkelte
skadesgrader. Eneuheld pé cykel er mindre alvorlige end i flerpartsuheld.

Udviklingen 1 antallet af personskader blandt cyklister i Odense Kommune har fulgt den
generelle udvikling reprasenteret ved kontrolgruppen, der blev anvendt til korrektion af
transportvaner. Men da omfanget af cykling er steget betragteligt i Odense Kommune set 1
forhold til kontrolgruppen er risikoen for den enkelte cyklist faldet mere i Odense Kommune
end 1 sammenlignelige kommuner.

Konklusion

Odense Cykelby har betydet mere end 20 procent flere cykelture, svarende til over 35 mio.
nye cykelture i1 projektperioden 1999-2002. Antallet af skader blandt cyklister i flerpartsuheld
er faldet med 20 procent. Projektet har medfert 33 mio. kr. i sparede sundhedsudgifter, og
samlet givet 2131 flere levear til odensianerne. Panelundersogelsen viser, at Odense opfattes
som en god by for cyklister, og aget cykling er forbundet med eget trivsel og velvere.
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