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Sammenfatning

Nervarende notat er en international undersggelse af erfaringer med lovkrav om
minimumsafstand mellem cykler og overhalende motorkgretgjer. Med minimums-
afstand menes den mindste sidevertsafstand, der lovmassigt ma vere mellem en
cyklist og et overhalende motorkgretgj. Med overhalingsafstand menes, den side-
vertsafstand der faktisk er mellem cykel og overhalende motorkgretgj, nar dette
passerer cyklisten.

Screening af europaiske lande

En screening af ferdselslove i EU viser, at afstandskravet i gennemsnit er 1,25 m i
byer og pa veje med en lav hastighedsgranse, og i gennemsnit 1,50 m pa landet
og pa veje med en hgj hastighedsgranse.

Det gennemsnitlige bgdeforleg er ca. 1.000 DKK i landene med et minimumsaf-
standskrav. I nogle lande sanktioneres ogsa med klip i kgrekortet, typisk 2-3 klip i
kgrekortet med 10-12 mulige klip.

Erfaringer med lovkrav om minimumsafstand

I 11 af de 31 undersggte europziske lande findes der et lovkrav om minimumsaf-
stand, nar motorkgretgjer overhaler cyklister. Desuden findes der i Storbritannien
og pa Cypern en vejledende minimumsafstand i feerdselsloven, mens der i Irland
ikke findes en minimumsafstand i ferdselsloven, men det er tilladt at opsatte tav-
ler, der viser en minimumsafstand. Der er nogle s@rlige forhold i relation til lov-
kravene:

- I'nogle lande er den lovkrevede minimumsafstand athangig af zone (by-
eller landzone) eller hastighedsbegrensning.

- I'nogle lande galder lovkravet ikke, hvis der er cykelsti eller -bane langs
med vejen.

- I Tyskland galder lovkravet ikke 1 og ner ved kryds.

- I'nogle lande er det tilladt at krydse fuldt optrukne sparrelinjer for at over-
holde afstandskravet.

- I'nogle lande skal der udfgres fuldt vognbaneskift for at overhale en cykel,
hvis vejen har mere end én vognbane i kgreretningen.

Det fgrste lovkrav om minimumsafstand tradte i kraft i 1975 i Belgien. I de andre
lande er lovkravene typisk tradt i kraft inden for de seneste 5 ar, dog tradte lov-
krav 1 kraft 1 2003 1 Frankrig og Spanien.

Der er udfert en raekke studier i landene i relation til afstande mellem cykel og
overhalende motorkgretgj, dog er der ikke udfert studier i flere af landene.
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Hovedparten af studierne omhandler malinger af overhalingsafstande. Kun to stu-
dier er egentlige evalueringer. I Tyskland har lovkravet ikke haft en merkbar virk-
ning pa overhalingsafstande. I Skotland har tavler, der angiver en minimumsaf-
stand, reduceret omfanget af farlige, sma overhalingsafstande markant.

I flere lande handhzver politiet ikke lovkrav om minimumsafstand. I lande, hvor
politiet udfgrer en kontrolindsats, sa udfgres den oftest, som en visuel kontrol evt.
med brug af videooptagelse og med vidneerklaringer. Forud for den visuelle kon-
trol har politiet evt. malt vejen op. I nogle lande kan anmeldelser fra trafikanter
(oftest cyklister) fore til bgdeforleg for overtredelse af lovkravet om minimums-
afstand, hvis anmeldelsen indeholder tilstrekkelig dokumentation (fx vidner og
videooptagelser) for lovovertredelsen.

Kun 1 Storbritannien er der klarhed over, hvor stor en andel af trafikanterne der
ved noget om minimumsafstanden — og her var det kun 25-30 %, som var klar
over den vejledende minimumsafstand. Det er uklart, hvor stor en andel af trafi-
kanterne i andre lande, der faktisk kender til den lovkraevede minimumsafstand.
Denne andel varierer formentligt ganske betydeligt, da omfanget af kampagner og
medieomtale om minimumsafstand er meget forskelligt fra land til land.

I de fleste lande indgar/navnes minimumsafstanden ikke i kgreuddannelsen.

Der findes ikke ”handfaste erfaringer” om, hvordan lovkravene virker pa forskel-
lige typer af veje eller ved forskellige hastighedsgraenser. Der er kun indmeldt fa
personlige erfaringer pa dette omrade fra kontaktpersoner, der var rettet henven-

delse til i 14 europ@iske lande.

I nogle lande er det tilladt/muligt at ops@tte oplysningstavler, der angiver den lov-
kreevede minimumsafstand. I nogle lande er sadanne oplysningstavler opsat i et
stgrre omfang. Der er derimod kun opsat fa tavler om overhalingsforbud, som
folge af lovkravene — og de er primert opsat 1 Tyskland.

Litteraturstudie

Litteraturstudiet viser, at ulykkesforekomsten ved motorkgretgjers overhaling af
cyklister er betydelig. Cyklister bliver mere og mere utrygge og ukomfortable, jo
mindre overhalingsafstanden er. Nogle studier tyder pa, at bilister med negative
opfattelser af cyklister overhaler med en kortere afstand til cyklister. Det kan vare
en af baggrundene for, at tavler og kampagner med formalet at opfatte cyklister
mere positivt og/eller give dem mere plads tilsyneladende eller faktisk ser ud til at
gge overhalingsafstandene.

Evalueringer af lovkrav om overhalingsminimumsafstand tyder pa, at de ikke eller
kun i meget begraenset udstreekning pavirker faktiske overhalingsafstande. Det
store problem ved lovfastede minimumsafstande er manglende eller staerkt be-
grenset politikontrol. Et andet problem kan vare, at mange trafikanter ikke
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kender til lovkravet. Litteraturstudiet peger i retning af, at politiet har nemmere
ved at kontrollere for "farlige overhalinger” end for ”sma overhalingsafstande”.
Studiet peger ogsé i retning af, at oplysningstavler med at ”give plads til cyklister”
eller illustrere en minimumsafstand ved overhaling faktisk gger afstanden mellem
motorkgretg] og cykel ved overhaling. Det er uvist, om kampagner i massemedier
har en selvstendig indvirkning pa overhalingsafstande.

Litteraturstudiet peger i retning af, at flere forhold pavirker overhalingsafstanden
pa 2-sporede veje uden cykelstier:

- Den gennemsnitlige overhalingsafstand gges med stigende vejbredde. Der
ses en ggning pa ca. 20-25 cm for hver meter vejen bliver bredere.

- Overhalingsafstanden er mindre i kurver end pa lige streekninger.

- Den gennemsnitlige overhalingsafstand er omtrent den samme, nar der er
en ca. 1,5 m bred kant- eller cykelbane, end nar denne bane ikke forefin-
des. Men overhalingsafstande under 1,0 m fjernes stort set, nar brede kant-
eller cykelbaner forefindes. Den gennemsnitlige overhalingsafstand pavir-
kes af bredden af kant- og cykelbaner.

- Afmarkning af midtlinje eller fraesede rulleriller i vejmidte reducerer den
gennemsnitlige overhalingsafstand.

- Modkgrende biltrafik reducerer den gennemsnitlige overhalingsafstand
markant. Overhalingsafstanden falder med stigende arsdggntrafik pa vejen
— alt andet lige.

- Parkering i vejsiden reducerer overhalingsafstanden lidt.

- Overhalingsafstanden stiger med ca. 7 cm, nar hastighedsbegransningen
stiger med 10 km/t — alt andet lige.

- Busser overhaler cyklister med en mindre afstand end andre kgretgjstyper.

- Cyklistens kgn, bekledning, hastighed, hjelmbenyttelse og reflekser har en
begrenset (i stgrrelsesordenen 10 cm) indvirkning pa overhalingsafstande.

- Cyklister, der cykler ved siden af hinanden, overhales med en markant
mindre afstand end cyklister 1 én rekke. Cyklister 1 en gruppe i1 €n rekke
overhales med en stgrre afstand end en enkelt cyklist.

- Cyklister, der cykler tet pa kantstenen, overhales med en stgrre afstand
end cyklister, der cykler l@ngere vak fra kantstenen.
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1. Indledning

Vejdirektoratet har stillet Trafitec til opgave at udfgre en international undersg-
gelse af erfaringer med love om afstand mellem bil og cykel. Undersggelsen skal
mere specifikt handle om lovkrav om minimumsafstand mellem en cykel og et
overhalende motorkgretgj. Med minimumsafstand menes den mindste sidevarts-
afstand, der lovmaessigt ma vaere mellem en cyklist og et overhalende motorkgre-
tgj. Med overhalingsafstand menes, den sideveartsafstand der faktisk er mellem
cykel og overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklisten. Undersggelsen
indeberer:

- Screening af europceeiske lande for lovkrav til en fastlagt minimumsafstand
mellem overhalende motorkgretgj og cykel. Screeningen skal beskrive,
hvilke lande der har afstandskrav, variation i afstandskrav ath@ngig af fx
vejtype og hastighedsbegrensning, samt bgdeforlag og andre sanktioner.

- Erfaringer med lovkrav, herunder studier af trafiksikkerhed og malinger af
afstande mellem overhalende motorkgretgj og cykel. Omfanget af politi-
kontrol og bgdeforleg samt praktiske erfaringer fra kontrolindsatsen. An-
dre relevante erfaringer fx kampagner, holdningsundersggelser osv.

- Litteraturstudie om overhalingsafstande mellem motorkgretgj og cykel,
herunder effekten af lovkrav om en minimumsafstand.

Nervarende notat beskriver resultaterne af den ovenfor navnte undersggelse.
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2. Screening af europaeiske lande

Der er foretaget screening af ferdselslove i de 27 EU-lande samt Island, Norge,
Schweiz og Storbritannien. Derudover er medtaget fire ikke-europ@iske engelsk-
talende lande; Australien, New Zealand, Canada og USA.

Screeningen omfatter lovkrav i relation til motorkgretgjers overhaling af cyklister,
specifikt minimumsafstandskrav mellem motorkgretgj og cykel ved passage under
overhaling. Eventuelle angivne undtagelser i relation til minimumsafstandskravet
er medtaget fx undtagelser ved forekomst af cykelstier og -baner. Desuden er stgr-
relse af bagdeforleg og evt. andre sanktioner undersggt i de europ@iske lande.

De galdende faerdselslove findes i hovedtrak kun pa de sprog, som benyttes mest
i de enkelte lande, fx tjekkisk i Tjekkiet. Der er benyttet Google Translate for at
overstte ferdselslove til dansk eller engelsk.

I nogle lande er stgrrelse af bgdeforleg og evt. andre sanktioner ikke angivet i
feerdselsloven, men forefindes 1 andre dokumenter. Disse andre dokumenter er
0gsa screenet.

I lande uden specificeret minimumsafstandskrav forefindes oftest en regel, som er
inspireret af Wienerkonventionens artikel 11 stk. 4, der lyder: When overtaking, a
driver shall give the road-user or road-users overtaken a sufficiently wide berth
(https://unece.org/fileadmin/D AM/trans/conventn/crt1968e.pdf). I de lande er det
saledes en lovovertraedelse, hvis der ikke "holdes tilstreekkelig afstand’. I nogle af
de lande er der etableret en retspraksis, hvor ’tilstraekkelig afstand’ er specificeret
i form af en konkret afstand opgjort i meter. I lande med minimumsafstandskrav i
feerdselslove har der evt. veret en retspraksis forud for indfgrelse af minimumsaf-
standskravet 1 feerdselsloven. Eksempelvis blev minimumsafstandskrav indskrevet
1 den tyske ferdselslov 1 2020 med 1,5 m i byer og 2,0 m udenfor byer, men alle-
rede 1 1980’erne blev ’tilstraekkelig afstand’ oversat til 1,5 m 1 retspraksis.

Der er ikke foretaget en screening af retspraksis 1 de enkelte lande.

I Tabel 1 pa naste side findes resultatet af screeningen. Inden for EU findes der
10 lande med et minimumsafstandskrav ved overhaling af cykel. Afstandskravet
er mellem 1,0 og 2,0 m. Typisk er det 1,0-1,5 m i byomrader eller pa veje med lav
hastighedsbegrensning, mens det typisk er 1,5 m i det abne land eller pa veje med
hgj hastighedsbegrensning.

I Storbritannien og pa Cypern er der et vejledende minimumsafstandskrav, der an-
giver den etablerede retspraksis. I Irland ma vejbestyrelser opseatte tavler med af-
standskrav, der viser den etablerede retspraksis.


https://unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/crt1968e.pdf
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Land Er der specificeret en minimumsafstand mellem overhalende bil og cykel? Bgde (DKK) ved
Ja | Delvist | Nej | Bemaerkning overtradelse
Belgien X 1,5 m i bent land, 1,0 m i byer. ! 1.300
Bulgarien X -
Cypern X Vejledende minimumsafstand pa 1,5 m. 2 1.120
Danmark X -
Estland X -
Finland X -
Frankrig X 1,5 mi bent land, 1,0 m i byer. ’ 1.010°6
Grakenland X -
Holland X -
Irland X Tavler med 1,5 m ved mere end 50 km/t, ellers 1,0 m. 3 900 ¢
Italien X -
Kroatien X -
Letland X -
Litauen X -
Luxembourg | X 1,5m. 1.080°
Malta X -
Polen X 1,0 m. 475
Portugal X 1,5 m eller fuldt vognbaneskift. !* 900
Rumanien X -
Slovakiet X 1,5 m ved hastighedsbegransning pa > 60 km/t, ellers 1,0 m. 375
Slovenien X 1,5m. ! 600
Spanien X 1,5 m eller fuldt vognbaneskift. +7 1.500©
Sverige X -
Tjekkiet X 1,5 m ved hastighedsbegraensning pa > 40 km/t, ellers 1,0 m. 460
Tyskland X 2,0 m i &bent land, 1,5 m i byer. ® Overhalingsforbudstavle. 225
Ungarn X -
Dstrig X -
Island X 1,5m.b7 1.065
Norge X -
Schweiz X -
Storbritannien X Vejledende minimumsafstand pd 1,5 m. 2 860 6
Australien X 1,5 m ved hastighedsbegransning pa > 70 km/t, ellers 1,0 m. -
Canada X 39 provinser har minimumsafstand pa 0,91-1,83 m. -
New Zealand X Vejledende minimumsafstand pa 1,5 m. 2 -
USA X 36 stater har minimumsafstand pa 0,61-1,83 m, typisk 0,91 m. -

Noter: ! Dette gelder ikke, hvis vejen har cykelsti eller -bane. 2 Den vejledende minimumsafstand anfgrt i faerdselsloven
for veje med en hastighedsgranse > 48 km/t, ellers mere end 1,5 m ved hgjere hastighedsgrenser, men er ogsa etableret
retspraksis. * Etableret retspraksis kan vises pa tavler med angivelse af overhalingsafstand til cykel. * Der kraeves fuldt
vognbaneskift ved overhaling af cykel pa veje med mere end ét kgrespor i den kgrte retning. > I Tyskland kan der op-
sattes en forbudstavle om overhaling af cykel forbudt. Der er i forvejen overhalingsforbud i cykelgader. ¢ Med bgden
folger klip i kgrekortet.  Tilladt at krydse fuldt optrukne sperrelinjer ved overhaling af cykel. 8 Gelder ikke i kryds.

Tabel 1. Screening af lande for minimumsafstandskrav ved overhaling af cykel.
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I de 12 EU-lande med specificeret afstandskrav (Ja og delvist) er afstandskravet i
gennemsnit 1,25 m i byomrader og 1,50 m i det abne land.

I nogle lande gelder afstandskravet ikke, hvis der er cykelsti eller -bane langs
med vejen. Det er saerligt i lande, hvor cyklister er pabudt at cykle pa cykelsti og
cykelbane, hvis en sadan forefindes. Det er dog uklart/uvist, hvad retspraksis er i
andre lande, hvor det ikke er angivet, at afstandskravet ikke gelder, hvis cyklisten
benytter cykelsti eller -bane.

I Portugal og Spanien kraeves fuldt vognbaneskift ved overhaling af cykel pa veje
med mere end ét kgrespor i den kgrte retning. Afstandskravet gelder saledes kun,
hvis overhaling udfgres i samme vognbane.

I Tyskland er det muligt for vejbestyrelser at opsatte en tavle med overhaling for-
budt af cykel. Dette ggres typisk pa smalle veje uden midtlinje. Det er ikke tilladt
at overskride fuldt optrukne sperrelinjer i Tyskland — heller ikke ved overhaling
af fx cykel, traktor og andre langsomme kgretgjer. I Tyskland gelder lovkravet
ikke i og ved kryds.

Det gennemsnitlige bgdeforleg er ca. 1.000 DKK i lande med afstandskrav. I
nogle lande sanktioneres ogsa med klip i kgrekortet, typisk 2-3 klip i kgrekortet
med 10-12 mulige klip.
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3. Erfaringer med lovkrav om afstand

Der er udsendt e-mails til justits- og transportministerier, nationale vejbestyrelser,
cyklistorganisationer, trafikforskere og fa andre personer i de 14 europziske lande
med helt eller delvist specificerede minimumsafstandskrav ved motorkgretgjers
overhaling af cykel. E-mails indeholdt en forespgrgsel om:

- Den juridiske fortolkning af minimumsafstandskravet i det pageldende
land, hvis lovgivningen forekom uklar.

- Udfprte studier af trafiksikkerhed, trafikantadfeerd (fx afstand mellem
overhalende motorkgretgj og cykel) og holdninger/opfattelser i relation til
overhaling af cyklister i det pageaeldende land.

- Politiets kontrolindsats og bgdeforleg samt kontroludstyr eller praktisk
kontrolmetodik i relation til overhaling af cyklister i det pageldende land.

- Praktiske erfaringer med lovkravet om minimumsafstand, sasom trafikan-
ternes viden om lovkravet, gennemfg@rte kampagner om minimumsafstand,
lovkravets betydning pa forskellige typer af veje, opsatning af tavler om
minimumsafstand, og gennemfgrelse af overhalingsforbud.

I det fglgende prasenteres besvarelserne af forespgrgslen — land for land.
3.1 Belgien

Lovkravet i Belgien skal fortolkes, sa der skal veere mindst 1,5 m mellem cykel og
overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklen pa veje i det abne land, mens
minimumsafstanden er 1,0 m i byomrader. Kravet gelder ikke pa veje med cykel-
stier og -baner, men galder ellers pa alle veje uanset hastighedsbegreensning. Det
nuvarende lovkrav tradte i kraft den 31. maj 2019, men allerede i 1975 blev der
indfgrt en regel i feerdselsloven om en minimumsafstand pa 1,0 m.

Der er ”sé vidt vides” kun udfert tre studier i Belgien, hvor to studier er omtalt i
kapitel 4. Det sidste studie er fra to byer og viser, at hhv. 8 % og 24 % har en
overhalingsafstand pa under 1 m i Bornem og Hasselt, se https://fietsbe-
raad.be/wp-content/uploads/Onderzoek-fietsmarkeringen Gemengd-verkeer Rap-
port_052022.pdf.

Politiet udfgrer kontrolindsats ved, at en politiassistent som vidner en farlig over-
haling, hvor en bilist overhaler en cyklist med en lille afstand, kan udstede en
bgde, men da der ikke er handfast dokumentation for afstanden, sa skal afstanden
vare klart mindre end den fastsatte minimumsafstand. Det er uvist, hvor mange
bgder der er udstedt, men det er ekstremt sjeldent politiet udfgrer kontrol. Politiet
har intet udstyr, der kan anvendes til at udfgre en kontrolindsats for dette lovkrav.
Pa cykelgader ma cyklister ikke overhales, og her udsteder politiet forholdsvis
mange bgder og udfgrer ofte kontrol.

10
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Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Der er
udfgrt en rekke kampagner, isar pa lokalt niveau. Det er uvist, om lovkravet er
medtaget i kgreuddannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle
veje end andre. Der er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, men det er muligt,
at tavler om overhalingsforbud er opsat som fglge af lovkravet.

3.2 Cypern

Der er ikke modtaget svar pa e-mails sendt til personer og organisationer pa Cy-
pern.

3.3 Frankrig

Der er ikke modtaget svar pa e-mails sendt til personer og organisationer i Fran-
krig, men der er fundet en raekke oplysninger pa internettet.

Lovkravet i Frankrig skal fortolkes, sa der skal vaere mindst 1,5 m mellem cykel
og overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklen pa veje i det abne land,
mens minimumsafstanden er 1,0 m i byomrader. Kravet gelder pa alle veje uanset
forekomst af cykelfaciliteter, hastighedsbegransning og vejtype. Det er tilladt at
overskride fuldt optrukne linjer ved overhaling af cykel. Lovkravet tradte i kraft
den 22. juni 2003.

Der er udfgrt fa studier i Frankrig af trafikantadfeerd, holdninger og opfattelser i
relation til afstand mellem cykel og overhalende motorkgret@j, men de er ikke
serligt specifikke og derfor ikke navnt i kapitel 4.

Politiet udfgrer ikke kontrolindsats, og der er ikke udstedt et eneste bgdeforleg,
selvom lovkravet har eksisteret i 19 ar. Politiet har intet udstyr, der kan anvendes
til at udfgre en kontrolindsats for dette lovkrav.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Det er
uvist, hvor mange kampagner der er udfgrt. Det er uvist, om lovkravet er medtaget
i kgreuddannelsen. Det er uvist, om lovkravet fungerer bedre pa nogle veje end
andre. Der er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, eller tavler om overhalings-
forbud som fglge af lovkravet.

3.4 Irland

Der findes ikke et lovkrav i1 Irland, om en minimumsafstand mellem overhalende
motorkgretgj og cykel. Transportministeriet vurderede, at en minimumsafstand
ikke ville vere juridisk levedygtig i Irland, da det ville vaere umuligt for politiet at
fremlaegge bevis for en malt sidevarts overhalingsafstand. I stedet blev fglgende
praciseret i lovgivningen: A driver shall not overtake or attempt to overtake if to
do so would endanger or cause inconvenience to a pedal cyclist.” Den pracision
tradte i kraft den 12. november 2019. Det skete med baggrund i en rapport (RSA,

11



Erfaringsopsamling med love om minimumsafstand mellem cykler og overhalende motorkgretgjer Trafitec

2018), der anbefalede at undlade et lovkrav om minimumsafstand, men i stedet
@ndre kgreuddannelse, udfgre kampagner, gge politiets kontrolindsats og ops&tte
tavler om 1,5 m minimumsafstand pa veje med en hastighedsbegrensning over 50
km/t og ellers 1,0 m minimumsafstand, hvilket allerede var eksisterende retsprak-
sis. Sammen med pracisionen blev der afsat 450.000 Euro til at opstte tavler.

Der er ikke udfert studier i Irland af trafiksikkerhed, trafikantadferd (afstand mel-
lem bil og cykel) eller holdninger og opfattelser i relation til afstand mellem cykel
og overhalende motorkgretgj, andet end det nevnte fra RSA (2018).

Politiet udfgrer kontrolindsats, og det er muligt at udstede bgde og klip i kgrekort

med baggrund i videooptagelser fra trafikanter (dog afvises de fleste henvendelser
fra trafikanter). Politiet kan kontrollere ved, at en politiassistent ser en farlig over-
haling, og evt. dokumenterer denne med video eller med andre vidneudsagn. I pe-
rioden 12.11.2019 —23.09.2021 havde politiet udstedt 47 bgder og klip i kgrekort.
Disse bgder er overvejende udstedt pa baggrund af videooptagelser fra cyklister.

En stor andel af trafikanterne kender til lovkravet. Adskillige kampagner har kgrt
gennem flere medier bade fgr og siden pracisionen i loven tradte i kraft, fx
https://www.youtube.com/watch?v=cmYJ6pjQAzge. Kgreuddannelsen er &ndret,

sa nye bilister er informeret om minimum 1,0 og 1,5 m til cyklister ved overhaling
pa veje med hhv. lav eller hgj hastighedsbegransning. Det er uvist, om pracisio-
nen i loven fungerer bedre pa nogle veje end andre, dog vurderer flere, at situatio-
nen er blevet bedre, is@r hvor der er opsat tavler. Det er lokale vejbestyrelser
(kommuner), som har opsat tavler om overhalingsafstand, se nedenfor. Det er for-
skelligt, hvor mange tavler der er opsat i de enkelte kommuner. Der er ikke opsat
tavler med overhalingsforbud som fglge af praecisionen i loven.

3.5 Island

Lovkravet i Island skal fortolkes, sa der skal vaere mindst 1,5 m mellem cykel og
overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklen. Kravet galder pa alle veje
uanset forekomst af cykelfaciliteter, hastighedsbegrensning og vejtype. Det er til-
ladt at overskride fuldt optrukne linjer ved overhaling af cykel. Lovkravet tradte i
kraft den 1. januar 2020.
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Trafitec

Der er ikke udfert studier i Island af trafiksikkerhed, trafikantadferd (afstand mel-
lem bil og cykel) eller holdninger og opfattelser i relation til afstand mellem cykel
og overhalende motorkgretgj.

Politiet udfgrer ikke kontrolindsats, og der er ikke udstedt bgdeforleg — heller
ikke i ulykkestilfeelde. Politiet har intet udstyr, der kan anvendes til at udfgre en
kontrolindsats for dette lovkrav. Der er indmeldt over 20 klager til politiet over
farlige overhalinger, og nogle af disse er dokumenteret med videooptagelser o.
lign., men har politiet har afvist alle klager pga. manglende beviser eller begrun-
delse om pastand mod pastand.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. En kam-
pagne har kgrt pa nationalt TV lige efter lovkravet tradte i kraft, og denne findes
ogsa pa YouTube: https://www.youtube.com/watch?v=KIrehy9C Gg. Lovkravet
er endnu ikke medtaget i kgreuddannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer
bedre pa nogle veje end andre. Der er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, el-
ler tavler om overhalingsforbud som fglge af lovkravet. Der er dog ved at blive
udviklet forslag til en tavle, der angiver lovkravet.

3.6 Luxembourg

Lovkravet i Luxembourg skal fortolkes, saledes at der skal veere mindst 1,5 m
mellem cykel og overhalende motorkgretgj, nar det passerer cyklen. Kravet geel-
der pa alle veje uanset forekomst af cykelfaciliteter, hastighedsbegrensning og
vejtype. Lovkravet tradte i kraft den 8. april 2018.

Der er ikke udfort studier i Luxembourg af trafiksikkerhed, trafikantadferd (af-
stand mellem bil og cykel) eller holdninger og opfattelser i relation til afstand
mellem cykel og overhalende motorkgretg;.

Politiet udfgrer ikke kontrolindsats, og der er ikke udstedt bgdeforleg — heller
ikke i ulykkestilfelde. Politiet har intet udstyr, der kan anvendes til at udfgre en
kontrolindsats for dette lovkrav. Den manglende kontrolindsats er dog et “varmt”
emne, og transport- og justitsministeriet samt politi samarbejder pt. pa en lgsning,
som forventes sgsat 1 2023.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Lige efter
lovkravet tradte i kraft blev det kommunikeret til pressen, og der var flere debatter
1 aviser og TV. Siden da har politi 1 samarbejde med transportministeriet udfgrt
flere kampagner om lovkravet. Det er uvist, om lovkravet er medtaget i kgreud-
dannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle veje end andre. Der
er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, eller tavler om overhalingsforbud som
folge af lovkravet.
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3.7 Polen

Lovkravet i Polen skal fortolkes, sa der skal vare mindst 1,0 m mellem cykel og
overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklen. Kravet geelder pa alle veje
uanset forekomst af cykelfaciliteter, hastighedsbegransning og vejtype. Lovkravet
tradte i kraft 20. juni 1997.

Der er ikke udfert studier i Polen af trafiksikkerhed, trafikantadferd (afstand mel-
lem bil og cykel) eller holdninger og opfattelser i relation til afstand mellem cykel
og overhalende motorkgretgj.

Politiet udfgrer ikke kontrolindsats, og der er ikke udstedt bgdeforleg. Politiet har
intet udstyr, der kan anvendes til at udfgre en kontrolindsats for dette lovkrav.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Der har
ikke vaeret udfgrt kampagner om lovkravet. Lovkravet er ikke medtaget i kgreud-
dannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle veje end andre. Der
er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, eller tavler om overhalingsforbud som
folge af lovkravet. Der vil dog snart blive opsat tavler (”Overhal sikkert”) flere
steder 1 Polen:

Wyprzedzaj
bezpiecznie

3.8 Portugal

Lovkravet i Portugal skal fortolkes, sa der skal vaere mindst 1,5 m mellem cykel
og overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklen. Kravet gaelder ikke pa
veje med cykelstier og -baner. Der kreves fuldt vognbaneskift ved overhaling af
cykel pa veje med mere end ét kgrespor i den kgrte retning. Afstandskravet gaelder
ellers pa alle veje uanset vejtype og hastighedsbegrensning. Lovkravet tradte i
kraft den 3. september 2013.

Der er udfort et enkelt studie 1 Portugal, og det viser, at 55-60 % af overhalingerne
i det abne land udfgres med afstand der er mindre end minimumskravet pa 1,5 m,
se Poster ICSC overtakedistances_final.pdf.
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Politiet udfgrer ’sa vidt vides” ikke en n@vnevardig kontrolindsats, og der er ud-
stedes ikke bgder i stgrre omfang, fx blev der i 2014 udstedt 6 bgder. Politiet har
intet udstyr, der kan anvendes til at udfgre en kontrolindsats for dette lovkrav,
men det er forholdsvis nemt at kontrollere pa veje med mere end ét kgrespor i den
kgrte retning, da der skal udfgres fuldt vognbaneskift ved overhaling.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Det nati-
onale politi har kgrt flere kampagner pa facebook mv. og der er udgivet brochurer.
Det nationale feerdselssikkerhedsrad har ogsa udfgrt en kampagne i 2014 pa TV,
se https://www.youtube.com/watch?v=aG3qJizBbhQ. Lovkravet er endnu ikke
medtaget i kgreuddannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle
veje end andre. Der er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, eller tavler om
overhalingsforbud som fglge af lovkravet.

3.9 Slovakiet

Lovkravet i Slovakiet skal fortolkes, saledes at der skal vare mindst 1,5 m mellem
cykel og overhalende motorkgretgj, nar det passerer cyklen pa veje med en ha-
stighedsbegransning pa 60 km/t eller hgjere, og mindst 1,0 m pa veje med ha-
stighedsbegransning pa mindre end 60 km/t. Lovkravet gelder pa alle veje uanset
forekomst af cykelfaciliteter og vejtype. Lovkravet tradte i kraft den 1. marts
2022.

Der er ikke udfert studier i Slovakiet af trafiksikkerhed, trafikantadfaerd (afstand
mellem bil og cykel) eller holdninger og opfattelser i relation til afstand mellem
cykel og overhalende motorkgretg;.

Politiet fgrer ikke statistik i relation til udskrivning af bgder for overtredelse af
minimumsafstand, og der er ingen information om hvorvidt politiet faktisk udfg-
rer en sadan kontrol.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Der er
ikke udfgrt kampagner om lovkravet. Lovkravet er endnu ikke medtaget 1 kgreud-
dannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle veje end andre. Der
er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, eller tavler om overhalingsforbud som
folge af lovkravet.

3.10 Slovenien

Der er ikke modtaget svar pa e-mails sendt til Slovenien.

3.11 Spanien

Lovkravet i Spanien skal fortolkes, sa der skal veere mindst 1,5 m mellem cykel

og overhalende motorkgretgj, nar dette passerer cyklen. Der kraeves et fuldt vogn-
baneskift ved overhaling af cykel pa veje med mere end ét kgrespor i den kgrte
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retning. Det er tilladt at overskride fuldt optrukne linjer ved overhaling af cykel.
Afstandskravet gelder ellers pa alle veje uanset forekomst af cykelfaciliteter, vej-
type og hastighedsbegransning. Det nuvarende lovkrav tradte i kraft den 31. ja-
nuar 2016, mens minimumsafstandskravet tradte i kraft i 2003.

Der er udfgrt en del studier i Spanien om trafikantadferd, holdninger og opfattel-
ser i relation til overhaling af cyklister. Flere af disse studier er omtalt i kapitel 4.

Politiet udfgrer kontrolindsats, men antallet af bgdeforleg er ukendt. Politiet har
intet udstyr, der kan anvendes til at udfgre en kontrolindsats for dette lovkrav,
men det er forholdsvis nemt at kontrollere pa veje med mere end ét kgrespor i den
kgrte retning, da der skal udfgres fuldt vognbaneskift ved overhaling.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet, men det
er opfattelsen, at lovkravet er velkendt i befolkningen. Der er blevet udfgrt en lang
raekke kampagner pa TV og i andre medier. Det er uvist, om lovkravet er medta-
get i kgreuddannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle veje end
andre. Der er opsat tavler, der angiver lovkravet, iser pa veje med mange cykler.
Tavler om overhalingsforbud er ikke opsat som fglge af lovkravet.

3.12 Storbritannien

Der findes ikke et lovkrav 1 Storbritannien, om en minimumsafstand mellem over-
halende motorkgretgj og cykel. Men den 29. januar 2022 tradte en vejledende mi-
nimumsafstand i kraft, som angiver folgende: ”As a guide: Leave at least 1.5 me-
tres when overtaking cyclists at speeds of up to 30mph, and give them more space
when overtaking at higher speeds.” Denne vejledende minimumsafstand felger
den eksisterende retspraksis i Storbritannien. Den vejledende minimumsafstand
ser ud til at geelde uanset forekomst af cykelfaciliteter og vejtype, men er som
naevnt ath@ngig af hastighed.

Der er udfert en lang reekke studier 1 Storbritannien, og en del af disse er refereret
1 kapitel 4. Et studie fra Skotland er dog s@rligt interessant, idet det evaluerer ef-
fekten af at opsette tavler, hvor en minimumsafstand pa 1,5 m er vist (Scott,
2021). Denne evaluering er udfert fgr den vejledende minimumsafstand blev ind-
fort 1 ferdselsloven. Evalueringen viste, at andelen af overhalinger, beskrevet som
“ekstremt farlige overhalinger”, faldt fra 0,3 % til 0,0 %, som fglge af ops@tning
af tavler, mens andelen af overhalinger, beskrevet som “farlige overhalinger”,
faldt fra 31,5 % til 16,6 %. Evalueringen viser tydeligt, at tavler har en effekt.
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Det er uvist 1 hvilket omfang politiet udfgrer kontrolindsats, og det er ikke muligt
at angive et antal udstedte bgder og klip i kgrekort. Politiet har intet serligt udstyr
til at kontrollere minimumsafstanden.

Kun 25-30 % af trafikanterne kender til den vejledende minimumsafstand ved
overhaling af cyklist viser en befolkningsundersggelse. Der har veret udfgrt kam-
pagner og bliver lige for tiden udfgrt kampagner, fx https://www.gov.uk/govern-
ment/news/government-think-campaign-launched-to-improve-road-safety-for-
those-most-at-risk. Det er uvist, om kgreuddannelsen er &ndret, sa nye bilister in-
formeres om minimumsafstanden. Det er uvist, om den vejledende minimumsaf-
stand fungerer bedre pa nogle veje end andre. Der er opsat tavler om overhalings-
afstand, men det er oftest udfgrt af lokale cyklistgrupper. Der er ikke opsat tavler
med overhalingsforbud som fglge af lovaendring.

3.13 Tjekkiet

Lovkravet i Tjekkiet skal fortolkes, sa der skal vaere mindst 1,5 m mellem cykel
og overhalende motorkgretgj, nar det passerer cyklen pa veje med 40 km/t ha-
stighedsbegransning eller hgjere, og mindst 1,0 m ved lavere hastighedsgranse.
Lovkravet gelder pa alle veje uanset forekomst af cykelfaciliteter og vejtype.
Lovkravet tradte i kraft den 1. januar 2022.

Der er ikke udfert studier i Tjekkiet af trafiksikkerhed, trafikantadferd (afstand
mellem bil og cykel) eller holdninger og opfattelser i relation til afstand mellem
cykel og overhalende motorkgretg;.

Politiet har udstedt "nogle f& beder” for overtredelse af minimumsafstanden, men
der fgres ikke statistik pa omradet. Det vides ikke, hvilken metode politiet benyt-
ter til kontrol af for minimumsafstand.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Der er
ikke udfgrt kampagner om lovkravet. Lovkravet er endnu ikke medtaget 1 kgreud-
dannelsen. Det er uvist om lovkravet fungerer bedre pa nogle veje end andre. Der
er ikke opsat tavler, der angiver lovkravet, eller tavler om overhalingsforbud som
folge af lovkravet.

3.14 Tyskland

Lovkravet i Tyskland skal fortolkes, sé der skal vare mindst 1,5 m mellem cykel
og overhalende motorkgretgj, nar det passerer cyklen i byomrader, mens kravet er
mindst 2,0 m, nar cyklen passeres i det abne land. Kravet gelder pa alle veje uan-
set forekomst af cykelfaciliteter og hastighedsbegraensning. Kravet gelder ikke 1
og nar ved kryds. Lovkravet tradte i kraft den 28. april 2020. Med indfgrelse af
lovkravet blev det tilladt at opsatte tavle med forbud mod overhaling af cykel:
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For lovkravet, altsé for 2020, har retspraksis siden 1980’erne veret, at “tilstreekke-
lig sideafstand ved overhaling” konsekvent var defineret som 1,50 m.

Der er udfert en raekke studier i Tyskland af trafikantadferd (afstand mellem bil
og cykel) samt holdninger og opfattelser i relation til afstand mellem cykel og
overhalende motorkgretgj, men det er dog de farreste studier, som er afrapporteret
og/eller er offentligt tilgengelige. Der er ikke udfgrt studier af trafiksikkerhed i
relation til motorkgretgjers overhaling af cykel. Studier viser, at lovkravet over-
treedes ved ca. 50-70 % af overhalingerne af cykel i byomrader, mens det er uvist,
hvor stort omfanget af overtraedelser er i det abne land. Upublicerede studier fra
Hochschule RheinMain tyder pa, at indfgrelse af lovkravet ikke har pavirket over-
halingsafstanden, idet afstanden nogenlunde var den samme fgr og efter 2020. Der
er udfgrt ganske mange lokale undersggelser af overhalingsafstande i tyske byer,
fx https://radzeit.de/ueberholabstand-mut-zur-luecke/.

Politiet udfgrer kontrolindsats, og der er udstedes en del bgdeforleg. Men bgden
er kun pa 30 Euro, og der fgres kun statistik pa bgder pa 60 Euro eller mere, sa det
vides ikke, hvor mange bgder der er udstedt i relation til at motorkgretgjer, har
haft en for lille sidevartsafstand til cyklister ved overhaling. Politiet udfgrer kon-
trol pa to mader dels ved at opmale vejen og angive, hvor motorkgretgjet ”som
minimum” skal befinde sig ved overhaling, dels ved en politiassistent ser en "tet”
overhaling. som evt. dokumenteres med video eller vidneudsagn. Politiet har intet
serligt udstyr, der kan anvendes til at udfgre kontrolindsats. Der er dog ivaerksat
udvikling af sadan udstyr.

Det er uvist, hvor stor en andel af trafikanterne, der kender til lovkravet. Der er
udfgrt en lang raekke lokale/regionale kampagner 1 Tyskland 1 form af vejkants-
plakater, flyers, TV, demonstrationer osv. Lovkravet er sa vidt vides endnu ikke
medtaget i kgreuddannelsen. Det er uvist, om lovkravet fungerer bedre pa nogle
veje end andre. Der er opsat vejkantsplakater og tavler (se nedenfor), der angiver
lovkravet, og tavler om overhalingsforbud som fglge af lovkravet.

= R JOY)
1,5-2m
Uberholabstand
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3.15 Opsamling

I 11 af de 14 omtalte lande findes der et lovkrav om minimumsafstand, nar motor-
kgretgjer overhaler cyklister. Desuden findes der i Storbritannien og pa Cypern en
vejledende minimumsafstand i faerdselsloven, mens der i Irland ikke findes en mi-
nimumsafstand i feerdselsloven, men det er tilladt at opsette tavler, der viser en
minimumsafstand. Der er nogle s@rlige forhold i relation til lovkravene:

- I'nogle lande er den lovkrevede minimumsafstand aftha@ngig af zone (by-
eller landzone) eller hastighedsbegrensning.

- Inogle lande gelder lovkravet ikke, hvis der er cykelsti eller -bane langs
med vejen.

- 1 Tyskland gelder lovkravet ikke i og nar ved kryds.

- Inogle lande er det tilladt at krydse fuldt optrukne sparrelinjer for at over-
holde afstandskravet.

- I'nogle lande skal der udfgres fuldt vognbaneskift for at overhale en cykel,
hvis vejen har mere end én vognbane i kgreretningen.

Det fgrste lovkrav om minimumsafstand tradte i kraft i 1975 i Belgien. I de andre
lande er lovkravene typisk tradt i kraft inden for de seneste 5 ar, dog tradte lov-
krav i kraft i 2003 i Frankrig og Spanien.

Der er udfert en raekke studier i landene i relation til afstande mellem cykel og
overhalende motorkgretgj, dog er der ikke udfgrt studier i flere af landene. Hoved-
parten af studierne omhandler malinger af overhalingsafstande. Kun to studier er
egentlige evalueringer. I Tyskland har lovkravet ikke haft en markbar virkning pa
overhalingsafstande. I Skotland har tavler, der angiver en minimumsafstand, redu-
ceret omfanget af farlige, sma overhalingsafstande markant.

I flere lande handhzaver politiet ikke lovkrav om minimumsafstand. I lande, hvor
politiet udfgrer en kontrolindsats, sa udfgres den oftest, som en visuel kontrol evt.
med brug af videooptagelse og med vidneerklaringer. Forud for den visuelle kon-
trol har politiet evt. malt vejen op. I nogle lande kan anmeldelser fra trafikanter
(oftest cyklister) fore til bgdeforleg for overtredelse af lovkravet om minimums-
afstand, hvis anmeldelsen indeholder tilstrekkelig dokumentation (fx vidner og
videooptagelser) for lovovertredelsen.

Kun 1 Storbritannien er der klarhed over, hvor stor en andel af trafikanterne der
ved noget om minimumsafstanden — og her var det kun 25-30 %, som var klar
over den vejledende minimumsafstand. Det er uklart, hvor stor en andel af trafi-
kanterne i1 andre lande, der faktisk kender til den lovkraevede minimumsafstand.
Denne andel varierer formentligt ganske betydeligt, da omfanget af kampagner og
medieomtale om minimumsafstand er meget forskelligt fra land til land.

I de fleste lande indgar/na@vnes minimumsafstanden ikke i kgreuddannelsen.
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Der findes ikke ’héndfaste erfaringer” om, hvordan lovkravene virker pa forskel-
lige typer af veje eller ved forskellige hastighedsgraenser. Der er kun indmeldt fa
personlige erfaringer pa dette omrade fra kontaktpersoner, der var rettet henven-

delse til i 14 europ@iske lande.

I nogle lande er det tilladt/muligt at ops@tte oplysningstavler, der angiver den lov-
kreevede minimumsafstand. I nogle lande er sadanne oplysningstavler opsat i et
stgrre omfang. Der er derimod kun opsat fa tavler om overhalingsforbud, som
folge af lovkravene — og de er primart opsat i Tyskland.
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4. Litteraturstudie om overhalingsafstand

Der er foretaget et litteraturstudie om overhalingsafstand mellem motorkgretgjer
og cykler. Sggning efter litteratur er udfgrt ved at sgge efter tidligere litteraturstu-
dier pa omradet, og herefter gennemga referencelister i disse litteraturstudier. Der
blev fundet i alt 7 stgrre og mindre litteraturstudier, der samlet dekker litteratur
frem til ar 2020. Derudover er der foretaget en ekstra sggning af litteratur serligt
for arene efter 2019.

4.1 Effekter af lovkrav om overhalingsminimumsafstand

Et amerikansk studie af overhalingsafstande i 4 omrader med hhv. ingen, 0,91 m
og 1,52 m lovfastet minimumsafstand viser, at den gennemsnitlige overhalingsaf-
stand var 1,83 m i omradet uden minimumsafstand, 1,69 m i omradet med 0,91 m
minimumsafstand samt hhv. 1,84 m og 1,89 m i de to omrader med 1,52 m mini-
mumsafstand (Feizi et al., 2021). Overhalingsafstanden var signifikant mindre i
omradet med en minimumsafstand pa 0,91 m set i forhold til omradet uden mini-
mumsafstand og omrader med en minimumsafstand pa 1,52 m. I studiet er udfgrt
2.838 malinger af overhalingsafstande, og disse er udfgrt pa i alt 33 veje. Der er i
beregning af gennemsnitlig overhalingsafstand taget hgjde for variationen i bl.a.
trafikmangde, hastighedsbegransning, vejbredde og forekomst af cykelfaciliteter.
Studiet viser ogsa, at overhalingsafstanden gges med stigende vejbredde bade som
folge af flere kgrespor, bredere kgrespor og bredere kantbaner. Derimod falder
overhalingsafstanden med “sharrows” (afmarkning pd veje med blandet trafik) og
en stgrre andel tunge kgretgjer. Studiet illustrerer ogsa, at 70 % af bilfgrerne i om-
rader med lovfastet minimumsafstand ikke vidste, at minimumsafstande fandtes —
mindst var viden om dette i omradet med 0,91 m minimumsafstand. Studiet tyder
pa, at en lille (0,91 m) lovfestet minimumsafstand reducerer den faktiske udfgrte
overhalingsafstand.

Et amerikansk simulatorstudie viste, at bilfgrere, der hhv. var bekendt med eller
ikke kendte til statens lovfestede minimumsafstand pa 0,91 m, ikke havde signifi-
kant forskel 1 overhalingsafstand til cyklister, som var hhv. 136 cm og 126 cm
(Herrera et al., 2020). Studiet var kun baseret pa 120 malte overhalingsafstande og
derfor forbundet med betydelig usikkerhed.

En sammenligning af politiets mulige kontrolindsats 1 en situation med hhv. en
lovfastet minimumsafstand og en lov, der angiver at “en farlig overhaling er en
overhaling ved utilstrekkelig afstand til den overhalede trafikant” viser, at politiet
har lettere ved at kontrollere “’farlige overhalinger” end en lovfastet minimumsaf-
stand. (Lamb et al., 2020). Samtidig harmonerer politiets opfattelse af farlige
overhalinger” bedre med trafikanternes opfattelse af risikable manevre end politi-
ets kontrol for en minimumsafstand. Desuden har politiets kontroller for farlige
overhalinger” faktisk reduceret antallet af personskader blandt cyklister, mens
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dette ikke synes tilfeldet ved kontrol af en lovfestet minimumsafstand. Studiet
konkluderer, at det samlet set er det bedre med en formulering om tilstreekkelig
afstand” 1 feerdselsloven frem for en specificeret minimumsafstand.

Et amerikansk studie af lovfestede minimumsafstande og 18.534 drabte cyklister
i staterne viser, at lovfastede minimumsafstande ikke pavirker antallet af draebte
cyklister signifikant, dog er der en mindre reduktion i antallet af draebte cyklister
pa ca. 1 draebt for hver 20,4 maneder, altsa knap 2 ar, pr. stat (Nehiba, 2018). I
studiet er der taget hgjde for forhold sasom vejr, demografi, cykeltrafikmengde,
biltrafikmangde og tidsvariation.

En amerikansk undersggelse af en advarselstavle med et cykelsymbol og teksten
”Share the road”, se nedenfor, viste, at tavlen ikke pavirkede overhalingsafstanden
signifikant — meget lille @&ndring, men 1 stedet reducerede bilisters hastighed med
ca. 4,0 km/t (Kay et al., 2014).

QS

SHARE
THE
ROAD

En skotsk fgr-efter-undersogelse af oplysningstavler med teksten “Give cyclists
space” og symbol for 1,5 m afstand mellem cykel og bil (se forside) pa to veje vi-
ser baseret pa i alt 991 overhalinger, at andelen af "meget farlige / meget tette”
overhalinger faldt fra 0,3 % til 0,0 % og andelen af farlige / teette” overhalinger
faldt fra 31,5 % til 16,6 % (Scott, 2021). Undersggelsen tyder klart pa, at tavler
kan have en virkning pa overhalingsafstanden.

I en australsk spgrgeundersggelse 1 ar efter minimumsafstandslovkravet tradte i
kraft svarede 35,5 % af bilisterne, at de sjeldent overholder loven om mindst 1,0
m afstand til cyklister ved overhaling pa veje med under 70 km/t hastighedsbe-
graensning, og 31,8 % af bilisterne svarer tilsvarende om mindst 1,5 m afstand pa
veje med over 60 km/t hastighedsbegrensning (Haworth et al., 2018). De som
svarer, at de sjeldent overholder lovkravet, svarer samtidigt, at a) de sjeldent ser
cyklister blive overhalet med tilstreekkelig afstand, b) er mere opmarksomme pa
cyklister pa vejen, c) er uenig i at loven har @ndret folks kgrsel, d) er enige i at lo-
ven gor det vanskeligere at overhale cyklister, e) er uenige i at loven har forbedret
cyklisters sikkerhed, f) er enige i at det er svert at vurdere en afstand pa 1,0 m og
1,5 m ved overhaling, og g) er enige i at 1,5 m overhalingsafstand nér hastigheds-
grensen er over 60 km/t er irriterende. Unge bilfgrer svarer oftere, at de overtree-
der lovkravet end ®ldre, men ellers var der ikke forskelle i relation til kgn,
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kgrselsomfang og opfattet niveau af politikontrol. Det konkluderes, at overtre-
delse af lovkravet i langt hgjere grad er knyttet til holdningsmassige forhold end

demografiske forhold.

En evaluering af indfgrelse af lovkravet i Queensland, Australien, viste, at statens
transportdepartement over en periode pa 18 maneder modtog 145 henvendelser
om lovkravet. De fleste henvendelser var fra bilister, der var kede af lovkravet,
mens ferre var fra cyklister, der enten var glade for lovkravet eller kede af for lidt
politikontrol og for sma bgdeforleeg (Schramm et al., 2016). Evalueringen viste
endvidere, at kun 3 ud af 21 faerdselsbetjente havde udskrevet bgde for overtra-
delse af lovkravet. Der var generel enighed om, at der var meget begranset kon-
trol med minimumsafstanden. Betjente mente, at det var nemmere at udskrive
bgde for farlig overhaling end for en for lille overhalingsafstand. Betjente mente
flere kampagner var ngdvendige. En spgrgeundersggelse viste, at kun 1,5 % af
cyklisterne og 5,2 % af bilisterne ikke kendte til lovkravet. En tredjedel af bili-
sterne og to tredjedele af cyklisterne mente lovkravet havde forbedret cyklisters
sikkerhed. Evalueringen indeholdt desverre ikke pélidelige fgr- og eftermalinger
af overhalingsafstande. Lovkravets betydning for trafiksikkerheden er uklar til

trods for flere analyser.

I naeste afsnit er refereret en rekke malinger af overhalingsafstande. Disse viser
bl.a., at med et lovkrav om en minimumsafstand pa 1,0 m i byomrader eller pa
veje med lave hastighedsgranser, sa udfgres ca. 0-25 % af overhalingerne med en
afstand pa under 1,0 m. Der er en betydelig variation i omfanget af ulovlige over-
halinger, hvilket primert synes at skyldes forskellig vejudformning pa de veje,
hvor malingerne er foretaget. Saledes er omfanget af ulovlige overhalinger meget

lille pa brede veje evt. med cykelbaner, mens det er stort pa smalle veje.

Pa veje i byomrader eller med lave hastighedsgranser, hvor lovkravet er en mini-
mumsafstand pa 1,5 m, er omfanget af ulovlige overhalinger ca. 50-70 %, altsa
langt stgrre end ved en minimumsafstand pa 1,0 m. Pa veje i det abne land eller
med hgje hastighedsgrenser med en minimumsafstand pa 1,5 m er omfanget af
ulovlige overhalinger ca. 10-40 %, altsa vasentligt mindre end pa veje i byer med
samme minimumsafstand. Det skyldes, at overhalinger ved hgjere hastigheder ty-
pisk udfgres med en stgrre overhalingsafstand, og vejudformningen er forskellig 1

byer og pa landet.

4.2 Malinger af afstand mellem overhalende bil og cykel

Et systematisk litteraturstudie viser, at afmarkning kun af midtlinje far bilister til
at kgre teettere pa midten af vejen, mens afmerkning kun af kantlinjer far bilister
til at kgre tettere pa siden af vejen (Babic et al., 2020). Traditionel lengdeaf-
mearkning kan ogsa gge bilisters hastighed. Ud fra denne generelle viden vil over-
halingsafstanden mellem bil og cykel vere stgrre, nar der pa vejen kun er afmeer-

ket midtlinje set ift. en vej med kantlinjer — alt andet lige.
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Et omfattende systematisk litteraturstudie af afstanden mellem overhalende bil og
cykel viser, at bredere veje giver stgrre overhalingsafstand, hgjere hastighedsbe-
grensning giver stgrre overhalingsafstand, busser overhaler med mindre afstand
end personbiler, og cyklister, der cykler taet pa vejside, overhales med en stgrre af-
stand (Rubie et al., 2020). Baseret pa 17 studier udledes, at pa 2-sporede veje uden
cykelfacilitet gges overhalingsafstanden med ca. 45 cm for hver 1 meter forggelse
af kgresporsbredden, dvs. overhalingsafstanden er ca. 45 cm stgrre pa en 8 m bred
vej end pa en 6 m bred vej. Overhalingsafstanden forekommer at vaere mindre i
kurver end pa lige streekninger. 14 studier sa pa effekter af cykelbaner pa overha-
lingsafstanden, men resultaterne var ikke konsistente. Meta-analyser viser, at
overhalingsafstanden er ca. 17 cm mindre, nar der forefindes cykelbane, men re-
sultatet er ikke signifikant. Overhalingsafstanden afh&nger hgjest sandsynligt af
cykelbanens bredde. Parkering i vejsiden ser ikke umiddelbart ud til at pavirke
overhalingsafstanden. 14 studier viser at tilstedevarelsen af modkgrende pa 2-
sporede veje eller medkgrende i venstre spor pa 4-sporede veje generelt medfgrer
en mindre overhalingsafstand. Meta-analyser viser, at en ggning af hastighedsbe-
grensningen med 10 km/t gger overhalingsafstanden signifikant med ca. 7 cm.
Cyklistens kgn, bekledning, hastighed, hjelmbenyttelse og reflekser ser ud til at
have ingen eller en meget begraenset pavirkning af overhalingsafstanden. To cyk-
lister, der cykler ved siden af hinanden, medfgrer en vaesentlig mindre overha-
lingsafstand. Busser overhaler cyklister med en afstand, der er ca. 24 cm mindre
end personbiler, mens lastbiler, varebiler og motorcykler overhaler med en afstand
nogenlunde svarende til personbiler.

Et andet litteraturstudie viser, at forekomst af rumleriller i vejmidten pa 2-sporede
landeveje medfgrer en mindre overhalingsafstand (Kircher, 2021).

Et dansk studie foretaget i og i neerheden af Randers pa 2-sporede veje baseret pa
1.324 malinger viser en medianverdi pa 166 cm mellem yderste venstre side af
cyklens styr og hgjre side af motorkgretgjet, men her er det uklart om sidespejlet
er medtaget i den enkelte maling (Hansen, 2017). 12,7 % af tilfeldene var afstan-
den mindre end 100 cm. Afstanden var 175 cm, nar der ikke var modkgrende tra-
fik, mens den var 135 cm med modkgrende trafik pa vejen. Bilisterne kgrer i gen-
nemsnit 10 cm tettere pa cyklister med pang-farvet bekledning set ift. normal be-
kledning. Der er lidt stgrre afstand om aftenen og lidt mindre afstand i eftermid-
dagsmyldretiden. Der er ingen stgrre forskel i afstand for diverse kgretgjstyper.
Der er mindre afstand pa sterkt trafikerede veje end pa mindre trafikerede veje.
Forekomsten af kantbaner ser ikke ud til at pavirke afstanden.

Et svensk studie af 145 overhalinger pa 2-sporede veje uden cykelfaciliteter i det
abne land ved Goteborg med en hastighedsbegransning pa 50-90 km/t viste, at
modkgrende trafik var den faktor, som havde stgrst betydning for overhalingsaf-
standen mellem bil og cykel (Dozza et al., 2016). Den gennemsnitlige overha-
lingsafstand mellem venstre side af cyklens styr og bilens hgjre sidespejl var 167
cm uden modkgrende trafik, men kun 129 cm med modkgrende trafik. Overhalin-
ger blev opdelt i to; flyvende og accelererende, hvor accelererende er med en bil,
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der bremser ned fgr overhaling og accelerer under overhaling. Den gennemsnitlige
overhalingsafstand var 160 cm ved en flyvende overhaling (personbil), mens den
var 203 cm ved en accelererende overhaling (personbil). Lastbiler overhalede med
lidt stgrre afstand. Forfatterne angiver, at det oftest ikke er overhalingsafstanden,
nar bilen passerer cyklen, der er farlig i sadanne overhalingssituationer. Det, der
oftest giver den korteste time-to-collision”, er en kort afstand mellem bil og cy-
kel pa langs af vejen umiddelbart fgr bilisten pabegynder at treekke ud for at over-
hale. Det skyldes bl.a., at selve overhalingen (passering af cykel) kun tager ca. 1-2
sekunder i det abne land, og i lgbet af dette korte tidsrum skal der foretages en
meget hurtig retnings@ndring (af cyklist eller bilist) for, at selv en beskeden over-
halingsafstand kan ende i en kollision. En anden svensk undersggelse viser, at
overhalingsafstanden tillige pavirkes signifikant af cyklistens placering pa kgre-
banen (Rasch et al., 2020).

Et studie af overhalinger i byen Freiburg im Breisgau, Tyskland, viste en gennem-
snitlig afstand mellem venstre side af cyklen og hgjre side af bilen pa 135 cm
(Stiilpnagel et al., 2022). Kun 30 % af overhalingerne blev udfgrt med en afstand
over den lovkravede minimumsafstand pa 150 cm, og 6 % blev udfgrt med en af-
stand under 100 cm. Der blev udfgrt 632 malinger af afstande, som 1a i intervallet
34-281 cm. Malinger blev udfert pa veje i byomrade med en hastighedsgranse pa
hhv. 30 og 50 km/t. Pa vejene var der hhv. blandet trafik, cykelbaner og cykel-
stier. Den malte afstand var signifikant stgrre pa 50 km/t veje med cykelstier end
pa andre veje, mens den malte afstand pa 30 km/t veje med cykelbaner og 30 km/t
cykelgader var signifikant mindre end pa andre veje. Veje med parkerede biler
havde en mindre malt overhalingsafstand end veje uden parkerede biler.

Et andet tysk studie af gader i Berlin viste, at den gennemsnitlige afstand mellem
cykel og overhalende bil var ca. 150 cm bade med cykelbane (4 gader med 1.584
malinger) og med schutzstreifen (stiplet vejledende cykelbane i 16 gader med i alt
6.104 malinger) (Richter et al., 2019). Ca. 48 % af cyklisterne blev overhalet med
en afstand pa under 150 cm. Dog blev en stgrre andel (0,9 %) af cyklisterne over-
halet med en afstand pa under 50 cm pa gader med schutzstreifen end pa gader
med cykelbane (0,3 %).

Et studie af overhalinger i Bruxelles, Belgien, viste en gennemsnitlig afstand mel-
lem cyklens venstre side og bilens hgjre side pa 125 cm (Ampe et al., 2020). Der
blev i alt udfgrt 1.423 malinger af afstande, der 1a i intervallet 8-351 cm. Ca. 25 %
af overhalingerne blev udfgrt med en afstand under den lovkrevede minimumsaf-
stand pa 100 cm (den lovkravende minimumsafstand galder dog ikke, nar der er
cykelsti eller -bane). Omkring en tredjedel af malingerne blev udfgrt fra hhv. en
cykel med barnesede med en dukke 1, en cykel med cykelanhanger til et barn
med en dukke i, og en cykel uden barnesade, dukke og cykelanh@nger. Den malte
overhalingsafstand til en cykel uden barn/dukke var 117,3 cm, mens den var 128,8
cm med barn/dukke. Der var ikke signifikant forskel pa overhalingsafstanden set i
forhold til, om der var blandet trafik eller cykelbane. Overhalingsafstandene var
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mindre i morgenmyldretiden set i forhold til eftermiddagsmyldretiden og mindst
udenfor myldretiden.

Et andet belgisk studie viste en gennemsnitlig overhalingsafstand mellem cyklers
venstre side og bussers hgjre side pa 110 cm i busbaner, hvor cykling er tilladt
(De Ceunynck et al., 2017). Studiet betragter al trafik i to busbaner i hhv. Kortrijk
med en bredde pa 3,1 m og i Ghent med en bredde pa 4,2 m. Det findes, at den
gennemsnitlige overhalingsafstand mellem cykler og busser er nogenlunde den
samme for de to busbaner. Men variationen i afstandene er langt stgrre i Kortrijk
med den smalle busbane, hvorfor der her findes meget sma og meget store overha-
lingsafstande. Pa den smalle busbane er omkring en tredjedel af overhalingsaf-
standene under den lovkraevede minimumsafstand pa 100 cm, mens det kun er
omkring en femtedel pa den brede busbane. Et andet forhold er, at cyklisterne
cykler l&ngere inde pa busbanen, nar der ikke er en overhalende bus. Saledes cyk-
les der hhv. 56 og 83 cm fra kantstenen pa den smalle og den brede busbane, nar
der ikke er en overhalende bus, men med overhalende bus sa falder disse afstande
til hhv. 32 og 45 cm.

Et britisk evalueringsstudie af to typer af afstandsreflekser til montering pa cykel-
bagagebarer (en orange pind med refleks yderst ude — vaek fra cyklen) viste, at
disse afstandsreflekser ggede overhalingsafstanden med hhv. 11,8 cm og 9,8 cm
(Watts, 1979). Til sammenligning ggede en refleksvest overhalingsafstanden med
6,1 cm. Et senere lign. studie viste, at en refleksjakke ggede overhalingsafstanden
med 17 cm set i forhold til en sort jakke, og med 4 cm set i forhold til en refleks-
vest (Watts, 1984).

Et britisk studie af overhalingsafstanden viste, at den gennemsnitlige overhalings-
afstand kun variererede fra 114 til 118 cm afh@ngig om cyklisten havde seks for-
skellige slags overtgj pa; almindelig cykeljakke, casual overtgj, refleksjakke, lycra
cykeltgj med reklame, cykelvest med “Novice cyclist” og cykelvest med “’Polite —
slow down” (Walker et al., 2014). Den gennemsnitlige overhalingsafstand var
derimod pa 122 cm, nér cyklisten havde en politi-cykelvest pa. Den gennemsnit-
lige overhalingsafstand baseret pa 5.690 observationer var 117 cm.

I en serie af studier, som analyserer det samme datast, findes, at den gennemsnit-
lige overhalingsafstand til cyklister, der har cykelhjelm pa, er 8,5 cm mindre end
den gennemsnitlige overhalingsafstand til cyklister, der ikke har cykelhjelm pa
(Walker, 2007; Olivier og Walter, 2013; Robinson og Walker, 2019). Data viser
ogsa, at a) overhalingsafstanden bliver stadig mindre, jo l&ngere vek fra kantste-
nen cyklisten cykler, b) busser kgrer taettere pa cyklister ved overhaling end andre,
og c) bilister overhaler en langharet cyklist med stgrre afstand end en kortharet.

Et britisk studie fra Skotland undersggte overhalingsafstande pa sammenlignelige
veje, som havde hhv. ingen cykelbaner, cykelbaner og farvede cykelbaner (Ste-
wart og McHale, 2014). Cykelbanerne var 1,4-1,6 m brede, mens vejene var 9,3-
9,8 m brede inklusive kgrespor og cykelbaner. De finder, at den gennemsnitlige
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overhalingsafstand pa veje uden cykelbaner er 1,84-2,06 m, mens den er 2,00-2,09
m pa veje med cykelbaner og 2,02-2,09 m pa veje med farvede cykelbaner. En
multivariat analyse viser, at det er vejbredden, forekomst af parkerede biler og fo-
rekomst af modkgrende biler, der har stgrst betydning for overhalingsafstanden.
Cykelbanen har en forsvindende lille betydning for overhalingsafstanden, uanset
om cykelbanen er farvet eller e;j.

Et britisk studie af overhalingsafstand og -hastighed pa forskellige veje med en
hastighedsbegraensning pa hhv. 32 og 48 km/t viser, at overhalingshastigheden
@ges, jo bredere vejen er, mens overhalingsafstanden i hovedtrak pavirkes af vej-
bredde og forekomst af midtlinje (Shackel og Parkin, 2014). En stgrre vejbredde
gger overhalingsafstanden og en midtlinje reducerer overhalingsafstanden. Den
gennemsnitlige overhalingsafstand var 1,6 m med 32 km/t hastighedsbegransning
og 1,7 m med 48 km/t hastighedsbegraensning. Et tilsvarende studie pa veje med
en hastighedsbegransning pa hhv. 48, 64 og 80 km/t viser, at overhalingsafstan-
den er lidt mindre pa veje med cykelbaner (Parkin og Meyers, 2010). Her varie-
rede vejbredden mellem 9,37 og 9,64 m, mens cykelbanens bredde varierede mel-
lem 1,30 og 1,45 m og er inklusiv i vejbredden. Overhalingsafstanden for person-
biler var hhv. 1,52 og 1,70 m pa 80 km/t veje med og uden cykelbane, hhv. 1,13
og 1,20 m pa 64 km/t veje med og uden cykelbane, og hhv. 1,44 og 1,47 m pa 48
km/t veje med og uden cykelbane. Overhalingsafstanden for varebiler, lastbiler og
busser var typisk lidt mindre end for personbiler, men var baseret pa fa data.

Et spansk studie af overhalingsafstand og -hastighed pa syv 2-sporede landeveje
med en vejbredde pa 7,5-11,3 m viste, at 36 % af overhalingerne blev udfgrt med
en overhalingsafstand pa under 1,5 m, som er lovkravet i Spanien (Llorca et al.,
2017). Vejene havde kgresporsbredder pa 3,05-3,50 m, mens kantbaner/ngdspor
var 0,50-2,50 m brede.

Et andet spansk studie af overhalingsafstand pa 2-sporede landeveje viste, at over-
halingsafstanden svagt ath@nger af antallet af cyklister 1 en gruppe og om de cyk-
ler to ved siden af hinanden (Moll et al., 2021). Det findes, at overhalingsafstan-
den ved en enkelt cyklist er 1,88 m 1 gennemsnit, mens den er hhv. 1,91 m og 1,99
m, nar fire og ti cyklister cykler i en reekke. Nar hhv. to, fire og ti cyklister cykler
to ved siden af hinanden, altsa i to rakker, sa er overhalingsafstanden hhv. 1,60
m, 1,67 m og 1,83 m. Saledes gges overhalingsafstanden, jo flere der cykler i
gruppen, men overhalingsafstanden falder, hvis to cykler ved siden af hinanden.
Baseret pa de samme data ser et andet studie pa betydningen af vejens udformning
for overhalingsafstanden (Lopez et al., 2022). Her findes, at bredere veje resulte-
rer 1 stgrre overhalingsafstande, mens en afmarket midtlinje resulterer i mindre
overhalingsafstande.

Et italiensk simulatorstudie viser, at overhalingsafstanden pa veje med cykelbaner
athenger af cykelbanens bredde (Bella og Silvestri, 2017). Jo bredere cykelbanen
er, desto stgrre er overhalingsafstanden. Dette er for veje med samme vejbredde,
hvor bade kgrespor og cykelbaner indgar i vejbredden.
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Et omfattende australsk studie af 46.769 malte overhalinger af cyklister i fire
byer; Melbourne, Perth, Geelong og Bendigo, fandt en gennemsnitlig overhalings-
afstand pa 171 cm. 6,1 % af overhalingerne blev udfgrt med afstand under 100
cm, hvor det var den lovfastede minimumsafstand, og 31,8 % blev udfgrt med en
afstand under 150 cm, hvor det var minimumsafstanden (Nolan et al., 2021).
Overhalingsafstanden stiger med ggende vejbredde og hgjere hastighedsbegraens-
ning, dog er overhalingsafstanden mindre pa veje med mere end ét kgrespor i kgr-
selsretningen, busser har en mindre overhalingsafstand end fx personbiler, parke-
rede biler reducerer overhalingsafstanden, og en cykelbane gger overhalingsaf-
standen.

Et australsk studie viste, at overhalingsafstanden til mandlige og kvindelige cykli-
ster nesten var den samme (Haworth et al., 2018). Afstanden til mandlige cykli-
ster var 1,43 m pa 40 km/t veje og 1,66 m pa 60 km/t veje, mens den for kvinde-
lige cyklister var hhv. 1,37 m og 1,58 m, altsa lidt mindre. 20 % af overhalingerne
blev udfért med afstand under 1,00 m, som er den lovfaestede minimumsafstand
pa vejene. I studiet findes ogsa, at a) overhalingsafstanden er mindre for cyklister
i lycra, b) overhalingsafstanden er nogenlunde uvathengig af kgretgjstype, c) over-
halingsafstanden er mindre i weekender, d) overhalingsafstanden er stgrst om
morgenen, e) overhalingsafstanden er stgrre pa brede veje end pa smalle veje. En
anden undersggelse af 1.846 malinger viste, at 13 % af overhalingerne pa veje
med en minimumsafstand pa 1,0 m var ulovlige, mens den tilsvarende andel var
23 % pa veje med en minimumsafstand pa 1,5 m (Debnath et al., 2018).

Et australsk studie af 18.527 malinger pa veje med en 1,0 m minimumsafstand vi-
ste, at den gennemsnitlige overhalingsafstand var 173 cm og 5,9 % af overhalin-
gerne var ulovlige og blev udfgrt med en overhalingsafstand under 100 cm (Beck
et al., 2019). Busser havde en overhalingsafstand, der var 28 cm mindre end den
for personbiler. Overhalingsafstanden var 27 cm mindre pa veje med cykelbane
end pa veje uden cykelbane.

Et australsk studie af 16.476 malte overhalinger af cyklister i Australian Capital
Territory viser en gennemsnitlig overhalingsafstand pa 185 cm, hvor 2,7 % af
overhalingerne blev udfgrt med afstand under 100 cm, hvor det var den lovfe-
stede minimumsafstand, og en gennemsnitlig overhalingsafstand pa 197 cm, hvor
11,2 % blev udfgrt med en afstand under 150 cm, hvor det var minimumsafstan-
den (Mackenzie et al., 2019).

Et canadisk studie viser, at cyklistens hjul (midt af cyklist) 1 gennemsnit er 0,57 m
fra kantstenen, mens bilers hgjre side (ej sidespejl, men karrosseri) 1 gennemsnit
er 2,59 m, og herudfra kan beregnes, at overhalingsafstanden 1 gennemsnit er ca.
1,52 m (Apasnore et al., 2017). Forfatterne finder, at 90 % af overhalingerne blev
udfgrt med en overhalingsafstand pa mere end 1,23 m, hvilket er mere end den
lovlige minimumsafstand pa 1,0 m, der er i byen Ottawa, hvor malingerne blev
udfgrt. De finder desuden, at overhalingsafstanden gges i takt med @gget kgrespors-
bredde og jo hgjere hastighed motorkgretgjet kgrer med, mens den falder desto
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leengere fra kantstenen cyklisten cykler, jo hurtigere cyklisten cykler og med sti-
gende biltrafik.

Et andet canadisk studie fra Montréal baseret pa 3.591 malinger af overhalinger
viser, at den gennemsnitlige overhalingsafstand var 176 cm, mens kun 3 % af
overhalingerne blev udfgrt med en afstand pa under 100 cm, som er den lovlige
minimumsafstand i byen (Henao og Apparicio, 2022). Studiet viser ogsa, at over-
halingsafstanden falder, desto mere betydende vejen er — fx mindre overhalingsaf-
stand pa trafikveje end pa lokalveje. Parkerede biler langs vejen reducerer overha-
lingsafstanden. Overhalingsafstanden er nasten ens for fx personbiler, lastbiler og
busser.

Et canadisk studie viser, at 12 % af overhalingerne pa 2-sporede veje uden cykel-
bane i byer udfgres med en afstand pa under 1,0 m, mens det kun er 0,2 % pa til-
svarende veje med cykelbane (Mehta, 2015). Pa 4-sporede veje uden cykelbane i
byer udfgres 5,9 % af overhalingerne med en afstand pa under 1,0 m, mens det tal
er 0,5 %, nar der forefindes en cykelbane.

Et studie fra New Zealand baseret pa 6.268 malinger af overhalinger viser, at me-
dian-overhalingsafstanden var 202 cm pa veje med en hastighedsbegransning op
til og med 60 km/t, mens den var 219 cm pa veje med hgjere hastighedsgranse
(Balanovic et al., 2016). 1,7 % af overhalingerne pa < 60 km/t veje havde en over-
halingsafstand pa under 100 cm, mens 15,3 % var under 150 cm. Tilsvarende an-
dele pa veje med hgjere hastighedsgraense var 0,6 % og 7,2 %. En ud af 40 over-
halinger vurderede cyklisten var ubehagelig/ukomfortabel/utryg, hvilket svarer til
en ubehagelig overhaling for hvert 22. minuts cykling. Der var en ganske tet sam-
menhang mellem overhalingsafstand og om den var ubehagelig, men ogsa en
steerk sammenhang til hastighed. Saledes var de fleste overhalinger pa < 60 km/t
veje ubehagelige, hvis overhalingsafstanden var under 100 cm, mens de pa veje
med hgjere hastighedsbegransning var ubehagelige, nar overhalingsafstanden var
under 150 cm.

Et amerikansk studie i staten Wisconsin med en lovfastet minimumsafstand pa
0,91 m viste ud fra 1.151 observationer, at den gennemsnitlige overhalingsafstand
var 195 cm pé veje med cykelbaner og 192 cm pa veje uden cykelbaner (Chapman
og Noyce, 2012). Kun 0,5 % af overhalingerne blev udfgrt med en afstand under
den lovfastede minimumsafstand.

Et tilsvarende amerikansk studie i staten Minnesota med en lovfestet minimums-
afstand pa 0,91 m viste ud fra 2.949 observation, at den gennemsnitlige overha-
lingsafstand var 178 cm, og kun 1,1 % af overhalingerne blev udfgrt med en af-
stand under den lovfastede minimumsafstand (Evans et al., 2017). Studiet viste
ogsa, at overhalingsafstanden var stgrre pa veje med cykelfaciliteter end pa veje
uden fx cykelsti og -bane. Busser og lastbiler har en ca. 8-15 cm mindre overha-
lingsafstand end fx motorcykler, personbiler og varebiler. En modkgrende bil re-
ducerede overhalingsafstanden med ca. 20 cm. En parkeret bil reducerede
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overhalingsafstanden med ca. 4 cm. Kvindelige cyklister blev overhalet med en
ca. 7 cm mindre afstand end mandlige cyklister.

Et amerikansk studie i staten Maryland med en lovfastet minimumsafstand pa
0,91 m viste, at 17 % af overhalingerne i almindelige k@respor var under mini-
mumsafstanden, mens 23 % af overhalingerne var under minimumsafstanden i kg-
respor med “sharrows” (afmarkning 1 blandet trafik) og 0 % af overhalingerne var
under minimumsafstanden, nar der var cykelbane (Love et al., 2012). Studiet var
baseret pa i alt 586 malinger af overhalingsafstande, som i gennemsnit var 1,45 m.

En amerikansk analyse af 4.789 overhalinger af cyklister fra “naturalistic driving
data” viste, at i hver 13. overhaling var bilisten uopmerksom (7,8 %), og uop-
marksomheden i hgj grad skyldtes brug af mobiltelefon, og overhalingsafstanden
var vaesentligt mindre blandt uopmarksomme bilister end blandt opmarksomme
bilister (Feng et al., 2018).

Et amerikansk studie af over 1.500 overhalinger af cyklister viser, at den gennem-
snitlige overhalingsafstand var 1,95 m med bredt kgrespor, 1,90 m med kantbane
og 1,80 m med cykelbane (Harkey et al., 1996). Forskellen i overhalingsafstand
skyldes, at cyklister cykler laengere fra kantsten/asfaltkant, nar der er kant- eller
cykelbane, og bilister bevager sig oftere og langt mere mod venstre (og evt. ind i
kgrespor for modkgrende) i forbindelse med overhaling, nar der ikke er kant- eller
cykelbane. Undersggelsen viste dog ogsa, at overhalingsafstanden afthenger af
kant- og cykelbanebredden — jo bredere, desto stgrre overhalingsafstand.

Et studie fra Taiwan viser, at overhalingsafstanden til cyklister var ca. 170 cm for
person- og lastbiler, mens den kun var ca. 150 cm for motorcykler og busser
(Chuang et al., 2013). Overhalingsafstanden var klart stgrre, nar vejens belegning
var god (ca. 160 cm) end nar den var darlig (ca. 140 cm). Overhalingsafstanden
var klart stgrre, nar cyklisten var en kvinde (ca. 165 cm) end nar cyklisten var en
mand (ca. 150 cm).

4.3 Holdninger og opfattelser

Tyske cyklister opfatter bilisternes overhalinger, som varende mere sikre, nar de
udfgres pa 30 og 50 km/t veje i byomrader med cykelbaner eller -stier end nar de
udfgres pa veje med blandet trafik i byomrader (Stiilpnagel et al., 2022). De mest
sikre overhalinger synes cyklister blev udfgrt pa 50 km/t veje med cykelstier, men
det var ogsa her, at overhalingsafstanden mellem bil og cykel var stgrst.

En norsk fgr-under evaluering af et skilt med teksten ”Del vejen” og et foto med
en smilende cyklist, der overhales af en bil med god afstand til cyklisten, viser, at
mange trafikanter ser skiltet og synes om budskabet pa skiltet (Hgye et al., 2016).
Evalueringen viser, at trafikanter opfatter, at overhalinger er blevet mere sikre
samt cyklister og bilister er mere positive overfor hinanden. Der er dog ikke ud-
fort undersggelse af trafikantadfaerden.
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Et britisk studie finder, at bilister med negative opfattelser af cyklister accepterer
mindre overhalingsafstand til cyklister end bilister med neutrale eller positive op-
fattelser af cyklister (Saxton og Thorp, 2021). Bilister med negative opfattelser af
cyklister oplever det som frustrerende at skulle dele vejen med cyklister. Givet at
holdninger pavirker adferd, sa vil en @ndring af bilisters opfattelse af cyklister i
en mere positiv retning, fa overhalingsafstanden til at gge.

Et amerikansk simulatorstudie viste, at bilister med negative opfattelser af cykli-
ster faktisk overhalede cyklister med mindre overhalingsafstand og med hgjere
hastighed, mens bilister med bekymringer om og agtpagivenhed over for cyklister
overhalede med stgrre overhalingsafstand og lavere hastighed (Goddard et al.,
2020).

Et spansk/svensk studie viser, at ved bilisters overhaling af cyklister, sa gges bili-
sters oplevede risiko, nar time-to-collision mod et modkgrende motorkgretgj fal-
der (Rasch et al., 2022). Cyklisters oplevede risiko gges, jo mindre overhalingsaf-
standen er og jo stgrre overhalingshastigheden er. Studiet blev udfgrt som en test i
almindelig trafik og som et eksperiment pa et kgreteknisk anleg.

4.4 Andre emner

Minimumsafstand vil ”bryde” med noget basalt for mennesker, nemlig begrebet
om en komfortzone, som beskrevet af fx Summala (2007). En sadan zone har vi
som mennesker til andre mennesker i sociale sammenh@nge, hvor vi gerne kom-
mer helt teet pa vor partner, men helst holder afstand til fremmede mennesker. Det
samme ggr sig geldende i trafikken, hvor der holdes komfortabel afstand til for-
ankgrende, til asfaltkanten, til l&ngdeafmarkning - og til cyklister ved overhaling.
Disse komfortable afstande er svare at pavirke, fx gennem lovgivning, uden syn-
lige anvisninger fx i form af afmarkning pa vejen eller tavler. Trafikanter maler
ikke — de ser og hgrer. Biler kan evt. male.

Ulykker mellem cyklister og overhalende motorkgretgjer er en vasentlig type af
cykelulykker iser pa vejstreekninger uden midterrabat og uden cykelfacilitet (Bil
et al., 2010; Pai, 2011). Ulykker mellem motorkgretgjer og cyklister, der ferdes 1
den samme kgreretning, udggr ca. 5-25 % af alle cykelulykker, og ca. to tredjedele
af disse ulykker er overhalingsulykker, og samtidig er overhalingsulykker mere
alvorlige end gvrige cykelulykker (Boufous et al., 2012; Diaz Ferndndez et al.,
2022). En dansk undersggelse viser, at hver sjette dgdsulykke blandt cyklister sker
ved “Pakersel bagfra mellem ligeudkgrende — samme retning” ogsa kaldt ulykkes-
situation 140 (Vejdirektoratet, 2018). Et britisk studie viser, at 37 % af selvrap-
porterede alvorlige konflikter blandt cyklister var ved “farlige, sma overhalingsaf-
stande” (Aldred og Goodman, 2018).

Katja Kircher (2021) angiver med baggrund i et litteraturstudium et forslag som
alternativ til en 1,5 m minimumsafstandsregel 1 Sverige. Problemet med en
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minimumsafstandsregel er, at a) politikontroller er vanskelige, b) trafikanter kan
ikke male og ¢) minimumsafstanden ikke er tilpasset forholdene. Kircher’s forslag
er, at en bil pa veje med midt- eller delelinje men uden cykelsti eller -bane skal fo-
retage vognbaneskift ved overhaling af cykel. Pa veje uden midt- og delelinjer og
uden cykelsti og -bane skal bilen holde sig helt til venstre ved overhaling af cyk-
list, mens der pa meget smalle veje skal indfgres overhalingsforbud — indtil cykli-
sten vifter bilisten frem. Forslaget vil ggre det nemmere at udfgre politikontroller
og bilister kan nemt forsta, om man er for tet pa cyklister. Samtidig ses en tilpas-
ning til forholdene.

4.5 Syntese

Litteraturstudiet viser, at ulykkesforekomsten ved motorkgretgjers overhaling af
cyklister er betydelig. Cyklister bliver mere og mere utrygge og ukomfortable, jo
mindre overhalingsafstanden er. Nogle studier tyder pa, at bilister med negative
opfattelser af cyklister overhaler med en kortere afstand til cyklister. Det kan vere
en af baggrundene for, at tavler og kampagner med formalet at opfatte cyklister
mere positivt og/eller give dem mere plads tilsyneladende eller faktisk ser ud til at
gge overhalingsafstandene.

Evalueringer af lovkrav om overhalingsminimumsafstand tyder pa, at de ikke eller
kun i meget begranset udstreekning pavirker faktiske overhalingsafstande. Det
store problem ved lovfastede minimumsafstande er manglende eller sterkt be-
grenset politikontrol. Et andet problem kan vare, at mange trafikanter ikke ken-
der til lovkravet. Litteraturstudiet peger i retning af, at politiet har nemmere ved at
kontrollere for farlige overhalinger” end for ”’sma overhalingsafstande”. Studiet
peger ogsa 1 retning af, at oplysningstavler med at ”give plads til cyklister” eller
illustrere en minimumsafstand ved overhaling faktisk gger afstanden mellem mo-
torkgretgj og cykel ved overhaling. Det er uvist, om kampagner i massemedier har
en selvstendig indvirkning pa overhalingsafstande.

Litteraturstudiet peger i retning af, at flere forhold pavirker overhalingsafstanden
pa 2-sporede veje uden cykelstier:

- Den gennemsnitlige overhalingsafstand gges med stigende vejbredde. Der
ses en ggning pa ca. 20-25 cm for hver meter vejen bliver bredere.

- Overhalingsafstanden er mindre i kurver end pa lige streekninger.

- Den gennemsnitlige overhalingsafstand er omtrent den samme, nar der er
en ca. 1,5 m bred kant- eller cykelbane, end nar denne bane ikke forefin-
des. Men overhalingsafstande under 1,0 m fjernes stort set, nar brede kant-
eller cykelbaner forefindes. Den gennemsnitlige overhalingsafstand pavir-
kes af bredden af kant- og cykelbaner.
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- Afmerkning af midtlinje eller frasede rulleriller i vejmidte reducerer den
gennemsnitlige overhalingsafstand.

- Modkgrende biltrafik reducerer den gennemsnitlige overhalingsafstand
markant. Overhalingsafstanden falder med stigende arsdggntrafik pa vejen
— alt andet lige.

- Parkering i vejsiden reducerer overhalingsafstanden lidt.

- Overhalingsafstanden stiger med ca. 7 cm, nar hastighedsbegrensningen
stiger med 10 km/t — alt andet lige.

- Busser overhaler cyklister med en mindre afstand end andre kgretgjstyper.

- Cyklistens kgn, bekledning, hastighed, hjelmbenyttelse og reflekser har en
begrenset (i stgrrelsesordenen 10 cm) indvirkning pa overhalingsafstande.

- Cyklister, der cykler ved siden af hinanden, overhales med en markant
mindre afstand end cyklister i én reekke. Cyklister i en gruppe i én rekke

overhales med en stgrre afstand end en enkelt cyklist.

- CyKlister, der cykler tet pa kantstenen, overhales med en stgrre afstand
end cyklister, der cykler lengere vak fra kantstenen.
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