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Forord

Dette projekt omhandlende lette trafikanters adfeerd pa cykelstier er gennemfgrt af RAW Mobility A/S
for det Nationale Videnscenter for Cykelfremme, som har finansieret undersggelsen.

Michael W. ]. Sgrensen har veeret projektleder hos RAW Mobility og har gennemfgrt undersggelsen
sammen med Jonas E. Fisker, Casper Wulff og Laura V. Aagaard, mens Magnus D. Hedengran har staet
for intern kvalitetssikring.

Anna Dinesen har vearet projektleder hos det Nationale Videnscenter for Cykelfremme og har sammen
med Thomas Skallebaek Buch fra Vejdirektoratet fulgt projektet teet og kommet med gode input og
sparring undervejs i projektet.

Vi takker Kgbenhavns Kommune og Aarhus Kommune for at have stillet kommunernes vej- og stinet til
radighed for gennemfgrelsen af videooptagelserne pa udvalgte cykelstier.

Hovedformalet med projektet har vaeret at undersgge straekningsadfeerd blandt lette trafikanter pa
cykelstier, herunder undersgge omfanget af forskellige transportmidler og adfeerden hos de forskellige
brugergrupper. Formalet har ogsa veeret at fa en bedre forstdelse af, hvordan automatisk
videoobservation og -analyse kan anvendes til analyse af straeekningsadfeaerd blandt lette trafikanter. I
dette projekt er det Data From Sky (DFS), som konkret er blevet benyttet og testet som
analyseveerktgj.

Denne rapport sammenfatter et udvalg af de vigtigste resultater fra projektet.

RAW Mobility og det Nationale Videnscenter for Cykelfremme
Oktober 2025.



Sammenfatning

Denne rapport praesenterer en analyse af streekningsadfaerd blandt lette trafikanter pa cykelstier ved
hjeelp af videoobservation og automatisk videoanalyse med brug af analyseveerktgjet Data From Sky
(DFS). Som grundlag for undersggelsen er der i oktober 2024 foretaget videoobservation og -analyse
af over 28.000 kgretgjer pa fem cykelstier i Kebenhavn og Aarhus.

Kgretgjer pa cykelstien

Gennemgangen viser, at 97-98 % af kgretgjerne pa de fem analyserede cykelstier er tohjulede cykler,
inkl. elcykler og speed pedelecs. Andre kgretgjer herunder ladcykler, sma el-kgretgjer, kabinescootere
og knallerter udggr i andel dermed ikke meget pa cykelstierne (2-3 %), se tabel 1.

Ladcykler udggr den nzesthgjeste andel kgretgjer pa de fem cykelstier, idet de udggr ca. 1,5 % af
kgretgjerne. Andelen er hgjest pa de tre cykelstier i Kgbenhavn.

Knallerter udggr den tredje hgjeste andel med ca. 0,6 %. Sma el-kgretgjer udggr den fjerde hgjeste
andel med ca. 0,3 %. Andelen er stgrst pa de to cykelstier i Aarhus.

Kabinescootere udggr samlet set kun 0,1 % af alle kgretgjerne pa de fem cykelstier. Omkring 0,2 % af
kgretgjerne er andre kgretgjer som liggecykler, tandemcykler, trehjulede /handicapcykler, cykler med
anhaenger, stepmaskiner, segways m.m.

Tohjulede Ladcykler Sma el- Kabine- Knallert Andet
cykler kgretgjer scootere

Kgbenhavn 96,6 % 2,1% 0,2% 0,1% 0,8 % 0,2 %
m 97,7 % 0,5 % 0,8 % 0,3 % 0,5 % 0,2 %

Tabel 1. Procentvise fordeling af karetgjstyper pa de fem cykelstier i Ksbenhavn og Aarhus. Kategorien "Andet” omfatter
liggecykler, tandem, trehjulede cykler, cykler med anhaenger mm.

Hastighed pa cykelstien

Gennemsnitshastigheden samlet for alle kgretgjer i alle spor er 21,2 km/t pa de tre cykelstier i
Kgbenhavn og en anelse hgjere pa de to cykelstier i Aarhus med 21,9 km/t. Den lidt hgjere hastighed i
Aarhus kan muligvis forklares med feerre cykler og dermed stgrre grad af frit hastighedsvalg.

Knallerterne har generelt den hgjeste hastighed med et gennemsnit pa ca. 30 km/t, hvor hastigheden
er en anelse hgjere pa de tre cykelstier i Kgbenhavn end pa de to cykelstier i Aarhus. De sma el-
kgretgjer er den naest hurtigste kgretgjstype pa de fem cykelstier med ca. 26 km/t i Kgbenhavn og ca.
23 km/ti Aarhus. De sma el-kgretgjer kgrer altsa generelt hurtigere end den tilladte hastighed pa 20
km/t, se figur 1.

Tohjulede cykler er den tredje hurtigste kgretgjstype med en gennemsnitshastighed pa ca. 21 km/t og
22 km/t for hhv. de tre cykelstier i Kgbenhavn og de to cykelstier i Aarhus. Dette svarer nogenlunde til
den samlede gennemsnitshastighed for cykelstierne og haenger sammen med, at de tohjulede cykler
udggr 97-98 % af alle kgretgjerne.

Ladcykler har en anelse lavere gennemsnitshastighed med ca. 20 km/t pa de fem cykelstier, mens
kabinescootere har en gennemsnitshastighed pa omkring 15 km/t.
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Figur 1. Gennemsnitshastigheder (km/t) fordelt pd keretgjstyper pd de fem cykelstier i Kebenhavn og Aarhus. Tallene over sgjlerne
viser antallet af karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemeerk at ét karetgj kan teelles med flere gange, hvis det har
kort i flere karespor f.eks. ved overhaling.

De fem cykelstier er i analyserne blevet opdelt i 2-3 fiktive analysespor afhaengigt af bredde for at
kunne analysere adfeerden i det hgjre, langsomme spor og i det/de venstre hurtige overhalingsspor.
Det er her fundet, at gennemsnitshastigheden i spor 1, 2 og 3 pa de tre cykelstier i Ksbenhavn er hhv.
ca. 20,1 km/t, 21,0 km/t og 24,5 km/t. I Aarhus er de udvalgte cykelstier smallere, og her er de saledes
kun opdelt i to spor. Her er der i spor 1 og 2 en gennemsnitshastighed pa hhv. 21,5 km/t og 24,3 km/t.

Udvalgte overhalinger pa cykelstien

Vigtige parametre for den oplevede tryghed pa cykelstier er sidevaertsafstand og hastighedsforskel,
nar et kgretgj overhaler et andet. P4 nuvaerende tidspunkt er det i DFS imidlertid ikke muligt
automatisk at udtraekke data om sideveertsafstanden i overhalingssituationer, og det er derfor fortsat
arbejdstungt at analysere overhalingssituationer. Dette er derfor ikke inkluderet i rapporten.



1 Baggrund og formal
1.1 Baggrund

I de seneste 5-6 ar er der, ud over konventionelle cykler og knallerter, kommet mange nye typer af
cykler og kgretgjer pa cykelstierne. Dette inkluderer bl.a.:
e Forsggsordningen fra juli 2018, der tillader speed pedelecs pa cykelstier.

e Forsggsordningerne fra januar 2019, som omfatter el-lgbehjul og andre sma el-kgretgjer som
el-skateboards og selvbalancerende kgretgjer (hoverboards m.m.).

e (Jget antal af traditionelle elcykler.
e (get brug af ladcykler og nye og stgrre cykler til transport af gods.
e Vaksti brugen af invalide-/kabinescootere pa cykelstierne.

Denne udvikling skyldes bl.a. fremkomsten af sm3, effektive og billige elmotorer, udbredelsen af
lejeordninger, udviklingen af mobilapps og GPS-teknologi, samt de naevnte forsggsordninger fra 2018
og 2019. I Kgbenhavn ses ogsa stgrre ladcykler brugt af kurerfirmaer til godslevering. Der er desuden
sjeeldne tilfaelde af specialcykler som liggecykler, tandemcykler, trehjulede cykler, handicapcykler og
cykler med anhznger.

Ud over de lovlige kgretgjer, som skal benytte cykelstierne, ses der ogsa ulovlige kgretgjer pa stierne.
Eksempler pa disse omfatter el-lgbehjul, som kan kgre over de tilladte 20 km/t, cykler med elmotor,
der kgrer over 25 km/t, men som ikke lever op til specifikationer for speed pedelecs, cykler med
elmotor, der kan kgre over 45 km/t og sma knallerter, der kan kgre mere end 30 km/t.

Disse kgretgjer har meget forskellige kendetegn mht. fart, stgrrelse, vaegt samt bremse- og
mangvreegenskaber. Derudover varierer de konventionelle cykler/cyklister ogsa meget fra f.eks.
pendlere pa racercykler i hgj fart, til zeldre pa mere klassiske cykler i lav fart, til skolebgrn som cykler
til/fra skole. Det betyder, at der i dag, iszr i de stgrre byer, kan veere meget stor forskel pa keretgjs- og
cyKlisttyper samt adfaerd pa cykelstien. Denne forskel kan medfgre bade uheld, konflikter, uenigheder,
utryghed og forringet fremkommelighed. Dette medfgrer ogsa mange fortzllinger og personlige
anekdoter i bade medier, sociale medier og mundtligt om udfordringerne ved cykling pa cykelstien.

Omfanget og karakteren af disse udfordringer er kun i begreenset grad blevet systematisk undersggt
og dokumenteret.

1.2 Formal

Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme har derfor gnsket at fa en bedre forstaelse af, hvordan
forholdene faktisk ser ud pa cykelstien, herunder omfanget af forskellige transportmidler og adfeerden
hos de forskellige brugergrupper.



Projektet har primeert haft til formal at undersgge folgende adfeerdsparametre, idet disse er vurderet
til at have stor betydning for trygheden:
e Omfanget af forskellige kgretgjstyper pa cykelstien.

e Hastigheder i hhv. hgjre (langsom) og venstre (hurtig) side af cykelstien.
e Hastighedsforskelle og sidevaertsafstand i overhalingssituationer.

Sekundzert har projektet haft til formal at undersgge og fa en bedre forstdelse af, hvordan automatisk
videoobservation og -analyse kan anvendes til denne type analyser, herunder:
e Hvad kan lade sig ggre, og hvad er ikke muligt?

e Kan analyserne udfgres automatisk, og i givet fald, hvor meget manuel kvalitetssikring eller
databearbejdning er ngdvendigt?

e Hvor troveerdige og sikre er analyseresultaterne?

[ dette projekt benyttes Data From Sky (DFS) som registrerings- og analysevaerktgj.

1.3 Afgraensning og fokus

Observationsstudie: Projektet omfatter observationer af adfzerd, der kan have betydning for den
oplevede tryghed. Der er ikke gennemfgrt spgrgeundersggelser om tryghed.

Straekningsadfaerd: Dette projekt fokuserer pa streekninger og ikke pa kryds, da det typisk er pa
straeekningerne, at parametre sasom hastighed, hastighedsforskel og afstand ved overhaling har
betydning for den oplevede tryghed.

Enkeltrettede cykelstier: Dette projekt fokuserer pa adfeerd pa enkeltrettede cykelstier, og der er
derfor ikke foretaget sammenligninger med andre typer infrastruktur.

Tid og sted: Dataindsamlingen i dette projekt er gennemfgrt i oktober 2024 i timer med dagslys.
Dataindsamlingen er gennemfgrt i Kgbenhavn og Aarhus, hvor der formentlig er flest forskellige
kgretgjstyper pa cykelstierne.

Omfang af dataindsamling og analyse: Der er valgt fem lokaliteter, som hver er blevet filmeti ca. én
dag. Der er derfor indsamlet data for 54 timer. Dette kan give indikationer pa adfeerden pa de
specifikke cykelstier, men det kan ikke bruges til at drage generelle konklusioner om adfaerden pa
cykelstier generelti de to byer.

Kategorisering af kgretgjer: En af de stgrste udfordringer i dette projekt har vaeret den automatiske
kategorisering af kgretgjer, da kategoriseringen ikke altid er korrekt. Det ville vaere for tidskreevende at
gennemga alle ca. 28.000 kgretgjer manuelt for at sikre korrekt kategorisering. I naervarende projekt er
abenlyse fejlkategoriseringer gennemgaet og rettet i hele datamaterialet, som f.eks. en logistikcykel, der
er kategoriseret som en lastbil. Det betyder, at alle kgretgjer, der er kategoriseret som cykler, ikke er
blevet gennemgaet. Der kan derfor veere fejl her, f.eks. at et el-lgbehjul eller en ladcykel er kategoriseret
som en cykel. Det vurderes, at denne fejlkilde betyder, at andelen af ladcykler, sma el-kgretgijer,
kabinescootere og knallerter er underestimeret en anelse.



1.4 Tidligere studier

Hovedvagten i projektet har veeret videoanalyserne. Der er dog ogsa foretaget en kort indledende
litteraturgennemgang, dels for at fa overblik over, hvordan utryghedsskabende adfeerd tidligere er
undersggt via videoobservation og -analyse, dels for at klarlaegge hvilke parametre som tidligere er
fundet at have betydning for tryghed og interaktion mellem de cyklende. Hovedkonklusionerne er
sammenfattet i det fglgende.

Metoder i tidligere undersggelser

De kvantitative undersggelser er mest hyppigt udfgrt ved hjeelp af videoregistreringer og
efterfglgende videoanalyse, dvs. forsggsopstillinger lignende nzervaerende projekt. Andre metoder er
dog benyttet for at undersgge utrygheden.

Der er identificeret en del studier, hvor der er udfgrt feltundersggelser eller observationsanalyser. |
disse studier er der bl.a. undersggt, hvor stor en andel, der har fokus pa sekundeere opgaver fremfor
transporten. Nogle studier har haft en mere databaseret tilgang, hvor teellinger, hastighedsmalinger og
ulykkesdata er blevet brugt til at vurdere, hvordan adfaerden pavirker tryghedsniveauet og
ulykkesforekomsten.

Der er foretaget en del spgrgeskemaundersggelser. Her er der lavet undersggelser, hvor respondenter
har fortalt om bade egen og andres adferd, som kunne have vaeret utryghedsskabende (f.eks. Qian et
al. 2024).

Udover observations- og spgrgeundersggelser er der ogsa foretaget forskellige malinger af
fysiologiske parametre som puls og elektrodemalinger af nervesystemet. Lim et al. (2021) har f.eks.
foretaget et litteraturstudie, der har afdeekket potentialet ved forskellige maleparametre til maling af
fysiologiske udsving ved forskellige trafikale situationer.

Det er altsd i hgj grad kvantitative metoder, der benyttes til at undersgge emnet. Der er dog fundet
enkelte studier, hvor en mere kvalitativ tilgang har vaeret benyttet. Det har f.eks. veeret interviews og
diskursanalyse. Diskursanalyse har omhandlet, hvorledes cyklister og knallertfgrer taler om og anser
hinanden, og om der er nogle tendenser, der gges grundet diskursen om hvad der sker pa cykelstien og
ikke ngdvendigvis tager afszet i reelle situationer.

Adfaerdsparametre med betydning for tryghed

En af de mest brugte parametre, til at undersgge tryghed, er hastigheden. Et dansk studie fra 2022
viste, at hastighedsniveauet pa cykelstien ved halvdelen af tellingerne havde en 85%-fraktil hgjere
end 25 km/t, og en tiendedel havde en 85%-fraktil hgjere end 30 km/t, det var dog i hgj grad udenfor
taet by (Schelling et al. 2022).

En undersggelse fra 2015 har gennemfgrt en videoanalyse, lig analysen i dette projekt, hvor
hastigheder ved overhaling er beregnet. Undersggelsen viste, at trafikanterne placerede sig lidt til
hgjre for midten af stien ved lav trafikintensitet, og ved hgj trafikintensitet placerede trafikanterne sig
symmetrisk omkring midten af to spor. Det er desuden fundet, at hastigheden korrelerer positiv med
bredden af stien. Det er ligeledes fundet, at trafikanterne i venstre side af stien kgrer omtrent 2 km/t
hurtigere end dem i hgjre side af stien. Gennemsnitshastigheden er i intervallet 21,5 km/t til 25 km/t
for trafikanterne i overhalingssporet, og trafikanterne i inderste spor kgrte i gennemsnit 4 km/t
langsommere. Afslutningsvis blev det observeret, at hvis afstanden mellem trafikanterne blev stgrre,
sa blev hastighedsforskellen mellem dem ligeledes stgrre (Buch et al. 2015).

En anden vigtig parameter er overhaling. Her er der i et hollandsk projekt (Veroude et al. 2022) lavet
anbefalinger til, hvad afstanden bgr veere ved overhaling. Trafikanter bgr have en afstand pa 60 cm til
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den stitrafikant, de overhaler, og ved hgjere hastigheder kan det veere hensigtsmaessigt med en stgrre
afstand, hvilket stemmer overens med observationerne i det danske studie. Dette studie har ogsa
estimeret hastighederne, hvormed overhaling foretages. De fandt, at hastigheden afthaenger af
cykeltype. Almindelige cykler overhalede typisk med 15-25 km/t, knallerter med 25-45 km/t og
racercykler med 30-35 km/t.

En anden utryghedsskabende adfaerd pa cykelstien er cykling mod feerdselsretning. I et studie blev
denne adfeerd observeret som mere gaengs blandt delecykler fremfor privatejede cykler (Wu et al.
2019).

Kgretgjssammensatning

En svensk undersggelse af uhensigtsmaessig adfeerd viste, at cyklisterne pa elcykler oftere havde
uhensigtsmaessig adfeerd end dem pa almindelige cykler. Det kunne bl.a. veere at lave utilstraekkelig
orientering ved sving eller overhaling, lave katastrofeopbremsninger, holde utilstraekkelig afstand til
forankgrende, overhale indenom, cykle i forkert side af vejen og lave telefonopkald. Samtidig kgrte de i
gennemsnit 1,5 km/t hurtigere end almindelige cykler (Huertas-Levya et al. 2018).

I Holland har der, som i Danmark, veeret en stigning af nye typer af kgretgjer pa cykelstien, og bade
opfattelsen af disse og nye typer konflikter pga. dette er undersggt i et litteraturstudie. Studiet
identificerer negativ opfattelse og konflikter imellem brugere af cyklen og andre typer af kgretgjer
som f.eks. knallerter/scootere. Den negative opfattelse er f.eks. grundet kgrselsadfzerden,
luftforurening fra braendstofdrevne scootere og pladsforbruget for eldrevne leje-scooter pa stien og
ved parkering (Glachant et al. 2024).

I Danmark er der ligeledes dilemmaer med, hvilke trafikanter der skal feerdes pa cykelstien. En del af
de nyere elcykler er meget omtalte i medierne som utryghedsskabende, szerligt grundet de hgjere
hastigheder. Dette ggr sig bl.a. geeldende pa de kgbenhavnske cykelstier, hvor antallet af elcykler er
gget markant (Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme 2023).



2 Metode

2.1 Videoobservation

Videoobservationerne er blevet gennemfgrt ved hjaelp af
smad videokameraer, som er opsat langs den aktuelle
lokalitet. Kameraerne er monteret pa teleskopstenger,
8-10 m over gadeniveau, hvilket giver et godt overblik
og mulighed for at neerstudere adfeerd og interaktioner
pa cykelstien. Desuden er kameraerne placeret diskret
og pavirker derfor ikke trafikanternes adfeerd, se figur 2.
Kameraerne filmer cyklisterne bagfra.

2.2 Automatisk videoanalyse

Videooptagelserne er blevet efterbehandlet med Data
From Sky (DFS). Nar filmene er geokodet, kan DFS
registrere hastigheder, afstande og hastighedsaendringer

(acceleration/ deceleration) for hver registreret

trafikant. Figur 2. Opsat kamera pé Sgren Frich vej i Aarhus.
Kameraet er markeret med rgd ring.

'-l k==

2.2.1 Brug af Data From Sky

Geokodning: Ved videoanalyse i DFS oprettes en database, hvor hver enkel trafikant tildeles et unikt
ID. Som udgangspunkt kan denne "basis"-database kun anvendes til almindelige krydsteellinger og
overordnede adfaerdsanalyser. For at kunne analysere hastigheder, acceleration, afstande mellem
trafikanter samt foretage konfliktanalyser, kraeves det, at databasen geokodes. Ved geokodning tilfgjes
geografiske data til videoen, sd databasen far kendskab til koordinaterne for hver enkel trafikant.

Tracking af k@retgjer: Trafikanterne bliver tracket ved, at programmet sgger efter
bevaegelser/aendringer i pixler i videoen. Jo stgrre kgretgjet er, desto flere pixler beveeger sig, hvilket
resulterer i bedre tracking. Det er dog erfaret, at tracking af cyklende fungerer godt i DFS pa
straekninger, ogsa selvom der er mange tetkgrende cykler. Tracking kan vaere en udfordring i kryds,
nar der ved rgdt lys samles en stor gruppe stillestdende cykler.

Kategorisering af kgretgjer: DFS inddeler trafikanterne i 19 forskellige kgretgjstyper baseret pa
stgrrelse. Disse foruddefinerede stgrrelser betyder dog, at nogle trafikanter kan blive registreret
forkert. Det er derfor i udgangspunktet ngdvendigt at kvalitetssikre og justere kategoriseringen
manuelt for udvalgte cyklister. Der er samtidig en szerlig usikkerhed, nar det gaelder tohjulede cykler
(dvs. konventionelle cykler, elcykler og speed pedelecs), som kan veere sveare at skelne fra hinanden,
bade for software og ved manuelt gennemsyn. For et udsnit af de overhalende cykler er det derfor
forsggt at foretage en manuel kategorisering, som er baseret pa cyklens udformning, hastighed samt
cyklistens kendetegn og kerestil. Hvis det f.eks. er en zldre person i almindeligt tgj, som i siddende,
ubesveeret stilling cykler hurtigt, cykler vedkommende sandsynligvis pa en elcykel.

Analyseomrade: DFS fglger trafikanten gennem videoen via markering med en prik. Denne szettes, nar
trafikanten bevager sig ind i videoen. Den starter stillestaende og skal op i fart for at fglge trafikanten
korrekt. Derfor kan de fgrste 3-5 m af tracket ikke bruges. Nar trafikanten neermer sig slutningen af
tracket, begynder prikken at stoppe, og programmet antager, at cyklisten bremser og saenker
hastigheden. Denne del af tracket kan derfor heller ikke bruges. Analyseomradet omfatter saledes ca. 15
m af den filmede del af cykelstien.
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Kgrespor: Cykelstierne er opdelt i 2-3 fiktive analysespor. Dette er gjort for at kunne analysere
adfeerden i hgjre side (det langsomme spor) og i venstre side (det hurtige overhalingsspor) af
cykelstien. Store Kongensgade og Ngrrebrogade er opdelt i tre fiktive spor, mens Bredgade, Frederiks
Allé og Sgren Frichs Vej er opdelt i to fiktive spor. Idet der ikke er reelle kgrespor afmeerket pa
cykelstien, kan de cyklende godt skifte spor og cykle i flere forskellige spor, f.eks. i forbindelse med en
overhaling. Her foretages der registrering for hver delstraekning, og én cyklist kan dermed godt tzelle
med flere gange.

2.2.2  Analysemuligheder i Data From Sky

Hastighed: Hastighedsanalyser kan illustreres pa tre mader som hhv. 1) heatmaps, 2) gridmaps og 3)
en hastighedsvisning pa selve tracket. De bagvedliggende hastighedsberegninger er uathaengige af den
valgte illustration.

Konfliktregistreringer: DFS kan ud fra praedefinerede vaerdier foretage tre forskellige automatiske
konfliktanalyser; 1) overhalingskonflikter (time to collision), 2) kollisioner i kryds eller pa
straeekninger (post encroachment time) og 3) bremsekonflikter (heavy breaking). Disse metoder er dog
for upreecise ift. registrering af konflikter mellem lette trafikanter pa en straekning. Det er derfor
ngdvendigt at anvende semiautomatiske eller manuelle metoder, som f.eks. gennemgang af situationer
med unormale accelerationer og opbremsninger, for at identificere potentielle risikofyldte haendelser
pa cykelstien. Dette er omfattende og ikke entydigt, hvorfor det ikke medtaget i naerveerende rapport.

Sidevaertsafstand: En vigtig parameter for den oplevede tryghed pa cykelstier er sideveertsafstanden,
nar et kgretgj overhaler et andet. Pa nuvaerende tidspunkt er det ikke muligt at udtraekke data om
sideveertsafstanden automatisk, og dette ma derfor undersgges semiautomatisk eller manuelt. Den
mest pracise metode er at identificere overhalinger og her manuelt male afstanden fra f.eks. albue til
albue. Dette er dog tidskraevende.

Hastighedsacceleration og sidevaertsacceleration: Utryghedsskabende adfeerd pa cykelstien kan
vurderes ud fra bade tangentiel acceleration (acceleration/ opbremsning) og sidevartsacceleration.
Inden for det tidligere naevnte analyseomrade beregnes den gennemsnitlige veerdi af disse
accelerationer for hvert kgretgj. Mens disse data kan gennemgas manuelt for at identificere specifikke
situationer, kan de ogsa samles og analyseres for at fa et overblik over den generelle adfaerd pa
cykelstien.

Afstand til forankgrende: DFS kan udregne headway, som er distancen og tiden mellem to kgretgjer,
malt ved et teellesnit. Headway kan bruges til at vurdere, hvor teet trafikanterne fglger hinanden,
hvilket ogsa kan have betydning for trygheden. Det har dog vist sig, at denne beregning ikke er
troveerdig for cyklende, og dette er derfor ikke undersggt her.

2.3 Kgretgjskategorier
Indledningsvis er alle kgretgjer pa de fem udvalgte cykelstier blevet inddelt i seks overordnede
kategorier:

Tohjulede cykler uden motor, elcykler og speed pedelec (omfatter flere varianter)
Ladcykler (omfatter flere varianter og med/uden elmotor)

Sma el-kgretgjer (el-lgbehjul, el-skateboards og selvbalancerede kgretgjer)
Invalide-/kabinescootere

Knallert

Andet (liggecykler, tandem, trehjulede cykler, cykler med anhaenger mm.)

SANELEE- I
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Kategoriseringen er baseret pa DFS, hvor oplagte fejlkategoriseringer er blevet identificeret og rettet.
Dog er ikke alle 28.271 kgretgjer blevet manuelt gennemgdet, da dette ville veere for tidskraevende.
Derfor kan der stadig veere kgretgjer, der er fejlkategoriseret. Denne overordnede kategorisering er
blevet anvendt i kapitel 4 og 5.

2.4 Dataindsamling, tid, sted og maengde

Dataindsamlingen er foretaget pa cykelstien ved de fem nedenstaende lokaliteter onsdag d. 23. okt. KI.
7.00-18.00 i Kgbenhavn, og torsdag d. 24. okt. 2024 kl. 7.30-17.00 i Aarhus.

Lokalitet Hus nr. Retning Beskrivelse Antal

koretgjer

Bredgade Flad og relativ smal (2,0 m) cykelsti
(Kebenhavn) 34 NI e med meget cykeltrafik >-648
Ngrrebrogade 1104 Mod nordvest Flad og bred (3,9 m) cykelsti med 10.103
(Kgbenhavn) meget cykeltrafik
Store Kongensgade Flad og bred (3,0 m) cykelsti med
(Kgbenhavn) 23 Mod sydvest meget cykeltrafik 7.491
Frederiks Allé 33 Mod nordgst Flad f)g smal (1,9 m) cylfelstl med 3.701
(Aarhus) relativt meget cykeltrafik
Sgren Frichs Vej Flad og relativ bred cykelsti (2,3 m)
(Aarhus) 23a Mod gst med relativt begraenset cykeltrafik 1.328

28.271
Tabel 2. Antal observerede karetgjer pad de fem cykelstier i Ksbenhavn og Aarhus.

W

12



3 Kgretgjer pa cykelstien

I dette kapitel gennemgas omfanget af forskellige kgretgjstyper pa de fem cykelstier i Kgbenhavn og
Aarhus. Fgrst gives en samlet beskrivelse og derefter beskrives hver strakning separat. Hver
straekning inkluderer en gennemgang af fordelingen af de forskellige kgretgjstyper pa de 2-3 spor pa
hver cykelsti. Kapitlet afsluttes med en sammenligning af omfanget af de forskellige kgretgjstyper pa
de tre kgbenhavnske og de to aarhusianske cykelstier. Figur 3 viser eksempler pa de mange forskellige
typer af kgretgjer, som er observeret pa cykelstierne.

El ladcykel El lebehjul Stepmaskine 3 hjulet cykel Cykel med bagage Fejemaskine El skateboard  Lebehjul Segway

Y I - d 7 | - 12.22 km/h
& . ] J z 10.95 km /h p. ap
53.78 km/h N/ 2842 km/h §
t o e y 4 o
S - T 7
B k. - 2 ¥
l'-‘. 4 & . 3

El logistik cykel ~ Racercykel Speed pedelec

-

43.74 km/h |

L

2388 km/h |

Figur 3. Uddrag af mangfoldigheden pad de cykelstier der er md i undersggelsen.

Datamaterialet indeholder i alt 28.271 kgretgijer, jf. tabel 2. Bemaerk, at de angivne antal og procenter
ikke er 100 % preecise, da ikke alle 28.271 kgretgjer er blevet gennemgaet og kvalitetssikret manuelt i
forhold til kgretgjstype. En sddan gennemgang ville veere meget tidskraevende. Som beskrevet i kapitel
3 er oplagte outliers blevet korrigeret. Bemaerk ogs3, at antal registreringer for nogle kgretgjstyper i
nogle spor pa nogle af cykelstierne er begraenset, og de angivne andele skal derfor tages med
forbehold. Bemeerk endelig, at de angivne vaerdier i resultattabellerne ikke kan summeres pa tveers af
spor, da ét kgretgj godt kan vere registeret i flere spor, f.eks. ved en overhaling.

3.1 Samlet fordeling

Tabel 3 viser fordelingen af de overordnede kgretgjstyper pa de fem cykelstier. Det fremgar, at de fleste
kgretgjer pa de fem cykelstier er tohjulede cykler, bdde med og uden elmotor, som udggr 97-98 % af alle
kgretgjerne. Ladcykler, bidde med og uden elmotor, er mest udbredte i Kgbenhavn, hvor de udggr 1,6-
3,4 %, mens andelen er lavere i Aarhus (0,5-0,8 %). I Aarhus ses der derimod en hgjere andel sma el-
kgretgjer (0,7-0,8 %) sammenlignet med Kgbenhavn (0,1-0,2 %). Kabinescootere udggr 0-0,4 % af
kgretgjerne, mens knallerter typisk udggr 0,2-0,5 %, dog med en hgjere andel pa Ngrrebrogade (1,1 %).
Dette haenger sammen med, at der pa denne straekning er observeret mange madudbringningsbude.
Kategorien "Andet" (0,2-0,3 %) omfatter liggecykler, tandemcykler, trehjulede/ handicapcykler, cykler
med anhenger, stepmaskiner, segways og lign.
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Tohjulede Ladcykler Sma el- Kabine- Knallert Andet
cykler kgretgjer  scootere

Bredgade 95,9 % 3,4 % 0,2% 0,0 % 0,2% 0,3%
(Kgbenhavn) (5.442) (191) (12) (1) (12) (15)
Ngrrebrogade 96,1 % 2,3% 0,2% 0,2% 1,1% 0,2%
(Kgbenhavn) (9.826) (232) (21) (20) (107) (16)
Store Kongensgade 97,6 % 1,6 % 0,1% 0,0 % 0,5% 0,2%
(Kgbenhavn) (7.329) (117) (9) (3) (36) (17)
Frederiks Allé 97,7 % 0,5% 0,8 % 0,4 % 0,5% 0,2%
(Aarhus) (3.625) (17) (31) (14) (17) (6)
Sgren Frichs Vej 97,6 % 0,8 % 0,7% 0,1% 0,6 % 0,3%
(Aarhus) (1.309) (10) (9) (1) (8) (4)

Tabel 3. Procentvis fordeling af karetgjstyper pd de fem cykelstier. Antal observationer stdr i parentes.

Udover kgretgjerne er der ogsa fodgengere pa cykelstierne. I Kgbenhavn er antallet af fodgeengere pa
cykelsti mellem 200-400 i registreringsperioden, mens der i Aarhus er ca. 100-130, se tabel 4.
Fodgeengere kan skabe utryghed for cyklisterne. Dette er dog ikke undersggt naermere her.

Fodgaengere pa cykelsti
Bredgade (Kgbenhavn) 378
Ngrrebrogade (Kgbenhavn) 217
Store Kongensgade (Kgbenhavn) 284
Frederiks Allé (Aarhus) 95
Sgren Frichs Vej (Aarhus) 132

Tabel 4. Antallet af fodgaengere pd cykelstierne i hhv. Kesbenhavn og Aarhus.

3.2 Bredgade

Tabel 5 viser fordelingen af kgretgjstyper pa
cykelstien pa Bredgade. Pa Bredgade udggr
ladcykler ca. 3,5 % af alle kgretgjer, hvoraf en
stor del er registreret i spor 2. Figur 4 illustrerer k== ;
placeringen af en tilfaeldig ladcykel pa A
cykelstien. Selvom ladcyklen er registreret til at
kgre i spor 2, kgrer den i praksis i midten af
cykelstien. Derudover ses det, at andelen af sma
el-kgretgjer, knallerter og "Andet” er lidt hgjere
i spor 2 end i spor 1. Det betyder, at andelen af
tohjulede cykler er lidt lavere i spor 2
sammenlignet med spor 1.

Figur 4. Ladcykels placering pd cykelsti pd Bredgade.
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Bredgade Tohjulede Ladcykler Sma el- Kabine- Knallert Andet
cykler koretgjer scootere

95,8 % 3,7% 0,2% 0,0 % 0,1% 0,3 %
(4.577) (177) (7) (0) (6) (12)
94,8 % 3,6% 0,4 % 0,1% 0,6 % 0,6 %
(1.511) (57) (6) (1) (10) (9)
95,9 % 3,4% 0,2% 0,0 % 0,2 % 0,3%
(5.442) (191) (12) (1) (12) (15)

Tabel 5. Procentvis fordeling af karetgjstyper pd cykelstien pa Bredgade. Antal observationer stdr i parentes. Bemaerk at
vaerdierne ikke kan summeres lodret, da et koretgj kan veere registeret i bdde spor 1 og 2, f.eks. ved overhaling.

3.3 Nogrrebrogade

Tabel 6 viser fordelingen af kgretgjstyper pa cykelstien pa Ngrrebrogade. Som tidligere naevnt, er der
en betydelig andel af knallerter pa Ngrrebrogade, iseer i spor 3, hvilket skyldes de mange restauranter,
der tilbyder madudbringning. Der er ogsa registreret en del ladcykler i spor 2. Dette omfatter ikke
ngdvendigvis overhalinger, men skyldes som ved Bredgade i flere tilfeelde, at ladcykler vealger at kgre i
spor 2 (midt pa cykelstien), nar de kgrer alene pa cykelstien. Som ved Bredgade ses det generelt, at
andelen af sma el-kgretgjer, knallerter og "Andet” er lidt hgjere i ydersporerne (spor 2 og 3) end i
indersporet (spor 1). Dette er dog baseret pa fa registreringer.

Kabine- Knallert Andet

scootere

Ngrrebrogade Tohjulede Ladcykler Sma el-
cykler kgretgjer

97,1 % 2,3% 0,1% 0,3% 0,2 % 0,1%
“ (6.287) (146) (7) (16) (14) (8)
95,3 % 3,0% 0,3 % 0,2% 1,0% 0,3 %
“ (5.318) (165) (14) (13) (57) (15)
94,5 % 1,8% 0,4 % 0,1% 3,1% 0,2%
“ (2.077) (40) (8) (1) (68) (4)
96,1 % 23% 0,2 % 0,2% 1,1% 0,2 %
“ (9.826) (232) (212) (20) (107) (16)

Tabel 6. Procentvis fordeling af karetgjstyper pd cykelstien pd Ngrrebrogade. Antal observationer stdr i parentes. Bemaerk at
vaerdierne ikke kan summeres lodret, da et koretgj kan veere registeret i flere spor.

3.4 Store Kongensgade

Tabel 7 viser fordelingen af kgretgjstyper pa cykelstien pa Store Kongensgade. Det er veerd at
bemezerke, at den stgrste procentuelle andel af ladcykler findes i spor 3. Dette skyldes, at 11 ladcykler
drejer til venstre mod Palagade, og der er samtidig ni ladcykler i spor 3, mens en lastbil spaerrer spor
1 og 2 pa cykelstien. Hvis der ses bort fra disse, vil andelen vere ca. 1,1 % fremfor 2,5 %. Ligesom pa
de andre cykelstier ses det, at andelen af sma el-kgretgjer og knallerter er stgrst i spor 2 og 3, men
dette er baseret pa fa registreringer.
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Kabine- Knallert

scootere

Sma el-
koretgjer

Store Tohjulede Ladcykler
Kongensgade cykler

98,5 % 1,2% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,2 %
“ (5.194) (61) (1) (2) (2) (12)
96,9 % 2,1% 0,1% 0,1% 0,6 % 0,2%
“ (3.733) (82) (4) (2) (21) 9)
95,1 % 2,5% 0,4 % 0,1% 1,8% 0,1%
r (1.313) (35) (5) (1) (25) (2)
97,6 % 1,6 % 0,1% 0,0 % 0,5% 0,2 %
“ (7.329) (117) (9) (3) (36) (17)

Tabel 7. Procentvis fordeling af karetgjstyper pd cykelstien pa Store Kongensgade. Antal observationer stdr i parentes. Bemaerk
at veerdierne ikke kan summeres lodret, da et kgretgj kan veere registeret i flere spor.

3.5 Frederiks Allé

Tabel 8 viser fordelingen af karetgjstyper pa cykelstien pa Frederiks Allé. Pa Frederiks Allé er andelen
af sma el-kgretgjer bemaerkelsesvardig hgj, isaer i spor 2, hvor den naesten nar 2 % af alle kgretgjer.
Andelen af kabinescootere er teet pa andelen af ladcykler, hvilket skyldes et lavt antal ladcykler pa
Frederiks Allé. Desuden er andelen af knallerter hgjere i spor 2 end i spor 1, hvilket svarer til mgnstret
pa de kgbenhavnske cykelstier. Bemaerk at antal registreringer for ladcykler, sma el-kgretgijer,
kabinescootere og knallerter er begraenset og dermed skal tages med forbehold.

Kabine- Knallert Andet

scootere

Tohjulede Ladcykler Sma el-

Frederiks Allé cykler kgretgjer

97,7 % 0,5% 0,9 % 0,4 % 0,4% 0,2%
(3.331) (16) (31) (13) (12) (7)
95,4 % 0,6 % 1,7 % 0,5% 1,7 % 0,1%
(743) (5) (13) (4) (13) (1)
97,7 % 0,5% 0,8% 0,4% 0,5% 0,2%
(3.625) (17) (31) (14) (17) (6)

Tabel 8. Procentvis fordeling af karetgjstyper pd cykelstien pd Frederiks Allé. Antal observationer stdr i parentes. Bemaerk at
vaerdierne ikke kan summeres lodret, da et koretgj kan veere registeret i flere spor.

3.6 Sgren Frichs Vej

Tabel 9 viser den procentvise fordeling af kgretgjstyper pa cykelstien pa Sgren Frichs Vej. P4 Sgren
Frichs Vej er den samlede procentvise andel af ladcykler og sma el-kgretgjer stort set ens. Andelen af
sma el-kgretgjer er hgjere i spor 1 end i spor 2, hvilket adskiller sig fra mgnstret pa de gvrige
cykelstier. I spor 2 er der ca. 3 % knallerter. Det er dog vigtigt at bemaerke, at antallet af kgretgjer pa
Sgren Frichs Vej ikke er sd hgj, sa de angivne andele er usikre og skal tages med forbehold.
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Andet

Kabine- Knallert

scootere

Sma el-
koretgjer

Sgren Frichs Vej  Tohjulede Ladcykler
cykler

97,6 % 0,8% 0,7 % 0,1% 0,4 % 0,4 %
(1.220) (10) (9) (1) (5) (5)
95,0 % 1,3% 0,4 % 0,0 % 2,9% 0,4 %
(227) (3) (1) (0) (7) (1)
97,6 % 0,8% 0,7 % 0,1% 0,6 % 0,3 %
(1.309) (10) (9) (1) (8) (4)

Tabel 9. Procentvis fordeling af karetagjstyper pd cykelstien pd Seren Frichs Vej. Antal observationer stdr i parentes. Bemaerk at
vaerdierne ikke kan summeres lodret, da et koretgj kan veere registeret i flere spor.

3.7 Sammenfatning

Selvom kgretgjstyper som ladcykler, sma el-kgretgjer, kabinescootere og knallerter fylder meget i
debatten om sikkerhed og tryghed pa cykelstierne viser gennemgangen af kgretgjer pa fem cykelstier i
Kgbenhavn og Aarhus, at de kun udggr en lille andel af kgretgjerne. For de fem analyserede cykelstier er
det saledes 97-98 % af kgretgjerne, som er tohjulede cykler, og saledes kun 2-3 % som er andre former
for kgretgjer, se tabel 10. Dette er baseret pa registrering af over 28.000 kgretgjer og vurderes derfor
som relativt repraesentativt for de aktuelle analysestraekninger. Andelen kan selvfglgelig godt veere en
anden pa andre cykelstier i de to byer, idet analysen ogsa viser, at f.eks. andelen af ladcykler varierer
noget mellem de fem lokaliteter. Det er ukendt, om der kan veere arstidsvariationer.

Tohjulede Ladcykler Sma el- Kabine- Knallert Andet
cykler koretgjer scootere

Kgbenhavn 96,6 % 2,1% 0,2% 0,1% 0,8 % 0,2 %
(18.666) (406) (36) (24) (153) (42)
97,7 % 0,5% 0,8% 0,3% 0,5% 0,2%
(4.934) (27) (40) (15) (25) (10)

Tabel 10. Procentvis fordeling af karetgjstyper pad cykelstien i Ksbenhavn og Aarhus. Antal observationer stdr i parentes.

Den neesthgjeste andel kgretgjer pa de fem cykelstier er ladcykler (1,5 %). Andelen er hgjest pa
undersggelsens kgbenhavnske cykelstier (2,1 %). Pa de to arhusianske stier er der derimod en stgrre
andel sma el-kgretgjer pa cykelstierne. Dette kan heenge sammen med, at der i Aarhus er bedre
mulighed for at leje el-lgbehjul i midtbyen samtidig med, at brugen af private el-lgbehjul ser ud til at
have vundet stgrre indpas i Aarhus end i Kgbenhavn.

Knallerter udggr 0,5-0,8 %. Andelen er stgrst for de tre lokationer i Kgbenhavn, hvilket umiddelbart
haenger sammen med, at de hyppigt bruges til madudbringning pa iseer Ngrrebrogade.

Kabinescootere udggr samlet set kun 0,1 % af alle kgretgjerne pa de fem cykelstier.

Omkring 0,2 % af kgretgjerne er andre kgretgjer som liggecykler, tandemcykler,
trehjulede/handicapcykler, cykler med anhaenger, stepmaskiner, segways m.m.
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4 Hastighed pa cykelstien
I dette kapitel gennemgas hastighedsniveauet pa de fem cykelstier i Kgbenhavn og Aarhus. Dette

beskrives bade for de forskellige kgretgjskategorier og de forskellige spor pa cykelstierne. Kapitlet
afsluttes med en sammenligning af hastigheden pa de kgbenhavnske og aarhusianske cykelstier.

Bemaerk, at nogle af beregningerne for udvalgte kgrespor og kgretgjskategorier er baseret pa
begraenset antal registreringer og derfor skal tages med forbehold. Antal registreringer, som
beregningerne er baseret p3, er angivet i resultatfigurerne. Bemaerk ogsa, at veerdierne i
resultatfigurerne ikke kan summeres direkte for de forskellige spor, da ét kgretgj kan veere registeret i
flere spor, f.eks. ved en overhaling.

4.1 Bredgade

Figur 5 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa kgretgjstype og spor pa Bredgade. Pa Bredgade er
der en meget hgj gennemsnithastighed for sma el-kgretgjer pa naesten 30 km/t, og i spor 2 er
gennemsnitshastigheden helt oppe pa naesten 35 km/t. Dette er med andre ord noget hgjere end den
tilladte maksimalhastighed pa 20 km/t for disse kgretgjer. Disse estimater er dog baseret pa sma tal og
skal derfor tages med forbehold.

For knallerter er der ligeledes en hgj gennemsnitshastighed pa ca. 33 km/t. Gennemsnitshastigheden
for tohjulede cyKler i spor 2 er ogsa hgj, da den ligger pa over 25 km/t og samlet set omKkring 23 km/t.
Ladcykler har en gennemsnitshastighed pa ca. 20 km/t.
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Figur 5. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pd keretgjstype og spor pd Bredgade. Tallene over sgjlerne viser antallet af
karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal karetgjer ikke fas ved summering af antal
karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vare registeret i flere spor.

Figur 6 viser gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor pa Bredgade. Der er en hgj

gennemsnitshastighed i spor 2 pa ca. 26 km/t, mens den samlede gennemsnitshastighed for cykelstien
er ca. 23 km/t.
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Figur 6. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle kgretgjer fordelt pa spor pd Bredgade. Det forste tal er antallet af karetgjer (n),
som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnitshastigheden. Bemeerk at det samlede antal koretgjer ikke fds
ved summering af antal keretgjer i de enkelte spor, da ét kgretgj godt kan vaere registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.

4.2 Ngrrebrogade
Figur 7 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa kgretgjstyper og spor pa Ngrrebrogade. Samlet set

for tohjulede cykler ligger gennemsnitshastigheden pa ca. 20 km/t, hvor den i det tredje spor naermer

sig 25 km/t. Det samme er gaeldende for ladcykler. De sma el-kgretgjer og knallerter har en
gennemsnitshastighed pa hhv. ca. 30 km/t og 34 km/t i spor 3. Disse estimater skal tages med
forbehold grundet et begraenset antal registreringer. Kabinescootere har en samlet

gennemsnitshastighed pa under 15 km/t. Den hgje hastighed i spor 3 er baseret pa en enkelt
registrering og kan derfor ikke generaliseres.

35 68
mSporl mSpor2 mSpor3 mSamlet 57 107
8
30
21
— 2.077 4
E 25 40 14 1 14
= 5.318 9.826 232
< 20 6287 165 .
o 146 > 16
a0
g 15 13 M 50 8
o 16
10
5
0
Tohjulede cykler Ladcykler Sma el-kgretgjer Kabinescootere Knallert Andet

Figur 7. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pd kgretgjstype og spor pd Ngrrebrogade. Tallene over sgjlerne viser antallet af
karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal karetgjer ikke fds ved summering af antal
karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vaere registeret i flere spor.

Figur 8 viser gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor pa Ngrrebrogade. Pa
Ngrrebrogade er der relativ stor forskel pa hastighederne i sporerne. I spor 3 er
gennemsnitshastigheden ca. 24 km/t, hvor den i spor 1 og 2 er hhv. 18,7 og 20,4 km/t.
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Figur 8. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle koretgjer fordelt pd spor pd Nerrebrogade. Det forste tal er antallet af koretgjer
(n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnitshastigheden. Bemaerk at det samlede antal koretgjer ikke
fds ved summering af antal koretgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vaere registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.

Figur 9 viser placeringen af en varevogn, der holdt pa
cykelstien pa Ngrrebrogade i tidsrummet 10:53-11:13,
hvor det ses, at den spaerrer "spor 1 og 2”. 160 kgretgjer
benyttede cykelstien, mens varevognen holdt der. Pa
grund af tidspunktet og den korte periode varevognen
holder der, er det besluttet ikke at ekskludere data i
denne periode fra dataseettet. Gennemsnitshastigheden i
spor 3 stiger med 0,2 km/t, hvis de 160 kgretgjer fjernes
fra dataene. Gennemsnitshastigheden for den "samlede”
cykelsti eendrer sig ikke, hvis de 160 kgretgjer fjernes.

4.3 Store Kongensgade Figur 9. Varevogn pd cykelsti gjorde, at nogle cyklister
satte farten ned. Den holdt der kl. 10:53-11:13, og 160

Figur 10 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa eyklister blev pdvirket.

kgretgjstyper og spor pa Store Kongensgade. Tohjulede

cykler har en gennemsnitshastighed pa ca. 20 km/t i bade spor 1 og 2, mens den i spor 3 er ca. 25
km/t. Gennemsnitshastigheden for ladcykler ligger pa ca. 20 km/t for alle spor. For de sma el-
kgretgjer ligger hastigheden pa ca. 30 km/ti spor 3, mens den samlet for hele cykelstien er lidt over 25
km/t. Gennemsnitshastigheden for knallerter ligger pa ca. 30 km/t i spor 2 og 3, mens den i spor 1 er
nede pa ca. 15 km/t. Disse estimater er dog igen baseret pa et begraenset antal registreringer.

Figur 11 viser gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor pa Store Kongensgade. I spor
1, 2 og 3 er gennemsnitshastigheden hhv. ca. 20 km/t, 22 km/t og 24 km/t. Gennemsnitshastigheden i
spor 3 ville formentligt have veeret hgjere, hvis der ikke var venstresvingende cyklister mod Palaegade.
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Figur 10. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pa keretgjstype og spor pd Store Kongensgade. Tallene over sgjlerne viser
antallet af karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal kgretgjer ikke fds ved summering
af antal karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan veere registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.
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Figur 11. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle karetgjer fordelt pd spor pd Store Kongensgade. Det fgrste tal er antallet af
koretgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnitshastigheden. Bemeerk at det samlede antal

karetgjer ikke fds ved summering af antal karetgjer i de enkelte spor, da ét kgretgj godt kan vare registeret i flere spor, f.eks. ved
overhaling.

Figur 12 viser placeringen af en lastbil, der holdt pa
cykelstien pa Store Kongensgade. Den holdt der i
tidsrummet 15:36-15:49, hvor det ses, at den spaerrer "spor
1 og 2”. 215 kgretgjer benyttede cykelstien, mens lastbilen
holdt der. Grundet den korte periode, lastbilen holdt der, og
det forholdsvis begransede antal kgretgjer, der blev
pavirket, er det besluttet ikke at ekskludere dette data fra
dataseettet.

Gennemsnitshastigheden i spor 3 stiger med 0,8 km/t, hvis
de 215 kgretgjer fjernes fra dataene.
Gennemsnitshastigheden for den "samlede” cykelsti stiger ~ Figur 12. Lastbil pd cykelsti gjorde, at nogle

. . . cyklister satte farten ned. Den holdt der kl. 15:36-
med 0,1 km/t, hvis de 215 kgretgjer fjernes. 15:49, og 215 cyklister blev pévirket.

4.4 Frederiks Allé

Figur 13 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa kgretgjstyper og spor pa Frederiks Allé.
Gennemsnitshastighederne for tohjulede cykler og ladcykler er relativ ens, med en
gennemsnitshastighed pa ca. 25 km/ti spor 2 og samlet set omkring 20 km/t. De sma el-kgretgjer,
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knallerterne og kabinescooterne har en gennemsnitshastighed pa hhv. ca. 24 km/t, 30 km/t og 15 km/t.
Disse vaerdier bgr tolkes med forbehold pga. af antallet af observationer. Figur 14 viser

gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor. Gennemsnitshastigheden for spor 1 og spor 2
er hhv. ca. 21 km/t og 24 km/t.
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Figur 13. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pa keretgjstype og spor pd Frederiks Allé. Tallene over sgjlerne viser antallet af
koretgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal keretgjer ikke fds ved summering af antal
karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vare registeret i flere spor.
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Figur 14. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle karetgjer fordelt pd spor pd Frederiks Allé. Det forste tal er antallet af kgretgjer
(n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnitshastigheden. Bemeaerk at det samlede antal koretgjer ikke
fas ved summering af antal koretgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vare registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.

4.5 Sgren Frichs Vej

Figur 15 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa kgretgjstyper og spor pa Sgren Frichs Ve;j.
Gennemsnitshastigheden for tohjulede cykler er lidt under 25 km/t i spor 2, hvor den samlet set ligger
pa ca. 23 km/t. Bemeerk, at gennemsnitshastigheden for ladcykler er hgjere i spor 1 end spor 2. Dette
skyldes en enkelt meget hurtigt cyklende ladcykel i spor 1. De sma el-kgretgjer har en
gennemsnitshastighed lige over 20 km/t, hvor knallerterne ligger lige over 30 km/t. Tallene for
ladcykler, sma el-kgretgjer og knallerter skal tolkes med forbehold pga. det begraensede datagrundlag.

Figur 16 viser gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor pa Sgren Frichs Vej.
Gennemsnitshastigheden i spor 2 er 24,3 km/t, mens den i spor 1 er pa 22,6 km/t.
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Figur 15. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pa karetgjstype og spor pd Sgren Frichs Vej. Tallene over sgjlerne viser antallet af
karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal kgretgjer ikke fds ved summering af antal
karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan veere registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.
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Figur 16. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle karetgjer fordelt pd spor pd Sgren Frichs Vej. Det forste tal er antallet af

karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnitshastigheden. Bemeerk at det samlede antal

karetgjer ikke fds ved summering af antal kgretgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vaere registeret i flere spor, f.eks. ved
overhaling.

4.6 Sammenfatning

Figur 17 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa kgretgjstyper og spor pa de tre cykelstier i
Kgbenhavn. Gennemsnitshastigheden for tohjulede cykler ligger pa ca. 20 km/t i spor 1 og 2, og pa ca.
25 km/tispor 3. De hgjeste hastigheder ses for knallerterne, hvor gennemsnitshastigheden ligger pa
ca. 25 km/tispor 1,30 km/tispor 2 og 32 km/tispor 3. De sma el-kgretgjer har ogsa hgj hastighed
med over 30 km/ti spor 3. Kabinescootere har den laveste hastighed med ca. 15 km/t. Estimaterne,
som er baseret pa feerrest registreringer, er usikre og skal tages med forbehold.
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Figur 17. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pa keretgjstype og spor pd cykelstierne i Ksbenhavn. Tallene over sgjlerne viser
antallet af karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal kgretgjer ikke fds ved summering
af antal karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan veere registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.

[ Kgbenhavn er der analyseret tre cykelstier. To af disse er inddelt i tre spor (Ngrrebrogade og Store
Kongensgade), hvor Bredgade kun er inddelt i to spor. Det er valgt at summere dataene for spor 2 pa
Bredgade med dataene fra spor 3 pa Ngrrebrogade og Store Kongensgade. Dette skyldes, at spor 2 pa

Bredgade ses som overhalingssporet og dermed er mere sammenlignelig med spor 3 pa Ngrrebrogade
og Store Kongensgade.

Figur 18 viser gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor pa de tre kgbenhavnske
cykelstier. Gennemsnitshastigheden i spor 3 ligger pa ca. 24,5 km/t, hvor den i spor 1 og 2 er hhv. 20

og 21 km/t. Samlet set ligger gennemsnitshastigheden pa de analysere cykelstier i Kgbenhavn pa 21,2
km/t.
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Figur 18. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle karetgjer fordelt pd spor pd cykelstierne i Ksbenhavn. Det fgrste tal er antallet af
karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnits-hastigheden. Bemaerk at det samlede antal

karetgjer ikke fds ved summering af antal kgretgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vare registeret i flere spor f.eks. ved
overhaling.

Figur 19 viser gennemsnitshastigheden fordelt pa kgretgjstyper og spor pa de to cykelstier i Aarhus.
Gennemsnitshastighederne for tohjulede cykler og ladcykler er relativ ens. Dog ligger gennemsnittet
lidt hgjere for tohjulede cykler i spor 2. Gennemsnitshastigheden for sma el-kgretgjer er naesten 25
km/t i spor 2, mens gennemsnitshastigheden for knallerter er over 30 km/ti spor 2. Vaerdierne for de
sma kgretgjsgrupper skal tages med forbehold.
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Figur 19. Gennemsnitshastighed (km/t) fordelt pa kgretgjstype og spor pd cykelstierne i Aarhus. Tallene over sgjlerne viser
antallet af karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemaerk at det samlede antal kgretgjer ikke fds ved summering
af antal karetgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan veere registeret i flere spor, f.eks. ved overhaling.

Figur 20 viser gennemsnitshastigheden for alle kgretgjer fordelt pa spor pa cykelstierne i Aarhus.
Gennemsnitshastigheden for spor 1 og spor 2 er hhv. 24,3 og 21,5 km/t.
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Figur 20. Gennemsnitshastighed (km/t) for alle karetgjer fordelt pd spor pd cykelstierne i Aarhus. Det fgrste tal er antallet af
karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Det andet tal er gennemsnitshastigheden. Bemeerk at det samlede antal

karetgjer ikke fds ved summering af antal kgretgjer i de enkelte spor, da ét karetgj godt kan vaere registeret i flere spor, f.eks. ved
overhaling.

Figur 21 sammenligner gennemsnitshastigheder for de inddelte kgretgjstyper for hhv. de tre
cykelstier i Kgbenhavn og de to cykelstier i Aarhus. Generelt ligger gennemsnitshastigheder ens pa de
udvalgte stier i de to byer, dog ligger de lidt hgjere for sma el-kgretgjer og knallerter pa de tre
cykelstier i Kgbenhavn. Hastigheden for tohjulede cykler ligger dog lavere i Kgbenhavn end pa de to
stier i Aarhus. Derfor er den samlede gennemsnitshastighed ogsa hgjere pa de undersggte cykelstier i
Aarhus (21,9 km/t) end pa dem i Kgbenhavn (21,2 km/t).
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Figur 21. Gennemsnitshastigheder (km/t) fordelt pd koretgjstyper samlet for cykelstierne i hhv. Ksbenhavn og Aarhus. Tallene over
sgjlerne viser antallet af karetgjer (n), som gennemsnittet er udregnet ud fra. Bemeerk at ét karetgj kan teelles med flere gange, hvis
det har kort i flere korespor, f.eks. ved overhaling.
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5 Udvalgte overhalinger pa cykelstien

En vigtig parameter for den oplevede tryghed pa cykelstier er sidevertsafstand og hastighedsforskel,
nar et kgretgj overhaler et andet.

Oprindeligt har det derfor veeret ambitionen i projektet at analysere overhalinger mht.:
e Gennemsnitlig hastighedsforskel
e Gennemsnitlig afstand ved overhaling for forskellige cykeltyper.

Som beskrevet i afsnit 3.2 kraever denne analyse manuel vurdering af cykeltype, manuel maling af
afstand i overhalingssituationen og manuel beregning og notering af hastighedsforskel baseret pa
hastigheder beregnet af DFS for de to kgretgijer.

Den manuelle analyse er ressourcekraevende, og derfor blev det valgt at foretage disse beregninger for
en stikprgve pa 50 overhalinger pa hver af de tre kgbenhavnske analysestraekninger, dvs. i alt 150
overhalinger. Det er valgt at analysere de overhalinger, der sker i hgjest hastighed, da disse i
udgangspunkt formodes at skabe stgrst utryghed.

Analysen er saledes blevet foretaget for et lille og ikke repraesentativt udsnit af overhalinger pa
cykelstierne. Resultaterne kan saledes ikke generaliseres. Det er derfor valgt ikke at medtage
resultaterne i denne afrapportering. Analysen har derimod bidraget med nyttig viden om, hvordan
overhalingsadfeerd kan analyseres, og ikke mindst hvor kraevende dette er pa nuveerende tidspunkt.
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6 Konklusion

Formalet med dette projekt har vaeret at undersgge straekningsadfeerd blandt lette trafikanter pa
cykelstier, herunder 1) omfanget af forskellige transportmidler og 2) hastigheden for de forskellige
brugergrupper. Derudover har formalet veeret at fa en bedre forstaelse af, hvordan automatisk
videoobservation og -analyse kan anvendes til sidanne analyser. For at besvare dette er der foretaget
videoobservation og efterfglgende analyse af over 28.000 kgretgjer pa fem cykelstier i Kgbenhavn og
Aarhus i oktober 2024.

Kgretgjer pa cykelstien

Gennemgangen viser, at ladcykler, sma el-kgretgjer, kabinescootere og knallerter i andel ikke fylder
meget pa de fem undersggte cykelstier. De udggr 2-3 %, mens 97-98 % af kgretgjerne pa cykelstierne
er tohjulede cykler, inkl. elcykler og speed pedelecs. Dette betyder, at der er mange data for tohjuledes
cykler, men ferre data for de andre grupper. Resultaterne skal saledes tolkes med forbehold for disse
mindre grupper.

Hastighed pa cykelstien

Gennemsnitshastigheden samlet for alle kgretgjer i alle spor er ca. 21,2 km/t pa de tre cykelstier i
Kgbenhavn og en anelse hgjere pa de to cykelstier i Aarhus (21,9 km/t). Den lidt hgjere hastighed i
Aarhus kan sandsynligvis forklares med kgretgjssammensatningen, og at der er mindre traengsel pa
de aarhusianske cykelstier.

Knallerterne har generelt den hgjeste hastighed med et gennemsnit pa ca. 30 km/t pa de fem
cykelstier. De sma el-kgretgjer er den anden hurtigste kgretgjstype med ca. 26 km/t pa de tre
cykelstier i Kgbenhavn og ca. 23 km/t pa de to cykelstier i Aarhus. Disse kgretgjer kgrer altsa i
gennemsnit hurtigere end den tilladte hastighed pd 20 km/t. Disse estimater er dog baseret pa sma tal
og skal derfor tages med forbehold.

Tohjulede cykler inkl. elcykler og speed pedelecs er den tredje hurtigste kgretgjstyper. De udggr 97-98
% af alle kgretgjerne, og deres gennemsnithastighed er sdledes ca. den samme som den samlede
gennemsnitshastighed.
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