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1 Indledning og sammenfatning  

Albertslundruten er i foråret 2012 blevet indviet som den første cykelsupersti i pro-

jektet om cykelsuperstier i Hovedstadsområdet. Den har været pilotprojekt, og der 

har derfor været lagt vægt på at evaluere både selve ruten samt den gennemførte 

proces i forbindelse med etableringen.  

I oplægget om cykelsuperstier er der nævnt en række succeskriterier for Alberts-

lundruten:  

ü Forbedringstiltagene skal være gennemført inden udgangen af 2011 

ü Antallet af cyklister på den samlede rute skal øges med 20% fra 2010 til 2015. 

ü Rejsehastigheden skal øges med 10% fra 2010 til 2015. 

ü Der skal indsamles synspunkter fra pendlere, som er den primære målgruppe 

ü Trafiksikkerheden skal forbedres 

ü Arbejdsprocessen skal evalueres som inspiration til de kommende ruter.  

Det kan konstateres, at nogle af målene strækker sig til 2015, og de kan i sagens 

natur ikke evalueres endeligt endnu, men der kan gives en vurdering af tendenser 

på områderne.  

1.1  Omfang af evaluering  

Evalueringen har omfattet:  

ü Ugetællinger på 5 udvalgte steder på ruten i begyndelsen af oktober 2010 (før-

undersøgelse) og i oktober 2012 (efterundersøgelse). 

ü Interview med cyklister i morgen- og eftermiddagstimerne i form af uddeling 

af spørgekort på de samme fem analysesteder både før og efter indvielsen. 
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ü Rejsehastighedsmålinger, hvor en testcyklist har kørt ruten igennem flere gan-

ge både før og efter indvielsen. 

ü Jævnhedsmålinger, hvor rutens jævnhed registreres med specielt måleudstyr 

både før og efter indvielsen. 

ü Evaluering af plan og proces i form af interview med nogle af de involverede 

kommuner.  

Der er ikke foretaget vurderinger af trafiksikkerhed, idet ruten kun har været i drift 

i et halvt år, hvorfor der ikke er tilstrækkeligt datagrundlag til en pålidelig vurde-

ring.  

1.2  Resultater  

De vigtigste resultater af evalueringen er:  

ü Albertslundruten bruges ikke overraskende mest i morgen- og eftermiddags-

timerne (over 40 % af alle cyklister på hverdage er registreret i en af de to 

spidsperioder 7-9 og 15-17) og dermed primært af pendlere, som skal til og fra 

arbejde eller skole, og som kører på ruten meget hyppigt. Dette gælder både i 

2010 og 2012.  

ü Etableringen af Albertslundruten har dermed ikke ændret brugerprofilen, men 

har fastholdt en stor andel pendlere, hvilket svarer til målgruppen for projektet 

med Albertslundruten.  

ü På to af tælleposterne (Bystien i Glostrup og Finsensvej på Frederiksberg) er 

der kommet markant flere cyklister fra 2010 til 2012, mens antallet på de tre 

øvrige poster er nogenlunde uændret.  

ü Fremkommeligheden opfattes ikke som mærkbart forbedret, idet der stadig er 

et betydeligt antal stop ved trafiklys mv, og idet der er deciderede flaskehalse 

ved f.eks. krydsningen af Grøndals Parkvej samt passagen af det centrale Fre-

deriksberg.  

ü Cyklisterne er generelt positive over for de gennemførte tiltag og for den 

overordnede ide og konceptet.  

ü Cykelsuperstien har tiltrukket enkelte nye brugere, der tidligere har benyttet 

bil eller kollektivt trafik, og har desuden tiltrukket enkelte cyklister, der tidli-

gere har kørt ad Roskildevej. I antal svarer det til ca.10 % nye brugere, hvoraf 

de fleste er flyttet fra bil eller kollektiv trafik. 

ü Hvad angår plan og proces, så peger de interviewede personer fra kommuner-

nes forvaltning på, at det vigtigste resultat har været etableringen af et samar-

bejde mellem de fem kommuner, som har fungeret godt.  
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ü De peger endvidere på, at det er vigtigt, at der har været et sekretariat - som er 

uafhængigt af de involverede kommuner - og at der har været tilknyttet eks-

terne rådgivere. 
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2 Trafiktællinger  

Der er gennemført maskinelle tællinger i uge 40 i 2010 (4.-10. oktober 2010) samt i 

uge 40-41 (6.-12. oktober 2012) på fem tællestationer placeret tæt på interviewpo-

sterne. 

Placeringen af tællestationerne var fra vest mod øst:  

ü Trippendalstien i Albertslund mellem Humlehusene og stikrydset ved Herste-

døstervej (dobbeltrettet cykelsti)  

ü Bystien i Glostrup lidt øst for Birkeskoven (dobbeltrettet cykelsti)  

ü Rødovre Parkvej ca. 50 meter vest for krydset ved Tårnvej (almindelig vej 

med cykelsti i begge sider)  

ü Damhusdæmningen på nordsiden af Damhussøen (dobbeltrettet cykelsti)  

ü Finsensvej ca. 50 meter øst for Sønderjyllands Alle (almindelig vej med cy-

kelsti i begge sider). 

Vejret var ved begge tællinger mildt i analyseperioden med dagtemperaturer om-

kring 10 grader og svag vind. I 2010-målingen var der om torsdagen et kraftigt 

regnvejr om formiddagen, hvilket også kunne ses i tællingerne, idet tallene for 

torsdagen er ca. 8 % lavere end for de øvrige hverdage.  

I 2012-tællingen var lørdagen præget af heldagsregn, mens der om søndagen var 

mange, mindre byger, hvilket kan ses af resultaterne, som viser ca. 30-40 % lavere 

tal ved weekendtællingerne i 2012 sammenlignet med 2010. 

Hovedresultaterne fra tællingerne ses i Tabel 1. 
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Tabel 1: Hovedtal fra cykeltællinger (antal cykler/døgn, begge retninger tilsammen)  

Sted  Hverdagsdøgn  Weekenddøgn  

 2010  2012  Ændring  2010  2012  Ændring  

Trippendalsti  686  622  -9%  307  170  -44%  

Bystien  535  623  +16%  188  130  -30%  

Rødovre Parkvej  2.025  2.151  +6%  979  611  -37%  

Damhusdæmningen  2.668  2.706  +1%  1.448  822  -43%  

Finsensvej  2.852  3.437  +20%  1.351  1.157  -14%  

Total  8.766  9.539  +8%  4.273  2.890  - 32%  

 

På hverdage er der betydelige trafikstigninger fra 2010 til 2012 på Bystien og på 

Finsensvej, mens der er mindre ændringer på de tre øvrige tælleposter. Værd at 

bemærke er, at der totalt for alle tællesteder på hverdage er en stigning på 8 %. Ge-

nerelt må resultaterne ud fra et statistisk synspunkt siges at være mest valide for de 

poster, der har det største antal cyklister. 

I weekenden er der markante fald på alle analyseposter, hvilket må tilskrives den 

førnævnte heldagsregn. Dette bekræftes af, at faldet er størst på Damhusdæmnin-

gen, som er et udpræget udflugtsmål, mens faldet er mindst på Finsensvej, som 

også i weekenden har meget trafik, der er relateret til indkøb og andre mindre vejr-

afhængige aktiviteter.  

Døgnfordelingerne for de enkelte tællinger ses i de følgende grafer. Hverdagskur-

ven er et gennemsnit for dagene mandag-fredag og weekend-kurven er et gennem-

snit for lørdag og søndag. 

 

Figur 1: Talt cykeltrafik på Trippendalstien (cykler/døgn, begge retninger tilsammen) 
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Figur 2: Talt cykeltrafik på Bystien, Glostrup(cykler/døgn, begge retninger tilsammen) 

 

 

Figur 3: Talt cykeltrafik på Rødovre Parkvej (cykler/døgn, begge retninger tilsammen) 
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Figur 4: Talt cykeltrafik på Damhusdæmningen (cykler/døgn, begge retninger tilsam-

men) 

 

Figur 5: Talt cykeltrafik på Finsensvej, Frederiksberg (cykler/døgn, begge retninger 

tilsammen) 
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3 Spørgekortundersøgelser  

Interviewundersøgelsen blev gennemført ved uddeling af spørgekort på fem steder, 

der lå tæt på tælleposterne.  

I 2010 skulle spørgekortet udfyldes og returneres med posten. I 2012 var der også 

mulighed for at besvare skemaet på internettet via et link, der var anført på kortet. 

Internetudgaven indeholdt tre supplerende spørgsmål, som af pladshensyn ikke var 

med på det trykte spørgekort. De supplerende spørgsmål omhandlede rutens kende-

tegn og hjælpemidler.  

3.1  Uddeling og svarprocent  

Ved de to undersøgelser blev der uddelt henholdsvis 1.348 og 1.511 spørgekort. 

Fordelingen på de fem analyseposter er vist i Tabel 2.  

I 2010 blev der returneret 562 udfyldte kort, mens der i 2012 indkom 610 besvarel-

ser, hvoraf 103 kom via internettet og 507 var fysiske spørgekort. Spørgekort kan 

ses i Bilag A og i Bilag B er gengivet respondenternes supplerende kommentarer til 

nogel af spørgsmålene. 

Ved begge undersøgelser var der dermed svarprocenter i størrelsesordenen 40%, 

hvilket er højt for en undersøgelse af denne type. De primære årsager til den høje 

svarprocent antages at være, at emnet opfattes positivt af de adspurgte, idet spørge-

kortene omhandler forbedrede forhold for cyklister.  

Svarprocenterne på de enkelte analyseposter ses i Tabel 2. Som det ses, har Fin-

sensvej en lidt lavere svarprocent end de øvrige, hvilket formentlig skyldes, at der 

på Finsensvej er flere lokale cyklister, som har mindre interesse i den samlede Al-

bertslundrute.  
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Tabel 2: Uddelte og returnerede kort. 

Sted  2010  2012  

Uddelte kort  Svarprocent  Uddelte kort  Svarprocent  

Trippendalstien  64  44 %  95  38 %  

Bystien, Glostrup  200  52 %  226  44 %  

Rødovre Parkvej  313  36 %  349  42 %  

Damhusdæmningen  456  50 %  479  41 %  

Finsensvej  315  29 %  362  36 %  

I alt  1.348  42 %  1.511  40 %  

 

3.2  Turformål  

Respondenterne er i udpræget grad pendlere, hvilket fremgår af deres turformål vist 

i Figur 6. Næsten 90 % skal enten på arbejde eller til uddannelse og må dermed 

betegnes som pendlere.  

 

Figur 6: Respondenternes turformål  

Tallene er stort set identiske for 2010 og 2012, og der kan således ikke observeres 

nogen forskel i cyklisternes formål. Den primære målgruppe for cykelsuperstien er 

netop pendlere, og det må derfor konstateres, at besvarelserne svarer til det forven-

tede.  

Det skal erindres, at besvarelserne omfatter cyklister, som har kørt på stien i perio-

derne kl. 7-9 og 15-17, som netop er spidstimer for pendlertrafikken. Det er derfor 

forventeligt at pendlere udgør en stor andel i disse perioder.  
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3.3  Kørt distance  

Cyklisternes kørte distance er vurderet ud fra de opgivne til- og fra-adresser. Den 

gennemsnitlige distance blandt respondenterne var 7,3 km i 2010 og 7,5 km i 2012.  

Fordelingen af ture på kørte distancer er vist i Figur 7.  

 

Figur 7: Respondenternes fordeling af ture efter kørt distance. 

Som det ses, er turene meget jævnt fordelt over intervallet 3-10 km, både i 2010 og 

i 2012. Ca. 75% af samtlige ture i 2010 og 79% i 2012 ligger inden for dette inter-

val.  
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4 km. Denne gruppe udgjorde allerede i 2010 ca. 81%, og i 2012 er andelen 83%.  

Afvigelserne mellem de to undersøgelser er så små, at der ikke kan konstateres en 

signifikant ændring fra  2010 og 2012.  
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dag.  

0%

2%

4%

6%

8%

10%

12%

14%

0
-1

 k
m

1
-2

 k
m

2
-3

 k
m

3
-4

 k
m

4
-5

 k
m

5
-6

 k
m

6
-7

 k
m

7
-8

 k
m

8
-9

 k
m

9
-1

0
 k

m

1
0-

1
1

 k
m

1
1-

1
2

 k
m

1
2-

1
3

 k
m

1
3-

1
4

 k
m

1
4-

1
5

 k
m

 

>
 1

5
 k

m

2010

2012



  
ALBERTSLUNDRUTEN 

\ \ cowi.net \ projects \ A005000 \ A008688 \ 3_Pdoc \ ALBERTSLUNDRUTEN\ Dokumenter \ HEK0000290_Evaluering_rev1.docx  

17  

 

Figur 8: Respondenternes svarfordeling om hyppighed for kørsel på Albertslundruten. 

Også her er fordelingen stort set ens i de to undersøgelser.  

3.5  Mulighed for at holde hastigheden  

Fremkommeligheden er ikke helt optimal, hvilket fremgår af Figur 9. Mindre end 

hver femte finder det "meget nemt" at holde en jævn hastighed, mens ca. halvdelen 

opfatter det som "nogenlunde nemt".  

 

Figur 9: Mulighed for at holde jævn hastighed 
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De respondenter, der har svært ved at holde en jævn hastighed, har også angivet 

årsager til det. Disse er vist i Figur 10. 

 

Figur 10: Respondenternes oplevede årsager til dårlig fremkommelighed 

Der er stor overensstemmelse mellem de to undersøgelser, men det er værd at be-

mærke, at årsagen "ujævn/hullet sti" er faldet fra 23% til 17%, hvilket tyder på, at 
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Den hyppigst nævnte gene er stop ved lyskryds osv., hvilket især er aktuelt i Kø-
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I begge undersøgelser er der ca. 15%, der har svaret "Andet", men det dækker over 

lidt forskellige forhold i de to undersøgelser.  
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lange ventetider.  

Et andet punkt, hvor der er overensstemmelse i de to undersøgelser, er stien på 
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fremkommelighed.  

I 2010 var der vejarbejde på Damhusdæmningen, hvilket blev fremhævet af mange 

cyklister, som i øvrigt også nævnte de mange svaner ved Damhussøen, der går eller 

ligger på stien.  

I 2012-undersøgelsen er der tre årsager, der fremhæves hyppigt: 
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ü Passagen af Frederiksbergcenteret og Frederiksberg Station er besværlig, fordi 

stien har et snoet forløb, flere belægningsskift, og fordi der er mange fodgæn-

gere (metropassagerer og besøgende til centeret). 

ü Snerydningen er mangelfuld på store dele af strækningen. Dette skal ses i lyset 

af, at der mellem de to undersøgelser har været to vintre med større mængder 

sne end normalt. Her skal det dog pointeres, at mellem indvielsen og efterun-

dersøgelsen har der ikke været en vinterperiode. 

3.6  Tryghed  

Den oplevede tryghed blandt cyklisterne er vist i Figur 11. 

 

Figur 11: Oplevet tryghed . Skalaen går fra 1 = Meget utryg til 10 = Meget tryg. Den mellem-

liggende graduering har været overladt til respondenterne selv. 

Fordelingerne er meget ens for de to undersøgelser, men dog med en lille tendens 

til, at flere har svaret de to højeste værdier for god tryghed i 2012-undersøgelsen.  

Gennemsnitsværdien blandt de adspurgte var 7,3 i 2010 og 7,5 i 2012, hvilket ikke 

er en signifikant forskel. Besvarelserne tyder således på, at cyklisterne allerede i 

2010 følte sig trygge på Albertslundruten, og at tiltagene ikke har påvirket den op-

levede tryghed synderligt.   

Den oplevede tryghed varierer mellem de fem analyseposter, som det fremgår af 

Tabel 3.  
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Tabel 3: Oplevet tryghed på hver af  analyseposterne Skalaen går fra 1 = Meget utryg til 

10 = Meget tryg. Den mellemliggende graduering har været overladt til re-

spondenterne selv. Gennemsnitstal for alle besvarelser. 

 2010  2012  

Trippendalstien  8,1  8,4  

Bystien, Glostrup  7,9  7,6  

Rødovre Parkvej  7,1  7,4  

Damhusdæmningen  7,2  7,4  

Finsensvej  7,1  7,4  

Vægtet gennemsnit  7,3  7,5  

 

Den oplevede tryghed er størst på Trippendalstien og på Bystien, hvor cykelstien 

ligger i eget tracé, mens den er mindst på Rødovre Parkvej og Finsensvej, hvor cy-

kelstien løber langs kørebanen for biler, samt på Damhusdæmningen, hvor cykli-

sterne deler stien med fodgængere.  

3.7  Kendskab til hjemmesiden  

Kendskabet til hjemmesiden www.cykelsuperstier.dk er vist i Figur 12. 

 

Figur 12: Kendskab til www.cykelsuperstier.dk 
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te. Andelen af personer, der har hørt om hjemmesiden uden at have kigget på den, 

er også steget.  

Ikke desto mindre er det stadig lidt over halvdelen af de adspurgte, der slet ikke 

kender hjemmesiden.  

3.8  Kendskab til Albertslundruten  

Respondenterne er blevet spurgt, om de kender udtrykket "Albertslundruten" om 

den sammenhængende stiforbindelse mellem Albertslund og København. Resulta-

tet er vist i Figur 13. 

 

Figur 13: Kendskab til udtrykket Albertslundruten 

I 2010 var der kun 22% af de adspurgte, der kendte udtrykket, mens andelen i 2012 

er steget til 85%. Der er således sket en meget markant stigning i kendskabet, og 

det må konkluderes, at betegnelsen i dag er alment kendt blandt brugerne.  

3.9  Køn og alder  

Blandt besvarelserne var der i 2010 35 % mænd og 65 % kvinder, hvilket er en 

normal fordeling blandt cyklister. I 2012 var fordelingen næsten den samme, som 

det fremgår af Figur 14. 

 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

Kender udtrykket Kender ikke udtrykket

2010

2012



   
22  ALBERTSLUNDRUTEN 

\ \ cowi.net \ projects \ A005000 \ A008688 \ 3_Pdoc \ ALBERTSLUNDRUTEN\ Dokumenter \ HEK0000290_Evaluering_rev1.docx  

 

Figur 14: Respondenternes køn  

Aldersfordelingen er vist i Figur 15. Også den er stort set identisk i de to undersø-

gelser, dog med en lille forskydning imod yngre personer i 2012. Gennemsnitsalde-

ren blandt de adspurgte er 45,2 år i 2010 og 43,5 år i 2012.  

 

Figur 15: Aldersfordeling 

3.10  Tidligere kørsel på Albertslundruten  

I 2012-undersøgelsen blev respondenterne spurgt, om de også cyklede på Alberts-

lundruten, inden den blev lanceret som cykelsupersti. Svarene ses i Figur 16. 
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Figur 16: Cykling på ruten, inden den blev lanceret som cykelsupersti 

Det ses, at størstedelen af cyklisterne var brugere af ruten i forvejen, og langt de 

fleste i samme omfang, hvilket tyder på, at de ikke har ændret adfærd.  

Der er imidlertid også en fjerdedel af de adspurgte, som angiver, at de ikke cyklede 

på ruten tidligere, og de er supplerende blevet spurgt om, hvad de gjorde i stedet. 

Svarene ses i Figur 17. 

 

Figur 17: Transportform inden lancering af cykelsuperstien   

De fleste angiver, at de ikke kørte turen, og flere har tilføjet forklarende kommen-

tarer. I langt de fleste tilfælde dækker det over, at de i 2010 ikke havde samme 

transportbehov som i 2012. Det kan typisk skyldes, at de adspurgte har fået nyt job 

eller ny bopæl, således at Albertslundruten i dag indgår i deres daglige pendling. 

Men i 2010 havde de et andet pendlingsmønster, hvor Albertslundruten ikke var 

relevant, og derfor kørte de ikke turen i 2010.  
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Cirka 4% angiver, at de i 2010 cyklede en anden vej, og de fleste af dem har tilføjet 

Roskildevej i kommentarfeltet.  

Mest bemærkelsesværdigt er dog, at en tredjedel har angivet, at de tidligere har 

benyttet andre transportmidler, ligeligt fordelt mellem tog, bil og bus. Det skal her 

erindres, at der ikke er tale om en tredjedel af samtlige brugere, men derimod en 

tredjedel af de nye brugere, hvilket svarer til i alt 8-9 %  af alle brugere.  

3.11  Den samlede oplevelse  

Respondenterne blev spurgt om deres samlede oplevelse af Albertslundruten i for-

hold til situationen før omlægningen. Svarene ses i Figur 18. 

 

Figur 18: Samlet oplevelse i forhold til før ombygningen 

Halvdelen af de adspurgte synes, at den samlede oplevelse er blevet bedre eller 

meget bedre, mens lidt under halvdel synes, at oplevelsen er uændret. Blandt de ca. 

500 svar på spørgsmålet er der én person, som svarer "Meget dårligere" og fire, 

som har svaret "Dårligere". Som begrundelse gives, at ruten har tiltrukket så mange 

nye cyklister, at fremkommeligheden er blevet reduceret.  

3.12  Kendetegn på Albertslundruten  

Som nævnt var der på internetudgaven af spørgeskemaet i 2012 nogle supplerende 

spørgsmål, som af pladshensyn var udeladt på det fysiske spørgekort.  

Det første spørgsmål handlede om tre konkrete kendetegn for Albertslundruten, 

nemlig C-logoet på asfalten, skiltene med logo og rutenummer, samt den orange 

stribe, der løber på dele af ruten.  

I Figur 19 ses, hvor stor en andel af de adspurgte, der har bemærket hvert af de tre 

kendetegn.  
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Figur 19: Andel, der har observeret kendetegn på Albertslundruten 

Den orange stribe er det mest bemærkede kendetegn, idet 77% af de adspurgte si-

ger, at de har bemærket den. Der er i øvrigt flere respondenter, som i kommentar-

feltet har skrevet, at striben allerede i efteråret 2012 er slidt væk flere steder, og at 

den burde have været ført helt igennem på hele strækningen.  

Ruteskiltene og C-logoet er blevet bemærket af 62% af de adspurgte.  

3.13  Servicefunktioner  

Respondenterne er også blevet spurgt om fem konkrete servicefunktioner, dels om 

de har bemærket dem, og dels om de har benyttet dem. Besvarelserne fremgår af 

Figur 20. 

Den mest kendte og også mest benyttede servicefunktion er fodhvilerne, som også 

får mange positive bemærkninger i kommentarfelterne. Der er imidlertid også en-

kelte af de adspurgte, som fremhæver, at fodhvilerne kun kan benyttes af to perso-

ner ad gangen, og at det i myldretiden er svært at få plads ved fodhvilerne.  

Luftpumperne er blevet bemærket af over 80%, men kun benyttet af 20%. Den lave 

udnyttelsesgrad er imidlertid ikke overraskende, eftersom luftpumperne ikke er 

nødvendige, hvis cyklen fungerer som den skal. De øvrige servicefunktioner kan 

derimod benyttes af alle, uanset cyklens tilstand. Der er imidlertid også mange kri-

tiske bemærkninger om luftpumperne, der angives at fungere dårligt.  

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

C-logo Skilte med rutenummer 
og navn

Orange stribe



   
26  ALBERTSLUNDRUTEN 

\ \ cowi.net \ projects \ A005000 \ A008688 \ 3_Pdoc \ ALBERTSLUNDRUTEN\ Dokumenter \ HEK0000290_Evaluering_rev1.docx  

 

Figur 20: Kendskab til og brug af servicefunktioner 

Den orange stribe bemærkes af tre fjerdedele af cyklisterne og benyttes af cirka en 

tredjedel. Her skal det erindres, at langt de fleste cyklister er regelmæssige brugere 

af cykelstien, hvorfor de kender ruten udmærket og derfor ikke har noget stort be-

hov for striben som en hjælp. Der er derimod flere, der fremhæver striben som et 

positivt kendetegn, der er med til at markere ruten som noget særligt.  

Nedtællingssignalerne ved lyskryds er bemærket af knap halvdelen af cyklisterne, 

og næsten alle, der har bemærket dem, bruger dem også aktivt til at undgå at stoppe 

for rødt. Det skal erindres, at signalerne kun findes på Finsensvej og derfor kun er 

observeret af de cyklister, der kører på netop den del af strækningen.   

Lys i cykelstien (diodelamper i asfalten, som er etableret enkelte steder på ruten) er 

i sagens natur kun relevant, når det er mørkt, og lysene er kun blevet bemærket af 

17% af de adspurgte, mens 8% af alle adspurgte rent faktisk har benyttet lyset.  
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4 Rejsehastighedsmålinger  

4.1  Metode  

Der findes ikke en standardiseret metode til måling af rejsehastighed for cyklister.  

For biltrafik i byområder er rejsehastigheden bestemt af den øvrige trafik, trængsel 

samt stop ved signalreguleringer og lignende. For cykeltrafikken er rejsehastighe-

den derimod snarere bestemt af den enkelte cyklists fysiske formåen, hvilket bl.a. 

afspejler sig i en meget større spredning af hastighederne for cyklister end for biler. 

Desuden er cyklisters rejsehastighed meget afhængig af vind og vejr, og målinger 

på to forskellige dage kan give vidt forskellige resultater.  

Københavns Kommune har tidligere ved målinger på blandt andet Nørrebrogade 

benyttet en metode, hvor en testcyklist udstyret med GPS cykler igennem gaden og 

søger at tilpasse sig det generelle flow i trafikken. Det er muligt på Nørrebrogade, 

hvor der er mange cyklister, men på Albertslundruten kan denne metode ikke bru-

ges, da der på dele af ruten er meget få cyklister, og dermed ikke noget generelt 

flow.  

Der er i stedet valgt en metode, hvor en testcyklist udstyres med GPS og hastig-

hedsmåler og derefter kører hele ruten igennem med instruktion om så vidt muligt 

at holde en hastighed på 20 km/t. Ved den efterfølgende analyse kan man registrere 

den faktiske rejsehastighed, og der kan udpeges steder, hvor hastigheden er lavere 

end 20 km/t. Ud fra stedfæstelsen kan årsagen til den lavere hastighed vurderes. 

Det vil typisk være vejkryds (signal- eller vigepligtsregulerede) eller skarpe sving. 

4.2  Resultater  

Der er gennemført testkørsler i begge retninger både formiddag og eftermiddag. 

Hovedresultaterne ses i Tabel 4, der viser den faktiske rejsehastighed og antallet af 

stop.  
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Tabel 4: Resultater af hastighedsmålinger 

Tid  Retning  2010  2012  

Faktisk 

rejse -

hastighed  

Antal 

stop  

Stop pr. 

km  

Faktisk 

rejse -

hastighed  

Antal 

stop  

Stop pr. 

km  

Morgen  Mod København  16,0 km/t  6 0,34  17,4 km/t  7 0,41  

 Fra København  16,7 km/t  11  0,64  17,6 km/t  9 0,54  

Efte rmiddag  Mod København  16,4 km/t  9 0,54  16,8 km/t  8 0,48  

 Fra København  18,1 km/t  8 0,48  18,0 km/t  8 0,48  

Gennemsnit   17,0 km/t  8,5  0,50  17,5 km/t  8,0  0,48  

 

Det ses af tabellen, at den faktiske rejsehastighed er lidt lavere end den tilstræbte 

på 20 km/t. 

Den væsentligste årsag til den lavere hastighed er, at cyklisten har måttet stoppe 

helt op flere gange på turen. Antallet af stop er nogenlunde ens på de kørte ture 

med en gennemsnitsværdi på 8,5 stop pr. tur i 2010, svarende til 0,50 stop pr. km. 

Det kan også udtrykkes på den måde, at cyklisten i gennemsnit har kørt 2 km mel-

lem stoppene.  

De fleste stop har været ved signalregulerede kryds, primært i Frederiksberg og 

Københavns Kommune, men også i Rødovre Kommune ved krydsningen af Tårn-

vej og i Albertslund Kommune på Fabriksparken.  

Det mest generende stop i 2010-målingen var ifølge testcyklisten ved krydsningen 

af Fabriksparken i Albertslund Kommune. Vejen skulle krydses to gange, både i 

indadgående og udadgående retning, eftersom der var dobbeltrettet cykelsti på 

nordsiden, og begge krydsninger skete på en fri strækning uden signalregulering.  

I 2012 er der etableret cykelsti på sydsiden af Fabriksparken, hvorfor cyklister i 

retning mod København ikke behøver at krydse vejen. Dette har lettet fremkomme-

ligheden.  

I 2012 har testcyklisten fremhævet to væsentlige punkter: 

ü Krydsningen af Grøndals Parkvej i retning mod København. Cyklisterne skal 

fra en sidevej krydse den stærkt trafikerede Grøndals Parkvej og derefter op 

over en høj kantsten (dog med rampe) til en cykelsti, der er smal, og hvor der 

skal foretages et 90 graders sving på meget begrænset plads. Krydsningen bli-

ver endnu mere besværlig af, at der ved hver passage er mange cyklister, som 

krydser vejen samtidig.  
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ü Passagen af området ved Frederiksberg Station, hvor stien er smal og har et 

snoet forløb, og hvor der er mange fodgængere (metropassagerer, gymnasie-

elever og besøgende til Frederiksberg Centeret). 

Testcyklisten har i sin afrapportering nævnt, at trængsel på cykelstien ikke har 

medført reduceret hastighed. Kun på den inderste del af ruten mellem  Finsensvej 

og Indre by i København er der mange cyklister, men ikke så mange, at det reduce-

rer hastigheden. Der er naturligvis cyklister, der kører langsommere end 20 km/t, 

men da cykelstien er bred på størstedelen af strækningen, er det nemt at overhale.  

Testcyklisten har også påpeget, at Albertslundruten er meget flad, og at der ikke er 

bakker, der reducerer rejsehastigheden. Den eneste stigning af betydning er rampen 

fra Fabriksparken op til stibroen over Ring 3, men den er meget kort og medfører 

derfor ikke større forsinkelse.  
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5 Jævnhedsmålinger  

Der er i juni 2010 og i oktober 2012 gennemført målinger af rutens jævnhed. Må-

lingerne er udført med en lille bil med specialudstyr. Udstyret er ca. 1,50 m bredt, 

og bilen kan derfor måle på de fleste cykelstier, se Figur 21. 

 

Figur 21 Hele ruten er gennemkørt med en målebil med laserscanningsudstyr til at måle 

huller og buler i belægningen. 

På målekøretøjet er monteret 2 lasere, der registrerer cykelstiens længdeprofil. La-

serne måler afstanden til belægningen ca. 16.000 gange i sekundet, og beregner på 

basis deraf overfladeprofilet i 2,5 cm intervaller til en samlet kæde af 2,5 cm sekti-

oner, der viser om stien går op, ned eller ligeud. 

Det vigtigste for cyklisters kørselskomfort er tilstedeværelsen af ujævnheder (hul-

ler, buler, manglende ramper, tværgående rødder og lign). Den resulterende bereg-

ning af jævnhed foretages ved at benytte de målte ujævnheder i længder (bølge-

længder) fra 2,5 cm til 5 m. Værdier inden for dette interval er lige netop de for-

dybninger og opspring, som cyklister mærker, og som derfor medfører oplevet dår-

lig komfort. 
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Målinger af ujævnheder inden for de oven nævnte bølgelængder benyttes til at be-

regne et samlet indeks kaldet BPI (Bicycle Path Index), som et samlet udtryk for 

cyklisters oplevede jævnhed. 

BPI tal udtrykkes normalt ud fra en målt længdeenhed på 50 m, dvs. at der bereg-

nes én BPI værdi pr. 50 m cykelsti. Valget af længden på 50 m er for at få et til-

strækkeligt detaljeret billede af stikomforten uden at miste overblikket, og er en 

optimal længde, hvad angår planlægning af drift og vedligehold af stien.  

Resultatet af målingerne på Albertslundruten er desuden brugt som del af kommu-

nernes input til, hvor der skal arbejdes med at forbedre belægningen som led i rea-

liseringen af ruten. 

5.1  Resultater  

Belægningen på Albertslundruten består overvejende af asfalt, som det ses af Figur 

22.  

  

  

 

Figur 22  Belægning på Albertslundruten i retning hhv. fra København og mod Køben-

havn 
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I 2010 var der asfalt på 81 - 85% af strækningen (afhængigt af retningen), mens der 

i 2012 var asfalt på over 90% i begge retninger. 

De overordnede resultater af jævnhedsmålingerne for ruten som helhed er vist i 

Figur 23 og Figur 24. 

 

Figur 23:  Jævnhedsmåling for cykelstien i rutens højre side, set fra København (fra øst 

mod vest). Nulpunktet for kilometreringen er ved Søerne i København..  

 

Figur 24: Jævnhedsmåling for cykelstien i rutens venstre side, set fra København. (fra øst 

mod vest). Nulpunktet for kilometreringen er ved Søerne i København.  

De høje værdier ved km 2 er ved krydsningen af Falkoner Alle på Frederiksberg. 

Derudover er der i 2010 særligt høje værdier på Rødovre Parkvej (ca. km 6-7) og 
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på Fabriksparken (ca. km 12-13), som begge havde strækninger med flisebelæg-

ning. 

Ovenstående grafer indikerer en forbedring af jævnheden med et fald i BPI-

værdierne fra 2010 til 2012. Faldet kan illustreres ved optegning af temakort, hvor 

strækningerne markeres med: 

ü Grøn for BPI-værdier under 12 

ü Gul for BPI-værdier mellem 12 og 15 

ü Rød for BPI-værdier over 15. 

De følgende figurer viser sådanne temakort for henholdsvis 2010 og 2012.  

 

Figur 25: BPI-intervaller, 2010, i retning FRA København 

 

 

Figur 26: BPI-intervaller, 2012, i retning FRA København 

 

 

Figur 27: BPI-intervaller, 2010, i retning MOD København 

 






























