DECEMBER 2018
SEKRETARIATET FOR SUPERCYKELSTIER

EVALUERING AF
ANLAGSTILTAG PA
SUPERCYKELSTIER

RAPPORT

COWI






DECEMBER 2018
SEKRETARIATET FOR SUPERCYKELSTIER

EVALUERING AF
ANLAGSTILTAG PA
SUPERCYKELSTIER

RAPPORT

PROJEKTNR. DOKUMENTNR.

A117180 -002

VERSION UDGIVELSESDATO BESKRIVELSE UDARBEJDET
1.0 19. december Rapport RBIN

2018

COWI

ADRESSE COWI A/S
Parallelvej 2
2800 Kongens Lyngby

TLF +45 56 40 00 00
FAX +45 56 40 99 99
www cowi.dk

GODKENDT

VIFO






EVALUERING AF ANLAEGSTILTAG PR SUPERCYKELSTIER

INDHOLD

1

2.1
2.2

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5

5.1
5.2
5.3
5.4
5.5

Indledning og formal

Sammenfatning
Effekter ved fremfgrt cykelsti i kryds
Effekter ved fremrykket busperron

Metode

Fremskudt cykelsti i forhold til afkortet cykelsti
Indledning/problemstilling

Trafikregistrering

Hastighedsanalyser

Konfliktanalyse

Konklusion

Cykelsti med busperron sammenlignet med
cykelsti uden busperron

Indledning/problemstilling
Trafikregistrering
Hastighedsanalyser
Konfliktanalyse
Konklusion

COWL

5

oo

10

11
11
12
14
24
30

31
31
32
35
48
53






COWL
EVALUERING AF ANLAEGSTILTAG PR SUPERCYKELSTIER 7

1 Indledning og formal

Sekretariatet for supercykelstier har bedt COWI om hjzelp til at analysere effek-
terne af forskellige anlaegstiltag, der er gennemfgrt pa supercykelstier i hoved-
stadsregionen.

Det drejer sig om falgende tiltag:

> Fremfgrt cykelsti i kryds

> Fremrykket busperron

Formalet med undersggelsen er at indsamle data, der kan belyse, hvilke Igsnin-
ger, der giver bedst fremkommelighed for flest mennesker.

Arbejdshypoteserne er, at
> fremfart cykelsti i kryds giver bedre fremkommelighed pa cykel og kun i be-
graenset omfang ringere for biltrafikken (og maengden af biler i forhold cyk-

ler er lav)

> fremfort cykelsti i kryds giver bedre fremkommelighed pa cykel (og ikke
meget ringere for bil, n&r man ser p& forholdet mellem antal biler og cykler)

> fremrykket busstop (busperron) giver bedre fremkommelighed for cykler

Formalet med rapporten er at dokumentere effekten af to de forskellige anlaegs-
tiltag.



8

COWL

EVALUERING AF ANLAGSTILTAG PA SUPERCYKELSTIER

2 Sammenfatning

2.1 Effekter ved fremfgrt cykelsti i kryds

For at undersgge fglgende arbejdshypoteser:

> fremfart cykelsti i kryds giver bedre fremkommelighed pa cykel og kun i be-
graenset omfang ringere for biltrafikken (og mangden af biler i forhold cyk-
ler er lav)

> fremfart cykelsti i kryds giver bedre fremkommelighed pa cykel (og ikke
meget ringere for bil, n&r man ser pa forholdet mellem antal biler og cykler)

Er der foretaget en adfeerdsanalyse af krydset Kongevejen/@vergdvej/Holte Sta-
tionsvej.

Analysen er foretaget p@ baggrund af videooptagelser fra den 12. oktober 2018.
Analysen bestar af 3 tidsperioder i morgentrafikken optaget i tre 20-minutters
intervaller i tidsrummet 7.16 - 8.41.

Krydset ligger i Holte, med Kongevejen gdende i nord-sydlig retning og med
@vergdvej som det gstlige ben og Holte Stationsvej som krydsets vestlige ben.
P& Kongevejen er der afkortet cykelsti, hvorfor cykler og hgjresvingende motor-
koretgjer deler hgjresvingsbanen. P38 @vergdvej og Holte Stationsvej er der
fremskudt cykelsti.

Undersggelsen viser, at der er hastighedsforskel pa retningerne, hvor hastighe-
den generelt er hgjere pd Kongevejen, med kraftigere tangentielle accelerationer
og mere spredning end pa @vergdvej og Holte Stationsvej. Analysen viser desu-
den, at cyklister pd Kongevejen fletter med biltrafikken og skifter side i banen,
fra at ligge yderst (pa cykelstien) til i hgjere grad i den delte bane at traekke
mod venstre og laengere ind pa banen.

P& baggrund af analysen kan hypoteserne imidlertid hverken entydigt bekreeftes
eller afkreeftes, idet der er nogle forbehold. Baseret pd analysen ser det ud som
om at den afkortede cykelsti giver bedre fremkommelighed for biler sdvel som
cykler. Dette kan dog i hgj grad skyldes andre forhold end selve anlaegstiltaget,
som eksempelvis topografien frem mod krydset.

Konfliktanalysen viste ingen reelle konflikter, men at de fleste udpegninger af
mulige konflikter er pa Holte Stationsvej. Dette skyldes, at cyklister omkring
stopstregen bremser og momentvis har retning ud mod vejen. Der er i analysen
ikke tilstraekkeligt data til at lave en entydig konklusion p&, hvorvidt afkortet cy-
kelsti er bedre.
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2.2 Effekter ved fremrykket busperron
For at eftertjekke arbejdshypotesen:

> fremrykket busstop (busperron) giver bedre fremkommelighed for cykler

Er der foretaget en adfeerdsanalyse af to stoppesteder pa Vigerslevvej ved Tof-
tegards Plads i Kgbenhavn.

Analysen er foretaget pa baggrund af videooptagelser, pd den sydlige side den
25. oktober 2018 i tidsrummet 07:50-17:30, og pa den nordlige side den 31.
oktober 2018 i tidsrummet 06:54-18:52.

Analysen viser, at busperron medfagrer et mere jaevnt hastighedsflow for cykli-
ster i situationer hvor der er busser (og buspassagerer) tilstede. Analysen viser
0gsa, at busforstyrrelse ved perron medfgrer gennemsnitlige hastigheder cirka 2
km/t lavere end gennemsnitshastigheder ved frit flow, mens at busforstyrrelser
uden perron medfgrer fald i gennemsnitshastigheder ift. frit flow pa 3-5 km/t.
Analysen viser desuden mere ujaevne hastigheder og stgrre spredning i hastig-
hedsfraktiler for analysen uden busperron end tilfaeldet er for analysen med
busperron. Baseret pa resultaterne vurderes det derfor, at busperron medfgrer
bedre fremkommelighed for cykler.

Konfliktanalysen viser desuden markant flere interaktioner pa lokaliteten uden
busperron end for lokaliteten med busperron. Det er isaer interaktioner mellem
cyklister og fodgaengere pd vej til bussen der er forskellig mellem lokaliteterne.
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3 Metode

Sekretariatet for supercykelstier har udvalgt to lokationer, der hver isaer er ken-
detegnet ved at rumme med og uden ovenstaende anlagstiltag.

> Krydset Kongevejen/Holte Stationsvej/@vergdvej har afkortede cykelstier
pa Kongevejen og fremfgrte ditto pa de krydsende veje.

> Vigerslev Allé lige nord for Toftegards Plads har busstop med og uden
busperron pa hhv. nord- og sydsiden af vejen

Ved at optage videoer af de to lokaliteter har vi samlet adfaerdsdata fra begge
typer af anlaegstiltag og kan pa baggrund af videoerne vurdere, om der er for-
skel pa cyklisters og andre trafikanters adfserd med og uden de to typer af an-
legstiltag.

3.1.1 DataFromSky

Videoanalyserne er foretaget i programmet DataFromSky ®.

Programmet kan anvendes til at fastlaeggetrafikanters og trafikantgruppers be-
vaegelse pa baggrund af videooptagelser. Programmet fungerer saledes, at vi-
deooptagelser indlaeses og programmet genkender alle trafikanter i videoen og
fastlaegger disses placering for hvert af videoens frames. En video med 25
frames/sekund medfgrer sdledes 25 datapunkter/sekund.

En trafikant kan ikke registreres i flere trafikantgrupper. En cyklist der kommer
ind i videoen som cyklist og hopper af cyklen fastholdes derfor som cyklist og
skifter ikke trafikantgruppe til fodgaenger.
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4 Fremskudt cykelsti i forhold til afkortet
cykelsti

4.1 Indledning/problemstilling

For at fastlaegge den fremkommelighedsmaessige effekt af afkortet cykelsti sam-
menlignet med fremskudt cykelsti er der foretaget en adfeerdsanalyse af krydset
Kongevejen/@vergdvej/Holte Stationsvej.

Analysen er foretaget pa baggrund af videooptagelser fra den 12. oktober 2018.
Analysen bestar af 3 tidsperioder i morgentrafikken, nsermere bestemt perio-
derne:

> 07:16-07:36 (periode 1)
> 07:57-08:17 (periode 2)
> 08:21-08:41 (periode 3)

Krydset befinder sig i Holte, med Kongevejen gdende i nord-sydlig retning og
med @vergdvej som det gstlige ben og Holte Stationsvej som krydsets vestlige
ben. P& Kongevejen er der afkortede cykelstier, hvorfor cykler og hgjresving-
ende motorkgretgjer deler hgjresvingsbanen. P& @vergdvej og Holte Stationsvej
er der fremskudt cykelsti.

Oversigt over krydset fremgar af figur 1.

Figur 1 Oversigt over krydset Kongevejen/@vergdvej/Holte Stationsvej.

I forbindelse med analysen bemaerkes det, at der er topografiske forskelle i
krydsets retninger, idet der pd begge sider af krydset pd Kongevejen er en
bakke med heaeldning ned mod krydset (som er dalstykket), mens det i gst-vest-
lig retning er relativt fladt p& begge sider af krydset.
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4.2 Trafikregistrering

For hver af analyseperioderne er der tracket motorkgretgjer (bestdende af fx bi-
ler, busser og lastbiler), cyklister og fodgaengere. Af figur 2 fremgar bevaegelsen
af motorkgretgjer (markeret med rgd), cyklister (markeret med grgnt) og fod-
gaengere (markeret med gult) for analyseperioden 07:57-08:17.

Figur 2 Bevaegelsen af motorkgretgjer (markeret med rod), cyklister (markeret
med greont) og fodgeengere (markeret med gult) for analyseperioden
07:57-08:17.

Teellinger for motortrafik (opdelt pa keretgjstype) og for cykeltrafik fra hver ret-
ning og til hver retning for de tre perioder samlet fremgar af tabel 1-tabel 4.

Fra Kongevejen N

Kongevejen Stations- Kongevej @vergdvej Total

N ud vej ud S ud ud

11 530 836 200 1577
Sum varevogne 0 22 53 11 86
Sum tunge kgretgjer 0 8 8 2 18

0 6 0 3 9
Sum motorkgretgjer 11 566 897 216 1690

0 29 39 7 75

Tabel 1 Registreret trafik fra Kongevejen N i de 3 analyseperioder samlet.
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Fra Holte Stationsvej

COWL

Kongevejen Stations- Kongevej @vergdvej Total

N ud vej ud S ud ud
Sum biler 29 31 72 89 221
Sum varevogne 3 0 0 9 12
Sum tunge kgretgjer 4 1 4 1 10
Sum busser 8 1 4 6 19
Sum motorkgretgjer 44 33 80 105 262
Sum cykler 2 4 17 23 46

Tabel 2 Registreret trafik fra Stationsvej i de 3 analyseperioder samlet.

Fra Kongevejen S

Kongevejen Stations- Kongevej @vergdvej Total

N ud vej ud S ud ud
Sum biler 706 51 21 90 868
Sum varevogne 65 5 8 11 89
Sum tunge kgretgjer 12 2 1 5 20
Sum busser 1 2 0 1 4
Sum motorkgretgijer 784 60 30 107 981
Sum cykler 13 0 1 4 18

Tabel 3 Registreret trafik fra Kongevejen S i de 3 analyseperioder samlet.

Fra @vergdvej

Kongevejen Stations- Kongevej @vergdvej Total

N ud vej ud S ud ud
Sum biler 95 203 113 47 458
Sum varevogne 8 6 6 1 21
Sum tunge kgretgjer 6 2 2 2 12
Sum busser 0 8 0 3 11
Sum motorkgretgjer 109 219 121 53 502
Sum cykler 8 34 12 17 71

Tabel 4

Registreret trafik fra @vergdvej i de 3 analyseperioder samlet.

13
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4.3 Hastighedsanalyser

I det fglgende afsnit beskrives hastigheder for motorkgretgjer og cykler i analy-
seomradet.

Heatmaps der viser motorkgretgjers gennemsnitlige hastigheder i analyseperio-
derne fremgar af figur 3-figur 5.

Figur 3 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for motortrafik i mor-
genperioden 07:16-07:36.

Figur 4 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for motortrafik i mor-
genperioden 07:57-08:17.
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Figur 5 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for motortrafik i mor-
genperioden 08:21-08:41.

Af figurerne fremgar det, at der p& tvaers af alle analyseperioder er markant for-
skel pd biltrafikkens hastighed p& retningerne. Biltrafikken har generelt hgjeste
hastigheder p& Kongevejen i sydgdende retning, hvor data indikerer, at stgrste-
delen af bilerne kgrer direkte igennem krydset uden stop og hvor gennemsnits-
hastigheder er i naerheden af 50 km/t eller hgjere.

P& Kongevejen i nordgdende retning er der for alle perioder kgrsel frem mod
stoplinjen med gennemsnitshastigheder p& omkring 30 km/t og med gennem-
snitlige hastighedsforggelser pa op mod eller over 50 km/t efter krydset.

For @vergdvej og Holte Stationsvej er de gennemsnitlige hastigheder forholdsvis
ens med cirka 30 km/t lzengst fra krydset, cirka 10 km/t op mod stopstregen og
med i omegnen af 30 km/t efter stopstregen.

Heatmaps der viser cyklisters gennemsnitlige hastigheder i analyseperioderne
fremgar af figur 6-figur 8.
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Figur 6 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for cykler i morgen-
perioden 07:16-07:36.

Figur 7 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for cykler i morgen-
perioden 07:57-08:17.
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Figur 8 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for motortrafik i mor-
genperioden 08:21-08:41.

Af figurerne fremgar det, at der p& tvaers af alle analyseperioder er markant for-
skel pd cyklisters hastighed pa retningerne. Cyklerne har generelt hgjeste ha-
stigheder p& Kongevejen i sydgdende retning, hvor data indikerer, at stgrstede-
len af cyklisterne kgrer direkte igennem krydset uden stop og hvor gennemsnits-
hastigheder er i naerheden af 30 km/t, men hvor hastigheden efter stopstregen
og videre frem er omkring 25 km/t.

P& Kongevejen i nordgdende retning er der forskel i perioderne, hvor hastighe-
den generelt er hgjere i den midterste periode, med hastighed frem mod stop-
stregen pa op mod eller over 30 km/t, men med lavere hastigheder umiddelbart
fgr stopstregen. For de gvrige perioder er hastigheden frem mod krydset mere
jeevn med op mod 30 km/t leengst vaek fra stopstregen og med en jaevn lavere
hastighed frem mod krydset. Generelt for begge retninger pd Kongevejen er ha-
stigheden hgjere ud mod vejen end ind mod fortovet.

For @vergdvej og Holte Stationsvej er hastighederne generelt lavere og mere
jeevne, med hastigheder frem mod krydset pd omkring 15-20 km/t leengst fra
stopstregen og med lave hastigheder (omkring 10 km/t eller lavere) umiddelbart
fgr stopstregen.

Heatmaps der viser cyklisters gennemsnitlige tangentielle accelerationer (ha-
stighedsaendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse) i analy-
seperioderne fremgar af figur 9-Figur 11.
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Figur 9 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedsaendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse)
for cykler i morgenperioden 07:16-07:36. BI§ farve indikerer opbremsnin-
ger, mens rgd farve indikerer fartforggelse.

Figur 10 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedseendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse)
for cykler i morgenperioden 07:57-08:17. BI§ farve indikerer opbremsnin-
ger, mens rad farve indikerer fartforggelse.
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Figur 11 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedsaendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse)
for cykler i morgenperioden 08:21-08:41. BI§ farve indikerer opbremsnin-
ger, mens rgd farve indikerer fartforggelse.

Af figurerne fremgar det, at de kraftigste opbremsninger foregar fra Kongevejen
syd og frem mod stopstregen i nordgdende retning. P8 Kongevejen i sydgdende
retning er der frem mod stopstregen generelle blgde opbremsninger over hele
straekningen frem mod stopstregen, men med mindre kraftige opbremsninger pa
det naermeste stykke frem mod stoplinjen og mest kraftige opbremsninger pa
umiddelbart efter cykelstien ophgrer og overgar i hgjresvingsbanen.

P @vergdvej og Holte Stationsvej er der generelt blgde opbremsninger, der er
kraftigst pa straekningen umiddelbart frem mod stopstregen.

Af figurerne fremgdr det, at de kraftigste og leengstvarende fartforggelser gene-
relt foregdr p& Kongevejen i nordgdende retning. I sydgdende retning er fartfor-
ggelserne generelt mindre (og negative, svarende til opbremsninger). Dette for-
modes imidlertid at skyldes, at hastighederne gennem krydset er hgje og at der
efter krydset er en bakke (Geels Bakke), der grundet stigningsprocenterne for-
ventes at medfgre lavere hastigheder. Hastighedsforggelserne fra @vergdvej og
Holte Stationsvej er generelt mindre markante og over en kortere straekning end
pd Kongevejen i nordgdende retning.

Af figur 12-figur 14 fremgar de gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap
over hastighedsaendringer pd tvaers af bevaegelsesretningen) for cyklister i ana-
lyseomradet. Disse er primaert medtaget for at undersgge cyklisters bevaegelse

pa tvaers af kgrselsretningen (retningsskift) i forbindelse med cykelstiernes op-

hgr og overgang til karebane i begge retninger pa Kongevejen.
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Figur 12 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-
stighedsaendringer p§ tvaers af bevaegelsesretningen) for cykler i morgen-
perioden 07:16-07:36. BI§ farve indikerer venstresving, mens rad farve in-

dikerer hgjresving.

Figur 13 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-
stighedsaendringer p8 tvaers af bevaegelsesretningen) for cykler i morgen-
perioden 07:57-08:17. BI§ farve indikerer venstresving, mens rod farve in-

dikerer hgjresving.
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Figur 14 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-
stighedsaendringer p§ tvaers af bevaegelsesretningen) for cykler i morgen-
perioden 08:21-08:41. BI§ farve indikerer venstresving, mens rad farve in-
dikerer hgjresving.

Af figurerne fremgar det, at cyklisterne pd Kongevejen fra syd generelt traekker
mod venstre og ud mod kgrebanerne, men at de pa det sidste stykke frem mod
stopstregen traekker mod hgjre. Dette indikerer, at cyklisterne fra syd generelt
tilpasser sig biltrafikken og placerer sig omkring vognbanelinjen og til venstre
for de hgjresvingende motorkgretgjer, men frem mod stoplinjen fletter med mo-
torkgretgjerne.

4.3.1 Hastighedsanalyse i snit

I det fglgende beskrives hastighedsanalyser i snit.

Der er i videoerne indlagt snit for at udtraekke cyklisters hastigheder frem mod
og efter stopstregen for at fastlaegge cyklisters hastighed i tilkgrsler med afkor-
tede cykelstier og i tilkgrsler med fremtrukne cykelstier. De indlagte snit fremgar
af figur 15, hvor de enkelte snit fremgdr som grgnne streger.
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Figur 15 Oversigt over hastighedssnit i krydset Kongevejen/@vergdvej/Holte Stati-
onsvej. De enkelte registreringssnit er markeret med grgnne streger.

Af figur 16 fremgar grafer for cyklisters hastighed p& Kongevejen. Figuren viser
de gennemsnitlige hastigheder, samt en raekke procentiler for hvert snit pa
tveers af alle tidsperioder.

Nordgaende Sydgaende

2 3
== f\yerage

== 25 % Slowest
25% Fastest

4

5 6 7 1 2 3 4 5 6 7 8
== 5% Slowest —@— Average =—@=— 5% Slowest
=@="50 Slowest =125 % Slowest =150 Slowest
== 5% Fastest 25% Fastest =@ 5% Fastest
Figur 16 Hastigheder i snit for cyklister p§ Kongevejen i nordg8ende og i sydg8ende

regning. Kurverne fremkommer som gennemsnitshastigheder for alle cyk-
ler i den enkelte snit, samt for forskellige fraktiler for alle cykler i de en-
kelte snit.

Af figuren fremgar det, at cyklisterne pa8 Kongevejen i nordgdende retning (fra
syd) inden krydset kgrer med hastigheder omkring 30 km/t, at den langsomste
fraktil kgrer med hastigheder omkring eller over 20 km/t og at den hurtigste
fjerdedel kgrer op mod 40 km/t leengst fra stopstregen. Frem mod stopstregen
er der generelt lavere hastighed pa tveers af alle fraktiler, med gennemsnitlige
hastigheder umiddelbart efter stopstregen pd omkring 10-12 km/t, men hvor
stgrstedelen kgrer langsommere. Efter stopstregen er der generelle hastigheds-
forggelser p& op mod og over 20 km/t.
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Cyklister pa Kongevejen i sydgaende retning (fra nord) kgrer generelt med
jeevn, faldende hastighed over straekningen som helhed. Det bemaerkes, at der
generelt er meget fa der stopper ved stoplinjen, idet hastigheden for den lang-
somste fraktil dykker omkring stopstregen, men at der pad de gvrige fraktiler er
jaevn hastighed gennem krydset. Det bemaerkes desuden, at hastighedsspred-
ningen i sydgdende retning er markant stgrre end pa de gvrige retninger.

Af figur 17 fremgar grafer for cyklisters hastighed pa @vergdvej (gstgdende ret-
ning) og Holte Stationsvej (vestgdende retning). Figuren viser de gennemsnitlige
hastigheder, samt en raekke procentiler for hvert snit pa tveers af alle tidsperio-
der.

@stgaende Vestgaende
a5
40
35
30 — - R

25

20

15
10

1 2 3 4 5 6 7 8

—8—Average 5% Slowest : —.—SAve rage ! g% Slowest o !
25 % Slowest —8— 50 Slowest 25 % Slowest =50 Slowest
25% Fastest —8— 5% Fastest 25% Fastest —@— 5% Fastest
Figur 17 Hastigheder i snit for cyklister p§ @veradvej (sstgdende retning) og Holte

Stationsvej (vestg8ende retning) p8 vej frem mod kryds. Kurverne frem-
kommer som gennemsnitshastigheder for alle cykler i den enkelte snit,
samt for forskellige fraktiler for alle cykler i de enkelte snit.

Af figuren fremgar det, at de generelle hastigheder for cyklister pd @vergdvej i
gstgdende retning er omkring 15 km/t, med generelt blgde nedbremsninger
frem mod stopstregen og med jaevne accelerationer efter stopstregen. Af figuren
fremgar det, at stgrstedelen af cyklisterne stopper eller kgrer langsomt omkring
stopstregen, hvor kun den gverste procentil kgrer jeevnt igennem krydset. Det
bemaerkes i gvrigt, at hastighedsspredningen pa den gstgdende retning er lav.

Af figuren fremgar det, at de generelle hastigheder frem mod krydset fra Holte
Stationsvej (vestgdende) er med mere spredning end i gstgdende retning, og
med mere spredning i hastigheder end i nordgdende retning omkring og efter
stopstregen. Af figuren fremgar det, at stgrstedelen af cyklerne stopper for rgdt
eller kgrer langsomt frem mod og igennem krydset.

Figurerne viser saledes, at der pa Kongevejen er hgjere hastigheder og krafti-
gere tangentielle accelerationer end pa @vergdvej og Holte Stationsvej. For Kon-
gevejen i nordgdende retning er der generelt stgrre hastighedsspredning frem
mod stopstregen end pa @vergdvej og Holte Stationsvej.
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4.4 Konfliktanalyse

I dette afsnit beskrives konfliktanalyser for lokaliteten.

Konfliktanalysen laves for at fastlaagge, hvorvidt afkortet cykelsti kan pavises at
have en anden trafiksikkerhedsmaessig forhold end fremrykket cykelsti. Dette
skyldes, at der iseer omkring fletning mellem biler og cykler kan forventes at
vaere noget utryghed, hvilket kan fgre til at trafikanterne er mere opmaerk-
somme. Fletning mellem iszer biler og cyklister forventes dog at medfgre en
reekke udpegninger, hvor der er taet kgrsel mellem motorkgretgjer og cyklister.

Af figur 18 fremgar oversigt over krydset Kongevejen/@vergdvej/Holte Stations-
vej. Pa figuren er de omrader hvor der iszer er fokus pa konflikter mellem mo-
torkgretgjer og cyklister (pga. fletning) markeret med rgdt.

Figur 18 Oversigt over krydset Kongevejen/@vergdvej/Holte Stationsvej. De omr§-
der hvor der iseer er fokus p8 udpegninger mellem motorkgretgjer og cykli-
ster er markeret med rodt.

Der er for hver af analyseperioden foretaget konfliktanalyser, hvor der er bereg-
net mulige konflikter pa baggrund af en algoritme. Dette har fort til en raekke
udpegninger som efterfglgende er blevet manuelt gennemgaet for at fastlaegge,
hvorvidt der har vaeret tale om reelle konflikter.

Konfliktudpegning er foretaget p& baggrund af en TTC-beregning (Time To Con-
flict), svarende til at de i udpegningstidspunktet ville ende i en kollision hvis en
eller begge trafikanter fortsaetter ufortrgdent. Der er for hver af analyseperio-
derne lavet parametervariationer, hvor TTC er sat til veerdier mellem 2 og 3 se-
kunder (svarende til at der konstant kigges 2-3s frem i tiden) og hvor ha-
stighedsforskelle mellem trafikanterne skal veere stgrre end 5 hhv. 10 km/t.

Resultatet af udpegningen for periode 1, med TTC 3s og en minimums-ha-
stighedsforskel mellem trafikanterne pd 10 km/t fremgar af figur 19.
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Figur 19 Resultatet af udpegningen for periode 1, med TTC 3s og min. hastigheds-
forskel mellem trafikanterne p§ 10 km/t. De alvorligste udpegninger frem-
g8r med rodt mens de gvrige udpegninger fremg8r med orange.

Af figuren fremgar alle udpegninger. Det bemaerkes, at der er en mange situati-
oner der lever op til kriterierne. Der skelnes pa figuren imidlertid ikke mellem
trafikantgrupper, hvorfor en stor del af udpegningerne er bil-bil udpegninger.

Af de i alt 743 udpegninger er 75 udpegninger mellem motorkgretgjer og cykler.
Af disse befinder 0 sig pa Kongevejens nordlige ben, 7 pa Kongevejens sydlige
ben, 1 pd @vergdvej og 27 pa Holte Stationsvej. Ingen vurderes som vaerende
reelle konflikter. Arsagen til de mange udpegninger pa Holte Stationsvej skyldes,
at cyklister omkring stopstregen bremser og momentvis har retning ud mod ve-
jen.

Resultatet af udpegningen for periode 1, med TTC 2s og en minimums-ha-
stighedsforskel mellem trafikanterne pd 5 km/t fremgar af figur 20.
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Figur 20 Resultatet af udpegningen for periode 1, med TTC 2s og min. hastigheds-
forskel mellem trafikanterne p8§ 5 km/t. De alvorligste udpegninger frem-
g8r med rodt mens de gvrige udpegninger fremg8r med orange.

Af figuren fremgar alle udpegninger. Det bemaerkes, at der er en mange situati-
oner, der lever op til kriterierne. Der skelnes pa figuren imidlertid ikke mellem
trafikantgrupper, hvorfor en stor del af udpegningerne er bil-bil udpegninger.

Af de i alt 410 udpegninger er 40 udpegninger mellem motorkgretgjer og cykler.
Af disse befinder 0 sig p& Kongevejens nordlige ben, 4 pa Kongevejens sydlige
ben, 0 pd @vergdvej og 29 pa Holte Stationsvej. Ingen vurderes som vaerende
reelle konflikter. Arsagen til de mange udpegninger pd Holte Stationsvej skyldes,
at cyklister omkring stopstregen bremser og momentvis har retning ud mod ve-
jen.

Resultatet af udpegningen for periode 2, med TTC 3s og en minimums-ha-
stighedsforskel mellem trafikanterne pd 10 km/t fremgar af figur 21.
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Figur 21 Resultatet af udpegningen for periode 2, med TTC 3s og min. hastigheds-
forskel mellem trafikanterne p8 10 kmy/t. De alvorligste udpegninger frem-
g8r med rodt mens de avrige udpegninger fremg8r med orange.

Af figuren fremgar alle udpegninger. Det bemaerkes, at der er en mange situati-
oner, der lever op til kriterierne. Der skelnes pa figuren imidlertid ikke mellem
trafikantgrupper, hvorfor en stor del af udpegningerne er bil-bil udpegninger.

Af de i alt 952 udpegninger er 94 udpegninger mellem motorkgretgjer og cykler.
Af disse befinder 1 sig p& Kongevejens nordlige ben, 13 pd Kongevejens sydlige
ben, 0 pd @vergdvej og 15 pad Holte Stationsvej. Ingen vurderes som vaerende
reelle konflikter.

Resultatet af udpegningen for periode 2, med TTC 2s og en minimums-ha-
stighedsforskel mellem trafikanterne pd 5 km/t fremgar af figur 22.
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Figur 22 Resultatet af udpegningen for periode 2, med TTC 2s og min. hastigheds-
forskel mellem trafikanterne p8§ 5 km/t. De alvorligste udpegninger frem-
g8r med rodt mens de avrige udpegninger fremg8r med orange.

Af figuren fremgar alle udpegninger. Det bemaerkes at der er en mange situatio-
ner der lever op til kriterierne. Der skelnes pa figuren imidlertid ikke mellem
konfliktgrupper, hvorfor en stor del af udpegningerne er bil-bil konflikter.

Af de i alt 530 udpegninger er 47 konflikter mellem motorkgretgjer og cykler. Af
disse befinder 0 sig p& Kongevejens nordlige ben, 11 pd Kongevejens sydlige
ben, 0 pd @vergdvej og 12 pad Holte Stationsvej. Ingen vurderes som vaerende
reelle konflikter.

Resultatet af udpegningen for periode 3, med TTC 3s og en minimums-ha-
stighedsforskel mellem trafikanterne pd 10 km/t fremgar af figur 23.

Figur 23 Resultatet af udpegningen for periode 3, med TTC 3s og min. hastigheds-
forskel mellem trafikanterne p8 10 kmy/t. De alvorligste udpegninger frem-
g8r med rodt mens de gvrige udpegninger fremg8r med orange.
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Af figuren fremgar alle udpegninger. Det bemaerkes, at der er en mange situati-
oner, der lever op til kriterierne. Der skelnes pa figuren imidlertid ikke mellem
trafikantgrupper, hvorfor en stor del af udpegningerne er bil-bil udpegninger.

Af de i alt 628 udpegninger er 45 udpegninger mellem motorkgretgjer og cykler.
Af disse befinder 0 sig pa Kongevejens nordlige ben, 3 pa Kongevejens sydlige
ben, 2 pd @vergdvej og 13 pa Holte Stationsvej. Ingen vurderes som vaerende
reelle konflikter. Arsagen til de mange udpegninger pa Holte Stationsvej skyldes,
at cyklister omkring stopstregen bremser og momentvis har retning ud mod ve-
jen.

Resultatet af udpegningen for periode 3, med TTC 2s og en minimums-ha-
stighedsforskel mellem trafikanterne pa 5 km/t fremgar af figur 24.

Figur 24 Resultatet af udpegningen for periode 3, med TTC 2s og min. hastigheds-
forskel mellem trafikanterne p8 5 kmy/t. De alvorligste udpegninger frem-
g8r med redt mens de ovrige udpegninger fremgdr med orange.

Af figuren fremgar alle udpegninger. Det bemaerkes, at der er en mange situati-
oner, der lever op til kriterierne. Der skelnes pa figuren imidlertid ikke mellem
trafikantgrupper, hvorfor en stor del af udpegningerne er bil-bil udpegninger.

Af de i alt 380 udpegninger er 23 udpegninger mellem motorkgretgjer og cykler.
Af disse befinder 0 sig p& Kongevejens nordlige ben, 5 pa8 Kongevejens sydlige
ben, 4 pd @vergdvej og 8 pd Holte Stationsvej. Ingen vurderes som vaerende re-
elle konflikter. Arsagen til de mange udpegninger pa Holte Stationsvej skyldes,
at cyklister omkring stopstregen bremser og momentvis har retning ud mod ve-
jen.



30

COWL

EVALUERING AF ANLAGSTILTAG PA SUPERCYKELSTIER

4.5 Konklusion

Der er foretaget adfzeerdsanalyse, hastighedsanalyse og konfliktanalyse for kryd-
set Kongevejen/@vergdvej/Holte Stationsvej for videooptagelser foretaget 12.
oktober 2018. Analysen bestar af 3 tidsperioder i morgentrafikken, nsermere be-
stemt perioderne:

> 07:16-07:36
> 07:57-08:17
> 08:21-08:41

Analysen viser, at adfserden pa Kongevejen (der har afkortet cykelsti) adskiller
sig fra adfaerden pa @vergdvej og Holte Stationsvej (hvor der er fremskudt cy-
kelsti). Der er imidlertid en raekke forhold som adskiller retningerne fra hinan-
den, herunder topografiske forskelle mellem retninger, hvor det frem mod kryd-
set gar "ned ad bakke" pd@ Kongevejen i begge retninger, mens det er fladt pa de
gvrige retninger. Desuden er der forskel i gr@gntider, hvor isaer cyklister fra nord
lader til at kunne kgre igennem krydset uden stop, hvilket indikerer lange grgn-
tider.

Der er pa lokaliteten undersggt folgende arbejdshypoteser:

> fremfart cykelsti i kryds giver bedre fremkommelighed pa cykel og kun i be-
graenset omfang ringere for biltrafikken (og maengden af biler i forhold cyk-
ler er lav)

> fremfart cykelsti i kryds giver bedre fremkommelighed pa cykel (og ikke
meget ringere for bil, n&r man ser p& forholdet mellem antal biler og cykler)

Undersggelsen viser, at der er hastighedsforskel pa retningerne, hvor hastighe-
den generelt er hgjere pd Kongevejen, med kraftigere tangentielle accelerationer
og mere spredning end pa @vergdvej og Holte Stationsvej. Analysen viser desu-
den, at cyklister p& Kongevejen fletter med biltrafikken og skifter side i banen,
fra at ligge yderst (pa cykelstien) til i hgjere grad i den delte bane at traekke
mod venstre og laengere ind pa banen.

P& baggrund af analysen kan hypoteserne imidlertid hverken entydigt bekreeftes
eller afkrzeftes, idet der er de ovennaevnte forbehold. Baseret pd analysen ser
det ud som om at den afkortede cykelsti giver bedre fremkommelighed for biler
sdvel som cykler. Dette kan dog i hgj grad skyldes andre forhold end selve an-
lzegstiltaget, som eksempelvis topografien frem mod krydset.

Konfliktanalysen viste ingen reelle konflikter, men at de fleste udpegninger er pad
Holte Stationsvej. Dette skyldes, at cyklister omkring stopstregen bremser og
momentvis har retning ud mod vejen. Der er i analysen ikke er tilstraekkeligt
data til at lave en entydig konklusion pd, hvorvidt afkortet cykelsti er bedre.
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5 Cykelsti med busperron sammenlignet
med cykelsti uden busperron

5.1 Indledning/problemstilling

For at fastlaegge den effekter af busperron ved cykelsti i forhold til busstop med
direkte udstigning pa cykelsti er der foretaget en adfserdsanalyse af 2 stoppeste-
der pd Vigerslevvej ved Toftegards Plads i Ksbenhavn.

Analysen er foretaget pa baggrund af videooptagelser, pad den sydlige side fore-
taget 25 oktober 2018 i tidsrummet 07:50-17:30, og pa den nordlige side fore-
taget 31. oktober 2018 i tidsrummet 06:54-18:52.

Oversigt over den sydlige side fremgar af figur 25.

Figur 25 Oversigt over analyseomr8det ved Toftegdrds Plads p8 den sydlige side.

Oversigt over den nordlige side fremgar af figur 26.
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Figur 26 Oversigt over analyseomr8det ved Tofteg8rds Plads p& den nordlige side.

5.2 Trafikregistrering

I det fglgende beskrives tilstedeveerelse af trafikanter for begge analyseomra-
der.

5.2.1 Sydlig side

P& den sydlige side er der registreret 12.169 objekter i analyseperioden, hvoraf
der er registreret 256 busser, 2.295 cykler og 2.296 fodgaengere. Oversigt over
cyklisters bevaegelse i omrddet fremgar af figur 27.

Coloured Track

I 25 kmjh

19 kmfh

Figur 27 Oversigt over cyklers bevaegelser i omr8det p§ den sydlige side, hvor be-
vaegelsen af hver enkelt trackede cykel fremg8r af figuren som end tynd
streg. Farven indikerer cyklisternes hastighed i hvert punkt.
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Af figuren fremgar det, at det primaere cykelflow foregar pa cykelstien, hvor der
er enkelte cyklister der kgrer mod Toftegards Plads, mens der er nogle cyklister
der kgrer fra Toftegards Plads og ud pa cykelstien. Der er desuden enkelte cykli-
ster der krydser Vigerslev Allé.

Oversigt over fodgaengeres bevaegelse i omradet fremgar af figur 28.

Coloured Track

Figur 28 Oversigt over fodgaengeres bevagelser i omr8det p8 den sydlige side, hvor
bevaegelsen af hver enkelt trackede fodgaenger fremg8r af figuren som end
tynd streg. Farven indikerer fodgangernes hastighed i hvert punkt.

Af figuren fremgar det, at de primaere fodgsengerstramme er pa fortovet og ved
busperronen ved Vigerslev Allé, hvor der dog ogsa er stgrre til/frastrgmning
til/fra Toftegdrds Plads, primaert omkring busstoppestedet.

Det bemaerkes i gvrigt, at en stgrre maengde fodgaengere krydser Vigerslev Allé
(380 krydsninger mod nord og 146 krydsninger mod syd).

5.2.2 Nordlig side

P& den sydlige side er der registreret 9.781 objekter i analyseperioden, hvoraf
der er registreret 303 busser, 2.362 cykler og 3.116 fodgeengere. Oversigt over
cyklisters bevaegelse i omradet fremgar af figur 29.
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Figur 29 Oversigt over cyklers bevaegelser i omr8det p8 den nordlige side, hvor be-
vaegelsen af hver enkelt trackede cykel fremg8r af figuren som end tynd
streg. Farven indikerer cyklisternes hastighed i hvert punkt.

Af figuren fremgar det, at den primaere cykelstrom er pa cykelstien, men hvor
der er nogen cykler der er pd fortovet og enkelte der gar bag busskuret. Det be-
meerkes, at hastigheden pa disse ligger lavt (grénne og bld nuancer), hvilket in-
dikerer, at cyklisterne pa fortovet kan vaere hoppet af cyklen og traekker pa for-
tovet.

Oversigt over fodgaengeres bevaegelse i omradet fremgar af figur 30.

Coloured Track
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0 km/h

Figur 30 Oversigt over fodgaengeres bevaegelser i omrddet p8 den nordlige side,
hvor bevaegelsen af hver enkelt trackede fodgaenger fremg8r af figuren
som end tynd streg. Farven indikerer fodgaengernes hastighed i hvert
punkt.

Af figuren fremgar det, at der generelt er et stort flow af fodgaengere p& forto-
vet, bag busskuret, men ogsa ud p& cykelstien. Der er desuden mange fodgaen-
gere der er gdet ud pd kerebanen og krydser vejen, primaert vest for busskuret.
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5.2.3 Delkonklusion

Af afsnit 5.2.1 og 5.2.2 fremgar det, at isaer fodgeengere beveeger sig rundt pa
kryds og tvaers af analyseomraderne. Af figurerne er der indikationer pa, at fod-
gaengere pa den nordlige side (ved busstop uden perron) bevaeger sig mere pa
langs med cykelstien, pa cykelstien end pa den sydlige side (ved busstop med
perron), hvor det lader til at fodgaengerne bevaeger sig mere tveaers over cykel-
stien og mindre langs cykelstien mens de er ude p& selve cykelstien. I begge si-
tuationer er der dog mange fodgaengerkrydsninger af cykelstien og af vejen.

5.3 Hastighedsanalyser

Det fglgende afsnit beskriver hastigheder og accelerationer for cyklister og fod-
gaengere for hver lokalitet. I afsnit 5.3.1 og afsnit 5.3.2 beskrives de overord-
nede hastigheder pa lokaliteterne, mens afsnit 5.3.3. beskriver hastigheder for
cyklister med/uden busser ved busholdestedet.

5.3.1 Sydlig side

Heatmaps der viser cyklisters gennemsnitlige hastigheder i analyseperioderne
fremgar af figur 31.

Speed
l 25.00 km/h

20.00 km/h

: l 15.00 km/h

10.00 km/h

I 5.00 km/h

Figur 31 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for cykler p8 Viger-
slev Alle sydlig side.

Af figuren fremgar det, at cyklisterne pa cykelstien kgrer med gennemsnitlige
hastigheder pd cirka 20 km/t, men hvor hastigheden generelt er stigende mod
gst og med de hgjeste hastigheder ud mod vejen og de laveste ind mod forto-
vet.

Heatmaps der viser fodgangeres gennemsnitlige hastigheder i analyseperio-
derne fremgar af figur 31.
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Figur 32 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for fodgaengere p&
Vigerslev Alle sydlig side.

Af figuren fremgar det, at fodgaengernes hastighed varierer en del over analyse-
omradet, hvor de gennemsnitlige hastigheder er lave omkring isaer busskuret,
indikerende at det er her fodgaengerne venter pa bussen. Af figuren fremgar det,
at de gennemsnitlige hastigheder ude pa perronen er cirka 3-5 km/t, hvilket in-
dikerer, at denne ikke i stort omfang bruges til fodgeengerne som ventestation.

Heatmaps der viser cyklisters gennemsnitlige tangentielle accelerationer i analy-
seperioderne fremgar af figur 33.

Rel. Tan. Accel
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0.250 m/s/s
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-0.250 m/s/:

-0.500 m/s/t

Figur 33 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedseendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse)
for cykler p§ Vigerslev Alle sydlige side i hele analyseperioden. BI§ farve
indikerer opbremsninger, mens rgd farve indikerer fartforagelse.

Af figuren fremgdr det, at cyklisterne generelt pa cykelstien har en svag positiv
acceleration. Det bemaerkes i gvrigt, at der laengst mod vest er et omrdde der
indikerer kraftige positive accelerationer. Dette skyldes, at det er i det omrade
indkomne cyklister registreres, hvorfor de i omradet gar fra ingen data for acce-
leration til at have en, hvilket medfgrer det misvisende omrade.

Heatmaps der viser cyklisters gennemsnitlige laterale accelerationer i analysepe-
rioderne fremgar af figur 34.
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Figur 34 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-
stighedsaendringer p§ tvaers af bevaegelsesretningen) for cykler p§ Viger-
slev Alle sydlige side i hele analyseperioden. BI§ farve indikerer venstre-
sving, mens rad farve indikerer hgjresving.

Af figuren fremgar det, at cyklisterne laengst ude mod vejen har grgnne og gul-
lige nuancer, indikerende, at cyklisterne lzengst ude mod vejen kgrer svagt mod
hgjre (mod fortovet) omkring busperronen.

Heatmaps der viser fodgaengeres gennemsnitlige tangentielle accelerationer i
analyseperioderne fremgar af figur 35.

Rel. Tan. Accel
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Figur 35 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedseendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforagelse)
for fodgaengere p8 Vigerslev Alle sydlige side i hele analyseperioden. BI§
farve indikerer opbremsninger, mens rod farve indikerer fartforggelse.

Heatmaps der viser fodgaengeres gennemsnitlige laterale accelerationer i analy-
seperioderne fremgar af figur 36.
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Figur 36 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-
stighedsaendringer p§ tvaers af bevaegelsesretningen) for fodgaengere p&
Vigerslev Alle sydlige side i hele analyseperioden. BI§ farve indikerer ven-
stresving, mens rgd farve indikerer hgjresving.

5.3.2 Nordlig side

Heatmaps der viser cyklisters gennemsnitlige hastigheder i analyseperioderne
fremgar af figur 37.
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Figur 37 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for cykler p§ Viger-
slev Alle nordlig side.

Af figuren fremgar det, at de gennemsnitlige hastigheder er hgjest ude mod ve-
jen med gennemsnitlige hastigheder oppe omkring og over 25 km/t, mens de
lzengst mod fortovet er omkring 20 km/t.

Heatmaps der viser fodgangeres gennemsnitlige hastigheder i analyseperio-
derne fremgar af figur 38.
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Figur 38 Oversigt over gennemsnitlige hastigheder (heatmap) for fodgaengere p&
Vigerslev Alle nordlig side.

Af figuren fremgar det, at de laveste fodgaengerhastigheder befinder sig omkring
de positioner hvor busserne holder, hvorfor der i nogen grad er situationer med

ventende fodgaengere pa cykelstien. Det bemaerkes desuden, at der pa fortov og
ved busskuret ikke er tydelige omrdder med ventende fodgaengere, hvilket indi-
kerer, at fodgeengerne mestendels gdr rundt mens de venter, eller at kun en lille
andel af fodgaengerne venter.

Heatmaps der viser cyklisternes gennemsnitlige tangentielle accelerationer i
analyseperioderne fremgar af figur 39.

Rel. Tan. Accel
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-0.500 m/s/:

Figur 39 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedseendringer i beveegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse)
for cykler p§ Vigerslev Alle nordlige side i hele analyseperioden. BI§ farve
indikerer opbremsninger, mens rgd farve indikerer fartforaggelse.

Af figuren fremgar det, at der pa cykelstien er en generel positiv acceleration og
ingen umiddelbare omrader med generel negativ acceleration, indikerende, at
cyklister generelt ikke pavirkes meget af fodgaengere pa cykelstien.

Heatmaps der viser cyklisternes gennemsnitlige laterale accelerationer i analyse-
perioderne fremgar af figur 40.
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Rel. Lat. Accel.
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Figur 40 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-
stighedsaendringer p§ tvaers af bevaegelsesretningen) for cykler p§ Viger-
slev Alle nordlige side i hele analyseperioden. BI§ farve indikerer venstre-
sving, mens rad farve indikerer hgjresving.

Af figuren fremgar det, at cyklister laengst ude mod vejen kgrer mod hgijre, hvil-
ket kan skyldes at cyklister kgrer hgjre omkring buspassagerer. Dette kan (s3-
fremt der er mange fodgaengere pa cykelstien) haenge sammen med, at cyklister
ikke har et generelt behov for at reducere hastigheden.

Heatmaps der viser fodgaengeres gennemsnitlige tangentielle accelerationer i
analyseperioderne fremgar af figur 41.

Rel. Tan. Accel
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-0.500 m/s/t

Figur 41 Oversigt over gennemsnitlige tangentielle accelerationer (heatmap over
hastighedseendringer i bevaegelsesretningen, opbremsninger/fartforggelse)
for fodgaengere p8 Vigerslev Alle nordlige side i hele analyseperioden. BI&
farve indikerer opbremsninger, mens rad farve indikerer fartforggelse.

Heatmaps der viser fodgangeres gennemsnitlige laterale accelerationer i analy-
seperioderne fremgar af figur 42.
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Figur 42 Oversigt over gennemsnitlige laterale accelerationer (heatmap over ha-

stighedsaendringer p§ tvaers af bevaegelsesretningen) for fodgaengere p&
Vigerslev Alle nordlige side i hele analyseperioden. BI§ farve indikerer ven-
stresving, mens rgd farve indikerer hgjresving.

5.3.3 Hastighed i forbindelse med bus

I det fglgende beskrives hastighedsanalyser i snit.

Der er i videoerne indlagt snit for at udtraekke cyklisters hastigheder forbi bus-
stoppestederne for at fastlaegge cyklisters hastighed omkring busstoppestederne
og for at fastlaegge, hvorvidt der er forskel pa cyklisters adfserd omkring bus-
stoppestedet hhv. med/ud perron.

Sydlig side

De indlagte snit pd den sydlige side fremgar af figur 43, hvor de enkelte snit
fremgar som grgnne streger. Af figuren fremgar desuden snit der registrerer
busser i omradet for derved at kunne adskille cykler hvor der er en bus omkring
busstop fra cyklister hvor der ikke er en bus omkring busstop.

snit 145018 15
o 1o SHIt13
enit 11 SNit12
st Snt10

Busind _ ~ ¥

snit 7

1 snit 6
snit 5

Figur 43 Oversigt over hastighedssnit i p8 den sydlige cykelsti ved Tofteg8rds Plads.
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Af figur 44 fremgar de gennemsnitlige hastigheder for cyklister i de indlagte snit
pa cykelstien pa den sydlige side. Til venstre vises gennemsnitlige vaerdier for
alle cyklister der er kgrt igennem omradet uden at der har veeret en bus til
stede. Til hgjre vises de gennemsnitlige veerdier for alle cykler der er kgrt igen-
nem omradet, hvor der under hele cyklernes ophold har veeret en bus praesent.

Ikke forstyrret af Bus Forstyrret af Bus
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Figur 44 Gennemsnitlige hastigheder for cyklister i de indlagte snit p§ cykelstien p&

den sydlige side. Til venstre vises gennemsnitlige vaerdier for alle cyklister
der er kgrt igennem omr8det uden at der har vaeret en bus til stede. Til
hgjre vises de gennemsnitlige veerdier for alle cykler der er kart igennem
omrédet, hvor der under hele cyklernes ophold har vaeret en bus praesent.

Af figuren fremgar det, at der generelt er forskel p& cyklisternes hastighed i de
to situationer, hvor den gennemsnitlige hastighed p& tvaers af snit er p& omkring
17 km/t for cyklister hvor der har veeret en bus tilstede, og cirka 19-20 km/t for
cyklister hvor der ikke har veeret en bus tilstede. Af figuren fremgar det, at der
generelt er cirka samme spredning pa hastighedsfraktilerne mellem begge grup-
per, men hvor alle fraktiler er lavere for cyklister hvor der har vaeret bus til-
stede. Af figuren fremgar det, at der isaer er forskel pa de 5% langsomste, hvor
bustilstedevaerelse medfgrer generelt lavere hastigheder, men ligeledes mere
ujaevne hastigheder p& tvaers af snit. Dette indikerer, at buspassagerer forven-
tes at have en tydelig pavirkning af cyklister.

Graferne ovenfor viser gennemsnitsvaerdier for alle cyklister i de to grupper. Der
er dog en formodning om at bustilstedevaerelse kan have forskellige indvirkning
pa cyklister, hvor nogle cyklister kgrer hurtigere forbi ndr bussen ankommer,
mens andre bliver opholdt. Derfor er der udvalgt specifikke perioder hvor en
gruppe af cyklister over sammenlignelige tidsperioder kgrer igennem analyse-
omradet, én gruppe hvor bus er tilstede og én uden. De specifikke hastigheder i
de indlagte snit for cyklister i disse grupper fremgar af figur 45.
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Figur 45 Hastigheder for cyklister i de indlagte snit p8 cykelstien p8 den sydlige

side. Til venstre vises hastigheder for en udvalgt gruppe af 8 cyklister, der
er kort igennem omr8det uden at der har veeret en bus til stede. Til hajre
vises en gruppe af 8 cykler, der er kort igennem omr8det, hvor der under

hele cyklernes ophold har veeret en bus praesent. Kurvernes numre
(navne) indikerer cykel ID for de enkelte cyklister.

Af figuren fremgar det, at der i de to specifikke grupper er markant forskel pa
cyklernes hastighed. Uden forstyrrelse er cyklernes hastigheder jeevne og med
en jeevn spredning pa tveers af streekningen, med de laveste hastigheder pa 14-
15 km/t og de hurtigste hastigheder pa cirka 25-26 km/t.

Hastigheder for cykler hvor der har veaeret en bus tilstede er markant mindre
jeevne, med stgrre udsving og generelt med lavere hastigheder. Spredningen pa
hastighederne er imidlertid mindre end for gruppen uden busforstyrrelse. Dette
kan dog skyldes, at cykelstien har vaeret spaerret og at der derfor er mere tale
om fglgekgrsel.

Heatmap for hastigheder af den udvalgte gruppe af cyklister uden busforstyr-
relse fremgar af figur 46.
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Figur 46 Heatmap over hastigheder for den udvalgte gruppe af cyklister uden bus-
forstyrrelse.
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Heatmap for hastigheder af den udvalgte gruppe af cyklister med busforstyrrelse
fremgar af figur 47.
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Figur 47 Heatmap over hastigheder for den udvalgte gruppe af cyklister uden bus-
forstyrrelse.

Af figurerne fremgar det, at der er stor forskel pd hastighederne langs cykel-
stien, hvor der generelt er hgjere hastigheder uden tilstedeveerelse af bus. Af fi-
gurerne fremgar desuden, at der er stor forskel hvor cyklisterne kgrer staerkest.
De hgjeste gennemsnitlige hastigheder uden busforstyrrelse findes ude mod ve-
jen, mens de hgjeste gennemsnitlige hastigheder for cyklister med bustilstede-
vaerelse foregdr laengere mod midten af cykelstien, men skifter placering langs
analysestraekningen.

Nordlig side

De indlagte snit pa den nordlige side fremgar af figur 48, hvor de enkelte snit
fremgdr som grgnne streger. Af figuren fremgar desuden snit der registrerer
busser i omradet for derved at kunne adskille cykler hvor der er en bus omkring
busstop fra cyklister hvor der ikke er en bus omkring busstop.
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Figur 48 Oversigt over hastighedssnit i p& den nordlige cykelsti ved Tofteg8rds
Plads.

Af figur 49 fremgdr de gennemsnitlige hastigheder for cyklister i de indlagte snit
pa cykelstien pd den nordlige side. Til venstre vises gennemsnitlige veerdier for
alle cyklister der er kgrt igennem omradet uden at der har veeret en bus til
stede. Til hgjre vises de gennemsnitlige veerdier for alle cykler der er kgrt igen-
nem omradet, hvor der under hele cyklernes ophold har veeret en bus praesent.
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Figur 49 Gennemsnitlige hastigheder for cyklister i de indlagte snit p8 cykelstien p&

den nordlige side. Til venstre vises gennemsnitlige vaerdier for alle cyklister
der er kort igennem omr8det uden at der har veeret en bus til stede. Til
hgjre vises de gennemsnitlige veaerdier for alle cykler der er kart igennem
omr8det, hvor der under hele cyklernes ophold har vaeret en bus preesent.

Af figuren fremgar det, at der er markant forskel pa de gennemsnitlige hastighe-
der i de enkelte snit pd tveers af grupper. For gruppen der ikke er forstyrret af
bus er de gennemsnitlige hastigheder cirka 23 km/t, mens gruppen der forstyr-
res af bus har gennemsnitlige hastigheder pa cirka 18-20 km/t. Af figuren frem-
gar desuden, at alle fraktiler er lavere for cyklister hvor en bus har veeret prae-
sent, og iszer at de langsomste pavirkes mest (isser laengst mod @st).
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Graferne ovenfor viser gennemsnitsvaerdier for alle cyklister i de to grupper. Der
er dog en formodning om at bustilstedevaerelse kan have forskellige indvirkning
pa cyklister, hvor nogle cyklister kgrer hurtigere forbi nar bussen ankommer,
mens andre bliver opholdt. Derfor er der udvalgt specifikke perioder, hvor en
gruppe af cyklister over sammenlignelige tidsperioder kgrer igennem analyse-
omradet, en gruppe hvor bus er tilstede og en uden. De specifikke hastigheder i
de indlagte snit for cyklister i disse grupper fremgar af figur 50.
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Figur 50 Hastigheder for cyklister i de indlagte snit p8 cykelstien p8 den sydlige

side. Til venstre vises hastigheder for en udvalgt gruppe af 7 cyklister, der
er kort igennem omrddet uden at der har vaeret en bus til stede. Til hgjre
vises en gruppe af 7 cykler, der er kgrt igennem omrddet, hvor der under
hele cyklernes ophold har veeret en bus praesent. Kurvernes numre
(navne) indikerer cykel ID for de enkelte cyklister.

Af figuren fremgar, at der i de to specifikke grupper er markant forskel p& cyk-
lernes hastighed. Uden forstyrrelse er cyklernes hastigheder jeevhe og med en
jeevn spredning pa tvaers af straekningen, med de laveste hastigheder pd 20
km/t og de hurtigste hastigheder pa knap 35 km/t.

Hastigheder for cykler hvor der har vaeret en bus tilstede er markant mindre
jeevne, med stgrre udsving og generelt med lavere hastigheder. Af figuren frem-
gar, at hastighederne pa nogle af cyklerne (primaert leengst mod gst) er meget
lave (omkring 5 km/t), hvilket kan skyldes, at cyklisterne har matte stoppe for
fodgaengere.

Heatmap for hastigheder af den udvalgte gruppe af cyklister uden busforstyr-
relse fremgar af figur 51.



COWL
EVALUERING AF ANLAEGSTILTAG PR SUPERCYKELSTIER 47

Speed

I 25.00 km/h

20.00 km/h
15.00 km/h
10.00 km/h

5.00 km/h

Figur 51 Heatmap over hastigheder for den udvalgte gruppe af cyklister uden bus-
forstyrrelse.

Heatmap for hastigheder af den udvalgte gruppe af cyklister med busforstyrrelse
fremgar af figur 52.
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Figur 52 Heatmap over hastigheder for den udvalgte gruppe af cyklister med bus-
forstyrrelse.

Af figurerne fremgar det, at der er stor forskel pd hastighederne langs cykel-
stien, hvor der generelt er hgjere hastigheder uden tilstedevaerelse af bus. Af fi-
gurerne fremgar desuden, at der ikke er stor forskel hvor cyklisterne kgrer staer-
kest, hvor de hgjeste gennemsnitlige hastigheder for begge grupper er ude mod
vejen.

5.3.4 Delkonklusion

Af ovenstdende afsnit fremgar det, at der er forskel pa cyklisters hastighed og
ageren mellem de to delstraekninger. Af analysen fremgar det, at der er stgrre
hastighedsforskel pa den nordlige side hvor busstop er direkte ud pa cykelstien,
end p& den sydlige side hvor der er en perron buspassagererne kan traede ud pa
og opholde sig pa. Undersggelsen viser desuden, at fodgaengerne pa lokaliteten
med perron umiddelbart faerdes mindre p& cykelstien, hvilket dog kan skyldes,
at der er ret smalt pa den nordlige side.
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5.4 Konfliktanalyse

I det fglgende beskrives konfliktanalysen.

Konfliktanalysen laves for at fastlaegge, hvorvidt busstop med perron medfgrer
faerre konflikter mellem cyklister og buspassagerer end busstop med direkte ud-
gang til cykelsti.

Der er for begge typer foretaget konfliktanalyser for den samlede analyseperi-
ode, af morgentrafikken (08:00-09:00) i den ene retning mod eftermiddagstra-
fikken (16:00-17:00) i den anden retning, samt analyse af konflikter mellem
cykler og buspassagerer pa vej mod bussen og mellem cykler og buspassagerer
pa vej fra bussen.

Konfliktudpegning er foretaget pa baggrund af en TTC-beregning (Time To Con-
flict), svarende til at de i udpegningstidspunktet ville ende i en kollision hvis en
eller begge trafikanter fortsaetter ufortrgdent. Der er for hver af analyseperio-
derne anvendt parametre for TTC pd 0,15 sekunder og hvor hastighedsforskelle
mellem trafikanterne, svarende til streekningens gennemsnitlige hastighed for
cykler, svarende til cirka 18 km/t for den sydlige side og cirka 20 km/t for den
nordlige side. Der er valgt forskellige hastigheder for at f& et ensartet potentiale
fra begge analyseomradet, sdledes at vejens haeldning ikke medfgrer falske po-
sitiver/negativer mellem de enkelte omrdder. Det vurderes desuden, at forskel i
gennemsnitshastigheder pa cirka 2km/t ikke vil medfgre en markant anderledes
alvorlighed af ulykker mellem fodgeengere og cykler, og i hgjere grad vil af-
hange af den enkelte situation.

5.4.1 Sydlig side

Udpegningen for analyseperioden som helhed fremgar af figur 53. I analysen
indgdr cirka 2.300 cyklister og cirka 2.300 fodgaengere.

Figur 53 Resultatet af udpegningen for den sydlige side for analyseperioden som
helhed, med TTC 0,15s og min. hastighedsforskel mellem trafikanterne p8
18 km/t.
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Af figuren fremgar det, at den stgrste koncentration af udpegninger befinder sig
umiddelbart gst for busstoppestedet.

Gennemgang viser, at der er 249 udpegninger. Alle situationer er set igennem
manuelt, hvor det er vurderet, at der sker interaktion mellem trafikanterne (sva-
rende til at en eller begge trafikanter vurderes at aendre adfaerd for at hindre
kontakt) i 10 situationer, hvoraf ingen vurderes som vaerende reelle konflikter.
Af de 10 interaktioner er 4 mellem cykler og fodgaengere pa vej mod bussen,
mens yderligere 4 er mellem cykler og fodgaengere pa vej fra bussen. De sidste
2 interaktioner er udpeget andetsteds.

Udpegningen for morgenperioden 08:00-09:00 fremgar af figur 54. I analysen
indgar cirka 720 cyklister og cirka 240 fodgsengere. Der anvendes samme para-
metre som i analyseperioden som helhed, med TTC 0,15s og hastighedsforskel
mellem trafikanterne i udpegningstidspunktet pd 18 km/t.

Figur 54 Resultatet af udpegningen for den sydlige side for morgenperioden 08:00-
09:00, med TTC 0,15s og min. hastighedsforskel mellem trafikanterne p8
18 km/t.

Af figuren fremgar det, at den stgrste koncentration af udpegninger befinder sig
umiddelbart gst for busstoppestedet.

Gennemgangenen viser, at der er 107 udpegninger. Alle situationer er manuelt
gennemgaet, hvor det er vurderet at der sker interaktion mellem trafikanterne
(svarende til at en eller begge trafikanter vurderes at andre adfeerd for at hin-
dre kontakt) i 5 situationer, hvoraf ingen af dem vurderes som varende reelle
konflikter. Af de 5 interaktioner er 2 mellem cykler og fodgaengere pd vej mod

bussen, mens yderligere 1 er mellem cykler og fodgaengere pa vej fra bussen.

De sidste 2 interaktioner er udpeget andetsteds.

Udpegningen for eftermiddagsperioden 16:00-17:00 fremgar af figur 55. I ana-

lysen indgdr cirka 260 cyklister og cirka 230 fodgaengere. Der anvendes samme
parametre som i analyseperioden som helhed, med TTC 0,15s og en hastigheds-
forskel mellem trafikanterne i udpegningstidspunktet pd 18 km/t.
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Figur 55 Resultatet af udpegningen for den sydlige side for eftermiddagsperioden
16:00-17:00, med TTC 0,15s og min. hastighedsforskel mellem trafikan-
terne p§ 18 km/t.

Af figuren fremgar det, at den stgrste koncentration af udpegninger befinder sig
umiddelbart gst for busstoppestedet.

Gennemgangen viser, at der er 21 udpegninger. Alle situationer er manuelt gen-
nemgaet, hvor det er vurderet at der sker interaktion mellem trafikanterne (sva-
rende til at en eller begge trafikanter vurderes at andre adfeerd for at hindre
kontakt) i 1 situation, der dog ikke vurderes som vaerende en reel konflikt. Den
ene interaktion er udpeget andetsteds end i forbindelse med bus.

5.4.2 Nordlig side

Udpegningen for analyseperioden som helhed p& den nordlige side fremgar af fi-
gur 56. I analysen indgar cirka 2.300 cyklister og cirka 3.200 fodgaengere.

Figur 56 Resultatet af udpegningen for den nordlige side for analyseperioden som
helhed, med TTC 0,15s og en minimums-hastighedsforskel mellem trafi-
kanterne p8 20 km/t.
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Af figuren fremgar det, at den stgrste koncentration af udpegninger befinder sig
umiddelbart ud for busstoppestedet.

Gennemgangen viser, at der er 157 udpegninger. Alle situationer er manuelt
gennemgaet, hvor det er vurderet, at der sker interaktion mellem trafikanterne
(svarende til at en eller begge trafikanter vurderes at andre adfzerd for at hin-
dre kontakt) i 44 situationer, hvoraf en af dem vurderes som vaerende en reel
konflikt. Af de 44 interaktioner er 21 mellem cykler og fodgaengere pa vej mod
bussen, mens yderligere 6 er mellem cykler og fodgaengere pa vej fra bussen.
De sidste 17 interaktioner er udpeget andetsteds.

Udpegningen for morgenperioden 08:00-09:00 fremgar af figur 57. I analysen
indgar cirka 200 cyklister og cirka 200 fodgaengere. Der anvendes samme para-
metre som i analyseperioden som helhed, med TTC 0,15s og hastighedsforskel
mellem trafikanterne i udpegningstidspunktet pa 20 km/t.

Figur 57 Resultatet af udpegningen for den sydlige side for morgenperioden 08:00-
09:00, med TTC 0,15s og min. hastighedsforskel mellem trafikanterne p8
20 km/t.

Af figuren fremgar det, at udpegningerne befinder spredt ud over analyseomra-
det.

Gennemgangen viser, at der er 4 udpegninger. Alle situationer er manuelt gen-
nemgaet, hvor det er vurderet at der sker interaktion mellem trafikanterne (sva-
rende til at en eller begge trafikanter vurderes at andre adfeerd for at hindre
kontakt) i 3 situationer, hvoraf den ene vurderes som vaerende en reel konflikt.
Af de 3 interaktioner er 1 mellem cykler og fodgaengere pa vej mod bussen,
mens yderligere 1 er mellem cykler og fodgaengere pa vej fra bussen. Den sidste
interaktion er udpeget andetsteds.

Udpegningen for eftermiddagsperioden 16:00-17:00 fremgar af figur 58. I ana-

lysen indgar cirka 450 cyklister og cirka 390 fodgaengere. Der anvendes samme
parametre som i analyseperioden som helhed, med TTC 0,15s og en hastigheds-
forskel mellem trafikanterne i udpegningstidspunktet p& 20 km/t.
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Figur 58 Resultatet af udpegningen for den sydlige side for eftermiddagsperioden
16:00-17:00, med TTC 0,15s og en minimums-hastighedsforskel mellem
trafikanterne p8 20 km/t.

Af figuren fremgar det, at den stgrste koncentration af udpegninger befinder sig
umiddelbart ud for busskuret.

Gennemgangen viser, at der er 45 udpegninger. Alle situationer er manuelt gen-
nemgaet, hvor det er vurderet, at der sker interaktion mellem trafikanterne
(svarende til at en eller begge trafikanter vurderes at andre adfzerd for at hin-
dre kontakt) i 7 situationer, hvoraf ingen vurderes som varende reelle konflik-
ter. Af de 7 interaktioner er 1 mellem cykler og fodgaengere pa vej mod bussen,
mens ingen er mellem cykler og fodgaengere pa vej fra bussen. De sidste 6 in-
teraktioner er udpeget andetsteds.

5.4.3 Delkonklusion

Gennemgangen af konfliktudpegningerne viser, at der pa den sydlige side (med
busperron) er flest udpegninger, idet der er udpeget 249 haendelser mod 157 pa
den nordlige side (uden busperron). Gennemgang af udpegningerne viser imid-
lertid, at der pa den nordlige side er markant flere situationer hvor det vurderes,
at en eller begge trafikanter vurderes at andre adfzerd for at hindre kontakt. P8
den nordlige side vurderes dette at veere tilfaeldet i 44 af udpegningerne mod 10
pa den sydlige side.

Af interaktionerne er der for analyseperioden som helhed p& den sydlige side 4
interaktioner mellem cykler og fodgaengere pa vej til bus og yderligere 4 inter-
aktioner mellem cykler og fodgaengere pa vej fra bus. P& den nordlige side er
der for analyseperioden som helhed 21 interaktioner mellem cykler og fodgaen-
gere pa vej til bus og yderligere 6 interaktioner mellem cykler og fodgsengere pd
vej fra bus.

Der er i konfliktanalysen opholdt morgentrafik i den ene retning mod eftermid-
dagstrafik i den anden retning, idet det formodes, at der kan vaere tale om de
samme cyklister. Morgentimen 08:00-09:00 p& den sydlige side indeholder cirka
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720 cyklister, mens eftermiddagstimen 16:00-17:00 indeholder cirka 450 cykli-
ster. Morgentimen i den sydlige side resulterede i 107 udpegninger, hvoraf 5
vurderes som veaerende reelle interaktioner. Eftermiddagstimen pa den nordlige
side indeholdt 45 udpegninger, hvoraf 7 vurderes som vaerende reelle konflikter.

Morgentimen 08:00-09:00 pa den nordlige side indeholder cirka 200 cyklister,
mens eftermiddagstimen 16:00-17:00 pa den sydlige side indeholder cirka 260
cyklister. Morgentimen pa den nordlige side indeholdt 4 udpegninger, hvoraf 3
vurderes som vaerende reelle interaktioner. Eftermiddagstimen pa den sydlige
side indeholdt 21 udpegninger, hvoraf 1 vurderes som veerende en reel interak-
tion.

Gennemgangen af alle udpegninger viser, at der pa den sydlige side med perron
er flere udpegninger end pa den nordlige side uden perron. Dette formodes dog
at skyldes, at fodgaengere pa den sydlige side star taettere pa cykelstien og i hg-
jere grad er i bevaegelse mod cykelstien i udpegningssituationerne. Gennem-
gang af udpegninger viser imidlertid markant flere reelle interaktioner pa den
nordlige side end pa den sydlige, med 44 interaktioner mod 10 p& den sydlige
side. Gennemgangen viser desuden, at der pa den nordlige side er markant flere
interaktioner mellem iszer fodgaengere pd vej til bussen og cyklister. Dette kan
skyldes, at perronen anvendes til indstigning, der sdledes ikke blokerer cykel-
stien. I begge analyseomrader er der fa interaktioner mellem cykler og fodgeen-
gere pa vej ud af bus. Dette kan dels skyldes, at cyklister er opmaerksomme pa
at der kan komme fodgaengere ud (hvorfor de generelt ved bus traekker lzengere
over mod fortovet), dels at buspassagerer har mindre travit pa vej vaek fra bus-
sen (der formodes at vaere mere pres pd, pa vej ind i bussen for at passage-
rerne kan komme fgrst ind og fa en plads).

5.5 Konklusion

Der er opstillet fglgende arbejdshypotese:
> fremrykket busstop (busperron) giver bedre fremkommelighed for cykler

For at fastlaegge effekten af busperron ved cykelsti sammenlignet med busstop
med direkte udstigning pa cykelsti er der foretaget en adfaerdsanalyse af 2 stop-
pesteder pd Vigerslevvej ved Toftegards Plads i Ksbenhavn.

Analysen er foretaget pa baggrund af videooptagelser, pa den sydlige side (med
busperron) foretaget 25. oktober 2018 i tidsrummet 07:50-17:30, og pa den
nordlige side (med busstop direkte pa cykelstien) foretaget 31. oktober 2018 i
tidsrummet 06:54-18:52.

I begge analyser er der et sammenligneligt antal cyklister og fodgaengere. Der
er desuden ikke andre forhold som topografi eller andet der medfgrer umiddel-
bare markante forskelle mellem analyseomraderne.

Analysen viser, at busperron medfgrer et mere jeevnt hastighedsflow for cykli-
ster i situationer hvor der er busser (og buspassagerer) tilstede. Analysen viser,
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at busforstyrrelse ved perron medfgrer gennemsnitlige hastigheder cirka 2 km/t
lavere end gennemsnitshastigheder ved frit flow, mens at busforstyrrelser uden
perron medfgrer fald i gennemsnitshastigheder ift. frit flow pa 3-5 km/t. Analy-
sen viser desuden mere ujaevne hastigheder og stgrre spredning i hastigheds-
fraktiler for analysen uden busperron end tilfeldet er for analysen med busper-
ron. Baseret pa resultaterne vurderes det derfor, at busperron medfgrer bedre
fremkommelighed for cykler.

Konfliktanalyse viser markant flere interaktioner pa lokaliteten uden busperron
end for lokaliteten med busperron. Det er isaer interaktioner mellem cyklister og
fodgaengere pa vej til bussen der er forskellig mellem lokaliteterne.



