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1 Indledning

Projektet Supercykelstier i hovedstadsomradet tager sit afseet i drgftel-
ser mellem mere end 22 kommuner og Region Hovedstaden. Parterne
har ved igangseettelsen formuleret vision og formal for det samlede pro-
jekt.

Som led i at gennemfare projektet har parterne opstillet kvalitetsmal for
brugernes oplevelse af rutenettet og et koncept for, hvordan kvalitets-
malene udmgntes.

Notatet beskriver resultatet af dette arbejde.

Leesevejledning
| kapitel 2 beskrives den overordnede tilgang til opstilling af konceptet
og kvalitetsmalene.

I kapitel 3 beskrives kvalitetsmalene.

Dernaest uddybes i kapitel 4 selve konceptet for supercykelstier, dvs.
hvorledes kvalitetsmalene udmgntes i principper for lgsninger.

I kapitel 5 evalueringsveerktgj og godkendelsesproces af en Supercykel-
sti.

Tilslut beskriver kapitel 6 konceptet for drift & vedligehold.
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2 Overordnet tilgang

Konceptet for supercykelstierne i hovedstadsomradet er opstillet med
basis i parternes formulerede vision, projektets overordnede formal og
de udarbejdede kvalitetsmal, som illustreret nedenfor.

Vision
Region Hovedstaden er verdens bedste cykelregion. Borgere i hele regionen har

gleede af de realiserede supercykelstier og flere og flere lader bilen std og cyk-
ler over bade korte og laengere afstande

7

Overordnede formal for supercykelstinettet/projektet

- yde et hgjt serviceniveau til cyklisterne og forbinde kommunerne i Region Ho-
vedstaden med et hgjklasset cykelrutenet

- omfatte nyskabende lgsninger for cyklister, som veelger at cykle over leengere
afstande

- skabe opbakning fra potentielle og nuveerende brugere samt gvrige interes-
senter

- veere synlig i offentligheden for at tiltraekke brugere og fastholde ejerskab til
at udvikle nettet

7

Kvalitetsmal for brugernes oplevelse af supercykelstinettet
Tilgeengelighed til nettet
Fremkommelighed
Komfort

Sikkerhed og tryghed
Vv

Udmgntning af kvalitetsmal i et samlet koncept for supercykelstinettet
Principper for udpegning af ruter
Principper for ruters udformning
Principper for ruters identitet, skiltning og afmaerkning

Principper for drift og vedligehold

Principper for supplerende tiltag

Et af projektets overordnede formal er, at ruterne skal veere synlige i
offentligheden. De skal blive alment kendte og forstdet blandt brugere -
svarende til for eksempel S-tog og Metro. En bruger af S-tog ved, hvil-
ket produkt man kan forvente at mgde. Der er rimelig ensartethed mel-
lem indretning og udformning af de enkelte tog, de enkelte stationer,
kgreplaner mv. For at supercykelstinettet opnar en tilsvarende synlighed
kreeves, at nettet udvikles under et feelles og genkendeligt koncept med
en hgj kvalitet som brugerne kan identificere og forholde sig til uaf-
heengigt af kommune eller rute.
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Konceptet er udformet som et saet af principper, der skal ligge til grund
for kommunernes fortsatte arbejde med at realisere ruterne. Mulighe-
derne og barriererne for realiseringen vil variere mellem ruterne, mellem
kommunerne og over tid. P& den baggrund er konceptet opbygget med
principper for en ideel udmgntning af kvalitetsmalene samt for en anbe-
falet basislgsning.

Realisering af supercykelstinettet er en indsats, der reekker over mange
ar. Erfaringer med de farste ruter og gvrig ny viden vil kunne fare til, at
konceptet lgbende justeres og forbedres.
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3 Kvalitetsmal

Nettet skal udmgantes ud fra kvalitetsmal, som udtrykker brugernes ef-
terspgrgsel og behov. Der findes imidlertid ingen eksakt og sneever defi-
nition af brugerne eller af kvalitetsmal, som brugerne i givet fald vil ef-
terspgrge. Man kan til gengeeld finde mange indikationer til at belyse
emnet, og disse er valgt som udgangspunkt for at opstille kvalitetsmal.
De fagrste erfaringer med at udvikle og realisere ruterne samt gvrige nye
undersggelser (f.eks. Bikeability studiet’) kan med fordel anvendes til at
revurdere og kvalificere kvalitetsmal og det tilhgrende koncept.

3.1 Potentielle brugere

Projektets malgruppe er bred. Udgangspunktet for projektet har veeret
felgende brugere i hovedstadsomradet:

. Pendlere - og dermed i mindre grad f.eks. fritidscyklister og bgrn

. Pendlere forstds i denne sammenhaeng som personer, der rejser
mellem arbejdsplads/studiested og bolig

. Pendlere over laengere afstande, hvilket her forstds som ture pa
min. 5 km

* Pendlere, som kan flyttes fra at bruge bilen til at bruge cyklen.

Malgruppeafgreensningen skal forstas saledes, at f.eks. fritidscyklister
eller personer med kortere ture end 5 km kan have gleede af nettet og
blive fremtidige brugere. Imidlertid er kvalitetsmal og efterfglgende kon-
cept ikke opstillet med henblik p& at tage seerligt hensyn til disse bruge-
re. Man kan ogsa forestille sig, at brugerne vil kombinere det at cykle
med at rejse med kollektiv trafik. Endelig er projektet bade rettet mod
at fastholde nuvaerende cyklister og mod at tiltreekke nye cyklister.

Fokus pa pendlere betyder, at kvalitetsmal om tilgeengelighed bliver
seerligt vigtige. Rutenettet skal forbinde arbejdspladser og studiepladser
pa den ene side og boligomrader pa den anden side. Pendlingsstatistik
og den for hovedstadsomradet opbyggede OTM trafikmodel? kan benyt-
tes til at skaffe viden om, hvordan de nuveerende rejsemgnstre er - og
dermed noget om potentiale afhaengig af geografi. Derudover er lokal
viden om arbejdspladser og deres adgange til ruterne vigtig at inddrage.

En del viden om cyklister og bilister, som potentielt kunne blive cykli-
ster, findes via spgrgeskemaundersggelser, holdningsanalyser, Trans-
portvaneundersggelsen (TU-data®) og cykelregnskaber for kommuner,

! Bikeability studiet er et forskningsprojekt, der ser pa arsager til at vaelge at cykle,
potentielle effekter af at eendre infrastruktur og metoder til at vurdere sendringer
baseret bl.a. pa omfattende interviewanalyser. Se www.bikeability.dk.

> OTM modellen (oprindelig kaldet @restadstrafikmodellen) er en overordnet tra-
fikmodel for biltrafik, cykeltrafik og kollektiv trafik, der deekker hovedstadsomradet
og benyttes til en lang raekke vurderinger af starre infrastrukturprojekter. Modellen
administreres af DTU Transport.

3 Transportvaneundersggelsen, i daglig tale TU er en landsdaekkende indsamling
af viden om personers transportadfeerd via interviews. Undersggelsen og den re-
sultater administreres af DTU Transports modelcenter.
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hvor interviews blandt cyklister giver indikationer pa arsager til at til- og
fraveelge cyklen som transportmiddel.

En analyse fra 2009 baseret pa TU - data viste bl.a., at en gennemsnitlig
cyklist (ikke ngdvendigvis pendlere) i Frederiksberg eller Kgbenhavn;

. kommer fra en husstand uden bil — det gagr 62 %

» ejer én eller flere cykler — det gar 99 %

» er kvinde — det er 61 %

. kommer fra alle familietyper — dog med en anelse flere enlige

. kommer fra alle beskaeftigelsesgrupper — dog med en anelse flere
studerende

. har en lidt, men ikke markant, lavere indkomst end gennemsnittet

* er yngre end gennemsnittet. Der er relativt set flere yngre mellem
18 og 30 ar og faerre eeldre over 60 ar.

De sidste par ar er elcykler kommet ind pa det danske marked. Forelg-
bige erfaringer viser, at folk med elcykler kan gge den potentielle mal-
gruppe for projektet.

Endvidere viser flere interviewanalyser, blandt andet fra Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuners cykelregnskaber, at cyklister benytter cyklen
iseer fordi det er hurtigere og nemmere samt for at fA motion og frisk
luft. Veesentligt, omend i mindre grad, er ogsa hensyn til miljget og mu-
ligheden for at spare penge. Blandt problemerne udpeger cyklisterne
blandt andet utilfredshed med vedligehold af stier og for smalle cykelsti-
er.

Endvidere peger cyklisterne pa felgende elementer, der kan motivere
dem til at cykle mere, angivet i prioriteret reekkefglge:

. Motion og sundhed

. Bedre fremkommelighed
e Flere cykelstier/-baner

. Bedre trafiksikkerhed

. Bedre vejr

. For miljgets skyld

. Mere tryghed

. Flere cykel p-pladser

. Spare penge.

Cyklisterne blev ogsa spurgt om deres primaere arsager til at fravaelge
cyklen til en konkret transport. De fleste svarede, at afstanden var for
lang eller vejret var darligt. Nogle svarede, at andet transportmiddel var
hurtigere.

Indikationerne omtalt her svarer til en raekke gvrige erfaringer fra andre
undersggelser, interviews mv.
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3.2 Opstilling af kvalitetsmal

Opstillingen af kvalitetsmal er baseret pa at formulere mal, der kan for-
midles til brugere og udtrykker behov, som brugerne forventes at efter-
spgrge. Internt blandt projektets parter er det desuden vigtigt, at kvali-
tetsmal kan benyttes som udgangspunkt for at opstille principper for
lgsninger for de enkelte ruter og efterfalgende som udgangspunkt for at
vurdere og evaluere om projektets mal nas.

P& den baggrund er det valgt at opstille 4 meget enkle kvalitetsmal:

Tilgeengelighed

Udtrykt i forhold til en bruger er kvalitetsmalet: Nettet af supercykelstier
ger det muligt at finde en rute til at cykle til og fra arbejde over leengere
afstande.

. Ruterne skal derfor forbinde koncentrationer af boliger, arbejdsplad-
ser og studiepladser samt give adgang til kollektive trafikterminaler.

. Ruterne skal haenge sammen og veere nemme at finde for brugerne.

. Ruterne skal forbinde alle kommuner som radiale ruter og ringruter i
Region Hovedstaden.

Kvalitetsmalet er isaer vigtigt ved planleegningen af rutenettets place-
ring, men ogsa i forhold til at etablere den ngdvendige vejvisning og af-
maerkning.

Fremkommelighed
Udtrykt i forhold til en bruger er kvalitetsmalet: Supercykelstierne giver
den hurtigste mulighed for at cykle til og fra arbejde.

For at opna sa god en samlet rejsehastighed som muligt, er det vigtigt

at opna felgende:

+  Sadirekte en rute som muligt.

+ Sa fa stop som muligt

»  Plads til at kare i sit eget tempo uden forsinkelser forarsaget af an-
dre trafikanter inkl. cyklister (mulighed for, at overhalinger kan lade

sig ggre)

Dette kvalitetsmal er bade vigtigt i forhold til planlaegning af rutenettets
placering og i forhold til de konkrete lgsninger pa hver enkelt rute.

Komfort

Udtrykt i forhold til en bruger er kvalitetsmalet: Supercykelstierne giver
den mest komfortable og behagelige mulighed for at cykle til og fra ar-
bejde.

De vigtigste elementer i at opna en god komfort er:
e Jeevn beleegning uden gener

. Hgj vedligeholdelses- og driftsstandard aret rundt.

Derudover veerdseetter mange pendlere:
. Mulighed for oplevelser (f.eks. visuelle indtryk og herlighedsveerdi)

0g service
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. Begreenset trafikstgj og luftforurening.
+ Lae pa a&bne streekninger.

De sidst naevnte punkter ma dog for de fleste pendleres vedkommende
ikke vaere pa bekostning af fremkommeligheden og den korte rejsetid.

Kvalitetsmalet er isaer vigtigt i forhold til planlaegning af tiltag pa de en-
kelte ruter og den opfglgende drift og vedligehold. Men allerede under
planleegning af rutenettets placering kan man sikre ruteforlgb i god af-
stand fra veje med meget biltrafik og sikre, at der er oplevelser under-
vejs - sa leenge det ikke sker pa bekostning af fremkommeligheden.

Sikkerhed og tryghed

Udtrykt i forhold til en bruger er kvalitetsmalet: Supercykelstierne er
sikre at kegre pa til og fra arbejde, og det fales trygt i trafikken samt pa
steder uden andre trafikanter.

Derfor skal det sikres, at der er:

. Lav ulykkesforekomst. Der bgr gennemfares trafiksikkerhedsinspek-
tion/-revision af de enkelte ruter.

«  God oplevet tryghed bade i trafikken (trafikal tryghed) og pa steder
uden andre trafikanter (social tryghed).

Kvalitetsmalet er vigtigt i forhold til udformningen af de konkrete ruter
og i den opfglgende drift og vedligehold.
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4 Koncept for udmgntning af
kvalitetsmal

Kvalitetsmalene er udmegntet i lasningsprincipper, der kan grupperes in-
den for fglgende emner:

. Udpegning af ruter

. Ruters udformning

. Ruters identitet, skiltning og afmaerkning
. Drift og vedligehold

*  Supplerende tiltag.

4.1 Ideel og basis model

Principperne for lgsninger tager udgangspunkt i geeldende regler, nor-
mer og vejledninger. Imidlertid holder principperne sig ikke ngdvendig-
vis helt inden for disse rammer. Intentionen er, at principperne ogsa kan
veere med til at initiere nye lgsninger, som evt. vil kreeve dispensationer
eller direkte e&endringer af gaeldende normer og regler.

Lasningsprincipperne er desuden opstillet med det formal, at kommu-
nerne efterfalgende har et redskab, som de kan bruge i det videre ar-
bejde med at realisere ruterne, og siden til at vurdere og evaluere ru-
terne. Derfor er lgsningsprincipperne beskrevet for en ideel model og en
anbefalet/basis model.

Den ideelle model er Igsninger, som pa hgjt niveau sikrer optimale for-
hold for cykelpendlerne pa supercykelstierne uden skelen til gkonomi,
andre trafikanter, byrummet osv., og dermed lever op til alle kvalitets-
malene.

Basis modellen er lgsninger, der i hgjere grad tilpasser de Igsninger, der
sikrer gode forhold for cykelpendlerne, til gvrige hensyn, fx andre trafi-
kanter, gkonomi, visuelle forhold, arealforbrug mv. - stadig under hen-
syntagen til kvalitetsmalene for supercykelstier.

P& den made skabes en fleksibilitet i udformningen, som ger planen rea-
listisk og realiserbar.

Der vil altid veere enkelte kryds eller delstraekninger, hvor principperne
ma fraviges. Intentionen er imidlertid at minimere omfanget af fravigel-
ser. Udformningen kan desuden aendre sig over tid, sdledes at man kon-
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tinuerligt kommer teettere pa fuldt ud at leve op til de beskrevne prin-
cipper.

I det folgende gennemgas de opstillede principper til at udmgante kvali-
tetsmalene. Principper, der understgtter den ideelle model, er markeret i
en boks i hvert afsnit.

4.2 Principper for udpegning af ruter

Udpegning af ruter, der skal indga i det samlede rutenet, knytter sig
isaer til udmgntningen af kvalitetsmalet om tilgeengelighed, men ogsa til
kvalitetsmal om fremkommelighed i form af at vaelge en direkte rute og
kvalitetsmal om komfort i form af ruter med oplevelser og placering veek
fra veje med meget biltrafik.

Direkte rute

For at sikre en god fremkommelighed bgr straekningerne veere sa direk-
te som muligt. Den ideelle situation er en rute, hvor leengden svarer til
luftlinjeafstanden.

Imidlertid medvirker topografi, barrierer som stgrre veje og jernbaner,
udnyttelse af nuveerende infrastruktur samt gnsket om kobling til de re-
levante byomrader og stationer, at det som oftest ikke er en reel eller
gnskveerdig mulighed.

Sammenhaeng i nettet

Det samlede rutenet i regionen skal ideelt set inden for Fingerplan
2007s omrade deekke byerne i det ydre storbyomrade i de involverede
kommuner og i det indre storbyomrade deekke byomrader med en ma-
skevidde pa op til 4 km i den yderste del og under 1 km i den inderste
del, med det formal at sikre tilgaengelighed mellem starre koncentratio-
ner af boliger, arbejdspladser og studiepladser.

Der kan veere forskellige forhindringer i forhold til at udpege det ideelle
rutenet, og derfor anbefales fglgende som basis model:

. Ruterne skal udggre et sammenhangende net i Region Hovedstaden
og skal forbinde involverede kommuner.

. Ruterne skal give nem adgang til kollektive trafikterminaler og ger-
ne vigtige busstoppesteder langs ruten.

. Ruterne skal sikre variation og oplevelser, sa leenge det ikke er pa
bekostning af fremkommeligheden.

«  Oplandsbetragtninger anskueliggeres ved at se pa ruterne sammen
med teetheden af antal indbyggere, arbejdspladser og studiepladser.

C
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Delomrader i Fingerplan 2007 med det indre (mgrk) og det ydre storby-
omrade (lys) i regionen. Kilde: Fingerplan 2007, Landsplandirektiv for
hovedstadsomradets planleegning. Desuden er vist de nuveerende for-

slag til supercykelstier (orange)
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4.3 Principper for ruters udformning,
straekninger

Principper for ruternes udformning skal udmgnte kvalitetsmal om frem-
kommelighed, komfort samt sikkerhed og tryghed. Principperne er ret-
ningsgivende for udformningen og omfatter bade en ideel og en basis
model, se afsnit 4.1.

4.3.1 Stityper

En supercykelsti bestar af straekninger, hvor stitypen kan vaere en af de
falgende:

*  Separat sti
 Cykelsti langs veje, enkeltrettede eller dobbeltrettede
. | seerlige tilfeelde brug af lokalveje uden cykelstier.

Stiens udformning skal - uafhaengig af stitype - vaere af en vis standard
(bredde, jeevnhed mv.) for at kunne leve op til kvalitetsmalene. Det er
beskrevet efterfglgende.

En ideel situation er en separat sti, hvor cyklisterne frit kan fserdes uden
gene fra andre trafikanter. Det giver bade hgj fremkommelighed, kom-
fort, sikkerhed og tryghed (her er det forudsat, at social tryghed ogsa
kan sikres).

Imidlertid vil gnsker om direkte ruter, neerhed til vigtige koncentrationer
af rejsemal, indpasning i byrum og gkonomi ofte umuliggere sadanne
lgsninger, hvor der ikke allerede findes separate stier.

En mere realistisk situation i store dele af regionen er cykelstier langs
veje. Ofte giver det den mest direkte rute og den bedste naerhed til vig-
tige rejsemal, og lever derfor op til kvalitetsmalet om fremkommelighed.
Det anbefales derfor, at supercykelstierne forlgber via cykelstier langs
veje, safremt det ikke er muligt at etablere attraktive separate stier med
hgj fremkommelighed.

Ruterne skal kunne benyttes af cyklister med en vis fart, og i en ideel
situation er fodgeengere altid adskilt fra cyklisterne.

I mange tilfaelde, hvor straekningen er vigtig bade for cyklister og fod-
geengere er det ngdvendigt ogsa i en basismodel at adskille for at sikre
god fremkommelighed, trafiksikkerhed og trafikal tryghed. Den mest
anvendte type cykelsti i danske byomrader, enkeltrettede cykelstier
langs veje, er et eksempel pa en sadan adskillelse. | &bent land er der i
starre omfang eksempler pd, at stierne langs veje er feellesstier, men
med meget fa fodgaengere. | en basis model ma det i hver konkret situ-
ation afggres om adskillelse bgr sikres.

C
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4.3.2 Bredde

Fremkommelighed er et vigtigt kvalitetsmal, og ruterne bgr ideelt veere
sa brede, at en hurtigt karende cyklist altid kan overhale en langsomt
karende cyklist.

Breddebehovet varierer afhaengig af cyklistmaengder, og i en basis mo-
del indgar forventede cyklistmaengder derfor i valg af bredde. Neden for
angives anbefalede bredder for hver af stityperne. De angivne bredder
bgr forekomme pa langt hovedparten af straekningernes laengde, men
naturligvis vil variationer med mindre bredder kunne forekomme i seerli-
ge tilfeelde.

Enkeltrettede stier langs trafikveje

I det fglgende skelnes der mellem fglgende streekningstyper, hvor der er
taget hensyn bade til cyklistmaengder og placeringen i byomrade i regi-
onen:

. De fa streekninger, der har eller potentielt kan f4 over 1.500 cykli-
ster pr spidstime, f.eks. Ngrrebrogade i Kgbenhavns Kommune,
hvor tallet er ca. 2.300 cyklister i spidstimen.

«  Streekninger i det indre storbyomrade i Fingerplan 2007, hvor der
karer eller potentielt kan komme til at kgre op til maks. 1.500 cykli-
ster/spidstime, hvilket vil geelde hovedparten af straekningerne i
dette byomrade. Der kan veere forskel i breddebehov afhaengig af
om man er taet pa de 1.500 cyklister eller ej.

«  Straekninger uden for det indre storbyomrade i Fingerplan 2007,
hvor det generelt geelder, at det potentielle antal cykelpendlere er
mindre p& grund af mindre bystgrrelser samt mindre koncentratio-
ner af boliger og arbejdspladser end i det indre storbyomrade.
Fremkommelighed er derfor i mindre grad en udfordring, og stiernes
breddebehov kan veere mindre. Samtidig befinder en del af disse
streekninger sig i &bent land mellem byzoner og har fa eller ingen
fodgeengere, hvilket kan medfgre mindre behov for adskillelse. |
abent land er udfordringerne med hensyn til bredde og adskillelse i
hgjere grad knyttet til trafiksikkerhed og risiko for personskader i
kollisioner med biler. Det geelder isaer streekninger med hastighed
over 50 km/t.

Kort beskrevet er breddebehovet primeaert afhaengig af cyklistmaengder,
men der er forskelle i vejregler for udformning mellem veje i byzone og i
abent land, som ogsa skal indga.

I planleegningsfasen er det vigtigt at forholde sig til, hvor meget cykel-
trafikken vil kunne forventes at stige pa de forskellige streekninger for at
fremtidssikre supercykelstierne.

Over 1.500 cyklister pr. spidstime
P& de allermest befaerdede delstraekninger, primeert i centralkommuner-
ne, anbefales en bredde pa 3 m og enkelte steder op til 3,5 m. Hermed
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tilgodeses muligheden for 3 cykler eller én bred cykel og 2 almindelige
cykler ved siden af hinanden. De brede supercykelstier p& 3,5 m kan
evt. forsgges afstribet i karebaner for at sikre den bedste udnyttelse af
bredden med de langsomste cyklister inderst og plads til overhaling i
yderste spor.

Ty

Eksempel pa 3m bred cykelsti (Kgbenhavns Kommune).

Straekninger med op til 1.500 cyklister pr. spidstime i det indre storby-
omrade

Det anbefales, at supercykelstierne far en bredde pa 2,5 m, hvorved det
sikres, at brede cykler (ladcykler eller cykler med anheaenger) let kan
overhales, og der er god plads til overhaling i hgj fart. Hvis der er plads,
vil det dog give en ekstra service at etablere en bredde pa 2,8 m, som
sikrer mulighed for at overhale to cyklister, der kgrer ved siden af hin-
anden. Vejreglerne anbefaler, at enkeltrettede cykelstier er mindst 2,2
m brede. Her kan overhaling af almindelig cyklist finde sted, men kun
med besveer overhaling af brede cykler (ladcykler eller cykler med an-
heenger). | seerlige tilfeelde og pa relativt korte straekninger med lave
cyklistmeaengder kan brug af smallere cykelstier veere ngdvendige for at
sikre hele rutens forlgb.

Streekninger uden for det indre storbyomrade
For streekninger i disse omrader omfatter konceptet fglgende anbefalin-
ger:

+  Supercykelstier langs trafikveje - ogsa uden for byzone - har som
udgangspunkt stier adskilt fra kgrebanen. Undersggelser viser, at
cyklistuheld pa streekninger med cykelbaner er lige s& alvorlige som
pa streekninger uden cykelfaciliteter, nar hastighedsgraensen er 50
km/t eller derover. Alvorligheden er mindre pa straekninger med cy-
kelstier.

C
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. For trafikveje i &bent land med relativt lave biltrafikmaengder kan
enkeltrettede cykelbaner (min bredde 1,5 m inkl. den brede kantlin-
je p& 0,3 m)* anvendes jf vejregler (se tabel nedenfor) og under
behgrig hensyntagen til trafiksikkerhed (brug af trafiksikkerhedsre-
visor).

« Ved brug af cykelbaner anbefales at inddrage supplerende elemen-
ter, der kan tydeligggre adskillelsen mellem kgrespor og cyklister.
Det kan f.eks. ske ved brug af supplerende smalle kantlinjer, kant-
paele mv. gerne i kombination med andre virkemidler til fysisk og
visuel indskraenkning af kerebanen. Sadanne elementer indgar ikke i
vejreglerne og kreever derfor seerlig stillingtagen i hvert tilfeelde.

Hastighedsklasse (km/t)

80 60 - 70 50

Sti Sti Sti

Evt. bred kantbane, hvis Evt. bred kantbane hvis
ADT < 2.000 ADT < 5.000

Uddrag af sammenhaeng mellem hastighedsklasse og anvendelse af faci-
liteter for cyklister i vejregler for dbent land. Kilde: "Handbog. Planlaeg-
ning for veje og stier i &bent land". Haringsudgave januar 2012.

“En cykelbane er reelt det samme som en kantbane, men kan jf vejreglerne kaldes
en cykelbane, hvis den er min. 1,5 m bred inkl. en bred kantlinje samt hvis der an-
vendes cykelsymboler som afmaerkning eller bruges cykelstitavle. | sa fald betrag-
tes cykelbanen desuden i faerdselslovens forstand som en cykelsti. Dermed skal
cyklisten anvende cykelbanen og biler ma ikke anvende cykelbanen til karsel eller

parkering.
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Enkeltrettede supercykelstier langs veje i abent land med hastigheds-
klasse over 50 km/t og arsdagntrafik (biler) pd over 2.000 kgretgjer skal
veere stier adskilt fra biltrafikken (Furesg Kommune).

Dobbeltrettede cykelstier

For dobbeltrettede, separate cykelstier anbefales at opna en bredde pa
mindst 4 m, men bredden kan afhaengig af de trafikale forhold ga ned til
3 m. Et tveerprofil med 3 m bgr primaert anvendes, hvor man ved, at der
er skeev retningsfordeling med mange cyklister i én retning om morge-
nen og i den anden retning om eftermiddagen - eller i det hele taget re-
lativt fa cyklister. Den anbefalede bredde pa 3 m giver en bedre komfort
og mulighed for overhalinger end den tilladte minimumsbredde pa 2,5 m
for dobbeltrettede stier langs veje i byomrade i cirkuleeret om dobbelt-
rettede stier langs vej°.

Langs veje i &bent land med relativt fa cyklister anbefales dobbeltrette-
de stier ogsa i en bredde pa min 3 m. Med lave trafikmaengder og pa
relativt lange delstraeekninger med god oversigt kan dog benyttes en
bredde pa 2,5 m (cirkulaeret om dobbeltrettede stier muligger en bredde
pa 2 m, hvis der er ganske fa cyklister, men dette anbefales ikke gene-
relt til supercykelstier).

Dobbeltrettede stier langs veje skal jf. oven naevnte cirkuleere altid have
en adskillelse til kerebanen p& min. 1 m (1,5 m for veje i abent land),
med mindre der er seerlige foranstaltninger, f.eks. hegn, autoveern eller
heller.

Ovenstaende anbefalede bredder om dobbeltrettede cykelstier langs ve-
je geelder ogséa for dobbeltrettede cykelstier anlagt som separate stier.

Det anbefales endelig, at adskillelsen til fodgeengere er i form af niveau-
skift, affasede kantsten, rabatter mv.

® Cirkulaere om etablering af dobbeltrettede cykelstier langs vej. CIR nr. 95 af

06/07/1984
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Eksempel pa adskillelse mellem cyklister og fodgaengere med graesrabat
(Albertslund Kommune).

Eksempel pd adskillelse mellem cyklister og fodgaengere med chaus-
sestensrende (Frederiksberg Kommune).

Feellesstier
Det anbefales at undga feellesstier, dvs. at der altid sikres adskillelse
mellem fodgaengere og cyklister.

P& straekninger i byzone med fa fodgaengere og relativt fa cyklister samt
pa korte delstraekninger kan adskillelsen begraenses til f.eks. belaeg-
ningsskift, vejsgm eller til ngd afstribning. Adskillelsen kan tydeliggeres
med afmaerkning med cykelsymboler. Streekningerne kan f.eks. veere
stier, der forbinder to bebyggede bykvarterer gennem ubebyggede om-
rader, hvor der generelt feerdes fa fodgaengere og stort set ingen skole-
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sggende gaende barn eller &ldre. Bredden anbefales at veere 4 m, hvor-
af cyklistarealet udggr 2,5 m.

I fald en supercykelsti opnar fordele (tilgaengelighed/tryghed) ved pa
korte delstraekninger at passere gennem fodgsengerpreegede omrader
(f.eks. i bycentre og i lege- og opholdsomrader), skal cyklisterne gares
specielt opmaerksomme pa straekningens karakter for at opna en sikker
og tryg afvikling.

I helt seerlige tilfeelde kan kommunerne vaere ngdsaget til at lade en su-
percykelsti forlabe pa en faellessti i byzone, hvor det ikke er muligt at
lave en egentlig adskillelse mellem fodgaengere og cyklister. | sadanne
tilfelde anbefales stadig en samlet bredde pa 4 m for at give tilstraekke-
lig plads til, at to cyklister kan passere hinanden uden ngdvendigvis at
skulle holde tilbage for en fodgaenger.

For dobbeltrettede stier langs veje - eller som separate stier - i dbent
land geelder ofte, at de reelt er feellesstier med bade fodgaengere og
cyklister. Med lave trafikmaengder, ganske fa fodgsengere og pa relativt
lange delstraekninger med god oversigt kan sadanne faellesstier indga
som del af supercykelstier, men det anbefales at sikre en bredde pa
mindst 3 m.

Evt. brug af lokalveje

| tilfeelde, hvor en rute pa lokalvej giver en unik direkte rute eller det
ikke vurderes muligt at fere ruten via separat sti eller pa cykelsti, sa kan
lokalveje benyttes. Det geelder bade i og uden for byzoner. | sddanne
tilffeelde anbefaler konceptet seerlige betingelser:

e Straekningen giver en direkte rute eller et manglende led, som ellers
er vanskelig at opna.

. Den skiltede hastighed pa lokalvejen er max. 30 - 40 km/t. Med 30
km/t opnas en hastighed, som giver mindre risiko samt lavere ska-
desgrad for cyklisten, hvis der skulle ske et uheld®.

. Hastighedsdeempende foranstaltninger udfgres med starst muligt
hensyn til cyklisternes fremkommelighed og komfort, dvs. helst med
simple bump som kan vedligeholdes om vinteren og passeres uden
at skulle holde tilbage for biltrafik.

. Kantstensparkering skal begreenses mest muligt, og bgr veere af-
meerket i base. Vinkelret parkering skal undgas.

. Kgrebanen bgr veere sé bred, at der er mindst 2 m bredde til en
cyklist i forhold til modkgrende biler, dvs. mindst 5 m fri kgrebred-
de.

® Ved kollisioner mellem biler og cyklister / fodgaengere er bilens hastighed afge-
rende for cyklistens / fodgaengerens risiko for at komme alvorligt til skade eller blive
draebt. Ved over 30 km/t gges risikoen for dgdsfald drastisk. Kilde: "Handbog.
Planlaegning for veje og stier i abent land". Haringsudgave januar 2012
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Supercykelstier pa private feellesveje vil kraeve seerlige overvejelser,
hvis der skal etableres fysiske tiltag jf. Privatvejslovens retningslinjer.

, hvor vinter-

ke p oka Vj ed sepig til 40 km
vedligehold er relativ nem (Hvidovre Kommune).

Principtvaersnit for cykelstier
Det forudseettes, at skilte, faste genstande og beplantning er placeret jf.
vejreglerne i passende afstand fra stikanterne.

I det fglgende illustreres principtveersnit, som deekker en stor del af de
typer straekninger, der vil veere aktuelle i nettet af supercykelstier. Imid-
lertid skal der altid ske en konkret vurdering af hver straekning, og de
viste principtveersnit deekker derfor ikke alle muligheder.

e bebd

35m 3,5m
Langs vej

Illustration med enkeltrettede stier i byomrade og 3,5 m brede cykelsti-
er, svarende til en situation med over 1.500 cyklister i spidstimen.
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9,
bl

| | | |
T I T I

25m i i 2,5m
lllustration med enkeltrettede stier i byomrade og 2,5 m brede cykelsti-
er, svarende til en situation med under 1.500 cyklister i spidstimen.

Illustration med enkeltrettede stier i abent land pa vej med skiltet ha-
stighed pa& 60 km/t og derover samt mindst 1 m bred skillerabat til cy-

kelstier.
EURHLE [mcnss
l i
30-40m
lllustration med dobbeltrettet separat sti i byzone med adskillelse til
fodgeengere.
§
L
] | 1 1
T 1 T T
3,0m 1,0m
Helle

lllustration med dobbeltrettet 3 m bred sti langs vej i byzone med helle
pa min 1 m. bredde.
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1 I
40m 1,0m
Helle

lllustration med dobbeltrettet 4 m bred sti langs vej i byzone med helle
pa min 1 m. bredde.

K118

40m
lllustration af feellessti med bredde pa 4 m, der muligger passage af
fodgeengere.
‘ Min. 5,0 m I

Illustration af lokalvej med bredde p&d min 5 m.

4.3.3 Belaegning

Ruterne skal have fast beleegning med god jaevnhed. Alle erfaringer vi-
ser, at det bedst opnds med brug af asfalt, hvilket derfor anbefales an-
vendt pa alle supercykelstier.

Jeevnheden bgr veere ens i hele bredden. Det betyder, at eventuelle
brgnde, aflabsriste mv. sa vidt muligt bgr placeres uden for cykelstiens
breddeafgraensning.

Der kan veere lokale forhold som ggr, at det ikke er muligt at benytte
asfalt, fx lokale designmanualer eller fredninger i rekreative omrader.
Derfor kan det veere ngdvendigt at anvende f.eks. belaegningssten eller
grus, evt. kun i en midlertidig periode.

Ligeledes vil det ofte veere urealistisk at a&endre afvandingen pa eksiste-
rende gode cykelstier, | sAdanne tilfeelde skal det sikres, at deeksler
m.v. ligger praecist i plan med cykelstibelaegningen og at lamellerne er
vinkelret pa kareretningen.
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Mal for jeevnhed

Jaevnhed kan males. Endnu findes ingen nationalt godkendte malemeto-
der specielt for cykelstier, men et eksempel er malinger, der som resul-
tat udregner BPI (Bicycle Path Index). BPI er et indeks, som er udviklet
for bedst muligt at afspejle cyklisters oplevelse af jeevnhed. Dvs. at det i
hgj grad veegter malinger af selv sma ujeevnheder i form af huller/buer
pa mellem 2,5 cm og 5 m laengde, hvilket illustrerer stgrrelsen af
ujeevnheder, som cyklister maerker i modseetning til det ofte anvendte
indeks IRI, som retter sig mod stgrrelser af ujeevnheder, der opleves af
bilister.

Eksempel fra jeevnhedsmaling pa Albertslundruten far forbedringer. Lys
grgn angiver straekninger med malt BPI under 15. Olivengrgn angiver
BPI mellem 15 og 20. Red angiver BPI over 20.

Ideelt set skal ruterne have en jeevnhed, der svarer til en gennemsnitlig
BPI veerdi pa op til 15 (malt i 50 meters intervaller). Desuden bgr ruter-
ne veere gennemgaet for at fjerne alle enkeltstadende punkter med stor
ujeevnhed, forarsaget af f.eks. en aflgbsbrend, en treerod eller et hul i
belaegningen efter f.ek.s. periode med frost (se ogsa kapitel om Drift og
vedligehold).

Det anbefales altid at fa registreret rutens jeevnhed, gerne med malin-
ger af BPI, og sikre en belaegning, der svarer til en gennemsnitlig BPI
veerdi pa op til 20 samt, at sterre enkeltstdende ujeevnheder udbedres.
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Ny asfaltbelaegning med malt BPI veer-
di pa 5

5 - 10 &r gammel asfaltbelaegning med
malt BPI veerdi pa 10 - 15

Slidt og ujeevn asfaltbelaegning med
malt BPI veerdi pa ca. 20

Slebne granitsten med malt BPI veerdi
pa ca. 37

Eksempler p& straekninger med forskellige BPI veerdier

4.3.4 Synlighed og belysning

Ruterne skal altid veere synlige fra naboomgivelser for at give cyklister-
ne en social tryghed og veere belyste for at give cyklisterne en god
fremkommelighed (mulighed for at se vejen godt nok til at kere med
gnsket fart), trafiksikkerhed, trafikal tryghed og social tryghed.

Derfor vil en supercykelsti ideelt set altid veere indrettet som falger:

. Der er belysning pa hele ruten svarende til en belysningsklasse E2
(jf. "Vejregler for vejbelysning", for stier i byer), og i tunneller en
hgjere belysningsstyrke, f.eks. svarende til belysningsklasse E1 (ved
anleeg af nye tunneller evt. brug af huller til dagslys).

. Ruten er ikke skjult for omgivelserne i bebyggede omrader pa laen-
gere straekninger, dvs. max 50 m - svarende til en passagetid pa ca.
10 sekunder, f.eks. ved tunneler.

« 1 grgnne omrader ryddes beplantningen saledes, at der er et frirum
om stien pa mindst 50 cm fra cykelstikant og 2,5 m fri hgjde.

Der kan veere tilfeelde, hvor ovenstaende vanskeligt kan lade sig ggre
eller er meget dyrt, f.eks. i &bent land eller gennem naturmaessigt fal-
somme og/eller fredede omrader. | sddanne tilfaelde anbefales som ba-
sisniveau at benytte alternative belysningsmetoder (benaevnt belys-
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ningsklasse E4”) med mere spredt belysning, der blot kan lede cykli-
sterne. En sddan belysning kan f.eks. vaere lave pullerter, der belyser
hele stien, men ikke sa jeevnt som ved belysningsklasse E2 eller mere
spredt ledelys med f.eks. dioder, der stramforsynes af solceller.

P& supercykelstien Farumruten gennem et fglsomt omrade ved en skov
og i et dbent landskab har Furesg Kommune etableret sma lysdioder
som alternativ til fuld stibelysning.

Selv i basismodellen anbefales det dog at sikre god belysning i tunneller
og ved andre mgrke passager, gerne hgjere belysningsstyrke end ved
belysningsklasse E2.

Stitunneler skal have god belysning (Ballerup Kommune).

I &bent land og naturfglsomme omrader ma det ligeledes vurderes kon-
kret, hvorledes beplantningen kan beskaeres.

"se Vejregler for vejbelysning. Vejdirektoratet, Vejregelradet, 1999. Belysnings-
klasse E4 kaldes her "ledestjernesystem".



KONCEPTFORSLAG - REVISION JANAUAR 2014 26

4.3.5 @vrige traceringselementer

Supercykelstier skal have god fremkommelighed, hvilket betyder at der
skal rettes seerlig opmaerksomhed mod stigningsprocenter, kurveradier
og oversigtsforhold, da de kan pavirke rejsehastigheden.

Vejregler for byernes trafikarealer, haefte 2 Traceringselementer omfat-
ter anbefalinger om disse emner, og de anbefales som minimum fulgt pa
supercykelstierne.

I forhold til planlaegning af almindelige cykelstier kan det for supercykel-

stier iseer veere vigtigt at sikre oversigtsforhold og dermed kurveradier
for hastighed pa 25 - 30 km/t.
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4.4  Principper for ruters udformning, steder
med krydsende trafik

En ideel situation er, at en supercykelsti ikke skal krydse trafikarealer
med anden trafik. Imidlertid er realiteten, at det ofte ikke er muligt pga.
pladsmangel, at cyklisterne ogsa skal skifte rute, hgje anlaegsomkost-
ninger mm. | det fglgende beskrives principper for krydsninger.

441 Signalkryds

Cyklister pa en Supercykelsti bgr ideelt set undga stop ved et signal-
kryds. Den helt ideelle lgsning er dermed at fgre ruten gennem signal-
krydset ude af niveau med de gvrige trafikanter.

Den naestmest ideelle Igsning er at sikre, at cyklisten altid bliver mgdt af
gront lys.

Nar det ikke er muligt, anbefales det som minimum, at der foretages
diverse foranstaltninger, der mindsker sandsynligheden for stop og ggr
fremkommelighed, komfort og sikkerhed stgrst mulig i krydset.

Ovenstdende er udmentet i folgende forelgbige® principper for signal-
kryds pa ruterne:

. Ideel Igsning: Cyklister fares gennem signalkrydset ude af niveau.

+  Ved taetliggende kryds pa max. 400 m afstand anbefales det sa vidt
muligt at etablere grgn bglge for cyklister med en rejsehastighed i
neerheden af 20 km/t (det afggres fra sted til sted), og helst med
ledelys i asfalten eller en dynamisk tavle, der viser cyklistens ha-
stighed. Ledelys eller dynamiske tavler kraever dispensation fra vej-
reglerne.

*  Ved enkeltstaende signalkryds anbefales det at detektere cyklister
automatisk i passende afstand fra stopstregen, og s& vidt muligt gi-
ve grent lys (kan varieres til kun at geelde i visse perioder, nar et
vist antal cyklister er til stede mv.). Detekteringen kan evt. ogsa fa-
re til grantidsforleengelse for cyklister.

For yderligere at gogre det sikkert og trygt for cyklisterne i krydsene, bgr
supercykelstier altid udformes som fglger i signalregulerede kryds:

* Tilbagetrukken stopstreg for biler og fremfgrt cykelsti eller cykelba-
ne.

e« Separate cyklistsignaler og fargrgnt, hvor der er megen hgjresvin-
gende biltrafik (skal altid overvejes i forhold til ovenstaende)

. Brug af cykelfelter med bred punkteret linje suppleret med cykel-
symboler (og evt. bla farve) i kryds bgr altid overvejes. Erfaringer

® De indkomne erfaringer fra de fgrste supercykelstier og andre tilsvarende forsgg
vil blive anvendt til eventuelle justeringer af principperne.
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viser, at brug af blat cykelfelt bgr begreenses til en eller to af kare-
retningerne for at fastholde udformningen som noget seerligt, der
skiller sig ud fra almindelige kryds.

Brug af cykelfelter afgreenset af bred punkteret linje og evt. bla farve
kan anvendes i kryds, hvor der vurderes at veere saerlige behov for op-
maerksomhed fra svingende biltrafik (Gentofte Kommune).

ITS — Intelligente Transport Systemer

Hvis ovenstaende ikke kan lade sig ggre, anbefales det at overveje an-
dre elementer f.eks. ITS — Intelligente Transport Systemer. Med anven-
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delse af ITS kan vi skabe bedre forhold for cyklister. Det kan veere en
visualisering ved hjeelp af lgbelys af den evt. langsomme hastighed, som
cyklisten skal kgre med for at fa grent, etablering af nedteelling for
gront, saledes at cyklister kan se, hvornar de far grent eller opgradering
af grgnne bglger til version 2.0, herunder smartere integrering af cykel-
og bustrafik og dynamisk detektering af cyklister. Det kreever dog di-
spensation fra Vejreglerne og erfaringerne med sadanne lgsninger er
endnu meget fa. ITS kan ogsa bruges i andre sammenhaengende end i
signalkryds f.eks. ny generation af cykelbarometre, der fx kan vise ha-
stighed. Hvis der bliver integreret med Bluetooth kan det maske vises
de antal gange cyklisten selv har passeret barometret.

Eksempel fra Albertslundruten (Frederiksberg Kommune) pa indsats i et
signalkryds - nedteellingssignal og komfort tiltag med fodhviler.
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gvrige tiltag

Endelig findes eksempler pa gvrige tiltag, der prioriterer cyklister og
med fordel kan anvendes pa supercykelstier, hvor det giver vaerdi, f.eks.
falgende:

. Hgjresving udenom signalet (cykelshunt) - eller blot skiltning med
"Cyklister undtaget" bade ved ligeud karsel i overliggeren i T-kryds
og ved hgjresving i kryds.

. Brug af cykelboks, sa cyklister holder foran bilister (bgr kun gen-
nemfares, hvor det trafikalt og sikkerhedsmaessigt er forsvarligt). T-
kryds er seerligt velegnede). Lgsningen er meget populeer i Holland
og London.

Eksempel pa en cykelboks (Frederiksberg K-mun).
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Wi NEFES

Eksemﬁél péri"c;/'i&élsﬁ (Gladsaxe Kommune).

Der kan veere seerligt vanskelige signalkryds, hvor der ikke er plads til at
fare den brede cykelsti frem til krydset. | sddanne tilfeelde anbefales det
(pé baggrund af evalueringer af forskellige typer af stifremfaringer til
signalkryds i Kgbenhavns Kommune) at fare en smal cykelbane langs
med kantstenen helt frem til stopstregen.

R T
\\‘ W“ mj ‘!\v']mx’[

Eksempel pa& smal cykelbane fart frem til kryds (Kgbenhavns Kommu-
ne).
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I gvrigt kan det i signalregulerede kryds veere nyttigt at forsgge sig med
nyteenkende og anderledes forslag, der kan give cyklisterne en oplevelse
af at blive prioriteret og give ekstra komfort (se afsnit 4.7 om supple-
rende tiltag).

4.4.2 Krydsninger ved sideveje og overkgrsler

Cyklister pa supercykelstier skal som udgangspunkt prioriteres ved
krydsning med veje og stier uden signalanlaeg.

Derfor skal supercykelstien altid ved passage af en sidevej (sekundaer-
vej) veere gennemgaende, dvs. belsegningen (asfalten) skal fares igen-
nem, og det skal veere uden niveauforskel for supercykelstien.

Separat sti som krydser vej

Seerlige forhold ger sig geeldende, nar en separat cykelsti krydser en
vej, for her er det vigtigt, at lgsningen sikrer cyklisten bedst muligt, og
fremkommeligheden ma i visse tilfeelde vige for sikkerheden.

Hvor det er trafiksikkerhedsmaessigt forsvarligt - dvs. hvor der er tilpas
lav meengde biltrafik (mindre end 1.000 biler i ADT), hvor hastigheden
for bilerne er lav og hvor oversigtsforholdene er gode - kan supercykel-
stien prioriteres med ubetinget vigepligt for de krydsende trafikanter,
dvs. bilerne. Denne lgsning er afprgvet med succes i bl.a. Odense og
Arhus.

o

Eksempel pa aendring af vigepligt (Odense Kommne)

Hvis oversigtsforholdene ikke er gode nok, eller der er mere biltrafik end
naevnt ovenfor, sd anbefales ubetinget vigepligt for cyklister. Udmundin-
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gen af stien skal veere med bump eller steler, hvilket er gjort med suc-
ces (bade i forhold til fremkommelighed og sikkerhed) i sdvel Odense
som Arhus®.

Udformningen af cykelrutens krydsning af eller udmunding i en vej skal
vurderes fra sted til sted ud fra antallet af biler i forhold til antallet af
cyklister og i forhold til de fysiske forhold og oversigtsforholdene.

I helt seerlige tilfeelde kan etableres bomme, hvis der er et seerligt sik-
kerhedsmaessigt argument for det.

Eksempel pd bump pa cykelsti (Frederiksberg Kommune).

4.4.3 Krydsende buspassagerer ved busstoppesteder

Cyklister pa supercykelstierne skal i en ideel situation ikke blive bremset
ved af- og pastigende buspassagerer ved busstoppesteder. Nar cyklisten
pa en supercykelsti kommer med hgj fart, kan der ogsa opsta farlige si-
tuationer.

Den ideelle lgsning kan tilstraebes ved at etablere fremrykkede stoppe-
steder med en busperron pa minimum 2 m.

° Odense Kommune fik i 2003 og Arhus Kommune i 2010 evalueret forsag med at
udskifte stibomme med kombinationer af bump, steler og skiltning. Erfaringerne fra
adfeerdsstudier og interviews begge steder viser, at cyklisterne viser god agtpagi-
venhed og er mere tilfredse med sendringerne end fgr-situationen med bomme.
Der er ikke udfgrt egentlige trafiksikkerhedsvurderinger, da antallet af politiregistre-
rede uheld var lavt eller nul bade far og efter eendringerne.
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Problemet er, at pd mange trafikveje i byomraderne er gaderummet for
smalt til denne Igsning, nar der skal skabes plads til badde fodgaengere,
cyklister, biler og busser.

Disse steder bliver man ngdt til enten at skabe pladsen ved at tage den
fra fx bilerne eller at arbejde med alternative lgsninger. Det kan fx veere
aktiv skiltning, nar bussen kommer og indsnaevring af cykelsti ved bus-
stop. Det kan ogsa afprgves, om der kan etableres en dynamisk
busperron” pa cykelstien, som f.eks. ved hjaelp af dioder visuelt treeder
frem, nar bussen kommer. En s&dan lgsning vil kreeve dispensation fra
vejreglerne.

Supercykelstierne deekker mange forskellige typer af streekninger med
meget stor variation i antal cyklister, antal busser og generel udform-
ning af tveerprofiler.

P& streekninger uden for det indre storbyomrade vil det veere relevant at
overveje, hvor omfattende tiltag, der er behov for. Det anbefales, at der
ved hvert bus stoppested ggres en indsats, men at det maske kan veere
tilstreekkeligt med f.eks. brug af supercykelstilogoet som afmaerkning
eller anden synligggarelse pa steder med bade et lavt antal cyklister og
lavt antal busser og passagerer ved stoppesteder.

Tiltag vurderes i hvert konkret tilfeelde, og der er basis for udvikling af
nye typer af lgsninger.

Eksempel pa fremrykket stoppested (Gladsaxe Kommune).
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4.4.4 Rundkgrsler

Cyklister pa en supercykelsti bar ideelt set undgéa stop ved et kryds. Det
geelder ogsa ved rundkarsler. Den helt ideelle Igsning er dermed at fare
ruten gennem rundkgrslen ude af niveau med de gvrige trafikanter.

Imidlertid kan rundkgrsler give en god fremkommelighed i forhold til
signalkryds og vigepligtskryds, da cyklister kun skal stoppe for fodgaen-
gere og andre cyklister uafhaengig af om man skal kgre ligeud, til hgjre
eller til venstre - nar cyklister feerdes pa cykelbaner eller -stier i cirkula-
tionsarealet. Rundkgrsler kan derfor ud fra en fremkommelighedsvurde-
ring veere en bedre lgsning end et signalkryds.

Rundkarsler benyttes bade i taetbebyggede omrader i byzone og i abent
land. For nettet af supercykelstier geelder, at hovedparten af rundkarsler
ligger i dbent land. Pa streekninger i dbent land geelder, at cyklisterne
mgader relativt f4 kryds (med risiko for stop) pr km i forhold til straeknin-
ger i byzone. Kryds i abent land pavirker derfor den samlede rejseha-
stighed relativt lidt p& pendlerture over 5 km. For rundkgrslerne i byzo-
ner geelder som oftest, at rundkarslerne er af en stgrrelse og udform-
ning, hvor cyklisterne feerdes i cirkulationsarealet og dermed har god
fremkommelighed.

For rundkagrsler er trafiksikkerhed og tryghed derfor relativt vigtigere
end fremkommelighed. Erfaringer med udformning af rundkgrsler og
cyklisters trafiksikkerhed opdateres jeevnligt. Undersggelser viser, at
trafiksikkerheden generelt er god i rundkgrsler med relativt fa alvorlige
personskader. For cyklister er billedet mere broget og nyeste undersg-
gelser indikerer, at den konkrete udformning kan have betydning.

Med hensyn til udformningen indikerer de nyeste undersggelser®®, at
cykelstier i cirkulationsarealet giver en bedre sikkerhedsmeessig effekt
end cykelbaner. Separate stier fgrt uden om rundkgrslen og med vige-
pligt for cyklister ved krydsning af tilfartsvej giver tilsyneladende en
endnu bedre sikkerhedsmaessig effekt.

P& baggrund af ovenstaende anbefales fglgende:

. Rundkgrsler i byzone er acceptable pa supercykelstier. Som ud-
gangspunkt anbefales i byzone med relativt sneevre pladsforhold og
relativt teetliggende kryds at anvende cykelstier i cirkulationsarealet.

. Rundkersler i dbent land er acceptable pa supercykelstier. Som ud-
gangspunkt anbefales at anvende cykelstier i cirkulationsarealet.
Der kan veere lokaliteter, hvor andre hensyn fgrer til separate stier
fart uden om rundkgrslen og med vigepligt for cyklister ved kryds-
ning af tilfartsvej.

19 sikkerhedseffekter af rundkersler. For-efter uheldsevaluering af ombygninger af
kryds til 332 rundkarsler med fokus pa uheld med cyklister. Udgivet af Trafitec, juni

2012 og opdateret i august 2012.
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. Udformning af rundkgrsler er genstand for stor faglig debat og nye
undersggelser og erfaringer kommer lgbende. Trafiksikkerhedsrevi-
sor bgr derfor altid inddrages i udformning af rundkarsler.

4.5 Principper for ruters identitet, skiltning og
afmaerkning

Ruternes identitet, skiltning og afmaerkning er iseer til for at sikre, at vi
nar kvalitetsmalet om tilgeengelighed. Det har ogsa indflydelse pa den
enkelte pendlers oplevelse af komfort og fremkommelighed - isaer nar
der er tale om nye cykelpendlere pa de konkrete ruter. Endelig vil det
veere en rigtig vigtig del af hele kommunikationsindsatsen og brandet.
Erfaringerne fra London Cycle Superhighways er, at man startede med
at etablere en masse fysiske forbedringer, som ingen brugte. Fgrst da
man lavede et markant brand med en gennemgaende farve pa hele ru-
ten, begyndte folk at kende til projektet, og mange flere er begyndt at
cykle.

I "BEK nr 841, Bekendtggrelse om vejvisning pa cykel-, ride- og vandre-
ruter af 08/09/2009” fremgar reglerne for vejvisning for supercykelsti-
erne. Projektet sgger sig sa vidt muligt at lsegge sig op ad eksisterende
skiltning og vejvisning, dels for at det heenger sammen med gvrig sti-
vejvisning og dermed genkendeligt, dels for at de enkelte kommuner
ikke skal til at integrere en ny type skiltning i egne designmanualer.

Der bliver udarbejdet et seerligt skilte- og afmeaerkningskatalog, som
fremsendes til Vejdirektoratet med henblik pa at fa dispensation. @n-
skerne til skiltning og afmaerkning af Supercykelstier er beskrevet i det
falgende.

I Danmark er ruter nummereret. Som supplement til nummereringen af
supercykelstierne navngives hver enkelt rute. Derudover vil logoet have
en vigtig signalveerdi i vejvisningen. Der skal Vejdirektoratet lgbende
sgges om dispensation til brug af skiltningen til hver enkel rute.

Rutens ”lgbende” afmaerkning og identitet
"Lgbende" afmaerkning eller tavler anvendes til at vise ru-
tens identitet ved brug af logoet. F.eks. kan logoet placeres

pa cykelstien ved kryds for at lede cyklisterne rigtigt gen-
nem krydset, evt. med pil om ngdvendigt.

Ideelt set bagr der altid veere et syn-
| ligt logo, nar du befinder dig pa en

supercykelsti.

Nogle gange kan hensyn til byrum og andet betyde, at der nogle steder
ikke vil vaere et synligt logo. | sddanne tilfaelde skal der vaere afmeerk-
ning alle steder, hvor man kan veere i tvivl om, hvilken retning man skal
kare. Se idekatalog om identitet og afmaerkning for mere information.
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Henvisningstavler til ruterne kan benyttes ved stagrre koncentrationer af
arbejdspladser, stationer mv. eller kan benyttes langs vejene/stierne til
at guide cyklisterne hen til supercykelstien, jf. feerdselsregulering, Vej-
visning for cykel, ride og vandreruter afsnit 1.9. Tavlerne skal godken-
des af Vejdirektoratet (Er ved at blive undersggt).

Henvisning fra én cykelrute til en anden
| hindbog om Vejvisning pa Cykel-, ride- og vandreruter er der vist en pilvejviser, der henviser til en
cykelrute:

BEED

Fig. 1. Uddrag af “figur 3.16 Eksempler pd stipilvejvisere™.

Med udgangspunkt | denne tavle kan der udformes en tilsvarende tavie for fx Cykelsuperstien
*Farumruten” [C 35}

Farumruten (€95] 2,5

Fig. 2. Stipilvejviser med Forumruten som eksempel (det orange logo er godkendt i VD).

Henvisning til “Farumruten” er dog ikke i alle tilf=lde den bedste service over for trafikanterne. | mange
tilf=lde vil det vaere relevant at skilte med et mal, 53 trafikanterne har en idé om i hvilken retning, der

vejvises. Tavien vil i givet fald kunne udformes saledes:

Kebenhavn 6.5

Fig. 3. Stipilvejviszer med.

Der kan dog opsta tvivl om hvervidt tavlen i figur 3 viser afstanden til ruten eller til fiernmalet, men det er
mest logisk at opfatte det som afstanden til malet. Det er derfor den, der ber vises.

Som alternativ til de viste tavier kan der ta2nkes en variant, som den der kendes fra vejtrafikken:

Fig. 4. Henvisnimg til rute C 95,

C



KONCEPTFORSLAG - REVISION JANAUAR 2014 38

4.6 Principper for supplerende tiltag

Med principper for supplerende tiltag menes i denne sammenhaeng til-
tag, som overordnet kan veere med til at skabe stgrre cykelgleede for
cykelpendlerne. De supplerende tiltag skal fungere som et motiverende
element for at pendlerne veelger cyklen som transportmiddel til og fra
bolig og arbejde. Tiltagene skal fungere som en ekstra service for cykli-
sterne og ggre det ekstra rart at cykle. De supplerende tiltag vil hoved-
sagelig komme fysisk til udtryk pa supercykelstierne og veere noget som
cyklisterne laegger maerke til pa deres cykeltur. De supplerende tiltag
har dermed en vigtig kommunikationsmeaessig funktion. @vrig markeds-
faring og kommunikation varetages gennem projektets kommunikati-
onsstrategi.

De supplerende tiltag skal primeert styrke cyklisternes oplevelse af kom-
fort. En pendler kan have behov for servicefunktioner, som samtidig er
med til at cyklisten oplever en unik identitet ved lige netop supercykel-
stierne. Kategorien af supplerende tiltag er mulighedernes kategori, dog
anbefales det at skabe en vis ensartethed i omfang og type af elementer
pa tveers af ruter og fra den ene ende til den anden af en rute. De farste
ruter vil fungere som forsggsruter, som kan give input til, hvilke tiltag
der fungerer godt og mindre godt. Og hvilke tiltag som bgr indga som
en fast del af alle ruter.

Hvordan skabes supplerende tiltag?

For at skabe de supplerende tiltag, som styrker cyklistens oplevelse af
komfort er det vigtigt at stille skarpt pa cyklistens behov. Samtidig er
supplerende tiltag en mulighed for at skabe innovative initiativer, som
foruden at skabe mervaerdi for cykelpendlerne ogsa er med til pa nyska-
bende vis at skabe opmaerksomhed omkring supercykelstierne.

Det anbefales, at supplerende tiltag udvikles i teet samarbejde med
testpendlere, interesseorganisationer, forskningsverdenen og sakaldte
first movers, altsa de personer der farst rykker pa nye tendenser og
teknologier pa omradet. Derudover vil erfaringer med supplerende tiltag
pa de fgrste ruter indga i det videre udviklingsarbejde.

Guidelines for placering af fysiske supplerende tiltag

I forhold til supplerende tiltag har fokus primaert veeret pa udvikling af
byinventar.

Falgende guidelines vil derfor tage udgangspunkt i placeringen af fysiske
tiltag pa og ved selve supercykelstien.

Tiltag ved knudepunkter
En reekke supplerende tiltag kan naturligt samles p& udpegede "knude-

punkter”, som kan karakteriseres ved et eller flere af falgende elemen-
ter:

. Flere supercykelstier krydser hinanden
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. Naturligt mgdested for eventuelle cykelbusordninger (ordninger,
hvor pendlere kan mgdes pa faste tidspunkter og herefter fglges ad
i forleengelse af hinanden for at mindske luftmodstand. Samtidig
kan initiativet skabe motivation for at cykle.)

 Pladsdannelse med tilstreekkelig fysisk plads til forskellige faciliteter
(f.eks. tankstationer, togstationer eller busstop)

 Ved passage af byfunktioner med mange besggende, fx indkgbs-
centre, stationer og busstoppesteder.

Tiltag pa streekninger

Supplerende tiltag skal ikke kun gennemfgres i knudepunkter. P& hele
streekningen af en supercykelsti kan anvendes en raekke andre elemen-
ter, som f.eks.:

«  Cykelpumper bgr ideelt set placeres langs hele ruten, sa cyklisten
oplever at kunne klare turen selv med en punkteret cykel hen til
neermeste cykelhandler. Det kunne veere i kombination med bus-
stoppesteder. Det behgver ikke at veere en elektrisk pumpe, men
den skal kunne anvendes til alle typer ventiler.

e Leeneudstyr fx fodhvilere ved signalkryds med lange omlgbstider,
som betyder, at cyklister far en gget komfort ved stop uden at stige

af cyklen.

Intentionen er, at cyklisten skal opleve en vis ensartet standard pa
tveers af supercykelstierne og pa de enkelte ruter. Derfor anbefales det,
at den grafiske linje i forhold til de supplerende tiltag understgtter den
visuelle identitet for Supercykelstierne fx ved brug supercykelsti-logo.

Eksisterende supplerende tiltag

Den fgrste supercykelsti Albertslundruten har fglgende supplerende til-
tag:

e Luftpumpe for hver 1,6 km

e Fodhvilere
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anvehdt 'pérAIbertsILIJ.nar'uter‘l iFrederiksberg

Eksempel é‘luftp'uwrhpe
Kommune).

Fodhviler pa Albertslundruten (Frederiksberg Kommune)

Erfaringerne fra Albertslundruten viser, at cyklisterne iseer er glade for

fodhvilerne. Evalueringen af Albertslundruten viser, at den mest kendte
og mest benyttede servicefunktion er fodhvilerne, som ogsa far mange

positive bemeaerkninger i kommentarfelterne.

Luftpumperne er blevet bemaerket af over 80%, men kun benyttet af
20%. Den lave udnyttelsesgrad er imidlertid ikke overraskende, efter-
som luftpumperne ikke er ngdvendige, hvis cyklen fungerer som den
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skal. De gvrige servicefunktioner pa Albertslundruten kan benyttes af
alle, uanset cyklens tilstand.

Sekretariatet for Supercykelstier har i samarbejde med Copenhagenize
og Mobycon udarbejdet et idekatalog over byudstyr. Idékataloget kan
rekvireres hos sekretariatet for Supercykelstier.
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5 Godkendelse af Supercykelsti

Farst beskrives et pointsystem, som bade kan bruges ved planleegnin-
gen af de enkelte ruter, samt den efterfglgende vurdering og evaluering.

Derneest beskrives den formelle godkendelsesprocedure i styregruppen
for Supercykelstierne.

5.1  Pointsystem

I forbindelse med planleegningen af supercykelstinettet har sekre-
tariatet for Supercykelstier og samarbejdskommunerne faet udar-
bejdet et pointsytem, der gennem evaluering af de fire kvalitets-
mal samt standarden for drift & vedligehold, giver mulighed for at
vurdere kvaliteten af Supercykelstierne.

Det samlede resultat giver en karakter mellem 0og &

Der er tale om en Cykelsuperst, hvis karakteren er mindst 35

Medenstiende tabel viser de delkarakberer, der bl zammen danner det samlede resultat
Rutenawvn:

Kommune:

Wt Stityper Farhindringer

Fremkommelighed 30

; ) Wi Opland Lidz

Tilgeengelighed :;ty plinds e
Wazqt Erelegning Uidstyr

Komfort 25 %

. W, Trafik Andre Forhald
Sikkerhed og tryghed ;;:7 e " '°U ;’ ?

. Wagt Renhald Yinkertjeneste
Ll 0.0 5 5 00 00

Pointsystemet skal fungere som et objektivt maleredskab, der giver sty-
regruppen det bedst mulige udgangspunkt for at kunne tage stilling til
om de planlagte og udfarte forbedringer af den pageeldende rute, er til-
streekkelig til at kunne godkende ruten som Supercykelsti.

Pointsystemet vil ydermere veere et hjelpende redskab, for at kunne
vurdere hvor de stgrste mangler er pa ruten, sd man dermed bedre kan
malrette sine indsatser. (Se bilag 1 for pointsystemet)

5.2 Styregruppe

Den formelle godkendelse af Supercykelstien, foretages af styregruppen,
pa baggrund i en samlet score i pointskemaet for Supercykelstier. Point-
skemaet tager udgangspunkt i de fire kvalitetskrav, fremkommelighed,
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tilgeengelighed, komfort, samt sikkerhed & tryghed. Desuden indeholder
det ogsa en vurdering af driften. Se bilag 12. Hvis der er steder pa stien,
der pakreever dispensation fra konceptet, fremleegges dette pa et styre-
gruppemgde af den vedrgrte kommune. Styregruppen skal inden mgdet,
have fremsendt en beskrivelse af den relevante problemstilling de skal
tage stilling til. PA mgdet besluttes dernsest om ruten kan godkendes
som Supercykelsti eller ej.
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6 Drift & Vedligehold

Sekretariatet for Supercykelstier og de 22 kommuner i samarbejdet, har
med Grontmij som radgiver udarbejdet et koncept for drift og vedlige-
holdelse af supercykelstierne (se bilag 2 for skema). Hensigten er at
skabe et ensartet kvalitetsniveau for drift og vedligeholdelse af Supercy-
kelstier, s& brugerne kan fa samme hgje standard pa en rute, selvom
ruten forlgber gennem flere kommuner.

Konceptets kvalitetsstandarder omfatter den almindelige drift og vedli-
geholdelse af cykelstier pa to niveauer: Et basisniveau, der afspejler mi-
nimumsniveauet for Supercykelstier, og et ideelt niveau, der afspejler
det optimale niveau for Supercykelstier.

Hvor det har vaeret muligt, er der indarbejdet priser for bade etablering
og vedligeholdelse. Disse priser bygger pa erfaringer fra Frederikssunds
og Kgbenhavns kommuner. Disse erfaringspriser er opdelt p4 omradety-
perne land og by, fordi enhedsprisen ofte er hgjere i byomrader end i
landomrader. Der er ogsa anfart en forskelspris for opgradering af kvali-
tetsniveauet fra basisniveau til ideelt niveau. Forskelsprisen kan benyt-
tes af kommunerne til at vurdere de gkonomiske konsekvenser ved op-
gradering til det niveau, som de enkelte kommuner gnsker for supercy-
kelstierne.

For en del af elementerne og driftsopgaverne findes der ikke enhedspri-
ser eller definitioner. Her er der anfgrt timepriser, anbefalinger, anvis-
ninger eller grundlag, som kan benyttes ved kommunernes fastlaeggelse
af niveauet.

Det betyder, at den enkelte kommune selv ma vurdere omfang og kon-
sekvenser ved at udfgre drift og vedligehold pa det anfagrte grundlag.

Indholdsfortegnelse
Kvalitetsstandarderne i oversigten omfatter fglgende drift- og vedlige-
holdelsesaktiviteter:

Belaegningsvedligehold
Belysning

Renhold

Skilte

Grgn drift

Inventar drift

Vinterdrift

Bygveerker (broer og tunneller)
. Signaldrift

10. Vejforvaltningsopgaver
11. Trafikinformationsopgaver

©CE®NOOAWN R
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Definition af kolonner
Skemaet er opdelt i falgende kolonner:

1.
2.

10.

11.

12.

13.

Lgbenummer

Temaer med en hovedoverskrift og en underinddeling i elementer
og driftsopgaver.

Basisniveau. En beskrivelse af det vedligeholdelsesniveau, der er
et minimum for Supersykelstier.

Enhedspris for drift og vedligehold pa basisniveau pa land — uden
for byzone.

Enhedspris for drift og vedligehold pa basisniveau i by — inden for
byzone.

Enhed for enhedsprisen. Det er tilstreebt at anfere priser pr. m, m?
eller stk., sa vidt muligt opgjort pr. ar.

Prisgrundlag/definition af basisniveau.

Idéelt niveau. En beskrivelse af det vedligeholdelsesniveau, der er
det optimale for en realiseret pa supercykelstier.

Enhedspris for drift og vedligehold pa det idéelle niveau pa land —
uden for byzone. Enhedsprisen vil veere aktuel ved nyanlaeg eller
ved opgradering af cykelstien til supercykelsti.

Enhedspris for drift og vedligehold pa det idéelle niveau i by — in-
den for byzone. Enhedsprisen vil veere aktuel ved nyanlseg eller
ved opgradering af cykelstien til supercykelsti.

Enhedspris for opgradering af drift og vedligehold, fra basisniveau
til idéelt niveau pa land — uden for byzone.

Enhedspris for opgradering af drift og vedligehold, fra basisniveau
til idéelt niveau i by — inden for byzone.

Prisgrundlag/definition af idéelt niveau.
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