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1. Indledning

Dette kapitel giver en kort introduktion til samarbejdet omkring Supercykelstier i Region Ho-
vedstaden og til dette koncept.

Konceptet indgar i samarbejdet mellem 23 kommuner og Region Hovedstaden om at skabe
et sammenhangende net af cykelpendlerruter, Supercykelstier, i hgj kvalitet pa tvaers af
kommunegraenser.

Supercykelstier er et sammenhangende net af hgjkvalitets cykelpendlerruter i hovedstadsre-
gionen. Ruterne forbinder knudepunkter i regionen — arbejdspladser, studier og boligomrader
samt stationer, hvor rejsen kan kombineres med kollektiv trafik. Formalet er at skabe et kon-
kurrencedygtigt transportalternativ til passiv transport og dermed give pendlere et reelt alter-
nativ til bilen pa ture over fem kilometer. Det er til gavn for bade den enkelte og for samfundet.

Visionen er at skabe verdens staerkeste net af cykelpendlerruter. Danmark og hovedstadsre-
gionen er med Supercykelstierne med til at saette internationale standarter for fremsynede
trafiklasninger og gode bymiljger. Potentielt kan Supercykelstierne give 6 mio. ekstra cykelture
i regionen, pa ture over fem kilometer, sammenlignet med i dag.

Supercykelstierne vil veere med til at lgse den trafikale udfordring. Bedre cykelforhold far flere
til at veelge cyklen. Det giver gget sundhed, bedre bymilje og mindre treengsel - til gavn for alle
trafikanter.

Cyklisterne kan pa Supercykelstierne forvente samme hgje standard fra A til B — 0ogsa pa tveers
af kommunegranser. Dem, der vaelger at pendle pa cykel er dem, der har faet gjnene op for de
mange fordele, der er ved at vaelge cyklen. Det er sundt, nemt og sikkert. Der ydes et hgijt ser-
viceniveau til cyklisterne og ruterne skal leve op til en raekke kvalitetskrav for at fa betegnelsen
Supercykelsti. Her er der lagt vaegt pa tilgeengelighed, tryghed, sikkerhed og hgj komfort.
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arbejde pa cykel i hele
hovedstadsregionen.

Malseetning

Med Supercykelstierne vil 23
kommuner i hovedstadsregionen
udvikle et sammenhangende net
af cykelpendlerruter i hgj kvalitet

SUPERCYKELSTIERNE SKAL:
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Figur 1.1: Preesentationsmateriale og yderligere fakta om Supercykelstier i Region Hoved-staden findes pa

www.supercykelstier.dk, og kan give kommunale medarbejdere viden til dialog med politikere og borgere.

En realisering af de 45 planlagte Supercykelstier har potentiale til at reducere antallet af
sygedage med 40.000 dage om aret, sikre en arlig reduktion i CO2 udslip pa 1.500 tons (sva-
rende til naesten 200 danskeres arlige udslip) og reducere antallet af bilture med en mio. feerre
bilture om aret. Supercykelstierne har et samfundsgkonomisk afkast pa 11 procent i forhold til
investeringen. Til sammenligning har Metro Cityring et afkast pa 3,1 procent, mens motorvejen
mellem Herning og Holstebro har et afkast pa 8,2 procent. Derudover vil Supercykelstierne give
et samfundsgkonomisk overskud pa 5,7 milliarder kroner.

KONCEPT 2.0

Formalet med Koncept 2.0 er at beskrive de i 2017 vedtagne fzlles principper for planlagning,
udformning og drift af Supercykelstier i Region Hovedstaden. Konceptets primaere malgruppe er
medarbejdere i samarbejdets kommuner.

Koncept 2.0 er en opdatering af det koncept, der siden 2010 har vaeret samarbejdets faelles
baggrund for realisering af ruterne.

Konceptet danner ogsa baggrund for samarbejdets beslutninger om justeringer af rutenettet,

og godkendelse af hver rutes udformning, fer den kan blive optaget som en del af det samlede
rutenet. Beslutninger traeffes i samarbejdets styregruppe.
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KONCEPTETS SAMMENHANG MED DEN NATIONALE HANDBOG OM SUPERCYKELSTIER
Vejdirektoratet udgav i 2016 vejreglen "Handbog. Supercykelstier”[1]. De fa steder, hvor anbe-
falingerne i Koncept 2.0 afviger fra hdndbogen, naevnes det eksplicit.

"Handbog. Supercykelstier” giver flere uddybende forklaringer om bl.a. udfordringer ved valg
af forskellige l@sningstyper. Det anbefales derfor at laese handbogen, nar der konkret arbejdes

med Supercykelstier.

LASEVEJLEDNING
Konceptet giver et overblik og en viden til brug for samarbejdets kommuner.

Q

I hvert kapitel i Koncept 2.0 er der fremhaevede bokse som denne med et forstarrelsesglas.
Disse bokse gengiver essensen af principperne.

Kapitel 2 giver en kortfattet introduktion om de faglige rammer for planleegning af
Supercykelstierne.

Kapitel 3 beskriver kriterier for udpegning af ruter pa det samlede net af Supercykelstier i
Region Hovedstaden, og viser det samlede planlagte net anno 2017.

Kapitel 4 — 9 beskriver principper for udformning af ruterne.
Kapitel 10 beskriver principper for drift og vedligeholdelse.

Kapitel 11 indeholder en liste med publikationer mm., der giver yderligere information. Henvis-
ninger til disse er markeret med [x] i teksten.

Koncept 2.0 -1.Indledning



2. Baggrund for Supercykelstier.

Kapitlet introducerer kortfattet vigtige faglige baggrunde, som er brugt til at omszette visionen
til operationelle principper om Supercykelstiernes planleegning, udformning og drift. Princip-
perne beskrives i kapitel 3 - 10.

/ANDRING AF TRANSPORTVANER
| dag cykler relativt fa personer mere end 5 km til arbejde eller uddannelse. Det geelder isaer for
indbyggere uden for Frederiksberg og Kabenhavns Kommuner. Se Figur 2.1.

Vurderinger af potentialet ved at realisere i alt 45 planlagte Supercykelstier frem til ar 2045
viser, at der kan opnas en effekt pd i alt 6 mio. ekstra cykelture arligt. [2]

De ekstra cykelture vil bidrage til 1 mio. feerre bilture og dermed mindske traengsel, energifor-
brug og luftforurening og give en samfundsgkonomisk gevinst i form af starre folkesundhed,
hvilket ogsa er til gavn for den enkelte cyklist. Forskning har f.eks. vist, at voksne, der cykler til
arbejde, har 30% lavere dgdelighed, end voksne der ikke cykler til arbejde. [3]

SUPERCYKELSTIERNES MALGRUPPE

70%
60%
50% —
40%
30% — .
20% — ——
10% 4 — —
0% —

0-5km 5-10km 10-15km >15km Alle afstande

M Centralkommuner Omegnskommuner

@vrige hovedstadsomrade [ Hele hovedstadsomradet

Figur 2.1: Andel af pendlerture pa cykel som hovedtransportmiddel blandt Region Hovedstadens indbygge-
re. Kilde: COWIs udtraek pa TU 2010 - 2016.

Supercykelstier (‘



Supercykelstiernes primaere malgruppe er pendlere med over fem kilometer til arbejde eller
uddannelse. Ambitionen er at fa flere til at pendle pa cykel over leengere distancer i Region
Hovedstaden og derfor er malgruppen bade eksisterende cykelpendlere og potentielle cykel-
pendlere. Potentielle cykelpendlere, som fx i dag veelger bilen, kan begynde at cykle enten hver
dag eller nogle gange om ugen - uanset om det foregar hurtigt eller langsomt - pa en elcykel,
racercykel, ladcykel eller en klassisk cykel.

Supercykelstier er cykelinfrastruktur, der flere steder ogsa kan bruges til lokale og rekreative
cykelture.

POTENTIALE

Der cykles allerede rigtig meget pa Supercykelstierne. Cykeltrafikken stiger og sterstedelen
heraf er pendlere, der cykler hele dret rundt — og hver 4. nye cykelpendlere i dag tog tidligere
bilen. Distancerne er ogsa allerede lange, fx er en gennemsnitlig cykeltur pa Albertslundruten
7,4 km, mens den pa Farumruten er 14,2 km.

Pa pendlerture under fem kilometer cykler 58% allerede i Region Hovedstaden, men ved over
fem kilometer knaekker kurven. Her cykler kun 24% og 45% velger bilen, nar de skal til og fra
arbejde. Denne distance gor Supercykelstierne overkommelig for mange, og med elcyklens
indtog og fremme af kombinationsrejser kan Supercykelstierne blive et serigst alternativ for
endnu flere pendlere. | dag er en gennemsnitstur med s-toget fx 12 km, og her kan et sammen-
haengende net af Supercykelstier gare cyklen i kombination med s-toget til et attraktiv alterna-
tivt til bilen.

o}

VIGTIGE FORHOLD PA EN SUPERCYKELSTI IFLGE BRUGERNE

God og jeevn belaegning pa stierne
Brede stier, hvor der er plads til mange cyklister med forskellig hastighed
Mulighed for at holde et godt flow uden for mange stop

God skiltning og afmaerkning pa ruten, sa det er nemt at finde vej

O O O O ©

Hejt serviceniveau langs stierne, fx fodhvilere ved signaler

Figur 2.2: De vigtigste tiltag og forhold pa Supercykelstier fra et brugerperspektiv.
Kilde: Evaluering af Serviceinformation 2017.
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Konceptet er baseret pa fire kvalitetsmal for brugernes oplevelse af Supercykelstinettet.

Kvalitetsmalene nas ved at anvende ensartede principper for planlaegning, udformning og drift.
Principperne tager udgangspunkt i geeldende regler, normer og vejledninger, men intentionen

er, at de ogsa kan bidrage til nye lgsninger, som evt. vil kreeve dispensationer eller eendringer af
normer og regler.

Principperne angives med lgsningsmuligheder ud fra de indvundne erfaringer og med sigte pa
at leve op til kvalitetsmalene, men ogsa ud fra hensyn til andre trafikanter, projektekonomi,
visuelle forhold, arealforbrug mv. Det betyder, at principperne ma fraviges i enkelte kryds eller
delstraekninger, men intentionen er at minimere omfanget af fravigelser.

Udformningen kan desuden aendre sig over tid. Ruterne er endnu i en "forste runde” af realise-
ring. Med yderligere investeringer kan de blive endnu bedre og komme taettere pa fuldt ud at
leve op til de beskrevne principper.

SUPERCYKELSTIERNES KVALITETSMAL

TILGANGELIGHED

Supercykelstierne skal forbinde koncentrationer af arbejdspladser, studiepladser og
boliger samt give adgang til kollektive trafikknudepunkter. De skal haenge sammen,
forbinde alle kommuner og veere nemme at finde for pendlerne.

FREMKOMMELIGHED

Supercykelstierne skal give pendlerne den hurtigst mulige vej mellem bolig og arbejde
eller studier. De skal veere sa direkte som muligt, med sa fa forhindringer og stop som
muligt og med plads til at holde sit eget tempo, uden at blive forsinket.

KOMFORT

Supercykelstierne skal gere cykelturen til og fra arbejde eller studier til en behagelig
oplevelse for pendlerne. Ruterne skal have jeevn beleegning, hej grad af vedligehold,
tilbyde ekstra service og give mulighed for gode cykeloplevelser.

SIKKERHED OG TRYGHED

Supercykelstierne skal sikre tryghed for pendlerne og gode forhold, der skal saenke
antallet af ulykker pa cykelstierne.

Supercykelstier (‘



3. Udpegning af ruter

Kapitlet beskriver principper for udpegning af ruter. Det er nyttigt for at forstd det nuvaerende
net og som baggrund for revurderinger af nettet.

Kvalitetsmalene om tilgeengelighed og fremkommelighed er ofte de afgerende for valg af ruters
linjefaring. Imidlertid kan komfort pavirke valg af linjefaring, hvis der f.eks. kan vaelges mellem to
naesten parallelle linjefgringer, hvor den ene er i stille grenne omgivelser og den anden er langs
en befaerdet vej.

PRINCIPPER FOR UDPEGNING AF RUTER

RUTENET
Supercykelstiernes rutenet er et strategisk net af Supercykelstier i Region Hovedsta-
den og ruterne er kendetegnet ved:

- | hgjere grad at veere regionale forbindelser fremfor lokale

- Primaert at veere pendlerruter fremfor rekreative ruter

- Sa vidt muligt at have et stort opland i form af arbejdspladser og boligomrader
- At forbinde nye byudviklingsomrader og trafikale knudepunkter

- Fortrinsvist at have et potentiale over 200-500 cykler dagligt

| det indre storbyomrade( i Region Hovedstaden (‘Handfladen’se Figur 3.1) skal rute-
nettet daekke byomrader med en maskevidde pa under 1 km i den inderste del, og op

til 4 km i den yderste del, for at sikre tilgeengelighed mellem sterre koncentrationer af
boliger, arbejdspladser og studiepladser.

| det ydre storbyomrade (Byfingrene se Figur 3.1), samt i byomrader i det gvrige ho-
vedstadsomrade, skal rutenettet forbinde byerne.

DE ENKELTE RUTER
Ruterne skal tilbyde den direkte vej under hensyntagen til topografi, bebyggelse,

jernbaner mv. samt imgdekomme @nsket om at give adgang til relevante byomrader
og stationer.

Ruterne skal give nem adgang til stationer og gerne centrale busstoppesteder langs

ruten, for at fremme cykling som led i kombinationsrejser.

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

1. Kommunerne Kgbenhavn, Frederiksberg og Gentofte samt dele af Brendby, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre, Radovre og

Tarnby kommuner inden for @resundsmotorvejen, Amagermotorvejen og Motorring 3.

Koncept 2.0 -3.Udpegning af ruter



Nem adgang til stationer og vigtige busstoppesteder kan ogsa pavirke rutevalget pa delstraek-
ninger. Det kan f.eks. vaere ved alternative linjeferinger, hvor den ene bedre kan give lille afstand
til en station, uden at det gar ud over fremkommeligheden for ruten som helhed. Alternativt kan
der i tilknytning til etablering af ruten skabes bedre forbindelse mellem ruten og stationen.

Gribskov |nggr

Halsnzes

~— Supercykelstier

B Det indre storbyomrade (Handfladen)

[0 Det ydre storbyomrade (Byfingrene)
Det avrige hovedstadsomrade (Byomrade) ;

7 A e R

Figur 3.1: Byomrader i Fingerplan 2013 og visning af det udpegede rutenet for Supercykelstier (april
2017, bade eksisterende og planlagte ruter). Kilde: COWIs bearbejdning af kort fra ‘Geodatastyrelsen,
Erhvervsstyrelsen’
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4. Stityper og tveerprofiler

Kapitlet beskriver mulige stityper og tveerprofiler og principper for valg mellem disse. Det er
iseer nyttigt ved udpegningen af ruter, og ved valg af udformningen pa hver streekning pa de
enkelte ruter.

OVERORDNEDE PRINCIPPER FOR STITYPER OG TVARPROFIL

ADSKILLELSE FRA BILTRAFIK
Supercykelstierne ber forlebe som stier i eget tracé, nar det giver god fremkommelig-
hed, og ellers som stier adskilt fra kerebanen langs veje.

MULIGHED FOR OVERHALING
En hurtigt kerende cyklist bgr i en ideel situation altid kunne overhale en langsomt
kerende cyklist.

BREDDE | FORHOLD TIL CYKLISTMANGDER - NU OG | FREMTIDEN
Breddebehovet varierer afhaengig af cyklistmaengder. Det er vigtigt at forholde sig til
stigning i cykeltrafikken for at fremtidssikre Supercykelstierne.

ADSKILLELSE FRA FODGANGERE

Cyklisternes og fodgaengeres areal bgr veere adskilt pa de enkelte stier, og derfor
anbefales det ikke at anvende feellessti.

Koncept 2.0 - 4. Stityper og tveerprofiler
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PRINCIPPER FOR STITYPER | FORHOLD TIL BREDDE

Forventet antal cyklister pr. spidstime pr.

retning

Stitype Op til 200 Op til 1.500 Over 1.500
Dobbeltrettet cykelsti i eget .

) 2,5-3,0m 3,0-40m Min4,0 m
tracé
Enkeltrettede cykelstier langs .

. 2,25-25m 2,5-3,0m Min 3,0-3,5m
veje
Dobbeltrettet cykelsti langs .
2,5-3,0m 3,0-40m Nej

veje

De anbefalede bredder anvendes pa langt hovedparten af hver rute.

Cykelstibredden pa streekninger med kantstensparkerede biler gges min. 0,1 m, men gerne

0,3-0,5 m [4]

Dobbeltrettet cykelsti langs veje anbefales ikke i tettere bebygget omrade.

Supercykelstier (‘
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CYKLISTMANGDER OG BREDDER

| principperne for sammenhang mellem cyklistmaengde og Supercykelstiers bredde anvendes
den forventede spidstimetrafik for cyklister i én retning. Spidstimetrafik er ofte mellem 6-12 %
af &rsdogntrafikken (ADT), men kan variere afhaengig af lokale forhold.

De anbefalede bredder for straekninger med relativt fa cyklister, op til 200 cyklister pr. spidsti-
me, muligger overhaling af en almindelig cyklist, men kun med besvzer overhaling af ladcykler
eller cykler med anhaenger.

De anbefalede bredder for strackninger med op til 1.500 cyklister pr. spidstime muligger et valg.
Den storste bredde giver den bedste komfort med en "trygheds”-afstand mellem to cyklister,
og bedre mulighed for overhalinger af brede cykler med lad eller anhaenger samt for overhaling
i hoj fart. En 3 m bred enkeltrettet sti muligger f.eks. samtidig, at barn kan benytte stien med
deres forzeldre, og at flere personer komfortabelt kan kere ved siden af hinanden.

Kun i de inderste dele af regionen findes straekninger, der har eller kan fa over 1.500 cykli-

ster pr. spidstime, f.eks. N@rrebrogade eller Bryggebroen. Den anbefalede bredde pa 3,5 m pa
enkeltrettede stier muligger, at 3 cykler eller én bred cykel og 2 almindelige cykler kan veere ved
siden af hinanden.

Figur 4.1: Eksempel fra Dronning Louises Bro med over 1.500 cyklister per spidstime (foto: Andreas Beck).

Koncept 2.0 - 4. Stityper og tveerprofiler



41 Dobbeltrettet cykelsti i eget tracé

Forventet antal cyklister pr. spidstime pr.
retning

Stitype Op til 200 Op til 1.500 Over 1.500
Dobbeltrettet cykelsti i eget

; SR 2,530 m 3040m | Min40m
trace
Enkeltrettede cykelstier langs .

) 2,25-2,5m 2,5-3,0m Min 3,0-3,5m

veje
Dobbeltrettet cykelsti langs .
veje 2,5-3,0m 3,0-40m Nej

Dobbeltrettet cykelsti i eget tracé anbefales med adskillelse fra fodgeengeres areal med ni-
veauskift, affasede kantsten, rabatter mv. Et tveerprofil pa 3 m bredde kan anvendes, hvor der
er en skaev retningsfordeling med mange cyklister i én retning om morgenen og i den anden
retning om eftermiddagen - eller i det hele taget relativt fa cyklister, langt fra 1.500 cyklister pr.
spidstime. Ved lave trafikmangder og pa relativt lange delstraekninger med god oversigt kan
dog benyttes en bredde pa min 2,5 me).

pUerLET Y Pttt

1 1
1

30-40m
Figur 4.2: Tvaerprofileksempel med dobbeltrettet cykelsti i eget tracé med adskillelse til fodgaengere.

Figur 4.3: Eksempel pa dobbeltrettet cykelsti i eget tracé, hvor fodgaengere er klart adskilt herfra med

graesrabat. Pa streekningen faerdes bade mange cyklister og fodgaengere (Indre Ringrute, Frederiksberg

Kommune).
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Figur 4.4: Eksemplel pa dobbeltrettet cykelsti i eget tracé som bro, Cykelslangen (Seruten, Kebenhavns
Kommune).
DEL AF DELT STI
Dobbeltrettet cykelsti i eget tracé anlagt som delt sti kan i saerlige tilfeelde etableres pa en
straekning, der forbinder to bebyggede bykvarterer gennem ubebyggede omrader, hvor der
feerdes fa fodgeengere.

| fald en Supercykelsti opnar fordele i forhold til opfyldelsen af kvalitetsmal ved pa korte straek-
ninger at passere gennem fodgaengerpraegede omrader (f.eks. i bycentre og i lege- og opholds-
omrader), skal cyklisterne geres specielt opmaerksomme pa streekningens karakter, for at opna
en sikker og tryg afvikling.

Figur 4.5: Eksempler pa dobbeltrettet cykelsti i eget tracé udformet som en delt sti, hvor fodgaengere kun er

adskilt herfra med en afmaerkning. Stien er i landzone, og der feerdes meget fa fodgaengere (Veerlgseruten).

2 Koncept 2.0 afviger fra vejreglen "Handbog. Supercykelstier’, hvor stier i eget tracé anbefales at vaere 3-4 m brede for

cykelarealet.

Koncept 2.0 - 4. Stityper og tveerprofiler



4.2 Enkeltrettede cykelstier langs trafikveje

Forventet antal cyklister pr. spidstime pr.
retning
Stitype Op til 200 Op til 1.500 Over 1.500
Dobbeltrettet cykelsti i eget .
tracé 25-30m 3,0-40m Min 4,0 m

Dobbeltrettet cykelsti langs

: 2,5-3,0m 3,040 m Nej
veje

25m i ) 25m
Figur 4.6: Tveerprofileksempel med 2,5 m brede enkeltrettede cykelstier i byomrade (hastighed max. 50

km/t), svarende til en situation med under 1.500 cyklister i spidstimen.

e

25m 2,5m
Figur 4.7: Tvaerprofileksempel med enkeltrettede cykelstier i abent land pa vej med skiltet hastighed pa
mindst 60 km/t og dermed mindst 1 m bred skillerabat til cykelstier.

35m 35m
Figur 4.8: Tveerprofileksempel med enkeltrettede 3,5 m brede cykelstier i byomrade, svarende til en situati-
on med over 1.500 cyklister i spidstimen.
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Udfordringerne kan veere forskellige afhaengig af byomrade, men vil fare til samme breddebe-
hov. | teette byomrader er fremkommelighed ofte afgerende for bredde, mens det i dbent land
ofte er trafiksikkerhed. Det geelder iszer straekninger med hastighed over 50 km/t.

| dbent land med hastighed over 50 km/t kraever vejreglerne desuden en skillerabat pd min. 1 m
til karebanen. Straekninger i abent land har ofte fa eller ingen fodgeengere, hvilket kan medfare
mindre behov for adskillelse til fodgaengere.

Med cykelmaengder teet pa 1.500 cyklister kan det overvejes at behandle dem, som om der er
over 1.500 cyklister pr. spidstime. Det vil afhaenge af det konkrete trafikbillede og forventninger
til stigning i antal ved at etablere Supercykelsti.

For straeekninger med relativt fa cyklister, op til 200 cyklister pr. spidstime, kan man felge vejreg-
lerne, der anbefaler, at enkeltrettede cykelstier er mindst 2,25 m bredeg) .

&
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Figur 4.9: Eksempel pa bred enkeltrettet cykelsti langs trafikvej i byomrade. Foto fra Farumruten og Frede-

rikssundruten, Kebenhavns Kommune.

Figur 4.10: Eksempel pa enkeltrettet delt sti langs vej i abent land. Cyklister og fodgaengeres areal er adskilt

ved belaegningsskift samt afstribning (Allergdruten, Rudersdal Kommune).

3. Konceptet afviger fra vejreglen "Handbog. Supercykelstier’, hvor der anbefales en bredde pa minimum 2,5 m.

Koncept 2.0 - 4. Stityper og tveerprofiler
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nkeltrettet cykelsti langs trafikvej i dbent land.

Hastighedsgraensen er 70 km/t og dermed krav om en skillerabat. Der er ikke saerskilt areal for fodgaengere,
hvormed stien er faellessti, hvilket ikke anbefales generelt. Et alternativ ville vaere en delt sti, hvis der er fa
fodgaengere.

DEL AF DELT STI

Enkeltrettet delt sti langs en vej i begge retninger anbefales kun pa straekninger med fa fod-
gaengere (f.eks. nogle straekninger i dbent land), og hvor cykeltrafikken er under 200 cyklister i
spidstimen. Den anbefalede bredde for cyklisters andel af stien er som for enkeltrettede stier.

Delt sti kan benyttes pa korte straekninger, hvor adskillelsen begraenses til f.eks. belaegnings-

skift, vejsem eller til ngds kun afstribning. Adskillelsen kan tydeliggeres med afmaerkning med
cykelsymboler.

Supercykelstier (‘



4.3 Dobbeltrettede cykelstier langs trafikveje_

Anbefales kun anvendt uden for teettere bebyggelse.

Forventet antal cyklister pr. spidstime pr.
retning

Stitype Op til 200 Op til 1.500 Over 1.500
Dobbeltrettet cykelsti i eget .

i 2,5-3,0m 3,0-40m Min 4,0 m
tracé
Enkeltrettede cykelstier langs .
. 2,25-2,5m 2,5-30m Min 3,0-3,5m

e . . ... ey
[ 1 1 |
T T T T
30-40m min.
1,5m

Figur 4.12: Tvaerprofileksempel med dobbeltrettet sti langs vej i abent land og med skillerabat pa min. 1,5 m.

Generelt anbefales det ikke at benytte dobbeltrettede cykelstier i byzone, hvor der ofte vil veere
en del sideveje eller indkersler.

Den anbefalede bredde pa 3 m giver en bedre komfort og bedre mulighed for overhalinger end
der opnas med 2,5 m, som er den tilladte minimumsbredde for dobbeltrettede stier langs veje i

byomrade, i Cirkulzeret om dobbeltrettede stier langs vej. [5]

Med lave trafikmaengder og pa relativt lange delstraekninger med god oversigt kan en bredde
pa 2,5 m benyttes.

Dobbeltrettede stier langs veje skal altid have en adskillelse til karebanen pa min. 1 m (1,5 m for
veje i dbent land), med mindre der er sarlige foranstaltninger, f.eks. hegn, autovaern eller heller.
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Figur 4.13: Eksempel pa dobbeltrettet sti langs vej i abent land med en adskillelse pa min. 1,5 m til kereba-
nen (Farumruten, Furesg Kommune).
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4.4 @vrige stityper

Pa streekninger og langs veje, hvor det ikke er muligt at etablere sti i eget tracé eller cykelsti
langs veje, kan overvejes nedenstdende muligheder.

CYKELBANER
Det anbefales ikke at benytte cykelbaner i stedet for enkeltrettede stier langs veje. Cykelbaner
giver en lavere grad af sikkerhed og tryghed.

| seerlige tilfselde kan cykelbaner evt. benyttes pa delstraekninger med lave cykel- og biltrafik-
maengder, jf. figur 4.12. 1 sa fald anbefales fglgende:

Cykelbanens bredde skal minimum vaere som anbefalet i vejregler og udformning ber gen-
nemga en trafiksikkerhedsrevision.

Supplerende elementer inddrages for at tydeliggere adskillelsen mellem karespor og cyk-
lister. Det kan f.eks. vaere supplerende smalle kantlinjer, kantpaele mv. gerne kombineret med
andre virkemidler, til fysisk og visuelt at indskreenke karebanen. Sddanne elementer indgar ikke i
vejreglerne og kraever derfor stillingtagen i hvert tilfeelde.

HASTIGHEDSKLASSE (KM/T)

50 60-70 80
Sti Sti .
Sti
Evt. bred kantbane hvis Evt. bred kantbane, hvis

Ikke kantbane

ADT under 5.000 biler ADT under 2.000 biler

Figur 4.14: Sammenhang mellem hastighedsklasse for vejtrafik og faciliteter for cyklister. Kilde: "Handbog.
Planlaegning for veje og stier i abent land”. Oktober 2012.

STIRUTER AD MINDRE BEFARDEDE VEJE

Stiruter ad mindre befeerdede veje anbefales ikke anvendt, da det er vanskeligt at prioritere
cyklister i forhold til andre trafikanter, skabe tilstraekkelig sikkerhed og tryghed samt visuelt at
markere ruten som Supercykelsti.

Typen kan til ngds anvendes, hvor det vurderes som eneste mulighed og, hvor typen giver en
unik direkte rute og udfylder et manglende led i en samlet rute.
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Min. 5,0 m

Figur 4.15: Illustration af lokalvej med bredde pa min 5 m, som giver en cyklist min. 2 m bredde i forhold til
modkgrende biler.

Hvis en rute pa en mindre befaerdet vej anvendes, ber den opfylde felgende:

(V) Den skiltede hastighed pé lokalvejen er max. 30 - 40 km/t, da bilers fart ved kollisioner
mellem biler og cyklister / fodgaengere er afggrende for cyklistens / fodgaengerens risiko for at
komme alvorligt til skade eller blive draebt. Ved over 30 km/t eges risikoen for dedsfald drastisk.

(6]

(“)Hastighedsdeempninger udfares helst med simple bump, som kan vedligeholdes om vinte-
ren og passeres uden at skulle holde tilbage for biltrafik.

() Kantstensparkering skal begraenses mest muligt, og ber vaere afmaerket i base. Vinkelret
parkering skal undgas.

2 minus 1 vej kan veere en af lgsningsmulighederne pa mindre befeerdede veje.

Supercykelstier som rute pa private feellesveje vil kraeve saerlige overvejelser, hvis der skal etab-
leres fysiske tiltag jf. Privatvejslovens retningslinjer.

Figur 4.16: Eksempel pa 2 minus1 veji abent land med hastighedsredktion é 40 km/t pé streekningen
(Farum-Allergdruten, Allered Kommune).
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CYKELGADE

Cykelgader anbefales ikke anvendt. Til neds kan de anvendes pa korte straekninger uden andre
realistiske muligheder, og hvor Supercykelstien ikke modvirker gadens funktion for andre lette

trafikanter. For en naermere beskrivelse af opmaerksomhedspunkter, ved brug af cykelgade som
en del af supercykelstirute, henvises til "Handbog. Supercykelstier”.

1A e WS

Min. 4,0 m

Figur 4.17: lllustration af cykelgade med kerebane pa min. 4 m.
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4.5 @vrige traceringselementer

Supercykelstier skal have god fremkommelighed og kunne rumme fzerdsel for alle, uanset om
man kerer langsomt eller hurtigt. Overordnet betyder det, at der skal rettes saerlig opmaerk-
somhed mod stigningsprocenter, kurveradier, tveaerfald og oversigtsforhold, da de kan pavirke
rejsehastigheden.

m

Vejreglen "Handbog. Tracering i byer™ [7] omfatter anbefalinger om disse emner, og de anbefa-

les som minimum fulgt pa supercykelstierne.

| forhold til planlaegning af almindelige cykelstier er det for Supercykelstier isaer vigtigt at sikre
oversigtsforhold og dermed kurveradier for hastighed pa mindst 35 km/t.
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5. Vejkrydstyper

Kapitlet beskriver mulige krydstyper og principper for valg mellem disse. Det er iszer nyttigt
ved valg af udformningen af kryds pa hver streekning pa de enkelte ruter.

En ideel situation er, at en Supercykelsti ikke skal krydse trafikarealer med anden trafik. Imidler-
tid er det ofte umuligt, fx pa grund af pladsmangel eller hgje anleegsomkostninger ved anlaeg af
tunneler og broer. Det kan ogsa vaere pa grund af cyklisters mulighed for at skifte rute og have
adgang til rejsemal.

OVERORDNEDE PRINCIPPER
SUPERCYKELSTIERS KRYDSNING MED ANDRE VEJE OG STIER

MINIMERING AF STOP

Antallet og varigheden af stop skal minimeres og ved krydsninger af andre veje og
stier ber det altid overvejes, om trafikanter pa Supercykelstien kan undga stop. Stop
kan undgas med kryds ude af niveau, prioritering af trafikanter pa Supercykelsti i
prioriterede kryds eller ved at skabe grgnt for dem i signalkryds.

TILTAG | SIGNALKRYDS
Safremt risikoen for stop ikke kan undgas i signalkryds anvendes supplerende virke-
midler, der kan gge oplevelsen af at komme nemt og sikkert frem.

SIKKERHED ER SARLIG VIGTIG | KRYDS

Isaer for kryds geelder, at sikkerhed skal vurderes ved udformning, gerne med
trafiksikkerhedsrevisor.
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51 Krydsning ude af niveau

Den ideelle situation med krydsning ude af niveau skabes med broer eller tunneller. En stor del
af Supercykelstierne forlgber dog i bebyggede omrader og langs trafikveje, hvor nye tunneller
og broer er vanskelige at indpasse.

Det anbefales altid at overveje muligheden for, hvor meget trafikerede veje skal krydses, og
hvor en stor maengde cyklister kan opna vaesentlige rejsetidsforbedringer.

Figur 5.1: Krydsning ude af niveau via en tunnel pa Frederikssundruten.

uaitands Allé
vejtar

Figur 5.2: Skitse til krydsning ude af niveau via en bro (Indre Ringrute, Kebenhavns Kommune)
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5.2 Signalkryds

PRINCIPPER VED BRUG AF SIGNALKRYDS PA SUPERCYKELSTIER

IDEELT SET UNDGAS STOP
Cyklister pa en Supercykelsti bar ideelt set undga stop ved et signalkryds. Det kan geres
ved at prioritere cyklister med detektering eller med grenne bglger ved taetliggende

kryds.

SUPPLERENDE TILTAG
| fald det ikke er muligt at prioritere cyklisterne anvendes supplerende tiltag, der

fremmer kvalitetsmalene.

SIKKERHED
For at ege sikkerhed og tryghed overvejes folgende i signalkryds:

Tilbagetrukken stopstreg for biler og fremfart cykelsti eller cykelbane.
Separate cyklistsignaler og fargrent, hvor der er megen hgjresvingende biltrafik
(skal altid overvejes i forhold til ovenstaende).

Brug af cykelfelter med bred punkteret linje suppleret med cykelsymboler og
evt. bla farve i kryds overvejes.

Der gennemfgares trafiksikkerhedsrevision.

Ved teetliggende kryds med max. 400 meters afstand anbefales det at etablere gren belge for

cyklister med en rejsehastighed i naerheden af 20 km/t (det afgares fra sted til sted), og helst
med ledelys i asfalten eller en dynamisk tavle, der viser cyklistens hastighed. Ledelys eller dy-
namiske tavler kraever dispensation fra vejreglerne. Ved etablering af gren bglge for cyklister er
det iseer vigtigt at informere enkelt og tydeligt i passende afstand om den grenne bglge, og om
den hastighed, som cyklisterne skal kare med frem mod signalkryds med gren bglge.

Ved enkeltstdende signalkryds anbefales det at detektere cyklister automatisk i passende
afstand fra stopstregen, og sa vidt muligt give grent lys (kan varieres til kun at geelde i visse
perioder, ndr et vist antal cyklister er til stede mv.). Detekteringen kan ogsa fere til grentidsfor-
leengelse for cyklister.
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BRUG AF SUPPLERENDE TILTAG
Nar det ikke er muligt at undga risiko for stop, anbefales det at benytte andre tiltag, for eksem-
pel @get brug af ITS - Intelligente Transport Systemer. Eksempler er:

(v) Visualisering ved hjeelp af lgbelys af den evt. langsomme hastighed, som cyklisten skal
kere med for at fa grent.

(©) Etablering af nedteelling far grant, der viser cyklister, hvornar de far grgnt. Det kraever
dispensation fra Vejreglerne og erfaringerne er endnu meget fa. Brug af nedtaelling kan
kombineres med trafikstyring af et signalkryds, men erfaringerne er sparsomme, da det
er under udvikling i 2017. Det skal derfor overvejes, hvordan prioriteringen skal vaere i
sadanne kryds.

(v) Optimering af faseraekkefalgen, sa en cyklist oftere far gront lys eller ungdvendig vente-
tid for cyklister fiernes. Optimering i faseraekkefalgen vil bl.a. tilgodese cyklister, hvor den
primaere rute kraever venstresving i kryds eller i kryds hvor ligeudkgrende cyklister passe-
rer to stoplinjer.

(v) Detektering af ventende venstresvingende cyklister vil muliggere at give cyklisten grent
signal hurtigst muligt. Detektering kan have begraenset effekt, hvis krydsets geometri gor
det vanskeligt at placere detekteringsfelter korrekt. Den korrekte placering skal fremga af
kgrebaneafmaerkningen. Tiltaget er seerligt velegnet i trafikstyrede signalanlzaeg.

Figur 5.3: Eksempel pd information om gren belge Figur 5.4: Eksempel pa separat cyklistsignal med
for cyklister pa Nerre Farimagsgade i Kebenhavns forgrent for cyklister pa Kebenhavnerruten i Kg-
Kommune. benhavns Kommune.
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MNedtzlling
til
signalskift

Figur 5.5: Eksempel pd nedtaellingssignal til signalskift i naerliggende signalanlaeg. Nedteellingssignalet er
placeret langs cykelstien mellem signalkryds. Eksempel er fra Albertslundruten, Frederiksberg Kommune.

Endelig kan anvendes fysiske tiltag i signalkryds, f.eks. folgende:

() Hejresving uden om 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, s& cyklister holder foran bilister. Tiltaget skal overvejes fra kryds til kryds
for at sikre at det trafikalt og sikkerhedsmaessigt er for-svarligt. T-kryds er szerligt velegnede.

Figur 5.6: Eksempel pa cykelshunt pa Allergdruten i Kebenhavns Kommune.
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Figﬁr 5.6: Eksempel pa cykelboks pa Njalsgade i Kebenhavns Kommune.

Der kan veere signalkryds uden plads til at fare den brede cykelsti helt frem til krydset. |
sadanne tilfaelde anbefales det at fore en smal cykelbane langs med kantstenen helt frem til
stopstregen.

I gvrigt kan det i signalkryds vaere nyttigt at forsege sig med nyteenkende og anderledes forslag,
der kan give cyklisterne en oplevelse af at blive prioriteret og give ekstra komfort (se kapitel 9
om servicefunktioner, bl.a. fodhvilere).

Figur 5.8: Eksempel pa smal cykelbane fert frem til kryds (Kebenhavns Kommune).
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SIKKERHED

Brug af fremfert cykelsti kan vaere problematisk i teet bebyggede omrader, med store tra-
fikmaengder uden megen plads i krydset. Det geelder, hvis det medferer manglende plads til
kanalisering af svingbaner, som sa igen kan pavirke trafiksikkerhed og kapacitet, man kan derfor
lave sikkerhedsfremmende tiltag som fx. blat cykelfelt, punkteret linje mv.

Brug af blat cykelfelt ber af sikkerhedsmaessige arsager begraenses til en eller to af kareretnin-
gerne for at fastholde udformningen som noget sarligt, der skiller sig ud fra almindelige kryds.

Figur 5.9: Brug af cykelfelter afgraenset af bred punkteret linje eller bla farve kan anvendes i kryds, hvor der
vurderes at veere saerlige behov for opmaerksomhed fra svingende biltrafik (Indre Ringrute).
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53 Krydsninger ved sideveje og overkgrsler

Q

PRINCIPPER FOR SUPERCYKELSTIS KRYDSNING VED
SIDEVEJE OG OVERK@RSLER

Cyklister pa supercykelstier skal prioriteres ved krydsning med veje og stier uden sig-
nalregulering (prioriterede vejkryds).

Supercykelstien er ved passage af en sidevej (sekundzervej) gennemgdende og den
samme belaegning skal fares gennem krydset uden niveauforskel.

Hvor muligt lukkes sideveje og indkersler, eller antallet af mulige svingbevaegelser
mindskes.

@nsket om at prioritere cyklister pa supercykelstier, ved krydsning af andre veje og stier, geelder
0gsa ved sideveje og overkearsler.

Ved fastleeggelse af udformning ved indkarsler og sideveje kan inspiration findes i katalog for
passage af indkarsler og sideveje, jf. Figur 5.11.

Figur 5.10: Eksempel pa gennemfeart Supercykelsti ved sidevej pa Ring 4 ruten i Ballerup Kommune.
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Storre lokale veje
Lyngbyvej, Gentofte Kommune

Eksisterende forhold

Sidevejen er en storre lokal vej. Der er en del biltrafik,
da det er muligt at gennemkere vejen. Der er desuden
mange krydsende fodgzengere da krydset ligger tast p3
en skole.

Ved krydset skal cyklister passere mindre asfaltramper,
for at kemme ned i niveau med bilisterne. Dette gar

ud over cyklisternes fremkommelighed. Udformningen
medferer desuden, at bilister kan krydse cykelstien med
hej hastighed.

e
T

R

Lesning

For at forbedre fremkommeligheden og sikkerheden for
cyklister, etableres en gennemfart cykelsti afgraenset
af kantsten. Da overkerslen er bred og trafikmaengden
p3 sidevejen stor, etableres en sekundzrhelle. For at
lette krydsningen for fodgaengere og sikre lav hastighed
for krydsende bilister laves et bind med brosten eller
chaussesten. Lesningen medferer, at cyklister kan
krydse uden at skulle passere asfaltramper; hvilket vil
oge deres fremkommelighed. Krydset bliver desuden
mere trygt og sikkert, da bilister kun kan krydse
cykelstien med lav hastighed. Sekundzerhellen eger
yderligere krydsets sikkerhed, da det kan bruges som
stottepunkt for fodgaengere.

Der laves en asfaltrampe mellem kerebanen og
cykelstien hvorpd der markeres et cykelfelt p3 ydersiden
for at sikre yderligere fokus p3 cyklisterne.

Biltrafik

Fodgaengere

Sikkerhad fanY

Opsummering af tiltag:

- Overkarsel med gennemfert cykelsti og fortov
afgraenset af kantsten eller brosten

- Sekundzerhelle

- Evt. markering af symbol for supercykelsti eller
cykelsymbol

Anlagsekonomi
Ca. 250.000 kr.

Drift

Udgifterne til vedligehold eges lidt pga. den
gegennemferte sti, der skal renoveres oftere end den
nuvaerende belagning.

Figur 5.11: Eksempel pa Supercykelstiers passage af indkersler og sideveje fra idékataloget "Supercykel-

stiers passage af indkersler og sideveje’, marts 2016. Kataloget giver flere eksempler afhaeng af vejtype,

trafikmaengde mv. og findes pa www.supercykelstier.dk.
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54 Krydsende buspassagerer ved

busstoppesteder

PRINCIPPER FOR SUPERCYKELSTIER VED BUSSTOPPESTEDER

Cyklister pa Supercykelstierne ber ikke blive bremset ved af- og pastigende buspassa-
gerer ved busstoppesteder.

Den ideelle Igsning kan tilstreebes ved at etablere fremrykkede stoppesteder med en
busperron pa minimum 2 m.

Af- og pastigende buspassagerer, der skal krydse en Supercykelsti, medfgrer risiko for, at cykli-
ster skal stoppe og giver desuden risiko for uheld, iseer hvis cyklisten kommer med hgj fart.

Supercykelstierne deekker mange typer af straeekninger med stor variation i antal cyklister, antal
busser og udformning af tveaerprofiler, og derfor skal tiltag vurderes i hvert konkret tilfeelde. Der
er samtidig basis for udvikling af nye typer af lgsninger.

Pa streekninger uden for teettere bebyggede omrader vil det ofte vaere relevant at overveje
behovet for perroner. Det anbefales, at der ved hvert busstoppested gares en indsats, men at
der f.eks. bruges supercykelstilogoet som afmaerkning eller anden synliggarelse pa steder med
bade et lavt antal cyklister og lavt antal busser og passagerer ved stoppesteder.

s
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Figur 5.12: Eksempel pa busstoppested med perron, sa vigepligten er tydeliggjort for buspassagererne.
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Eksemplet er fra Frederikssundruten, Kebenhavns Kommune.
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STOPPESTEDER PA SUPERCYKELSTIER

STOPPESTED
Jagtvej/@sterbrogade

Eksisterende forhold

Stoppestedet p3 Jagtvej er i dag beliggende langs
fortovet, og der er ikke etableret forhold for cyklister,
der sledes m3 cykle udenom en eventuelt holdende
bus.

Tveerprofilet er forheldsvist bredt, og der er i dag tre
frafartsspor, selvomn der hejest er to tilfartsspor. Det vil
derfor vaere muligt at reducere kerebanearealet, for at
give plads til cykelforanstaltninger.

Lesning

De tre tilfartsspor, reduceres til to, og de reduceres til
3,0 m, busstoppet reduceres til 2,8 m.

Der etableres perron og cykelsti, s3 vigepligten er
tydeliggjort for buspassageremne.

Lazskzermen bibeholder sin nuvarende placering.

et 000000
Busrrk 000000
st 000000
ottt @ @ @OO0

Pris 008 00

Anlzgsekonomi og drift
Det viste anlzeg kan etableres for ca. 100.000

Lesningen vil medfere en stigning i
driftsemkostningerne da lesningen indebzere en raskke
nye arealer med brolaegning i ferhold til de eksisterend
asfaltarealer.

samtidigt vil den nye cykelsti ogsa medfere en egning
driftsudgifterne.

Figur 5.13: Eksempel pa udformning af supercykelstis krydsning af busstoppested fra idékataloget "Stoppe-
steder pa supercykelstier’, maj 2014. Kataloget giver flere eksempler afhaeng af vejtype, trafikmaengde mv.
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6. Belaegning

Kapitlet beskriver principper for valg af beleegning. Det er isaer nyttigt ved etablering af nye
ruter og i forhold til drift og vedligeholdelse, som er vigtigt for jeevnhed, og beskrives yderligere
i kapitel 10.

PRINCIPPER FOR VALG AF BELAGNING

Ruterne anbefales at have asfalt som belaegning, da alle erfaringer viser, at det giver
bedst jeevnhed.

Jeevnheden bgr vaere ens i hele bredden. Brende, aflgbsriste, ramper ved overkgrsler mv.
ber placeres uden for stiens breddeafgraensning.

For abning af ny Supercykelstirute skal belaegningen gennemgas for at sikre, at antallet
af ujeevnheder pa overfladen (slidlaget) ikke er storre end anfert i skema nedenforw).

Storrelse ujeevnheder > _10 mm >7,5mm > _6mm > _5mm> _3mm

Maks. antal pr. 10 0 m 0 0 2 3 9

Ujaevnheder i gvrigt som folge af brenddaeksler, fuger og lignende medregnes ikke i oven-
staende, men opspring pa daeksler og riste ma maks. vaere 3 mm.

Det kan veere urealistisk at aendre afvandingen pa eksisterende gode cykelstier. Her sikres som
minimum, at deeksler m.v. ligger i plan med cykelstibelzegningen, og at lamellerne er vinkelret pa
kgreretningen.

4. Kravene er inspireret af Vejdirektoratets “Udbudsforskrift for varmblandet asfalt” [8]. Malemetoden fraviger fra

vejreglen "Handbog. Supercykelstier”, hvor der ikke anbefales en konkret jeevnhedsmaling.
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Figur 6.1: Eksempel pa cykelsti henholdsvis for og efter forbedring af belaegning. Pa efterbilledet nederst
fremstar stien ogsa tydeligt som delt sti. For- og efterbillede er fra Alleradruten i Allered Kommune.
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7. Synlighed og belysning

Kapitlet beskriver principper for valg af belysning. Det er isaer nyttigt ved etablering af nye
ruter i sin helhed.

PRINCIPPER FOR SYNLIGHED OG BELYSNING

BYOMRADER
Ruterne skal i byomrader have belysning svarende til en belysningsklasse E2 belys-
ning. [9]

TUNNELLER
Ved og i tunneller skal ruterne have en hgjere belysningsstyrke, f.eks. svarende til be-
lysningsklasse E1 og ved anlzeg af nye tunneller evt. med brug af huller til dagslys.

ABENT LAND

| dbent land tilstreebes belysningsklasse E2. Er der forhold, der umuligger dette, an-
vendes belysningsklasse E4, der i vejregelregi betegnes som et “ledestjernesystem,
som udelukkende angiver forlgbet af en sti eller lignende”. Her kan ogsa anvendes lyst
tilslag i asfalten for at @ge synligheden i morke.

SYNLIGHED
Ruterne ma ikke veere skjult for omgivelserne i bebyggede omrader pa streekninger
over ca. 50 m (en passagetid pa ca. 10 sekunder, f.eks. ved tunneler.)

Brug af lys i belysningsklasse E4 kan f.eks. veere lave pullerter, der belyser hele stien, men
ikke sd jeevnt som ved belysningsklasse E2. Det kan 0gsa vaere mere spredt ledelys med f.eks.
dioder, der stremforsynes af solceller.

Udviklingen i belysningsteknik med dioder, sensorstyring, tidsstyring, farvevalg, varighed mv.
betyder, at der Iebende kan opstad nye muligheder, som kan overvejes, se f.eks. belysningen fra
en tunnel pa Farumruten i figur 7.2.

Figur 7.1: Eksempler pa intelligent brug af belysning pa Farumruten pa sti i eget tracé med sensorstyring,
hvor lyset pa stien teendes ved detektering af cyklister pa delstraekninger.
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Figur 7.2: P4 Farumruten er der etableret en intelligent tunnelbelysning, der giver en malrettet funktionsbe-

lysning og samtidig et visuelt laft, og som reagerer pa cykler igennem tunnelen, ved at hjulene drejer rundt
og skaber tryghed.
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8. Visuelt udtryk og vejvisning

Kapitlet beskriver principper for visuelt udtryk og vejvisning. Det er iseer nyttigt ved etablering

af nye ruter i sin helhed.

PRINCIPPER FOR VISUELT UDTRYK OG VEJVISNING

BRUG AF LOGO
Tavle L46 med logoet anvendes til vejvisning samt til ruteidentifikation pa ruterne.

SAMLET AFMARKNINGSPLAN FOR HVER RUTE
Tavler og afmaerkning felger retningslinjerne i geeldende bekendtgegrelser om vejafmaerk-
ning [10, 11] og etableres ud fra en samlet afmaerkningsplan.

ENSARTETHED PA TVARS AF RUTER
Hver rute har et rutenummer og et rutenavn.

Der tilstraebes en ensartethed i brug af tavler, afmaerkning og andre visuelt markante
elementer pa hver rute og pa tveers af ruterne.

Vejvisning benyttes pa ruterne og ved vigtige rejsemal, herunder adgang til kollektiv
trafik.

Figur 8.1: Illustration af brug af L46 tavle med ruteindikation for Supercykelsti. Tavlen er opsat pa Ishgjruten.
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TAVLETYPER OG -ST@RRELSER
Der opnas en ensartethed ved at felge nedenstaende:

() Udformning og anvendelse af tavler falger retningslinjerne i bekendtgerelser om vejaf-
maerkning samt i vejreglen "Vejvisning pa cykel-, ride- og vandreruter”[12].

() Tavle F 21,1 anvendes med bredde p& 30 cm. Starre tavler kan evt. anvendes. P& hoved-
tavlerne er supercykelstilogoet (L46) og rutenummer indsat pa en linje for sig med hvid
ramme.

() Ved T-kryds i stisystemer kan der anvendes stipilvejvisere, Tavle F 21, 2.

() Hvor to ruter har sammenfaldende forlgb, skal begge ruters numre fremgé pa den an-
vendte tavle.

() Hvis ruten drejer i et kryds, skal der veere en undertavle med en svingpil.

Tl

Figur 8.2: Eksempel pa brug af L46 tavle pa Veerlgseruten med ruteidentifikation og vejvisningsmal ved byer

langs ruten.
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PLACERING AF TAVLER
Der opnas en ensartethed ved at fglge nedenstaende:

(V) Tavlerne placeres pa skilte i lave bgjler eller i lige standere, hvis det er et kompakt
byrum.

() Generelt skal skiltene placeres synligt og hjaelpe cyklisten med at finde vej og fa be-
kraeftet, at de er pa rette vej, f.eks. for og efter passage af et kryds med valgmuligheder.

(“) Som ved al anden vejvisning gzelder, at de skal vaere synlige, men samtidig ogsa ind-
passes under hensyn til det eksisterende byinventar og byrum.

(“) Ved kryds skal man vaere opmaerksom p3, at L46 tavlerne er synlige i forhold til andre
informationer/byinventar.

Ring 4 - ruten - Albertslund Kommune

Sti ved Herstedgster skole

A: B: C:

A
.
(© 99)

Albertslund-
ruten

Figur 8.3: For hver rute udarbejdes en detaljeret skilteplan, der viser alle tavler og deres placering. Her er vist

Ring 4 ruten

eksempel fra ét kryds pa Ring 4 ruten. Det er vigtigt, at man tidligt i processen taenker over, om tavlerne skal
placeres i bgjler, galger eller indarbejdes i anden eksisterende skiltning.
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Ud over at hjaelpe cyklisten med at finde og bruge ruten, benyttes vejvisning ogsa til at finde vej
til eller fra rejsemal. Som udgangspunkt gzelder:

Hver supercykelsti bar have et flernmal i hver ende, hvor ruten starter og slutter.

Hver Supercykelsti bar ogsa vise vej til naermal langs ruten. Det kan f.eks. veaere S-togs-
stationer eller byomrader.

Forud for etablering af en Supercykelsti udarbejdes en detaljeret skilteplan for hele
ruten, se eksempel i Figur 8.3.

Pa ruterne anvendes "rundeller”i beleegningen til at supplere tavlerne, informere om rutens
retning og kontinuerligt bekraefte, at man er pa ruten. Brugen af rundeller kraever dispensation.

Rundellerne indeholder pile (lige ud, mod venstre eller mod hgjre) eller supercykelstilogoet L46.
Logoet bruges til at bekraefte, at man er pa Supercykelstien.

Ligeud-pilen bruges til at lede gennem kryds, mens sving-pilene bruges til at pege i den retning,
som ruten drejer ved retningsskift. Rundellerne er kun godkendt til at bruges pa cykelstier og
kan ikke bruges pa cykelbaner, i kryds eller pa vejareal generelt. Der er dispenseret til at leegge
rundellerne pa de eksisterende Supercykelstier og de kommende fire ruter. | seneste dispensa-

tion er det kraevet, at rundellerne placeres minimum 10 meter fra eksisterende cykelsymboler.

Rundellernes placering skal falge disse principper (med stedspecifikke undtagelser) - se tegnin-
ger pa naeste side:

Logoer placeres ca. med 200 m afstand pa enkeltrettet cykelsti.

Logoer placeres ca. hver 300 m i hver retning pa dobbeltrettet cykelsti (placeres for-
skudt, sa der er ca. 150 m mellem hvert logo).

Pile placeres for et kryds og logo efter et kryds.
1 stk. svingpil for T-kryds, hvor ruten drejer.

3 stk. svingpil far kryds, nar ruten svinger, men vejen fortsaetter.
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Figur 8.4: Eksempel pd brug af rundeller frem mod et kryds fra Ishgjruten.
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Figur 8.5: Tegning af princip for placering af rundeller i kryds.
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9. Servicefunktioner

Kapitlet beskriver principper for valg af og placering af servicefunktioner. Det er isaer nyttigt
ved etablering af nye ruter i sin helhed samt i de lgbende forbedringer af en rutes kvalitet.

Q

PRINCIPPER FOR SERVICEFUNKTIONER

Servicefunktioner er tilbud, som bidrager til at skabe sterre cykelglaede og motiverer flere
til at cykle pa ruterne.

(/) ENSARTETHED
Der bor tilstraebes en vis ensartethed i brug af servicefunktioner pa tveers af ruterne,
f.eks. med brug af letgenkendelige visuelle symboler som den orange farve og logoet.
Ensartetheden skal ikke bremse for at afpreve innovative tiltag, der kan skabe positiv
opmaerksomhed og bidrage til at udvikle konceptet.

@ PLACERING

Servicefunktioner bor etableres felgende steder:

- Ved knudepunkter, som udpeges i planlaeegningen af hver rute

- Med jeevnlige intervaller pa straeekninger

Erfaringer fra etablerede supercykelstier benyttes i planlaeegningen.

Figur 9.1: Eksempel pa servicefunktionerne cykelpumpe og god cykelparkering ved busstoppested pa Ring
4 ruten.
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En raekke servicefunktioner kan naturligt samles pa udpegede "knudepunkter’, som kan vaere:

En lokalitet, hvor flere Supercykelstier krydser hinanden.

Ved kollektive trafikterminaler med cykelparkering.

Et naturligt medested for eventuelle cykelbusordninger, hvor pendlere kan mgdes pa faste
tidspunkter og felges ad for at mindske luftmodstand. Sddanne ordninger kan samtidig skabe
motivation for at cykle.

Pladsdannelse, hvor der kan skabes samarbejde med lokale aktarer f.eks. vaskepladser ved
tankstationer, ved cykelhandlere eller dagligvarebutikker.

Kun fantasien saetter graenser for typen af servicefunktioner disse steder, men det kan f.eks.
veere vaske- og reparationsstandere, cykelpumper og oversigtstavler med information om
Supercykelstier.

Som et element i at understgtte kombinationsrejser er servicefunktioner vigtige at indtaenke
ved stgrre busstoppesteder og stationer teet ved Supercykelstierne. Ud over de ovenfor naevnte
elementer er cykelparkering en afgerende funktion. Der er god inspiration at finde om dette
emne bade i vejregel "Handbog. Supercykelstier”[1] og i publikationen “Cykelparkeringshand-
bog”[13].

Fordelt pa rutens straekning kan anvendes elementer, som f.eks.:

Cykelpumper, sa cyklisten kan klare turen med en punkteret cykel til naermeste cykelhandler.

Leeneudstyr, som f.eks. fodhvilere ved signalkryds, hvor der er risiko for stop og ventetid.

@vrige elementer som drikkevandsstationer, cykelvenlige skraldespande og cykelbarometre
med intelligente funktioner, kan ogsa veere hensigtsmaessigt at etablere ved en Supercykelsti.

De forelgbige erfaringer inkl. brugerudsagn peger p3, at isaer fodhvilere og cykelpumper er
nyttige. Med dbning af fem nye ruter i foraret 2017 og afprevning af andre servicetiltag vil
der lebende blive indhentet nye erfaringer, der kan bruges i udviklingen og forbedringen af
servicefunktioner.

Det anbefales, at servicefunktioner realiseres i teet samarbejde med testpendlere, interesseor-
ganisationer og ud fra nye tendenser og teknologier pd omradet.
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Figur 9.2: Eksempel pa servicestation med luftpumpe anvendt pa Ring 4 ruten i Albertslund Kommune.

Figur 9.3: Eksempel pa fodhviler ved signalkryds, her pa Frederikssundsruten i Herlev Kommune.
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Figur 9.4: Eksempel pa cykelbarometer pa Allergdruten i Rudersdal Kommune, hvor bl.a. information om

antal cykler og vejret kan vises.

Figur 9.5: Eksempel pa cykelvenlig skraldespand pa Albertslundruten i Kebenhavns Kommune. Skraldespan-
den er placeret pa en stander, som vinkler skraldespanden ud mod cykelstien. Ved placering af cykelvenlige
skraldespande skal man vaere opmaerksom p3, at de ikke begraenser fremkommeligheden for fodgaengere.
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10. Drift og vedligeholdelse

Kapitlet beskriver principper for drift og vedligeholdelse. Det er iszer nyttigt ved etablering af
nye ruter i sin helhed samt i dialogen med de relevante aktarer om den kontinuerlige drift og
vedligeholdelse.

PRINCIPPER FOR DRIFT OG VEDLIGEHOLDELSE

GODT ANLAG ER FORUDSATNING FOR GOD VEDLIGEHOLDELSE

Forudsaetningen for at opna en god drift og vedligeholdelsesstandard er, at ruten er
anlagt efter geeldende forskrifter for anlaeg, som f.eks. skaber god afvanding og en
belaegning, der er "nem” at vedligeholde.

ENSARTETHED
Drift og vedligeholdelse sker pa et ensartet niveau pa tvaers af kommunegraenser og
stityper (f.eks. snerydning og glatferebekaempelse).

L@BENDE DRIFT OG VEDLIGEHOLDELSE

Renholdelse skal muliggare, at ruten kan bruges hele dret uanset vejret.

Udbedring af huller, revner o. lign. ber ske til en standard, der sikrer hgj fremkommelig-
hed og komfort. Opfglgning med inspektion ber ske lgbende.

Ved vejarbejde pa Supercykelstien bar omkersel undgas, ligesom afdeekning med kere-
plader mv. skal tilgodese hgj fremkommelighed og komfort pa stien.

Reetablering efter vejarbejde beor ske til den standard, der er fastsat for Supercykel-
stier, herunder afmaerkning og belaegning (se kapitel 6).

Driftsplaner udarbejdes for at saette fokus pa ovenstaende.

Der bor vaere fokus pa driftsforhold allerede i planleegningsfasen og det bor ske i
samarbejde med de driftsansvarlige. Hermed kan krav og gnsker til drift af Supercykelstien
integreres i driftsplaner. For en Supercykelsti gennem flere kommuner, eller pa bade stats- og
kommuneveje, kraever det samarbejde mellem alle de involverede vejbestyrelser.
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Figur 10.1: Eksempler pa darlig vinterdrift af enkeltrettet cykelsti langs vej (foto @verst) og god vinterdrift pa
sti i eget tracé (foto nederst).

Inspiration til drift og vedligeholdelse af en Supercykelsti kan hentes i “"Koncept for renhold og
vedligehold’, som Sekretariatet for Supercykelstier og kommunerne i samarbejdet har faet ud-
arbejdet. [14] Konceptet kan benyttes i dialogen mellem vejmyndigheder, for at fa samme hgje
standard pa en rute gennem flere kommuner.
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11. Yderligere information

www.supercykelstier.dk (praesentationer, inspirationsmateriale, eksempelsamlinger, evaluerin-
ger mm. samt nyeste viden om de enkelte ruter).
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