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Indledning

Der er politisk vilje til at fremme cykling i Kebenhavn. Det er der bred enighed om, sa vidt det
ikke gar ud over bilisterne, bade i form af deres fremkommelighed og deres parkering. Derfor
fokuseres i dette indslag pa denne slags muligheder. Videregaende tiltag, der mere eller mindre
bevidst og tydeligt strammer op for bilerne i byen, er mulige efter gnske.

Jeg ser et stort potentiale for at gge cyklisternes fremkommelighed ved at reducere
faselaeengderne ved lyskrydsene. Det geelder mange lyskryds i hele byen. Det kan ggres uden at
pavirke kapacitet for bilerne, men det kan ogsa gares mere omfattende, sdsom at det reducerer
kapacitet for bilerne. Omfanget af begraensning kan ggres transparent.

Den fagrste del af dokumentet handler om tiltag for at reducere faseleengderne og dermed
omlabstid i lyskrydsene. Det andet kapitel handler om at seette hypotesen at Kabenhavns trafik
pa trods af store og dyre initiativer pa cyklens side stadig er indrettet pa grundlag af forstaelsen,
at bilen har farsteret til at bestemme, hvordan trafikken forgar i byen. Der henvises til
feenomener i bybilledet og mulige eendringsforslag.

Kortere faselaengder og dermed omlgbstid i lyskrydsene
Teoretisk baggrund

| radfasen af et faseomlab i et lyskryds samler trafikanterne sig. Nar lyset skifter til grant,
begynder kaen at blive afviklet. Det sker ved den maksimale kapacitet, bade for bilerne og
cyklerne. Efter kaen er afviklet, har karetgjer mulighed for at passere uden ventetid. Stremmen
til krydset er typisk ikke ved den fulde kapacitet og dermed heller ikke udnyttelsen af granfasen,
indtil lyset skifter til redt. Det er kun ved de starste lyskryds, hvor der altid er *forrad’ af
trafikanter i k@en. Disse lyskryds er ikke omfattet af forslaget for at forkorte omlgbstiderne.
Forslaget handler om at vinde fremkommelighed for cyklister ved de mange mindre kryds i byen.

Forkortelse skal vaelges sadan, at grenfasen er slut omkring efter den tid, hvor bilernes kg er
blevet afviklet. Til den tid er cyklernes kg afviklet i de allerfleste tilfeelde, fordi cyklerne kan kore
mere ’i flok’ pa grund af deres lille starrelse.



De forkortede faser betyder sa en forkortet omlgbstid for hele lyskrydset. Dermed bliver det
kortere tid til den neeste granfase.

Flere kortere faser passer bedre til cyklisternes behov end fa lange faser. Cykeltrafikken er
sjeeldent ved lyskrydsenes kapacitetsgreense. De fleste cykler passerer lige efter lyset skifter til
grant. Derfor er det bedre, hvis det sker hyppigere.

| visse tilfeelde er fodgaengernes tid bestemmende ved dimensionering af fasernes varighed. Det
erisaerved de store kryds, og dem handler forslaget ikke om at a&endre ved.

Selve faseskift koster nogle sekunder, som reducerer kapaciteten ved lyskrydset. Kapacitet er
som sagt i de fleste tilfeelde kun relevant for bilerne. Hvis et kryds arbejder ved
kapacitetsgreensen, og der dermed altid er kg til at afvikle, i hvert fald i myldretiden, s& kommer
kriteriet til at afkorte ikke til anvendelse. Dette kryds kvalificeres som stort kryds, som ikke bliver
omfanget af forslaget.
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Kapacitetsudnyttelse i granfasen

Der er kryds, som indgér i en raekke af kryds med koordineret lysstyring. Der var i en periode
meget fokus pa at koordinere pa de store cykelruter ind og ud af byen (grgnne balger). Der er dog
flere steder, hvor koordineringen ikke fungerer laengere. Lyskryds, der er koordinering og den
gode fremkommelighed vil lide af forkortede faser, skal ikke indgéa i den i dette forslag beskrevne
initiativ. Med kortere faser er det dog mere sandsynligt, at en koordinering gar op. Det kan godt
veere udgangspunkt i flere koordinerede streekninger gennem byen, muligvis og afhaengig af
krydsenes afstand ligefrem i begge retninger eller ogsa pa tangentielle ruter, som krydser flere
ruter ind og ud af byen. Ved en omlgbstid i lyskrydsene pa 1 minut og en hastighed pa 20 km/t
gar koordinering op i begge retninger og ogsa pa tvaers, hvis krydsene ligger 150 — 250 m fra
hinanden. Hvis omlgbstiden er leengere, sé stiger afstanden mellem krydsene, hvor det passer,
tilsvarende.



Eksempler

Kryds Jagtvej / Vennemindevej

Kryds Jagtvej / Vennemindevej

Nuveaerende fasetider i denne lyskryds:

Jagtvej: 45 s

Vennemindevej/ Serridslevvej: 22 s
Skiftetid: 5 s

Total omlgbstid: 77 s

Jagtvejens granfase for biler er ikke fuldt udnyttet. Det passer sammen, at de naerliggende starre
kryds ved Vibenhus og Poul Henningsens Plads ikke er i stand til at forarbejde flere biler. Den
tvaergdende trafiks fase kan ikke vaere kortere end 22 s pga. fodgaengerfeltet med stor
midterhelle, hvis ikke fodgaengerfase opdeles i to. Dette vil dog veere seerlig hindrende, hvis ikke
mellemfaserne og dermed Jagtvejens faser blev meget korte. Forslaget er derfor at reducere
Jagtvejens fasevarighed under bibeholdelse af tvaervejenes fasevarighed.

Forslagene fasevarigheder:

Jagtvej: 25 s

Vennemindevej/ Serridslevvej: 22 s
Skiftetid: 5 s

Total omlgbstid: 57 s

Dette vil betyde en forkortet rejsetid for cyklister pa de tveergdende gader med 20 sekunder.
Kapaciteten pa Jagtvej reduceres, omregnet i fasevarighed pr. 77 sekunders omlgbstid, fra 45 til
34 sekunder eller 25 procent. For cyklisterne (og fodgeengerne) langs Jagtvej er der 35 %
hyppigere ’afgange’ i form af start pa grgnfaser.



Oslo plads ved Dsterport station

Ved Oslo plads er der en reekke af 3 lyskryds, som udger en stor rejsetidsforleengelse for mange
cyklister pa vej fra Indre by til @sterbro.

Krydserne er:

1 Folke Bernadottes Allé

2 @stbanegade

3 Kristianiagade

Dertil spiller fodgeengerovergangen uden for @sterport station, markeret med a, en rolle
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Oslo plads

| den nuveerende situation ankommer cyklisterne ved krydset @stbanegade (hgjresving for biler)
lige efter lyset har skiftet til rgdt og frigiver til bilerne. Nar bilernes fase er slut og cyklerne karer
videre mod Kristianiagade, sd mgder de igen et lys, der lige har skiftet til rgdt.

Hvis man dog aendrer pé krydset @stbanegade ved at forskyde faserne uden at aendre pa deres
leengde, sa passer det for cyklisterne, uden at pille ved Kristianiagade-krydset. Cyklerne kan ved
almindelig hastighed kagre gennem de tre kryds. Samlet set bliver det til ventetid, der svarer til
den forholdsvis lange omlgbstid pa krydset Kristianiagade.

Denne a&ndring har ikke nogen betydning for kapacitet til bilerne. Biler fra Folke Bernadottes Allé
eller Dster Voldgade (bil1 i grafikken) far grant lys til at kere ad Dag Hammarskjolds Allé og
Jstbanegade efter kortere ventetid ved fodgaengerovergangen ved @sterport station. Biler fra
Grenningen behgver ikke at bremse ned dette sted pa grund af disse biler, der saetter i gang.
Dem der skal ad Dag Hammarskjolds Allé (bil3) har ingen hindring. De fa biler, der skal ad
Jstbanegade (del2) skal opstille sig mellem fodgaengerovergangen og Jstbanegade-krydset og
afvente deres fase efter cyklisterne.



Anvendelse i Kebenhavn

Forslaget bestar i at naermere undersgge mange mindre kryds i byen, om de er egnet til
reduktion af fasernes varighed. Der kan veere gode grunde til ikke at ggre det. Hvis der kan opnas
en forkortelse af kgretiden i omfang af 15-30 sekunder i for eksempel en fjerdedel, men muligvis
ogsa halvdelen af de mindre kryds, sa er det allerede en stor gevinst for fremkommeligheden.
Forslaget forslar at fokusere pa de steder, hvor det er muligt og nemt, ikke der hvor det ikke er
muligt. Det behgver ikke alle kryds blive eendret pa. Gevinsten fas ved det enkelte kryds.
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Yderlige effekter



De kortere ventetider til grant lys forventes af nedseaette lovbrud ved at kare over for redt. Udover
ventetiden er der ogsa stgrre sandsynlighed for, at der er andre trafikanter, der udnytter deres
fase og giver incitament til at vente efter reglerne. Cyklisterne oplever i mindre omfang, at de
venter for rgdt lys, mens der slet ikke er andre trafikanter i vejen for at kgre alligeveli de
udpraeget lange ender af gronfaserne. Dette geelder i seerlig grad uden for myldretiden.

Desuden har cyklisterne bedre mulighed for at optimere deres kgrsel. De kan bedre regne tiden
ud til den neeste grgnfase og spare kreefter ved at variere hastigheden til at ramme gregnt lys ved
neeste kryds. Med de lange faser kraever det meget fremsynethed.

Flere faser kommer ogsa fodgaengerne til gode. Fodgaengerne gar endnu mere udpraeget end
cyklisterne ’i flok’ og er slet ikke begreenset kapacitetsmaessigt. Til gengaeld kreever de
forholdsvis lang tid for at krydse gaden. Dette feenomen er dog mindre dominerende ved de
mindre kryds.

Cykling far mere ret til at bestemme, hvordan trafik i byen organiseres

Flertallet pa Kabenhavns gader er pa cykel. Alligevel er der bilen, der bestemmer. Der er stadigt
dybt inde i trafikkulturen, at det er sddan. Gaderne er bilernes, og cykelstierne er undtagelsen til
denregel.

Spaerringer i tilfaelde af byggeri

Bredgade

Aktuel anvendt, pa billedet vist lasning: Cyklisterne henvises til fortovet. Dér vil man ikke have
dem under normale omsteendigheder. Cykling pa fortovet er forbudt og straffes med baede.



Forsldet, cykelorienteret (og fodgaengerorienteret) lasning: En af de to vognbaner inddrages til
midlertidig cykelsti.

Kryds Vesterbrogade / Frederiksberg Allé / Veernedamsvej

Aktuel anvendt, pa billedet vist lgsning: Fodgaengere og cyklister keemper om pladsen pa det
travle afsnit lige foran et stort supermarked. Fodgeengerne fgler sig utrygge, cyklisterne ma
indordne sig fodgeengerne og deres hastighed.

Forslaet, cykelorienteret (og fodgeengerorienteret) lasning: Hajresving-vognbane inddrages til
midlertidig cykelsti. Fasen for fodgeengerfelt over Frederiksberg Allé, halvdelen op til hellen, der
krydser trafikken vaek fra krydset, forkortes som kompensation.



Feelledvej

Aktuel anvendt, pa billedet vist lasning: Som farste led anvendes cykelstien til andre formal end
trafik, som fx byggeri. Vognbanerne, fortovet og selv parkeringsplacer bliver bibeholdt.
Cyklisterne henvises til fortovet.

Cykelorienteret (og fodgeengerorienteret) lgsning: Afspaerring pa cykelstien saettes op i billedets
forgrund, med skilt og pil ud mod karebanen. Yderlige afspeerring seettes op péa kgrebanen, 5
meter fgr, med skilt og pil mod modsatte kgrebane til venstre. Bilisterne kgrer forsigtigt udenom
ved brug af det stribede omrade og den modsatte karebane, for at efterfalgende indordne sig til
cyklerne.



