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Ettektiv cykelprioritering |

HOLLAND

minimerer forsinkelser

Danmark og Holland har begge en lang historie, nar det kommer til at prioritere cykling. Men
maden, dette gares pa i kryds, adskiller sig mellem de to lande. Ikke kun i geometrisk design, men
0gsd i mdden trafiksignalerne programmeres. Fuldt beskyttede faser for cyklister er udbredt i
Holland, men i Danmark anses disse for mindre ideelle pa grund af reduceret effektivitet for
biltrafikken. S& hvordan formadr hollaenderne at prioritere cykling, samtidig med at de minimerer
forsinkelser for andre transportformer?
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orst og fremmest er der generelt ikke
er sa mange trafiksignaleriHolland som
i de fleste andre lande. Netvaerksplan-
laegning i Holland fokuserer ofte pa at
ima@dekomme en “langsom, men stabil” strom af tra-
fik pa hovedveje (et planlaegningsprincip kendt lo-
kalt som LARGAS), hvilket giver et reduceret behov
for trafiksignaler. Tilrettelaegning af kryds med en
enkelt karebane pr. retning foretraekkes og mulig-
gor lgsninger, der giver mere plads til fodgaenger-
overgange, cykelovergange med eller uden priori-
tet og rundkersler. Dette reducerer forsinkelser og
stop for cyklister, men ogsa for andre trafikanter,
samtidig med at kapaciteten opretholdes, og sikre
mader at krydse pa tillades. Derudover har lokale
myndigheder i Holland gennem de sidste artier sy-
stematisk omdannet mange signalregulerede kryds
til rundkersler med adskilte cykelstier, da dette de-
sign har vist sig at give hgjere sikkerhed, bedre flow
og lavere vedligeholdelsesomkostninger.

Fuldt beskyttede signalfaser for cyklister
Hvor trafiksignaler findes, er det almindeligt, at de
har fuldt beskyttede signalfaser for cyklister. Det be-
tyder, at nar en cyklist har grent lys, ma biler ikke

dreje over cykelstien samtidig. Selvom dette er godt
for sikkerheden, er udfordringen med fuldt beskyt-
tede signalfaser, at de kan forleenge signalcyklus-
sen. Som et resultat kan dette gge ventetiden for
alle trafikanter. Danske trafikplanlaeggere naevner
ofte dette som en ulempe ved hollandsk krydsde-
sign og en grund til ikke at bringe de hollandske las-
ninger til Danmark. Holleenderne har dog fundet
mader at afbede dette pa.

Optimering af krydsningsafstande og re-
duktion af konfliktende bevaegelser

Signalregulerede kryds i Holland er ofte designet
med adskilte cykelstier. Et design, der internationalt

er blevet kendt som “protected intersection” ("be- »

SIGNALFASER

Mange cykelfaser langs hovedveje i Holland har som
standard grent lys, mens den tilstodende

fodgaengerfase har radt lys. Svingende biler opdages
tidligt nok til, at cykelfasen kan afsluttes, og den
beskyttede svingfase kan begynde, far bilen stopper.
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Figur 1: Ved omdannelsen af dette kryds i Haag til et fuldt “beskyttet design” blev krydsningsafstanden reduceret fra 17 til 10
meter, hvilket har reduceret den ngdvendige varighed af fodgaengerfasen med omkring syv sekunder.

skyttet kryds” eller “kryds med forskudt
passage”). Malet med dette design er at
holde cyklister adskilt fra motorkeretgjer
sa meget som muligt, da dette er mere
indbydende for en bredere gruppe men-
nesker. Men det har ogsa en indvirkning
pa trafiksignalernes drift. Med denne ud-
formning er krydsningerne mellem forto-
vet og cykelstien ikke en del af signalope-
rationen. Fodgaengere krydser cykelstien
frit (med eller uden fodgeengerovergang)
for og efter, de krydser motorkeretgjsba-
nerne. Der er et bufferomrade mellem
motorkegretgjsbanerne og cykelstien, der
giver plads til at vente, hvis det er ned-
vendigt. Ved at udelade disse krydsnin-
ger fra signaloperationen reduceres den
tid, der er ngdvendig for fodgaengerfaser,
hvilket reducerer signalcyklussens laeng-
de samlet set. Det beskyttede krydsde-
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sign tillader ogsa jeevne cykelstromme
gennem krydset. For eksempel bliver det
muligt at vise grgnt for nord-syd- og ost-
vest-cykelkrydsninger samtidig eller kort
efter hinanden, hvilket tillader cyklister at
dreje til venstre uden at vente pa en an-
den fase. Og cyklister, der drejer til hgjre,
behgver slet ikke at vente pa et signal.

Fleksible signalfaser

Yderligere kan signalcyklussen holdes sa
kort som muligt takket veere den fleksibi-
litet, som hollandske trafiksignaler tilla-
der i deres fasekontrol. Der er stort set et
ubegraenset antal muligheder for at kom-
binere faser. Dette reducerer chancen for,
at et signal viser rgdt, mens der ikke er
nogen modstridende trafikanter til stede.
Dette er en fordel i forhold til faste eller
semi-faste signalindstillinger, der blot gen-

PRIORITERING AF BL@DE
TRAFIKANTER

Hvad hvis biler havde en trykknap i stedet?
Der er et trafiksignal, der minder om det pa

universitetscampusset i Delft. Ved et kryds
langs en travl cykelsti er lyset som standard
gront for fodgaengere og cyklister. Det vil
kun kortvarigt skifte il radt, nar en bil
opdages ved stoplinjen.

nemsnitligt tager hgjde for de trafikanter,
der forventes at naerme sig et kryds pa et
bestemt tidspunkt af dagen (en tilgang,
der er almindelig ved to-fase signaler i
Danmark). Hollandske signalcontrollere
definerer standardfaserne ved at gruppe-
re faser i “moduler” af ikke-konfliktende
bevaegelser. Men den faktiske overgang
fraen fase til en anden sker, sa snart mod-
stridende bevaegelser ophgrer i realtid.
Dette tillader bevaegelseri et efterfalgen-
de modul at starte tidligt, hvis konflikt-
matricen og de manuelle begraensninger
tillader det. Det gor det muligt at omfor-
dele ellers ubrugt tid mere effektivt, hvil-
ket minimerer ungdvendige ventetider.

Et klart eksempel pa dette er, at hol-
landske trafiksignaler tager hgjde for, i
hvilken retning fodgaengere krydser. De
fleste signalregulerede kryds er designet
med midterrabatter, og fodgaengerover-
gangene bestar faktisk af to separate sig-
nalregulerede faser. Disse er typisk koor-
dineret, sa fodgaengere ikke behgver at
stoppe i midterrabatten. Nar en fodgaen-
ger har afsluttet krydsningen af den ene
halvdel af krydset, bliver denne halvdel
af krydset tilgaengelig for andre trafikan-
ter, der far grent lys. Dette reducerer for-
sinkelsen for andre bevaegelser samt re-
ducerer signalcyklussens leengde samlet
set, hvilket igen reducerer forsinkelsen for
fodgaengere.

Optimering gennem
realtidsdetektion

For at fleksible signalfaser kan fungere ef-
fektivt, skal hollandske trafiksignalcon-
trollere tilpasse signalfaserne til bevaegel-



Figur 2: Det beskyttede krydsdesign kombineret med den fleksible signaldrift ger det muligt for cyklister at foretage glatte
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venstresving i ét traek. Og cyklister, der drejer til hgjre, behaver slet ikke at vente pa et signal.

Figur 3: Tidlig detektion forbedrer chancerne for, at cyklister kan komme gennem et kryds uden at skulle stoppe.

sen af mennesker i krydset i realtid. Kor-
rekt detektion er afggrende for dette. Sig-
nalregulerede kryds i Holland har typisk
flere detektorer pr. bane. Den, der er teet-
test pa stoplinjen, bruges til at sikre, at
signalet ved, nar der er nogen, der venter
ved trafiksignalet. Den naeste leengere de-
tektor bruges til at bestemme, hvornar
koen af koretojer er ryddet. Og den fjer-
neste detektor bruges til at kalde signal-
fasen og potentielt forlaenge den granne

fase for atimgdekomme eventuelle nzer-
mende kgretgjer. Den preecise detektion
ger det muligt for et signal at skifte prae-
cis, naren ko er ryddet, sd det gule lys ide-
elt set starter et sekund, for det sidste keg-
retgj nar stoplinjen — hvilket minimerer
spildtiden mellem faserne. Dette geelder
ikke kun for biler. Realtidsdetektion bru-
ges ogsa til cyklister. Det er almindeligt,
at cykelstier har mindst to detektorer, en
ved stoplinjen og en fem sekunder op-

stroms. Pa denne made kan cykler, der er
pa vej til krydset, fa grent, for de nar at
stoppe op, eller et grent lys kan forleen-
ges, sa ikke de skal vente pa den nzeste
fase. Det bliver mere og mere almindeligt
iHolland at bruge kameraer eller dobbel-
te detektorer til at male cyklisters hastig-
hed, hvilket ger det muligt at detektere
cykler endnu leengere vaek fra krydset.
Disse malinger kan bruges til at give gren-
ne forleengelser, der er optimeret til cyk-
listens faktiske hastighed og keremanster
som fx at give prioritet til grupper af cyk-
lister, der naermer sig.

Anvendelse i Danmark
Signaldrift og krydsdesign garhand i hand.
De naevnte tiltag til at prioritere cykling
og reducere ventetider ville kunne fun-
gere i Danmark, hvis det beskyttede kryds-
design blev mere udbredt. Selvom Dan-
mark er et af de lande, hvor der cykles
mest, sa har cykelandelen vaeret faldende
gennem mange ar. Dette ger sig seerligt
geeldende blandt bgrn og unge, som bade
cykler sjeeldnere og cykler faerre kilome-
ter. Nar dansk infrastruktur planlaegges,
er det oftest baseret pa bagvedliggende
samfundsgkonomiske beregninger og
devisen om effektivitet. For tid er penge.
Og den gode oplevelse er sveer at saette
pa formel. Mens den typiske tilgang til at
prioritere cykling gennem kryds i Dan-
mark er at implementere grgnne bglger
for cyklister, fungerer dette kun i én ret-
ning, og folk skal kere 20 km/t for at dra-
ge fordel af dette. Denne hastighed er
ikke realistisk for de fleste bgrn eller zel-
dre mennesker og passer derfor ikke til
deres kgremgnster. Kortere signalcyklus-
tider giver derimod en fordel for alle ty-
per cyklister samt fodgaengere og bilister,
da de er tilpasset den hastighed, forskel-
lige folk rejser med. En mere demokratisk
tilgang til cykelplanlaegning ville fx vaere
at tage hensyn til alle typer af cyklister,
der meader et trafiksignal og ikke bare dem,
der kgrer hurtigst.

Med det stigende antal biler pa vejene,
og feerre der veelger cyklen som deres dag-
lige transportform, er det maske tid til at
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ca. 6.000.000
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Figur 4: Ved nogle kryds aktiverer en regnsensor (regensensor pa hollandsk) prioritet for

cyklister — hvilket sikrer, at de fér grant inden for en halv cyklus. Dette fungerer godt, fordi der
ogsa er faerre cyklister under regnvejr.

ca. 3.100

gentanke vores prioriteter. At gentaenke signalsystemerne kun- g g g i
ne derved veere et tiltag til at gere cykling mere attraktiv for alle.

Rom blev ikke bygget pa én dag, men ogsa sma skridt kan bane

vejen. At gentzenke signalregulering og krydsdesign kunne vaere

et af disse skridt mod at gare cykling mere konkurrencedygtig og

derved mere attraktivt for flere brugergrupper. Og nogle gange g g 8 8 g
kan det ogsa i Danmark veere vaerd at overveje, om et eksisteren-

de lyskryds og signalcyklus kunne erstattes med en bedre Igs- ca. 5 per 10.000 :
ning, der slet ikke kraever, at cyklister stopper.

2

Figur 5: Rundkersler med adskilte cykelstier kan veere et godt alternativ til trafiksignaler, da cyklister slet ikke behgver at stoppe (kredit: Dutch Cycling Embassy).
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