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Beslut

TRVMB Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vigtrafikanlaggningar &r ett
trafikverksdokument som innehdller Trafikverkets tekniska rad for dimensionering och utformning av
vigtrafikanldggningar med hinsyn till kapacitet och framkomlighetseffekter.

TRVMB Metodbeskrivning f6r berakning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vigtrafikanlaggningar ar av
dokumenttypen rad och ir en del av Trafikverkets Anldggningsstyrning.

Dokumentet ska vid projektering av vagar anvindas tillsammans med TRVK Vigars och gators utformning
(2012:179) och TRVOK Vigar och gators utformning (2012:181)

TRVMB Metodbeskrivning for berikning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vigtrafikanlaggningar ska
anvandas frin och med den 1 april 2014.

Dispenser frin detta regelverk hanteras enligt Trafikverkets rutin TDOK 2012:90 Dispens frin tekniska krav.

Dokumentet kommer att finnas tillgingligt pd Trafikverkets hemsida.

Bakgrund

Dokumentet ersdtter Handbok for berikning av kapacitet, kolingd, fordréjning i vigtrafikanldggningar (TV 131)
Statens Vagverk 1977. Metoderna har uppdaterats tekniskt. Materialet har anpassats till Trafikverkets
regelpyramid.

Samrad och sakgranskning

Metodbeskrivningen dr utarbetad i Metcap-projektet av KTH och VTI. En referensgrupp ned representanter for
kommuner, konsulter och Trafikverkets olika delar har deltagit i arbetet.

Metodbeskrivningen har redovisats i néitverk Planering.

Riskhantering

Inga risker har identifierats.

Konsekvensbeskrivning

Inforandet innebér bittre effektberikningar och - bedomningar.
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Kommunikation och implementering

Samhille dr ansvariga for kommunikation och implementering.

Uppfoljning

Uppféljning och kontroll sker via redovisade kapacitetsberakningar i atgirdsvalsstudier och végplaner.
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1.2

Inledning
Syfte

TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter innehéller berakningsmetoder for kapacitet,
belastningsgrad, kolangd, fordréjning och andel stopp for stopp/vijnings- och
hogerreglerad korsning, signalreglerad korsning, landsvégstracka och for motorvégar
inklusive trafikplatser. Metoderna kan anvéndas for att verifiera dvergripande krav i
TRVOK Overgripande krav for gators och vigars utformning (Trafikverket 2012:181) och
krav i TRVK Krav for gators och végars utformning (Trafikverket 2012:179). Metoderna
kan ocksé anvéndas vid detaljutformning av végtrafikanldggningar och for jaimforelse av
framkomlighetseffekter for olika alternativ.

For de mera berdkningsintensiva metoderna finns enkla excelberdkningshjdlpmedel i
rapporten Kalkylhjilpmedel for kapacitetsanalys (TRV2013/92033).

Metoderna for stopp/véjningsreglerad korsning, cirkulationsplats och signalreglering finns i
datoriserad version i Capcal (Capcal 4.0 Anvindarhandledning Trivector2013:87 Lund).
Capcal innehéller ocksé en datorisering av berékning av samhéllsekonomiska effekter pd
arsniva.

Metoden for motorvégsstrackor med trafikplatser finns dven den i datoriserad version i
Calmar (TRV2013/92726)

Omfattning

Metodbeskrivningen omfattar for vagstrackor utdver kapacitet och belastningsgrad
foljande framkomlighetseffekter:

e Frifordonshastighet

e Hastighets — flddessamband

e Firdtid och medelhastighet
och for korsningar:

Interaktionsférdrojning
Geometrisk fordrojning
Andel stoppade fordon
Kolangd

Metodbeskrivningen omfattar foljande anlédggningstyper:

Kapitel 2 Motorvagar och trafikplatser:

MV: Motorvigar med 2, 4 eller 6 korfalt (dvs 1, 2 eller 3 per riktning)
Fyrfaltiga vigar

Av- och péfartsramper

Vixlingsstrackor

Kapitel 3 Landsvégar:
o Tvafaltig viag

o MLV Ni¥fEsMofftf ggotortrafikled
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Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

e Tre- och fyrvidgskorsningar
e Skyttelsignaler

Kapitel 5 Stopp-, védjnings- och hogerreglerade korsningar

e  Tre- och fyrvigskorsningar med stopp- eller védjningsplikt for underordnade
tillfarter.
e Korsningar med hogerregel

Kapitel 6 Cirkulationsplatser

e  Tre- och fyrvigskorsningar med ett cirkulerande korfalt
e  Tre- och fyrvigskorsningar med tvé cirkulerande korfalt

1.3 Noggrannhet

Syftet vid framtagning av metoderna har varit att anpassa dessa till &ndringar av
trafiklagstiftningen samt att 6ka deras noggrannhet jaimfort med foregangaren TV
131 (Statens Végverk 1977) dér sa varit mojligt med hiansyn till tillgangligt
kunskapsunderlag och resurser. Skélet héartill 4r de stora ekonomiska foljder som
felaktig dimensionering och styrning av végtrafikanldggningar kan leda till.

Resultaten avser i de flesta fall medelvarden av forvantad kapacitet och trafikeffekter
vid vald utformning och forutséttningar. Trafikprocessen paverkas i hog grad av
variationer i trafikefterfragan, resindamal, trafikantbeteende, viderlek,
ljusforhallanden mm, vilket leder till resultat med hog varians och stora
konfidensintervall. Det krdvs darfor omfattande trafikméatningar for att konstatera
behov av kalibrering for en viss tillimpning.

1.4 Dokumentation

Metoderna dr beskrivna sé transparent som mdjligt for att anvéndaren ska kan f6lja
och forsta varje steg i berdkningsgangen. Harigenom skapas ocksa forutsattningar for
att kunna genomfora stegvisa kalkyler och pa basta mdjliga sétt anpassa den studerade
utformningen under processens gang for att erhélla 6nskad kapacitet och trafikkvalitet.

For de mera komplexa anléggningstyperna har dokumentationen kompletterats med
kommentarer pa vénstersidan av uppslaget. For att ytterligare underlétta tillimpningen
innefattar ocksé dokumentationen blanketter och berdkningsexempel med
kommentarer. Detta innebér att

Metoderna for analys av plankorsningar d4r mycket berdkningsintensiva. For
plankorsningar kan kalkylark (MS Excel) som ger stod for berdkningen av ingdende
parametrar och effekter. Berdkningar kan ocksé genomforas med stod av sérskilda
dataprogram som CAPCAL och CALMAR.. Information om dessa kalkylhjdlpmedel
aterfinns via Trafikverkets hemsida i rapporten Kalkylhjilpmedel for
kapacitetsanalys (TRV/2013:92033).



1.5 Overbelastning

Berdkningsmetoderna avser primért forhdllanden utan 6verbelastning. For
overbelastning anvinds en overging till deterministisk metod enligt Effektsamband for
transportsystemet Steg 3 och 4 Bygga om och bygga nytt avsnitt 4.2.2.1
Overbelastning (Trafikverket 2014). Berikningen genomfors med antagande om 1
timmes Gverbelastning med trafikflode 0 fore och efter den dverbelastade timmen for
¢j planskilda korsningar. Metodiken beskrivs ndrmare i respektive korsningskapitel
och i Capcal (Capcal 4.0 Anvindarhandledning Trivector2013:87 ).

1.6 Alternativa beriakningsmetoder

For plankorsningar och trafikplatser med komplex eller udda utformning, paverkan av
trafikstyrning eller kobildning i angridnsande trafikanldggningar kan de deterministiska
kalkylerna kompletteras eller erséttas med trafiksimulering. Metodbeskrivningar for
simulering har dokumenterats i rapporten TV2013/79994 Handbok for
kapacitetsanalys med hjilp av simulering som ér tillgénglig via Trafikverkets

hemsida.

1.7 Definitioner

Termerna nedan dr anpassade for allmén tillampning 1 metodbeskrivningarna.
Specifika termer for olika anldggningstyper redovisas vid behov 1 resp. kapitel

for dessa.
Allmdnt
Term Beteck- Definition
ning
Tillgdnglighet Funktionsmal i transportpolitiken for resor och
transporter. Anm: Tillgédngligheten beror framst
pa restid, reskostnader, barridrer (for barn, dldre,
handikappade), tillforlitlighet. Eng: Accessibility
Framkomlighet Samlingsbegrepp for kvalitetsmétt som
beskriver tidsforbrukningen for forflyttningar.
Trafikmiljo Trafikmiljoparametrarna landsbygd och tétort
avser definitionen: Tatort har trafikplatstathet >
0,5 trafikplatser/km och landsbygd har
trafikplatstathet < 0,5 trafikplatser/km).
Trafik
Trafik Upprepade transporter av gaende, cyklar, bilar
Trafikstrom Trafik genom anldggning i en viss relation




Overordnad 0.0. Trafikstrom som har foretrdde gentemot
.. underordnade trafikstrommar
Trafikstrom
Underordnad Trafikstrom som har vdjnings- eller stopplikt
.. gentemot overordnade trafikstrommar.
Trafikstrom u.o.
Trafikelement Objekt eller gaende som utnyttjar en
trafikanlaggning
Fordon f Index for hjulburet trafikelement.
Géende gd Index for gangtrafik
Cykel cy Index for cykel
Fordonsklass Trafiken uppdelas i P, Lbn och Lps enligt
Trafikverkets trafikmétningssystem.
Personbil P Typfordon P (innefattar personbilar och andra
fordonstyper med samma chassistorlek)
definierat av axelavstind enligt Trafikverkets
matssystem
Lastbil utan slip LBn Typfordon LBn (lastbil, buss) definierat av
axelavstand enligt Trafikverkets métssystem
Lastbil med Lps Typfordon Lps definierat av axelavstand enligt
pahingsvagn/slap Trafikverkets métssystem
Tunga fordon Ib Index for tunga fordon (LBn + Lps)
Vinstersving V.SV, Index for vénstersviangande férdriktning
Hogersving h.sv. Index for hogersviangande fardriktning
Rakt fram 7. fr. Index for raktframgaende férdriktning
Trafikflode q I ett snitt per tidsenhet passerande antal
trafikelement (t ex fordon)
Overordnat flode qi Trafikflodet i Gverordnad strom
Personbilsenhet Pe
Personbilsekvivalent Peiy Omrakningsfaktor for olika fordonstyper mht
deras inverkan pa framkomligheten jamfort med
en personbil. (Pex, for personbil = 1,0)
Trafikflode (pe) qpe Trafikflode omréknat till ekvivalent antal
personbilsenheter Pe
Maxkvartfaktor MKF Faktor for omrikning av trafikflode baserat pa
hogsta flodet under en 15 minuters period till
trafikflode representerande maxtimme.
(MKYV = Maxtimme/(4*Maxkvart)).
Kapacitet K Det storsta stationdra flode som kan passera ett
snitt under radande, méttade forhallanden
(fordon/h)
Belastningsgrad B Kvot mellan aktuellt trafikflode och kapacitet




Téthet K Kvot mellan antal fordon som befinner sig pa en
végstracka och dennas langd
Sidofriktion Samlingsbegrepp for hindelser utmed kdrbanan
som paverkar biltrafikens framkomlighet (t ex
trafikolyckor, angoring, gangtrafik,
tomtmarksutfarter)
Fardtid t Tidséatgéng for en férd pé en angiven stricka
(exklusive avsiktliga uppehall).
Hastighet Vv Ett trafikelements (fordon, gaende, cykel)
hastighet i ett visst 6gonblick/vagsnitt
Medelhastighet, 7 Det genomsnittliga virdet av punkthastigheterna
Tid t hos alla fordon som passerar ett visst snitt under
ett givet tidsintervall.
Medelhastighet, 7 Det genomsnittliga virdet av punkthastigheterna
stricka = hos alla fordon som vid ett visst ogonblick
befinner sig pa en given végstréicka.
Medelfirdhastighet 7 Kvoten mellan tillryggalagd stricka och
fardtid
Frifordonshastighet Vi Ett fordons hastighet under radande
forhédllanden utan paverkan av framforvarande
fordon
Vantetid d, Tid mellan ett fordons ankomst till en k6 och
dess ankomst till koposition 1 (forst i kon).
Betjédningstid b Tid mellan ett fordons ankomst till koposition
1 och dess passage av denna.
Interaktions- d; Okning av férdtid for passage av
fordrojning trafikanldggningen pga konflikter med andra
fordonsstrommar
di=dy; +b)
. Okning av firdtid pga trafikanliggningens
(feonf.".tr.' sk dg geometri i forhdllande till en rak vig.
fordrojning
(synonym: fordrojning under korning)

Andel stopp Ps Andel av en fordonsstrom som tvingas stanna
fore passage av en korsning

Kolingd Lis Den fillaingd som bildas av stillastaende fordon
i1 ko

Skyddad Avveckling av en fordonsstrom utan

trafikavveckling sekundérkonflikt med dverordnade
trafikstrommar

Oskyddad Avveckling av en fordonsstrom med

trafikavveckling sekundérkonflikter (t ex med motande
fordonstrafik, korsande géngtrafik)

Tidsavstiand H Tid mellan tva pa varandra foljande fordons

passage av ett snitt i en fordonsstrom




Term Beteck- Definition
ning

Kritiskt tidsavstind Olerit Tidsavstdnd mellan tvd dverordnade fordon
som accepteras av 50% och forkastas av 50%
av fordonen i en underordnad trafikstrom

Foljdtid B Tidsavstand mellan successiva fordon vid
utfart fran ko i underordnad tillfart i samma

(sek) . o . v N

tidsavstand pa den Gverordnade végen.

Betjiningstid B Den tid som det tar for ett fordon som véntar

vid stopp- eller vdjningslinje att bli betjanad

Anliggning, geometri, utformning

Vigtrafikanldggning Fysisk anldggning avsedd for vagtrafik
(Anm: T ex en korsning, trafikplats, lank)
Anliggning for Trafikanldggning utan fasta orsaker till

obruten trafikstrom

trafikavbrott (t ex plankorsningar utan
foretrade for anldggningen)

Anliggning for bruten Trafikanldggning déir trafikanordningar som

trafikstrom trafiksignaler, vdjnings- eller stoppskyltar
skapar trafikavbrott

Trafikplats Vigar i skilda plan forbundna med ramper
dér minst en av vigarna dr fri fran korsande
eller sviangande fordonstrafik

Trafiksystem Begréansat omrade som innehaller ett nitverk
med trafikplatser, korsningar och véglénkar.
(Anm: Kan vara enstaka trafikanldggning
eller flera samverkande)

Segment Ett segment beskriver en homogen strécka

(hastighetsbegransning, typsektion, flode etc.)
Siktklass Beskrivning av siktforhallanden/linjeforing (1-
4)

Deltillfart Det eller de korfilt i en tillfart som utnyttjas
gemensamt av en eller flera fordonsstrommar

Lutning Lutning i fardriktningen
(uppét +%; nedat -%)

Tillfart/ Del av trafikanldggning som betjénar trafik

Franfart till resp fran denna

Deltillfart Korfalt som utnyttjas gemensamt av en eller

flera fordonsstrommar
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TRV2013/643434 Kapitel 2 Motorvégar och trafikplatser
Metodbeskrivning for berédkning av kapacitet och framkomlighetseffekter

2.1

2.2

Motorvagar och trafikplatser

Inledning

Detta kapitel behandlar motorvag, saval landsbygds- som stadsmotorvag.
Kapitlet behandlar ocksa andra vagtyper med fyra eller fler korfalt. Ingaende
delar &r lank, pafarter samt vaxlingsstrackor. Metodbeskrivningen omfattar
berdkning av kapacitet, belastningsgrad, och korfaltsférdelning samt for lank
ocksa reshastighet for personbilar (inkl. slap), lastbilar utan slap och lastbilar
med slap. For 4-faltig lank berdknas ocksa korfaltsfordelning.
Reshastighetsberakningen avser forhallanden utan 6verbelastning. For
Overbelastade situationer anges samma schablonmetod som i Trafikverkets
effektkatalog (version 2014).

For kapacitet anges tva metoder, med och utan hansyn till fordonsférdelning.
Metoden utan hansyn till fordonstypsfordelning ar identisk med Trafikverkets
effektkatalog (version 2014). Metod valjs med hansyn till tillgéanglig
information.

Med datorprogrammet Calmar, se TRV2013/92726 — Anvandarhandledning
for Calmar, kan utdver detta aven reshastigheter och restidsforluster i
Overbelastade situationer beréknas.

Termer och beteckningar ar dokumenterade i kapitel 1 avsnitt 1.7 och
litteraturreferenser i avsnitt 1.8.

Stracka

2.2.1 Berakningsgang

Berdkning av kapacitet, belastningsgrad och reshastighet for
motorvagsstracka omfattar foljande steg:

Steg 1: Indata ar aktuellt trafikflode uppdelat pa personbilar (inkl. med
slap), lastbilar utan slép (inkl. bussar) och lastbilar med slap samt
hastighetsgrans, antal korfalt i aktuell riktning, trafikmiljé och siktklass.

Trafikflodesdata (trafikflode och fordonssammansattning) kan korrigeras for
maxkvart (MKF = timflode/4*15, se avsnitt 1.7) i den man data finns
tillgangligt.
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Kapitel 2 Motorvégar och trafikplatser

Strackans trafikmiljo definieras av genomsnittligt trafikplatsavstand:

- Tétort har trafikplatstdthet > 0,5 trafikplatser/km
- Landsbygd har trafikplatstathet < 0,5 trafikplatser/km

Strackans siktklass definieras av andel vaglangd 6ver 500 m, absolut
vinkelandring i radianer/km, absolut hojdandring i m/km, l&ngsta stigning i m
och medellutning i % och max lutning i %.

Tabell 1 Siktklasser
Linjeforing
Sikt | Vaglangd % | horisontal vertikal Léangsta stigning Max
lut.
klass | Sikt>500 m | (abs/rad)/km | (abs/rad)/km | m Med lut. % | %
1 60 0-0,5 0-10 2160 | 0,8 2,1
2 35-60 0,3-1 5-30 2200 |2 3,3

Steg 2: Hastighetsgrans, trafikmiljo, antal korfalt och siktklass ger
kapacitet och hastighet-flodesamband, utan hansyn till
fordonstypsfordelning se avsnitt 2.2.2 och med hansyn till
fordonstypsfordelning &ven 2.2.3.

120 Personbilshastigheter (inkl slap) MV 110 4 kf Si(km/tim) | |
110
\
100 ==
\\

90 \

80 N\

70 N\

60 \
s 3
" \
20 \

10
0

f/tim och riktning

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500

Figur 1 Exempel pa hastighet-flodesamband.

Steg 3: Aktuellt flode och kapacitet ger belastningsgrad och
medelreshastigheter

Berékningsmetoden omfattar typfall enligt tabell 2.
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Tabell 2 Typfall for motorvéag

Hastighet
(km/h) Landsbygd Tatort
6 kf 4kf 6 kf 4 kf

120 X
110 X X
100 X X X X
90 X X X X
80 X X
70 X X

2.2.2 Kapacitet och hastighet-flodesamband

Hastighet-flodesamband for de olika vagtyperna m.h.t. trafikmiljo, antal korfalt
och siktklass — ges i nedanstaende tabeller.

Brytpunkt 0 ar frifordonshastigheter och brytpunkt 3 ar hastigheter vid
kapacitetsgransen. Brytpunkt 1 ar det trafikflode over vilket flodet paverkar
hastigheterna. Efter brytpunkt 2 6kar flodeseffekten. Reshastigheterna antas
andras linjart mellan brytpunkterna 1, 2 och 3.

Brytpunkt 4 representerar trafikflode 1,2*kapacitetsvardet med en antagen
medelhastighet av 10 km/h fran och med denna belastningsgrad. Denna
schablon anvénds i samhallsekonomiska berékningar.

Kapacitetsvardet anges i fordon/h. Det motsvarar normal fordelning pa
fordonstyper. Eventuell inverkan av fordonstyper antas vara liten. For hédnsyn
till fordonstypsfordelning, se 3.2.2. utom i branta backar.

MV Landsbygd 4 korfalt siktklass |

90 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn LBns
Brytpunkt O 0 94,0 86,0 83,0
Brytpunkt 1 1944 94,0 86,0 83,0
Brytpunkt 2 3 456 89,1 81,3 78,4
Brytpunkt 3 4320 61,2 61,2 61,2
Brytpunkt 4 5184 10,0 10,0 10,0
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100 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb LBn LBns
Brytpunkt O 0 103,0 90,0 84,5
Brytpunkt 1 1944 103,0 90,0 84,5
Brytpunkt 2 3456 96,8 84,6 79,5
Brytpunkt 3 4320 66,5 66,5 66,5
Brytpunkt 4 5184 10,0 10,0 10,0
110 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb LBn LBns
Brytpunkt O 0 109,0 92,0 85,5
Brytpunkt 1 1944 109,0 92,0 85,5
Brytpunkt 2 3456 101,5 85,9 79,9
Brytpunkt 3 4320 69,5 69,5 69,5
Brytpunkt 4 5184 10,0 10,0 10,0
120 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb LBn LBns
Brytpunkt 0 0 116,0 95,0 86,0
Brytpunkt 1 1944 116,0 95,0 86,0
Brytpunkt 2 3 456 107,0 88,4 80,8
Brytpunkt 3 4320 73,0 73,0 73,0
Brytpunkt 4 5184 10,0 10,0 10,0
MV Landsbygd 4 korfalt siktklass 11
90 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb LBn LBns
Brytpunkt 0 0 93,5 85,5 80,5
Brytpunkt 1 1809 93,5 85,5 80,5
Brytpunkt 2 3216 88,6 80,8 76,3
Brytpunkt 3 4020 60,7 60,7 60,7
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0
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100 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 102,5 89,0 82,0
Brytpunkt 1 1809 102,5 89,0 82,0
Brytpunkt 2 3216 96,3 83,7 775
Brytpunkt 3 4020 66,0 66,0 66,0
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0
110 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 108,0 91,0 83,0
Brytpunkt 1 1809 108,0 91,0 83,0
Brytpunkt 2 3216 100,6 85,1 78,1
Brytpunkt 3 4020 69,0 69,0 69,0
Brytpunkt 4 4824 10,0 10,0 10,0
120 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 115,0 94,0 83,5
Brytpunkt 1 1809 115,0 94,0 83,5
Brytpunkt 2 3216 106,0 87,5 79,0
Brytpunkt 3 4020 72,3 72,3 72,3
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0

MV Téatort 4 korfalt

70 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 77,0 74,5 73,0
Brytpunkt 1 1863 77,0 74,5 73,0
Brytpunkt 2 3321 73,8 71,4 70,0
Brytpunkt 3 4 050 52,7 52,7 52,7
Brytpunkt 4 4 860 10,0 10,0 10,0
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80 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 85,0 80,0 78,0
Brytpunkt 1 1955 85,0 80,0 78,0
Brytpunkt 2 3443 81,4 76,8 74,9
Brytpunkt 3 4250 57,0 57,0 57,0
Brytpunkt 4 5100 10,0 10,0 10,0
90 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 91,5 84,5 82,0
Brytpunkt 1 1962 91,5 84,5 82,0
Brytpunkt 2 3488 87,1 80,1 77,6
Brytpunkt 3 4 360 60,0 60,0 60,0
Brytpunkt 4 5232 10,0 10,0 10,0
100 MV 2Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 100,5 88,5 83,5
Brytpunkt 1 1962 100,5 88,5 83,5
Brytpunkt 2 3523 94,9 83,2 78,4
Brytpunkt 3 4 460 65,3 65,3 65,3
Brytpunkt 4 5352 10,0 10,0 10,0

MV Landsbygd 6 korfalt siktklass |

90 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 94,0 86,0 83,0
Brytpunkt 1 2900 94,0 86,0 83,0
Brytpunkt 2 4756 89,1 81,3 78,4
Brytpunkt 3 5800 61,2 61,2 61,2
Brytpunkt 4 6 960 10,0 10,0 10,0
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100 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 103,0 90,0 84,5
Brytpunkt 1 2900 103,0 90,0 84,5
Brytpunkt 2 4756 96,8 84,6 79,5
Brytpunkt 3 5800 66,5 66,5 66,5
Brytpunkt 4 6 960 10,0 10,0 10,0
110 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 109,0 92,0 85,5
Brytpunkt 1 2900 109,0 92,0 85,5
Brytpunkt 2 4756 101,5 85,9 79,9
Brytpunkt 3 5800 69,5 69,5 69,5
Brytpunkt 4 6 960 10,0 10,0 10,0

MV Landsbygd 6 korfalt siktklass 11

90 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 93,5 85,5 80,5
Brytpunkt 1 2700 93,5 85,5 80,5
Brytpunkt 2 4 428 88,6 80,8 76,3
Brytpunkt 3 5400 60,7 60,7 60,7
Brytpunkt 4 6 480 10,0 10,0 10,0
100 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 102,5 89,0 82,0
Brytpunkt 1 2700 102,5 89,0 82,0
Brytpunkt 2 4428 96,3 83,7 77,5
Brytpunkt 3 5400 66,0 66,0 66,0
Brytpunkt 4 6 480 10,0 10,0 10,0
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110 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 108,0 91,0 83,0
Brytpunkt 1 2700 108,0 91,0 83,0
Brytpunkt 2 4428 100,6 85,1 78,1
Brytpunkt 3 5400 69,0 69,0 69,0
Brytpunkt 4 6 480 10,0 10,0 10,0

MYV Téatort 6 korfalt

70 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt O 0 77,0 74,5 73,0
Brytpunkt 1 2 856 77,0 74,5 73,0
Brytpunkt 2 4704 73,8 71,4 70,0
Brytpunkt 3 5600 52,7 52,7 52,7
Brytpunkt 4 6720 10,0 10,0 10,0
80 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 85,0 80,0 78,0
Brytpunkt 1 2958 85,0 80,0 78,0
Brytpunkt 2 4814 81,4 76,8 74,9
Brytpunkt 3 5800 57,0 57,0 57,0
Brytpunkt 4 6 960 10,0 10,0 10,0
90 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 91,5 84,5 82,0
Brytpunkt 1 2 950 91,5 84,5 82,0
Brytpunkt 2 4 838 87,1 80,1 77,6
Brytpunkt 3 5900 60,0 60,0 60,0
Brytpunkt 4 7080 10,0 10,0 10,0
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100 MV 3Kf Flode Reshastighet km/h

Alla typsekt f/h Pb LBn Lps
Brytpunkt 0 0 100,5 88,5 83,5
Brytpunkt 1 2940 100,5 88,5 83,5
Brytpunkt 2 4 860 94,9 83,2 78,4
Brytpunkt 3 6 000 65,3 65,3 65,3
Brytpunkt 4 7200 10,0 10,0 10,0

OVRIGA VAGTYPER
4F Landsbygd 4 korfalt siktklass I, TPL-Tathet <0,5 tpl/km

110 4F/2+2 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 107,0 90,0 84,0
Brytpunkt 1 1872 107,0 90,0 84,0
Brytpunkt 2 3328 99,7 84,2 78,6
Brytpunkt 3 4160 68,5 68,5 68,5
Brytpunkt 4 4992 10,0 10,0 10,0
100 4F/2+2 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 101,0 89,0 83,0
Brytpunkt 1 1872 101,0 89,0 83,0
Brytpunkt 2 3328 95,0 83,6 78,1
Brytpunkt 3 4160 65,5 65,5 65,5
Brytpunkt 4 4992 10,0 10,0 10,0
90 4F/2+2 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 92,0 86,0 81,5
Brytpunkt 1 1872 92,0 86,0 81,5
Brytpunkt 2 3328 87,2 81,1 77,0
Brytpunkt 3 4160 60,2 60,2 60,2
Brytpunkt 4 4992 10,0 10,0 10,0
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4F Landsbygd 4 korfalt siktklass 11, TPL-Tathet < 0,5 tpl/km

110 4F/2+2 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 106,0 89,0 81,5
Brytpunkt 1 1809 106,0 89,0 81,5
Brytpunkt 2 3216 98,8 83,3 76,8
Brytpunkt 3 4 020 68,0 68,0 68,0
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0
100 4F/2+2 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 100,5 88,0 80,5
Brytpunkt 1 1809 100,5 88,0 80,5
Brytpunkt 2 3216 94,5 82,7 76,2
Brytpunkt 3 4 020 65,0 65,0 65,0
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0
90 4F/2+2 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 91,5 85,5 79,5
Brytpunkt 1 1809 91,5 85,5 79,5
Brytpunkt 2 3216 86,7 80,6 75,3
Brytpunkt 3 4 020 59,7 59,7 59,7
Brytpunkt 4 4 824 10,0 10,0 10,0

AF Tatort 4 korfalt siktklass 11, TPL-Tdthet > 0,5 tpl/km

90 4F 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 90,0 83,0 80,5
Brytpunkt 1 1890 90,0 83,0 80,5
Brytpunkt 2 3 360 85,7 78,8 76,3
Brytpunkt 3 4 200 59,4 59,4 59,4
Brytpunkt 4 5040 10,0 10,0 10,0
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80 4F 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt 0 0 83,5 79,0 77,0
Brytpunkt 1 1 886 83,5 79,0 77,0
Brytpunkt 2 3321 80,0 75,8 73,9
Brytpunkt 3 4100 56,4 56,4 56,4
Brytpunkt 4 4920 10,0 10,0 10,0

70 4F 2Kf Flode Reshastighet km/h
Alla typsekt f/h Pb Lb Lbs
Brytpunkt O 0 75,0 73,0 72,0
Brytpunkt 1 1794 75,0 73,0 72,0
Brytpunkt 2 3198 72,0 70,1 69,0
Brytpunkt 3 3900 52,0 52,0 52,0
Brytpunkt 4 4 680 10,0 10,0 10,0
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2.2.3 Kapacitet och hastighet-flodesamband mht
fordonsfdrdelning
Berakningsmetoden enligt 2.2.1 ovan modifieras pa foljande satt for att ta

hansyn till paverkan av fordonsférdelning pa kapacitet och hastighet-
flodesamband.

Steg 1: Aktuell fordonssammanséattning ger en faktor fér omrakning till
fordonsekvivalenter Fpe enligt:

= . [1]

E_=
pe 1+p1Bn (Pekw LBn_1)+prs'(Pekv Lps_l)

dar:

Fpe = Faktor for omrékning av trafikflodet till personbilsenheter
pLen = Andel lastbilar utan slép och buss

PLps = Andel lastbilar med slép

Pekv,LBn = Personbilsekvivalent for lastbilar utan slap och buss enligt tabell
nedan

Pbekv,Lps = Personbilsekvivalenten for lastbilar med slép enligt tabell nedan
a = 0,975 for siktklass 1 och 0,94 for siktklass 2

Tabell 3 Varden for pbekv,Len 0ch pbeky,Lps beroende pa lutning

Lutning (%) Pekv,LBn Pekv,Lps
<3 1,3 1,7
3-4 2,0 2,6
>4 2,6 3,4

Steg 2: Brytpunkter g utéver brytpunkt 0 enligt 2.2.2 justeras till grev enligt
féljande princip:

qrev = i [2]

Fpe

dér:
Qrev = kapacitet (f/h) eller brytpunktsflode (f/h) se avsnitt 2.2.2
q = flode enligt brytpunktstabell (f/h) se avsnitt 2.2.2

13



TRV2013/643434 Kapitel 2 Motorvégar och trafikplatser
Metodbeskrivning for berédkning av kapacitet och framkomlighetseffekter

2.2.1 Basvarde mattnadsdensitet

Mattnadsdensitet ar den densitet som uppstar precis nar fordonen har stannat i
en k0. Basvardet for mattnadsdensitet, k;, ar 134,5 (f/km/kf). Vardet anvands i
Calmar.

2.2.2 Korfaltsfordelning

Korfaltsfordelningen mellan héger och vanster korfalt for en lank (samband
finns endast for 2 korfalt) beréknas enligt foljande samband:

qn = a1 - (1 — e~ Cor) 3]

dér:

gn = Flode i hoger korfalt (f/h)
a1 = Konstant

a2 = Konstant

Qtot = Totalt flode (fordon/h)

Tabell 4 Varden for a1 och a2 beroende pa andel tunga fordon

(LBn + Lps)
Andel tunga o- oo
fordon varde varde
0-5% 2 566 0,00032
5-10 % 2 497 0,00034
10-15 % 2 429 0,00036
15-20 % 2 360 0,00038

Metoden ger foljande procent trafik i hoger korfélt, se Figur 2.
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Andel i hoger korfalt
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Figur 2 Koérfaltsfordelning i forhallande till andel tunga fordon
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2.3

Pafart

Kapacitet och belastningsgrad for pafart ar i forsta hand beroende av trafiken i
det korfalt som pafarten ansluter till. Pafartens kapacitet bestams
huvudsakligen av korféltsfordelning och forekomsten av tillrackligt stora
tidsluckor i fordonsstrommen for detta korfalt. Kapaciteten ger information om
vilka flodesnivaer som maximalt kan stromma igenom nerstroms en pafart.
Kompletterande information ges av trafikens fordelning mellan héger och
vanster korfalt nedstroms rampen, varigenom belastningen i hoger korfalt kan
kontrolleras sa att den inte blir for hog.

Om avstandet mellan pa- och avfartsramper & mindre dn 500 m ska kontroll
aven goras for vaxlingsstracka, se avsnitt 2.5.

Modellen forutsatter att vid hog belastningsgrad bor accelerationsstrédckan vara
mellan 150 och 300 m.

Kapacitet och belastningsgrad bestams i foljande steg:

Steg 1: Indata ar trafikflode pa motorvagen fore pafarten grsre (f/tim) och pa
pafarten/rampen qps (f/tim), se Figur 3.

Figur 3 Ingaende floden pa segment med parallell pafart.

For trafikflodet galler att hansyn bor tas till maxkvart pa samma satt som for
stracka.

Steg 2: Bestam anlaggningens kapacitet Kps = Kapacitet efter pafarten (f/h)

Kpé:qc_a'Qpé

[4]

dar:
Opate = Kapacitet efter pafarten (f/h)
(c = 4150 f/t vid 2 korfalt pa huvudvagen och 5600 vid 3 korfalt
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a = 0,25 om trafikplatstathet > 0,33 trafikplatser/km
0,20 om trafikplatstathet 0,2-0,33 trafikplatser/km

6000 ‘
Kapacitet Kpa (f/tim)
5500 -
\
5000 - = 2kf0,20 -
—2kf0,25
4500 3kf0,2 |
3kf0,25
‘-% _____ ‘
4000 == —
-\— -—— - _———
—
Pafartsflode Qpa (f/tim)
3500 1 |
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

Figur 4 Kapacitet som funktion av pafartsflode for 2 kf och 3 kf vid olika
trafikplatstathet.

Steg 3: Bestdm belastningsgrad som pate/ Kpa
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2.4 Avfart

Berdkningsmetod saknas for avfart. Normalt &r sekundérsvéagskorsning vid
avfartens slut flaskhalsen.
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2.5  Vaxlingsstracka

Berékning av kapacitet och belastningsgrad sker i féljande steg:

Steg 1: Indata ar inkommande trafikfloden och vaxlingsstrackans utformning.

Figur 5 Ingaende floden pa segment med véaxlingsstracka samt definition
av langd for vaxlingsstrackan.

dér:

grA = Flodet i pafarten (f/h)

gav = Flodet i avfarten (f/h)

L = Léangd pa vaxlingsstrackan mellan spéarrlinjerna (m)

Geometrisk utformning av vaxlingsstracka

Den geometriska utformningen ges av langden pa véxlingsstrackan mellan de
heldragna linjerna.

Steg 2: Kapacitet i vaxlingsstrackan Kv (f/h) bestams beroende pa typ av
vaxlingsstracka som 1 kf+1 vaxlande kf med langd 250 till 1250:

K, = 2200 — 0,00375 - (q‘:;fl)m (043 qay + 187 qpp) - (1+ (it - gpa) ") + 462 (L — 250)°%7 [5]
dér:
Kv = Kapacitet i vaxlingsstrackan (f/h)
eA = Flodet i pafarten (f/h)
gav = Flodet 1 avfarten (f/h)

L = Léangd pa vaxlingsstrackan mellan sparrlinjerna (m)
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Figur 6 1 kf+1 vaxlande kf med langd 250 till 1250:
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Figur 7 2 kf+1 vaxlande kf med langd 250 till 1250
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0,1
K, = 5600 — 0,0065 - (qq;—jl) (043 quy + 1,87 - qpa) - (1 + (qht- qPA)°’3) +2,67- (L —250)°%7° 7]
p
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Figur 8 3 kf+1 vaxlande kf med langd 250 till 1000

Vid langd 6ver 1250 m for 2-3 kf i vaxlingsstrackan och éver 1000 m for 4 kf i
vaxlingsstrackan sker kapacitetsberdkning enligt metoden for motorvagslank.
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2.6

Hjalpmedel for systemanalys

Ett verktyg for systemanalys av komplexa motorvagssystem kallat CALMAR
finns for systemanalys. Se TRV2013/92726 — Anvandarhandledning for
Calmar.

| storstadernas vagnat ingar ofta motorvagssystem med korta avstand mellan
ofta ganska komplexa trafikplatser. De enskilda véaglankarna och
trafikplatserna paverkar da varandra vid 6verbelastningar genom véaxande koer.
Detta beaktas inte med de metoder som beskrivits i tidigare avsnitt i detta
kapitel.

I CALMAR hanteras samma végtyper som ovan genom implementering av
modellerna for dessa. Metoden anvénder sig av en flodes/densitet-kurva for att
beskriva hastigheten pa chockvagen i ett motorvagsavsnitt, denna kan vara
under uppbyggnad eller avveckling. De fyra viktigaste parametrarna for
kurvan &r, kapaciteten (gc), densitet vid kapaciteten (kqc), vaghastigheten (V)
samt méattnadsdensiteten (kj), se Figur 9 nedan.

Flode [pha/h)
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e )
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Figur 9 Fundamentaldiagram och dess ingdende komponenter for
berdkning av kéuppbyggnad och kéavveckling.
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Systemet i Calmar féljer en metod enligt Figur 10:

Steg 1: Samla indata

’

Steg 3: Skapa lank- och
tidsstegmodell

Steg 4: Justera efterfragan

efterfragan
justeras?

NEJ

Steg 5: Berakning och justering

av segmentkapaciteten

v

Steg 6: Berakning av fohallandet
mellan efterfragan och kapacitet

!

Steg 7: Utvardering av ej
dverbelastat forhallande

Steg 8: Utvardering av
dverbelastat forhallande

Alla
segment

BG<1,0

NEJ

JA

Steg 9: Berakning av Samman-

fattad anlaggningsfunktion

Figur 10 Blockschema for metodiken i CALMAR.
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Den mest fundamentala delen av Calmar ar berékningen av éverbelastade
segment. Det forsta steget ar att berakna efterfragan och antal fordon som kan
befinna sig pa ett segment.

Efter detta berdknas genomgaende inkommande flode (M;). Metodiken
innehaller 6 olika randvillkor, genomgaende inkommande flode &r det
maximala antalet fordon som kan ankomma en nod, om genomgaende utflode
(Moy) dr begransat pga. pafartsflode (ONRg), om genomgaende utfléde (Moz)
ar begransat pga. ko i nedstroms segment, om genomgaende utflode (Mos) ar

begransat pga. avveckling i kdfront, begransningar i uppstroms kapacitet samt

begransningar i nedstroms kapacitet, se Figur 11.

Segment, Segment,,, Segment,, Segment,, Segment,_,
I — M,. M, _____ Mg,
= Ne—— | = —
T W= o,
NOdi NOdHl NOdHZ 0 i+3 0 i+4 0 i+5
Begrepp | Forklaring
Segment; | Homogent segment nummer i
Nodi Nod nummer i
M Maximalt inkommande fléde som anlander till nodn
Me Genomgaende flode som kan passera segment,
Mo() Maximalt utgaende flode som kan passera ut fran segment, map
pafartsrampflodet (ONRE)
Mo(2) Maximalt utgaende flode som kan passera ut fran segment, map
ko nedstroms i segment,+1
Mo(s) Maximalt utgaende flode som kan passera ut fran segment, map
avveckling i kdfront samt begransningar i upp- och nedstréms
kapacitet
ONRE Pafartsrampflode
OFRr Avfartsrampflode

Figur 11 Beskrivning av segment och nod samt in- och utfléden for de
olika typerna av segment.
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2.6.1 Begransningar

Begransningarna i modellerna harror till avsaknad av empiriskt material. |
vissa fall har etablerade teoretiska samband anvénts och i nagot fall har
anpassning och uppdatering av gamla samband fran projektet TPMA skett.

Begransningarna i modellen for lank harror sig till tillgangen pa empiriskt
material enligt foljande:

Ingen hansyn till korfaltsbredd, vagrensbredd och avstand till sidohinder har
funnits i det empiriska material som &r underlag till sambanden.

Begransningarna i modellen for pafartsramp harror sig till tillgangen pa
empiriskt material enligt foljande:

Ingen hansyn till korfaltsbredd, vagrensbredd, avstand till sidohinder och langd
pa parallellkorfaltet har funnits i det empiriska material som ar underlag till
sambanden. Fordelningen av ko mellan pafartsramp och genomgaende korfalt
har ej kalibrerats.

Begransningarna i modellen for avfartsramp harror sig till tillgangen pa
empiriskt material enligt foljande:

Ingen hansyn till korfaltsbredd, vagrensbredd, avstand till sidohinder och langd
pa parallellkorfaltet har funnits i det empiriska material som ar underlag till
sambanden.

Begransningarna i modellen for véaxlingsstracka harror sig till tillgangen pa
empiriskt material enligt foljande:

- Ingen hénsyn till hastighetsbegrénsning

- Geometriska parametrar begransar sig till vaxlingsstrackans langd mellan
sparrlinjerna

- Minsta berékningsbara véxlingsstracka &r 250 m

Fordelningen av k6 mellan pafartsramp och genomgaende korfalt vid
vaxlingsstrécka har ej kalibrerats.
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3.1

Landsvagar

Inledning

Kapitlet omfattar berdkning av kapacitet, belastningsgrad och reshastighet f6r
personbilar (inkl. slép), lastbilar utan slép och lastbilar med slép for:

o tvéfiltig landsvig (tvafalt),
e mdotesfri motortrafikled (MML) med varierande andel omkorningsfalt
mellan 40 — 85 %,
e motesfri landsvidg (MLV) med varierande andel omkdrningsfélt mellan
15 -85 %,
med hastighetsgrdans 70 km/h eller hogre.

Med dmkorbar langd avses andel stricka i en riktning som &r tva korfalt
inkluderat inledningsstrackor och exkluderat avslutningsstriackor.

For MML med 100 % tvafilt, som innebér tva genomgédende korfalt genom
trafikplats, behandlas vigen som en fyrféltsvig (4 F) med motsvarande
hastighetsgrins, hastighet och kapacitet, se Kapitel 2. Vid enbart ett
genomgaende korfilt i trafikplats erhdlls max 85 % omkorningsfélt och
overgangen tva till ett ger en vasentlig lagre kapacitet.

Reshastighetsberdkningen avser forhdllanden utan dverbelastning. For
overbelastade situationer anges samma schablonmetod som 1 Trafikverkets
effektsamband (version april 2014).

De geometri- och regleringsdata som ingér dr andel omkorbarlangd (for
motesseparerad vag), hastighetsbegrénsning och siktklass.
Trafikflodesberoende data som behovs ér trafikfldde, riktningsférdelning och
andel tunga fordon. For tvaféltsvagar ingdr vigbredd som indata medan for
MML och MLV antas att:

MLV 15-30 % har en standardvidgbredd pé 8-12 m

MML/MLV 40 % har en standardvégbredd pa 13-14 m
MML/MLV 60 % har en standardvédgbredd pd 13-17 m
MML/MLV 85 % har en standardvégbredd pd 16-18 m,

Berdkningsmetoden &dr en uppdatering av berdkningsmetoden i Effektsamband
for transportsystemet Bygg om eller bygg nytt (Trafikverket, 2014 April;
Carlsson, 2007). For varje delmoment finns kommentarer pé vinster sida och
berdkningsstegen pa hogersida. Dokumentet bor sdledes ldsas och skrivas ut
dubbelsidigt for bésta ldsbarhet.

Definitioner omfattande allménna termer och deras beteckningar &r
dokumenterade 1 kapitel 1 avsnitt 1.7.

Litteraturreferenser inkluderande de som avser landsvigar dr dokumenterade i
kapitel 1 avsnitt 1.8
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3.1.1

Termer och beteckningar

(se kapitel 1.7 for allménna termer och beteckningar)

Term Beteck- | Definition
ning
Fordon Fordon bestar av P, LBNn och Lps enligt
Trv KViigutformning--
Personbil P Typfordon P enligt TrV Kvigutformning.
Hastigheten for P innefattar i1 detta kapitel P
+ Ps med hogst 5 % Ps (Personbil m slip).
Vigtyp MML | Moétesfri motortrafikled
” MLV | Motesfri landsvig
i Tvafilt | Landsviag med ett korfalt i vardera
riktningen
Siktklass Siktforhéllanden/linjeforing (1-4)
Brytpunkt for qo Flodesniva under vilken det rdder
frifordonsflode frifordonsforhdllanden, dvs. ingen
fordréjning pa grund av andra fordon.
Frifordonshastighet | v, 4, | Ett fordons hastighet vid g < g, eller
tidsavstdnd > 3600/q,)
Andel omkorbar a Summan av samtliga tvafiltsavsnitts langd

lingd

dividerad med végstrackans totala lang
(avser moétesfri landsvdg (MLV) och
motesfri motortrafikled (MML))
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3.2

oo o [¢]
Berakningsgang
Samband mellan hastighet och trafikflode for en vagtyp definieras i metoden
av ett hastighet-flodessamband. Detta samband beskriver hur reshastighet for

personbilar (inkl med slédp), lastbilar utan sldp och lastbilar med slép beror av
trafikflodet 1 aktuell riktning.

Hastighets-flodessambandet definieras av ett antal brytpunkter normalt 5 (se
exempel i Figur 1):
e den forsta och andra definierar i vilket flodesintervallflodeseffekten kan
forsummas, dvs. att frifordonshastigheter antas

¢ mellanliggande brytpunkt for 6kad flodesetfekt, for MLV och MML
bendmnt som fére sammanbrott
e de tva sista definierar kapacitetsflode och hastighet vid kapacitet samt

for schablonberdkningar av dverbelastning det flode — 1.2 -
kapacitetsvérdet - over vilket hastigheten antas vara 10 km/h

Reshastigheter i km/h for MLV 100 km/h, siktklass 1

110
bryt- bryt: bryt-
100 i 1 punkt 2 bryt-
?_'.\\\._ punkt 3
90 2___-0-—-— — ——Pb ——
=l s S S bryt- -
80 @ m e @ m e % unkt 4 O LBn__|
-@-Lps
70
60 \
50

40 \
30 \

20

\ bryt-
10 Tﬂrkfﬁ*
0 i
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200
fordon/h och riktning

Figur 1 Brytpunktsintervall for hastighet-flodessamband

I Effektsamband for transportsystemet (Trafikverket, 2014 April) anges dels
kontinuerliga samband mellan brytpunkterna till kapacitetsvirdet dels styckvis
linjdra samband dven Over kapacitetsgransen. De senare dr implementerade 1
EVA-metoden. Samtliga styckvis linjdra samband finns i Effektsamband... 1
kapitel 4 Tillgédnglighet (Trafikverket 2014).

Berédkning kan ske enligt berdkningsgangen i1 Figur . Berdkningen
sammanstélls ldmpligen pé en berdkningsblankett, se avsnitt 3.5. Till denna

4
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metodbeskrivning finns dven tre stycken berdkningsexempel: ett for tvafiltsvig
(se avsnitt 3.6) och tva for MLV (se avsnitt 3.7 och avsnitt3.8).

Alternativt kan berdkning ske direkt i de hastighet-flodessamband som finns 1
effektkatalogen och da med styckvis linjdra samband.

Bestamning av frifordonshastighet
avsnitt 3.3.3

\ 4

Bestamning av kapacitet
avsnitt 3.3.4

\ 4

Bestamning av brytpunkt for
frifordonsflode

avsnitt 3.3.5

) 4

Bestamning av hastighet vid kapacitet
avsnitt 3.3.6

For varje riktning

\ 4
Bestamning av hastighet innan
sammanbrott

avsnitt 3.3.7

\ 4

Bestamning av kalibreringskonstanter
avsnitt 3.3.8-9

) 4

Bestamning av reshastighet
avsnitt 3.3.10

\ 4

Korrigering av pb hastighet
avsnitt 3.3.11

Figur 2 Oversikt 6ver berikningsgingen for landsvigar
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3.2.1 Indata

For berdkning av kapacitet och reshastighet for en motesfri motortrafikled
(MML) eller landsvdg (MLV) krévs indata for:

- Hastighetsbegriansning (km/h)

- Siktklass (1 eller 2)

- Andel av strickan som tillater omkorning (omkdrbar ldngd / total
langd)

- Trafikfloden (fordon/h) per riktning eller totalt 1 kombination med
* Riktningsfordelning
* Andel lastbilar uppdelat pa LBn och Lps (%)

For berdkning av kapacitet och reshastighet for en tvéafiltig landsvag krévs
indata for:

- Hastighetsbegransning (km/h)

- Vigbredd (m)

- Siktklass (1, 2, 3 eller 4)

- Trafikfléden (fordon/h) per riktning eller totalt i kombination med
* Riktningsfordelning
* Andel lastbilar uppdelat pa LBn och Lps (%)
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3.2.2

Bestamning av siktklass

Den aktuella vigens siktklass bestims med ledning av Tabell 1. I forsta hand
bedoms siktklass utifran andelen viglangd med sikt 6ver 500 m. Om data f6r
detta saknas kan végens siktklass uppskattas frén linjeféringen med hjélp av
linjeforingsmatten plan (absolutvinkelédndring i radianer/km) och profil
(absolut hojdskillnad i m/km). Observera att om bade det vertikala och det
horisontella linjeféringsmaéttet ligger nira den 6vre gransen bor nista simre
siktklass villjas. Aven genomsnittlig och maximal lutning pa enskilda lutande
strackor bor kontrolleras. Det skall vidare papekas att det finns en tydlig
skillnad 1 vertikalstandard mellan siktklass 2 och 3. Siktklass 2 har stigningar
pé ldngst ca 1 000 m 1 intervallet 2-3 %, medan siktklass 3 har stigningar med
langd 1,5-2,0 km 1 intervallet 2-3 %.

Tabell 1 Linjeforings- och siktdata for siktklass 1-4
(Avrundade virden baserade pa (Trafikverket, 2014 April))

Linjeforing Langsta stigning

. Andel vag- . . .. Max
Sikt- |8ngd med Horisontellt Vertikalt Langd Me.del- lutning
klass sikt >500 m abs(rad)/km | abs(m)/km m lutning % %

1 > 60 % 0-0,5 0-10 2 200 0,8 2,1

2 35-60 % 0,3-1,0 5-30 2 300 2,0 3,5

3 15-35% 0,7-1,3 >20 2 400 3,2 4,0

4 0-15% >1,3 >20 2 800 3,4 >50
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Kommentarer For bestamning av frifordonshastighet behovs uppgifter om

e Vigtyp (MML, MLV, tvéfiltsvig)
e Hastighetsgrins (km/h)

e Vigbredd (m) (tvéfiltsvig)

e Siktklass (1-4)

:1  Frifordonshastigheterna dr huvudsakligen baserade pa empiri fran
2009-2011 samt tidigare empiriska mitningar som anvénts for
revidering av Effektsamband for transportsystemet (Trafikverket, 2014
April).

:2 Det ér ingen skillnad 1 frifordonshastighet for MML och MLV med
hastighetsgrians 110 km/h.

:3  Tvafiltsvigar delas in i tre breddklasser (bred, normal och smal) med
undantag for 70 km/h som dven har en extra smal breddklass (<5,6 m).

4 Breda viagar med 70 och 80 km/h har ldgre frifordonshastighet &n
normala och smala viagar med samma hastighetsgrins. Detta ar baserat
pa empiri och beror pa att kombinationen av bred vidg och lag
hastighetsgrins endast anvénds under speciella omstindigheter (ex
tatortsndra infarter eller lokal hastighetsbegrinsning i samband med
korsning m.m.) och inte forekommer som ldngre vigstrickor.

:5  Notera att ldgsta hastighetsgransen for MML dr 100 km/h och for MLV
80 km/h.

:6  Reduktionerna i frifordonshastighet som funktion av siktklass ar
baserade pd (Carlsson, 2007).

.7 Siktklass 4 finns ej for breda 70 och 80 vigar.
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3.2.3

Frifordonshastighet — brytpunkt 0

Frifordonshastigheten bestdms enligt

vfri

bas
vfri

m

2
vged
vzed
VUred

Tabell 2 Frifordonshastighet, basvirde

_ .,bas
- vfri

ar frifordonshastighet [km/h] for siktklass 1 och hdmtas fran Tabell 2.

m

ar aktuell siktklass
ar reduktion [km/h] for siktklass 2 och hdamtas fran Tabell 3
ar reduktion [km/h] for siktklass 3 och hdmtas frdn Tabell 4
ar reduktion [km/h] for siktklass 4 och hamtas fran Tabell 5

i .
i=2 Vred> dar

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Frifordonshastighet
km/h m P LBn Lps
MML 110 103 90 84
MML 100 99 89 83
MLV 110 103 90 84
MLV 100 96 87,5 82,5
MLV 90 91,5 86 81
MLV 80 80 78 76,5
Tvafalt 110 >10m 102 90,5 83
Tvafalt 110 8-10m 100 90,5 83
Tvafalt 110 <8m 99 88 83
Tvafalt 100 >10m 100 90,5 83
Tvafalt 100 8-10m 99 90,5 83
Tvafalt 100 <8m 98 88 83
Tvafalt 90 >10m 91,5 86 82
Tvafalt 90 8-10m 91,5 86 82
Tvafalt 90 <8m 90 85 81
Tvafalt 80 >10m 82,5 81 81
Tvafalt 80 8-10m 86 83,5 82
Tvafalt 80 <8m 84,5 82,5 81
Tvafalt 70 >10m 71 70 70
Tvafalt 70 8-10m 76 74 74
Tvafalt 70 5,6-8 76 74 74
Tvafalt 70 <5,6m 75 73,5 72
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Kommentarer:

:1  Sambanden kan ocksé anvindas med frifordonshastighet frdn métning i
aktuellt fall.
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Tabell 3 Reduktion av frifordonshastighet vid siktklass 2

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 2 reduktion
km/h m P LBn Lps
MML/MLV 110 -1 -1 -2,5
Tvafalt 110 -1 -1 -2
Alla 100 -1 -1 -2
Alla 90 -0,5 -0,5 -2
MLV 80 -0,5 -0,5 -1,5
Tvafalt 80 -0,5 -0,5 -2
Tvafalt 70 -0,5 -0,5 -2

Tabell 4 Ytterligare reduktion av frifordonshastighet vid siktklass 3

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 3 reduktion
km/h m P LBn Lps

Tvafalt 100 -1 -1 -1

Tvafalt <=90 -1,5 -1,5 -1

Tabell 5 Ytterligare reduktion av frifordonshastighet vid siktklass 4

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 4 reduktion
km/h m P LBn Lps
Tvafalt 80 8-10m -4 -4 -4
Tvafalt 80 <8m -3,5 -3,5 -4
Tvafalt 70 5,6-10m -4 -4 -4
Tvafilt 70 <5,6m -3,5 -3,5 -4
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Kommentarer For bestdmning av végstrackans kapacitet behdvs uppgifter om

e Vigtyp (MML, MLV, tvéfiltsvig)
e Hastighetsgrins (km/h)

e Vigbredd (m)

e Siktklass (1-4)

:1  Kapacitetsvirdena dr huvudsakligen baserade pa tidigare
modellutveckling och empiri redovisade i Effektsamband for
transportsystemet (Trafikverket, 2014 April) samt Carlsson (2007).

:2  Kapaciteten for MML och MLV bestdms helt av 6vergdngen fran tva
till ett korfilt. Aven vid 85 % tvafilt blir kapaciteten 1 550 fordon/h da
det ndgonstans ldngs med vagstrackan maste finnas en 6vergang fran
tva till ett korfalt. Vid 100 % tvafalt sa ar kapaciteten hogre och
végstrackan ska berdknas enligt metoder for motorvigar och
flerfaltsvégar, se Effektsamband ... (Trafikverket, 2014 April).

:3  Kapaciteten for tvafiltsvagar dr framforallt beroende pa vigbredd och
siktklass.
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3.2.4

Kapacitet — brytpunkt 4

For MML och MLV bestidms kapaciteten helt av 6vergdngarna fran tva till ett
korfalt. Empiriska data visar att kapaciteten for MML och MLV ér

K = 1550 fordon/h

For tvafiltsvig bestims kapaciteten gy, enligt

K = Kb3s —y™ KU dir

Kbas

(2)

ar kapacitet [fordon/h] for siktklass 1 och hiamtas fran Tabell 6
ar aktuell siktklass
ar reduktion [fordon/h] for siktklass 2 och hdmtas fran Tabell 6
ar reduktion [fordon/h] for siktklass 3 och hdmtas fran Tabell 6
ar reduktion [fordon/h] for siktklass 4 och hidmtas fran Tabell 6

Tabell 6 Kapacitet, basvirde

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Kapacitet
km/h M fordon/h/riktning
Tvafalt 70-110 >10m 1950
Tvafalt 80-110 <10m 1800
Tvafalt 70 5,6-10 1800
Tvafalt 70 <5,6 1750

Tabell 7 Reduktion av kapacitet vid siktklass 2

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 2
km/h m Reduktion
Tvafalt 70-110 Alla -100

Tabell 8 Ytterligare reduktion av kapacitet vid siktklass 3

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 3
km/h m Reduktion

Tvafalt 70-110 >10m -100

Tvafalt 70-110 <10m -50

Tabell 9 Ytterligare reduktion av kapacitet vid siktklass 4

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 4
km/h m Reduktion
Tvafalt 70-80 <10m -50
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Kommentarer For bestimning av brytpunkten for frifordonsflode behdvs uppgifter om

e Vigtyp (MML, MLV, tvafiltsvig)

e Andel omkdrbar lingd / tvéfilt (endast MML/MLV)
e Hastighetsgrins

e Vigbredd (m)

o Siktklass (1-4)

:1  Andelen omkorbar ldngd berdknas genom att addera langden pa
samtliga tvafiltsavsnitt och sedan dividera detta med vigstrackans
totala langd. I langden pa tvafiltsavsnitten ingdr inledning men ej
avslutningen av tvéfiltsstriacka.

Exempel: En vigstricka ar 8 km lang och har 3 tvafiltsavsnitt som ar
12+413+11 _ 34 _

1,2, 1,3 och 1,1 km. Andelen omkdrbar 1dngd blir da — =5 =
0,425.

2 For MML/MLYV bestams frifordonsforhallandena 1 huvudsak av
andelen omkorbar langd.

3 For MML/MLV blir hogsta flodet for oférdndrad frifordonshastighet
1 500 t/h (dvs. vid @ = 1), vilket utgér maxfléde innan sammanbrott.
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3.2.5

Brytpunkt (1) for frifordonsflode

For MML och MLYV bestams brytpunkten for frifordonsflode g, enligt

qo = K - B, - a? = 1500 - a?, dir

a ar andelen omkdrbar 1angd
K ar kapaciteten [fordon/h] enligt avsnitt 3.2.4.
B; ar belastningsgrad vid sammanbrott, enligt B, = 1500/K

For tvafaltsvig bestams brytpunkten for frifordonsflode g, enligt
qo = 43" — XiL, g5, dr

qbas  ar friflodesbrytpunkt [fordon/h] for siktklass 1 och hamtas fran
Tabell 10

m ar aktuell siktklass

qé ar reduktion [fordon/h] for siktklass 2 och hamtas frén Tabell 11

qs ar reduktion [fordon/h] for siktklass 3 och hamtas fran Tabell 12

qa ar reduktion [fordon/h] for siktklass 4 och hamtas frén Tabell 13

For tvafaltsvig sitts belastningsgrad vid sammanbrott By = 1.
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Tabell 10 Friflodesbrytpunkt, basvirde

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Frifordonsflode
km/h m f/h
Tvafalt 80-110 >10m 300
Tvafalt 70 >10m 400
Tvafalt 70-110 8-10m 150
Tvafalt 70-110 <8m 100

Tabell 11 Reduktion av friflodesbrytpunkt vid siktklass 2

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 2
km/h m reduktion

Tvafalt 80-110 >10m -50

Tvafalt 70 >10m -75

Tabell 12 Ytterligare reduktion av friflodesbrytpunkt vid siktklass 3

Vagtyp Hast. Begr  Vdgbredd Siktklass 3
km/h m reduktion
Tvafalt 80-110 >10m -100
Tvafalt 70 >10m -125
Tvafalt 70-110 8-10m -75
Tvafalt 70-110 <8m -25

Tabell 13 Ytterligare reduktion av friflodesbrytpunkt vid siktklass 4

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Siktklass 4
km/h m reduktion

Tvafalt 70-80 8-10m -45

Tvafalt 70-80 <8m -45
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Kommentarer For bestdmning av hastigheten vid kapacitetsflode behdvs uppgifter om

e Vigtyp (MML, MLV, tvéfiltsvig)
e Hastighetsgrins (km/h)

e Vigbredd (m)

e Siktklass (1-4)

:1  For MML/MLYV ir hastigheten vid kapacitet 79 km. Fér MLV 80 km/h
med frifordonshastighet for tunga fordon under 79 km/h (se tabell 2)
korrigeras dock denna alltid till hastigheten innan sammanbrottenligt
avsnitt 3.2.7. For MLV 90 km/h &r hastigheten for Lps innan
sammanbrott ldgre d4n 79 km/h vid andel omkorbar langd under 25 %
vid siktklass 1. Vid siktklass 2 har Lps alltid en hastighet under 79
km/h {6r timfloden 6ver brytpunkten. Se vidare under 3.2.7 dér
hastigheten vid kapacitet korrigeras med avseende pa detta.

:2  For tvéfaltsvigar dr hastigheten vid kapacitet baserad pa antaganden
om densiteten vid kapacitetsflode. Densiteten vid kapacitetsflode antas
vara ca 25,5-26,5 fordon/km for 100-110 km/h, 26-27 fordon/km f6r 90
km/h, 27-28 fordon/km for 80 km/h samt 28-29 fordon/km for 70 km/h.
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3.2.6

Hastighet vid kapacitet

Hastigheten vid kapacitetsflode, vy, bestims enligt

Vkap = v}l{)gg — Xi%2 Vkap» dér (5)

Vies ar kapacitetshastighet [km/h] for siktklass 1 och hamtas fran
Tabell 14

m ar aktuell siktklass

v,%ap ar reduktion [km/h] f6r siktklass 2 och hdmtas frédn Tabell 15

v,fap ar reduktion [km/h] {6r siktklass 3 och hdmtas fran Tabell 16

v,‘(*ap ar reduktion [km/h] {6r siktklass 4 och hdamtas fran Tabell 17
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Tabell 14 Hastighet vid kapacitetsflode, basviarde

Vagtyp Hast. Begr  Vagbredd Basvarde
km/h m km/h
MML/MLV 79
Tvafalt 110 >10m 74
Tvafalt 110 8-10m 70,5
Tvafalt 110 <8m 69,5
Tvafalt 100 >10m 73,5
Tvafalt 100 8-10m 70
Tvafalt 100 <8m 69,0
Tvafalt 90 >10m 72,5
Tvafalt 90 8-10m 69
Tvafalt 90 <8m 68
Tvafalt 80 >10m 70
Tvafalt 80 8-10m 66
Tvafalt 80 <8m 65,5
Tvafalt 70 >10m 68
Tvafalt 70 8-10m 63
Tvafalt 70 5,6-8 63
Tvafalt 70 <5,6m 61

Tabell 15 Reduktion av hastighet vid kapacitetsflode vid siktklass 2

Vagtyp Hast, Begr Vagbredd Siktklass 2
km/h m Reduktion

Tvafalt 70-110 >10m -2

Tvafalt 70-110 <10m -3,5

Tabell 16 Ytterligare reduktion av hastighet vid kapacitetsflode vid

siktklass 3
Vagtyp Hast, Begr  Vagbredd Siktklass 3
km/h m Reduktion
Tvafalt 70-100 >10m -3
Tvafalt 80-100 <10m -2
Tvafalt 70 5,6-10 -2
Tvafalt 70 <5,6 -1,5

Tabell 17 Ytterligare reduktion av hastighet vid kapacitetsflode vid

siktklass 4
Vagtyp Hast, Begr  Vdgbredd Siktklass 4
km/h m Reduktion
Tvafalt 70-80 -2

20




TRV2013/643434 Kapitel 3 Landsvégar
Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter

21



TRV2013/643434 Kapitel 3 Landsvégar
Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter

Kommentarer For bestamning av hastigheten innan sammanbrott behdvs uppgifter om

e Vigtyp (MML, MLV, tvafiltsvig)
e Hastighetsgrans (km/h)
e Andelen omkdrbar langd

:1  Hastigheten innan sammanbrott berdknas endast for MML/MLV

:2  Hastighetsreduktion baseras dels pa empiri dels pa analytiska
berdkningar av andelen upphinnande och fordrojningar pa 1+1 stréckor,
se (Carlsson, Wiklund, Olstam, & Tapani, 2013).

:3  Parametern a representerar hastighetsreduktionen vid 0 % andel
omkorbar langd. Det vill sdga reduktionen fran frifordonshastighet till
forvantat hastighet pd det ldngsammaste fordonet i trafikstrommen
(rimligen ett fordon av typen Lps).

4 Observera att for Lps blir hastighetsreduktionen negativ for « > 0,8 for
hastighetsgrans 110 och 100 km/h (for siktklass 2 giller & > 0,7). For
MLV 90 km/h blir hastighetsreduktionen negativ vid @ > 0,75. Det &r
dérfor reduktionen satts till max av noll och det berdknade virdet.
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3.2.7

Hastighet innan sammanbrott — brytpunkt 4

For MML och MLV behover dven hastighet innan sammanbrott
vs = v(Bs - K) bestimmas for respektive fordonstyp i enligt

vsi = v}ri - vri‘ed (Bs ) K)a dér (6)
_b.ac
] . P och LBn
ta(Bs - K) = { a-¢
Vrea(Bs - K) max(0,a — b -a) Lps ’ (7)
dar
a ar andelen omkorbarlangd
a ar en parameter som beskriver hastighetsreduktionen vid a = 0
och himtas frén Tabell 18
b&c ar kalibreringsparametrar som beror pé végtyp, hastighetsgrins

och fordonstyp enligt Tabell 18.

Om lédngden pa tvafiltsavsnitten skiljer sig fran standardlangden L,,;mq; Maste
hastighetsreduktionen v,  justeras nir & < 0,45 enligt

Ufed(Bs -K)+0,5 . La~Lnorma) p

vt d(BS - K) = ] _100 | 8
re UrL(%l(BS -K)+10,2 - W LBn (8)

dar

La ar genomsnittlig langd pé tvafdltsavsnitten

Lyormar = max(800,400 + « - 2500)

Vid 80 km/h sitts dock v;..4(Bs - K) for LBn och Lps till

vri‘ed (BSK)
B max (0, Vyeq (BsK)P — vf, + vEEY)  for LBn

 |max(0, vyeq (BK)F — v + vjffis) for Lps

©)

Vid siktklass 2 och 100 och 110 km/h korrigeras dock hastighetsreduktion for
Lps enligt

Vyea(Bs * K)'P* = max(0, vyeq(Bs * K)'P* - 0,5) (10)
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Kommentarer

:5  Observera att a och b har en annan anvéndning och innebord for Lps
jamfort med P och LBn i ekvation (7) och Tabell 18.
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Om v! understiger Vkap S8 bOT vy, korrigeras. Uppdatera vy, enligt

/ Vkap» \
vjfri - vfed (Bs - K),

Vkap = M| pLon — ulER (B, - K), (1
L L
Vrri ~ Vrea(Bs - K)

For tvifiltsvig ir B; = 1 vilket ger vi = vy, Vi.

Tabell 18 Kalibreringskonstanter for berikning av hastighetsreduktion
vid belastningsgrad innan sammanbrott pA MML och MLV

Vagtyp Hast. grdns P LBn Lps

km/h A b c a b c a B
MML 110 23,0 4,55 2,0 10 3,55 1,8 4 5
MML 100 20,0 455 2,0 | 10 3,55 1,8 4 5
MLV 110 23,0 4,55 2,0 10 3,55 1,8 4 5
MLV 100 17,5 4,55 2,0 9 3,5 1,8 4 5
MLV 90 13,5 3,65 2,0 8 290 1,8 3 4
MLV 80 12,5 5,80 1,9
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Kommentarer For bestamning av kalibreringskonstanten § behdvs uppgifter om

e Vigtyp (MML, MLV, tvéfiltsvig)
e Hastighetsgrans (km/h)
e Andelen omkdrbar lingd (enbart MML/MLYV)

:1  Hastighetsflodessambanden for MML/MLYV har pa grund av de
begrinsade omkorningsmdjligheterna en konkav form for andel
omkorbar langd upp till ca 30-35%. Vid 30-40% andel omkdrbar ldngd
Overgar sambandet till ett konvext samband. Detta gor att tva olika
funktionsformer behovs for att beskriva krokningsparametern S en for
laga varden pd a (andel omkorbar langd) och ett for hoga.

:2  For hoga andelar pa andel omkorbar ldngd behdver f begriansas uppat
for P

:3  For laga andelar péd andel omkdorbar lingd behdver B begrinsas nedét
for LBn och Lps

4 For tvéafiltsvagar ar alltid hastighetsflodessambandet konkavt pa grund
av de begriansade omkorningsmdjligheterna som leder till fordrojningar
och reducerad reshastighet. Vid ldga floden med fatal fordon i1 ko vager
varje nytt kdande fordon i trafiken hogre &n vid hoga floden da det
redan finns stor andel fordon i k. Detta ger ett konkavt samband.

4 Notera att vid hastighetsgrans 90 km/h blir sambandet for LBn mer
konkavt med minskande a. Vid 80 km/h géller detta fér bdde LBn och
Lps (starkt konkavt). Detta beror pa mindre skillnad mellan
frifordonshastighet och kapacitetshastighet dn vid hogre
hastighetsgranser

:5  Vid hoga véirden pa a maste f begrinsas uppat for personbilar, detta
for att undvika orealistiska resultat.

:6  Vid laga véarden pa a maste § begrdansas nedat for lastbilar och lastbilar
med slédp, for att undvika orealistiska resultat.
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3.2.8 Kalibreringskonstanten S for hastighet-
flodessambandets krokning

Hastighet-flodessambandets krokning bestdms i1 huvudsak av kalibrerings-
konstanten . For MML och MLYV beror f pa andelen omkorbar langd a
enligt

_(a+b-ac a<03

P for 90 — 110 km/h
B {a+b-0,3c+d-\/a—o,3 a>03 m (12)

p_f(at+h-af a<04 -
= 80 km/h
g {a+b-0,4c+d-\/m a>04 OO0EM (13)
LBn_{a+b-(O,4—a)C a<04
:B - ﬁLps + 0’7 . (ﬁP _ ﬁLpS) a > 0,4 (14)
Lps — a+b-(04—a) a<04
g {a a > 0,4 (15)

For personbilar begrénsas dock £ till maximalt 1,5, dvs.

BP = min(B?,1,5)

For lastbilar (LBn och Lps) begrinsas S till minimalt 0,25, dvs.,
BLB™ = max( LB™,0,25) och BLPS = max(BLPS,0,25)

Parametern a dr andelen omkorbar langd (0,15 < a < 0,85), Parametrarna
a, b, c och d himtas fran Tabell 19 for P, Tabell 21 for Lps, och Tabell 20 for
LBn. For visualisering av hur a och f§ paverkar reshastigheten se kommentar
7.

For tvafaltsvigar beror [ enbart pa hastighetsgrans och hdmtas fran Tabell 22.
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Kommentarer

.7 Nedanstaende figur visar inverkan av andelen tvafilt, , pa reshastighet
for P for en MML med 100 km/h 1 hastighetsbegransning. Observera
Overgéangen fran konkavt samband (vid laga virden pa «) till ett
konvext samband (vid héga vérden pa «).
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Tabell 19 Kalibreringskonstanter for berikning av ¥ p4 MML och MLV

Vagtyp Hastgrans P
km/h a b c d
MML 110 0,25 1,15 1,2 1,83
MML 100 0,25 1,9 1,4 1,32
MLV 110 0,25 1,15 1,2 1,83
MLV 100 0,25 1,9 1,4 1,32
MLV 90 0,3 2,2 1,6 1,26
MLV 80 0,3 1,65 1,3 0,9
Tabell 20 Kalibreringskonstanter for berikning av B1B" pA MML och
MLV
Vagtyp Hastgrans LBn
km/h a b c
MML 110 1,05 0,25 0,5
MML 100 0,95 0,45 0,5
MLV 110 1,05 0,25 0,5
MLV 100 0,95 0,45 0,5
MLV 90 1 -0,4 1
MLV 80 1 -7,9 1,6
Tabell 21 Kalibreringskonstanter for berikning av P pA MML och
MLV
Vagtyp Hastgrans Lps
km/h a b c
MML 110 0,8 0,25 0,5
MML 100 0,8 0,25 0,5
MLV 110 0,8 0,25 0,5
MLV 100 0,8 0,25 0,5
MLV 90 0,8 0,2 0,5
MLV 80 1 7,9 1,6
Tabell 22 Virden pa B for tvafiltsviagar
Vagtyp Hastgrans B
km/h P LBn Lps
Tvafalt 110 0,6 0,8 0,9
Tvafalt 100 0,6 0,8 0,9
Tvafalt 90 0,65 0,8 0,9
Tvafalt 80 0,75 0,85 0,85
Tvafalt 70 0,8 0,85 0,85
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Kommentarer For bestdamning av kalibreringskonstanten ¢, behdvs uppgifter om

e Hastighetsgrans (km/h)
e Vigbredd (m)
o Siktklass (1-4)

:1  Kalibreringskonstanten c, anvinds for att korrigera reshastigheten pa
grund av den fordandring i omkorningsmdgjlighet som en ojamn
riktningsfordelning ger, det vill sdga en riktningsfordelning som inte &r
50/50. Vid storre flode 1 den aktuella riktningen jamfort med den
motsatta riktningen 6kar omkorningsmojligheterna i den aktuella
riktningen pa grund av lingre luckor i den métande trafikstrommen. Pa
samma sétt minskar omkdrningsmdjligheterna pa grund av kortare
luckor for den minst belastade riktningen.

:2 PA MML/MLYV behdver ingen justering for ojdmn riktningsfordelning
goras du den motriktade trafikstrdmmen inte paverkar
omkorningsmojligheten for den aktuella riktningen.
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3.2.9 Kalibreringskonstanten c, for ojamn
riktningsfordelning pa tvafaltsvig

Kalibreringskonstanten c, styr minskning eller 6kning i reshastighet pa grund
av ojamn riktningsfordelning och berédknas for P enligt

cgb =P + y™Mm cl, dar (16)
c2%S  4r konstantens virde for siktklass 1 och hiimtas fran Tabell 23.
m ar aktuell siktklass
c3 ar reduktion for siktklass 2 och hidmtas fran Tabell 24.
c3 ar reduktion for siktklass 3 och hidmtas fran Tabell 25.

cy ar reduktion for siktklass 4 och hidmtas fran Tabell 26.

For Lps dr konstanten ¢, = 0 och for LBn berdknas ¢, som

" =cj -y, dr (17)

y hémtas fran Tabell 27 och géller for samtliga siktklasser inom varje
vagbredd/hastighetsgréns.

Tabell 23 Konstanten c;,, basvirde for P

Vagtyp Hast. Begr Vagbredd Basvarde
km/h m P
Tvafalt 100-110 >10m -0,7
Tvafalt 100-110 8-10m -1,2
Tvafalt 100-110 <8m -1
Tvafalt 90 >10m -0,7
Tvafalt 90 8-10m -1,1
Tvafalt 90 <8m -1
Tvafalt 70-80 >10m -0,25
Tvafalt 70-80 8-10m -0,8
Tvafalt 70-80 <8m -0,75
Tvafalt 70 <5,6m -0,7
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Tabell 24 Okning av konstanten c, vid siktklass 2

Hast. Siktklass 2
Vagtyp Begr Vagbredd reduktion

km/h m P
Tvafalt 70-110 >10m 0,05
Tvafalt  70-110 <10m 0,1

Tabell 25 Okning av Konstanten c, vid siktklass 3

Hast. Siktklass 3
Vagtyp Begr Vagbredd reduktion

km/h m P
Tvafalt 70-100 >10m 0,05
Tvafalt 70-100 <10m 0,1

Tabell 26 Okning av konstanten c, vid siktklass 4

Hast. Siktklass 4
Vagtyp Begr Vagbredd reduktion

km/h m P
Tvafalt 70-80 <10m 0,35

Tabell 27 Konstanten y for beriakning av ¢, for LBn

Vagtyp Hast. Begr Vagbredd Del av P
km/h m LBn
Tvafalt 110 >10m 1,45
Tvafalt 110 8-10m 1,35
Tvafalt 110 <8m 1,35
Tvafilt 100 >10m 1,4
Tvafalt 100 8-10m 1,3
Tvafalt 100 <8m 1,3
Tvafalt 90 >10m 1,35
Tvafalt 90 8-10m 1,2
Tvafalt 90 <8m 1,2
Tvafalt 80 >10m 0
Tvafalt 80 8-10m 1,05
Tvafalt 80 <8m 1,05
Tvafalt 70 >10m 0
Tvafalt 70 8-10m 0
Tvafalt 70 5,6-8 0
Tvafalt 70 <5,6m 1
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Kommentarer For bestdmning av reshastighet behdvs uppgifter om

e Frifordonshastighet per fordonstyp (km/h) enligt avsnitt 3.2.3

e Trafikflodet (f/h) per riktning

o Friflodesbrytpunkt (f/h) enligt avsnitt 3.2.5

e Krokningsparametern [ per fordonstyp enligt avsnitt 3.2.8

e Kapacitet (f/h) enligt avsnitt 3.2.4

e Belastningsgrad innan sammanbrott enligt avsnitt 3.2.5

e Kalibreringskonstanten c, for ojimn riktningsfordelning enligt
avsnitt 3.2.9

:1  For tvéféltsvagar ar reshastigheten uppdelad i frifordonsférhallanden
(flode upp till friflédesbrytpunkten) da reshastigheten &r lika med
frifordonshastigheten samt flodesforhéllanden upp till kapacitetsflode.
Modellen inkluderar ingen modellering av dverbelastning, dvs.
efterfragat flode storre dn kapaciteten.

:2 For MML/MLV iér reshastigheten uppdelad i tre delar:
frifordonsforhallanden (flodet upp till friflodesbrytpunkten) da
reshastigheten dr lika med frifordonshastigheten; flodesférhallanden
upp till belastningsgrad innan sammanbrott (1500 t/h); samt sjdlva
sammanbrottet (dvs. frin belastningsgrad innan sammanbrott (1500 f/h)
till kapacitetsflode (1550 f/h)). Modellen inkluderar ingen modellering
av overbelastning, dvs. efterfragat flode storre dn kapaciteten.

:3  Parametern c! beriknas sa att ett flode q; = B, - K ger hastigheten

Ui(CId) = Vs.

4  Lps ér den begriansande fordonstypen da denna har lagst
hastighetsgrians samt vanligen sdmst accelerationsmdjligheter. Vid
vissa kombinationer av floden och riktningsfordelningar pa tvafaltsvig
predikterar modellen nagot lagre reshastigheter for P och LBn dn Lps.
Detta hander rimligen inte 1 verkligheten utan reshastigheten for P &r
rimligen aldrig ldgre dn for LBn och Lps.

:5 I de fall en genomsnittlig reshastighet for hela trafikstrommen 6nskas
berdknas denna genom harmonisk medelvirdesbildning av
reshastigheten for respektive fordonstyp med hjélp av fordelningen av
fordonstyper.
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3.2.10 Reshastighet

Genomsnittlig reshastighet berdknas per fordonstyp och riktning enligt

Ui(q(z) =

(v}n- da < 4o

4 Vfri = €1(da — q0)F" - (1 +c3 (ﬁ - 05)) 9o <qa <BK (g
(Vs—Vkap)

\vs = (@a = BsK) - i BiK < qa <K

dar

v}ri ar frifordonshastigheten [km/h] for fordonstyp i enligt avsnitt 3.2.3
qa ar flodet [fordon/h] 1 aktuell riktning

Qior  ar totala flodet [fordon/h] 1 bada riktningarna

qo ar friflodesbrytpunkten [fordon/h] enligt avsnitt 3.2.5

Bt ar krokningsparametern for fordonstyp i enligt avsnitt 3.2.8.

ci ar en fordonstypsberoende konstant som berdknas som

¢l = vt (19)
(Bs*K~qo)P"’

vl ar hastigheten innan sammanbrott enligt avsnitt 3.3.7 for MML och

MLYV och lika med vy, for tvafiltsvig (enligt avsnitt 3.2.7)

B; ar belastningsgraden innan sammanbrott enligt avsnitt 3.2.5 for MML
och MLV och lika med 1 for tvaféltsvig

K ar kapaciteten [fordon/h] enligt avsnitt 3.2.4.

Cy ar en kalibreringskonstant for ojimn riktningsfordelning pa tvafaltsvig
enligt avsnitt 3.2.9.

Reshastighet enligt ekvation (18) géller vid en konstant total lastbilsandel pa
12 %. Om den totala lastbilsandelen skiljer sig fran 12 % maste reshastigheten
for P, vPP | korrigeras enligt avsnitt 3.2.11.

Kontrollera reshastigheten for P och LBn, om dessa ligger under
reshastigheten for Lps sdtt dessa till Lps-hastigheten, dvs.

vP = max(v?, vEB", vlPS) och vEE™ =
max(vlB", plps) (20)

Genomsnittlig reshastighet for hela fordonsstrommen beréknas genom
harmonisk medelvirdesbildning enligt

1 ..
U(Q) = PP PLBn . Plps , dér (21)

vP(q) "vLBN(q) vLPS(q)
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Pp, PLens PLps ar andel av respektive fordonstyp med pp + prgn + Prps = 1
vP, vLB plPS §r reshastigheten for respektive fordonstyp
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Kommentarer For bestdmning av korrigeringsfaktor for total lastbilsandel skild fran
12 % behdvs uppgifter om

Frifordonshastighet per fordonstyp (km/h) enligt avsnitt 3.2.3
Reshastighet for P (km/h) vid aktuellt flode enligt avsnitt 3.2.10
Trafikflodet (f/h) per riktning

Andelen P, LBn och Lps per riktning

Vigtyp (MML, MLV, tvéfiltsvag)

Hastighetsgréins

Vigbredd (m)

Siktklass (1-4)

:1  For MML/MLYV finns ingen korrigeringsmetod for lastbilsandel skild
ifrdn 12 %. Metoden géller sdledes endast for tvafiltsvigar.
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3.2.11 Korrigering for total lastbilsandel skild fran
12 %

Reshastighet enligt ekvation (18), avsnitt 3.2.10 géller vid en konstant total
lastbilsandel pa 12 %. Nar aktuell andel skiljer sig fran 12 % skall en justering
av reshastighet for P goras. For ndrvarande finns endast korrigeringsmodell for
tvafiltsviagar, for MML och MLV giller ej nedanstdende modell.
Reshastigheten for P pa tvafiltsvigar korrigeras enligt

) 3600 .
vP(g4) = min <v]f’ri, max (ULB”, m)), dir (22)

vP(aq)

v]f’ri ar frifordonshastigheten for P enligt avsnitt 3.2.3.

vP(qy) ér reshastigheten for personbilar vid aktuellt flode g4 enligt avsnitt
3.2.10

ATp  ér restidsfordndringen for personbilar berdknad enligt

ATp(qa) = ky - [1—e72'9%]- 100 - (prn + Prps —0,12), ddr  (23)

qa ar totala flédet [fordon/h] 1 aktuell riktning
pPLen ar andelen lastbilar och bussar utan slép

Dips &r andelen lastbilar med slip

k, ar en kalibreringskonstant satt till k, = 0,0024
kq ar en kalibreringskonstant som berdknas som

ky = kY% + X, ki, dér (24)

k%S 4r konstantens virde for siktklass 1 och himtas fran Tabell 28
m ar aktuell siktklass

k% ar reduktion for siktklass 2 och hidmtas fran Tabell 29

k3 ar reduktion for siktklass 3 och hidmtas fran Tabell 30

ki ar reduktion for siktklass 4 och hidmtas fran Tabell 31
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Tabell 28 Konstanten Kk, basvirde

Vagtyp Hast. Begr Vagbredd| Basvarde
km/h m

Tvafalt 90-110 >10m 0,1

Tvafalt 90-110 <10m 0,17

Tvafalt 80 >10m 0,05

Tvafalt 80 <10m 0,085

Tabell 29 Okning av konstanten Kk, vid siktklass 2

Vagtyp Hast. Begr Vagbredd | Siktklass 2
km/h m reduktion
Tvafalt 90-110 >10m 0,03
Tvafalt 90-110 <10m 0,05
Tvafalt 80 >10m 0,015
Tvafalt 80 <10m 0,025

Tabell 30 Okning av konstanten Kk, vid siktklass 3

Vagtyp Hast. Begr Vagbredd | Siktklass 3
km/h m reduktion
Tvafalt 90-110 >10m 0,04
Tvafalt 90-110 <10m 0,06
Tvafalt 80 >10m 0,02
Tvafalt 80 <10m 0,03

Tabell 31 Okning av konstanten Kk, vid siktklass 4

Vagtyp Hast. Begr Vagbredd | Siktklass 4
km/h m reduktion
Tvafalt 90-110 >10m 0,02
Tvafalt 90-110 <10m 0,04
Tvafalt 80 >10m 0,01
Tvafalt 80 <10m 0,02
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3.3  Alternativa analysmetoder

For de fall dir dessa berdkningsmetoder ej dr tillimpliga &r vanligen den bésta
alternativa berdkningsmetoden simulering, se rapporten Kapacitetsanalys med
hjilp av simuleringsverktyg som ir tillgéinglig via Trafikverkets hemsida.

Exempel pa fall dar de analytiska metoderna ej ar tilldmpliga &r:

Alla vigtyper
o Trafikefterfrdgan dverskrider kapaciteten for den aktuella
utformningen.

MML och MLV

e Andelen omkorbar ldngd, «, ligger utanfor intervallet 0,15 - 0,85. Vid
100 % tvafalt (innebarande tva genomgiende korfilt vid korsningar
eller i trafikplats) betraktas vigen som 4F och ska berdknas enligt
framkomlighetsberdkning for motorvégar 1 kapitel 2 "Motorvagar och
trafikplatser”.

e Lastbilsandelen avviker mycket frdn 12 %. Modell {o6r dndrad andel
LBn+Lps (andel LBn+Lps skild frén 12 %) ar ej framtagen. Detta
maste goras med en analytisk modell eftersom standardavvikelsen i
hastighet for alla fordon dndras och ddrmed upphinnandefrekvensen pé
enfaltig vagriktning. Effekten dr storst vid ldga andelar av tvéfilt, men
dr #r i allménhet totala trafikflodet 1agt (ADT 3-4 000).

Tvafilt

e Extrema riktningsfordelningar. Tvafaltsmodellen ar ej validerad for
extrema riktningsfordelningar (<0,35;>0,65). Riktningsfordelningar
utanfor detta forekommer 1 princip endast pa turistvdgar vid helger.
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3.4  Kalkylhjalpmedel (’computational
engines’)

Till detta kapitel finns tva enklare kalkylhjdlpmedel (ett for tvaféltsvagar och
ett for MML/MLV) som anvénts for att konstruera de tilldampningsexempel
som redovisas 1 avsnitt 3.6 — 3.8. Berdkningarna dr genomforda i MS Excel och
ar tillgidngliga via Trafikverkets hemsida i rapporten TRV 2013/92033 -
Kalkylhjalpmedel for kapacitetsanalys.
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3.5

Berakningsblankett

Tabell 32 Berikningsblankett for tvafiltiga landsvigar, MLV och MML.

Indata Sikt- | Frifordons- Kapa- Friflodes- | Kapacitets- | Hastighet B C 1 Reshast Res-
Riktning | Hastig- Vag- | Fordons-| Fordonsstrd klass | hastighet citet brytpunkt | hastighet innan korr P hastighet
hets- bredd typ m Viri Okap do Vkap samman- ATy v
grans Andel q (km/h) (f/h) (f/h) (km/h) brott (s) (km/h)
(f/h)
Berdkningsmoment 3.2 3.3 3.4 3.5 3.6 3.7 3.8 3.9 3.10 3.11 3.10
P
LBn
A
Lps
Alla
P
LBn
B
Lps
Alla
Kolumn 2 3 4 5 6 7 7 8 9 10 10 11 12 13 14 15
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Kommentarer

Kolumn :7  Da vidgen ér platt, bred och gér igenom ett dppet landskap bedoms den
vara av siktklass 1.

:8  Frifordonshastighet himtas fran tabell for tvafaltsvig, 90 km/h bredare
an 10 m. Ingen siktklass korrigering behovs.

:9  Kapaciteten himtas fran tabell for tvafiltsvag, 90 km/h bredare dn
10 m. Ingen siktklass korrigering behovs.

:10  Friflodesbrytpunkt hamtas fran tabell for tvafiltsvig, 90 km/h bredare
an 10 m. Ingen siktklass korrigering behovs.

:11  Kapacitetshastigheten hamtas fran tabell for tvafaltsvag, 90 km/h
bredare dn 10 m. Ingen siktklass korrigering behdvs

:12 Hastighet innan sammanbrott rdknas ej for tvafaltsvag.

:13  Krokningsparametern  hdmtas fran tabell for tvaféltsvdg, 90 km/h
bredare dn 10 m.

:14  Parametern ¢, for ojdmn riktningsfordelning hdmtas fran tabell for
tvafaltsviag, 90 km/h bredare &n 10 m. Ingen siktklass korrigering
behovs. Dock egentligen ointressant i detta fall d&
riktningsfordelningen &r 50/50.

i
Vfri~Vs

T Exempel for P ir ¢f =
s*¥*8—(qo

:15  Parametern c; berdknas som c] =

17;:11'_”kap _ 91,5-72,5
(K—qo)BY ~ (1950-300)0.68

= 0,15395

:16  Reshastighetskorrektion for personbilar méste goras da lastbilsandelen
ar 10,36 % istéllet for standardvérdet pa 12%. Restidstilldget for P
beriiknas som ATp(qpor) = ky - [1 — e F2'9tot] . 100 -

(PLen + PLps —0,12) = 10 - [1 — ¢~ 00012483:2]. (90,1036 —0,12) =
0,113

:17 DA flodet dr hogre an frifordonsbrytpunkten berdknas reshastigheten

per fordonstyp enligt v}ri —cl(gqq — qO)Bi . <1 +ck (q—d - 0,5)>.

dtot
Exempel for P 91,5 — 0,1540(483 — 300)%¢% - (1 —

0,7(0,5 — 0,5)) = 86,95 km/h. Efter korrigering av LBn-andel fas

3600 3600

PP (aq) "% T86,95
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3.6

Berakningsexempel 1 — tvafiltig landsvig

Exemplet baseras pa en 8 km ldng végstracka av E22 mellan Fjélkinge och Gualov enligt beskrivningen i (Carlsson & Tapani,
2005). Striackan &r 13 meter bred och har hastighetsbegransning 90 km/h. Berdkningen &r gjort for ett genomsnittligt flode pa 483
fordon/h/riktning och en riktningsférdelning pd 50/50. Total lastbilsandel ar 10,36 % varav 60 % antas vara LBn och 40 % Lps.

Tabell 33 Sammanstiilld berikning for exempel 1

Indata Sikt- | Frifordons- Kapa- Friflodes- | Kapacitets- | Hastighet B C 1 Reshast Res-
Riktning | Hastig- Vag- | Fordons- | Fordonsstrom klass | hastighet citet brytpunkt | hastighet innan korr P hastighet
hets- | bredd/ typ Andel q Viri Qkap do Vkap samman- ATy v
grins typ (t/h) (km/h) (f/h) (f/h) (km/h) brott (s) (km/h)
Berdkningsmoment 3.2 3.3 3.4 3.5 3.6 3.7 3.8 3.9 3.10 3.11 3.10
P 0,9 433 91,5 72,5 0,65 -0,700 | 0,1540 | -0,113 87,2
. LBn 0,06| 30 86 72,5 0,80 -0,945 | 0,0360 83,7
Ost 90 13
Lps 0,04 20 82 72,5 0,90 0,000 0,0121 80,7
Alla 1 483 1 90,7 1950 300 72,5 86,7
P 0,9 433 91,5 72,5 0,65 -0,700 | 0,1540 | -0,113 87,2
LBn 0,06| 30 86 72,5 0,80 -0,945 | 0,0360 83,7
Vast 90 13
Lps 0,04 20 82 72,5 0,90 0,000 0,0121 80,7
Alla 1 483 1 90,7 1950 300 72,5 86,7
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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Kommentarer

Kolumn :7  Da vidgen ér platt, bred och gér igenom ett dppet landskap bedoms den
vara av siktklass 1.

:8  Frifordonshastighet himtas fran tabell for MLV, 90 km/h. Ingen
siktklass korrigering behdvs.

:9  Kapaciteten dr 1550 t/h for MLV.

:10  Friflodesbrytpunkt beriknas som g, = K - B - a? = 1500 - a?.
Exempel for dstlig riktning g, = 1500 - 0,2752 = 113 f/h.

:11  Kapacitetshastigheten hdmtas fran tabell for MLV och 90 km/h.

12 Hastighet innan sammanbrott berdknas genom att berékna reduktionen i
a-e b P och LBn

max(0,a+b-a) Lps

£6r P v,0q(Bs - K) = 13,5 - 73650275*° = 10,24 km/h

reshastighet v,..q(Bs - K) = { . Exempel

Det kan noteras att langden pa tvaféltsavsnitten &r i stort sett enligt
modellen. I 6stlig riktning 1 100 m vid 27,5 % omkorbar ldngd. 1
vistlig riktning 1 000 m vid 25 % omkorbar langd. Nagon korrektion
for avvikande langd pé tvéfiltsavsnitt har darfor ej genomforts.

:13  Krokningsparametern [ berdknas enligt avsnitt 3.2.8. Exempel for P
ostlig riktning: B =a+b-a®=0,3+2,2-0,275%¢ = 0,579.

:14  Parametern c, anvénds ej for MLV.

i
Vfri~Vs

:15  Parametern c¢; berdknas som ¢ = ———.
(Bs*K—qo)P

Exempel for P 6stlig

P
. . Vpi—Vs 10,24
riktning: ¢f = [ = —113)0,579
(1500—qo)# (1500-113)

= 0,156

:16  Reshastighetskorrektion for personbilar finns ej for MLV

:17 DA flodet dr hogre an frifordonsbrytpunkten berdknas reshastigheten

per fordonstyp enligt v}n- —cl(gqqy — qo)ﬁi . (1 +cl (q—d - 0,5)).

dtot
Exempel for P ostlig riktning: 91,5 — 0,156(483 — 113)%579 .
(1-0(0,5-0,5)) = 86,7 km/h.
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3.7

Berakningsexempel 2 — MLV

Exemplet baseras pa en 8 km ldng végstracka av E22 mellan Fjélkinge och Gualov enligt beskrivningen i (Carlsson & Tapani,
2005). Den foreslagna MLV designen har 2 omkdorningsstrackor per riktning pé totalt 2,2 km 1 6stlig riktning och 2,0 km i véstlig
riktning. Berdkningen &r gjort for ett genomsnittligt flode pa 483 fordon/h/riktning och en riktningsfordelning pa 50/50. Total
lastbilsandel dr 10,36 % varav 60 % antas vara LBn och 40 % Lps.

Tabell 34 Sammanstiilld berikning for exempel 2

Indata Sikt- | Frifordons- Kapa- Friflodes- | Kapacitets- | Hastighet B C2 C1 Reshast Res-
Riktning | Hastig- Vig- | Fordons-| Fordonsstro klass | hastighet citet brytpunkt | hastighet innan korr P hastighet
hets- | bredd/ typ m Vri Qkap do Vkap samman- ATy v
grans typ Andel q (km/h) (f/h) (f/h) (km/h) brott (s) (km/h)
(f/h)
Berakningsmoment 3.2 3.3 34 3.5 3.6 3.7 3.8 3.9 3.10 3.11 3.10
P 0,9 | 433 91,5 79,0 81,3 0,579 0,1555 86,7
N MLV LBn 0,06| 30 86 79,0 80,0 0,950 0,0062 84,3
Ost %0 27,5% Lps |0,04]| 20 81 79,0 79,1 0,871 0,0035 80,3
Alla 1 483 1 90,7 1550 113 79,0 86,3
P 0,9 | 433 91,5 79,0 80,8 0,539 0,2154 86,1
MLV LBn 0,06| 30 86 79,0 79,7 0,940 0,0069 84,1
Vast 90
25% Lps 0,04| 20 81 79,0 79,0 0,877 0,0035 80,4
Alla 483 1 90,7 1550 94 79,0 85,7
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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Kommentarer

Kolumn :7  Da vidgen ér platt, bred och gér igenom ett dppet landskap bedoms den
vara av siktklass 1.

:8  Frifordonshastighet himtas fran tabell for MLV, 90 km/h. Ingen
siktklass korrigering behdvs.

:9  Kapaciteten dr 1550 t/h for MLV.

:10  Friflodesbrytpunkt beriknas som g, = K - B - a? = 1500 - a?.
Exempel for dstlig riktning g, = 1500 - 0,425 = 271 f/h.

:11  Kapacitetshastigheten hdmtas fran tabell for MLV och 90 km/h.

12 Hastighet innan sammanbrott berdknas genom att berékna reduktionen i
a-e?* PochLBn
a+b-a Lps
Vreq(Bs - K) = 13,5 - e73650425°% = 6,98 km/h

reshastighet v,..q(Bs - K) = { . Exempel for P

Eftersom ldngden pé tvéfiltsstrickorna ligger pa 1 100-1 000 m bor
hastigheten innan sammanbrott justeras. Normal langd enligt modell ar
1 462-1 338 m. Detta innebir en 6kning av hastigheten vid 1 500 f/h
med 1,6/1,7 km/h {6r P och 0,6/0,7 km/h f6r LBn.

:13  Krokningsparametern [ berdknas enligt avsnitt 3.2.8. Exempel for P
ostlig riktning: B =a+b-03°+d-v/a—-03=03+2,2-
0,36 + 1,26 - /0,425 — 0,3 = 1,066.

:14  Parametern c, anvénds ej for MLV.

i
Vfri~Vs

:15  Parametern c¢; berdknas som ¢ = ——.
(Bs*K—qo)P

Exempel for P 6stlig

P
. . Vi —Vs 6,98
riktning: ¢f = [ = —571)1,066
(1500—qo)# (1500-271)

= 0,0035

:16  Reshastighetskorrektion for personbilar finns ej for MLV

:17 DA flodet dr hogre an frifordonsbrytpunkten berdknas reshastigheten

per fordonstyp enligt v}n- —cl(gqqy — qo)ﬁi . (1 +cl (qq—d - 0,5)).

tot
Exempel for P stlig riktning: 91,5 — 0,0035(483 — 271)1:966 .
(1-0(0,5-0,5)) = 90,44 km/h.
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3.8

Berakningsexempel 3 — MLV

Exemplet baseras pa en 8 km ldng végstracka av E22 mellan Fjélkinge och Gualdv enligt beskrivningen i (Carlsson & Tapani,
2005). Den foreslagna MLV designen har 3 omkdorningsstrackor per riktning pé totalt 3,4 km 1 Ostlig riktning och 3,0 km i véstlig
riktning. Berdkningen &r gjort for ett genomsnittligt flode pa 483 fordon/h/riktning och en riktningsfordelning pa 50/50. Total

lastbilsandel dr 10,36 % varav 60 % antas vara LBn och 40 % Lps.

Tabell 35 Sammanstiilld berikning for exempel 3

Indata Sikt- | Frifordons- Kapa- Friflodes- | Kapacitets- | Hastighet B C2 C1 Reshast Res-
Riktning | Hastig- Vig- | Fordons- | Fordonsstrém klass hastighet citet brytpunkt | hastighet innan korr P hastighet
hets- | bredd/ typ Andel q Viri Qkap do Vkap samman- ATy v
grans typ (/h) (km/h) (f/h) (f/h) (km/h) brott (s) (km/h)
Berakningsmoment 3.2 3.3 34 3.5 3.6 3.7 3.8 3.9 3.10 3.11 3.10
P 0,9 |433 91,5 79,0 86,3 1,066 0,0036 90,7
. MLV LBn 0,06 | 30 86 79,0 82,4 0,986 0,0039 85,4
Ost 20 42,5% Lps 0,04 | 20 81 79,0 79,7 0,800 0,0044 80,7
Alla 1 483 1 90,7 1550 271 79,0 89,9
P 0,9 |433 91,5 79,0 85,1 0,966 0,0080 90,1
MLV LBn 0,06 | 30 86 79,0 81,8 0,990 0,0041 85,1
Vast 90
37.5% Lps 0,04 | 20 81 79,0 79,5 0,832 0,0039 80,6
Alla 483 1 90,7 1550 211 79,0 89,3
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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4 Signalreglerade korsningar

4.1 Inledning

4.1.1 Lasanvisning

Detta kapitel behandlar berdkning av kapacitet, fordrojning, andel stopp och
kolangd for signalreglerade tre- och fyrvagskorsningar samt for skyttelsignaler.
Metoderna avser i forsta hand tidstyrda, oberoende signalanldggningar, men
kan med hjélp av korrektionsfaktorer for effekter av trafikstyrning och
signalsamordning ocksa ge approximativa resultat for dessa styrsitt.

Metoden behandlar ocksé dverbelastning enligt principerna i Trafikverkets
effektkatalog Bygga Nytt och Bygga om (version april 2013). Forutséttning for
overbelastning r att Gverbelastningen varar en timme med trafikflode O efter
denna timme.

Metoden dr implementerad i datorversionen Capcal 4.0 , (se Capcal 4.0
Anvindarhandledning Trivector2013:87).

Metodbeskrivningen har dokumenterats med kommentarer péd vénstersidan och
huvudtexten pa hogersidan. Dokumentet bor saledes ldsas och skrivas ut
dubbelsidigt for bista ldsbarhet.

Definitioner i form av allminna termer och beteckningar dr dokumenterade 1
kapitel 1 avsnitt 1.7.

Termer och beteckningar avseende signalreglering aterfinns i avsnitt 4.15
Litteraturreferenser inkluderande de som avser signalreglerade korsningar ar
dokumenterade i kapitel 1 avsnitt 1.8.
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Kommentarer avsnitt 4.1.2

Trafiksignaler och deras funktion beskrivs ndrmare i VGU (Trafikverket 2012), hér ges endast
en kort introduktion. Mht styrsitt indelas trafiksignalanléggningar i foljande typer:

e Oberoende dir signalanldggningen arbetar ensam, endast beroende av

trafikforhallandena i den egna korsningen.

e Samordnad dér hdnsyn dven tas till nirliggande korsningar for att skapa “’grona vagor”.
Savil oberoende som samordnade signaler kan vara:

e Tidstyrda med véxlingar efter ett forbestdmt schema med fast omloppstid, och

e Trafikstyrda dir signalvéxlingarna bestdms i realtid efter detekterad trafik vilket gor att

omloppstid och grontidsfordelning varierar.

Normalt &r trafiksignalerna antingen oberoende trafikstyrda eller samordnade tidstyrda dar
tva eller flera trafikstyrda signalanldggningar samordnas. Adaptiv trafikstyrning med séarskild
logik for s.k. sjdlvoptimerande signalstyrning har ocksa installerats pé enstaka stdllen 1 Sverige.
I princip alla har alla trafiksignalanldaggningar i Sverige signalgruppstyrning med mdjlighet till
separat vaxling for olika fordons- och gangtrafikstrommar. Kapacitetsberdkningar enligt denna
metodbeskrivning och dess datorversion Capcal liksom i ménga andra berdkningsprogram
arbetar med fasstyrning dér ett antal signalgrupper for fordonsstrommar som inte har
primérkonflikt véxlar samtidigt. Signalgruppstyrning medger stor anpassning till variationer i
trafikefterfradgan och ger dirfor ligre signifikant ldgre fordrdjning vid laga trafikbelastningar.
Vid hogre belastningsgrader utjimnas skillnaden mellan signalgrupps- och fasstyrning, vilket
gor att resultaten frén berdkningsmetoder baserade pé sistndmnda styrsétt normalt kan anvéndas.
En mera detaljerad analys av signalgruppstyrning kréver trafiksimulering med modeller
anpassade till den tillimpade logiken for trafikstyrning

Trafiksignaler kan visa cirkuldrt sken for fard i alla tillatna riktningar eller vara pilsignaler for
fard i en viss riktning. Pilsignaler kan vara 3-skenssignaler, 2-skens undantagssignaler
(extrasignaler) eller 1-skens markeringssignaler(extrasignaler)

BEERERE o B

Visas en pilsignal maste alla sekundédrkonflikter vara reglerade, dvs. en pilsignal fér inte visa
gront mot en sekundérkonflikt t.ex. ett parallellt 6vergangsstille. Detta kan begrinsa
mdjligheterna till undantagssignaler. Ett korfalt kan normalt endast regleras av en signal, men
om ett korfdlt endast tillater fard i en riktning kan en 2-skens undantagssignal anvindas.
Det finns ett antal begransningar for hur signalbilder far visas beroende pa korfaltsindelningen,
nagra av de viktigaste &r:

e Det maste finnas minst lika manga korfalt i franfarten som tillfarten c:a 15 meter bortom

korsningen
e Om (tvd-skens) undantagssignal anvinds maste strommen ha eget korfalt

Huvudsignal och tvi-skens undantagssignal

e En separatreglerad strom maste ha egna korfalt

e Vinstersvdngar maste/bor separatregleras (med tre-skens pilsignal) om:

— Hastighetsgrinsen ar 60 km/h

Om motande vénstersving ar separatreglerad
Om det 4r fler &n tva mdtande korfalt
Pilsignal (separatreglering) far inte ha sekundarkonflikt
Dubbla svangande korfilt far inte ha sekundarkonflikt
Dessutom ska man komma ihag att 1dnga dvergangsstéllen ger langa sdkerhetstider, att
eftergront alltid &r tillatet samt att forgront ska sé langt mojligt undvikas och méste visas med
markeringspil.
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4.1.2 Signalbegrepp

(Se ocksé avsnitt 4.15 Termer och beteckningar avseende signalreglering)

Signalgrupp - Den “minsta” del av signalen som kan styras individuellt, alla
signallyktor som tillhor en signalgrupp véxlar samtidigt

Fas - Den del av omloppstiden da flera icke-konflikterande signalgrupper utan
primdrkonflikt har gront samtidigt

Omloppstid - Tiden mellan tvéa pa varandra foljande vaxlingar till gront ljus 1
samma signalgrupp.

Vig B Fas 1 Fas 2

Vig A

Fas 1
Gult Rott

Grontid g,

Grontid g,

Fas 2 Sikerhetstid

Omloppstid ¢

Allrott
Figur 1 Signalfaser och omloppstid

Primiirkonflikt — Konflikter mellan raktframgéende trafikstrommar fran
korsande tillfarter. Maste alltid regleras av signalen genom tidsseparering.
Sekundirkonflikt — Konflikter mellan svingande och métande
fordonsstrommar eller mellan svingande fordon, cyklister och gaende.
Regleras med véjning genom ovriga trafikregler eller regleras av signalerna
med hjélp av separata faser.

Blandfas - Fasbild dér tvd motriktade tillfarter har gront ljus samtidigt utan
separatreglering av sekundérkonflikter

Skyddad trafikavveckling — Avvecklingen av en fordonsstrom utan
sekundérkonflikter med Gverordnade trafikstrommar

Oskyddad trafikavveckling — Avveckling av en fordonsstrém med
sekundirkonflikter (t.ex. konflikt med motande fordonstrafik, korsande
géngtrafik).
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|

\% )

Figur 2 Primir- och sekundirkonflikter i en blandfasreglerad korsning

Eftergront - Fasbild dir en av tv motriktade tillfarter bibehaller gront ljus
efter det for tillfarterna gemensamma grona ljuset.

Forgront - Fasbild dér en av tvd motriktade tillfarter visas gront ljus fore det
for tillfarterna gemensamma grona ljuset. Ska undvikas.

Minsta grontid — Kortaste tid som gront maste visas. Normalt 6 sek for en
fordonsgrupp och beroende pa dvergéngstillets langd for en ganggrupp.
Sikerhetstid - Den tid som av sékerhetsskél behovs for att en utrymmande
trafikant ska hinna passera konfliktpunkten innan en framryckande nar denna,
med andra ord tiden mellan att en signalgrupp blir r6d och nésta kan bli gron.

Sdkerhetstid I
_/ Su k Fl [ —
s | :
F1_CD I of F4 mE g

%]

Gultid Kt
H Radtid F—t
F4 Rédgul tid HA

Sakerhetstid

Figur 3 Sikerhetstid och rodtid
(Handbok Ny signalviixling Vigverket 1999)

Rédtid - Sékerhetstid minus rodgul tid, normalt det som anges i1 konfliktmatris
vid projektering av trafiksignaler

Gultid - Ar i Sverige 3 sek for cykelsignaler, 4 sek for fordon om tillaten
hastighet dr 50 km/h eller under samt 5 sek om tillaten hastighet dr Gver 50
km/h

Frantid - Gron tid som mats individuellt i signalgruppen utan att nigon annan
grupp kan hédnga pa den efter att signalgruppen fétt stopporder. Kan vara fast
eller trafikstyrd.
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Kommentarer avsnitt 4.2

Metoderna dr primért avsedda att anvindas for nybyggnad eller ombyggnad av signalanldggning
samt for bestdimning och kontroll av tidsattning for befintlig anldggning.

Om inget annat anges &r flodet och kapaciteten angivna pa 60-minutersniva.
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4.2

Omfattning

Metodbeskrivningen omfattar berdkning av méttnadsfléden och
signaltidséttning, samt harpa grundad estimering av kapacitet, fordrdjning,
andel stoppade fordon och koélangd for varje korfalt 1 korsningarnas tillfarter.

Foljande typer av indata behovs for berdkningarna:

Utformning

Antal korfalt och korféltsindelning (se kommentarer avsnitt 4.3)
Langd och bredd av korfilt och vergangsstillen

Kurvradier

Forekomst och bredd av mittrefuger och trafikdelare
Forekomst, langd och bredd av 6vergangsstéllen

Trafikbelastning

Trafikflode (fordons- , gdng- och cykeltrafik)

Riktningsfordelning

Andel tunga fordon (LBn: 2-4 axlig lastbil och buss; Lps: lastbil med
pahingsvagn eller sldpvagn)

Trafikreglering

Signalanldggningens styrsitt

Fasindelning

Hastighetsbegrinsning

Tillaten riktningsfordelning for trafiken i varje korfalt
Reserverade korfalt

Parkerings- och stoppférbud

Busshéllplatser

Signaltidséttningen baseras pa kriteriet minimering av korsningens
medelfordrojning. Detta medfor att konflikterande fordonsstrommar som
dimensionerar korsningen normalt fir samma belastningsgrad (flode/kapacitet).
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Kommentarer avsnitt 4.3

Innan det gér att berdkna kapacitet och framkomlighetseffekter av en trafiksignalanlédggning méste
den utformas principiellt. Ofta giller det att hitta en fungerande signallosning inom befintligt
gatuutrymme, men ibland finns mdjlighet att omdisponera korfaltsindelningen eller att bygga om
gatan/vigen for att anpassa kapaciteten efter é&ndrade behov.

Principutformningen kan viljas med f6ljande arbetsgang:

e Identifiera (mojligt) antal korfalt i alla till- och franfarter

e Identifiera trafikstrommar som &r nodvindiga att separatreglera mht trafiksékerhet eller
andra skl

e Rita upp en korféltsindelning och markera tillatna korriktningar mht
- egna korfilt for svingande trafikstrommar som separatregleras
- egna korfilt for svingande trafik som kan hindra raktframgaende fordon och

ha nytta av undantagssignal

- Ovriga korfilt
Rita in 6vergangsstéllen och trafikdelare (mittrefuger)

e Skissa upp fasbilder. Se kommentarer avsnitt 4.5.3 for typiska fall.
Bedom korsningen kapacitet dverslagsmassigt for att identifiera eventuella brister.
I exemplet nedan med tre trafikstrémmar vars passage av konfliktpunkten sker i olika
faser bor den sammanlagda trafikbelastningen i konfliktpunkten inte verstiga 1500

fordon/h, korfalt
Fas 1 % Fas 3
%
I

Fas 2

e Fordela om/lagg till/ta bort korfalt enligt resultaten frén kapacitetsberdkningen och/eller
dndra fasindelningen tills en ldmplig 16sning funnits

e  Gor en detaljerad kapacitets- och effektberdkning

o Kontrollera att franfarternas kapacitet inte overskrids vilket kan ske om
- den totala trafikbelastningen i utfarten 6verskrider dennas kapacitet
- nagot korfalt i franfarten har begransad langd (< 50m)

10
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4.3

Metod

Kapaciteten hos en tillfart &r i1 forsta hand beroende av antalet korfalt,
korféltens utnyttjande for olika fardriktningar, korféltens méttnadsfloden samt
grontidsandel. Méttnadsflodet bestdms separat for varje korfélt beroende pa
dettas utformning och grad av konflikt med andra fordons-, gang- och
cykeltrafikstrommar som avvecklas i samma signalfas. For detta &ndamal
behovs kinnedom om trafikens férdelning mellan olika korfalt som betjdnar
samma trafikstrom, samt grontidens langd. Eftersom dessa faktorer dnnu inte &r
kidnda méste berdkningarna goras i flera omgéngar.

I momentet Tidsdttning omgdng 1 (avsnitt 4.7) sker berdkning av trafikens
fordelning mellan korfélt som trafikeras av fordon med samma férdriktning
med antagande om att dessa korfalt har samma mattnadsflode. Méattnadsfloden
och belastningsgrader berdknas sedan for antagen omloppstid och
grontidsfordelning mht korsningens storlek, varefter en korrigerad tidsdttning
berdknas. Denna dimensioneras av den mest belastade konfliktpunkten = max
summa belastningsgrad, ett virde som anvénds for berdkning av optimal
omloppstid mht kriteriet att minimera korsningens samlade medelfordr6jning.
Metodiken ar i det flesta fall tillracklig om syftet endast &r att gora en
overslagsmissig berikning.

I Tidsdttning omgdng 2 (avsnitt 4.8) utnyttjas de resulterande méttnadsflodena
frdn omgang 1 for att korrigera trafikens fordelning pa korfalt. Sedan berdknas
nya mittnadsfloden och belastningsgrader med utnyttjande av den resulterande
tidsattningen fran omgéang 1. Dimensionerande konfliktpunkt mellan
trafikstrommar fran de olika signalfaserna identifieras och omloppstid och
grontidsfordelning berdknas pa nytt. Om sé 6nskas kan berdkningarna fortsétta
med flera omgangar (s.k. iterationer) tills dnskad konvergens avseende
mattnadsfloden och tidséttning erhallits. Berdkningen avslutas med bestamning
av kapacitet och belastningsgrad for varje korfdlt (avsnitt 4.9).

Tidsattningsberdkningarna enligt metodbeskrivningarna i avsnitt 4.7. Och 4.8
forutsatter att belastningsgraden < 0,95 for trafikstrémmarna som ingar i den
mest belastade konfliktpunkten. Vid hogre belastningsgrad utnyttjas fast
tidsattning med grontidsfordelning erhallen enligt 4.7 resp. 4.8 och omloppstid
lika med maximal omloppstid vid dverbelastning for aktuellt korsningstypfall
enligt tabell 4.

I Framkomlighetseffekter (avsnitt 4.10) berdknas koldngd, andel stoppade
fordon och medelférdrdjning pé basis av resultaten fran omgéng 2. Observera
att resultaten avseende fordrojning och kéldngd dr behdftade med stor
osdkerhet vid hog belastningsgrad (> 0,85). Trafikeffekter vid overbelastning
( > 0,95) berdknas enligt avsnitt 4.10.4. med samma antaganden som for
ovriga korsningstyper om 1 timmes dverbelastning och trafikflode = 0
dérefter.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer avsnitt 4.4

Berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter utfors separat per korfalt mht dettas
utformning, trafikbelastning, fordelning pa svingande riktningar och typ av sekundarkonflikt
med motande fordonsstrommar och/eller korsande gang och cykeltrafik pa tvérgatan.

Signalanldggningens funktion och fasindelning har stor betydelse, speciellt nar det giller
eventuell forekomst av separatreglerade svingande trafikrorelser som kan kriava savél separata
korfalt som ldngre omloppstid. Se avsnitt 4.3 ovan och vigledande kommentar avseende val av
fasindelning mm.

Storst skillnad mellan resulterande tidséttning frén den forsta och andra berédkningsomgangen
uppstar for starkt belastade korsningar med ojamnt fordelad trafikbelastning. For
tvafaskorsningar med jamn grontidsfordelning och omloppstid mellan 40 — 70 sek behovs som
regel inte en andra berdkningsomgéng.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

4.4

Oversikt av berikningsgingen

Berikningsgangen som illustreras i blockschemat nedan kan genomf6ras
manuellt med stdd av berdkningsexemplen i avsnitt 4.13 och blanketterna 1
avsnitt 4.14. Exemplen finns ocksa redovisade i form av MS Excelfiler med
detaljerade beskrivningar av varje berdkningsmoment i rapporten
Kalkylhjilpmedel for kapacitetsanalys (TRV2013/92033

Indata (Blanketter 4A-1,A-2 och A-3)

For in indatauppgifter i foljande blanketter:
4A-1 Geometri/korfaltsindelning

4A-2 Trafikflode

4A-3 Signalreglering

v

Siakerhetstid, minsta grontid och total forlusttid

(Blankett 4B-1 och 4B-2)
Beridkna erforderlig sidkerhetstid mellan signalfaserna
Bestdm minsta grontid
Berékna total forlusttid per omlopp

v
Tidséittning omgéang 1 (Blankett 4C-1)
Overslagsmiissig berikning
Bestidm korfaltstyper och trafikflode per korfalt
Bestdm mattnadsfléden och belastningskvoter g/s
Identifiera kritisk konfliktpunkt
Bestdm omloppstid och grontidsfordelning
Berékna kapacitet och belastningsgrad

v

Tidséittning omging 2 (Blankett 4C-2)
Kontrollera fasindelning, korféltstyper, minsta
grontider och sékerhetstider
Bestdm mattnadsfléden och belastningskvoter g/s
Identifiera kritisk konfliktpunkt
Bestdm omloppstid och grontidsfordelning
Berékna kapacitet och belastningsgrad

v

Framkomlighetseffekter (Blankett 4D)
Kolangd
Andel stoppade fordon
Fordrojning

Figur 4. Oversikt av beriikningsgingen
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer avsnitt 4.5.1
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Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

4.5 Indata

4.5.1 Utformning och hastighetsgrins

Foljande indata som behovs for berdkningarna fors in pa blankett 4A-1:

Skalenlig, mattsatt skiss av korsningen med angivande av gatunamn,
vaderstrack, korfalt och dessas fardriktning, 6vergangsstillen,
mittrefuger/mittremsa mm (se figur kommentarsida och tillimpning i
berdkningsexemplen).

Numrering av korfélt och dvergéngsstéllen (se figur 5).

Om korfaltsmarkeringar saknas 1 en tillfart som ar mellan 5,5 och 8§ m
bred sé indelas denna i tva “implicita” korfalt med lika bredd.

Alla relevanta mattuppgifter, lutning mm som behdvs for bestdmning av
sikerhetstider och kapacitet fors in i tabellen under skissen.

I samma tabell registreras ocksid om en vinstersvingande personbil vid
oskyddad avveckling kan koa inne i korsningen utan att blockera
raktframgaende fordon 1 samma korfalt under grontiden. Vidare
registreras antal hoger- resp. vinstersvingande personbilar som kan koa
inne 1 korsningen och avvecklas efter vaxling till rétt.

Skyltad hastighetsbegridnsning i alla tillfarter

4.5.2 Trafikfloden

Foljande trafikdatauppgifter for motorfordons-, cykel- och géngtrafik for den
studerade trafiksituationen (t ex hogtrafik morgon, middag eller kvill) f6rs in
pa blankett 4A-2:

Motorfordonsflode med uppdelning pa korriktning (hoger, rakt fram,
véanster) for varje tillfart (fordon/h)

Andel tunga fordon (LBn + Lps) for varje tillfart

Cykeltrafikflode i blandtrafik per tillfart (cyklar/h)

Gangtrafikfloden (dubbelriktade) pa varje gangpassage (fotgédngare/h)
Cykeltrafikflode (dubbelriktat) pa varje GC-passage (adderas till
gangtrafikflodet enl. ovan)

Forekomst av cyklar 1 blandtrafik i en tillfart beaktas vid berdkningen av
sakerhetstider enligt avsnitt 4.6.1. Om cykeltrafiken dr omfattande kan
omrékning till personbilsenheter géras (Peky = 0,3) och cykeltrafiken adderas
till biltrafikflodet.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer avsnitt 4.5.3
Négra vanligt forekommande regleringsformer/indelningar av fasbilder visas nedan, ménga
andra fasindelningar forekommer men dessa ér de vanligaste i “normala” korsningar.

Den enklaste regleringsformen ér sé kallad “tvafasreglering” med en blandfas per riktning.

Om trafikflodet i ena riktningen &r avsevért storre och/eller antalet vénstersvangande &r stort
kan den riktningen ges “eftergront”. For att visa att att motande trafik stoppats kan en
markeringssignal anviandas, och om separat hogerkorfalt finns i sidogatan kan undantagssignal
for hogersvéing anvéndas.

Niér hastigheterna ar hogre, antalet korfélt storre eller av andra skél kan nagon eller nagra
rorelser separatregleras. Det vanligaste fallet dr en sa kallad “trefasreglering” dér primérvéagens
vanstersvangar tilldelas egna korfalt och regleras med en pilsignal separerad i tid fran Gvriga
strommar. Separatreglering ger i allménhet hogre sékerhet men kan ge stérre fordrojningar dn
blandfasreglering eftersom antalet faser och ddrmed sammanhéngande behov av sékerhetstid
ger storre grontidsforlust per omlopp.

ralgaii=s

Regleringsform/fasindelning i trafiksignaler varierar fran plats till plats beroende pa
trafikstrommar, antal korfilt, korsningsgeometri, tilldten hastighet mm.

Generellt ger en reglering med sa fa fasbilder och sa fa separatreglerade trafikstrommar
som mojligt hogst kapacitet och liigst medelfordrojning.

Eftergront och/eller avkortad géngfas kan anvindas for att forbattra framkomligheten for hogt
belastade svingande strommar. Av sékerhetsskil kan vissa trafikstrommar behdva
separatregleras, och om de svingande flodena 4r stora kan ocksa framkomligheten i vissa fall
forbéttras.

Regleringsform och fasindelning hinger samman med den geometriska utformningen av

korsningen. En viss geometrisk utformning forutsitter en viss regleringsform och vice versa,
dérfor bor fasindelningen beaktas redan nér den principiella korsningsutformningen bestams.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

4.5.3 Signalreglering

Blankett 4A-3 anvénds for att registrera foljande indatauppgifter som ror
signalregleringen:

Styrsiitt

Berdkningen utférs som om signalanldggningen var tidstyrd. Resultaten
avseende fordrojning, koldngd och antal stopp korrigeras sedan mht annat
styrsétt (trafikstyrning, samordnad styrning).

Fasindelning

Huvudprincip:

Primérkonflikter regleras alltid genom tidsseparering i olika signalfaser.
Sekundérkonflikter tidssepareras om s& behdvs mht trafiksékerhet eller
kapacitetsproblem for sviangande fordonsrorelse med motande fordonstrafik
eller korsande géng- och/eller cykeltrafik.

EXEMPEL PA
@ PRIMARKONFLIKT
O SEKUNDARKONEFLIKT

Figur 6 Illustration av primér- och sekundirkonflikter

Se kommentarersidan nér separatreglering av védnstersviangande trafikstrommar
kravs mht trafiksdkerhet.

Separatreglering mht framkomlighet kan behovas vid:

e konflikt mellan moétande trafik och vinstersviangande fordonsflode > 200
fordon/h, korfilt.

e konflikt mellan svingande fordonstrafik och stora gingtrafikfloden

I tveksamma fall bor jamforande berdkningar utforas med resp. utan
separatreglering av belastade sekundarkonflikter.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer avsnitt 4.6.1

Detaljerad berikning av sikerhetstid

Fordon-Gaende

Lu = M
i =
Co—

k Lu ] Lf=0m
[ v .
| PEEN
Wi Lf

ﬁ Fordon-Fordon (separat reglering)

5= Lufviu = LF A

Lf
5 skall allticl vara =0
. ¥l
Lu motsvarar utrymmningsstrackan inkl, [y -
dirmensionerande fordonslangd u
WU ar utrymm ande fordons hastighet
Lf motsvarar framryckningsstrackan

W ar framryckande fordons hastighet

Figur 7 Illustration av princip for berikning av siikerhetstid

Utrymnings- och framryckningsstréickor

De hogsta tilldtna framrycknings- och utrymningshastigheterna anges i huvudtexten, men ofta ér
en lagre utrymningshastighet lamplig. Sékerhetstiden for gdende bor avpassas sa att gdende vid
lamplig ganghastighet (hogst 1,4 m/s) hinner passera hela gatan d& mittrefug saknas och den
langsta delstrackan vid forekomst av mittrefug (er).

Séakerhetstiden for ett dvergangsstille &r oftast betydligt l&ngre d4n for motsvarande
fordonssignaler. For att denna sékerhetstid inte ska bli dimensionerande for korsningen vill man
ofta att dvergangsstillet ska vaxla till rott nagot fore fordonssignalerna. En forekommande
16sning &r att lata dvergangsstillet véxla till rott efter mintid, sa kallad avkortad gangfas, vilket
dock kan medfora onddigt l&nga rodtider for gadende. En i dag vanligt forekommande 16sning &r
att ge fordonssignalerna ndgra sekunders trafikstyrd frantid som kommer att matas efter att
fordonssignalerna och 6vergangsstillena fatt stopporder, fordonssignalerna haller da kvar gront
nagra sekunder efter overgéngsstéllet om det finns fordon i tillfarten.

I Excel-versionen av berdkningsexemplen berdknas utrymmnings- och framrycknings-
strdckorna automatisk med stod av korsningens utformning . Berékning av sékerhetstid sker
sedan pd sida 6B-1. Se TRV hemsida Kalkylhjilpmedel for kapacitetsanalys
(TRV2013/92033).

18



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

4.6 Sakerhetstid, minsta grontid och
forlusttid

I detta avsnitt behandlas metodik for bestimningen av sdkerhetstid, minsta
grontid och total forlusttid per signalomlopp. Vid éverslagsmdissiga
beriikningar kan schablonvérden for forlusttiden enligt tabellen pa
kommentarsidan anvéndas.

4.6.1 Sakerhetstid

Sdkerhetstiden (helrott + rodgult) berdknas med stdd av blankett 4B-1 och
utfors normalt for alla tidssepararerade primérkonflikter markerade med X
enligt tabellen nedan. Konflikter markerade med (X) 4r normalt inte
dimensionerande. Om cyklar inte férekommer, t.ex. for att det finns sérskild
cykelbana som regleras med en egen signalgrupp, riknas ej konflikt med cykel.

Tabell 1: Kombinationer av konflikter som ska beaktas vid
sikerhetstidsberikning (Handbok Ny signalvixling Vigverket Sept. 1999)

Framryckande Utrymmande

Géende Cykel Bil
Géaende (X) X
Cykel X
Bil X X X

Sakerhetstiden (Zs) for konflikter mellan motorfordon berdknas som skillnaden
mellan utrymningstiden till konfliktpunkten for ett fordon som passerar
stopplinjen vid véxling till rott (Zx) och framryckningstiden (#) for ett
motorfordon som passerar stopplinjen vid grontidens start for paféljande
signalfas, se figur 6 pd kommentarsidan och berdkningsexempel 1:

= t,— tf =(Lu +Lj)/"'u — Lf/Vf

dar: ts - sékerhetstid for konflikt mellan motorfordon
L, - utrymningsstrickan inkl. dimensionerande fordonsléngd
Vu = utrymningshastighet
Ly- framryckningsstracka

vr- framryckningshastighet

Lf= fordonsldngd
Utrymnings- och framryckningsstracka maits pa ritning eller skiss (blankett
4A-1) till kritiska konfliktpunkter, se vidstaende figurer. Den dimensionerande
fordonsldngden antas vara 6 m om andelen tung trafik i tillfarten inte ar stor.
For fordon utgdr man frin stopplinjen och for gdende frin kantstenen.
Framryckningsstrackan for gaende ar alltid 0. Sdkerhetstiden for konflikt

mellan motorfordon och géende #g blir d& tsg= (Lu +Lf)/Vu

Resulterande sékerhetstider efter varje fas fors in pa blankett 4A-3.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer avsnitt 4.6.2

:1 Utrymningsstrickan for gdende méts mellan kantsten och refug dir gdende kan sta, om
sadan saknas fran kantsten till kantsten. De hogsta tillatna framrycknings- och
utrymningshastigheterna anges i tabellen nedan, men ofta &r en lagre utrymningshastighet
lamplig.

Tabell 2 Utrymnings- och framryckningshastigheter for fordon

Vuoch Vi m/s) Hogsta tilldtna hastighet (km/h)
8 30
10 40
12 50
14 60
15 70

For cykel riknar man med 5 m/s (18 km/h) och moped 8 m/s (28 km/h). For
giaende riknar man med en utrymningshastighet pa 1,4 m/s (5 km/h).
Om det inte finns fordon i tillfarten vid vixling till rott blir Gvergangsstéllets sdkerhetstid
dimensionerande. Dimensionerande sékerhetstider ges ofta av konflikten mellan utrymmande
overgangsstille och framryckande fordon i nérliggande tillfart.

:2 Tkorsningar dir dven sekundérkonflikter tidsseparerats dkar kapaciteten teoretiskt med
okande omloppstid. Detta sammanhidnger med att vaxlingstidsforlusterna per omlopp har
konstant ldngd och séledes grontidens andel av omloppet 6kar vid 6kande omloppstid. 1
praktiken okar dock séllan kapaciteten med omloppstiden dver en viss grans, bl.a. beroende pa
att korsningens magasinsutrymmen som regel har begransad langd. Trafikflodet minskar da mot
slutet av grontiden vilket kan medfora ldgre kapacitet dn vid kortare omloppstid. Omloppstiden
begrinsas ocksé med hénsyn till acceptabel maximal fordrdjning for fordonstrafikanter och
gaende.

Kommentarer avsnitt 4.6.3

For overslagsmidissiga berdkningar kan foljande schablonvérden for total forlusttid per omlopp
anvéndas:

Fasindelning Tvéfas = Trefas = Fyrfas
Blandfaser Separatreglering av vsv Separatreglering av vsv
trafik i ena gatan (se 4.5.3) | trafik i bigge gatorna
Total forlusttid (sek) 8 12 17
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4.6.2 Minsta grontid

Berdkningarna utfors med stod av blankett 4B-2.

1: Den kortast tillatna tiden for gront ljus for huvudsignalfaser som bara
betjénar biltrafik ar 6 sek (géller ej for extrafaser, t ex eftergront). Vid
berdkning av tidsittning i avsnitt 4.7.10 och 4.8.10 inkluderar g,,,;, &ven
korbar gultid (gg), vilket ger gnin = 6 + gg sek. Gultiden ér 4 sek om tillaten
hastighet dr max 50 km/h och 5 sek om tillaten hastighet d4r 60 km/h eller 70
km/h. Stérre delen av gultiden (gg = gult — 1) forutsitts i denna
metodbeskrivning anvindas for trafikavveckling pd samma sétt som grontiden.

2: For faser som bara betjdnar gingtrafik bestims mingrontiden gmin sa att en

gaende hinner 6ver hela 6vergangsstéllet med en génghastighet av hogst 1,4

overgangsstillets langd
m/sek  Cemin= §74 » g

3: For faser som betjdnar bade bil- och gangtrafik bestims den minsta

grontiden for fordonssignalerna (€min) som mingrontid for det ldngsta
overgangsstillet plus skillnaden mellan sidkerhetstiden for gaende och
sdkerhetstiden for fordonstrafik.

Emin = Lgmin tlsg - ls dar

8min = Minsta grontid for fordonstrafik inklusive korbar

del av gultiden >= Zgmin + g€ sek
lsg = Erforderlig sékerhetstid for konflikt fordon - fotgéngare
ts = Erforderlig sikerhetstid for konflikt fordon - fordon

se avsnitt 4.6.3 ang. forlusttid nedan. Resultatet for varje fas fors in pa
indatablankett 4A-3.

4.6.3 Forlusttid

Forlusttiden (F) 4r summan av de tidsperioder under ett signalomlopp som inte
kan utnyttjas for fordonsavveckling i nadgon tillfart. Den sammanlagda
forlusttiden per omlopp F med j antal faser berdknas som = ¥;(t,; + gultid —
g9) . Hér antas gultid - gg =1 sek.

Om korsningen innehéller allgéfas skall dven denna inkluderas i F.
Sakerhetstiderna mellan berorda faser liksom den sammanlagda forlusttiden

per omlopp F fors in pa blankett 4A-3. Virdet pd F fors ocksé in pa
blanketterna 4C-1 och 4C-2. Se ocksé avsnitt 4.7.10 angdende korrigering av F

om berdknad grontid for en fas understiger gmin enligt ovan.
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Kommentarer 4.7.1

Se kommentarer avsnitt 4.7.9 angaende metodik om en detillfart har gront i tva huvudfaser
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4.7 Tidsattning omgang 1
4.7.1 Berakningsmetod

A: Generell metod for tidsattning

Berikning av tidsdttning i omgang 1 och 2 omfattar foljande huvudmoment:

e Bestdm korféltstyp och andel svingande fordon per korfalt

e Bestim mittnadsflode (s), trafikflode (g) och belastningskvot (¢/8) per
korfalt

e Identifiera kritisk konfliktpunkt mellan dimensionerande korfélt fran
varje fas

e Bestim omloppstid och effektiva grontider g = visad griontid + del av
gultiden (gg)utnyttjad for trafikavveckling

e Berikna kapacitet och belastningsgrad

Berdkningarna utfors med stod av blankett 4C-1 (tidséttning omgéang 1) resp.
4C-2 (tidsattning omgéng 2). Om ett korfélt endast har gront 1 en fas vars
trafikavveckling beskrivs av endast en korféltstyp fors resultatet in 1 en rad per
korfiélt. Flera rader per korfalt krévs i f6ljande fall:

A-1) Mittnadsflodet i ett korfilt maste kontrolleras for olika korfaltstyper
som representerar olika sekundarkonflikter

o Konflikt med korsande gaende (korfaltstyp C). Separata rader
behovs om korfiltets hdger- och vénstersvingande trafik bada
har konflikt med korsande dvergangsstillen.

e Konflikt med motande fordonsstrom (korfaltstyp D)

A-2) Korfaltet har gront 1 flera faser. For varje fas kravs sérskilda rader for
bestimning av mittnadsflodet for varje korféltstyp enligt ovan. Darutéver
krévs en sérskild rad for berdkning av korfiltets totala belastningsgrad och
kapacitet for summan av dessa faser (se berdkningsexempel 2 och 3 i
avsnitt 4.13).
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B: Tidsattning mht typ av fasindelning

Om signalanldggning endast betjdnas av huvudfaser och varje deltillfart endast
har gront 1 en huvudfas genomfors tidsédttningen i ett steg (tillimpning se
berdkningsexempel 1 avsnitt 4.13).

Berikning av tidsdttningen vid mera komplex fasindelning sker i olika steg mht
till typ av faser enligt nedanstdende definitioner:

e Huvudfas (H): Fas som betjanar minst en deltillfart som bara har
gront 1 denna fas (fasen kan ocksa betjdna andra
deltillfarter som har gront dven i andra huvudfaser
eller extrafaser)

o Extrafas (E): Fas som ger forldngd grontid utdver huvudfasen
for en eller flera deltillfarter (t ex eftergront)
e Alternativ Fas som endast aktiveras vid behov (t ex vid val

extrafas (AE) mellan tva alternativa extrafaser efter en huvudfas
med eftergront i olika riktningar for separat-
reglerade vinstersvingande deltillfarter)

Vid forekomst av extrafas(er) utfors berdkning av tidséttningen 1
tva steg A och B (se nirmare beskrivning i avsnitt 4.7.9)
A. Beridkning av tidsittning for signalanldggningen mht till deltillfarternas
totala grontidsbehov (huvudfas + ev. extrafas).
B. Uppdelning av grontiden 1 huvudfas och extrafas(er) mht tidséttningen
enligt A for deltillfarter som betjénas enbart av en huvudfas resp. av
huvudfas + extrafas(er)

Tillampning se berdkningsexempel 2 och 3 1 avsnitt 4.13.
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Kommentarer avsnitt 4.7.2

:1 Vid bestdmning av korfaltstyp méste dven forhéllandena i korsningens franfarter beaktas.
For att ett korfalt t ex ska kunna hénforas till typ A eller B bor raktframgaende trafik kunna
avvecklas i franfarten utan hinder mht frénfartsbredd, parkerade fordon eller motsvarande. Om
sa inte &r fallet méste franfartens kapacitet analyseras, se avsnitt 4.9.2.

Antagen korfaltsindelning och korfaltstyp bor om mojligt verifieras genom observationer i den
aktuella korsningen.

:2 Ett och samma korfalt kan tillhora savél olika korféltstyper i samma fas som flera faser, se

avsnitt 4.7.1 A och B. Varje sadant fall dokumenteras pa sérskilda rader for korféltet i blankett
4C-1 och 4C-2.
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4.7.2 Bestamning av korfaltstyp

Korfilten tilldelas en typbeteckning A — D enligt tabellen nedan mht férekomst
av svingande trafik och sekundérkonflikt med andra trafikstrommar enligt vald

fasindelning.

Tabell 3 Beskrivning av korfaltstyper

Korfilts-
typ

Beskrivning

IMlustration

A

Raktframgiende,
skyddat korfilt

B

Skyddat korfilt med
blandad
raktframgiende och
svingande trafik, eller
enbart sviangande
trafik

Oskyddat korfilt med
blandad
raktframgiende och
svingande trafik eller
enbart svingande
trafik i konflikt med
korsande gangtrafik .

Oskyddat korfalt med
sviangande trafik i
konflikt med motande
trafik

C/D

Oskyddat korfilt med
svingande trafik i

konflikt med motande
trafik och med giende
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Kommentarer avsnitt 4.7.3
Trafikens fordelning mellan olika korfalt som ingér i samma deltillfart berdknas i Tidsdttning
omgdng I med malsittningen att korfalten erhaller samma totala flode. I fall dir deltillfarten
innehaller korfalt for flera fardriktningar dr detta inte alltid mojligt, t ex ett korfalt for enbart
sviangande trafik och ett for bade raktframgaende och svingande trafik enligt exempel 2 nedan

Exempel for tvafaltig deltillfart:

Exempel 1 Exempel 2
Trafikflode  Uppdelning pa korfalt Trafikflode Uppdelning péa korfalt
Korféalt 1 Korfalt 2 Korflt 1 Korfalt 2
200 300 100 200 500 400 500
4OOV\T = v\l V\T 400 '\T = v\‘ OV\T
600 300 300 900 400 500
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4.7.3 Andel svangande fordon

Trafikens fordelning mellan korfalt som ingar 1 samma deltillfart uppskattas 1
tidsdttning omgang 1 forst med malsittningen att dessa korfélt ska erhalla
samma totala flode (se exempel pa metodik pa kommentarsidan for fall da detta
inte dr mdjligt mht flodets fordelning pa olika kdrriktningar). Andelen
svangande fordon ps, berdknas for alla korfélt och fors in pa blankett 4C-1
kolumn 6.

4.77.4 Basvarden for mattnadsfloden

Mittnadsflodets basvérde (f/gh) bestims enligt anvisningarna for olika
korféltstyper nedan. Resultaten fors in i blankett 4C-1 kolumn 7 pa separata
rader per fas och korfaltstyp enligt beskrivningen i avsnitt 4.7 ovan.
Betréaffande korta korfilt se avsnitt 4.7.6.

Miittnadsfloden typ A och B

Typ A TypB
1900 f/gh Bestéms enligt diagram 1700 f/gh (for dubbla
nedan) svangande korfélt med samma
riktning 1500 f/gh kf)

Mattnadsflode typ B

1950
1900
1850
1800
1750 +
1700

Mattnadsflode f/gh

1650

1600
0 o1 02 03 04 05 06 07 08 05 10

Andelsvingande fordon

Figur 8 Mittnadsflode for korfilt typ B med blandad
raktframgaende och svingande trafik

For korfalt typ C med savil véinstersvangande som hdgersvingande fordon i
konflikt med korsande géngtrafik berdknas andelen svingande separat vénster-
och hogersviangande fordon.
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Mittnadsflode typ C

R REIEa

Basvirden for méattnadsfloden for korfalt med svingande trafik som har
sekundirkonflikt med géngtrafikstrommar med gront i samma fas kan i
tidsdttning omgang 1 erhéllas med hjdlp av diagrammen i figur 9, 10 och 11
nedan. Diagrammen dr baserade pd schablonantagande for tre olika typfall av

signalreglering enligt tabell 4 nedan.

Tabell 4 Typfall for berikning av mittnadsflodet for korfiltstyp C

Andel svingande fordon p,,

Typ | Signalfaser Omloppstid ¢ Effekti | Rodti | O.g. Koutrymm
-fall sek \ d stillet | e
Norma | Max grontid | rsek | s efter vxI till
1 vid g sek langd | rott
overbe- Iy m
lastnin
g
1 Tvéfas =
Blandfaser 60 90 25 35 <15 1
2 Trefas =
Separatreglerin 80 120 25 55 15-20 2
g av vsv trafik i
ena gatan (se
4.5.3)
3 | Fyrfas=
Separatreglerin 100 150 30 70 15-25 2
g av vsv trafik i
bégge gatorna
2000
1900 Géaende/h
1800 N
1700 +—=X \\\\ — 0
1600 A —
£ 1500 ‘—\\\\\\\ —
S 1400 S ———— — %0
5 1300 o ~
* 1200 — — —
3 1100 | — ———] 500
0 1000 !
% 900 ! ~— 750
® 800 } — 1000
S 700 ‘
i 600 | [ 1250
S 500 1500
400
300
200
100
0
o o1 02 03 04 05 06 07 08 09 1

Figur 9 Kaorfaltstyp C Typfalll
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2000 .
1900 - | Géende/h

P— 0

P —
—

250

[

L

-.__=-‘
[ —
—
[ —
ﬁ_"‘*nh s 500

1100 ——

—
_-‘--""""--.__
P

—
T —

—

—] 1000
1250

600 1500

Mattnadsflode fordon
(Y=
=
(—]

0 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1
Andelsvingande fordonp,,

Figur 10 Korfiltstyp C Typfall 2

2000

1900
1800 ]
1700

‘-h"h_-

1600 T
1500 BN Ny, S

~—

~

il
/
il
|

/
/
/
/

1400

’/
/

~]
1300

1200

1100 ~
1000
900 1000
500
700 150
600
500
400
300
200
100

i
/
/

|
/§

Mattnadsflode fordon

hi 0,1 0,2 03 04 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Andel svingande fordonp,,

Figur 11 Korfiltstyp C typfall 3
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Mittnadsflode korfalt typ D (motande konflikt)

SRECH NN N P

For korfalt typ D med konflikt mellan vinstersvingande och mdtande
fordonstrafik kan basmaittnadsflodet bestimmas med hjélp av figurerna 12 — 17
nedan som funktion av andel vénstersvingande i1 det aktuella korféltet samt
motande fordonsflode per korfdlt. Detta inkluderar savil raktframgéende som
hogersvingande trafik sédvida inte denna kan avvecklas i ett sdrskilt korfalt 1
den aktuella utfarten utan konflikt med den studerade vénstersviangande
fordonsstrommen.

Figurerna ar i denna forsta omgang av tidsdttningsberdkning baserade pé
schablonantagande for tre olika typfall av signalreglering enligt tabell 5 nedan.

Tabell 5 Typfall for berikning av méittnadsflodet korfiltstyp D i tidséiittningsomgang 1

Fall | Signalreglering | Omloppstid ¢ sek Effektiv | Rodtid | Acc.tids | O.g.- | Kdutrym-
grontid | r sek -avstand | stdlle | me for vsv
Normal | Max. vid | g sek ag sek | lingd | fordon
overbe- I, m | efter vxl
lastning till rott

1 Tva huvudfaser
T ex en blandfas 60 90 25 35 4.8 <15 1
for vardera
korsande gata

2 Tre huvudfaser
t ex fas for 80 120 25 55 53 15-20 2
separatreglering
av vsv trafik 1
ena gatan (se
4.5.3)

3 Fyra huvudfaser
tex 100 150 30 70 5,8 15-25 2
separatreglering
av vsv trafik i
bigge gatorna

For varje typfall redovisas tva diagram mht koutrymme for vanstersvangande
fordon fran det studerade korfiltet inne i korsningen

e inget vinstersvingande fordon kan koda utan att hindra bakomvarande
raktframgaende trafik i samma korfalt;

e ett vinstersviangande fordon kan koa utan att hindra bakomvarande
raktframgaende trafik 1 samma korfalt

Basvirdet for mattnadsflodet avléses i figuren for aktuellt fall och kéutrymme
och fors in i kolumn 6 pd blanketten 4C-1.
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2000 ‘
1900 . 2 : — . . .
1800 Fall 1: Tvafaskorsning || Matande flode/korfilt.h |
o 1700
E 1600 %77777777
RN —— |
% 1300 AN T~1 ~
§ 1200 7%%7\77# ]
8 1100 NONCOT ~ 200
& 1000
& 900 AN N T~ 300
.% 300 \\\\\\
% 700 N ~— 400 —
2 600 ~" — -
£ 500 ~—_ 500 __
® 400 600
2 300
200
100
O T T T T T T T T T 1
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Andel vanstersvangande fordon p,

Figur 12 Fall 1: Inget vsv fordon kan koa utan att hindra bakomvarande
fordon

2000 Fall 1: Tvafaskorsning

Lo :& Matande flde f/h, korfilt u
0
1700 o — -

1600
1500
1400
1300
1200
1100
1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100
0 T T T
o o1 02 03 04 05 06 07 08 09

Mittnadsflode Sy, fordon/gréntimme

T T T T T T

[any

Andel vanstersvangande fordon pg,

Figur 13 Fall 1: Ett vsv fordon kan koa utan att hindra bakomvarande
fordon
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2000 ‘
1900 I Motande flode/korfalt.h |
1800
o 1700
1600
1500
E 1400
1300
1200
1100
1000

| Fall 2: Tre huvudfaser

imm

ont

Mattnadsflode S, fordon/gr

NWhUON O
OO0 000000
[eNoNeNoleNeNeNa)

100

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Andel vanstersvangande fordon p,

Figur 14 Fall 2: Inget vsv fordon kan koa utan att hindra bakomvarande

fordon
2000 — Fall 2: Tre huvudfaser
1900 = = pryr =
1800 Métande fl6de £/h, korfilt T H
1700 =T e
E 1600
E 1500
D N S
= 1300
[ ——
‘g 1200 \\\ \ \
E 1000 \\ \ \ —— 200
g 700 —_—
E ggg | \\\ 400
3(:': 200 \\_________\-"‘“-—-—— 500 e
= 300
200 600
100 -
0 T T T 1
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Andel vinstersvingande fordon p,,

Figur 15 Fall 2: Ett vsv fordon kan koa utan att hindra bakomvarande
bakomvarande fordon
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ontimme

Mittnadsfléde S, fordon/gr

2000
1900
1800
1700
1600
1500

Fall 3: 4 huvudfaser

j Motande flode/korfalt.h
0o I

1400
1300

1200
1100
1000

900

800
700

600
500

400

300
200

100

0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1
Andel vanstersvangande fordon p,

Figur 16 Fall 3: Inget vsv fordon kan koa utan att hindra bakomvarande

fordon

Mittnadsfléde sy fordon/grontimme

2000
1900
1800
1700
1600
1500
1400
1300
1200
1100
1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

Fall 3: 4 huvudfaser

Motande flode f/h, korfilt

T T T T T T T T T

0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

Andel vanstersvangande fordon p,

Figur 17 Fall 3: Ett vsv fordon kan koa utan att hindra bakomvarande

fordon
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Kommentarer avsnitt 4.7.5

(1)
Baserat pa studier i Canada (Teply 1985) anvinds foljande samband for berdkning av
multiplikativ korrektionsfaktor for inverkan av andel tunga fordon pa méttnadsflodet

Khv = 1/(14+0,5*pny+2,5*pn>+ 0,1 *ppy*lutning) 0 < pny <0,2

Khv= 1/(1+pnyt0,1 *ph *lutning) 0,2<= pn <=1
dér lutningen anges i % och avser strickan 0-80 m uppstréms om stopplinjen

Med stdd av tidigare svenska erfarenheter samt HCM2010 tillampas resultaten ovan for

sviangande fordonstrafik, och en mindre korrektion for raktframgaende trafik,
se figur 18 avsnitt 4.7.5 (1).

Tabell 6 Korrektionsfaktor for andel tunga fordon Kj,

)Andel tunga |Andel svdangande fordon

fordon pny  PPsv=1,0 psy=0,0
0,00 1,00 1,00
0,05 0,97 0,98
0,10 0,93 0,97
0,15 0,88 0,94
0,20 0,83 0,92
0,25 0,78 0,89
0,30 0,73 0,86
0,35 0,68 0,84
0,40 0,63 0,81

(2)

Vid blandtrafik med omfattande cykeltrafik i en tillfart kan inverkan av cyklar uppskattas
genom att anta ett ekvivalensvérde for cyklar motsvarande 0,3 personbilsenheter. Cykeltrafiken
beaktas alltsé som ett tilldgg i form av personbilar och sdnker alltsa andelen tung trafik i
tillfarten.

3)
Tillfartens lutning i 1dngsled (%) ger upphov till foljande korrektion av méittnadsflodet:

K s, lutning = 1-Lutning(%)/100 2]

Normalt beaktas inte korrektion for lutningar <3 %
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4.7.5 Korrektionsfaktorer

(1) Bestim korrektionsfaktorer enligt a) — d) nedan:

a) Korrektionsfaktor for andel tung trafik,

Tunga fordon (hv) nedan inkluderar lastbil och buss (Lbn) samt lastbil med
slép eller pdhdngsvagn (Lps). Se kommentar (1) for formel och tabell avseende
korrektion som funktion av andel svingande trafik

1,00 T— T . .
§\ Raktframgdende
0.90 N ~— | trafik

\ H
I
\ 7\'\
0,80 ™~ B—

S

£

o

(7]

c

2

% 070 \'\‘\\

= ’ Svangande trafik

N \
0,60
0,50

0 005 01 015 02 025 03 035 04
Andel tunga fordon

Figur 18 Korrektionsfaktor for andel tung trafik

For andel sviangande fordon ps, mellan 1,0 och 0,0 berdknas korrektionsfaktorn
for tung trafik enligt nedan:

Khv,Psv = Khv,Psvzl,O + (1 - psv) * (Khv,Psv=0 - Khv,Psv=1,0) [1]

Se kommentar (2) angdende inverkan av cyklar i1 blandtrafik genom omréakning
till personbilsenheter med ekvivalenstalet for cykel = 0,3.

b) Korrektionsfaktor for tillfartens lutning (gradient)

w 1,1

£ SN

c N

£ 105 <

= N~

®© 1 ™

S N

£ NN

‘g 0,95

S NN
k] 0,9

% -10 -8 -6 -4 -2 0 2 4 6 8 10
x Lutning %

Figur 19 Korrektionsfaktor mht tillfartens lutning (se kommentar 3)

43



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer avsnitt 4.7.5 ¢

Korrektionsfaktor for inverkan pa méattnadsflodet av korfaltsbredd

Korr-
Bredd faktor
2,75 0,94
3,00 0,97
3,25 0,99
3,50 1,00
4,00 1,01

Tillfarter utan korfaltsmarkeringar indelas i korfélt med minst 2,75 m korféltsbredd.
Tillfarter med trattning (Eng. flare), t ex uppkommen pga. stor kurvradie, kan medge

uppstéllning av mer &n ett fordon i bredd néra stopplinjen i ett signalmagasin. Detta fenomen
kan hanteras med hjilp av metoderna for korta korfdlt i avsnitt 4.7.6.
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¢) Korrektionsfaktor for korfiltsbredd

Bredd
1,05

]

el

o —

5 1,00

=

£ 095 ——

2 /

S 0,90

£ ~

% 0,85

S

2

@ 0,80

E 2,75 3,00 3,25 3,50 4,00
Korfaltsbredd (m)

Figur 20 Korrektionsfaktor for korfiltsbredd

Tillfarter utan korfaltsmarkeringar indelas 1 korfalt med minst 2,75 m
korfaltsbredd.

d) Ovriga korrektionsfaktorer

Parkering

Parkeringsrorelser till och fran sirskilda fickor innanf6r det hogra korfaltet kan
stora koavvecklingen i detta, men &r normalt inte av sddan storleksordning att
det motiverar applicering av en sérskild korrektionsfaktor. Om parkering ar
tilldten 1 kantstenskorfiltet berdknas méattnadsflodet for kantstenskorfaltet som
ett kort korfalt med en langd som motsvarar lingd av fritt korfalt mellan
stopplinjen och nidrmast parkerade fordon.

Busshdallplatser:

Vid hallplats i kantstenskorfiéltet i en tillfart reduceras dettas mittnadsflode
motsvarande den andel av grontiden som bussar vid héllplatsen blockerar
korféltet. Normalt kan man bortse frdn denna faktor eftersom koavvecklingen i
kantstenskorfaltet ofta hindras mera av konflikt mellan hogersvangande trafik
och korsande gaende.

Lokala forhdllanden:

Om berdkningsmetoden erfarenhetsmissigt ger avvikande védrden pa
mattnadsflodet jamfort med observerade forhallanden i tétorten eller omradet
bor man applicera en lokal korrektionsfaktor. Denna dr normalt > 1,0 i storre
och det motsatta i mindre tatorter. Mattnadsflodet dr ocksa ofta lagre i centrala
tatortskdrnor &n utanfor dessa pga. sidhdgre sidofriktion fran GC-trafik,
fordonsangdring mm.

(2) Bestimning av korrigerat mittnadsflode

Korrektionsfaktorerna for varje korfalt fors in Blankett 4C-1 1 kolumn 8 — 11
och multipliceras med mattnadsflodets basvérde i kolumn 7, varefter det
resulterande slutvirdet for korfaltets mittnadsflode fors in i kolumn 12.
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Kommentarer avsnitt 4.7.6
Fall 1) Fall 2)

A O
~ 0

4

Y *lo
N
V_

A

Generell modell for berdkning av antal kéande i det korta korfaltet vid grontidens start

Ninag Antal fordonsplatser i det korta magasinet
N Antal fordonsankomster i dragningen
Ni Antal koande fordon i korfilt 1
N2 Antal kéande fordon i korfalt 2 (kort korfélt)
P(N>) Sannolikhet for N, kéande fordon i det korta magasinet
pi Andel fordon i korfélt 1 (genomgaende korfalt)
P2 Andel fordon i korfélt 2 (kort korfalt)
p1tp2=1

Antalet kdande fordon i det korta korféltet vid gronfasens borjan berdknas som summan av utfallet
av alla fall som kan uppsta =), P(N;) - N, enligt formlerna nedan for alla utfall av /Vz:

P(N; = 0) = (Vnes) - p, ™0

P(O <N, < Nmag) = [(Nmay"'NZ) — (Nmag"'Nz‘l)] .meag . péVz

Nz Nz_l 1
Ning, or N1 =
PNy = Nyag) = D, g for N; =0
_ — [(Nmag+ N Npmag+N1-1\].. Ny | Nma 1o
P(Nz - Nmag) - [( Nriag 1) - ( 1\‘]gmag1 )] pl ! pZ ’ OOiNl <N
mag
[3]
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4.7.6 Inverkan av korta korfalt

A: Det korta korfiltets bidrag s’ till angrinsande korfilts
mittnadsflode

Mittnadsflodesbidraget s * paverkas av det korta korfiltets utrymme for kdande
fordon och risken for blockering pga kobildning 1 angransande korfélt.

A-1) Mittnadsflodesbidrag for korta korfilt med blandad
raktframgiende och svingande trafik

1. Bestdm maéttnadsflddet § (fordon/grontimme) enligt avsnitt 4.7.4 och
4.7.5 utan hénsyn till det korta korfdltets langd.

2. Kontrollera hur ménga fordon Vg som hogst kan avvecklas fran det
korta korfiéltet under den effektiva grontiden g (grontid + korbar gultid)

per omlopp: Ng = g%s/3600 dir g bestims mht aktuellt typfall for
korsning enligt tabell 4 1 avsnitt 4.7.4.

3. Beridkna hur ménga kdande personbilar Nmag som ryms i det korta

korféltet: Nmag= li,/8 dir i representerar lingden och 8 utrymme per
kdande personbil (m).

4. Berikna det korta korfiltets bidrag (s ) till méttnadsflodet for
angransande korfalt 1 ett snitt uppstroms det korta korféltet:

Nki)' =Min (Ng; Nmag) S’ =Nkb' *3600/g
dar grontiden g ocksa bestdms mht aktuellt typfall enligt pkt 2 ovan.
Skriv kort kf 1 kolumn 11 pa blankett 4C for att tydliggora att det korta

korfiltets mittnadsflodesbidrag s’ skall adderas till angrinsande
korfélts méttnadsflode vid berdkning av detta korfdlts dimensionerande

mattnadsflode. For in resulterande i varde for s’ i kolumn 12.

A-2) Mittnadsflode for korta korfalt med enbart svingande trafik
som inte avvecklas i samma fas som det angriansande korfiltet

Detta fall ar ofta forekommande i1 korsningar med separatreglerade
vénstersvangar. Svingande fordon kan dé koa upp i det korta korféltet under
rodtiden samtidigt som angriansande korfalt har gront, samt 1 borjan av rodtiden
for samma korfalt tills det korta korféltet blockeras av ko. Liksom 1 A-1) ovan
antas darfor att magasinet kan fyllas helt innan det korta korfaltet far gront.
Samma berdkningsgang som i A-1) for att berdkna det korta korfaltets

méttnadsflodesbidrag §° som tillskott till det angridnsande korfiltets
mattnadsflode kan darfor tillimpas.
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A-3) Mittnadsflode for korta korfilt med enbart svingande trafik

som avvecklas i samma fas som angrinsande korfilt

1. Berikna hur manga kdande personbilar Nmag som ryms i korfaltet:

Nmag= li,/8 dir I representerar korfiltets 1angd och 8m genomsnittligt
utrymme per kdande personbil.

2. Beridkna andelen svdngande trafik psy med samma férdriktning som det
korta korféltet for det angrédnsande korféltet 1 snittet uppstroms
flaskhalsen och fyll i resultatet i kolumn 6 pa blankett 4C pa raden for det
angransande korfiltet.

3. Avlas i figur 21 hogsta mojliga virde pa antalet kdande fordon i det
korta korféltet (Nis, block) for tillimpliga vérden pa psy och Nmag mht
sannolikheten for blockering pga ko 1 det angransande korféltet

= Ny,

|

=]
=

i.f_:

< =

£ P |
% .4 A'— i —— 3
§§3 / /'/ |
c /

3, i
(=] 4 I~ e —
q_q;, 1 //

& 1

< —

I oo

<

0 01 02 03 04 05 06 8,7 .08 ?,9 1
Andel svingande fordon p,,

Figur 21 Bestimning av antal koande fordon i kort korfilt

4. Berdkna medelvérdet for hur ménga fordon som kan koa i det korta korfaltet
vid grontidens start (/Nks, flsae) mht foregdende rodtid 7 och det
sviangande trafikflodet ¢sv 1 det korta korfaltets fardriktning
Nis, fisde = 7 * q5/3600 [4]

5. Berikna resulterande antal koande fordon i det korta korfaltet (Vis ) vid
grontidens start
Nis = min(Nis, block 5 Nis, fiode) [5]

6. Berikna det korta korfiltets bidrag (s ) till méttnadsflddet for angréinsande

korfalt dir g = effektiv grontid for aktuellt typfall f6r korsning enligt
tabell 4 1 avsnitt 4.7.4.

§7=Nies 222 (5/gh) (6]

Resultatet fors i blankett 4C pa samma sétt som enligt A-1 pkt 4 ovan.

s’ skall adderas till det angrinsande korfiltets méttnadsflode vid berdkning
av dimensionerande méttnadsfléde per korfalt 1 kolumn 13 enligt avsnitt pkt
B nedan och avsnitt 4.7.7.
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B: Miittnadsflode i angransande korfalt
Berdkningen utfors for det angransande korfaltet vid den flaskhals som uppstar
uppstroms det korta korféltets borjan.

B.1 Tvafiltig tillfart = flaskhalsen ir enféltig

Berikningarna av flaskhalsens méttnadsflode Sy redovisas pa sérskilda rader
mht forekommande korfaltstyper 1 blankett 4C-1 (se berdkningsexempel 1).

1) Berédkna andelen svingande 1 flaskhalsen:
Py = /(@ + @r +qn) s Pn = qn/(@v + qr + qp) [7]

2) Berékna flaskhalsens mattnadsflode Sf,cv och Sf,cn (fordon/grontimme)
for korfaltstyp C (konflikt mellan svingande fordon och korsande
géende) mht forekommande vénster- resp. hogersvingande
fordonsstrommar med gangtrafikkonflikt 1 flaskhalsens trafikflode.

3) Beridkna flaskhalsens méttnadsfldde Sgp (fordon/grontimme) for
korféltstyp D (konflikt mellan vénstersvdangande fordon och métande
fordonstrafik) .

Det ldgsta méttnadsflode enligt berdkningarna med korfaltstyp C och D

inklusive det korta korféltets méttnadsflodesbidrag s utgor det resulterande
mittnadsflodet for flaskhalsen (dvs for det korfaltet som angrinsar till det korta
korfaltet).

sy=min (Szcw Sfchs Stpy) + Si' = fordon/gh [8]

Resultaten fors in kolumn 13 i blankett 4C-1, se avsnitt 4.7.7 fall A.

B.2 Trefiltig tillfart = flaskhalsen ér tvifaltig
Berédkningarna utfors enligt samma grundprincip som ovan men approximativt
antagande av lika total trafikméngd i flaskhalsens tvé korfalt.
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4.7.7 Dimensionerande méttnadsfloden per
korfalt

Metodiken for bestimning av dimensionerande méttnadsfloden per korfélt
(blankett 4C-1) beskrivs nedan for tva olika fall enligt den grundldggande
metodiken i avsnitt 4.7.1:

Fall A (endast huvudfaser, se tillimpning i berdkningsexempel 1)

- For korfélt som angrénsar till ett kort korfalt fors summan av detta och
det korta korféltets méttnadsflode in 1 kolumn 13 pa det angridnsande
korfaltets rad (=flaskhalsen).

- For ovriga korfalt vars mittnadsfloden bestdms av bara en korfaltstyp
fors slutvérdet fran kolumn 12 in i kolumn 13.

- For korfilt vars mittnadsflode bestamts for flera korfaltstyper fors det
lagsta resultatet enl. kolumn 12 in i kolumn 13 pa detta virdes rad.

Fall B (huvud- och extrafaser enl. avsnitt 4.7.1)

- Bestdmning av dimensionerande méittnadsflode for korfilt som endast
har gront 1 nagon huvudfas hanteras pa samma sétt som ovan beskrivits
for fall A.

- Maittnadsflodet for korfalt som har gront bade 1 en huvudfas och 1 en
extrafas berdknas separat for varje fas och korfiéltstyp och infors pé sina
rader i kolumn 12. Det ldgsta resultatet for korféltet fors in 1 kolumn 13
pa samma rad.

- Bestdmning av det resulterande genomsnittliga méattnadsflodet for
avvecklingen under huvudfas + extrafas gors i samband med bestimning
av korfiltets belastningsgrad och kapacitet sedan grontiden i varje fas
berdknats enligt avsnitt 4.7.10.

Exempel: Ett korfalt har gront 1 bade fas 1 och 2 med grontider g7 resp g2 och
med méttnadsfloden §7resp §2. Det resulterande méattnadsfloden §7+2 for hela

korfaltets grontid berdknas da som

S142=(51" g1+52° g2)/(g1 + 92) [9]
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Kommentarer avsnitt 4.7.8

:1 En deltillfart bestar av de korfalt i en tillfart som utnyttjas gemensamt av en eller flera
fordonsstrommar med samma fardriktning i tillfarten.

D } Deltillfart
________ } Deltillf
________ eltillfart

=

:2 Trafikens fordelning mellan korfélten i en deltillfart baseras pa antagandet att fordonsférarna
vid kobildning véljer mellan alternativa korfalt pé ett sddant sitt att tiden for koavveckling vid
véxling till gront i deltillfarten minimeras.

:3 Om justering av méittnadsflodet mht magasinsldngden gjorts enligt avsnitt 4.7.6 sammanslas
det korta korfaltet med angrinsande korfalt vid berékning av trafikflodesfordelningen. Andelen
hogersvingande fordon i korfélt 2 1 flaskhalsen beréknas da mht det hogersvangande flodet i

tillfarten som helhet. Méttnadsflodet for det sammanslagna korféltet erhalls enligt avsnitt 4.7.6.

Sin=581"ts;

S142

92=Q — 0SSV
q Q S1+2tS3

3 2

uils

Vid de fortsatta berdkningarna behandlas det korta korfaltet och det angransande korfiltet alltid
som ett korfalt med mittnadsflode och dimensionerande flode berdknade enligt ovan.

\ K&

:4 Om den erhallna summan av q/s &r storre dn 1,0 dr korsningen 6verbelastad under hela den
aktuella berdkningsperioden. M.h.t. grontidsforluster vid fasvéxlingar samt trafikflodets
kortsiktiga variationer och eventuella tillvéxt bor vid dimensionering efterstrdvas att summan av
belastningsfaktorerna ar under 0,85. Om sa ¢j ar fallet bor vid dimensionering berdkningarna
upprepas med dndrad geometrisk utformning, t ex genom tillagg av ett korfalt i tillfarten med
det storsta vardet pa g/s enligt (2). Se ocksa avsnitt 4.10.4 angdende 6verbelastning.

:5 Den fordelning pa korfélt som erhalls i detta moment avviker normalt fran den tidigare

antagna, och kan motivera genomforande av berdkningsomgang 2 dven om syftet bara ar att
gora en Overslagsmissig berdkning.
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4.7.8 Trafikens fordelning pa korfalt

For varje deltillfart (kommentar: 1) dér ndgon fordonsstrém har valmajlighet
mellan ingdende korfilt fordelas trafiken mellan dessa sé att kvoten mellan
trafikfldde och dimensionerande méttnadsfléde (¢/5) blir lika (kommentar :2)
om sé dr mojligt mht till storleken av svingande trafikstrém som bara
avvecklas i ett av korfdlten. Dimensionerande mittnadsfloden §; for varje
korfalt himtas fran kolumn 13, blankett 4C-1.

Exempel: Antal korfalt =2

_-\-H‘-\ A -~ _ Q i S1
. ,,/ 41 = (51+52)
T —0 - -2
h ?—'/ 42 =Q s1+ S5,
Om qi1 <qvsittqi =qvochq2=Q - qv
@ [« Om qa < qn séitt @2 = qn och q1 =Q - qn
Q f/h

Exempel : Antal korfalt =3

i ]

/ 0 =Q- 1

U ! (51+~§2+ S3)
— . 2

*TT ?—./ qZ_Q (51+Sz+ 53)
— . S3

.(!3 i 15 =C (s1+ 52+ s3)

| Genomfor kontroller avseende qy och gn
id enligt exemplet ovan

Q f/h

De erhéllna g-vérdena fors in som dimensionerande fléde 1 kolumn 14 pa
blankett 4C-1 pa samma rader som det dimensionerande méttnadsflodet for
resp. korfalt.

Bestamning av trafikens korfaltsfordelning for tillfarter med korta korfalt
behandlas i kommentar 3.
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Kommentarer avsnitt 4.7.9
Hogersviangande trafik i tillfart V har gront bade 1 huvudfas 1 och huvudfas 2 i exemplet

nedan.
Fas 1 Fas 2 Fas 3 FaAs4 .
/T A TS | i
Wi 1
] T
1
N
¢
t ..
— O
—_—
—
3+
—_— 7]

Berikningsmetodik:

1) Bestdm dimensionerande q/s enligt 4.7.10 for alla deltillfarter som bara har gront i en
huvudfas:

- Fas 1: Vrf, Vh; Fas 2: Orf, Oh Fas 4: S; N

2) Bestdm dimensionerande q/s for fas 1, 2 och 4

3) Bestdm dimensionerande q/s for deltillfarten Vh som har gront i huvudfaserna 1 + 2

4) Om (q/s)vi <(q/S)msi +(g/S)ms2  sa dimensionerar inte deltillfarten Vh tidséttningen av fas
1 + 2. Omloppstid och grontidsfordelning baseras da pa summan av dim g/s for de dvriga
tillfarterna enligt 1) ovan som betjdnas i fas 1, 2 och 4. Mingrontid for 6vergangsstéllena i fas
3 utgor forlusttid som ldggs till summan av sikerhetstiderna for fasvixlingarna enligt avsnitt
4.6 vid berdkning av omloppstiden.

5) Om (g/s)vh > (q/S)msi + (q/s)ms2 sé& dimensionerar deltillfarten Vh tidsattningen av fas 1 +
2. Omloppstiden berdknas da pa basis av summan av dim q/s for Vh (fas 1+2) och
dimensionerande q/s for fas 4. Mingrontiden for allgéfasen 3 hanteras som forlusttis enligt 4)
ovan vid berdkning av omloppstid och grontider. Den totala grontiden for fas 142 fordelas
sedan proportionellt mellan fas 1 och 2 mht dim g/s for rep fas.
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4.7.9 Kritisk belastningskvot och grontidsandel

Generell metodik se avsnitt 4.7.1

(1)  Dimensionerande belastningskvot per korfilt i (qi/Si)max i

Den dimensionerande belastningskvoten per deltillfart bestdms av korféltet
med hogst belastningskvot i denna pa basis av resultaten i kolumn 13 och 14.
Resultaten fors in 1 kolumn 15 1 4C-1 (exempel pé tillimpning se berdknings-
exempel 1 avsnitt 4.13.1). Om trafikens fordelning pé korfalt kunnat géras utan
korrektion mht antal svingande fordon i nagot korfalt (se kommentar avsnitt
4.7.3) erhalls lika belastningskvot for alla korfélt som ingar 1 samma deltillfart.

(2) Dimensionerande belastningskvot per fasj  (¢i/Si)max j
Ett antal vanliga fall av fasindelning beskrivs nedan.

Fall 1) Varje deltillfart har gront endast i en huvudfas

(se tillampning i1 berdkningsexempel 1 nedan samt i avsnitt 4.13.1)

(se ocksd kommentarsidan for behandling av fall dér en tillfart har gront i tva
huvudfaser).

Den dimensionerande belastningskvoten (§i/8i)max j bestdms av deltillfarten
med hogst belastningskvot i den aktuella fasen. For in resultatet pa blankett
4C-1 1 kolumn 16 pa raden for det dimensionerande korfiltet i aktuell
deltillfart. For ocksa in samma vérde 1 tabellen ”Tidséttning, Steg A dverst till
hoger pad samma blankett pa raden for den aktuella fasen. Fortsitt till (3) nedan

for bestimning av grontidsandel.

Tabell 7 Berikningsexempel 1: Tabell for bestimning av tidséittning (se blankett 4C)

Tidséittning
Bestimning av omloppstid: Total férlusttid F: F 8,3|Omloppstid| ¢ 57,4
A Fiorr =F +3 (g - 8 min) F torr 8,3 (sek) € korr 57,4
m Steg A Steg B gi=(C-F9;
Fas j dima/s Fas j dimg/s |5 gi Gikorr |9 imax
Bestimning av grontider: 1 0,334 0,479 23,5 23,5
gi=(C-F)9o; 2 0,363 0,521 25,6 25,6
(OBS: g; inkluderar korbar
del av gultiden)
Summa 0,697 Summa 49,1 49,1
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Fall 2) En_eller flera tillfarter har gront i en huvudfas + extrafas
(se berdkningsexempel 2 avsnitt 4.13.2 samt tabellen nedan)

Steg A
Identifiera for varje huvudfas vilka deltillfarter som har gront i denna fas med
eller utan gront i tillhdrande extrafas. Dimensionerande belastningskvot

(q7/Si)max j for den aktuella fasen eller faskombinationen bestédms av
deltillfarten med hogst belastningskvot for denna. For in resultatet i kolumn 16
pa raden for det dimensionerande korfaltet 1 aktuell deltillfart, samt i tabellen
”Tidsdttning, Steg A” pa raden for aktuell huvudfas eller huvudfas + extrafas
(se tillampning i berdkningsexempel 2, avsnitt 4.13.2 och tabellen nedan).

Steg B
Om dimensionerande belastningskvot erholls for en deltillfart med gront 1 en
huvudfas + tillhérande extrafas sker uppdelning enligt nedan:
e Belastningskvot for huvudfasen bestdms av den hogsta
belastningskvoten for deltillfarter som endast har gront i denna fas.
e Belastningskvoten for extrafasen bestdms som skillnaden mellan
resultatet fran steg A for huvudfas + extrafas och resultatet fran steg B
for enbart huvudfasen.

Tabell 8 Beriikningsexempel 2 Bestimning av tidsittning

Steg A Steg B
Fas j dimq/s Fas j dimq/s |6,
1 1 0,137 0,211
1+2 0,257
2 2 0,121 0,186
3 0,391 3 0,391 0,603
Summa 0,648'| Summa 0,648 1,000
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Fall 3) Fasindelning med alternativa extrafaser.

Exempel: Korsning med s.k. ’supervénster” dér separatreglerade,
vanstersvangande korfalt i motriktade tillfarter har gront i en gemensam
huvudfas varefter foljer en alternativ extrafas for den vénstersvingande
riktningen med hogst belastningskvot (se berdkningsexempel 3 avsnitt 4.13.3
samt tabellen nedan).

Steg A (samma metod som i fall 2 ovan)
Identifiera for varje huvudfas vilka deltillfarter som har gront i denna fas med

eller utan gront i tillhdrande extrafas. Dimensionerande belastningskvot

(q7/Si)max j for den aktuella fasen eller faskombinationen bestims av
deltillfarten med hogst belastningskvot for denna. For in resultatet i kolumn 16
pa raden for det dimensionerande korféltet 1 aktuell deltillfart, samt i tabellen
”Tidsdttning, Steg A” pa raden for aktuell huvudfas eller huvudfas + extrafas.
Steg B

Vilken av de alternativa extrafaserna som kommer att tilldelas grontid avgors
av for vilken riktning som belastningskvoten for huvudfas + alternativ extrafas
ar storst. I exemplet nedan dr fas 1,2 och 3 huvudfaser och fas 4 och 5
alternativa extrafaser till fas 3. Dimensionerande belastningskvot for alla faser
kan bestimmas som exemplifieras i berdkningsexempel 3 nedan.

Tabell 9 Berikningsexempel 3: Bestimning av tidséittning

1) Eftersom dim q/s for fas 3+4 &r storre &n
for fas 3+5 blir q/s for fas 5=0
dvs fas 5 behovs inte vid tidsstyrning
2) Genom detta ar gq/s for fas 1 och fas 3 bestamda

3) Forfas 4 eralles g/s som den storsta skillnaden mellan

q/s for fas 3+4 och fas 3 resp fas 1+4 och fas 1

Steg A StegB
Fas j dimq/s Fas j dimq/s
1+4 0,342 1 0,274
1+5 "0,274" 2 0,180
2 0,180 3 0,031
3+4 0,139] 4 0,108
3+5 "0,031" 5 0
Summa 0,660|Summa 0,592

(4) Berikning av effektiv grontidsandel §; for alla faser j

) (4i/S1)j—max

' 7% (@i/s)max
For in dessa vdrden 1 kolumn 17 pd samma rader som for de dimensionerande
belastningskvoterna for varje fas. Resultatet representerar for varje fas den
andel av den totala grontiden per omlopp som ger minimum total
medelfordrdjning for korsningen.
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Kommentarer avsnitt 4.7.10

Omloppstid
:1 Omloppstiden dimensioneras av summan belastningskvoterna ) (%)max. for korfaltet med

hogst g/s 1 varje signalfas som ingar i den kritiska konfliktpunkten.

Vid tvéfas signalreglering dimensioneras tidséittningen av den mest belastade konfliktpunkten
mellan de tva korsande gatornas trafikstrommar. Vid separatreglering av en eller flera
sviangande trafikrorelser tillkommer flera trafikstrommar i den kritiska konfliktpunkten. Likasa

okar den sammanlagda tidsforlusten F vid signalvixlingar mellan korsningens faser.

Fas 1 i(_ Fas 3
I

Faz 2

Figur 22 Exempel pa kritisk konfliktpunkt vid trefas signalregering

I kommentarerna till berdkningsexemplen i avsnitt 4.13 beskrivs hur den dimensionerande
konfliktpunkten och ddrmed sammanhingande berdkning av omloppstid och grontider
behandlas for ndgra vanliga fall av signalreglering.

:2 [ korsningar dar dven sekundarkonflikter tidsseparerats okar kapaciteten teoretiskt med
o6kande omloppstid. Detta sammanhidnger med att vaxlingstidsforlusterna per omlopp har
konstant ldngd och séledes grontidens andel av omloppet 6kar vid 6kande omloppstid. 1
praktiken okar dock séllan kapaciteten med omloppstiden dver en viss gréns, bl. a.
beroende pa att korsningens magasinsutrymmen som regel har begransad langd.
Trafikflodet minskar da mot slutet av grontiden vilket kan medfora lagre kapacitet dn vid
kortare omloppstid.

:3 Omloppstiden begrinsas ocksa med hénsyn till acceptabel maximal férdrojning for
fordonstrafikanter och giende. I tabell 4 (avsnitt 4.7.4) anges riktvarden for maximal
omloppstid for olika typfall av signalreglering (tvafas: 90 sel; 3-fas 120 sek; fyrfas : 150
sek). Vid belastningsgrader 6ver 0,85 Gverskrids dessa gransvarden normalt for 3- och 4
fas signalreglering. Berdkningen av tidséittning bor da baseras pa ovanndmnda
gransvérden for omloppstid samt erhallna grontidsandelar for olika faser. Se ocksa avsnitt
4.10.4 angaende berdkning av trafikeffekter vid Gverbelastning.

:4 Observera att grontiden enligt denna berdkning ocksa inkluderar den del av gultiden
(gultid - 1 sek) som normalt antages anvénds for trafikavveckling. Grontid som
programmeras in i trafiksignalens styrapparat blir alltsa

= gj— ( gultid — 1 sek). Betrdffande max grontider och forléngningsintervall vid
trafikstyrning, se avsnitt 4.8.6 kommentar:1
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4.7.10 Berikning av tidsattning
(1) Total forlusttid

Vid noggrannare berékningar bestims sékerhetstiderna i samband med
fasvixling (helr6d + rodgul tid) mht kravet att korsningens konfliktytor skall
vara utrymda innan den annalkande trafiken anlénder, se beskrivning i avsnitt
4.6.1. Forlusttiden F per signalomlopp utgdér summan av dessa sikerhetstider
och + ¢j korbar gultid, se avsnitt 4.6.3.

(2) Omloppstid
Omloppstiden, ¢, for normal, tidsstyrd drift bestdims mht minimering av
korsningens medelfordrojning (sek/fordon) av formeln

_ 1,5-F+5
1-% (g—ii Jmax

ddr F erhalls enligt (1) ovan. Summauttrycket i nimnaren erhalls ur nedersta
raden i kolumn 16 pa blankett 4C-1 (4C-2 for tidsdttning omgang 2).
Omloppstiden ¢ kan med angivna ingangsdata dven avldsas med hjilp av
diagrammet nedan. For in resultatet i harfor avsedd tabellruta hogst upp
ovanfor kolumn 22 pa blankett 4C-1.

[10]

160 T
140 / /l
120
£ /
v 100
2 —5
§ 80 i F =20 sek ,,/ 4 / 10
o y/ —
£ 60 L~ b / 15
© 40 - 10 /
et ”// //1 5 | —20
20
0
0 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 0,90
Summa q/s
Figur 23 Diagram for bestimning av omloppstid
Se kommentar 3: angaende griansvarden for acceptabel omloppstid.
(3)Grontid
Disponibel effektiv grontid for trafikavveckling gj- (gront + gg) 1 de olika
faserna j berdknas som gj= (¢ —F)-9; dir §; = L91/50max [11]

2(4qi/$))max

enligt blankett 4C-1 kolumn 18 med F och ¢ enligt (1) och (2) ovan.
Resultaten fors 1 kolumn 19 pé den for varje korfalt dimensionerande raden 1
samma blankett. Se ocksa kommentar 4: angéende definition av grontid mm.
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(4) Kontrollera grontiderna m.h.t de erforderliga
minsta grontiderna gjmin

(géller endast for huvudfaser, extrafaser har ingen mintid)

Om den beridknade visade grontiden gj— g€ < @jmin korrigeras hirfor
genom att berdkna

Fron=F + [gx,min - 8x 'gg)] [12]

dvs berikningen av Fom inkluderar i detta steg endast tilldgg for fasen X med

storst skillnad mellan mingronttid och visad grontid (gx - gg) for
fordonstrafiken dar

J Index for fas

gj Beriknad effektiv grontid i tidsdttning omgéng 1
(inkluderar korbar gultid gg)

Zjmin Berdknad minsta visad grontid enligt avsnitt 4.6.2

X Index for fas med storst skillnad mellan mingrént och

berdknad, visad grontid, dvs [gjmin - @j - 22)[max

(5) Berikna ny omloppstid
1,5 ‘Fkorr+5

Ckorr = ——Qq
1_2 ((S]—il)max

[13]

(6) Berikna nya effektiva grontider

- Den korrigerade grontiden for fas X, 2x = Zjmin +£2
- Grontiden for 6vriga faser berdknas som

9jkorr = (Crorr — F—9x)" Si/ZE)vr 8i [14]
dir Y5y 8; avser summan av 8§ - viirdena for 6vriga faser (dvs exklusive fas X).

Om berdkningen av den korrigerade tidséttningen visar att det fortfarande finns
faser som har for kort grontid mht mingront for fasen upprepas steg 4 — 6.

(7) Beriakning av kapacitet, belastningsgrad och trafikeffekter
Om en andra omgéng for noggrannare berékning av tidsdttningen inte kravs,
t ex pga att berdkningen endast dr 6verslagsmaissig, berdknas kapacitet och
belastningsgrad enligt avsnitt 4.9, och framkomlighetseffekter (fordrojning,
andel stoppade fordon och kolangd) enligt avsnitt 4.10 pa basis av resultaten
fran den forsta berdkningsomgéngen enl. blankett 4C-1.
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4.8 Tidsattning omgang 2
4.8.1 Kontroller

(1) Om tva eller flera olika fasindelningar har provats i Tidsdttning — omgang 1
viljs det alternativ som ger ldgst belastningsgrad i1 korsningen enligt

uttrycket Min [X(Dmax + g] dér den forsta termen erhélls som

summavérdet i kolumn 16 pd blankett 4C-1 och F och ¢ erhalls enligt
avsnitt 4.7.10 (1) och (2).

(2) Vid dndrad fasindelning och/eller korféltsindelning korrigeras
bestimningen av korféltstyper enligt avsnitt 4.7.2.

(3) Vid éndrad fasindelning och/eller geometrisk utformning bestims nya
varden pé sdkerhetstider vid fasvédxlingar enligt avsnitt 4.6.1 med stod av
blankett 4B-1. Om sédkerhetstiderna endast 6verslagsmaissigt bestimts i
forsta berdkningsomgéngen genomfors nu en fullstéindig berdkning med
stdd av denna blankett. Berdkna dven summa sikerhetstid per omlopp och

summa forlusttid F och for in virdet dverst i kolumn 19 pa blankett 4C-2.

(4) Vid édndrad fasindelning korrigeras de minsta grontiderna €min enligt avsnitt
4.6.2 (2).
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4.8.2 Andel sviangande fordon

Andelen svingande fordon berdknas pa nytt for alla korfalt pa basis av
berdknade dimensionerande trafikfloden frin tidséttning omgang 1 (avsnitt
4.7.8) fran blankett 4C-1 kolumn 14. Resultaten fors in pa blankett 4C-2 i
kolumn 6.

4.8.3 Basvarden for mattnadsfloden

Mittnadsflodets grundviarde mht korféltstyp fordon/grontimme (f/gh) bestims
enligt anvisningarna nedan. Resultaten fors in 1 blankett 4C-2 kolumn 7
(separata rader per signalfas och korfaltstyp om korfaltet har gront i flera faser
och/eller tillhor flera olika korfaltstyper).

Miittnadsfloden typ A och B
Typ A Typ B
1900 f/gh Bestéms enligt diagram 1700 f/gh (for dubbla
nedan) sviangande korfélt 1500
f/gh,kf)
Mattnadsflode typ B
1950
1900
iy
= 1850
¥}
2 1800
B 1750
5
& 1700
=
1650
1600
0] 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 08 09 1,0
Andelsvangande fordon

Figur 24 Samband mellan méattnadsflode och andel svingande fordon,
korfiltstyp B
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Kommentarer avsnitt 4.8.3 Korfaltstyp C
Berdkningen av méttnadsflode for ett korfélt med svingande fordon i konflikt med korsande

gdende med gront i samma signalfas baseras pa en uppskattning av hur lang tid som
overgéngsstéllet dr blockerat av gdende som koar i avvaktan pa gront:

T

r

Figur 25 Konflikt mellan svingahde fordon och giende vid passage av dvergangsstille
ti = Tid fran start av gront for fordonstrafiken innan de gaende borjar blockera den

t> = Tid da de koande fotgdngarna fran den nérbeldgna sidan passerat

Rum

Fotgéngartrajektorier

——— —

t
Wer t2

t3

t4

Grontid

Tid

il

w1 W

7

sviangande biltrafiken

t3 = Tid dé de gdende fran motsatta sidan borjar blockera den svingande biltrafiken

t4 = Tid da sistndmnda grupp slutat blockera den svdngande trafiken.
q» Gangtrafikflode (fotg/s)

rp
ap

lgap

Rodtid for gaende

Yta for en stillastdende fotg, 0,8 m*/fotg  w., Overgangsstillets bredd (m)

Accepterad lucka mellan gaende for passage av ett fordon: 3.5 m

I, lI;; Overgangstillets totala lingd (m)

vmax ~ HOgsta ganghastighet 1,6 m/s

lyoup  Lingd av gruppen gaende (forutsatt lika géngflode i bagge riktningarna)
LT
group 2W
If
l,12>1,,
tl = (lcr /2 - lgap )/ vmax t2 = (lgap + lgroup )/ vmin
t3 = (ZCI” - lgap ) / vmax t4 = (lCr / 2 + lgap + Zgroup ) / len

I, = ((tz _t1)+(t4 - ))(1_e—rpqp/2) forn <3
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t, =z, —tl)(l _e ! 2) o b
w o ,/2<l,
1~ O t2 = (lcr / 2+ lgroup ) / vmin
t3 = (Zcr / 2 )/Vmax t4 = (lcr + lgroup ) / vmin
Formel [15]
Miittnadsflode typ C

REERhaIilS

1. Berdkna med hjélp av angivna formler mittnadsflodet for korfalt typ C, eller
genom att avldsa vérdet for tillimpbart fall i de redovisade tabellerna for olika
typfall (Se Excelblanketten 4C-2 (sida Sc_omg?2) i rapporten
Kalkylhjilpmedel for kapacitetsanalys (TRV2013/92033).

2. Berédkna under vilken tid som 6vergéngsstillet ar blockerat av korsande gédende
som koat upp under foregaende rodtid, se formler pd kommentarsidan eller
tabeller for olika fall nedan.

3. Berdkna mittnadsflode (fordon/sek) under perioder dd 6vergangsstéllet endast
blockeras av slumpmaéssigt ankommande gdende

—3.6qu

que

Sg =——+
—qu!S
1—e %

[16]
ddr s’ = mittnadsflodet utan konflikt med gdende och 3,6 ér den kritiska
tidluckan for fordon som korsar en gangtrafikstrom

4. Berikna antal fordon som kan avvecklas under gg: Ny = S, - g4 -
5. Uppskatta antal svingande fordon (/V, ) som kan avvecklas efter grontidens slut

Ny = Nis * 325 if Qg <9005 else Ny = Nig -
dir Nj; = antal fordon som kan korsa dvergéngsstillet efter vaxling till
rott.

6. Beriikna genomsnittligt méttnadsfldde §c under hela effektiva grontiden

sc=(Ng+ Np)« =2

[19]
Om deltillfarten inkluderar ett kort korfélt bestdms andelen sviangande fordon
for det korfalt som angrénsar till detta ( = flaskhalsen).
Resultat avseende méttnadsflodet for olika typfall enligt tabell 4
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(avsnitt 4.7.4) redovisas i tabellerna 16-18 nedan for olika védrden pa
omloppstid, grontid, rodtid, Overgingstillets lingd och koutrymme efter

vixling till rott Nis .
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Tabell 16 Mittnadsflode korfiltstyp C: Typfall 1 (se kommentar avsnitt 4.7.4)

Fall 1 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké
1.1 60 10 50 10 1
Andel Méttnadsflode s ford/grontimme
sv. ford. |Géngtrafikflode q 5., gdende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1610 1449 1444 1442 1396 1359
0,2 1860 1397 1171 1164 1162 1103 1058
0,3 1840 1233 983 975 973 912 866
0,4 1820 1104 846 839 837 778 733
0,5 1800 1000 743 736 734 677 636
0,6 1780 913 663 656 654 600 561
0,7 1760 840 598 592 590 539 502
0,8 1740 778 544 539 537 489 454
0,9 1720 725 500 494 492 447 415
1 1700 678 462 457 455 412 382
Fall 1 csek | g,sek | r,sek |Lég,m| Nké
1.3 60 20 40 10 1
Andel Maittnadsfléde s ford/grontimme
sv. ford. | Géngtrafikflode q 5., gdende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1791 1714 1665 1617 1555 1493
0,2 1860 1694 1562 1481 1407 1316 1230
0,3 1840 1607 1434 1334 1246 1141 1046
0,4 1820 1528 1326 1214 1117 1007 909
0,5 1800 1457 1233 1113 1013 901 804
0,6 1780 1392 1152 1028 927 816 721
0,7 1760 1333 1081 955 854 745 654
0,8 1740 1278 1018 892 791 685 598
0,9 1720 1228 962 836 738 634 551
1 1700 1181 912 787 691 591 510
Fall 1 csek | g,sek | r,sek |Lég,m| Nké
1.5 60 30 30 10 1
Andel Maittnadsfléde s ford/grontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode 9 gir gaende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1827 1765 1711 1657 1594 1528
0,2 1860 1760 1648 1556 1470 1373 1278
0,3 1840 1698 1546 1427 1320 1206 1098
0,4 1820 1640 1456 1318 1198 1075 963
0,5 1800 1585 1375 1224 1097 970 857
0,6 1780 1534 1303 1143 1012 883 772
0,7 1760 1487 1239 1072 939 811 703
0,8 1740 1442 1180 1009 875 750 645
0,9 1720 1400 1126 953 820 697 596
1 1700 1360 1078 903 771 651 553
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Fall 1 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké
1.2 60 10 50 15 2
Andel Mattnadsflode s ford/grontimme
sv. ford. |Géngtrafikflode q 5., gdende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1761 1718 1724 1723 1690 1663
0,2 1860 1641 1568 1578 1576 1522 1478
0,3 1840 1537 1442 1455 1452 1384 1330
0,4 1820 1445 1335 1350 1347 1269 1209
0,5 1800 1363 1243 1259 1255 1172 1109
0,6 1780 1290 1162 1179 1176 1089 1023
0,7 1760 1225 1091 1109 1105 1016 950
0,8 1740 1165 1029 1047 1043 953 887
0,9 1720 1112 973 991 987 897 832
1 1700 1063 923 941 937 848 783
Fall 1 csek | g,sek | r,sek | Lég,m| Nké
1.4 60 20 40 15 2
Andel Mattnadsfléde s ford/grontimme
sv. ford. |Géngtrafikflode q 5, gdende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1828 1783 1755 1725 1679 1634
0,2 1860 1761 1679 1630 1580 1505 1434
0,3 1840 1698 1587 1522 1457 1363 1277
0,4 1820 1640 1505 1428 1352 1246 1151
0,5 1800 1586 1430 1344 1261 1147 1048
0,6 1780 1535 1363 1270 1182 1063 962
0,7 1760 1488 1301 1203 1112 990 889
0,8 1740 1443 1245 1143 1050 926 826
0,9 1720 1401 1194 1089 994 871 771
1 1700 1361 1147 1040 944 821 723
Fall 1 csek | g,sek | r,sek |Lég,m| Nké
1.6 60 30 30 15 2
Andel Maittnadsfléde s ford/grontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode qger gaende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1846 1801 1765 1727 1676 1624
0,2 1860 1794 1713 1648 1582 1499 1418
0,3 1840 1746 1632 1545 1460 1356 1259
0,4 1820 1700 1559 1455 1355 1238 1131
0,5 1800 1656 1492 1374 1265 1139 1027
0,6 1780 1615 1430 1302 1185 1054 941
0,7 1760 1575 1374 1237 1116 982 868
0,8 1740 1538 1322 1179 1053 918 805
0,9 1720 1502 1273 1125 998 862 751
1 1700 1468 1228 1076 948 813 704




TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer

76



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Tabell 17 Mittnadsflode korfaltstyp C: Typfall 2

Fall 2 csek | g,sek | r,sek |Lég,m| Nké Fall 2 csek | g,sek | r,sek | Lég,m| Nké
2.1 80 15 65 15 2 2.1 80 15 65 20 2
Andel Méttnadsfléde s ford/grontimme Andel Méttnadsfléde s ford/grontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode q ,,, gdende/timme sv. ford. |Géngtrafikflode g .., gdende/timme
Ps 0 250 500 750 1000 1250 1500 Ps 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1789 1745 1725 1700/ 1653| 1608 0,1 1880 1831 1794 1771 1745 1699| 1654
0,2 1860 1691 1613 1579 1539 1462 1394 0,2 1860 1767 1699 1659 1613 1536 1465
0,3 1840 1603 1500 1456 1405 1311 1230 0,3 1840 1707 1614 1560 1500 1402 1314
0,4 1820 1523 1401 1351 1293 1188 1101 0,4 1820 1651 1537 1472 1401 1289 1192
0,5 1800 1451| 1315 1260/ 1197 1087 996 0,5 1800 1599| 1467| 1394 1315 1193| 1090
0,6 1780 1386 1239 1180 1115 1001 910 0,6 1780 1550 1403 1323 1239 1110 1005
0,7 1760 1326 1171 1110 1043 928 837 0,7 1760 1503 1344 1259 1171 1038 931
0,8 1740 1271] 1110/ 1048 980 865 775 0,8 1740 1460[ 1290/ 1202 1110 975 868
0,9 1720 1220 1055 992 924 810 722 0,9 1720 1419 1241 1149 1055 919 813
1 1700 1174 1005 942 874 761 675 1 1700 1380 1194 1100 1005 869 764
Fall 2 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké Fall 2 csek | g,sek | r,sek |Lég, m| Nké
2.3 80 25 55 15 2 2.4 80 25 55 20 2
Andel Méttnadsflode s ford/grontimme Andel Méttnadsflode s ford/grontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode q ,,, gdende/timme sv. ford. |Gangtrafikflode 9 gtr gaende/timme
Py 0 250 500 750 1000 1250 1500 Py 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900f 1900/ 1900/ 1900| 1900{ 1900 0 1900 1900f 1900f 1900/ 1900] 1900| 1900
0,1 1880 1827 1783 1749 1712 1659 1606 0,1 1880 1847 1808 1775 1738 1687 1635
0,2 1860 1760 1679 1620 1557 1472 1390 0,2 1860 1797 1724 1665 1601 1517 1434
0,3 1840 1697| 1587 1508 1428] 1323] 1226 0,3 1840 1750] 1648 1568 1484] 1378| 1278
0,4 1820 1639 1504 1411 1319 1201 1096 0,4 1820 1705 1578 1481 1384 1262 1152
0,5 1800 1585 1429 1326 1225 1100 991 0,5 1800 1662 1514 1404 1295 1164 1049
0,6 1780 1534 1362 1251 1144 1015 905 0,6 1780 1621 1454 1334 1218 1081 963
0,7 1760 1486 1300 1183 1073 942 832 0,7 1760 1583| 1400/ 1271 1149| 1008 889
0,8 1740 1441 1244 1123 1010 879 770 0,8 1740 1546 1349 1214 1088 945 827
0,9 1720 1399 1193 1068 954 823 717 0,9 1720 1510 1302 1161 1033 889 772
1 1700 1359 1146 1019 904 774 671 1 1700 1477 1258 1113 983 839 724
Fall 2 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké Fall 2 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké
80 35 45 15 2 80 35 45 20 2
Andel |Méittnadsfléde s ford/gréontimme Andel |Méittnadsflode s ford/gréontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode 9 gtr gdende/timme sv. ford. |Gangtrafikflode q ,,, gdende/timme
Py 0 250 500 750 1000 1250 1500 P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1842 1797 1758 1716 1662 1605 0,1 1880 1854 1813 1776 1735 1682 1626
0,2 1860 1787| 1705| 1636] 1565 1476] 1389 0,2 1860 1810] 1734 1667 1596 1508| 1421
0,3 1840 1735 1621 1530 1438 1328 1224 0,3 1840 1768 1662 1571 1478 1367 1262
0,4 1820 1686 1546 1437 1330 1207 1094 0,4 1820 1728 1595 1486 1376 1250 1134
0,5 1800 1640 1477 1354 1237 1106 989 0,5 1800 1689 1534 1409 1287 1152 1031
0,6 1780 1596 1414 1281 1157| 1021 903 0,6 1780 1652 1477 1339] 1209| 1068 944
0,7 1760 1555| 1356| 1215/ 1086 948 830 0,7 1760| 1617| 1424 1277 1140 995 871
0,8 1740 1515 1303 1155 1023 884 768 0,8 1740 1584 1375 1220 1079 932 809
0,9 1720 1478 1254 1101 967 829 715 0,9 1720 1551 1329 1167 1023 876 755
1 1700 1442| 1208/ 1052 917 780 669 1 1700/ 1520{ 1286 1119 973 827 707
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Tabell 18 Mittnadsflode korfiltstyp C: Typfall 3

Fall 3 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké Fall 3 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké
3.1 100 20 80 15 2 3.2 100 20 80 20 2
Andel Méttnadsfléde s ford/gréntimme Andel Méttnadsfléde s ford/grontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode 9 gtr gdende/timme sv. ford. |Gangtrafikflode q ,,, gdende/timme
Py 0 250 500 750 1000 1250 1500 Py 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900/ 1900{ 1900f 1900/ 1900| 1900{ 1900 0 1900/ 1900{ 1900f 1900/ 1900| 1900{ 1900
0,1 1880 1804 1758 1725 1688 1631 1576 0,1 1880 1835 1794 1761 1724 1670 1616
0,2 1860 1717 1636 1580 1519 1429 1346 0,2 1860 1774 1699 1641 1578 1490 1405
0,3 1840 1639| 1530[ 1457 1381] 1272 1175 0,3 1840 1717| 1614 1537| 1455| 1344| 1243
0,4 1820 1567 1436 1352 1265 1145 1042 0,4 1820 1664 1537 1445 1350 1225 1115
0,5 1800 1501 1354 1261 1168 1042 936 0,5 1800 1614 1467 1363 1259 1125 1010
0,6 1780 1441] 1280 1182 1084 956 850 0,6 1780 1567 1403] 1290] 1179| 1040 924
0,7 1760 1385 1214 1112 1012 883 778 0,7 1760 1522 1344 1225 1109 967 851
0,8 1740 1333 1155 1050 948 820 718 0,8 1740 1480 1290 1165 1047 904 789
0,9 1720 1285 1101 994 893 765 666 0,9 1720 1440 1240 1112 991 848 735
1 1700{ 1241] 1051 944 843 718 621 1 1700 1403] 1194 1063 941 799 688
Fall 3 csek | g,sek | r,sek | Lég,m| Nké Fall 3 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké
3.3 100 30 70 15 2 3.4 100 30 70 20 2
Andel Maéttnadsfléde s ford/gréntimme Andel Méttnadsflode s ford/gréntimme
sv. ford. |Gangtrafikflode q ,;, gdende/timme sv. ford. |Géngtrafikflode q 5., gdende/timme
P 0 250 500 750 1000 1250 1500 P 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1829 1784 1745 1702 1644 1585 0,1 1880 1847 1805 1767 1725 1669 1611
0,2 1860) 1763| 1681| 1614 1541] 1449| 1359 0,2 1860/ 1796| 1719] 1652] 1580| 1488 1398
0,3 1840 1702 1590 1500 1408 1295 1190 0,3 1840 1748 1641 1551 1457 1343 1235
0,4 1820 1644 1508 1402 1297 1171 1058 0,4 1820 1703 1570 1462 1352 1223 1106
0,5 1800] 1591 1434 1316] 1201] 1069 952 0,5 1800 1660] 1505| 1382 1261 1123] 1002
0,6 1780 1541| 1367 1240 1119 983 866 0,6 1780] 1619| 1445 1310/ 1182] 1039 915
0,7 1760 1494 1305 1172 1047 909 794 0,7 1760 1580 1389 1246 1112 966 842
0,8 1740 1449 1250 1111 984 846 733 0,8 1740 1542 1338 1188 1049 902 780
0,9 1720 1408 1198 1056 928 792 681 0,9 1720 1507 1290 1134 994 847 727
1 1700 1368 1151 1007 878 743 636 1 1700 1473 1246 1086 944 798 680
Fall 3 csek | g,sek | r,sek |Lég,m| Nké Fall 3 csek | g,sek | r,sek | Lég, m| Nké
3.5 100 40 60 15 2 3.6 100 40 60 20 2
Andel Méttnadsfléde s ford/gréntimme Andel Méttnadsflode s ford/grontimme
sv. ford. |Gangtrafikflode q ,,, gdende/timme sv. ford. |Gangtrafikflode q ,,, gdende/timme
Psy 0 250 500 750 1000 1250 1500 Ps 0 250 500 750 1000 1250 1500
0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 0 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
0,1 1880 1840| 1796| 1754 1709] 1650| 1589 0,1 1880 1852| 1811 1770] 1726] 1669| 1609
0,2 1860 1784 1702 1629 1552 1459 1366 0,2 1860 1807 1729 1658 1581 1488 1395
0,3 1840 1731 1618 1521 1422 1307 1197 0,3 1840 1763 1655 1558 1458 1342 1231
0,4 1820] 1681] 1542 1426 1312 1184| 1066 0,4 1820] 1722 1587 1470/ 1353] 1223] 1102
0,5 1800 1634 1472] 1343] 1218] 1082 960 0,5 1800 1682 1524 1391 1262] 1123 997
0,6 1780 1590 1409 1268 1136 996 874 0,6 1780 1645 1466 1320 1183 1038 911
0,7 1760 1548 1351 1202 1065 923 802 0,7 1760 1609 1412 1257 1113 965 838
0,8 1740 1508 1297 1142 1002 860 741 0,8 1740 1574] 1362 1199 1051 901 776
0,9 1720 1470 1248 1087 946 805 688 0,9 1720 1541 1316 1146 995 846 723
1 1700 1434 1202 1038 896 756 643 1 1700 1510 1272 1097 945 797 676
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Kommentarer korfiltstyp D

Berikningen av méttnadsflodet for korféalt med vinstersvingande trafik i konflikt med motande
trafik sker genom uppdelning av avvecklingsforloppet i tre delar enligt figuren nedan:

(1) (2) (2

My

!
" 7

g

Figur 26 Modell for berikning av miittnadsflode for korfilt med motande konflikt (D)

(1) Den forsta delen av grontiden, 2k, dd kdéavveckling pdgér i motande tillfart. Under denna
period antas inga vinstersvingande fordon kunna avvecklas. Om korfaltet d&ven innehéaller

andra fordonsstrommar kan ett visst antal fordon per omlopp, /Vk,
avvecklas innan korfaltet blockeras av koande vénstersvingande fordon.

2) Aterstiende del av den effektiva grontiden g = & — gk under vilken vinstersvingande
fordon kan avvecklas vid tillréckligt stora tidsavstand i det motande flodet. Ng = @g * Sg

(3) Utrymningstiden efter gronfasen da i korsningen magasinerade kdande fordon, /Vy, kan
avvecklas.
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Miittnadsflode korfilt typ D (motande konflikt)

l

0y

Se kommentar och figur avseende metodik for berdkning av mattnadsflodet for
korfaltstyp D pa basis av resultat erhallna fran tidsdttning omgéing 1. Metoden
forutsatter blandfas enligt avsnitt 4.1.2 (tva motriktade tillfarter har gront
samtidigt utan separatreglering av sekundirkonflikter) och kan genomforas
manuellt med stdd av beskrivningen nedan med hjélp av blankett 4C-2. Se
ocksa berdkningsexempel 2 sida Sd_omg-2 i Excelfil i rapporten
Kalkylhjalpmedel for kapacitetsanalys som aterfinns via Trafikverkets
hemsida (TRV2013/92033).

Berékna eller avlds ur diagrammet nedan del av blandfasens grontid, gk, under

vilken kdavveckling i motande tillfart pdgar. Resultat avseende ¢, g, och ¢/s
hidmtas fran resultaten fran tidsittning omgéang blankett 4C-1.

Ik = W@oxr* To+ Neg)/(So — dokf) Villkor: gr< g [20]
dér

g = effektiv grontid for studerad blandfas

gr = del av grontid under vilken kdavveckling pagar i mdtande flode

doxs = flode i dverordnad, motande trafikstrom per korfalt

7, = rodtid for det Gverordnade flodet

So = genomsnittligt méttnadsflode for motande korfalt

Ny rg = kvarvarande fordonsko (antal fordon) i den dverordnade tillfarten efter
foregaende grontid (antas normalt = 0)

Bestamning av g,

60
50 / /

40,0 40
/ 30

30,0

20,0 //
/
/

50,0

20 —10

/ / —20
/ a

60

g, sek

10,0 |—— e

0,0

AR
\

0,1 0,2 0, 4 0,5 0,6 0,7 0,8

Métande flode s,/q,

Figur 27 Bestamning av tid for koavveckling i motande tillfart
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Kommentar typ D Nk
Inget vinstersvangande fordon kan kda i korsningen utan att hindra 6vrig trafik 1 korféltet.
Ny = 25211\]_1[(1 'pv) (1- pv)L] + N - (1 - va) [21]
dar

N = max antal fordon som kan avvecklas i den studerade tillfarten = g - s’
s’ = mittnadsflode for ostord avveckling
P, = andel vénstersviangande fordon i korfaltet

Ett vinstersvingande fordon kan koa i korsningen utan att hindra 6vrig trafik i korfiltet.
N, = Z%:llv_z[i S+ 1) pvz (1- pv)i] +(N-1)N-p,-(1- pv)(N_l) +N-(1- pv)N [22]
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(2) Berikna eller avlis ur diagrammen nedan det antal fordon, Vg, som kan
avvecklas under g innan korfaltet blockeras av kdande véinstersvingande
fordon.

a) Inget vinstersvingande fordon kan koa i korsningen utan att hindra
raktframgéende fordon i samma korfalt.

16,00 ‘ Inget vsvifordon kan kda utan|att blockera korfaltet

14,00 30

12,00

10,00 - Gk = 5 sek

Antal fordon, Nk
00
o
o

[

N\ o

Q 30

0,00 1 1 1 1 7\”77””7777777777’777*77
0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Andel vinstersviangande fordon

Figur 28 Antal vsv fordon som kan avvecklas under gk, fall a)

b) Ett véinstersvangande fordon kan koa i korsningen utan att hindra
raktframgaende fordon i samma korfalt.

16,00

Ett vsv-fordon kan kda utan att blockera korfaltet
14,00 |30
12,00 -
~ 10,00
2
c 20
S \
& 800 N
3 N
< 6,00 \
10\\ \
4,00 \\k\
7
500 \'\ §
, ———
0,00

0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Andel vinstersvangande fordon

Figur 29 Antal vsv fordon som kan avvecklas under gk, fall b)
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(3) Beridkna resterande del av grontiden g = g - &

(4) Bestidm accepterat tidsavstand, ag (sek) for véanstersvingande mht
korsningens utformning (se ocksa kommentarsidan nedan avseende ev.
korrektion for storstédder)

bf, ‘
Bredd i korsande
gata,
bk bk (m)
\ <10 > 10
|
T i F—
Bredd 1 mé6tande <8 4.8 5,3
tillfart, bf (m) >8 53 5,8

Figur 30 Bestimning av Kritiskt tidsavstind mht korsningens geometri
(5) Bestiam foljdtidsavstdndet ar = 0,54 * ag (sek)

(6) Berikna mittnadsflodet, Sg (ford/sek), under perioden g¢ genom att
avldsa virdet 1 aktuellt diagram for aktuellt accepterat tidsavstand ag
(sek) mht mdtande fordonsfldde go,¢ och andel svingande fordon py,
eller med hjdlp av formlerna nedan:

(Qo,tor €~ %9 Tortot) 1
S -1 = — ;S = 23
g,Pv=1 (1-e ar QO,tot) g9,Pv<1 (S Pv + (1;Pv)) [23]
g,Pv=1 A
déar
qo,ror = Motande fordonsflode (totalt) i konflikt med vénstersv ford/sek
ag = Kritiskt tidsavstand (sek)
ar = Foljdtidsavstand for fordon som avvecklas i samma tidlucka (sek)
Pv = Andel vinstersv. fordon i studerad tillfart med korféltstyp D

S4 = Mittnadsflode for korfaltstyp A (fordon/sek)

(7) Berikna det antal fordon, Vg, som kan avvecklas under g

Ng=Sg"8¢ [24]
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Kommentarer

For hért belastade korsningar i storre stidder kan det kritiska tidsavstandet a, enligt
tabellen 1 figur 30 reduceras med 0,5 s savitt inte faltméatningar ger annat resultat

0,600
a; = 4,3 sek o
+= 0,500
© —
b= S ~—~—
§ 0,400 Q\\\\\ \
~
TN T
0,300 \\\\\\ I~ \\“ﬂ\
o I~
2 Q\\\\ I
% 0.200 \\ . \\\ !
-§ ) N s \\ ~ %
= 0,100 p.=1,0 \S\\\:
v ’ \§
0,000
200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400
Motande fordonsflode g, ford/h (totalt)

Figur 31 Mittnadsflode under period gz a; = 4,3 sek
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0,600
a; = 4,8 sek 00
+ 0,500
w [
T ——
H ."""-\___
o 0,400 \ S~ ! | ! I
E %\\\ ~
00,300 M \\\\‘\_‘ x_\
ﬁ \k\\.\\\\\\ \
4 0,200 3 ~ 02
E \\\\\ 0,3
E 0,100 \b%k -
’ P.=10 M%
0,000
200 400 e00 200 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400
Métande fordonsfléde g, ford/h (totalt)

Figur 32 Mittnadsflode under period gz a; = 4,8 sek

0,600
a; = 5,3 sek
0,0
+ 0,500 —
Hyl
k= I~
:Q
-
> \ \ S~
] N
L
g 0,200 \\\ b \\\\ \ \‘('1
g Qi\\QNwz\ SN
Hy
% o S =
pv= 1,0 \ \
0,000
200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400
Métande fordonsflode q, ford/h (totalt)

Figur 33 Mittnadsflode under period gz ag = 5,3 sek
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0,600
a; = 5,8 sek 0,0

o
0
o
S

0,400

$90,300

/)
s

/v

0,200

0.2

Mittnadsfléde s, ford/sek, kérfilt

I

/)
I

Ik

11/ /

o
[
o
o

~——
§S§
— —

0,000 f
200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400

Motande fordonsflode g, ford/h (totalt)

il
=
o

Figur 34 Mittnadsflode under period gz ag = 5,8 sek

(8) Bestim mht utrymmet hur manga (genomsnittlig fordonslangd 8 m)

vinstersvingande fordon (/V;) som kan magasineras inuti korsningen och
avvecklas under véxlingstiden till ndsta fas.

N; = Nmag *pv
N, bor ¢j vara storre dn ;ﬂs dar tm = helrott + rodgult + 1 s.

(9) Berikna det resulterande méttnadsflodet sp (f/gh), dir grontiden (g )
erhélls frn forsta omgéingen tidsittning, avsnitt 4.7.10 (3)

3600
SD:T (Ny + N, + N,.)

(10) Kontrollera att det erhdllna vérdet pa sp (f/gh) ovan inte 6verskrider det
varde som erhélls enligt diagrammet for korféltstyp B med given andel
svingande fordon. Om s dr fallet viljs vérdet for fall B.

For in resultatet pé blankett 4C-2 i kolumn 7.
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4.8.4 Korrektionsfaktorer

(1) Bestdam korrektionsfaktorer enligt avsnitt 4.7.5 (1) for
- andel tung trafik
- tillfartens lutning
- korféltsbredd och korfaltsmarkeringar
- busshallplatser
- lokala forhallanden

Om forutsdttningarna for bestdmning av korrektionsfaktorerna ej har forandrats
jamfort med den 1:a berdkningsomgéngen kan erhéllna virden pa faktorerna
enligt blankett 4C-1 utnyttjas dven i denna berdkningsomgang

(2) Berédkna det korrigerade mittnadsflodet pa samma sitt som i
moment 4.7.5 (2)

(3) Bestdm inverkan av korta korfalt pa samma sétt som 1 4.7.6.

Som ingangsvarden pa grontid och omloppstid anvénds resultat berdknade i 1:a
berdkningsomgéingen enligt blankett 4C-1.

4.8.5 Dimensionerande méittnadsfloden

Se avsnitt 4.7.7 angdende metodik for bestimning av dimensionerande
méttnadsfloden for fall dar samma korfalt maste analyseras mht olika
korfaltstyper och/eller har gront i flera faser.

4.8.6 Trafikens fordelning pa korfilt

For varje deltillfart fordelas trafiken pa korfalten sa att kvoterna mellan

dimensionerande fldde och méttnadsflode ¢/s blir lika om sd &r mojligt mht
svingande trafikstrommar blir lika for varje korfalt, se avsnitt 4.7.8

De erhéllna g-virdena infors i blankett 4C-2 i kolumn 14.

4.8.7 Kritisk belastningskvot och

grontidsandel
Se metodik 1 avsnitt 4.7.9.
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Kommentarer avsnitt 4.8.8

:1 For trafikstyrda signaler kan de enligt vidstdende metod berdknade grontiderna (g;) utnyttjas
som maximala grontider, gmax, fOr de olika faserna. Om korsningen inte dr mycket hart belastad
(belastningsgrad under 0,85) erhalls dock battre anpassning till kortvariga
trafikflodesvariationer och lagre medelférdrojning om gy séttes lika med 1,25 - g.

Bestdmningen av gmq maste grundas pa berdkningar av tidséttningen for olika belastningsfall
(normalt f m och e m — hogtrafik). De storsta erhallna virdena pa gmax for de olika
belastningsfallen utnyttjas vid tidséttningen.

Forutom g« ska forlangningsintervallets, f, storlek bestimmas. I trafikstyrda anldggningar
med detektorer av passagetyp och alla detektorer i olika tillfarter som avvecklas i samma
signalfas kopplade till samma detektorenhet, ar f beroende av det totala antalet korfalt som
avvecklas under respektive fas. Se tabellen nedan for lampliga varden pa f-

Tabell 19 Schablonvirden for val av forlingningsintervallvid trafikstyrning

Antal korfalt Forlangningsintervall,

f(s)

4

3,5
3,2
2,8
2,5
2,1
>6 2,0

AN DN AW~

92



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

4.8.8 Berakning av tidsidttning (omgang 2)

Se avsnitt 4.8.1 avseende kontroller och ev. ny beridkning av sékerhetstider,
minsta grontid och total forlusttid per omlopp.

Berikning av omloppstid

Omloppstiden, ¢, for normal, tidsstyrd drift bestims pa samma sétt som 1
avsnitt 4.7.10 (tidsattning berdkningsomgéng 1) ur uttrycket

1,5 -F+5
1-3 (Z—ii)max

[25]

Berikning av effektiva grontider
Disponibel effektiv grontid for trafikavveckling gj- (gront + gult - 1) i de olika
faserna I beriiknas som

5= (- F)d
dir 6; = % enligt kolumn 18

Resulterande basvirde for gront i varje fas fors in 1 kolumn 19 pa
blankett 4C-2.

Observera att grontiden enligt denna berdkning ocksé inkluderar korbar del av

gultiden (gg = gultid — 1 sek) som normalt anvédnds for trafikavveckling.
Gront som programmeras in i trafiksignalens styrapparat blir alltsa

=& —88 sck

Betriaffande max grontider och forldngningsintervall vid trafikstyrning, se
kommentarer pa vidstaende sida.

Kontrollera grontiderna mht kortaste acceptabla grontider, gmin,

Om gj < gj min korrigeras harfor pd sitt som beskrivits 1 avsnitt 4.7.10 (4).
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Kommentarer avsnitt 4.9
Observera att den tidséttning som erhélls som resultat av berdkningarna ovan &r avpassad for att
minimera medelfordréjningen vid den radande trafikbelastningen. Hogre kapacitet for
prioriterade tillfarter kan erhéllas pa bekostnad av andra vid annan tidséttning.

I korsningar dir dven sekundarkonflikter tidsseparerats 6kar kapaciteten teoretiskt med 6kande
omloppstid. Detta sammanhéanger med att vaxlingsforlusterna per omlopp har konstant langd
och séledes grontidens andel av omloppet okar vid 6kande omloppstid. I praktiken 6kar dock
sdllan kapaciteten med omloppstiden dver en viss grins, bl. a. beroende pa att korsningens
magasinsutrymmen som regel har begransad ldngd. Trafikflodet minskar d& mot slutet av
grontiden, vilket kan medfora lagre kapacitet dn vid kortare omloppstid.

Omloppstiden begriansas ocksd med hansyn till acceptabel maximal fordrojning for
fordonstrafikanter och géende.

Om kapaciteten skall berdknas for annan tidséttning dn den ovan berdknade behovs normalt en
ny bestdmning av méttnadsflodena. Detta sker bist genom att utféra den andra
berdkningsomgangen, varvid de i den forsta berdkningsomgangen erhallna méttnadsflodena
samt den nya tidséttningen utnyttjas som indata.
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4.9 Kapacitet

4.9.1 Tillfarter

Berikning av kapaciteten for varje korfilt f under fas j baseras pa erhéllna
resultat for:

e omloppstid ¢
e grontidsandel g_c,

o mittnadsfloden ;i

Kapaciteten, K, (f/h) for korfiltet i beriknas som
Ki= s [26]

Cc
dér de ingéende parametrarna erhdlls enligt blankett 6C-2. Resultaten fors in pd

blankett 4C-2 kolumn 21.

Belastningsgraden B;
For berdkning av belastningsgraden B;behdvs dessutom uppgift om flodena ¢i:
By =1 [27]

Resultatet fors in 1 kolumn 22 pé blankett 6C-2 och utgdr ett mitt pa korféltets
kapacitetsutnyttjande. I normalfallet erhalls samma belastningsgrad for alla

korfélt som ingdr i den kritiska konfliktpunkten, d.v.s. korféalt med (¢#/Si)max i
varje fas. Skillnaden mellan 1,0 och det hogsta vardet for belastningsgraden i
denna kolumn &r ett matt pa korsningens teoretiska reservkapacitet vid den
forutsatta trafikmingdsfordelningen och tidsittningen. Om nigon
belastningsgrad dr hogre én 0,85 ar korsningen nira dverbelastning vilket bor
foranleda studium av atgiarder genom t ex 0kat antal korfalt, &ndrad
korfaltsindelning, fasindelning etc.

4.9.2 Franfarter

Fall 1: Antalet genomgéaende korfélt en franfart &r storre eller lika med antalet
korfalt for trafik destinerade till denna fran alla av korsningens tillfarter. I detta
fall behovs normalt ingen ytterligare kontroll.

Fall 2: Ett korfalt 1 franfarten ar kort, sa att trafik i1 detta maste vdva samman
med flodet fran angrinsande, genomgédende korfalt. I detta fall kontrolleras att:

e kapaciteten for det genomgaende korfiltet nedstroms punkten dér
antalet korfalt 1 korsningen reduceras dr storre dn den totala
trafikvolymen destinerad till denna franfart;

e korsningen inte riskerar att blockeras av ko 1 franfarten av
genomgaende trafik hinvisad till denna. K6ldngden (berdknad enligt
avsnitt 4.10.1) 1 det korfilt 1 tillfarten for trafik som har det korta
franfartskorfaltet som destination bor darfor vara kortare én det korta
korfaltets langd.
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Kommentarer avsnitt 4.10.1

Den genomsnittliga antalet kdande fordon 1 ett korfalt under stationéra och stabila
trafikforhéallanden (B < 0,85) kan empiriskt bestimmas som medelvérdet av observerade
maxvérden per omlopp under den studerade perioden. For berdkning av kdldngden behdvs
foljande ingangsdata:

o flodena ¢;

e mittnadsflédena s;

e grontidskvoterna A = % dvs en tidséttning maste ha genomforts

qic

e Dbelastningsgraden B; = o
vdj
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4.10 Framkomlighetseffekter

4.10.1 Kolangd

Det genomsnittliga antalet koande fordon Nks,i 1 korfiltet I efter avslutad
rodtid inkluderande ev. efterféljande blockerad tid kan uppskattas som

Nk('),i = Nli + NZi dar
Nii ar antalet kvarvarande fordon efter avslutad grontid i foregdende

signalomlopp
N> antalet fordon som anlinder till kon under rodtiden.
NlF% om Bi>05; Ny=0 omBi<0,5 [27]
For belastningsgraden hogre én 0,95 se avsnitt 4.10.4 formel [43]
Ny = q; (c— gj) [28]

(1) For in foljande uppgifter pa blankett 4D:
e beteckningar for tillfarterna (kolumn 1)
e korfaltsnummer (kolumn 2)
o flodet ¢; uttryckt 1 fordon/sek (kolumn 3)
e mittnadsflédet s; (kolumn 4; hdmtas fran 4C-2)
o grontid gjkorr (kolumn 5; himtas fran 4C-2 for korrigerade vérden)
e grontidskvot 4 = g/c (kolumn 6: ckorr hdmtas fran blankett 4C-2

e belastningsgrad B; = sqi';ﬂ (kolumn 7)
i'9jkorr

(2) Avlés Nj; ur figuren nedan. Vérden pd B; erhélls ur kolumn 7.

(3) Berdkna V2; = ¢i (¢ — gi) dir g erhalls ur kolumn 3 och ¢ och gi
enligt blankett 4C-2.

(4) Berikna V; = Nji + Nai.
. 4,50
N1i
4,00
3,50 /
3,00
2,50 /
2,00

1,50

—&o—N1i

1,00

0,50

0,00 ! \ \
0,40 0,45 0,50 0,55 0,60 0,65 0,70 0,75 0,80 0,85 0,90
Belastningsgrad B

Figur 35 Kvarvarande fordon N1i efter avslutad grontid

97



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer 4.10.1 forts.

Koéléngdens variation som funktion av accepterad risk for Overbelastning kan bestdmmas med
hjilp av Poisson-fordelningen

P(r) = <X [29]
dar

yZi = Medelantal kdande fordon (populationens medelvirde)

r = Antal kdande fordon

P(r) = Sannolikheten for att antalet kbande fordon skall vara r

P0)=e*  P(r+1)= 40 [30]

(r+1)
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5) Avlis antal koande fordon /Vi max mht accepterad risk for verbelastning P
(%) ur figuren nedan och for in resultatet i kolumn 11 i blankett 4D:

20

P=5%

[
ca

a
a

=
(=2}

=

\
\
A

/
P

[
8]

o
-
e

,/
gl
—

Max antal kéande N; ...,
=

o N OB o

c 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Medelantal kéande N;

Figur 36 Kolingd som funktion av sannolikhet for 6verbelastning

Koéliangden 1 meter beror pd andelen létta resp tunga fordon, fordonens ldngd
samt hur tétt fordonen stéller upp 1 kon vid rott ljus. Koldngden for ett
sammansatt flode med hog andel tunga fordon kan uppskattas med hjilp av
formeln nedan pa basis av foljande antaganden:

Lis = Nimax(12,5P18n + 7,51 = P1gn)) = Nimax " (5Pipn +7.5) [31]
e Antal kdande fordon: Nimax vid vald riskniva for 6verbelastning
e Kolingd (m): Lis
e Andel tunga fordon: prga
e Personbilar: Lp = 7,5 m/personbil (inkl lucka)
e Tunga fordon: Lign = 12,5m/lastbil ( ” )

Resultatet fors in 1 kolumn 12 1 blankett 4D
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4.10.2 Andel stoppade och fordrojda

fordon
Andel stoppade fordon
Andelen stoppade fordon psi i korfélt i kan uppskattas med hjélp av formeln
nedan:

-+ N: -t

pg = -tk P 132]
dér
ri = rodtid per omlopp i1 korfailt £
Ni= medelantal kéande fordon vid grontidens borjan
Ni* tha= tid frdn grontidens start da det sista koande fordonet som

koade i korfilt i vid grontidens start borjar rulla.
Virdet pa fxq kan sittas till 1 sekund

Formeln forutsétter att belastningsgraden < 0,95, for hogre belastningsgrad se
avsnitt 4.10.4.
Resultatet fors in i kolumn 13 pé blankett 6D

Andelen stoppade fordon 1 hela korsningen ps; berdknas enligt formeln nedan

2 (Psi * i)
Psi= T3 [33]

Resultatet fors in pé nedersta raden i kolumn 13, blankett 4D.

Andel fordrojda fordon

Andelen fordon p.; som drabbas av interaktionsfordrojning kan uppskattas som
den andel av omloppstiden som upptas av rodtiden # + den tid under vilken
kdavveckling pagar i det aktuella korfiltet i

it qi'ri/(Si— qi
Doy = rit qi 1i/(Si— qi) 134]

(o}

Resultatet for pa blankett 4D kolumn 14.
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Kommentarer avsnitt 4.10.3
Medelfordréjningen di pga interaktion for ett korfélt kan berdknas som summan av:

1) en deterministisk del dig; vid konstant flode och méttnadsfléde som kan berdknas som
ytan av triangeln A-B-C i figuren nedan dividerat med antalet avvecklade fordon per
omlopp

sr? (1= ) g, _qc
2c(s—q) 2-(1-B-1) Ali=c; A=73 B_E [35]

(Al; refererar till beteckning anvind i tabell 4D kolumn 16)
Ko

did,i =

A

os]

C Tid

\4

A r g

<
<

A 4

& >
< >

Omloppstid ¢

<& »

2) en tilldggsterm dir, i som beskriver inverkan av slumpmaéssiga variationer av § och ¢

] B2 AR; B2
di,,= ——— =—; AR; =
’ 2:q(1-B) qi 2:(1-B)
q-c
S g

(AR; ir beteckn. i kol. 18) [36]

Diar B belastningsgrad = s q = trafikflode; ¢ = omloppstid; g = grontid

For korfalt med oskyddad trafikavveckling som exemplet korféltstyp D nedan ar
koavvecklingen inte dr konstant under grontiden, se figur och formel [37]:

Ko
B -4 ¢
q Se-(q
F E D Tid
- >
A P r P Zk D gg \\ R
Omloppstid €

<

Medelfordrdjningen d_f= (ytan A-B-C-D-A)/qc )= Ytan/qc=

(@r= (s q)z)

2 [2-g1r— g -
QT+ Gic (2247 gie(Ske= O+ =5 =5

dg, typD — 2q ¢ [37]
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4.10.3 Fordrojning
Fordonstrafik

I en signalreglerad plankorsning uppstar tva typer av fordrojning:

e Interaktionsfordrdjning (di; ) fororsakad av rod signal samt €]
signalreglerade sekundarkonflikter mellan vénstersviangande fordon och
motande trafik resp. mellan hogersvangande trafik och korsande
gingtrafik som avvecklas i samma signalfas.

e Geometrisk fordrdjning (dg; ) fororsakad av retardation i samband med
svangande fordonsrorelser.

Nedan beskrivs metod for berikning av interaktionsfordrojningen (di; ) . Den
geometriska fordrojningen i en signalregerad korsning &r vanligen av mindre
storleksordning. Den kan dérfor oftast forsummas p.g.a. att en metoden for
tidsdttning som minimerar fordrdjningen leder till belastningsgrader néra 0,8
och dirigenom far en hoga andel fordons som drabbas av
interaktionsfordrojning. Metoder for berdkning av dgi i plankorsningar
beskrivs i kapitel 5 Ej signalreglerade korsningar.

Berikning av interaktionsfordrojning (di; )
(For hogre belastningsgrad dn 0,95 se avsnitt 4.10.4)

(1) Beriikna medelfordrijningen for varje korfiilt vid tidstyrning.
Berédkningsresultaten infors pé blankett 4D, kolumn 16-20.
Medelfordrojningen, di; (s/f) = bestims ur formeln

. AR;
dli:(AIi'C+ q—l

i

(a) Bestim virdet pd AI; genom att ga in med Bi- virdet frén 4D kolumn 7.

) (beteckningar se kommentarsida) [36]

0,50 I T I
0,45 +— GrontidskvotA=0,1
0,40 L —
< 0,35 02
c —F'-_'-_.-—.-——.-—
g 0,20 T —
£ 025 — | —]
é 0’15 0,5 F_._____..___...---"...--—
» - Iy
0,0 —'__'__,_._-—-—'-'-'- | |
0,10 0,7 | | |
0.05 - 1 | na ! | |
Tt |
0,00 + T T f f i i f | T
0 0.1 0,2 0.3 0.4 0.5 0.6 0,7 0.8 0,9 1.0
Belastningsgrad B,

Figur 37 Samband mellan belastningsgrad, grontidskvot och Ali
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Kommentarer avsnitt 4.10.3 forts.

I trafikstyrda signalanldggningar &r antalet koande fordon vid mindre hég belastningsgrad
(<0,7) lagre an vid tidstyrning pga styrningens anpassning till variationer i trafikflodet.
Tillforlitliga metoder for berdkning av N;j i detta belastningsintervall saknas och dr normalt av
mindre intresse. En approximativ metod ér att berdkna antalet kdande fordon med antagande om
tidstyrning (FT) samt korrigera m h t medelférdréjningen berdknad vid savél tidstyrning som

trafikstyrning (VA). Niva = Nirr -Zﬂ = Nirr-k Virden pa korrektionsfaktorn k erhalls enligt
FT

tabellen nedan.

Tabell 20 Korrektionsfaktor for fordrojning vid trafikstyrning jimfort med tidsstyrning

Belastningsgrad B Trafikstyrning med parallella Trafikstyrning med gront
géngsignaler samt ej dtergang 1 gangsignaler endast
till allrott efter tryckknappsanméalan

samt dtergang till allrott
Antal korfilt/fas Antal korfalt/fas
2 4 6 2 4 6

0,2 0,70 0,80 0,90 0,50 0,60 0,85

0,4 0,75 0,85 0,95 0,75 0,85 0,95

0,6 0,80 0,95 1,00 0,80 0,95 1,00

0,8 1,00 1,00 1,00 1.00 1,00 1,00

Som ingangsvirden i tabellen utnyttjas B; -vérdet enligt kolumn 7 i blankett 6D, samt
medelantalet korfélt per fas i korsningen, dvs antalet korfélt dividerat med antalet faser.

Forutom de vid sistndmnda berdkning beaktade variablerna inverkar dven den minsta grontiden
gmin Och den ldngsta grontiden gmax samt forlangningsintervallet och antalet korfalt per fas.
Dessutom inverkar nedanstaende funktioner:

- atergang till allrott

- gafaser med eller utan krav pa tryckknappsanmélan

- typ av detektorer och deras lokalisering; typ av styrapparat
I moderna styrapparater ar ofta gmin variabel som funktion av antalet anldindande fordon under
rodtiden . gmax kan ocksé i vissa fall vara variabel, t ex med hjélp av tidur,
programvalsdetektorer eller som en funktion av antalet koande fordon i tvarriktningarna. Vidare
ar ofta fasindelningen flexibel vilket ar fallet i styrapparater av signalgruppstyp.

For en noggrann bestdmning av fordrdjningen vid trafikstyrning behdvs en separat
berdkningsmetod for varje typ av styrapparat och tillimpning. De i tabell 20 ovan behandlade
korrektionsfaktorerna dr baserade pa praktiska prov och simuleringsresultat for vanliga
tillimpningar av trafikstyrning och &r saledes behéftade med stor osédkerhet.

Se ocksa tabell 19 pa kommentarsidan till avsnitt 4.8.8. angaende forlangningsintervall och
max. grontider vid trafikstyrning.

104



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

(b) Beriikna A1; * ¢ och for in virdet i kolumn 17

(c) Bestim AR; genom att g& in med Bi-vérdet enligt kolumn 7 i
nedanstiende tabell.

Tabell 21 Bestimning av konstanten ARisom funktion
av belastningsgraden Bi

Konstanten
Bel.grad |AR;
B; 0,00 0,01 0,02 0,03 0,04 0,05 0,06 0,07 0,08 0,09

0 0,000 0,000 0,00 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,00
o, 0,0y 0,01 0,01 0,01 0,01} 0,01 0,02 0,02 0,02] 0,02
0,2l 0,03 0,03 0,03 0,03 0,04 0,04 0,05 0,05 0,05 0,06
0,3 0,06 0,07, 0,08 0,08 0,09 0,09 0,10 0,11 0,12] 0,12
0,4 0,13f 0,14, 0,15 0,16 0,17/ 0,18 0,20( 0,21 0,22 0,24
0,5( 0,25 0,27 0,28 0,30, 0,32 0,34 0,36/ 0,38 0,40, 0,42
0,6 045 0,48 0,51 0,54 0,57 060 0,64 0,68 0,72) 0,77
0,7 0,82 0,87 0,93 0,99 1,05 1,13] 1,20f 1,29 1,38 1,49
0,8 1,600 1,73 1,87 2,03] 2,21 2,41 2,64 2,91 3,23 3,60
0,9 4,05 4,60 529 6,18 7,36/ 9,02 11,52 15,68 24,01 49,00

(d) Berikna AR/q; dir qihidmtas fran kolumn 3.

(e) Berikna medelfordrdjningen, d;, vid tidstyrning genom att addera virdena
1 kolumn 17 och 19 och fyll i resultatet i kolumn 20.

(2) For trafikstyrda anlidggningar korrigeras d; med hjélp av korrektionsfaktor
enligt tabell 20 (se kommentarsida). Fyll i resultatet i kolumn 23.

(3) Den totala fordrojningen in korsningen per tidsenhet (s) erhalls genom att
multiplicera virdena i kolumn 3 med de i kolumn 20 resp 22, samt for in
vardena i kolumn 23 resp 24 samt addera alla védrdena i dessa kolumner.
Total fordréjning = ). q;-d; fordonssekunder/sek)
Medelfordrojningen i hela korsningen erhélls genom att dividera D) med den
sammanlagda trafikbelastningen (summan av kolumn 3).

D _ Y(qidi)
S Sar (sek/fordon) [38]

Medelvirdet for hela korsningen for aktuellt fall av signalreglering (tids- resp.
trafikstyrning) fors in pa nedersta raden i kolumn 24.

Medelfordréjningen d=

Gadngtrafik

Fordrojningen for gdende kan uppskattas om man antar att alla gdende som
anldnder till 6vergangsstillet under perioden (c-g) da géngsignalen visar rott
paborjar passagen av dvergangsstillet dd gdngsignalen slar om till gront samt
passerar hela 6vergangsstillet utan uppehall pa mittrefug (dvs ingen

“slussning” av gdende). Gangtrafikens medelfordrojning dga blir da:
_ (c=9)?
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4.10.4 Trafikeffekter av overbelastning

Inledning

En signalreglerad korsning bedoms vara dverbelastad om ”summa q/s”>=0,95.
Metoden ger dérifran en 6vergéngsberdkning till deterministiska
framkomlighetseffekter for belastningsgrad >=1,4 enligt schablonmetoden i
Trafikverkets rapport Effektsamband for transportsystemet Bygg om eller bygg
nytt kapitel 4 Tillgénglighet (2013-08-31). Overbelastningen antas vara en
timme med trafikflode 0 1 f6ljande timme. Metoden dr implementerad 1
datorstodet Capcal.

Medelfordrojning

Steg 1: Berdikning av trafikeffekter for given trafiksituation

For befintlig total trafikbelastning i korsningen Qper fordon/h berdknas
tidsattning och belastningsgrad Bper fOr alla deltillfarter som representerar den
kritiska konfliktpunkten. Metodbeskrivningen och Capcal forutsétter

att Brer < 0,95. Metoden for tidsédttning minimerar korsningens
medelfordrdjning vilket innebir att samma belastningsgrad normalt erhélls for
de dimensionerande korfélten i dessa deltillfarter. Trafikeffekterna
medelfordrojning, andel stoppade fordon och koldngd beréknas sedan for alla
tillfarter.

Steg 2: Berikna medelfordrojning for trafikbelastning som

motsvarar B = 0,95 for den kritiska konfliktpunkten
Belastningsnivan Qser fran berékningen i steg 1 korrigeras med hjélp av
Capcal-funktionen “’fordndring av alla floden” tills belastningsgraden B = 0,95
uppnatts for den kritiska konfliktpunkten. Omloppstid och grontidsandelarna
for varje fas vid B = 0,95 enligt Capcals resultattabeller for denna berdkning
antas gilla dven for hogre belastningsnivéer inklusive dverbelastning. Om den
erhdllna omloppstiden vid B= 0,95 dverskrider acceptabla max.vérden enligt
tabell 4 (tvafas: 90; trefas: 120 och fyrfas 150 sek) utnyttjas dock dessa
maxvirden for berdkning av trafikeffekter for belastningsgrader > 0,95.
Korsningens totala trafikflode som ett resultat av de stegvisa korrigeringarna av
flodet kallas @p=,95 , och medelfordrojning for hela korsningen di, =95
sek/fordon. Samma indexering tillimpas for medelfordrojning, andel stoppade
fordon och kdlangd for alla tillfarter vid denna belastningsgrad.

Steg 3: Berikna korsningens medelfordriojning vid B = 1,4

I den deterministiska analysen nedan forutsitter att verbelastningen varar i en
timme och efterfoljs av en timme med ingen trafikbelastning. Metoden (se
beskrivning pd kommentarsidan) ger att medelfordrojningen for hela
korsningen blir

dp-14 = (1,4—1)*3600/2 = 720 sek/fordon [40]
Eftersom metoden for tidsdttning ger samma belastningsgrad for alla tillfarter
som korsar den kritiska konfliktpunkten kan alla fordon approximativt antas ha
samma medelfordrojning som genomsnittet for korsningen enligt ovan.
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Kommentarer avsnitt 4.10.4

Beskrivning av deterministisk analys av overbelastning

Overbelastning i ett viignit bestims av systemets flaskhalsar, t.ex. en dvergéng frin motorvig
till 2-féltsvag, i vilka efterfragan kan Overstiga tillgangen “kapaciteten”. Detta leder till snabbt
vixande kder som kan skapa blockeringar bakat i vigsystemet. Overbelastning i en punkt i ett
vagnit kan bedomas med foljande enkla deterministiska modell (Trafikverket Effektkatalog
Bygga nytt och bygga om vesrion april 2014): En trafikanléiggning har kapaciteten K (f/h).
Inkommande flode ligger pa Q; (f/h) till tidpunkten t; da det dkat till Q. Gver kapaciteten for att
vid tidpunkten t, ater sjunka till Q;.

Ank fldde
[}

1 | _kapacitetK

Trafikforhallandena kan Gver tiden istéllet beskrivas med antal ankommande fordon

som x-axel. Detta ges genom att ldgga ut linjer med lutningarna Q; och Q, med
skdarningspunkter vid t; och t,. Linjen med lutning K ger utflodet fran anldggningen da den
opererar vid kapacitetsgrinsen.

antal an-
komster lutning Q1
! L
lutning Qo . '
’ 1Iutnian
lutning Q4 I -
A
i .
T \J

Den streckade ytan i figuren blir den totala fordréjningen p.g.a. Overbelastningen antaget
deterministiska forhallanden exklusive geometrisk fordréjning. Den totala fordréjningen blir

0,5%(t2-11)**(Q2-Q1) *(Q2-K)/(K-Qu).

Den langsta vertikala linjen i den streckade ytan blir max kolédngd:

(t2-t1)*(Q2-K)
Tid till effekterna av Gverbelastningen upphort (relativt nir 6verefterfragan upphort):

t3-t1=(Q2-Q1 )/(K-Q1) *(t2-11)

Exempel: Q;=1500 0,=2000 K=1800 t>-t,=0,5 h;
t3-t1=(Q2-Q)/(K-Q1) *(t2-1)=500/300%0,5=0,8 timmar
Total tid: 0,5%0,5?*500*200/300=41,7 timmar

Max ko: 0,5*200=100 fordon
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Steg 4: Beriikna medelfordrojning for 0,95 <B =< 1,4

Hagring (2001a) redovisar en kontinuerligt deriverbar fordrojningsfunktion
baserad pa koordinattransformation for berékning av fordréjningen das vid
belastningsgrader Bk mellan 0,95 och 1,4, se formel 41 nedan. Metoden é&r
implementerad i Capcal for sdvil signalreglerade som ej signalreglerade
korsningar. Se tillimpningsexempel pa ndstféljande sida

0,5
—(2+K-T-Baie' KD+ [(2+KT—Bge K-1)2+8B g K-T]
4K

dake = [41]
dar

K = deltillfartens kapacitet enligt berdkningen f6r B = 0,95 (Steg 2 ovan)
By = deltillfartens aktuella belastningsgrad vid 6verbelastning

T = studieperiodens lingd (sek)

d ke = medelfordrojning vid aktuell dverbelastning

Steg 5: Medelfordrojning for B > 1,4
Berdkna medelfordrojning for belastningsgrad > 1,4:
d=0,5% (B -1) * 3600 sek/fordon [42]

Andel stoppade fordon

Andelen stoppade fordon kan antas vara = 1,0 vid belastningsgrader 6ver 0,95.

Koliangd (antal koande fordon)

Berdkningen av koldngder upp till belastningsgrad 0,95 sker enligt ordinarie
modell eller Capcal med beaktande av maxvirden for omloppstider enligt Steg
2 for berdkning av medelfordréjning ovan. For hogre belastningsgrader

(Bsw) uppskattas antal kdande fordon (Vs,6vs) 1 en kritisk tillfart enligt
ekvationen nedan:

3600

Nys,gsvb = Nkop=095 T Cmax(Qovb — S=095 * AB=0095) o [43]
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Kommentarer
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Figur 38 Plottning av ekvation [41] for T =1 timme.

Exempel pa tillimpning av 6verbelastningsmetodik for berikningsexempel 1 (avsnitt
4.13.1)

Befintlig trafikbelastning:
Qber= 950+410+1100+350 = 2810 ford/h

Belastningsgrad : Buer = 0,81 for deltillfarter som ingér i den
dimensionerande (kritiska) konfliktpunkten
Medelfordrojning: Drer= 23 sek/fordon (hela korsningen)

Trafikbelastning vid B = 0,95

Med Capcal funktionen “fordndring av alla fléden” erholls B = 0,95 for kritiska tillfarter vid en
trafikbelastning = 1,20 * Quer . Medelfordrojningen vid denna belastningsniva enligt Capcals
resultattabell blev Dgoos = 54 sek.

Exempel pd overbelastning (B > 1,0)
Trafikbelastning Ba = 3504 fordon/h under en timme skulle ge en belastningsgrad pa 0,81 *
3504/2810= 1,01 for kritiska tillfarter

Funktionsbaserad berdkning av krokt samband (formel 41) ger for denna belastningsgrad
en genomsnittlig fordrojning for de kritiska tillfarterna dp-101 = 77 sek.

Samma berdkningsmetod kan i princip tilldmpas for berdkning av medelfordréjningen i
deltillfart som inte ingér i den kritiska konfliktpunkten och hirigenom har légre belastningsgrad.
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4.11

Skyttelsignaler

Allmdéint

Skyttelsignaler med utformning enligt principen i figur 39 nedan kan berdknas
med samma grundldggande metodik som tillimpats for signalreglerade
korsningar i detta kapitel. De motriktade riktningarna behandlas d& som
korsande trafikstrommar som tidssepareras i tva faser avseende passagen av
den enkelriktade strackan som skyttelsignalen reglerar.

o°—p

1 Wu — qi

o
‘—
"o Lu

Figur 39 Typskiss for skyttelsignalanliggning
Berdkningsmetod
Indata geometri
Utrymningsstricka = L, (m) Korbanebredd (flaskhalsen) = W, (m)
Sakerhetstid
Utrymningshastighet: Riktning 1: V7 ; Riktning2: V2 (m/sek)
Utrymningstid: ” T:= LJV: > Tx= LJ/V2 (sek)
Trafik
Flode: Riktning I: ¢7 ; Riktning2: ¢2 (m/sek)
Mittnadsflode: Riktning 1: §7 ; Riktning 2: §2 (m/sek)

Principen for tidsdttning illustreras 1 figur 40.
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Ko riktn 1

3

q: qr_5;

Tid

L

T ‘ g ‘ T g

v

Omloppstid ¢
Figur 40 Princip for tidsittning

Tidsattning:

Blanketterna 1 avsnitt 4.14, speciellt 4C, kan anvédnds dér varje korriktning
behandlas pa en rad. Se ocksa berdkningsexempel 4 i avsnitt 4.13.4.

1. Beridkna utrymningstider. Total forlusttid F'= T; + T>

2. Berdkna mittnadsfloden for de olika korriktningarna
= basvirde * korr mht kdrbanebredd, lutning, tunga fordon enligt avsnitt
4.7.4 korfaltstyp A samt korrektionsfaktorer enligt avsnitt 4.7.5

Berikna belastningskvoter ¢/§ i bigge riktningarna enligt avsnitt 4.7.9

Berdkna omloppstid vid tidsstyrning ¢ = (1,5*F+5)/[1-summa(q/s)]

5. Berdkna omloppstid, grontidsfordelning och grontider enligt avsnitt
4.7.10

6. Beridkna kapacitet, belastningsgrad och trafikeffekter enl. avsnitt 4.9

W
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4.12

Alternativa metoder

Alla typer av trafiksignaler gar inte att kapacitetsberdkna med analytiska
metoder pa ett adekvat sitt, i dessa fall behdver alternativa metoder anvéndas.
Trafikstyrda signaler och trafiksignaler med bussprioritering &r svara att
analysera med analytiska metoder, liksom trafiksignaler som ligger sa nira
korsningar med andra regleringsformer att ankomstfordelningen inte kan antas
vara slumpmaissig. Ett exempel dr en cirkulationsplats med signalreglerat
overgangstille. I dessa fall kan mikrosimulering vara en lamplig metod for
analys av kapacitet, fordréjning mm.

Effekterna av samordnade trafiksignaler utan trafikstyrning gér att berakna
analytiskt, men varken i detta kapitel redovisade metoder eller Capcal kan
hantera det. I dessa fall kan speciell programvara for optimering och berdkning
av signalsamordningar, t ex. TRANSYT, anvidndas. Simulering kan 1 vissa fall
ocksa vara ett alternativ.

For fall dir de analytiska berdkningsmetoderna enligt denna metodbeskrivning
inte ar tillampliga dr vanligen den bésta alternativa berdkningsmetoden
simulering ocksa for foljande fall:

e Det finns fler &n 4 till- eller frinfarter

e Det finns paverkan fran nérliggande korsningar

e Det finns behov av animering for att visuellt verifiera den analytiska

kalkylen.

Metodbeskrivningar for simulering har dokumenterats i rapporten
TRV2013/79994 Handbok for kapacitetsanalys med hjilp av simulering
som 4r tillgénglig via Trafikverkets hemsida.

114



TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

4.13 Berakningsexempel

Fyra berdkningsexempel redovisas nedan med hjélp av ifyllda blanketter i
avsnitt 4.13.1, 2, 3 och 4. Blanketterna &r i gorligaste man anpassade efter
inmatning av data i Capcal. Tomma blanketter aterfinns i avsnitt 4.14. Se ocksa
Excel-filer i rapporten Kalkylhjilpmedel for kapacitetsanalys
(TRV2013/92033) som ar tillgdnglig via Trafikverkets hemsida.

Exemplen redovisar tre vanliga fall av fasindelning och metodik nér det géller
att identifiera kritisk konfliktpunkt och dirmed sammanhéngande berdkning av
tidséttning. Se ocksd metodbeskrivning i tidigare avsnitt av detta kapitel.

Beriakningsex. 1 :

Tvéfas signalreglering (blandfaser) dir varje tillfart korfilt endast har
gront i en fas. Ingen separatreglering av svingande fordonsstrommar
Gor en noggrann berékning av tidsédttning, kapacitet, belastningsgrad och
framkomlighetseffekter for den tidstyrt signalreglerade korsningen mellan A-
och B-gatan i M-stad .

Exempel 1 innerhaller foljande tillampningar:

noggrann bestimning av sékerhetstider

inverkan av korta korfalt

tidsdttning berdkningsomgang omgang 1 och 2

berdkning av kapacitet och belastningsgrad

berdkning av fordréjning, kolangd och stoppade fordon

Berikningsex. 2:Trefas med eftergront, en tillfart har gront i tva faser
Berédkna kolangd, antal stoppade fordon och medelférdrojning for den
tidsstyrda korsningen mellan H-gatan och R-végen i Stockholm .

Exempel 2 innerhaller foljande tilldampningar:

delvis separatreglerad tillfart (eftergront)

inverkan av korta korfalt

tidsdttning berdkningsomgang omgang 1 och 2

berdkning av kapacitet och belastningsgrad

berdkning av fordrdjning, koldngd och stoppade fordon

Berikningsex. 3: Flerfas med ”supervinster” i den ena eller bigge
korsande gatorna och efterféljande alternativfaser da kon i den ena av de
vianstersvingande korfilten i resp gata avvecklats
Berékna tidsittningen for den trafikstyrda korsningen mellan Infartsleden och
Medelvégen i Oskarshéll (kommentar :3).
Exempel 3 innerhaller foljande tilldampningar:

e separatreglerade vénstersvingande korfélt pd huvudgatan

e alternativa extrafaser (“supervénster”)

e korrektion av tidsdttningen m h t min grontid

e bestdmning av max grontid och forlangningsintervall
Beriakningsex. 4: Skyttelsignal vid vigarbete
Berikna tidsittning, kapacitet och belastningsgrad for skyttelsignal
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Kommentarer berikningsexempel 1.

Tvdfas signalreglering dir varje tillfart korfilt endast har gréont i en fas. Ingen
separatreglering av svingande fordonsstrommar

Problemformulering

Gor en noggrann berdkning av tidséttning, kapacitet, belastningsgrad och
framkomlighetseffekter for den tidstyrt signalreglerade korsningen mellan A- och B-gatan i M-
stad.

Oversikt av beriikningsmetod

Folj de olika berdkningsstegen enligt metodbeskrivningen for att berékna trafikflode och
mattnadsflode for varje korfalt mht dettas korfaltstyp. Identifiera vilket korfalt som har det
storsta vardet pa q/s 1 varje fas och ringa in detta virde pa blankett 6C-1 kolumn 16 for
bestdmning av Y, (¢+/5i)max 1 den kritiska konfliktpunkten mellan trafikstrommarna frén fas 1 och
fas 2. Darefter berdknas omloppstid, grontider, kapacitet och belastningsgrad. I exemplet
redovisas ocksa berdkningsomgang 2 av tidsattningen pé blankett 4C-2 samt berdkning av
framkomlighetseftekter pa blankett 4D.

Blankett 4A-1 Planskiss — forutsittningar
Gor en planskiss och fyll korféltsnummer och alla erforderliga geometriska matt enligt tabellen
pé denna blankett.

B-gatans bada tillfarter (2) och (4) har en bredd 5,5m och uppdelas darfor i tva korfalt enligt

moment 4.5.1. De korta korfalten ndrmast kantsten antas endast utnyttjas av hogersvingande
fordon.
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4.13.1 Berikningsexempel 1

Blankett 4A-1 Trafiksignaler

Planskiss - forutsattningar

Kommun: M-stad

Korsning: Avdgen - Bgatan

Alternativ: 1

Utford av: Nils Svensson

Datum: 2013-12-12

Tillfart 2

21 22

A-vigen [ O E—

Tillfatr 1

O
40
.
’/ B-gatan
42

11
Tillfart4

Tillfart nr 1 2 3 4
Hastighetsgréns (km/h) 50 50 50 50
. Kurvradie hogersvang (m) 7 7 7 7
= Anslutningsvinkel (grader) 90 90 90 90
= Lutning +/- % 0 0 0 0
i
Avsténd stopplinje - tvdrgat. kantlinje Lyp, (M) 7 7 7 7
Avst. Stopplinje - 6vergangstalle Lsss (M) 1 1 1 1
Vsv bilar kan kéa utan blockera efterfélj. fordon 1 1 1 1
Koéutrymme efter rott: |st 2 1 2 1
[Hsv 2 1 2 1
Bredd 6vergangsstalle (m) 4 4 4 4
Langd Gvergangsstalle Lgg 14,5 10,0 14,5 10,0
Korfaltsbredd och langd (m) Kf nr Bredd Langd |Bredd Langd |Bredd Lingd [Bredd Langd
-1 3,5 2,75 16 3,5 2,75 24
-2 3 2,75 3 2,75
-3
-4
Refug 15 15 15 1,5
Franfart 6,5 3,0 6,5 3,0
Total gatubredd (m) 14,5 10,0 14,5 10,0
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Kommentarer berikningsexempel 1

Blankett 4A-2 Trafikfloden

Fordonstrafikflodena for alla tillfarter med uppdelning pé raktframgéende och svéngande trafikriktningar avser antal motorfordon per timme.
I det aktuella exemplet saknas uppgift om cykeltrafik som dérfor far antas vara ringa. Vid omfattande cykeltrafik utan egen bana kan adderas
till fordonstrafiken efter omrékning till personbilsenheter med ekvivalenstalet 0,3.

118



TRV2013/64343

Kapitel 4 Signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar

Blankett 4A-2 Trafikfloden

Géng./h

500

Cykl/h

Korrektionstaktorer
- Korfaltsbredd
Tung Cyklari
Tillfart [Trafik blandtrafik
Andel Antal/h
1 0,05
2 0,20
2 0,05
4 0,10
Fordon/h
110 A
1 720
E—
120 /.

Totalt 950

o>
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2.
Fordon / h Totalt
150 180 80 410
-
Géng./h 200
Cykl/h
¢ Fordon/h
| % 170
|
i
I |Gang./h 700 850
! ek
I
80
'1 /
¥ Totalt 1100
Géng./h 150
Cykl/h
Fordon/h
‘W T r Totalt
50 150 150 350
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Kommentarer berikningsexempel 1 forts.

Blankett 4A-3 Signalreglering

Forutom falt for inmatning av fastyper innehaller denna blankett ocksa tabell for inféring av resultat fran berdkningen av
sakerhetstid och forlusttid (blankett 4B-1) och minsta grontid (blankett 4B-2) {or varje fas, se nedan.

Dessa varden behandlas sedan i samband med berdkningen av korsningens tidsdttning,.
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Blankett 4A-3 Signalreglering

Exempel pa fasbilder

(Se inmatnings sida "signaler" i CAPCAL 4.0)

A B
3
P

-
I
I
|
S~
|
I
¥

I
|
|
|
Y \ 4

m

TN B
[

/’
.
N
<
-

)
|
|
|
|
|
v
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Fasbilder enligt exempel for fas nr

1 2 3 4 5
A B
H1 H2
Min grontid  |Max grontid | .
Fas Nr. Forlusttid F
9 min 9 max
1 11 4,4
2 11 3,9
3 0 0,0
4 0 0,0
5 0
> 22,0 0,0 8,3
Forlusttid per omlopp Total forlusttid:
Signalstyrning Omloppstid (sek)
Tidsstyrd Trafikstyrd Samordnad |Beraknas 1
1 Fast
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Kommentarer blankett 4B-1 Siikerhets- och forlusttider

Korfilt

De kombinationer av utrymmande och framryckande korfalt som ger ldngst sdkerhetstider véljs efter kontroll av tdnkbara sdédana kombinationer . Langst sdkerhetstid
fis vid lang utrymningsstracka och kort framryckningsstrécka, normalt dr det mellan korfiltet ndrmast kantsten som tillater fard i riktning mot konflikten i bade
utrymmande och framryckande tillfart. Sdkerhetstider berdknas endast for priméarkonflikter vid blandfasreglering.Vid separatreglerade svingar (med pilsignal) réknas
dven sdkerhetstider for samtliga sekundarkonflikter.

Utrymmande stricka

Avstand frén stopplinje for framryckande korfilt till mitten pa utrymmande korfalt eller bortre sida pa dvergangsstille. Se vidare huvudtext

Avstand for rak korsning och blandfasreglering berdknas automatiskt, vid annan geometri eller separatreglering av svingande rorelser anges annat/uppmatt vérde.
Siffervérden i tabellen avser tidsatgangen for utrymmande trafik att passera kritisk konfliktpunkt och tidsatgangen for framryckande trafik att nd samma punkt. Med
hénsyn till den ringa cykeltrafiken har inte raknats med en sdkerhetstid som alltid tillater cyklar att utrymma det bortre dvergangsstillet

Separatreglerat

Sitts till 1 om utrymmande korfilt dr separatreglerat, annars till 0.

Dimensionerande fordonslingd

Dimensionerande fordonsldngd for fordon sétts till 6 meter om andelen tunga fordon &r 1&g, annars till den léngsta vanligt forekommande fordonslédngden.
Dimensionerande fordonsldngd for cyklar sitts till 2 meter. Dimensionerande "fordonslédngd" for gaende ar alltid 0

Utrymmande hastighet

Hogsta tilldtna utrymningshastighet for fordon tas fran tabell, lagre hastighet ska anvéindas om den &r rimlig.

Utrymningshastighet for cykel ar 5 m/s. Utrymningshastighet for gadende ar 1,4 m/s

Reduktion utrymningstid

Tid {or utrymmande géende kan reduceras med (kortaste) fréntiden for fordonsgrupper i samma fas. Om detta utnyttjas maste mintiden fyllas i i blankett 4B-2. Tid for
utrymmande cykel reduceras med 1 sekund pga. kortare passagetid

Framryckande stricka

Avstand frén stopplinje for utrymmande korfalt till mitten p& framryckande korfilt eller framre sida pa dvergangsstille

Framryckande stracka for fortgéingare ar alltid 0. Avstand for rak korsning och blandfasreglering beridknas automatiskt, vid annan geometri eller separatreglering av
sviangande rorelser anges annat/uppmatt varde.

Framryckande hastighet:

Framryckningshastighet for fordon tas fran tabell beroende pé tillaten hastighet, l4gre hastighet anvénds endast om hdgre hastighet &r orimlig.

Forlusttid:

Den del av gultiden som inte anvinds for fordonsavveckling, normalt 1 sekund, 14ggs till den dimensionerande sékerhetstiden. Inget tilldgg gors for Overgangsstillen
(eftersom gult sken ej visas).
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Blankett 4B-1 Sikerhets- och forlusttider

Blankett 4B-1, sékerhets- och forlusttidsberdkning |Del av gultid som ej anvénds fér fordon4 1 I
Utr. Fas|Korfalt/Over alle Utrymmande Framryckande Saker- |Forl. Dim. IKomm.
utrymm. |framryck. Korfdlt |Separatregl. |stracka |dim.ford.l |[str.inkl.dim.ford.l |hastig. |[Reduk. |tid Korfalt |stracka |hastig. [tid hetstid |tid Forlusttid

1 22 11 22 0 19,8 6 25,8 10 2,6 11 11,1 12 0,9 1,6 2,6 F-F
22 11 22 0 19,8 2 21,8 5 1 4,4 11 11,1 12 09 24 34 Cykel-F
22 40 22 0 27,5 6 33,5 10 34 40 0,0 0,0 34 4,4 F-0G
42 31 42 0 19,8 6 25,8 10 2,6 31 11,1 12 0,9 1,6 2,6 F-F
42 31 42 0 19,8 2 21,8 5 1 4,4 31 11,1 12 09 2,4 34 Cykel-F
42 20 42 0 27,5 6 33,5 10 34 20 0,0 0,0 34 4,4 F-0G
10 11 10 0 6,5 0 6,5 14 5 4,6 11 1,0 12 0,1 -0,4 -0,4 OG-F
30 31 30 0 6,5 0 6,5 14 5 4,6 31 1,0 12 0,1 -04 -0,4 0G-F

0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,4

2 11 42 11 0 12,9 6 18,9 10 19 42 8,8 12 0,7 12 2,2 F-F
11 42 11 0 12,9 2 14,9 5 1 3,0 42 88 12 0,7 1,2 2,2 Cykel-F
11 30 11 0 23,0 6 29,0 10 29 30 0,0 0,0 2,9 39 F-0G
31 22 31 0 12,9 6 18,9 10 19 22 8,8 12 0,7 1,2 2,2 F-F
31 22 31 0 12,9 2 14,9 5 1 3,0 22 8,38 12 0,7 12 2,2 Cykel-F
31 10 31 0 23,0 6 29,0 10 29 10 0,0 0,0 29 39 F-0G
20 21 20 0 55 0 55 1,4 5 39 21 1,0 12 0,1 1,2 1,2 OG-F
40 41 40 0 55 0 55 14 5 39 41 1,0 12 0,1 -1,2 -1,2 0G-F

0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 1 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 39
3 0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 1 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4 0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 1 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
0 0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Total forlusttid: 8,3
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Kommentarer Blankett 4B-2 Minsta grontid

Kommentarer:

Fordon, mintid:

Minsta tid for fordonsgrupp ar normalt 6 sekunder gron signal med 4 sekunder

efterfoljande gultid

Fordon, frantid:
Om sdkerhetstiden for utrymmande gaende minskats med frantiden for parallella fordonsgrupper i blankett 4B-1 maste denna frantid anges har.

Overgangsstille, lingd:
Hela 6vergangsstallets langd fran kantsten till kantsten anges.

Overgangsstille, hastighet:
Ganghastigheten anges. Hastigheten far inte vara hogre dn 1,4 m/s men vissa vaghallare anvander en lagre hastighet, ofta 1,2 m/s

Overgangsstille, lingd:
Langd 6ver hela 6vergangsstallet vid rak korsning beraknas. Om korsningen har annan geometri eller om "slussning" tillampas anges annat/uppmatt varde

Mintid:
Mintiden avrundas alltid uppat. | detta fall till hel sekund.
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Blankett 4B-2 Minsta grontid

Blankett 4B-2, mintidsberakning

Fas Fordon Overgdngsstille Mintid Dimensionerande |Kommentar
Korfalt nr. mintid frantid Og nr. langd hastighet | gagront mintid for fasen

1 21,22 6 5 0 14 0,0 11
10 14,5 14 104 11
41,42 6 5 0 14 0,0 11
30 14,5 14 104 11
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0

0 14 0,0 0 11
2 11,12 6 5 0 1,4 0,0 11
20 10 1,4 7,1 8
31,32 6 5 0 1,4 0,0 11
40 10 1,4 7,1 8
0 1,4 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0
0 14 0,0 0

0 14 0,0 0 11
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Kommentarer Berikningsexempel 1 blankett 4C-1 Tidséattning berikningsomgang 1
Enligt de tumregler som ges i avsnitt 4.5.3 erfordras ingen separatreglering av svingande trafik eftersom det storsta vanstersvangsflodet = 110 < 200 f/h. Svaraste

konflikt mellan hogersvingande trafik och gaende ar A-vigen dsterifran med 170 t/h och 200 gtr/h (170 < riktvirde 600 — 0,4 - 700).

Kolumn 4: Fas 1 och 2 markeras H1 resp H2 eftersom de béda &r huvudfaser som betjdnar tillfarter med gront bara i denna fas.

Kolumn 5: For de korta korfélten anges texten kort i stéllet for korfaltstyp eftersom berdkningen av dessa berdknas som tillskott till det angransande korfaltets
méttnadsflode enligt avsnitt 4.7.6. Korfaltstyperna for ovriga korfélt bestdms enligt avsnitt 4.7.2

Kolumn 6: For deltillfarter med mer &n ett korfélt beréknas i omgéng 1 andelen svingande genom att fordela tillfartens totala trafikméngd lika pé korfalten.

Exempel: Korfalt 31: 72 = 550 By, = <o = 0,31 ; Korfalt 32: == = 550 P, = o= = 0,15;

Korfalt 42: Andel vinstersvingande berdknas for flaskhalsen” = det korfalt som angréinsar till det korta Py, = 35% =0,14

Kolumn 7: Basvirden for de olika korfalten bestdms mht korféltstyp, andel svingande fordon m. fl. variabler enligt tabeller och figurer i avsnitt 4.7.4.
Eftersom korsningen regleras i tva faser berdknas méattnadsflodena i tidséttning omgang 1 med schablonvérden angivna i avsnitt 4.7.4 tabell 4, for

korfiltstyp C och tabell 5 for typ D.
Exempel: Korfilt 31 Typ C: phsy= 0,31 (se ovan); korsande gingtrafik for hogersvingande fordon = 200;.
Avlds mittnadsflodet 1 fordon per grontimme i figur 10 avsnitt 4.7.4 S31.c = 1710 f/gh
Korfilt 32 Typ C : pyvsv= 0,15 (se ovan); korsande gangtrafik for vinstersvingande fordon = 150; ger S3»,c = 1810 f/gh
Typ D: Pvsy=0,15; motande fordonstrafik fran kf 11+12 (exkl vsv fordon) = 840/2 = 420 f/h,korfalt
(hsv fordon i motande tillfart medrdknas eftersom franfarten i arm 4 endast har ett korfalt)
Ett vsv fordon kan kda utan att blockera korfaltet. Avlds méttnadsflodet 1 figur 15 avsnitt 4.7.4 S31p = 1420 f/gh

Kolumn 12: Basvérdena for méttnadsfléden multipliceras med korrektionsfaktorer (kolumn 8-11) och slutvirdena fors in i kolumn 12.
For korta, svingande korfélt med gront i samma fas som angransande korfalt berdknas enligt 4.7.6 A-3) endast ett tillskott till det angrédnsande
korfiltets méattnadsflode, se exempel for kf 21 vars tillskott 115 f/gh fors in 1 kolumn 12 och adderas till méttnadsflodet for kf 22 i kolumn. 13.
Om ett korfilt har kontrollerats for flera korféltstyper fors det ldgsta erhéllna vérdet in 1 kolumn 13 pa aktuell rad som dimensionerande méttnadsflode

for detta korfalt. Exempel korfélt 32: S32 dim = 1420%0,98*1,00%0,97 = 1353 f/gh

Kolumn 13: Trafikflodet for de olika korfélten i en tillfart proportioneras som funktion av de dimensionerande méttnadsflédena enligt moment 4.7.8.

och fylls i kolumn 14. Exempel: Korfilt 31: gg; = 1100 - ——2— = 609 , Korfalt 32: g3, = 1100 - ——> = 491
1676+1364 1676+1353

Kolumn 15-17: For varje tillfart berdknas de dimensionerande kvoterna flode/méttnadsflode. Det storsta vardet ¢/s for tillfarter med gront i samma fas fors in i kol.15
enl. 4.7.9. Summan av dessa vérden (0,334+0,363 = 0,697) anvinds for berdkning av grontidskvoter (kol. 16) samt tidsdttning enl. avsnitt 4.7.10.
Grontiderna for fas 1 och 2 var bada langre 4n minsta acceptabla grontider (@min) enligt 4.6.2. s ingen korrigering av tidséttningen behdvs av detta skal.
Kolumn 20-21: For varje korfalt berdknas enl 4.7.10 (7) kapacitet och belastningsgrad med utnyttjande av berdknade dim. méttnadsfloden och tidséttning.
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Blankett 4C-1 Tidséttning, berikningsomgaing 1

Berikningsexempel 1 2013-12-12 Tidsilttning
Blankett 4C-1 Bestimning av omloppstid: Total forlusttid F: F 8,3|Omloppstid | ¢ 57,4
1.5 -F+45 Fion=F+3 (8 -8 min) Forr 83 (sek) Cliorr 57,4
EE =(c—-F o
1-% {5'_: Nevoeese Steg A Steg B gi=(c-F)-9;
Fas j dim a/s Fas j dima/s |5 gi 9 ikorr |9 imax
Bestimning av grontider: 1 0,334 0,479 23,5 23,5
gi=(-F)9; 2 0,363 0,521 25,6 25,6
( OBS: g; inkluderar korbar
del av gultiden)
Summa 0,697 Summa 49,1 49,1
Tillfart Korfilt |Grént |Fastyp |Kérfélts |Andel Mittnadsflode s; fordon /gh Dim. Dim. Belastn.kvot |Steg A Steg B 5; Grontid g; sek Kapacitet | Bel.grad
nr ifasnr typ svingande|Bas- |Korrektionsfaktorer Slut- mattnads- |flode Dim max q;/s; |Resulterande (qi/S)max/| £i=C-P-; Ki= Xi=
Psv virde |Tung [Lutning |Kf-bredd |Gvr.korr)virde flode s q q./s; mht huvudfaser| dim qi/sifor  3(Qi/Si)max| Bas- Korr. si*gi/c  |ai/Ki
se 8A-2 dim. q;/s; alla korfalt
trafik f/gh f/h per koérfalt virde virde
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
1: A-vagenV, R+H 11 2 H2 C 0,25 1750 0,981 1,000 1,00 1717 1717 570 0,332 0,363 0,521 25,6 766 0,75
R+V 12 2 H2 C 0,23 1750| 0,981 1,000 0,97 1666
! " " ! D 0,23 1200 0,981 1,000 0,97 1142 1142 380 0,332 0,363 0,521 25,6 509 0,75
2: B-gatan N: H (kort kf), 21 1 H1 kort 1,00 1,000 Kort kf 115
flaskhals R+H 22 1 H1 C 0,37 1470| 0,886 1,000 0,94 1225 0,334 0,479
" R+V " " ! C 0,20 1560| 0,837 1,000 0,94 1227 1227 410 0,334 0,334 0,334 0,479 23,5 504 0,81
" R+V " " " D 0,20 1660| 0,869 1,000 0,94 1356
3: A-viagen O, R+H 31 2 H2 C 0,31 1710 0,980 1,000 1,00 1676 1676 609 0,363 0,363 0,521 25,6 747 0,81
R+V 32 2 H2 C 0,15 1810 0,983 1,000 0,97 1725
! " " ! D 0,15 1420| 0,983 1,000 0,97 1353 1353 491 0,363 0,363 0,363 0,521 25,6 604 0,81
4: B-gatan S, H (kort kf ) 41 1 H1 kort 1,00 1,000 Kort kf 210
flaskhals R+H 42 1 H1 C 0,43 1280| 0,950 1,000 0,94 1143 1353 350 0,259 0,334 0,479 23,5 555 0,63
" ! C 0,14 1700 0,905 1,000 0,94 1446
! R+V ! ! ! D 0,14 1620| 0,934 1,000 0,94 1422
Summa 0,697
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Berikningsexempel 1 (forts..)

Kommentarer blankett 4C-2 Tidséittning berikningsomgang 2

Berdkningarna avseende tidsdttning i berdkningsomgang 1 (blankett 4C-1) skedde med utgangspunkt fran schablonvérden for en korsning reglerad med tvé

blandfaser.

For att 6ka resultatens noggrannhet m.h.t. bestimning av kapacitet och framkomlighetseffekter kan man gora en fornyad tidsdttning utgdende fran i
berdkningsomgéang 1 erhéllna resultat. I datorprogrammet Capcal kan anvéndaren bestimma hur manga séddana ”iterationer” man vill att programmet skall
berdkna. I denna metodbeskrivning beskrivs bara metodik for iteration 1 och 2, men forfarandet dr detsamma vid fortsatta iterationer.

Kolumn 1-5:
Kolumn 6:

Kolumn 7:
(6A-3),

For in samma data som i blankett 6C-1.
Beridkningarna av andelen svingande fordon gors utgaende fran resultaten i 4C-1 kolumn 14 fran forsta berdkningsomgéngen.

Exempel: Korfalt 31: Py, = <2 =0,279; Korfilt 32: - = 0,163;

Korféltstyp C: Mattnadsflodet kan bestimmas enligt den detaljerade metodbeskrivningen med dvergangsstillets langd (4A-1); antal gaende
andel svéingande fordon (kolumn 6 ovan) och tidséttning (grontid, rodtid) fran 6C-1. Alternativt kan schablonvirden for typfall 1 (4.7.4 tabell 4)

enligt tabell 16 med aktuell andel svingande fordon och antal gaende utnyttjas.
Korfaltstyp D: Bestdmning av méttnadsflodet for denna korfaltstyp gors stegvis enligt metodbeskrivningen i 4.8.4, figur 26.
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Berikningsexempel 1 (forts..)

Blankett 4C-2 Tidséittning beridkningsomgiang 2

Berdkningsexempel 1 2013-12-12

Tidsattning
Blankett 4C-2 Bestiimning av omloppstid: Total férlusttid F : F 8,3[omloppst| ¢ 53,6
Fion=F+ 3 (8 - & min) F korr 83| (sek) Corr 53,6
1.5 -F+5
—r Steg A Steg B gi=(-F9;
1—3 =, Jmax
Fas j dim q/s Fas j dima/s |5 gi 9 ikorr |9 imax
Bestimning av grontider: 1 0,325 0,482 21,8 21,8
g:i=(-F)9; 2 0,350 0,518 23,5 23,5
OBS: g; inkluderar korbar
del av gultiden
Summa 0,676 Summa 45,3 45,3
Tillfart Korfilt |Gront Fastyp Korfélts |Andel Mittnadsfléde s; fordon /gh Dim. Dim. Belastn.kvot [Steg A Steg B &; Grontid g; sek |Kapacitet |Bel.grad
nr ifasnr typ svdngand(Bas- Korrektionsfaktorer Slut- mattnads{flode Dim max q;/s;|Resulterande (QifS)maxl| &i=(c-Po; Ki= Xi=
Psv virde Tung Lutning |Kf-bredd |Ovr.korr. |virde flodes (g q./s; mht huvudfas dim q/s; fér 3(0i/Si)max| Bas- Korr. si*gi/c  |ai/Ki
se 8A-2 dim. q/s; alla korfalt
trafik f/gh f/h per korfilt virde virde
KOL:1 3 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19,0 20 21 22
1: A-vdgen V, R+H 11 2 H2 C 0,210 1709 0,981 1,000 1,000 1677 1677 584 0,349 0,350 0,518 23,5 23,5 735 0,795
R+V 12 2 H2 C 0,290 1694 0,981 1,000 0,970 1612
" ! ! ! D 0,290 1102 0,981 1,000 0,970 1049 1049 366 0,349 0,350 0,518 23,5 23,5 460 0,795
2: B-gatan N: H (kort kf), 21 1 H1 kort 0,366 Kort kf 122
flaskhals R+H 22 1 H1 C 0,366 1511 0,886 1,000 0,940 1259 1381
" R+V " " " C 0,195 1601 0,837 1,000 0,940 1260 1260 410 0,325 0,325 0,325 0,482 21,8 21,8 513 0,799
" R+V " " " D 0,195 1748 0,869 1,000 0,940 1428
3: A-vigen O, R+H 31 2 H2 C 0,279 1664 0,980 1,000 1,000 1631 1631 571 0,350 0,350 0,518 23,5 23,5 715 0,799
R+V 32 2 H2 C 0,163 1744 0,983 1,000 0,970 1662
" " " " D 0,163 1585 0,983 1,000 0,970 1511 1511 529 0,350 0,350 0,350 0,518 235 235 662 0,799
4: B-gatan S, H (kort kf ) 41 1 H1 kort 0,429 Kort kf 216
flaskhals R+H 42 1 H1 C 0,429 1361 0,950 1,000 0,940 1216 1431 350 0,245 0,325 0,482 21,8 21,8 583 0,600
" R+V " " " C 0,143 1704 0,905 1,000 0,940 1449
" R+V " " " D 0,143 1763 0,934 1,000 0,940 1547
Summa 0,676 3669
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Kommentarer Blankett 4D Framkomlighetseffekter

Se berdkningsexempel 2 nedan avseende forklarande kommentarer till berdkningarna av framkomlighetseffekter.
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Blankett 4D Framkomlighetseffekter

Berakningsexempel 1 2014-01-07

Blankett 4D Framkomlighetseffekter Andel fordrojda P ¢ =(r + (r*q/(s-q))/c P ¢ <=1
Ny= z(z(ﬁ:;’) om Bi>05; Ny=0 om Bi < 0,5
Berdkningsexempel 1 Omloppstid _ TitNitg a4 B?
si = 2-(1-B-2) e ARy = o—————
53,6 Nz; = q;-(c— g ¢ 2-(1-B)
Antal kdande fordon Fordrojning Medelférdréjning
rontias-
Fléde fvzttds Belastnings- N Kolangdl Andel stopp. Andel Antal Tids- D“et. . Trafik- T.?tal... "
Tillfart Korfalt, i s/ | r g v e maxi M) p = pp fordrsida |stopp P |AI,  |Al, -c|AR, |Ari/q,|styrming fordrojn. |Dito det + styring fordrojnin
lass | B ' A= feads,  [TH T T gy a5y |7 POT Hfordonp (1) R i [sespec frandom T (e a
g: |gd/c % Pald) |a; ° fordrojn * (Fs/s)
Kol: 1 3 4 4(b) 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
1: A-végen V, R+H 11| 0,16 0,47 30,1 [ 235 0,44 0,79 1,4 4,9 6,3 9,9 74 0,68 0,86 397 0,242 | 13,0 1,54 9,5 22,5 3,6
R+V 12
" " 0,10 0,29 30,1 | 235 0,44 0,79 1,4 3,1 4,5 7,0 53 0,65 0,86 236 0,242 | 13,0 1,54 15,2 28,1 13,8 29,0 2,9
2: B-gatan N: H (kort kf), 21
flaskhals R+H 22
" R+V " 0,11 0,35 31,7 | 218 0,41 0,80 1,5 3,6 51 9,3 70 0,69 0,88 282 0,260 [ 13,9 1,58 [ 13,9 27,8 13,4 27,3 3,1
" R+V "
3: A-vigen O, R+H 31| 0,16 0,45 30,1 [ 235 0,44 0,80 1,5 4,8 6,3 10,6 80 0,68 0,86 387 0,243 | 13,0 1,58 10,0 23,0 3,6
R+V 32
" " 0,15 0,42 30,1 | 235 0,44 0,80 1,5 4,4 5,9 10,3 77 0,67 0,86 355 0,243 | 13,0 1,58 10,8 23,8 12,7 23,5 3,5
4: B-gatan S, H (kort kf ) 41
flaskhals R+H 42
" R+V " 0,10 0,40 31,7 | 218 0,41 0,60 0,3 3,1 3,3 6,7 50 0,65 0,78 229 0,232 | 12,4 0,45 4,6 17,1 12,7 17,4 1,7
" R+V "
Summa 0,78 18,5
Medelvédrde
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Kommentarer beriakningsexempel 2

Berikningsex. 2 : Trefas med eftergront dér en tillfart har gront i tva faser

Problemformulering
Berikna kolidngd, antal stoppade fordon och medelférdrojning for den tidsstyrda korsningen mellan H-gatan och R-védgen i Stockholm

Oversikt av berikningsmetod

Berdkningen utfors initialt enligt metodbeskrivningen 4.7.1 for fall med badde huvudfaser och extrafas.

Steg A: Beriikningen av kritiska belastningskvoter utfors for fas 1 (huvudfas tillfart V och O) och fas 3 (huvudfas tillfart N och S) som tillsammans betjénar alla
korfilt. Fas 2 som ir eftergront for tillfart O beaktas inte i detta berikningssteg.

Steg B: Den erhéllna grontiden for fas 1 (O+V) enligt steg A delas upp i en del for fas 1som dimensioneras av det korfilt som har max q/s i tillfart V som endast
har gront i denna fas. Den resterande delen av fas 1 enligt den initiala berdkningen utgér grontiden for fas 2, och beréknas som skillnaden mellan sistndmnda
grontid och den i steg 1 bestdmda grontiden for fas 1. Resulterande grontider visas 1 berdkningsexempel 2 péa blad 4C-1 och 4C-2 i tabellen " Tidséttning”
overst till hoger pa dessa blanketter.

Om analysen fortsdtter med en andra omgéng tidséttningsberékningar upprepas forfarandet enl. steg A och B ovan med tidséttningen for fas 1 och 2 i
berdkningsomgang 1 som indata. Kapacitet och belastningsgrad for tillfart O som har gront i fas 142 berdknas da mht till att korfalten for R+V har olika
korfaltstyp i fas 1 och fas 2 (oskyddad resp skyddad trafikavveckling enl. definition i avsnitt 4.15), vilket bidrar till att minska belastningsgraden jamfort med
kalkylen i steg 1-2.

Blankett 4A-1

Enligt tabellen 1 4A-1 kan ett vinstersvingande fordon kba utan att blockera bakomvarande trafik, och tva vanstersvangande fordon avvecklas efter grontidens
slut i alla tillfarter.
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4.13.2

Berikningsexempel 2

Exempel 2

Blankett 4A-1 Trafiksignaler
Utformning - hastighetsgrans

Kommun:

Alternativ: 1

Utford av: K-L. Bang
Datum: 2013-12-16

Stockholm
Korsning: Rvagen - Hgatan

Tillfart2
N
s
= )ll| |
5
& |x ,2z| 2
=
20
O
I
- 13 ) 0 0:]
% 12 - __> -
'E 11 M
0

R-vigenV

| jIT!r

L

Tillfart4

R-vigen O
- 3
= a2

¥ 3 K 3
wv
c
8
©
%
I

Tillfart3

Tillfart nr 1 2 3 4
Hastighetsgréns (km/h) 50 50 50 50
Kurvradie hégersvang (m) 10 7 10 7
Anslutningsvinkel (grader) 90 20 90 90
Lutning +/- % 0 0 -3 0
Avstand stopplinje - tvérgat. kantlinje Lgopp 7 7 7 7
Avst. Stopplinje - 6vergangstalle Lsgs (m) 1 1 1 1
Vsv bilar kan kéa utan blockera 1 1 1 1
Kéutrymme efter rott: |st 2 2 2 2
[Hsv 15 15 15 15
Bredd dvergangsstélle (m) 4 4 4 4
Langd 6vergangsstalle 19,0 19,6 19,0 18,5
Korféltsbredd och langd (m) Kf nr Bredd Langd Bredd Langd Bredd Langd Bredd Langd
-1 3,0 32 32 3,0 2,75 24
2 3,0 32 3,0 2,75
-3 3,0 3.2 3,0 3,0
-4
Refug 1,5 1,5 1,5 1,5
Franfart 8,5 8,5 8,5 8,5
Total gatubredd (m) 19,0 19,6 19,0 18,5
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Kommentarer beriakningsexempel 2 forts..
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Exempel 2

Blankett 4A-2 Trafikfloden

Kommun: Stockholm
Korsning: Rvagen - Hgatan
Alternativ: 1
Utfoérd av: K-L. Bang

Datum: 2013-12-16

Fordon/h

Totalt

120

640

110 870

\

Fordon / h

90
II' —/ Gang./h 1300

130 Cykl/h
e —

110

P

N\

Totalt 330

/

yki/h

D

Géng./h
]

\4

Fordon / h

)

T

Totalt

50

810

320

1180

Lo
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A Fordon /h

1

i X 120 \ s ‘
| .

| [Gang./h[ 700 290

| [CSyki/h

! 380

| 4

’ Totalt 790

Tillfart

Tung .
trafik CY <"
Blandtrafik

AndelAntal/h

0,05

0,10

0,10

HIWN-

0,10
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar

Kommentarer beriakningsexempel 2
Blankett 4A-3 Signalreglering

I tabellen pa hogra sida av blankett 4A-2 har resultaten fran berdkningen av sékerhetstider pd blankett 4B-1 och av mingrontider pé blankett
4B-2 inforts (dessa blanketter redovisas inte nedan):

Fas 1: Sakerhetstid fore grontiden = 4,6 sek. Mingrontid 14 sek (mht dvergingsstillen)

Fas 2: Sékerhetstid fore grontiden = 0 eftersom fas 2 &r en extrafas till fas 1 med gront endast i den ena riktningen
Mingrontiden = 0 av samma skél samt pga att inga overgangsstéllen har gront 1 denna fas.

Fas 3: Sékerhetstid fore grontiden = 3,8 sek. Mingrontid 14 sek (mht 6vergangsstillen)

Summan av sdkerhetstidern 4,6 + 3,8 = 8,4 sek utgor total forlusttid F per signalomlopp
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Berikningsexempel 2 forts..

Exempel 2

Blankett 4A-3 Signalreglering

Kommun:

Stockholm
Korsning: Rvdgen - Hgatan

Alternativ: 1

utford av: K-L. Bang
Datum: 2013-12-16

Exempel pa fasbilder

(Se inmatnings sida "signaler" i CAPCAL 4.0)

/

A B
' + e ___ f R, N
I I
| !
\ |
| |
7] /
I >
| "l /
v v R 2 ]
E F
f ‘
| J
e ——————— - j/ 4 ?
| |
| |
!
| |
il At > v v /‘:
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Fasbilder enligt exempel for fas nr

Nr/Typ/Kod
1 3 4 5
B E A
H1 E2 H3
Min grontid Max grontid |Fast gréntid
Fas Nr. & & astgronti Forlusttid F
9 min 9 max g
1 14 4,6
2 0 0,0
3 14 3,8
4 0 0,0
5 0 0,0
s 28,0 0,0 0,0 8,4
Foérlusttid per omlopp
Signalstyrning Omloppstid (sek)
Tidsstyrd Trafikstyrd Samordnad |Berdknas 1
1 Fast
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar

Kommentarer berikningsexempel 2 forts.

Tidsédttning berikningsomgang 1 (blankett 4C-1)
Fasindelningen in korsningen &r given med en extrafas (fas 2) motiverad av det stora vinstersvingande trafikflodet i tillfart 3 (Ringvégen Gsterifran).

Kolumn 4: I denna kolumn markeras fastyp med separata rader for huvudfas H1 och extrafas E2 samt en rad for H1+E2 for varje korfalt i tillfart 3.

Kolumn 5: Under extrafasen E2 har korfalt 31 och 32 ingen sekundarkonflikt med gaende eller métande fordon, och berdknas darfor enligt korfaltstyp B.

Kolumn 6: I tillfarter med korta korfélt berdknas andel svingande fordon for det angransande korfiltet 1 ett snitt uppstroms det korta korféltet,
se kommentarer i exempel 1.

Kolumn 7: Se avsnitt 4.7.6 angdende metod berékning av de korta korféltens (21,41) méttnadsflddestillskott till angransande korfélt (22 resp. 42).

Kolumn 13: Eftersom grontiderna ej dr kdnda berdknas i steg A (kol. 16) dimensionerande méattnadsflode och trafikflode for korfalten i tillfart 3 (31,32, 33) med
antagandet att extrafasens grontid = 0, dvs baseras pa korféltstyperna C och D. Dimensionerande méttnadsflode for fas 1+2 ges dé av
kf 33, typ C (s = 994 f/gh), och for fas 3 av kf 43 typ D (s = 1468 f/gh).

Kolumn 14: Foérdelningen av trafikbelastningen mellan korfalt 32 och 33 som bada inkluderar véinstersvingande trafik berdknas mht korfaltens méattnadsfloden
sa att samma belastningskvot erhélls for bagge korfalten

Exempel: Korfalt 32: g3, = (290 + 380) - —22— = 414 , Korfilt 33: q33 = (290 + 380) - ——— = 256

Kolumn 15-16: I steg A blir den dimensionerande belastningskvoten for fas 142 = 256/994 = 0,257, och for fas 3 = 574/1468 = 0,391; Summa q/s = 0,648
Kolumn 17: I steg B delas belastningskvoten for fas 1+2 (0,257) upp i fas 1 (dimensioneras av kf 31 g/s = 0,137), och fas 2 (0,257-0,137) = 0,121.

Kolumn 18: Grontidsandelarna o for varje fas berdknas sedan som kvoten mellan fasens belastningskvot och summa g/s =0,648)
1,5:8,4+5
1-0,648
Kolumn 20: Eftersom mingront for fas 1 (17 sek = 14 sek gron gésignal + 3 sek korbar del av gultiden) &r storre dn g7 = 8,8 sek) berdknas
1,5:(8,4+17-8,8)+5
= 85 sek.
1-0,648
Kolumn 21 Ny grontidsfordelning enligt avsnitt 4.7.10 (6)

Skor =175 Ginorr = Crorr — F— Gx ) 8/ Sove 85 Lakorr = (85- 8,4 — 17)* 0,186/(0,186+0,603) = 14,1; 05v.; g3korr = 45,6 sek

Kolumn 19: Omloppstiden beréknas som ¢ = = 50 sek ; varefter grontiderna for varje fas j berdknas som (c-F)* d;, se tabellen ovan till hoger

korrigerad omloppstid som ¢ =
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4C-1 Tidséittning omgang 1

Berdkningsexempel 2 2013-12-08

Blankett 4C-1 Tidsséttning omgang 1 Tidséittning
Bestimning av omloppstid: Total forlusttid F: F 8,4|omloppstid c 50,0
1,5 -E45 Fron=F+3 (8-8min) F vorr 16,6]  (sek) Crag 85,1
:L—E:T Steg A Steg B g;=(-F) o,
Ifsz_ Irrase Fas j dim q/s Fas j dimq/s |[&; g; 9 ikorr 9 imax
Bestimning av grontider: 1 1 0137 0211 8,38 17,0
| gi=(-F)9; 1+2 0,257 31,1
2 2 0,121 0,186 7,7 14,1
3 0,391 3 0,391 0,603 25,1 45,6
Summa 0,648|Summa 0,648 1,000 41,6 76,7
Tilifart Korfdlt |Gront |Fastyp |Korfilts |Andel Mittnadsfléde s; fordon /gh Dim. Dim. Belastn.kvot|Steg A Steg B 8; Grontid g; sek Kapacitet | Bel.grad
nr ifasnr typ svidngande|Bas- |Korrektionsfaktorer Slut- mittnads- |flode g Dim max q;/s; |Resulterande  (Qi/Si)max/| 2i=(c-P-d; Ki= Xi=
Psv virde [Tung [Lutning [Kf-bredd |Ovr.korr{virde flode s q./s; mht huvudfasq dim q;/s; for  3(Qi/si)max| Bas- Korr. si*gi/c qi/Ki
se 6A-1 per korfalt dim. qi/s; alla korfalt
trafik f/gh f/h per korfalt virde virde
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
1: R-vagenV; H 11 1 H1 C 1,00 1050 0,97 1,000 0,97 988 988 110 0,111 0,137 0,211 197 0,56
! R 12 1 H1 A 0,00 1900 0,98 1,000 0,97 1815 1815 130 0,072 0,137 0,211 363 0,36
" \ 13 1 H1 C 1,00 1100 0,97 1,000 0,97
" " ! " " D 1,00 700 0,97 1,000 0,97 658 658 90 0,137 0,137 0,211 8,8 17,0 132 0,68
2: H-gatanN; H 21 3 kort kf Kort kf 216
flaskhals R+H 22 3 H3 C 0,28 1210 0,96 1,000 0,99 1140 1356 526 0,388 0,391 0,603 46,3 737 0,71
R+V 23 3 H3 C 0,25 1580 0,96 1,000 0,99 1490
R+V " 3 H3 D 0,25 940 0,96 1,000 0,99 886 886 344 0,388 0,391 0,603 46,3 482 0,71
3:R-vigen O; H 31 1 H1 C 1,00 1100 0,96 1,030 0,97 1052 1052 120 0,114
" " " 2 E2 B 1,00 1700 0,96 1,030 0,97 1625 1625
" " " 1+2 | H1+E2 1,00 120 0,257 0,40 311 479 0,25
" R+V 32 1 H1 C 0,13 1710 0,99 1,030 0,97 1688
" R+V " " H1 D 0,13 1630 0,99 1,030 0,97 1609 1609 414 0,257
" " " 2 E2 B 0,13 1860 0,99 1,030 0,97 1836 1836
" " " 1+2 | H1+E2 0,13 0,257 0,40 31,1 625 0,00
" \ 33 1 H1 C 1,00 1040 0,96 1,030 0,97 994 994 256 0,257 0,257
! Vv ! ! H1 D 1,00 1100 0,96 1,030 0,97 1052
" Vv " 2 E2 B 1,00 1700 0,96 1,030 0,97 1625 1625 0,121
" \ " 1+2 | H1+E2 1,00 256 0,257 0,40 31,1 468 0,55
4: H-gatanS; H, 41 3 kort kf Kort kf 331
flaskhals R +H 42 3 H3 C 0,54 1370 0,95 1,000 0,94 1219 1550 606 0,391 0,391 0,603 25,1 46,3 842 0,72
R+V 43 3 H3 C 0,08 1670 0,96 1,000 0,97 1559
R+V " 3 H3 D 0,08 1600 0,95 1,000 0,97 1468 1468 574 0,391 0,391 0,391 0,603 25,1 46,3 798 0,72
Summa 0,648 0,648
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Kommentarer berikningsexempel 2

Blankett 4C-2 Tidséttning berikningsomgang 2

Kolumn 1-4 Eftersom korsningens fasindelning och utformning &r ofordndrad 6verfors dessa kolumner oforandrade fran blankett 4C (1).

Kolumn 5  Andelen svingande fordon berdknas pé basis av trafikfloden enligt fran forst berdkningsomgangen blankett 4C-1 kolumn 14.

Kolumn 6  Se kommentarer exempel 1 blankett 4C-1.

Kolumn 7 Basvirden for mattnadsflode berdknas enligt avsnitt 4.8.3 med indata fran 4C-1 avseende andelen sviangande fordon,
dimensionerande trafikfldden och korrigerad tidséttning.

Kolumn 8-13 Utfors med samma metodik som forsta berdkningsomgéngen, se kommentarer blankett 4C-1

Kolumn 21 Berdkningen av kapacitet gors med formeln K; = % . For korfilten i tillfart 3 (Ringvigen O) beriiknas kapaciteten

totalt for fas 1 och 2 med utnyttjande av berdknade grontider och méttnadsfldden for dessa faser

Exempel for korfélt 31:  s3; = w =479 f/h

Tidsittning omgang 2
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Berdkningsexempel 2 2013-12-08

Blankett 4C-1 Tidsséittning omgang 1 Tidséittning
Bestimning av omloppstid: Total forlusttid F: F 8,4|Omloppstid c 50,0
1,5 -F45 Fron=F+% (g -8 min) F orr 16,6]  (sek) Ckorr 85,1
e Steg A Steg B gi=(-F)o;
1—3 (=" lmax Fas j ai Fas . - ) - ]
i im q/S as J dim q/S & gi gl,karr g imax
Bestimning av grontider: 1 1 0,137 0,211 8,38 17,0
| gi=(C-F)9; 1+2 0,257 31,1
2 2 0121| 0186 7,7 14,1
3 0,391 3 0,391 0,603 25,1 45,6
Summa 0,648|Summa 0,648 1,000 41,6 76,7
Tilifart Korfdlt |Gront (Fastyp |Korfalts |Andel Mittnadsflode s; fordon /gh Dim. Dim. Belastn.kvot|Steg A Steg B 8; Grontid g; sek Kapacitet |Bel.grad
nr ifasnr typ sviangande|Bas- |Korrektionsfaktorer Slut- mittnads- |flode @ Dim max q;/s; |Resulterande  (Qi/si)max/| £i=(C-F-d; Ki= Xi=
Psv virde |Tung |Lutning |Kf-bredd |Ovr.korr|virde flode s qi./si mht huvudfas{ dim q;/s;for  3(qi/si)max| Bas- Korr. s*g/c  |ai/K;
se 6A-1 per korfalt dim. qi/s; alla korfalt
trafik f/gh f/h per korfilt virde virde
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
1:R-végenV; H 11 1 H1 C 1,00 1050 0,97 1,000 0,97 988 988 110 0,111 0,137 0,211 197 0,56
" R 12 1 H1 A 0,00 1900 0,98 1,000 0,97 1815 1815 130 0,072 0,137 0,211 363 0,36
" \ 13 1 H1 C 1,00 1100 0,97 1,000 0,97
" " ! " " D 1,00 700 0,97 1,000 0,97 658 658 90 0,137 0,137 0,211 8,8 17,0 132 0,68
2: H-gatan N; H 21 3 kort kf Kort kf 216
flaskhals R+H 22 3 H3 C 0,28 1210 0,96 1,000 0,99 1140 1356 526 0,388 0,391 0,603 46,3 737 0,71
R+V 23 3 H3 C 0,25 1580 0,96 1,000 0,99 1490
R+V ! 3 H3 D 0,25 940 0,96 1,000 0,99 886 886 344 0,388 0,391 0,603 46,3 482 0,71
3: R-vigen O; H 31 1 H1 C 1,00 1100 0,96 1,030 0,97 1052 1052 120 0,114
" " ! 2 E2 B 1,00 1700 0,96 1,030 0,97 1625 1625
" " " 1+2 | H1+E2 1,00 120 0,257 0,40 31,1 479 0,25
" R+V 32 1 H1 C 0,13 1710 0,99 1,030 0,97 1688
" R+V ! " H1 D 0,13 1630 0,99 1,030 0,97 1609 1609 414 0,257
" " " 2 E2 B 0,13 1860| 0,99] 1,030 0,97 1836 1836
" " " 1+2 | H1+E2 0,13 0,257 0,40 311 625 0,00
! \Y 33 1 H1 C 1,00 1040| 0,96| 1,030 0,97 994 994 256 0,257 0,257
" Vv ! " H1 D 1,00 1100 0,96 1,030 0,97 1052
! \% ! 2 E2 B 1,00 1700 0,96 1,030 0,97 1625 1625 0,121
! \% " 1+2 | H1+E2 1,00 256 0,257 0,40 31,1 468 0,55
4: H-gatanS; H, 41 3 kort kf Kort kf 331
flaskhals R +H 42 3 H3 C 0,54 1370 0,95| 1,000 0,94 1219 1550 606 0,391 0,391 0,603 25,1 46,3 842 0,72
R+V 43 3 H3 C 0,08 1670 0,96 1,000 0,97 1559
R+V ! 3 H3 D 0,08 1600 0,95 1,000 0,97 1468 1468 574 0,391 0,391 0,391 0,603 25,1 46,3 798 0,72
Summa 0,648 0,648

Kommentarer berikningsexempel 2
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Framkomlighetseffekter blankett 4D

Kolumn 2 Berdkning av kolidngd, andel stopp och fordrdjning gors inte for korta korfalt (21, 41), utfors i stéllet for angrinsande korfalt
(22 , 42) med mattnadsflodesbidrag fran det korta korfaltet enligt berdkningen av tidséttning 1 4C-2.
120

Kolumn 3 Trafikfloden hamtas fran 4C-2 kolumn 14 och omriknas fran fordon/h till fordon/sek (Exempel g3, = 3600 = 0,033 f/sek

Kolumn 4 Mittnadsfloden s; hdmtas fran blankett 4C-2 kolumn 13 och omréknas till fordon/grénsekund ( s3; = % = 0,312 f/gsek )

Kolumn 4b-6 Signaltidsittning (korrigerad omloppstid, grontid) hdmtas fran 4C-2 kolumn 20.

Grontidskvoter (g/c) beriknas och fylls i kolumn 6. Exempel: A3 = 25 = 0,326

78,3
Kolumn 6 Belastningsgrad (B;= ¢i/K;) hdimtas fran blankett 4C-2 kol 22.
Kolumn 8-12 Koéldngder inklusive dito med sannolikhet for att 6verskidas = 5% berédknas enligt avsnitt 4.10.1
Kolumn 13-15 Andel stoppade och andel fordrdjda fordon liksom antal stopp berdknas enligt avsnitt 4.10.2
Kolumn 16-20 Fordrojning vid tidsstyrda signaler uttryckt 1 sek/fordon berdknas enligt avsnitt 4.10.3.
Kolumn 21 Inverkan pa medelfordrdjningen av trafikstyrning kan approximativt bestimmas genom en korrektionsfaktor
som funktion av tillfartens belastningsgrad och antal korfalt med samma féardriktning, se tabell 20 avsnitt 4.10.3.
Kolumn 22 Berdkna medelfordrdjningen vid trafikstyrning genom att multiplicera viardena for tidsstyrning med korrektionsfaktorerna i kolumn 21

Kolumn 23-24 Berikning av total fordrdjning vid tids- och trafikstyrning drr= q* d;
Medelfordrojningen i korsningen som helhet for tids- resp trafikstyrning erhélls som d = L _ Xad) (sek/fordon) och

Xq; Xqi
fors in pa nedersta raden 1 dessa kolumner.
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4D Framkomlighetseffekter

Berdkningsexempel 2 2013-12-08

Blankett 4D Framkomlighetseffekter |Ande| fordrojda P ¢ =(r +(r*a/(s-q))/(p ¢ <=1 Se sida "Spec férdrajn"
- | [ar?+ g [22qr- gets -+ @m0’
Berdkningsexempel 2 Omloppstid 1i=% om Bi>05; Ni;=0 omBi<0,5 1k i g c AN _ B dr= e (52-9)
78,3 ' si = 2-(1-B- 1) L AR, = —————
Noi = q;-(c— g0 ¢ 2-(1-B)
Antal kdande fordon Fordrojning sek/fordon Total Total
Tillfart Kerfalt, Flode g ; s, 0/5) v kvot Belastnings-| Ny Ny N, Naxi Kélangd(m) | Andel stopp. Anf:!lel for- |Antal stopp Al Al -c |ar, Ari/q, Fc:jrdréjn. ::;;irljst;r Ft')rd_ri:’)jn. ::irsdsl;(\]/{:r:\gg férqrbjning
(f/s) g; A;=g;/c |gradB; ps =5% |[ps= 5% [fordonp |drojda p |Psicq; Tidsstyrn | Trafikstyrn | = trafikstyrn.
Kol: 1 2 3 4 4(b) 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
1: R-vigen V; H 11 0,031 0,283 61,3 17,0 0,217 0,498 0,0 1,9 1,9 41 31 0,81 0,88 89 0,344 269 0247 81 35,0 0,70 245 1,07 0,75
" R 12 0,036 0,504 61,3 17,0 0,217 0,330{ 0,0 2,2 2,2 4,3 32 0,81 0,84 105 0,330 25,8 0,081 2,2 28,1 0,74 20,8 1,01 0,75
" v 13 0,025 0,141 61,3 17,0 0,217 0,815 1,7 1,5 32 33 25 0,82 0,95 74 0,372 29,1 1,788 715 100,7 1,00 100,7 2,52 2,52
2: Hgatan N;
flaskhals R+H 22 0,144 0,396 33,9 44,4 0,567 0,641 04 49 53 7,5 56 0,50 0,68 259 0,147 115 0572| 40 15,5 0,84 13,0 2,23 1,87
R+V 23 0,098 0,269 33,9 44,4 0,567 0,641 04 33 3,7 11,0 83 0,48 0,68 169 0,147 115 0572| 58 17,4 0,84 14,6 1,70 1,43
3:R-vigen O;H fas1 31 0,033 0,312 61,3 17,0 0,217
" ;" fas2 " 0,033 0,466 69,8 8,5 0,109
" ;" fasi1+2 " 0,033 0,363 52,8 25,5 0,326 0,281 0,0 18 18 4 30 0,70 0,74 84 0,250 19,6/ 0,055 1,7 21,2 0,70 14,9 0,71 0,50
" ; R+V fas 1 32 0,113 0,438 61,3 17,0 0,217
" ; " fas2 " 0,113 0,505 69,8 8,5 0,109
" ;" fas1+2 " 0,113 0,505 52,8 25,5 0,326 0,755 1,0 6,0 7,0 10,7 80 0,76 0,87 311 0,301 236 1,161 103 33,8 0,96 32,5 3,83 3,68
" ; V. fasl 33 0,073 0,282 61,3 17,0 0,217
" ;" fas2 " 0,073 0,451 69,8 8,5 0,109
" ;" fas1+2 " 0,073 0,339 52,8 25,5 0,326 0,661| 0,5 3,8 4,3 8,7 65 0,73 0,86 191 0,290 22,7 0,643 8,8 31,5 0,86 27,1 2,29 1,97
4: H-gatan S;
flaskhals R +H 42 0,164 0,386 339 44,4| 0,567 0,750{ 1,0 5,6 6,6 8,7 65 0,52 0,75 306 0,163 12,8| 1,124 6,8 19,6 0,79 15,5 3,22 2,55
" R+V 43 0,163 0,385| 339 44,4| 0,567 0,750{ 1,0 55 6,5 8,7 65 0,52 0,75 304 0,163 12,8| 1,124 6,9 19,6 0,79 15,5 3,21 2,54
Summa 0,881 60 | 365 | 425 | 710 532,3 6,6 8,0 1892,8 2,5 1963 | 74 126,1 322,4 Totalt: 21,80 18,55
Medelvirde 0,00 0,60 | 365 | 425 | 7,10 53,23 0,66 0,80 189,28 025 | 1963 | 074 | 12,61 32,24 Medelvirde| 24,76 21,06
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Kommentarer beriakningsexempel 3

Berikningsexempel 3:
Flerfas med ”supervinster” i den ena eller bigge korsande gatorna och efterfoljande alternativfaser da kon i den ena av de vénstersvingande
korfilten i resp gata avvecklats

Problemformulering
Beridkna tidséttningen for den trafikstyrda korsningen mellan Infartsleden och Medelvégen i Oskarshéll (kommentar :3).

Oversikt av berikningsmetod

Fas 1: Tillfart 1 och 3 (V + O), R+Hsv;

Fas 2: Tillfart 2 och 4 (N+S)

Fas 3 Tillfart 1 och 3 (V+0): Vsv;

Fas 4: Tillfart 1 (V) alla korfalt (alternativfas)
Fas 5: Tillfart 3 (O) alla korfalt ”

Steg 1: Berdkna summan belastningskvoterna ), (%)max. for korfaltet med hogst g/s 1 huvudfaserna 1, 2 och 3 som ingér i den

kritiska konfliktpunkten. Berdkna omloppstid och grontider for dessa faser.

Steg 2: Berikna erforderlig grontid i fas 3 for den vénstersvingande deltillfarten med ldgst q/s. Resterande grontid i fas 3 enligt berdkningen i steg 1
tilldelas den tillfart vars vanstersvingande korfalt kréver lingre grontid for avveckling. I exempel 3 r det tillfart 1 (V, alla riktningar) som
alltsa far gront i fas 4. Fas 5 behovs inte i detta fall for tidsstyrd berdkning. Kapacitet och belastningsgrad beriknas mht gront i fas 1+4
for tillfart 1: R + Hsv osv.

Steg 3:1 berdkningsomgang 2 anvénds tidséttningen enligt steg 1 i forsta berdkningsomgangen som input osv
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4.13.3

Berikningsexempel 3

Exempel 3

Blankett 4A-1 Trafiksignaler
Planskiss - forutsattningar

Kommun:

Oskarshall

Korsning: Infartsledeln - Medelvagen

Alternativ: 1

Utford av: K-L. Bang

Datum: 2013-12-16

Tillfart 2
21 22
1 Medelvigen N (l k‘
g ¥ Tillfart 3
) N 31
— - J— P> m—
32
‘W 0l ‘ Tillfart nr 1 2 3 4
A 10 33 Hastighetsgrans (km/h) 70 50 70 50
13 —p — 30 Kurvradie hégersving (m) 10 7 10 7
12 Anslutningsvinkel (grader) 90 90 90 90
T’ | Lutning +/- % 0 0 0 0
11 N / Avstand stopplinje - tvérgat. kantlinje Lyop] 6 6 6 6
R Infartsleden O Avst. Stopplinje - 6vergangstalle Lsss (m) 2 2 2 2
Tillfart 1 Infartsleden V | Vsv bilar kan kéa utan blockera 1 1 1 1
40 Kéutrymme efter rétt: |st 2 2 2 2
[Hsv 1 1 1 1
Overgdngsstille: bredd (m) 4 4 4 4
' : langd (m) 19,5 12,0 19,5 10,0
Koérfaltsbredd och langd (m]Kf nr Bredd |Liangd Bredd |[Ldngd |[Bredd |[Ldngd |Bredd Léngd
1 3,5 3,5 3,5 4,50
-2 3,0 3,0 3,0
41 Medelvéigen S 3 30 3,0
4
Refug 1,5 1,5 1,5 15
Franfart 8,5 4,0 8,5 4,0
. Total gatubredd (m) 19,5 12,0 19,5 10,0
Tillfart 4
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Kommentarer berikningsexempel 3 forts..
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4A-2 Trafikfloden

Beraknir 32013-12-16
Exempel 3

Kommun: Oskarshall
Korsning: Infartsleden - Mellangatan
Blankett 4A-2 Trafikfloden Alternativ: 1
Utford av: K-L. Bang
Datum: 2013-12-16

2.
Fordon / h Totalt
Tung  [Cyklari[Anm F.m. 50 170 [ 180 400
Tillfart blandtrafik E.m. 130 220 200 550!
Andel _ [Antal/h
1 0,06[Ja* *ej cykl i vsv L
2 0,10)Ja
3 0,06[Ja* *ej cykl i vsv
4 0,10[Ja
A B Fordon/h
Fordon/h | 300 [F.m.
F.m. 220 P F.m. i Fm.  Em - 190 |em.
Em. 180 Gang./h i [Gang./h | 250] 400 550 |F.m.
1. |rm 1130 Cykl/h ! [Cyki/h 890 |E.m.
E.m. 790 ! 50 |F.m.
F.m. 70 | ¥ 90 |Eam.
E.m. 110 N v Totalt 900|F.m.
Totalt  F.m. 1420 1170(E.m.
E.m. 1080

Fordon/h
'W T r Totalt
F.m. 40 120 40 200!
Em. 40 160 60 260!
4.
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Kommentarer berikningsexempel 3

Signalreglering blankett 4A-3

I tabellen pa hogra sida av blankett 4A-2 har resultaten fran berdkningen av sdkerhetstider pa blankett 4B-1 och av mingrontider pé blankett 4B-2 inforts (dessa
blanketter redovisas inte nedan):

Fas 1: Sékerhetstid = 3,8 sek. Mingrontid = 11 sek (mht 6vergéngsstéllen)

Fas 2: Sdkerhetstid = 4,6 Mingrontid = 14 sek (mht dvergéngsstéllen)

Fas 3: Sdkerhetstid = 3,8 sek. Mingrontid = 10 sek (mht fordonstrafik gront + gult 70 km/h)
Fas 4 Sakerhetstid = 0 sek Mingrontid = 0 sek (alternativ extrafas)

Fas 5 Sakerhetstid = 0 sek Mingrontid = 0 sek (alternativ extrafas)

Summan av sékerhetstidern 3,8 + 4,6 + 5,5 = 13,8 sek utgor total, okorrigerad forlusttid F per signalomlopp
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Berdkningsexempel 3 2013-12-16

Exempel 3

Blankett 4A-3 Signalreglering

Kommun: Oskarshall

Korsning: Infartsleden - Mellangatan

Alternativ: 1

Utfoérd av: K-L. Bang
Datum: 2013-12-16

Exempel pa fasbilder

(Se inmatnings sida "signaler" i CAPCAL 4.0)

[

| ————— =
<
<

)
|
|
|
|
|
v
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Fasbilder enligt exempel for fas nr
Nr/Typ/Kod
1 2 3 4 5
I A K D E
H1 H2 H3 AE4 AE5
L Max grontid | .
Fas Nr. Min grontid g min Forlusttid F
g max
1 11 3,8
2 14 4,6
3 10 5,5
4 0 0,0
5 0 0,0
s 35,0 0,0 13,8
Forlusttid per omlopp |
Signalstyrning Omloppstid (sek)
Tidsstyrd Trafikstyrd Samordnad |Berdknas 1
1 Fast
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Kommentarer berikningsexempel 3
Tidsittning fm-trafik
Tidséttningen bestims utgéende fran huvudfaserna enligt 4.7.1 (B). Omloppstid (okorrigerad mht mingrént) = 63,1 sek

Korrektion mht erforderlig minsta grontid kravs for fas 3 (2,6 sek dkas till 10 sek mht min grontid 6 sek och korbar gultid 4 sek mht 70 km/h).
Ger korrigerad omloppstid = 90,4 sek.

Fas 5: blir ej aktuell vid tidsstyrning (g5 = 0) eftersom dim q/s {for fas 3+4 (tillfart 1) dr storre &n for fas 3+5 (tillfart 3)

Fas 1: Dimensioneras av q/s = 0,274 for tillfart 3, kf 31

Fas 2: Dimensioneras av q/s= 0,180 for tillfart 2, kf 22,

Fas 3: Dimensioneras av tillfart 3 kf33 q/s = 0,031 och grontid (korrigerad mht mintid) = 10 sek, se ovan

Fas 4: Dimensioneras av skillnaden mellan dim q/s for fas 3+4 (tillfart 1, kf 11) och fas 3 enligt ovan = 0,139 - 0,031 = 0,108

Kontroll av grontidsbehov for kf 11 (gront i fas 1+4) efter korrektion mht gmin . Grontid = 32,4 + 12,8 = 45,2 ger belastningsgrad for kf 11 = 0,68 jamfort med 0,70
for ovriga korfalt i den kritiska konfliktpunkten dvs nagot mer &n optimalt.

Se kommentarer berdkningsexempel 2 avseende bestdmning av korrigerade grontider mm.
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Berikningsexempel 3 forts..

Blankett 4C-fm Tidsittning formiddagstrafik

Tids&ttning fm omgang 1

Blankett 4C-fm

Tidséttning Total férlusttid F: (sek) 13,8{Omloppstid c 63,1
1) Eftersom dim q/s for fas 3+4 ar storre dn Bestimning av omloppstid: Fronr =F+3 (8 min—8) 21,2|  (sek) € korr 90,4
for fas 3+5 blir q/s for fas 5 =0 1,5 -F+5 Steg A Steg B
dvs fas 5 behdvs inte vid tidsstyrning W Fas j dim q/s Fas j dim q/s 5; g; 9 jkorr 9 imax
2) Genom detta &r g/s for fas 1 och fas 3 bestamda Sy o TIEAX 1+4 0,342 1 0,274 0,462 22,8 32,4 40,5
av kérfalt 31 resp korfalt 33 Bestimning av grontider: 1+5 "0,274" 2 0,180 0,303 15,0 21,3 26,6
3) For fas 4 erélles g/s som den storsta skillnaden mellan|  g; = (¢ — F) *0; 2 0,180 3 0,031 0,053 2,6 10,0 12,5
q/s for fas 3+4 och fas 3 resp Fas 1+4 och 1 3+4 0,139 4 0,108 0,182 9,0 12,8 16,0
3+5 "0,031" 5 0 0,000 0,0 0,0 0,0
Summa 0,660|Summa 0,592 1,000 49,3 76,5 95,7
Tillfart/Kérriktning Koérfalt  [Gront  [Fastyp |Kérfélts |Andel Méttnadsflode s; fordon /gh q./s; Steg A Steg B S5; Grontid Kapacitet Bel.grad
nr ifasnr typ svdangande [Bas-  |Korrektionsfaktorer Bara Alla faser (q:/5;) max/ |Basvdrde |Korr.mht |K;= B;=
Psv virde |Tung |Lutning |Kf-bredd Ovr.korr.|virde flodes |q huvudfaser 3(q:/5:) mex G min, Ckorr |Si*G ikorr/Crore | i/ K
se8A-1 [se8A-3 dim. q/s; | dimqi/s; dim q;/s; g; 9 jkorr
trafik f/gh f/h per korfalt |per huv.fas |per fas sek sek
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
1: Infartsled. V; H+R 11 1+4 H1+AE4 C 0,12 1770{ 0,982 1,000 1,00 1739 1739 594 0,342 0,342 0,384 31,7 45,2 870 0,68
! R 12 1+4 H1+AE4 A 1,00 1900 0,962 1,000 0,97 1774 1774 606 0,342 31,7 45,2 888 0,68
! \ 13 3+4 H3+AE4 B 1,00 1700 0,970( 1,000 0,97 1599 1599 220 0,138 0,139 0,139 0,210 11,6 22,8 403 0,55
2: Mellangatan N; R+H 21 2 H2 c 0,23 1760| 0,957 1,000 1,00 1685 1685 220 0,131 0,272 15,0 232 433 0,51
" Y 22 2 H2 c 1,00 1410| 0,930 1,000 0,97 1272
" " " 2 H2 D 1,00 1110| 0,930 1,000 0,97 1002 1002 180 0,180 0,180 0,180 0,272 15,0 23,2 257 0,70
3: Infartsled. O; H+R 31 145 H1+AES5 C 0,71 1350 0,973 1,000 1,00 1314 1314 359 0,274 0,274 0,414 22,8 354 514 0,70
! ; R 32 145 H1+AES A 1,00 1900 0,973 1,000 0,97 1793 1793 491 0,274 0,414 22,8 354
! ; V 33 3+5 H1+AES5 B 1,00 1700 0,973 1,000 0,97 1605 1605 50 0,031 0,031 0,047 2,6 6,0 107 0,47
4: Mellangatan S; R+H 41 2 H2 C 0,20 1780 0,958 1,000 1,01 1723
" R+V ! 2 H2 C 0,20 1780 0,957 1,000 1,01 1721
" vt " 2 H2 D 0,20 1520| 0,958 1,000 1,01 1471 1471 200 0,136 0,272 15,0 23,2 378 0,53
Summa 0,660 0,319 49,3 81,4

151




TRV2013/64343 Kapitel 4 Signalreglerade korsningar
Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar

Kommentarer berikningsexempel 3
Tidsattning em-trafik

Berdkningarna av tidsattning genomfors med samma principiella metod som beskrivits i kommentarerna till tidsdttning for fm-trafik.
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Berikningsexempel 3 forts..

4C-em Tidsattning eftermiddagstrafik

Blankett 4C-em

Tids&ttning em omgang 1

Tidséttning Total forlusttid F: (sek) 13,8/ Omloppsti c 79,4
Bestimning av omloppstid: Fion =F+3 (8min—8) 183 (sek) Crorr 100,2
1,5 -F+5 Steg A Steg B
1) Eftersom dim q/s for fas 3+4 &r storre &n m Fas j dim q/s Fas j dim q/s 5 g 9 jkorr 9 imax
for fas 3+5 blir q/s for fas 5 =0 =1 1+4 "0,269" 1,0 0,334 0,494 32,4 41,2 51,5
dvs fas 5 behévs inte vid tidsstyrning Bestimning av grontider: 145 0,334 2,0 0,233 0,344 22,6 28,7 35,9
2) Genom detta ar g/s for fas 1 och fas 3 bestimda gi=(c-F)9; 2 0,233 3,0 0,057 0,084 55 10,0 12,5
av korfalt 31 resp korfalt 33 3+4 0,109 4,0 0,052 0,078 51 6,5 8,1
3) For fas 4 erdlles q/s som den stérsta skillnaden mellan 345 "0,057" 5,0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0
q/s for fas 3+4 och fas 3 resp Fas 1+4 och 1 Summa 0,676/Summa 0,676 1,0 65,6 86,4 108,0
Tillfart/Kérriktning Korfalt Gront Fastyp Korfalts |Andel Méttnadsflode s; fordon /gh Dim. Dim. Belastn.kvot |Steg A Steg B Grontidsandel [Grontid Kapacitet Bel.grad
nr ifasnr typ svangande |Bas- Korrektionsfaktorer Slut- mattnads- |flode Dim max q/s; |Resulterande |6; Basvarde |Korr. mht |K ;= B;=
Psv virde Tung Lutning  |Kf-bredd |Ovr.korr. |varde flode s q q./s; mht huvudfaser | dim ai/s; for (g ;/$;) max/ 9 min, €kor|S i *G ikorr/C kord 4 i/K i
se7A-1  |se7A-3 dim. ai/s; alla kérfalt | 5(q:/5 ) max |9; 9 korr
trafik f/gh f/h per korfalt sek sek
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
1: Infartsled. V; H+R 11 1+4 H1+AE4 C 0,24 1600 0,979 1,00 1,00 1567 1567 422 0,269 0,387 0,572 37,5 37,5 740 0,57
" R 12 1+4 H1+AE4 A 1,00 1900 0,962 1,00 0,97 1774 1774 478 0,269 0,387 37,5 37,5 838 0,57
" \ 13 3+4 H3+AE4 B 1,00 1700 1,000 1,00 0,97 1649 1649 180 0,109 0,109 0,109 0,162 10,6 10,6 220 0,82
2: Mellangatan N; R+H 21 2 H2 c 0,37 1580 0,952 1,00 1,00 1504 1504 350 0,233 0,233 0,233 0,344 22,6 22,6 228 0,82
" ; Vv 22 2 H2 C 1,00 1270 0,930 1,00 0,97 1146
" " " 2 H2 D 1,00 1050 0,930 1,00 0,97 947 947 200 0,211 0,233 22,6 22,6 269 0,74
3: Infartsled. O; H+R 31 145 H1+AES5 C 0,35 1480 0,986 1,00 1,00 1459 1459 487 0,334 0,334 0,334 0,494 32,4 32,4 596 0,82
" ; R 32 1+5 H1+AE5 A 1,00 1900 0,962 1,00 0,97 1774 1774 593 0,334 0,334 32,4 32,4 724 0,82
" ; V 33 3+5 H1+AE5 B 1,00 1700 0,962 1,00 0,97 1587 1587 90 0,057 0,057 0,084 5,5 10,0 200 0,45
4: Mellangatan S; R+H 41 2 H2 C 0,23 1750 0,957 1,00 1,01 1692 0,233
" R+V " 2 H2 [¢ 0,15 1770 0,960 1,00 1,01 1716
" " " " 2 H2 D 0,15 1560 0,960 1,00 1,01 1512 1512 260 0,172 0,233 22,6 22,6 430 0,60
Summa 0,676 1,000
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Kommentarer berikningsexempel 4

Berikningsexempel 4:
Trafikstyrd tvifas skyttelsignal vid vigarbete med véxelvis avveckling av trafiken frin endera riktningen

Problemformulering
Berdkna tidséttning, kapacitet, belastningsgrad och medelfordréjning for den trafikstyrda skyttelsignalen pa Drottning Kristinas Vég i Stockholm

Oversikt av berikningsmetod

Blanketterna i avsnitt 4.14 kan anvéinds dér varje korriktning behandlas pa en rad.
Berékna:

e Total forlusttid F= T;+ T

Berdkna méttnadsfloden for de olika korriktningarna

= basvirde * korr mht kdrbanebredd, lutning, tunga fordon enligt avsnitt 4.7.4 korfaltstyp A samt korrektionsfaktorer enligt avsnitt 4.7.5
Berikna belastningskvoter ¢/s 1 biagge riktningarna enligt avsnitt 4.7.9

Berékna omloppstid vid tidsstyrning ¢ = (1,5*F+5)/[1-summa(q/s)]

Berikna omloppstid, grontidsfordelning och grontider enligt avsnitt 4.7.10

Berikna kapacitet, belastningsgrad och trafikeffekter enl. avsnitt 4.9
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4.13.4 Berikningsexempel 4:

Blankett 4A-1 Trafiksignaler Drottning Kristinas vag
SKYTTELSIGNAL
Planskiss - forutsattningar K-L. Bang

Datum: 2013-12-16

—
IW,, 1W, — q
—>
Tillfart 2 1 W: 1
.o (X3 ‘—_O
Korfalt 21 L,
Beskrivning av mattsattning mm
Tillfart/Korféalt nr 1/11 2 /21 Motesfri zon
Hastighetsgrans (km/h) 50 50 Koérbanebredd (mw , 4,0
Tillfartsbredd (m) 3,5 3,5 Langd (m) L, 60
Lutning % 0 0 Lutning riktning 1 % 0
Lutning riktning 2 % 0
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Kommentarer
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Blankett 4A-2 Trafikfloden

Tung Cyklari
Tillfart [trafik blandtrafik
Andel Antal/h
1 0,1
2 0,1
| Fordon/h
Fordon/h 500
—
1. 500
e
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Kommentarer
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Blankett 4A-3 Signalreglering

Exempel pa fasbilder

Fasbilder enligt exempel for fas nr

(Se inmatnings sida "signaler" i CAPCAL 4.0) 1 2 3 4 5
A B c D A B
? - — C—
|
I I <
= /7
I »> Min grontid | Max grontid
! /T’ /’ Fas Nr. & g Forlusttid F
IR Y [ —y——— g ———— 9 min 9 max
1 7,6
E F G H 2 7,6
\\, k_ 2 =2
A
Forlusttid per omlopp Total forlusttid: |

Y
|
1
|
!
|
|
!
v

\’ Signalstyrning Omloppstid (sek)

Tidsstyrd Trafikstyrd Samordnad |Berdknas 1
X Fast

'}
|
|
|
!
|
!
\
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Blankett 4B-1, sakerhets- och forlusttidsberakning Del av gultid som ej anvinds for fordl 1 |
Utr. Fas|Korfalt/Overgdngsst Utrymmande Framryckande Saker- |Forl. [Dim. |Komm.
utrymm. |framryck. |Korfalt |stracka |[dim.ford.l |str.inkl.dim.ford.l |hastig. |Reduk. |tid Korfdlt |strdacka |hastig. |tid hetstid |tid Forlusttid
1 22 11 22 60,0 6 66,0 10 6,6 11 0,0 12 0,0 6,6 7,6 7,6 F-F
2 11 22 11 60,0 6 66,0 10 6,6 22 0,0 12 0,0 6,6 7,6 7,6 F-F
Total forlusttid: 15,2
Blankett 4B-2, mintidsberadkning
Fas Fordon Dimensionerande |Kommentar
Korfalt nr. mintid |mintid for fasen
11 6 6
2 21 6 6
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Blankett 4C-1 Bestimning av omloppstid: lf’qi Total forlusttid F: F 15,2|Omloppstid c 64
1-¥ ':5-_.1 Imax
L Fron =F+% (-8 min) Fior 15,2 (sek) € korr 64,0
Bestimning av grontider: Steg A Steg B g;=(-F-9;
Fas -I dim q/s Fas ] dim q/s 5i gi g i,korr g i,max
1 0,283 0,500 24,4 24,4
2 0,283 0,500 24,4 24,4
Summa Summa 48,8 48,8
Tillfart Korfilt |Gront |Mattnadsflode s; fordon /gh Dim. Dim. Dim. Steg 1 Steg 2 &; Grontid g; sek Kapacitet | Bel.grad
nr ifasnr |Bas- |Korrektionsfaktorer Slut- mittnads- |fléde g qi/s; Bara Alla (Qi/S)maxl |  2i=(c-B3; Ki= Xi=
virde |Tung |Lutning |Kf-bredd |Ovr.korr{virde flode s huvudfaser |faser 3(i/si)max| Bas- Korr. si*gi/c ai/K;
se 8A-1 per korfilt |per kérfilt |per kérfilt| dim q;/s; dim qi/s;
trafik f/gh f/h per huv.fas per fas virde vérde
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
1: Tillfart1 O 11 2 1900| 0,930 1,000 1,00 1767 1767 500 0,283 0,283 24,4 674 0,74
2: Tillfart2 Vv 21 1 1900| 0,930 1,000 1,00 1767 1767 500 0,283 0,283 24,4 674 0,74
Summa 0,566 0,000 48,8
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Blankett 4D Framkomlighetseffekter
=280 o Bi>05; Ny=0 omBi<05 s
Skyttelsignal Omloppstid "(A-By Nty =M _ Ak AR B?
si— 2-(1-B-2) e L=
0 640 Nz = q;-(c = g) ¢ ©2:(1-B)
Antal kdande fordon Fordréjning Medelférdrojning
Grontids- i Andel Totalt
f Nmaxi Kolangd( Antal Fordrain.
5 kvot Belastnings- stopp. i i ) i
. . . . |Flode @ g o _ pp + /h i . Tidsstyrning |Korrfakt. ) Trafikstyrn
Tilfart Kortale ! (f/s) si({/s) A= grad B; u |Na N Ps ._SA mo)pi,-— fordon  |° op.p |, Ali - c |AR; Arifg; (sek/fordon) |Trafikstyrn -(2:;}';:1;) g-di-ai
g, g./c se figur |5% P Psiqi (fs/s
Kol: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
1: Tillfart 1 © 11 0,139 | 0491 | 244 | 0381 0,742 09 | 55| 64 7,0 53 0,72 360 | 0267 | 17,1 | 1,067 | 7,7 24,8 0,9 22,3 3,10
2:Tillfart2 vV 21 0,139 | 0491 | 244 | 0381 0,742 09 | 55| 64 7,0 53 0,72 360 | 0267 | 171 | 1,067 | 77 24,8 0,9 223 3,10
Summa 0,278 12,9 140 1050 1,4 7193 49,5 Totalt 6,19
Medelvirde 0,139 6,4 7,0 52,5 0,7 359,6 24,8 Medelvirde 22,29
Jamférande berakningar avseende omloppstid
Fall Omloppstid Belastningsgrad |Medelfordréjning |Anm 35,0 : = T
Samband omloppstid - férdrojning
¢ (sek) B d (sek) A
30,0 \
/—_—
1 45 0,85 32,1 < 25,0 ™~ —
s 2>
2 50 0,81 27,5 E
3 55 0,78 25,7 £200
S
4 60 0,76 25,0 5 15,0
5 65 0,74 24,8|Enl Webster S —d
()]
6 70 0,72 24,9 S 10,0
7 75 0,71 25,2 50
8 80 0,70 25,6
9 85 0,69 26,1 0,0
10 90 0,68 26,7 45 50 55 60 65 I70 :5( k)80 85 90 95 100
Omloppstid (se
11 95 0,67 27,3
12 100 0,67 27,9
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4.14 Blanketter

Foljande blanketter redovisas nedan:

4A-1: Planskiss forutsidttningar
4A-2 Trafikfloden
4A-3 Signalreglering
4B-1 Sékerhets- och forlusttider
4B-2 Minsta grontider
4C Tidséittning, kapacitet och belastningsgrad
4D Framkomlighetseffekter
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Blankett 4A-1 Trafiksignaler

Planskiss - forutsattningar

Kommun:

Korsning:

Alternativ:
Utford av:
Datum:

Planskiss

Tillfart nr 1 2 3 4
Hastighetsgréns (km/h)
Kurvradie hogersvang (m)
Anslutningsvinkel (grader)
Lutning +/- %
Avstand stopplinje - tvérgat. kantlinje Lgyop, (M)
Avst. Stopplinje - 6vergangstalle Lsgs (m)
Vsv bilar kan kda utan blockera
Kéutrymme efter rott: |st
|Hsv
Overgangsstalle: bredd (m)
" : langd (m)
Korfaltsbredd och langd (m]Kf nr Bredd |[Lingd Bredd |[Lingd Bredd |[Lingd Bredd [Lingd
-1
-2
-3
4
Refug
Franfart
Total gatubredd (m) 0,0 0,0 0,0 0,0

Beskrivning av mattsattning

Tliustration av manusdtning av en tillfart i gatuskissen

Anslutn-
\vinkel

L

Refug:
bredd

O.g.stélle

Radie — guon
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F.m.
E.m.

Fordon/h

T

r Totalt

==y

k23

Kommun:
Blankett 4A-2 Trafikfloden Korsning:
Alternativ:
Utférd av:
Datum:
Tung  [Cyklari Anm 2.
Tillfart blandtrafik Fordon / h Totalt
Andel  |Antal/h F.m.
1 E.m.
2
3 L
4
Fm._Em_
Géng./h
Cykl/h
¢ | Fordon/h
Fordon/h | | F.m.
F.m. A F.m. E.m E E F.m. Em \— E.m.
Em. Géng./h E E Gang./h - F.m.
1. |em Cykl/h ‘; | |Cyki/h E.m.
E.m. | ! F.m.
F.m. E [ ¥ E.m.
E.m. b v \:/ Totalt F.m.
Totalt F.m. E.m.
E.m.
< >
F.m E.m
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Blankett 4A-3 Signalreglering

Kommun:

Korsning:

Alternativ:

Utford av:

Datum:

Exempel pa fasbilder

A B C

N
|

|

|

4:\

T _—

I I

I

I I

| |
] T~

P v !

|- —————
<
<

}
|
l
|
i
|
v

e —E—————— >

}
|
|
|
|
|
|
i

Fasbilder enligt exempel for fas nr

Nr/Typ/Kod
1 2 3 4 5
Min Max Forlusttid
Fas Nr. grontid grontid orlustti
9 min gmax
1
2
3
4
5
2

Signalstyrning

Omloppstid (sek)

Tidsstyrd Trafikstyrd Samordnad

Berdknas

Fast
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Blankett 4B-1 (se kommentarer nasta sida) Del av gultid som ej anvinds for fordonsavl 1 |

Utr. Fas|Korfilt/Overgdngsstille Utrymmande Framryckande Sdker- |Forl. Dim. Komentar
utrymmande [framryckande |Korfdlt |Separatregl. |stracka |dim.ford.l [str.inkl.dim.ford.l |hastighet|Reduktion|tid |Korfalt |stracka [hastighet [tid hetstid  [tid Forlusttid

Total forlusttid:
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Kommentarer blankett 4B-1

Korfalt:

De kombinationer av utrymmande och framryckande korfélt som ger langst sdkerhetstider valjs. Om vilka kombinationer som ger langst sdkerhetstider inte enkelt kan inses berdknas de tveksamma

Langst sdkerhetstid fas vid Iang utrymmningsstracka och kort framryckningsstracka, normalt dr det mellan korfaltet ndrmast kantsten som tillater fard i riktning mot konflikten i bade utrymmande och framryckande tillfart.
Sakerhetstider berdknas endast for primarkonflikter vid blandfasreglering. Vid separatreglerade svangar (med pilsignal) raknas dven sdkerhetstider for samtliga sekundarkonflikter.

Se skiss for exempel

Utrymmande stracka:

Avstand fran stopplinje for framryckande korfalt till mitten pa utrymmande korfélt eller bortre sida pa 6vergangsstalle. Se vidare huvudtext XXX
Avstand for rak korsning och blandfasreglering berdknas automatiskt, vid annan geometri eller separatreglering av svingande rérelser anges annat/uppmatt varde

Separatreglerat
Satts till 1 om utrymmande korfalt ar separatreglerat, annars till 0.

Dimensionerande fordonslingd:

Dimensionerande fordonsldangd for fordon satts till 6 meter om andelen tunga fordon ar lag, annars till den langsta vanligt féorekommande fordonslangden.
Dimensionerande fordonslangd for cyklar satts till 2 meter

Dimensionerande "fordonslangd" for gdende ar alltid O

Utrymmande hastighet:

Hogsta tillatna utrymningshastighet for fordon tas fran tabell, Iagre hastighet ska anvandas om den ar rimlig. Se vidare huvudtext XXX
Utrymningshastighet fér cykel &r 5 m/s

Utrymningshastighet for gdende dr 1,4 m/s

Reduktion utrymmningstid:
Tid for utrymmande gédende kan reduceras med (kortaste) frantiden for fordonsgrupper i samma fas. Om detta utnytjas maste mintiden fyllas i i blankett 7B-2. Se vidare huvudtext XXX
Tid fér utrymmande cykel reduceras med 1 sekund pga. kortare passagetid

Framryckande stricka:
Avstand fran stopplinje fér utrymmande korfalt till mitten pa framryckande korfélt eller framre sida pa dvergangsstalle

Framryckande stracka for fortgdngare ar alltid 0
Avstand for rak korsning och blandfasreglering berdknas automatiskt, vid annan geometri eller separatreglering av svingande rérelser anges annat/uppmatt varde

Framryckande hastighet:
Framryckningahastighet for fordon tas fran tabell beroende pa tillaten hastighet, lagre hastighet anvands endast om hogre hastighet ar orimlig

Forlusttid:
Den del av gultiden som inte anvédnds for fordonsavveckling, normalt 1 sekund, laggs till den dimensionerande sikerhetstiden. Inget tilligg gors for Gvergangsstallen (eftersom gult sken ej visas)

Blankett 4B-2 Berikning av mingrontider
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Blankett 4B-2, mintidsberdkning

I

Fas Fordon Overgd slle Mintid | Di i ande
Korfdlt nr. mintid frantid Og nr. langd hastighet | gégrént mintid for fasen
1
2
3
4

173

Kommentarer:

Fordon, mintid:
Minsta tid for fordonsgrupp &r normalt 6 sekunde

Fordon, frantid:

Om sékerhetstiden fér utrymmande gdende minskats med frantiden for
parallela fordonsgrupper i blankett 7B-1 maste denna frantid anges hér.
Overgangsstille, lingd:

Hela évergéngsstillets ldngd fran kantsten till kantsten anges.

Overgangsstille, hastighet:
Ganghastigheten anges. Hastigheten fér inte vara hégre &n 1,4 m/s
men vissa vaghallate anvénder en lagre hastighet, ofta 1,2 m/s

Overgangsstille, langd:
Langd 6ver hela 6vergangsstallet vid rak korsning berdknas. Om korsningen har
annan geometri eller om "slussning" tillimpas anges annat/uppmatt vérde

Mintid:
Mintiden avrundas alltid uppét. | detta fall till hel sekund.
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Trafiksignaler\Handboks kapitel 7\Berakningsexempel\Exempel 3

o . . L5 -F+h . .
Blankett 4C Bestiimning av omloppstid: T Total férlusttid F: F Omloppstid ¢
=¥ =
579 | =4S @i F i (sek) | Crorr
Bestimning av grontider: Steg A Steg B g;=(-FJ;
Fas j dim q/s Fas j dim q/s 8i gi 9 ikorr 9 imax
1
2
Summa Summa
Tillfart/Kérriktning Koérfalt  |Gront  |Fastyp |Korfilts [Andel |Mattnadsflode s; fordon /gh Dim. Dim. |q;/s; Steg A Steg B S; Grontid Kapacitet [Bel.grad
nr ifasnr typ svang. [Bas- |Korrektionsfaktorer Slut- | mattnads-|flode Bara Alla faser |(q;/S;) max/ |Basvirde [Korr. mht |K;= B;=
Psv  |vdrde|Tung |Lutning|Kf-  |Ovr.. virde |flodes (g huvudfaser 3(9:/5:) max 9 min, Ckor |S;%9;/€ |q:/K;
se7A-1  [se7A-3 bredd |korr. dim. gi/s; | dima/s; | dimqi/s; g; 9 jkorr
trafik f/gh f/h per korfalt | per huv.fas |per fas sek sek
KOL:1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22
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Blankett 4D Framkomlighetseffekter

Omloppstid:
Antal kéande fordon Fordrojning Medelférdrojning Total férdrojning di - qi (fs/s)
Grontids- Belast Andel Antal
5 kvot elast- N K&laned Andel nta I R
) .. . |Flode q; ) maxi 6langd(m) [stopp. o i ) Fordrojn. |Korrfakt. [Fordrojn. ) . ) )
Tillfart  |Korfalt, s, nings- ; i IN; fordrojda [stopp f/h P ; ; Tidsst Trafikst
illfa orfalt, i (t/5) s (f/s) A= N |Ny |N; ps =5%|py= 5% |fordon Ordroéjda Ali Al; -c |AR; |Ari/q; Tidsstyrn | Trafikstyrn| Trafikstyrn idsstyrning | Trafikstyrning
grad B; ° fordon |pg-q;
gi gi/c Psi
Kol: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Totalt:

Medelvérde:
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4.15 Termer och beteckningar avseende
signalreglering

Allménna termer och beteckningar dr dokumenterade 1 Kapitel 1 Inledning

avsnitt 1.7.
Trafik
Trafiktermer Beteckn | Definition
ing
Trafikstrom Trafik genom korsningen i en viss relation
Trafikflode q I ett snitt per tidsenhet passerande antal
trafikelement (t ex fordon/h)
Mittnadsflode s Trafikflode vid méttad koavveckling i en
signalreglerad tillfart (fordon per grontimme
f/gh)
Belastningsgrad B Kvot mellan trafikfldde och kapacitet
Belastningskvot q/s Kvot mellan trafikfléde och méttnadsflode
Geometri
Geometriska termer Beteckn | Definition
ing
Korfilt kf Markerad del av kérbanan avsedd for en
Index i | fordonsfil
Tillfart Anslutande korsningsarm som betjénar
ankommande trafik till korsningen
Deltillfart Del av en tillfart som betjénas av en sérskild
signalgrupp (t ex for v.sv. trafik)
Refug Med kantstenar el.dyl. avgrinsad trafiko
mellan olika korriktningar eller deltillfarter.
Signalreglering
Signalstyrningstermer Beteck- | Definition
ning

Trafiksignalanliggning

Trafikanordning som med signal reglerar
trafik eller varnar trafikanter

Tidsseparering

Reglering med trafiksignaler av ndr korsande
trafikstrommar tillats passera dessas
konfliktpunkt

Oberoende styrning

Signalanldggningen arbetar ensam, endast
beroende av trafikforhdllandena i den
egna korsningen.

Samordnad styrning

Narliggande signalanlédggningars
tidsdttning anpassas for att optimera
trafikavvecklingen m.h.t. antal stopp,
fordréjning mm (skapar ”grona vagor”)
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Signalstyrningstermer
(forts.)

Beteck-
ning

Definition

Signalgrupp

Den ”minsta” del av signalen som kan
styras individuellt, alla signallyktor som
tillhor en signalgrupp visar alltid samma
signalbild (rott-gult-gront)

Tidsstyrning

FT

Styrning i ett eller flera forutbestdmda
program inom vilka alla signalgrupper
arbetar med tider av konstant lingd
(Eng. Fixed Time)

Trafikstyrning

Styrning dér trafikanter med hjilp av
detektorer kan anmaéla grontidsbehov &
paverka grontidens léngd

Omloppstid

Tid mellan tva pa varandra foljande
vaxlingar till gront ljus i samma

signalgrupp

(Signal)fas

Index j

Del av omloppstiden dé flera
trafikstrommar (signalgrupper) utan
primédrkonflikt alltid har gront samtidigt

Primarkonflikt

Konflikter mellan korsande
raktframgéende trafikstrommar i en
korsning (maste alltid tidssepareras av
signalen)

Sekundirkonflikt

Konflikt i korsning mellan svéingande och
motande trafik, eller mellan svingande
trafik och korsande cyklister och gaende.

Separatreglerad fas

Fas for skyddad trafikavveckling i en

deltillfart.(Anm: Tillimpas vanligen for
vanstersvangande deltillfart med mycket
trafik; kraver eget korfalt och pilsignal).

Blandfas

Fasbild dir tva motriktade tillfarter har
gront ljus samtidigt utan separatreglering
av sekundérkonflikter

Skyddad trafikavveckling

Avvecklingen av en fordonsstrom utan
sekundarkonflikter med 6verordnade
trafikstrommar

Oskyddad trafikavveckling

Avveckling av en fordonsstrom med
sekundarkonflikter (t ex med métande
fordonstrafik, korsande géngtrafik)

Huvudfas

Betjanar minst en deltillfart som bara har
gront i denna fas (t ex blandfas)

Extrafas

Fas som ger forlangd grontid utéver
huvudfasen for en eller flera deltillfarter (t
ex eftergront)

Alternativ extrafas

AE

Fas som endast aktiveras vid behov

(t ex vid val mellan tva alternativa
extrafaser med eftergront i en riktning efter
en huvudfas for separatreglerade,
vanstersvangande deltillfarter

fran bégge riktningarna)
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Signalstyrningstermer
(forts.)

Beteck-
ning

Definition

Eftergront

Fasbild dir en av tva motriktade tillfarter
behaller gront ljus efter det for tillfarterna
gemensamma grona ljuset

Forgront

Fasbild dir en av tva motriktade tillfarter
visas gront ljus fore det for tillfarterna
gemensamma grona ljuset (undviks av
trafiksdkerhetsskal)

Effektiv grontid

Tid dé trafikavveckling ér tillaten i en
tillfart ( Anm: I metodbeskrivningen
tillampas att g = gron signalbild + korbar
del av gultiden

Minsta grontid

Emin

Minsta tid som gron signal fér visas.
(Anm: Normalt 6 sek for en signalfas som
inte innehaller dvergéngsstille, samt
beroende pa dvergangstillets lingd for
Ovriga fall.

Grontidskvot

Effektiv grontid/omloppstid = g/c

Grontidsandel

Andel effektiv grontid av total dito

Gultid

gult

Tid for gul signal mellan grontidens slut
och rodtidens borjan

Korbar gultid

88

Del av gultiden som utnyttjas for
trafikavveckling
(Anm: Normalt lika med gultiden — 1 sek)

Rodtid

Tid for réd + rodgul signalbild

Sakerhetstid mellan fordon

Is

Tid efter gronfasens slut for att ett
utrymmande fordon ska hinna passera en
primédrkonfliktpunkt innan ett
framryckande fordon frén nésta signalfas
nar denna (Anm: = helrétt + rodgult)

Sidkerhetstid mellan gaende
och fordon

tsg

Tid efter gronfasens slut for att en
utrymmande gangtrafikant ska hinna
passera en primérkonfliktpunkt innan ett
framryckande fordon fran nista signalfas
nar denna
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5 Ej signalreglerade korsningar

5.1

Inledning

Detta kapitel behandlar berdkning av kapacitet, fordrojning, andel stopp och
kolangd for:

e 3- och 4-védgskorsningar med stopp- eller vdjningsplikt for
underordnade tillfarter

e Det finns dven korrigeringar for berdkning av korsningar med
hogerregel.

Metoden behandlar ocksé dverbelastning enligt metodik i Trafikverkets
Effektkatalog Bygga om och Bygga nytt (version april 2014). Forutsittning for
Overbelastning dr att dverbelastningen varar en timme med trafikflode O efter
denna timme. Metoden dr implementerad i Capcal 4.0, (se Capcal 4.0
Anvindarhandledning Trivector2013:87).

For varje delavsnitt finns kommentarer pa véinster sida och berdkningsstegen
pa hogersida. Dokumentet bor séledes ldasas och skrivas ut dubbelsidigt for
bista ldsbarhet.

Defnitioner i form av allménna termer och beteckningar &r dokumenterade i
kapitel 1 avsnitt 1.7. och litteraturreferenser i avsnitt 1.8.
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X3 [ 0]
5.2  Berakningsgang
e Kapaciteten beridknas separat for varje deltillfart som innehéller en eller
flera under-ordnade fordons-strémmar
e Kapaciteten for en deltillfart beror av betjédningstiden (= tiden for
avveckling av ett fordon) for varje fordonsstrom i deltillfarten
e Betjiningstiden for en fordonsstrom beror 1 sin tur av
o dels pa storleken pa de foretraddesberéttigade fordonsstrommarna
(= det 6verordnade flodet)
o dels pé det kritiska tidsavstdndet for den underordnade
fordonsstrommen

Kapaciteten berdknas enligt schemat i Figur 1. Berdkningen sammanstélls
lampligen pa en berdkningsblankett, se exempel under avsnitt 5.5.

For hela korsningen

Indelning i deltillfarter
avsnitt 5.3.2

Bestdmning av 6verordnade
floden avsnitt 5.3.3 |||

Bestamning av kritiska
tidsavstand avsnitt 5.3.4

For varje fordonsstrom i
varje deltillfart

Bestdmning av betjaningstider
avsnitt 5.3.5

Bestdmning av delbelast-
ningsgrader avsnitt 5.3.6 |||

A 4

Bestamning av belastningsgrad
och kapacitet avsnitt 5.3.7

A 4

Bestdmning av kolangd
avsnitt 5.3.8

For varje deltillfart
A 4

Bestamning av andel stopp
avsnitt 5.3.10

A 4

Bestdmning av fordrojning
avsnitt 5.3.9, 11 & 12

Figur 1 Oversikt 6ver berikningsgingen
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5.2.1 Indata

For berdkning av kapacitet for en deltillfart behdvs ingangsdata enligt foljande:

Overordnad led

Dimensionerande floden (f/h), alla fordonsstrémmar
Andel tunga fordon (%)

Antal korfalt eller korbanebredd (m)

Eventuell forekomst av bred mittremsa
Riktningsmarkeringar

Hastighetsbegrinsning

Enkelriktning

Underordnad led

Dimensionerande floden (f/h), alla fordonsstrémmar
Andel tunga fordon (%)

Antal korfalt eller tillfartsbredder (m)
Riktningsmarkeringar

Tillfarternas anslutningsvinklar

Vigkantsradie for h.sv. fordon

Placering av 6vergéngsstille

Hastighetsbegrinsning

Stopp- eller vdjningsplikt

Om tillfart respektive franfart saknar korféaltsmarkering berdknas antalet korfalt
som antalet multiplar av 2,75 m for tillfart respektive 3,0 for frinfart. Antalet
korfalt definieras 1 ett snitt 30 m frin korsningens nirmaste begransningslinje.

Med “korfélt” avses 1 berdkningsmetoden endast korfélt av storre ldngd én
30 m.

Om en deltillfart innehaller tva eller fler fordonsstrommar, forutsitts att deras
relativa storlek dr given och konstant.

Kapaciteten for en deltillfart utan vajningspliktig trafik kan antas vara
densamma som vid obrutet flode, se kapitel 3 Landsvégar.

En korsning med hogerregel kan berdknas enligt kommentar :2 avsnitt 5.2.6.
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Kommentarer

:1  Med “korfalt” avses 1 berdkningsmetoden endast korfélt av storre langd
an 30 m.

:2 Framkomligheten i en korsning dr beroende av hur flodet &dr fordelat
mellan de olika tillfarterna. Korsningens kapacitet och andra
egenskaper kan dérfor endast anges for en viss given fordelning mellan
de ingéende flodena.

Den av tillfarterna som forst nar kapacitetstaket blir avgérande for
korsningens totala kapacitet vid den aktuella trafikférdelningen.

Om tillfarterna bestar av endast ett korfilt eller om en fordonsstrom kan
utnyttja samtliga korfalt i tillfarten berdknas kapacitet och dvriga
egenskaper for hela tillfarten som en enhet. Om en fordonsstrom kan
utnyttja flera korfélt maste en korfaltsallokering genomforas.

Om tillfarten bestar av tva eller fler korfélt som inte alla kan utnyttjas
av en fordonsstrom maste tillfarten delas upp i grupper av korfalt som
inte har ndgon fordonsstrém gemensam. En sddan grupp av korfilt,
deltillfart, fungerar oberoende av 6vriga korfalt 1 tillfarten, se exempel.
Korsningens kapacitet begransas av den deltillfart som har lagst
kapacitet.

Exempel:

Om som 1 figuren en tillfart innehaller ett korfalt for hgersvingande
och ett for vianstersviangande och rakt fram &r trafikavvecklingen i de
bada korfalten oberoende av varandra. Hade dven det hogra korfiltet
varit upplatet for rakt fram skulle korfélten vara beroende eftersom
trafik rakt fram da kunde vélja mellan korfélten.

i
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5.2.2

Indelning i deltillfarter

En deltillfart bestar av de korfilt i en tillfart som utnyttjas gemensamt av en
eller flera fordonsstrommar i tillfarten.

Regler for indelning i deltillfarter

1. Om separata korfalt saknas, utgor hela tillfarten en deltillfart

2. Om en fordonsstrom endast forekommer 1 ett separat korfalt, utgor detta
en deltillfart

3. Om en fordonsstrom forekommer i flera korfilt, eventuellt tillsammans

med andra fordonsstrommar, utgor dessa korfilt tillsammans en
deltillfart

For definition av korfilt, se kommentar :1.

Exempel

Figur 2 Exempel pa indelning i deltillfarter

A = en deltillfart A = en deltillfart

B = en deltillfart B = en deltillfart

C = en deltillfart Cy4n, C, = tva deltillfarter
D = en deltillfart Dy, D, D,, = tre deltillfarter
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Kommentarer For bestdimning av de 6verordnade flodena behdvs uppgifter om

o flodet (fordon/h) for samtliga fordonsstrommar
e antal korfdlt i frinfarterna
e forekomst av gdng- och cykeltrafik i vdsentlig omfattning

Finns endast uppgifter om snittfloden, méste séledes riktnings-
fordelningar och andelar sviangande fordon uppskattas. Felet i
flodesuppgifterna bor om mojligt inte dverstiga + 10 %. Vid storre fel
och belastningsgrader storre &n 0,8, sa bor berdkningarna upprepas for
olika antaganden avseende flodena.

:1  I'korsande konflikter inrdknas cykelflodet 1 det 6.0. flodet med ett
P.iy -virde pa 0,5. I konvergerande konflikter ignoreras dock
cykelflodet.

2 Om ett Overgangsstille 1 en underordnad tillfart ar beldget mellan
stopplinjen och den korsande gatan inréknas géngtrafikflodet
(géende/h) 1 det Overordnade flodet med ett Pexy -vérde pa 0,5.

:3  Om korféltsmarkeringar saknas i en frinfart ddr konvergerande
konflikter forekommer, sa ansétts antalet korfilt = antalet hela
multiplar av 3 m (t.ex. 6,0-8,9 m = 2 korfalt), mitt i ett snitt 30 m fran
korsningens ndrmaste begriansningslinje (ex. vdjningslinjen).

4 Om det finns en bred mittremsa mellan de dverordnade trafik-
strommarna kan v.sv. och r.fr. frin sekundérvigen passera korsningen 1
tva etapper. Detta kan vid hogre belastningsgrader minska
betjaningstiden avsevirt, effekten ar dock inte sé stor vid 1aga
belastningsgrader eller vid dverbelastning. Méjligheten att passera
korsningen i tva steg ger en korrektion av det Overordnade flodet enligt
Qeorr = —0,4 x min{q,, c - qp), dér
qn ar overordnat flode som kommer frén hoger
qv ar 6verordnat flode som kommer frén vénster
c ar 0,5 for véanstersving fran sekundérvig till en flerfiltig

franfart, annars 1,0.

:5  Vid en korsning med hogerregel bestdms de 6verordnade flodena i
analogi med de principer som anges i avsnitt 5.9.

:6 Om Overgangsstille finns dver 6.0. led, tar berdkningsmetoden inte
hinsyn till gangflodet, varken effekten pa 6verordnat fléde eller f6r
underordnat flode i frinfarten. Ar flodet betydande bor en alternativ
metod anvéndas, t.ex. trafiksimulering. Alternativt kan en separat
berdkning med en 90-grader vriden véjningsplikt dér 6.0. vdjer mot
overgangsstillet som bara har “trafik’ rakt fram goras. Dar denna
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separata berdkning framst har 1 syfte att utreda om 6vergangsstéllet ger
betydande kapacitetsproblem.
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5.2.3 Bestamning av overordnat flode

(1) Bestim de fordonsstrommar, som dr 6verordnade i korsande eller
konvergerande konflikter med den underordnade strommen.

(2) Ien korsande konflikt adderas hela det korsande flodet.

(3) Ien konvergerande konflikt adderas flodet Nif, dér
q konvergerande, 6verordnat flode
Ny antal korfalt 1 den franfart dér konflikten dger rum.
Cykeltrafik beaktas enligt kommentar :1.
Gangtrafik beaktas enligt kommentar :2.
Om den 6verordnade leden saknar korfaltsmarkeringar, se kommentar :3.

Om korsningsutformningen mojliggdr passering av korsningen i tva steg, se
kommentar :4.

Tabell 1 Overordnade strommar i en
n 9o trevagskorsning

| u.o 0.0. fordons-strommar
B } b fordons-
strommar
dch
qav dcr + —=
Np
N
o ¢ — dBhr dor
7777777777 Ng
dAr
Qayp— A C QBv qCT + qAU + N
Qpr— N¢

Figur 3 Exempel trevagskorsning



TRV2013/643434 Kapitel 5 Ej signalreglerade korsningar
Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

thqB, qsv Tabell 2 Overordnade strommar i en
fyrvigskorsning
} u.o 6.0. fordons-strommar
fordons-
strémmar
q
c =i Qv Gor + 7,
v ey dcr
—————————— 4Bh —
Qav __ 7 Ng q
wn— 9er Qar + Qav + 0+ dor +
dcn
| Ng q
} 95y Qav + 5"+ der + dev +
q
\ 4pr + 1\ll)ch
qu qu th qcv qar + dan
Ng
. o . qa
Figur 4 Exempel fyrvigskorsning don N—Cr
q
4pr Qar + 05+ der + dev +
dcn
Np
q
9ov Qar + Qay + Qpr + 0+
q
dcv + NL‘:

10
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Kommentarer For bestimning av det kritiska tidsavstdndet behovs uppgifter om

e Andel tunga fordon (%)

e Riktningsmarkeringar

e Antal korfilt eller tillfartsbredder (m)
e Ev. forekomst av bred mittremsa

¢ Enkelriktning

e Hastighetsbegrinsning

e Stopp- eller védjningsplikt

e Tillfarternas anslutningsvinklar

e Kanstensradie for h.sv. fordon

:1  For en korsning med hdgerregel kan de kritiska tidsavstdnden for olika
fordonsstrommar bestimmas pa samma sétt som for en korsning med
vajningsplikt, se &ven kommentar :2, avsnitt 5.2.6.

:2 Om korsparsradien for hogersviangande fordon dr storre dn 60 m eller
om sérskild pafart (friliggande hogersvang) finns, skall kapaciteten for
hogersvangande fordon berdknas enligt kapitel 3 Motorvégar och
trafikplatser.

3:  Forkortningar

led riktning

6.0 = dverordnad v.sv. = vénstersving

u.o = underordnad h.sv. =hogersving
r.fr. =rakt fram

4 Med anslutningsvinkel menas vinkeln
mellan den underordnade leden (l4ngs
korbanekantens forlangning) och den
overordnade leden

:5  For att véanstersviangande eller rakt fram kdrande fordon fran
underordnad tillfart ska kunna passera en korsning 1 tva steg kréavs dels
tillrackligt stort utrymme mellan de motriktade kérbanorna, dels att
fordonet vid fyrvédgskorsning kan vénta i korsningens mitt utan konflikt
med fordon fran den motsatta tillfarten. Beteendet bor alltid
kontrolleras pé plats nér s& dr mojligt.

:6 Med hastighet pa 6verordnad led avses hastigheten pd den 6verordnade
leden i samband med korsning, dvs. inklusive inverkan av eventuell
lokal hastighetsgrans i samband med korsningen.

11
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5.2.4 Bestimning av Kkritiskt tidsavstand
(1) Bestam ett grundvérde, T}, enligt Tabell 3. For korsning med hogerregel se

kommentar :1.

Tabell 3 Grundvirde for kritisk tidlucka

"Hastighet pa Reglering 6.oled u.oled wu.oled wu.oled

6.0 led [km/h] V.SV. h.sv. r.fr. V.SV.
50 Vajningsplikt 4,8 5,0 5,1 5,3
50 Stopplikt 4,8 57 5,8 6,0
60 Vajningsplikt 5,3 5,5 5,6 5,8
60 Stopplikt 5,3 6,2 6,3 6,5
70 Vajningsplikt 57 5,9 6,0 6,2
70 Stopplikt 57 6,6 6,7 6,9
80 Vajningsplikt 6,2 6,4 6,5 6,7
80 Stopplikt 6,2 7,1 7,2 7,4
90 Vajningsplikt 6,7 6,9 7,0 7,2
90 Stopplikt 6,7 7,5 7,6 7,8

(2) Bestdam korrektioner, AT;, for de olika riktningarna enligt ekvationer och/eller

diagram och tabeller nedan.

Korrektion m.h.t. tunga fordon AT,
Samtliga riktningar
ATl = (plb — 0,1) , dar

P ar andelen tung trafik (typ LBn + Lps)

0.5

korrektion AT1
o
D)
A

-0.5

0 10 20 30 40 50
Andel tunga fordon i underordnad strém

Figur 5 Korrektion m.h.t. andel tunga fordon

12
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Korrektion m.h.t. korsningskurvans radie och anslutningsvinkel AT,. Endast
hoégersvingande frén u.o tillfart

r—12 a—90
AT, =1-(1 )-(1-%2)  dar
2 LT 20 /74 (2)
a ar anslutningsvinkeln 1 grader
r ar hoger kantstensradie i meter
1
narrnglvarce
1]
L1 I
Pl =1 Ve P 1
R EEsSadP=
] T //
~ 12 m [ 1 1
5 5mbT"] 1
§ 4 t
= 1
g 20
2 O-m
3
0 30 60 920 120 150

Anslutningsvinkel, o, se kommentar :4

Figur 6 Korrektion m.h.t. korsningskurvans radie och anslutningsvinkel

Korrektion m.h.t. 6.0 leds tvédrsektion AT;. Samtliga riktningar u.o. led utom
h.sv.

Tabell 4 Korrektion m.h.t. 6.0. leds tvirsektion

Antal korfalt pa 6.0. led totalt i bada

Mdjlighet att passera riktningarna

korsningen i tva steg

2 3-4 >4
Nej 0 +0,3 +0,6
Ja 0,5 0 +0,3

Korrektion m.h.t. enkelriktad 6.0. led AT,. Samtliga riktningar u.o. led utom
h.sv.

AT4 S _0,5

)

(4) Berékna kritiska tidsavstdndet, T (s) och foljdtiden Ty = 0,6 - T
A. Samtliga riktningar i uv.o. tillfart utom h.sv. T =Ty, + ATy + AT; + AT,

B. Hogersving frin underordnad tillfart T =Ty, + AT, + AT,
C. Vinstersving fran overordnad led T =T, + AT,

13
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Kommentarer For berdkning av betjdaningstiden behdvs foljande ingdngsdata:

e Det 6verordnade flodet (fordon/s)
e Kritiska tidsavstandet (s)
e Antal korfalt pd 6verordnat led

:1  Vinstersvingande fordon fran 6.o. tillfart ska passera samtliga korfalt
frdn motsatt riktning pa 6.0. led. Rakt fram korande och
vanstersvangande fordon fran u.o. tillfart méste passera samtliga korfalt
pa 6.0. led. For hogersvingande fordon fran u.o. tillfart ska antalet
korfalt pa 6verordnad fordonsstrom fran vinster anvéndas.

:2  For korsnings med hogerregel anvénds fall B

:3  Vad giller betjaningstider for rakt fram korande eller hogersvangande
fordonsstrommar pa dverordnad led sétts dessa till A, enligt
delberdkning under berdkningsfall A steg (2). Se dven avsnitt 5.2.7
kommentar :3.

4 Om vigrenen pa huvudvigen dr bred kan hogersvingande fran
underordnad tillfart ses som en vdvningsrorelse. Om det 6verordnade
flodet ar < 1500 fordon/h kan vdvningen genomforas och
betjéningstiden kan di beriknas som b,, = (0,4167 — ¢q) 1.
Betjéningstiden vid ko sitts till b, = min{bq, bq} och betjaningstiden
vid ingen ko siitts till b, = min{b,, b,, }.

15
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5.2.5 Bestamning av betjaningstid
(1) Val av berdkningsfall, A eller B gors med ledning av Tabell 5.

Tabell 5 Val av berikningsfall beroende pa antal korfélt i 6verordnad

strom

Antal korfalt

Underordnad svandrorelse

i 6verordnad | g o

led u.oled u.oled u.oled

strom” V.SV. h.sv. r.fr. V.SV.
p A A B B
>4 B B B B

1) Summan av antalet korfalt som den underordnade strémmen maéste passera, se exempel

under kommentar :1.

(2) Bestdm betjaningstid vid ko for aktuellt fall ur ekvationer (flode omréknat till
fordon/s) eller diagram (géller vid 10 % tunga fordon). Betrdffande dverordnat

flode, se avsnitt 5.2.3 och kritiskt tidsavstand, se avsnitt 5.2.4.

Berikningsfall A
% fitisKt lids
lavstand T (5) 8/l |7/ 16/ |5
32
I 11/ /
28
LTI AT IATT AT T
o ARDARNIEED,
2 / ’
o /
g 20 74 / n
2 16 4 4 A
5 pdlpd /
g ., A 1L A1 A V| A
Edp% ZANEPZENEY
P > A = A
8 LT LT L P =
o g ot W e g W g 1] T
4= —— =
0
0 500 1000 1500

Overordnat fiéde, g (f/h)

Figur 7 Betjiningstid vid ko, beriakningsfall A

1-e~ 0T

0 ..
dar

T ge(1-6)ea(T
0 = q - Agorr , dar
Agorr = A~ ((1 -

_Akorr) i

Pw) + Pip - Pbelb), dar

A = 1,8s och pbe;, = 2,0

16

(4)

)
(6)



TRV2013/643434 Kapitel 5 Ej signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Berikningsfall B
% krjtisk{tids 7
Szlavsténd T (k) 8/ |7 6/ 57
ins /
28
/ 7 /
s 24 s 7
- %
a /
- 20
/ i a
2 % / / A 4
5 P AL/ L4
8 12 Vi ,/ e —= ,/
A LA 1
o A A L A 3
AN A | |
447// ol 1] LA
0
0 500 1000 1500 2000

Overordnat ficde, g (fh)

Figur 8 Betjiningstid vid ko, beridkningsfall B

eTCI—e (T_TO)*q

bg=—""7"—" (7)

(3) Bestidm betjdningstid vid ingen ko ur ekvation eller diagram (géller vid 10 %
tunga fordon).

36

kritigktids 1/ / /
. avistand T (k) 8 7/ 3 5
28 / 7
—~ 24
= /
S 20 /
5 i 7
g A 1A L/
S y / / [y
5 ”
<12 7 // )
8 Vd
W, 1 3.
4 g% i T
- | =]
0
0 500 1000 1500 2000

Overordnat fisde, gy (f/h)

Figur 9 Betjiningstid vid ingen ko

b,, = max {To,

*T _ _
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Kommentarer For berdakning av delbelastningsgrader behovs foljande ingangsdata:

Betjaningstider (s) for samtliga védjningspliktiga
fordonsstrommar

Flodet (f/h) for samtliga véjningspliktiga fordonsstrommar
Antal korfilt for sekundért 6verordnade strommar

:1  For bestimning av antal korfdlt, se kommentarer till avsnitt 5.2.2.

:2 Ten fyrvigskorsning med hogerregel dr fordonsavvecklingen i ett
flertal strommar 6msesidigt beroende. Korrigering m.h.t. sekundért
Overordnade strommar kan déarfor inte genomforas pa samma entydiga
sétt som for korsningar med stopp- eller vdjningsplikt enligt
motstdende sida. Kapaciteten for en korsning med hogerregel kan
berdknas enligt foljande.

Delbelastningsgraderna for samtliga fordonsstrommar berdknas enligt
foljande:
(1-3) Berdkna preliminéra delbelastningsgrader for alla

(4)

()

fordonsstrommar enligt avsnitt 5.2.6, steg (1)-(3).

Korrigera dessa delbelastningsgrader &nyo med hénsyn till
sekundirt 6verordnade fordonsstrommar enligt

a1
" _ g _Bs

B’ = B (11 (1-32))

med B; och Bg enligt stegen (1) respektive (3).

Berékna slutligen belastningsgrad och kapacitet for varje
deltillfart enligt avsnitt 5.2.7.
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5.2.6

Beriakning av delbelastningsgrader

(1) Berdkna delbelastningsgrader, B;, for samtliga underordnade fordonsstrommar

)

3)

enligt foljande
=4 5
Bi = Z500 " Day- dar ©)

qi flode (f/h) 1 fordonsstrom i
bqi betjaningstid vid ko (s) for fordonsstrom i enligt avsnitt 5.2.5.

Bestam sekundirt 6verordnade fordonsstrommar enligt tabellen. Vid
korsningar med hogerregel, se kommentar :2.

Tabell 6 Andra och tredje ordningens 6.0. fordonsstrommar

u.o. Overordnad fordonsstrém av  Overordnad fordonsstrom av
fordonsstrém andra ordningen tredje ordningen

dBr qav:qcv

Apr qav, 9cv

4By qav:9cv9pn dpr

dpv 9av) 9cv) 4Bh 4Br

Korrigera delbelastningsgraderna,B;, berdknade i (1) m.h.t. sekundért
overordnade strommar (steg 2).

Bl, = Bi . ABi, déar (10)
B\\ 1 .

AB; = (l'[s (1 - N_s)) , dér (11)

B; delbelastningsgrad enligt steg (1)

Bg delbelastningsgrad for 6verordnade fordonsstrommar, steg (2)

Ng antal korfalt upplatna for de sekundért 6verordnade strommarna.

Tabell 7 Korrigering av delbelastningsgrad

Underordnad strém Korrigerad delbelastningsgrad
dsr _ Ber
(1_BAU)'(1_BCU)
BDr
qu (1_BAU)'(1_BCU)
B
q Bv
gt (1=Bap)-(1=Bgy)-(1=Bpp)-(1=Bpy)
4pv 5oy
(1-Bay)-(1—B¢y)-(1—Bpp)-(1=Bpy)
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Kommentarer For berdkning av kapacitet for en deltillfart behdvs foljande
ingangsdata:

e Delbelastningsgrader for samtliga fordonsstrémmar i
deltillfarten

e Totala flodet (f/h) i deltillfarten

e Antal korfilt 1 deltillfarten

:1  For bestimning av antal korfdlt, se kommentarer till avsnitt 5.2.2.

:2 Om en deltillfart har ett korfalt 30 m fran korsningen (enligt
kommentar :1 avsnitt 5.2.2) men fler korfilt eller storre bredd édn 5,0 m
ndrmare korsningen samt om deltillfarten ar uppléaten for minst tva
fordonsstrommar sa maste belastningsgraden justeras.
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3.2.7
(1

2)

)

Beriakning av belastningsgrad och kapacitet

Berikna kapacitetskorrektionsfaktorn

c =[lc, déir (12)

korrektionerna c¢; berdknas enligt

Korrektion m.h.t. cyklar ¢4

-1
¢ = {(1 +0,3 - (4 — max(2,5w,)) - bey) 25<w, < 4,0, diir 13)

1 Wl>4

w; korfaltets bredd
Dey  andelen cyklar i forhéllande till totala flodet i korfaltet

Korrektion m.h.t. korfiltsbredder c,
For korfaltsmarkerade korfalt eller deltillfart ej bredare &n 5 m berdknas ¢, som

B {—0,54 +086-w,—012-w? 25<w, <35
2711+ 0,02 - (w, — 3,5) 3,5 <w, <50 (14)

En tillfart eller deltillfart med en bredd w, som Overstiger 5 m, men som inte ar
separerad med korfaltsmarkering bor behandlas som tva korfélt med lika bredd
w; = 0,5 - w,. For varje sddant korfalt gors istéllet foljande korrektion

o {—0,69 +0,86-w,—0,12-w? 25<w, <35
27 10,85+ 0,02 - (w; — 3,5) 3,5<w, <50 (15)

Korrektion m.h.t. lutning i tillfarten cy3

c3=(1+0,1-py-B)~", dir (16)
51 genomsnittlig lutning 1 % 6ver sektionen 0-80 m uppstroms
stopp/véjningslinjen. Vid nedforslut eller planmark anvind = 0.

Berékna deltillfartens belastningsgrad
_ YBi ;..
B = s dér (17)
B; delbelastningsgrader for fordonsstrommar
N antalet korfalt i1 deltillfarten, se kommentar :1.

Kapaciteten for en deltillfart, K (f/h) berdknas med hjilp av belastningsgraden,
B, berdknad enligt (2) ovan, och det totala flodet, g (f/h), for deltillfarten enligt

K=} (18)
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Kommentarer For berdkning av koldngd for en deltillfart behovs foljande
ingangsdata:

e Belastningsgrad for deltillfarten enligt avsnitt 5.2.7
e Kapaciteten for deltillfarten enligt avsnitt 5.2.7
e Lingden pa studieperioden

:1  For bestimning av antal korfdlt, se kommentarer till avsnitt 5.2.2.

:2  Exempel av berdkning av genomsnittlig betjaningstid for en deltillfart.
Om deltillfarten har tva fordonsstrémmar (h.sv. och r.fr.) med
betjéningstiderna by, = 4,1 s och b,, = 13,5 s och flédena g, = 50
fordon/h och g, = 75 fordon/h berdknas den genomsnittliga

betjédningstiden som
= ‘bp+qrby _ 50%4,1+7513,5
b =nTArr - =8,5328 s

qntqr 50+75

:3  Valfri koldngdspercentil kan berdknas genom att iterativt 19sa foljande
ekvation:
In(1— L
1—e%= 1+(°%—_1)-B,déir
K*tT
p percentilvirde
B belastningsgrad enligt steg (2), avsnitt 5.2.8
T studieperiodens ldngd (s)
L

kolangd for percentilviarde p vilken initialt berdknas enligt

p
(In(1-p)
| "In(®) B <08
L, = 4 In(1-p) , B-0.8 . _ in(1-p)
P~ Vo T os (0-9(0'5 Kt+1) —ln(o_s)) 08<B<14

L,, justeras sedan iterativt till dess att skillnaden mellan vénsterled och
hogerled dr acceptabel.

bt THIT

—~—]

D
<

o
o

Medelkélangd, (fordon)
=

/4

I
//
50
/

-

=

-

0
0 01 02 03 04 05 06 07 08 09 1 11 12 13 14
Belastningsgrad, B
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5.2.8

(1)

2)

3)

Berikning av kolangd

For berdkningen av ko6lédngd bor deltillfartens belastningsgrad bestimmas
utifran den genomsnittliga betjédningstiden for deltillfarten vilket gors enligt
nedanstaende iterativa process

1. Beridkna ett initial virde pd B,,4

Bayg = b, - q - AB;
2. Berdkna den genomsnittliga betjdningstiden b
b = (Bayg - bg + (1 — Bavg) - by) - AB;
3. Uppdatera B,y
Bayg = b-q
4. Upprepa steg 2 och 3 ovan tills skillnaden i B,,,4 mellan tvd iterationer ar

mindre dn 0,01.

by ér den genomsnittliga betjédningstiden vid ko for deltillfarten
(medelvirdesbildning genom viktning av b, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 5.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2.

b, ar den genomsnittliga betjdningstiden vid ingen ko for deltillfarten
(medelvirdesbildning genom viktning av b,, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 5.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2.

AB; ér korrektionsfaktorn m.h.t. sekundért 6verordnade strommar enligt
avsnitt 5.2.6.

Korrigera deltillfartens belastningsgrad m.h.t.
B =229 g
cN
c ar kapacitetskorrektion enligt avsnitt 5.2.7.
N antalet korfalt 1 deltillfarten, se kommentar :1.

Bestdm koldngden ur ekvation (se dven diagram under kommentar :4 samt
kommentar :1 under avsnitt 5.2.9)

L=05 (—Kr(l — Bayg) +

S50 g+ (KB 1))

K ar deltillfartens kapacitet enligt avsnitt 5.2.7.
T ar studieperiodens ldngd (s)

(19)
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Kommentarer For berdkning av vintetid och interaktionsfordréjning for en deltillfart
behovs foljande ingédngsdata:

e kapacitet for varje deltillfart enligt avsnitt 5.2.7

e Dbelastningsgrad for varje deltillfart enligt steg (2) avsnitt 5.2.8.

e Dbelastningsgrad for varje deltillfart enligt steg (2) avsnitt 5.2.7.

e betjiningstid vid ko for varje fordonsstrom enligt avsnitt 5.2.5.

e betjaningstid vid ingen ko for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 5.2.5.

:1  Funktionen for berdkning av vintetid (samt funktionen for kdldngd)
giller bade for belastningsgrader under ett och vid dverbelastning.
Beridkningsmetoden ar baserad pa att den underordnade tillfarten kan
approximeras med ett M/M/1 kdsystem vid ldga belastningsgrader och
med ett D/D/1 kdsystem vid hdga belastningsgrader. Vidare antas att
eventuell Gverbelastning varar under studieperiodens ldngd (7) och att
denna efterfoljs av en tidsperiod utan trafikbelastning, dvs. 0
inkommande fordon/h. Hérledningen av ekvationen finns redovisad i
Hagring (2001).

:2  Vid berdkning av véntetiden bor belastningsgraden beréknad enligt den
iterativa processen i steg (2) avsnitt 5.2.8 anvindas da den bast
beskriver belastningsgraden for aktuella trafikforhillanden. Observera
att berdkningen av véantetid dven géller for 6verbelastning, dvs
belastningsgrad storre dn ett.

:3  Vid berdkning av interaktionsfordrojningen ska véntetiden och den
genomsnittliga betjaningstiden adderas. Den genomsnittliga
betjaningstiden bor berdknas med hjélp av belastningsgraden berdknad
enligt steg (2) avsnitt 5.2.7.
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5.2.9 Berikning av vintetid och
interaktionsfordrojning

(1) Beridkna véntetiden d, ur ekvation eller diagram (Se dven kommentar :1 om

overbelastning)

q

S W OR o

Vantetid, dq (s)

0,5
_ —(2+Kt-BK1)+((2+K-T1—BK7)?+8BKT)

= , dar (20)

4-K

ar deltillfartens kapacitet enligt avsnitt 5.2.7.
ar deltillfartens belastningsgrad enligt avsnitt 5.2.8, se 4ven kommentar :2.
ar studieperiodens lingd (s)

500 Kapdcitdt K (flh

450 /

— -

e

™~

400

350

300

]
250 / #
200 / ﬂ
150

~

/)
100 5
\IV1 / /
50 //r > »
gy g P i
0 et =12000
0 0.1020304050607 0809 1 111213 14 15 16

Belastningsgrad, B

Figur 10 Vintetid som funktion av belastningsgrad och kapacitet

(2) Berikna interaktionsfordrojningen

d; = b+ dg, dir 1)
b ar den genomsnittliga betjaningstiden berdknat som

b=B-b;+ (1—B)-b,, dir (22)
B deltillfartens belastningsgrad enligt steg (2) avsnitt 5.2.7, se dven

kommentar :3.

deltillfartens genomsnittliga betjaningstid vid ko for deltillfarten
(medelvérdesbildning genomviktning av b, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 5.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2, avsnitt 5.2.8.

ar den genomsnittliga betjaningstiden vid ingen ko for deltillfarten
(medelvirdesbildning genom viktning av b,, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 5.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2, avsnitt 5.2.8.
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Kommentarer For berdakning av andel stopp for en deltillfart behovs foljande
ingangsdata:

e Fordonsstrommar som trafikerar tillfarten samt deras floden

e Jverordnat flode for varje fordonsstrom enligt avsnitt 5.2.3.

e kritiskt tidsavstdnd for varje fordonsstrom enligt avsnitt 5.2.4.

e Dbelastningsgrad for deltillfarten enligt steg (2) avsnitt 5.2.8.

e genomsnittliga betjaningstider for varje fordonsstrom enligt steg
(2) avsnitt 5.2.9.

e interaktionsfordrojning for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 5.2.9.

e ankomsthastighet (vanligtvis = hastighetsgransen) for varje
tillfart.

:1  Genomsnittlig retardationsniva berdknas per deltillfart utifran aktuell
fordelning av fordonstyper i tillfarten som
R = Ryp * (1 — p) + Ryp * Prp, diir
Ppp andelen personbilar i deltillfarten
pip andelen tunga fordon i deltillfarten
Ry, =2m/s?
Ry, = 1m/s?
Vid en andel tung trafik p;;, = 0,1 fas en genomsnittlig retardationsniva
pa R = 1,98 m/s?.
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5.2.10 Berikning av andel stopp

(1) Berédkna for varje underordnad fordonsstrom andelen fordon som inte
accepterar forsta tidluckan, pr

pr = max(O, 1-B)-(1- e‘T'qé)), dér (23)

B dr deltillfartens belastningsgrad enligt steg (2) avsnitt 5.2.8.
T  ar kritiskt tidsavstdnd enligt avsnitt 5.2.4.
qs 4r overordnat flode enligt avsnitt 5.2.3.

(2) A) Beridkna for varje fordonsstrom pa underordnad led andelen fordon som
fordrdjs pga. konflikt, p,. som

De = min(l,B + 'pf), dar (24)
B ér deltillfartens belastningsgrad enligt steg (2) avsnitt 5.2.8.

B) Berékna for varje 6verordnad fordonsstrom (r.fr. och h.sv.) som inte delar
korfalt med vanstersvdangande fordon andelen som fordrojs pga. konflikt, p,
som

pc=0 (25)

C) Berikna for varje overordnad fordonsstrém (r.fr. och h.sv.) som delar
korfalt med vanstersvdngande fordon andelen som fordrojs pga. konflikt, p,

som

pc = min(1,b - q,,), dér (26)
qu ar flodet 1 den aktuella fordonsstrommen
b ar den genomsnittliga betjdningstiden beréknat enligt steg (2)

avsnitt 5.2.9.

D) Berékna for v.sv. fordon fran 6verordnat led andelen som fordréjs pga.
konflikt, p, som

pe =min(1L,b - q, + py) 7)
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(3) A) Berikna for varje fordonsstrom pa underordnad led samt v.sv. fordonsstrém
pa dverordnad led andel fordon som maste stanna, pg, vid stopplikt &r ps = 1,
for vid vdjningsplikt berdknas pg som

_dre f
Ps =DPc-e %, dir (28)
d; ar interaktionsfordrdjningen enligt avsnitt 5.2.9.
Vg ..
dref = 55 ddr (29)
v, ar ankomsthastigheten (m/s)
R 4r genomsnittlig retardationsnivé (m/s?), se kommentar :1.

B) Beridkna for varje dverordnad fordonsstrém (r.fr. och h.sv.) som inte delar
korfalt med vanstersvdangande fordon som maste stanna, pg, som

ps =0 (30)

C) Berékna for varje overordnad fordonsstrom (r.fr. och h.sv.) som delar
korfalt med vinstersvdngande fordon som maste stanna, pg, som

dref

ps = P - e 5w, dilr €19

d;,  arinteraktionsfordrojningen for den vanstersviangande
fordonsstrommen enligt avsnitt 5.2.9.
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Kommentarer For berdkning av geometrisk fordrojning for en deltillfart behdvs
foljande ingéngsdata:

e Fordonsstrommar som trafikerar tillfarten samt deras floden.

¢ Andel fordon fordrojda p.g.a. konflikt enligt avsnitt 5.2.10.

e Andel fordon som maste stanna enligt avsnitt 5.2.10.

e ankomsthastighet (vanligtvis = hastighetsgransen) for varje
tillfart

:1  Diagrammet for bestimning av den mojliga hastigheten genom
cirkulationen dr framtaget genom att iterativt 16sa foljande
ekvationssystem:

F =028 % e—0,03456*vm

6xg*T*F ..
Uy = /QT, dar

r = vaxlingsstrackans langd dividerat med 1,4 (m)
g = 9,81 m/s?

:2 Vid berdkning av geometrisk fordrojning for en hastighet pa 22,35
km/h, d,;(22,35), féas foljande virden for respektive fordonstyp

Personbilar: 2,27 + (22,35 — 20) » &447227) _ 5 55 ¢
(30—20)

(387-234) _ 2.70's

(30-20)
Lastbilar med slap: 2,61 + (22,35 — 20) * ‘(4(':(?:2’06)1)

Vid 10 % lastbilar och antagande om lika fordelning mellan lastbilar
med och utan sldp fas foljande medelvérde

Alla fordon: 2,55 * (1 — pyp) + pyp, * 2,70;3,08

Lastbilar: 2,34 + (22,35 — 20) *

= 3,08s

= 2,585
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5.2.11 Berikning av geometrisk fordrojning

(1) Berédkna for respektive fordonsstrom den mojliga hastigheten genom
korsningen, v,
Rakt fram: 20 km/h
Vinstersviang: 10 km/h
Hogersving: Bestdms for aktuell svingradie ur Figur 11 (se dven
kommentar :1)

m

Méjlig hastighet, v_ (km/h)

50

40

20

0 10 20 30 40 50

Radie, R (m)

Figur 11 Mdjlig hastighet som funktion av kantstensradie

(2) Berékna for varje fordonsstrom andelen fordon som endast utsétts for
geometrisk fordrojning, pgy

pg = 1 — p,, for samtliga fordonsstrommar utom r.fr. pd 6.0. led

(32)

(33)

for vilken p, berdknas som
pg=1- e~PeDed’ sy
_ dntay . ) . :
P = g o andelen svdngande fordon i deltillfarten (34)
q = 1_Akzo+zq ar lastbilskorrigerat flode for deltillfarten (35)
Akorr enligt steg(2) avsnitt 5.2.5.
_ (Va_r}m)z .
Dt = m, dér (36)

Va

R

ar ankomsthastigheten (m/s)
genomsnittlig retardationsniva (m/s?), se kommentar :1 avsnitt 5.2.10.
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(3) Berdkna for varje fordonsstrom den geometriska fordrojning, d,

dg = ps (dg(va) - dg(o)) + (Pc —ps) - (dg(va) —dg (va)> +

Py (dg (W) = dy(v) ). diir (37)

dg(v) hidmtas frdn tabell genom interpolation 6ver hastighet och
medelvérdesbildning 6ver fordonstyp, se kommentar :2 for exempel.

Tabell 8 Geometrisk fordrojning som funktion av hastighet

Hastighet (km/h) P LBn Lps
20 2,27 2,34 2,61
30 3,44 3,87 4,68
40 4,67 5,81 7,47
50 6,02 8,24 11,1
60 7,55 11,26 15,75
70 9,27 15,03 21,7
80 11,24 19,89 29,48
90 13,51 19,89 29,48
100 16,18 19,89 29,48
110 19,47 19,89 29,48
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Kommentarer For berdkning av total fordrojning for en deltillfart behdvs foljande
ingangsdata:

e Fordonsstrommar som trafikerar tillfarten samt deras floden

e Interaktionsfordrojning for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 5.2.9

e Geometrisk fordrojning for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 5.2.11.
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5.2.12 Berikning av total fordrojning

(1) Berdkna genomsnittlig interaktionsfordrdjning per deltillfart
X disds .

d;s dr interaktionsfordrojning for varje svingrorelse s 1 deltillfarten enligt
avsnitt 5.2.9.
Y. qs totala flodet i deltillfarten

(2) Berédkna genomsnittlig geometrisk fordrojning per deltillfart

_ 2disqs 1.
dg = S dar (39)
d

g,s ar geometrisk fordrojning for varje svangrorelse s 1 deltillfarten enligt

avsnitt 5.2.11.
Y. q, totala flodet i deltillfarten

(3) Berékna total fordrojning per deltillfart

d d .
d; = max (di,?q) + 79, dér (40)
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5.3

Alternativa analysmetoder

For de fall dir dessa berdkningsmetoder ej ar tillimpliga ar vanligen den basta
alternativa berdkningsmetoden simulering, se rapporten TRV2013/79994 -
Kapacitetsanalys med hjialp av simuleringsverktyg som ar tillgédnglig via
Trafikverkets hemsida. Exempel pa fall diir metoden ej ir tillimplig! &r

Det finns fler én 4 till- eller franfarter

Det finns paverkan fran nérliggande korsningar

Finns det andra korsningar i nérhet till vilka det bildas kder som paverkar
avvecklingen av fordon fran den aktuella korsningen eller tvartom? Om sa
ar fallet finns en risk for att berdkningarna for den aktuella korsningen ger
missvisande resultat, oftast i form av dverskattning av framkomligheten. |
de fall det finns nérliggande korsningar &r det extra viktigt att studera de
kolangder som metoden berdknar och jaimfora dessa med tillgéngligt
utrymme mellan korsningar.

Det finns korsande gang- eller cykeltrafikanter éver 6verordnad led
eller 6ver underordnad franfart

Metoden tar inte hinsyn till f6rdrojningar och stopp pa grund av
interaktioner med korsande gédng- och cykeltrafikanter pa 6verordnad led
eller 6ver underordnad franfart. Om det korsande ging- och cykelflodet
over den 6verordnade leden har en pétaglig paverkan pa fordonstrafiken sa
finns risk att metoden ger missvisande resultat, i form av dverskattning av
framkomligheten.

Det finns en svingande huvudled

For en trevdgskorsning forutsitts den genomgéende leden vara huvudled.
En treviagskorsning dér ena tillfarten pa den (geometriskt) genomgéende
leden har véjnings- eller stopplikt kan grovt approximeras med en
trevigskorsning dir tva tillfarter antas vara "vridna" 90 grader. Ange da
anslutningsvinkeln for den véjningspliktiga tillfarten till den minsta
mojliga, och radien till den storsta mdjliga Fordrojningen for
"genomgaende" trafik pd huvudleden kommer dock att underskattas.
Korsningen ér ett isolerat 6vergangsstille

Ett isolerat Overgangsstélle kan berdknas genom att skapa en
fyrvagskorsning dir inget motortrafiksflode matas in for den overordnade
leden. Motortrafiksflodena matas in som raktframkorande trafik frén de tva
underordnade tillfarterna. Det korsande géng- och cykeltrafikflodet som
motorfordonstrafiken lamnar foretrdde till matas in 2 génger, en gdng som
korsande over den ena underordnade tillfarten och ytterligare en géng som
korsande 6ver den andra underordnade tillfarten.

! Baserad pa (Olstam, Hagring, & Allstrom, 2010)
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e Trafikbelastningen i korsningen idr mycket hog
For trafikbelastningar 1 ndrheten av eller 6ver korsningens kapacitet, d.v.s.
med en belastningsgrad néra eller 6ver 1, finns en stor osdkerhet i resultat
frdn analytiska korsningsmodeller. Detta pa grund av osékerhet i de
antaganden som ligger till grund for berdkning av dverbelastade
trafiksituationer i analytiska korsningsmodeller, samt bristen pa
valideringsdata for hogt och 6verbelastade korsningar. Problemen géller
dock 1 hég grad dven andra typer av modeller.

5.4  Kalkylhjalpmedel (’computational
engines’)

Till detta kapitel finns ett enklare kalkylhjédlpmedel som anvinds for att
konstruera det tillimpningsexempel som redovisas 1 avsnitt 5.6. Berdkningarna
ar genomforda i MS Excel och ar tillgéngliga via Trafikverkets hemsida i
rapporten TRV2013/92033 - Kalkylhjialpmedel for kapacitetsanalys.
Berikningarna dr endast verifierade for tillimpningsexemplet. Berdkningar
som genomfors med hjdlp av Excel-filen maste saledes verifieras mot denna
metodbeskrivning. Dessutom finns datorprogrammet Capcal 4.0 (Linse 2013)
dér den redovisade berdkningsmetoden finns implementerad.
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5.5  Berakningsblankett

Tabell 9 Berikningsblankett for ej signalreglerade korsningar

Kapacitet Kolangd | Andel Fordrojning
stopp
Indelning i deltillfarter Over- | Kritiskt | Betja- | Delbe- | Kapaci- | Deltill- | Kapaci- | Medel di dg dt
ordnat tids- nings- last- tets- | fartens tet
- - — flode | avstand tid nings- | korrek- | belast-
Tillfart Deltill- | Antal Fordonsstrom . .
fart Korfilt gs T bq grad tion nings-
(f/h) (s) (s) grund- grad (f/h) (%) (s) (s) (s)
Rikt- q varde
ning (f/h)
Berdkningsavsnitt 5.3 5.4 5.5 5.6 5.7 5.8 5.11 5.10 5.12 5.13
A
B
C
D
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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Kommentarer (Se aven excel-fil)

Kolumn 2 &3 Baéde tillfart B och D bestar av en deltillfart enligt regel 1 avsnitt 5.2.2
och innehéller ett korfélt langre an 30 m.
Tillfarterna A och C bestar bada av tva deltillfarter, regel 2 och 3
avsnitt 5.2.2.

6  Samtliga frinfarter bestér av ett korfélt, se kommentar :2 avsnitt 5.2.3.

0.0 fléden beriknas enligt regler och exempel.

Exempel: qp, = 600 + 100 + 50 + STO + 60 + ? = 1160 f/h

7  Kritiska tidsavstdnd bestdms enligt avsnitt 5.2.4. For alla strommar

giéller att AT; = 0 (10 % tunga fordon). For h.sv. frdn B och D ar

AT, = 0 (radie 12 m och anslutningsvinkel 90°) For r.fr. och v.sv. fran

B och D ér AT, = 0,3 (3-4 korfilt pa 6.0. led och ingen mojlighet att

passera i tva steg). Det finns inga enkelriktningar vilket ger AT, = 0 for

samtliga fordonsstrommar. De kritiska tidsavstanden blir da

A, & C, (vinstersving fran dverordnad led)
T=Ty+AT, =48+0=4,_8

By, & Dy, (hogersvang fran underordnad tillfart)
T=Ty+AT; + AT, =54+0+0=5

B, & D, (rakt fram fran underordnad tillfart)
T=Ty,+ AT, +AT; + AT, =51+0+03+0=5,4

B, & D,, (vanstersviang fran underordnad tillfart)
T=Ty+ AT, +AT; + AT, =53+0+03+0=5,6

8  For strommarna A, C,, B, och Dy, anvéinds berdkningsfall A dé antalet
korfalt med dverordnade fordonsstrommar som maste passeras < 2.

10 Sekundért 6verordnade fordonsstrommar av andra och tredje ordningen
bestdms enligt tabell 1 steg (2) avsnitt 5.2.6. Korrigering av
delbelastningsgraderna sker enligt féljande:

. Bpy _
Exempel Dy o 8 1-Bam B

0,17 _
(1-0,11)-(1-0,10)-(1-0,06)-(1—0,19) 0,28

11 Vad det géller kapacitetskorrektionsfaktorn ér c; = 1 (ingen
cykeltrafik), c, = 1 for alla fordonsstrommar pa 6.0. led (korfaltsbredd
3,5 m) och ¢, = 1,03 for alla fordonsstrommar pa u.o. led
(korfaltsbredd pa 5 m), c; = 1 for samtliga fordonsstrommar (ingen
lutning).
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5.6

Berikningsexempel 1 fran TV131

- Flvden (f/h) ° O T
M s 2000 K77 ﬂdﬂ’w
Td: Sap. mAC J % e
<y FOU
A = 750 CE— 60
A e
G e
B ﬁ @ =00
S0 775
Figur 12 Exempel 1 frin TV131
Tabell 10 Indata for exempel 1 frian TV131
Tillfart | Reglering Andel Hastighets- | Cykelflode | Gangflode
tung grins [cyklar/h] | [pers./h]
trafik [%] [km/h]
A 10 70 0 0
B vajning 10 70 0 0
C 10 70 0 0
D vajning 10 70 0 0
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12 Deltillfartens belastningsgrad berdknas som summan an de ingdende
fordonsstrommarnas belastningsgrad dividerat med
kapacitetskorrektionen.

14  Deltillfarternas belastningsgrad efter iterering och kapacitetskorrektion
blir Bayg a,,, = 0,3575, Bayga, = 0,0827, Byyg gy, .., = 0,5374,
Bavg,chsr = 0,1870, Byyg,a, = 0,0505 och B = 0,5977.

avg,Dpirv

42



TRV2013/643434 Kapitel 5 Ej signalreglerade korsningar

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Tabell 11 Sammanstilld berikning for exempel 1 frian TV131

Kapacitet Kolangd | Andel Fordrojning
stopp
Indelning i deltillfarter Over- | Kritiskt | Betja- | Delbe- | Korri- | Kapaci- | Deltill- | Kapaci- | Medel di dg dt
ordnat tids- nings- last- gerad tets- | fartens tet
- - — flode | avstand tid nings- | delbe- | korrek- | belast-
Tillfart | Deltill- | Antal Fordonsstrom . .
fart Korflt Qs T bq grad last- tion nings-
ar orta (f/h) (s) (s) | grund- | nings- grad | (f/h) (%) (s) (s) (s)
Rikt- q varde grad
ning (f/h) mht
sek.
0.0.
strém
Berakningsavsnitt 5.3 5.4 5.5 5.6 5.7 5.8 5.11 5.10 5.12 5.13
h+r 1 h 50 2,0 0,03 1,000 | 0,36 1818 0% 0,2 0,4 0,4
A r 600 2,0 0,33
v 1 v 100 340 4,8 4,0 0,11 1,000| 0,11 889 0. % 3,4 5,7 6,2
h+r+v 1 h 50 300 5 4,1 0,06 1,030| 0,59 255 1.2 25% 28,3 5,5 31,1
B r 50 1110 5,4 13,5 0,15 0,19
v 50 1210 5,6 26,0 0,18 0,36
h+r 1 h 40 2,0 0,02 1,000| 0,19 1818 0% 0,3 0,5 0,5
C r 300 2,0 0,17
v 1 % 60 650 4,8 5,8 0,10 1,000| 0,10 619 0.1 21% 3,5 6,4
h+r+v 1 h 75 600 5 5,8 0,12 1,030 | 0,66 302 1.5 % 26,9 , 29,7
D r 75 1100 5,4 13,4 0,22 0,28
% 50 1160 5,6 20,3 0,17 0,28
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
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6 Cirkulationsplatser

6.1 Inledning

Detta kapitel behandlar berdkning av kapacitet, fordrojning, andel stopp och
kolangd for:

e Cirkulationsplatser i 3- och 4-végs korsningar med ett eller tvda
cirkulerande korfilt. Varierande antal cirkulerande korfalt behandlas
inte.

e Metoderna kan dock relativt enkelt utokas for att behandla
cirkulationsplatser med fler &n fyra ben.

Metoden behandlar ocksé dverbelastning enligt metodik i Trafikverkets
Effektkatalog Bygga om och Bygga nytt (version april 2014). Forutsittning for
overbelastning r att Gverbelastningen varar en timme med trafikflode O efter
denna timme. Metoden dr implementerad i Capcal 4.0, (se Capcal 4.0
Anvindarhandledning Trivector2013:87).

For varje delavsnitt finns kommentarer pd vénster sida och berdkningsstegen pa
hogersida. Dokumentet bor saledes ldsas och skrivas ut dubbelsidigt for basta
lasbarhet.

Definitioner 1 form av allmédnna termer och beteckningar dr dokumenterade 1
kapitel 1 avsnitt 1.7. och litteraturreferenser i avsnitt 1.8.
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[XJ ° o
6.2  Berakningsgang
e Kapaciteten berdknas separat for varje deltillfart som innehéller en eller
flera underordnade fordons-strémmar
e Kapaciteten for en deltillfart beror av betjaningstiden (= tiden for
avveckling av ett fordon) for varje fordonsstrom 1 deltillfarten
e Betjaningstiden for en fordonsstrom beror 1 sin tur av
o dels pé storleken pa de foretrddesberittigade fordonsstrémmarna
(= det 6verordnade flodet)
o dels pé det kritiska tidsavstdndet for den underordnade
fordonsstrommen

Kapaciteten berdknas enligt schemat i Figur 1. Berdkningen sammanstélls
lampligen pd en berdkningsblankett, se avsnitt 6.5.

For hela korsningen

Indelning i deltillfarter
avsnitt 6.3.2

Bestdmning av 6verordnade
floden avsnitt 6.3.3 |||

Bestdmning av kritiska

. ) . tidsavstand avsnitt 6.3.4 |||
For varje fordonsstrom i LI

varje deltillfart

Bestdmning av betjaningstider
avsnitt 6.3.5 |||

Bestdmning av delbelast-
ningsgrader avsnitt 6.3.6 |||

\ 4

Bestdmning av belastningsgrad
och kapacitet avsnitt 6.3.7

\ 4

Bestamning av kolangd
avsnitt 6.3.8

For varje deltillfart

\ 4

Bestamning av andel stopp
avsnitt 6.3.10

\ 4

Bestamning av férdréjning
avsnitt 6.3.9, 11 & 12

Figur 1 Oversikt éver berikningsgingen
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6.2.1

Indata

For berdakning av kapacitet for en deltillfart behovs ingangsdata enligt foljande:
Overordnad led

¢ Dimensionerande floden (f/h), alla fordonsstrommar
¢ Andel tunga fordon (%)

e Antal korfilt eller korbanebredd (m)

e Riktningsmarkeringar

e Hastighetsbegrinsning

Underordnad led

e Dimensionerande fléden (f/h), alla fordonsstrommar
¢ Andel tunga fordon (%)

e Antal korfilt eller tillfartsbredder (m)

e Riktningsmarkeringar

e Placering av dvergingsstille

e Hastighetsbegrinsning

Om tillfart respektive franfart saknar korfaltsmarkering berdknas antalet korfalt
som antalet multiplar av 2,75 m f0r tillfart respektive 3,0 for frinfart. Antalet
korfalt definieras i ett snitt 30 m fran korsningens nirmaste begransningslinje.

Med “’korfalt” avses 1 berdkningsmetoden endast korfélt av storre 1angd én
30 m.

Om en deltillfart innehaller tva eller fler fordonsstrommar, forutsitts att deras
relativa storlek dr given och konstant.
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Kommentarer

:1  Med korfdlt” avses 1 berdkningsmetoden endast korfélt av storre langd
an 30 m.

:2  Framkomligheten i en korsning dr beroende av hur flodet dr fordelat
mellan de olika tillfarterna. Korsningens kapacitet och andra
egenskaper kan darfor endast anges for en viss given fordelning mellan
de ingaende flodena.

Den av tillfarterna som forst nar kapacitetstaket blir avgérande for
korsningens totala kapacitet vid den aktuella trafikfordelningen.

Om tillfarterna bestar av endast ett korfilt eller om en fordonsstrom
kan utnyttja samtliga korfalt 1 tillfarten berdknas kapacitet och 6vriga
egenskaper for hela tillfarten som en enhet. Om en fordonsstrom kan
utnyttja flera korfalt maste en korfaltsallokering genomforas. Om
tillfarten bestér av tva eller fler korfélt som inte alla kan utnyttjas av en
fordonsstrom maste tillfarten delas upp 1 grupper av korfélt som inte
har ndgon fordonsstrom gemensam. En sddan grupp av korfilt,
deltillfart, fungerar oberoende av dvriga korfalt i tillfarten, se exempel.
Korsningens kapacitet begrénsas av den deltillfart som har lagst
kapacitet.

Exempel:

Om som i figuren en tillfart innehaller ett korfdlt for vinstersvdngande
och rakt fram och ett for hdgersvingande &r trafikavvecklingen i de
bada korfélten oberoende av varandra. Hade ddaremot det hogra
korfaltet varit upplatet for rakt fram skulle korfalten vara beroende
eftersom trafik rakt fram da kunde vilja mellan korfalten.

VI
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6.2.2

Indelning i deltillfarter

En deltillfart bestar av de korfilt 1 en tillfart som utnyttjas gemensamt av en
eller flera fordonsstrommar 1 tillfarten

Regler for indelning i deltillfarter

1. Om separata korfélt saknas, utgor hela korsningen tillfarten en
deltillfart

2. Om en fordonstrom endast forekommer 1 ett separat korfélt, utgor detta

en deltillfart

3. Om en fordonsstrom forekommer 1 flera korfalt, eventuellt tillsammans

med andra fordonsstrommar, utgér dessa korfilt tillsammans en
deltillfart

For definition av korfalt, se kommentar :1.

Exempel
B L B
<—
—— 0 = o =
A & A —&
0 N

Figur 2 Tva exempel pa indelning i deltillfarter

A = en deltillfart A = en deltillfart

B = en deltillfart B = en deltillfart

C = en deltillfart Cr1n, C, = tva deltillfarter

D = en deltillfart Dy, D, D,, = tre deltillfarter
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Kommentarer For bestimning av de 6verordnade flodena behdvs uppgifter om

e flodet (fordon/h) for samtliga fordonsstrommar
e antal korfilt 1 frinfarterna
e forekomst av gdng- och cykeltrafik i vdsentlig omfattning

Finns endast uppgifter om snittfloden, maste siledes riktnings-
fordelningar och andelar svingande fordon uppskattas.

Felet 1 flodesuppgifterna bor om mojligt inte overstiga + 10 %. Om
felet dr storre dn sa och den erhallna belastningsgraden blir stérre &n
0,8, s& bor berdkningarna upprepas for olika antaganden avseende
flodena.

:1  Cykelflodet i det 6verordnade/cirkulerande flodet inrdknas med ett
personbilsekvivalentviarde Pexy =0,5.

2 Om ett overgdngsstille i en tillfart dr beldget mellan védjningslinjen och
cirkulationsplatsen inrdknas gangtrafikflodet (gdende/h) 1 det
overordnade/cirkulerande flodet med Pexry = 0,5.

:3  Metoden tar ingen hansyn till 6vergangsstéllen i1 franfarten och hur
dessa paverkar kapaciteten 1 franfarten, eventuell tillbakablockering in i
cirkulationen samt effekter pa tillfartskapaciteten. Vid GC-floden som
kan orsaka tillbakablockering in i cirkulationsplatsen maste saledes
andra berdkningsmetoder anvindas, exempelvis trafiksimulering.
Alternativt kan analytiska berékningar kring sannolikheten att
tillbakablockering in i cirkulation sker genomforas, Se t.ex. Bergman
(2010).

4 For cirkulationsplatser med fler dn fyra ben eller med U-svéngande
trafik maste det 6verordnade flodet kompletteras med flodet fran ben
som ligger till vanster om/uppstrdoms med destination till hdger
om/nedstroms varje tillfart. For en cirkulationsplats med fem ben och
ett cirkulerande korfalt blir det 6.0. flodet g5 = gy, + @rp + Qum +
Quomm 481 Quymm ar flodet som dker pa tre tillfarten innan den aktuella
tillfarten och svénger av franfarten efter den aktuella tillfarten.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.3 Bestimning av overordnat flode

Bestdm de fordonsstrommar, som ar dverordnade, dvs utgor det cirkulerande
flodet for respektive underordnad fordonsstrom.

Cykeltrafik beaktas enligt kommentar :1.

Gangtrafik beaktas enligt kommentar :2 och 3.

For cirkulationsplatser med fler &n fyra ben se kommentar :4.
For cirkulationsplatser med U-svédngande trafik se kommentar :4.

vm

Vv

rv

Figur 3 Illustration av 6verordnade floden i en cirkulationsplats med ett
korfilt.

For en cirkulationsplatstillfart med ett cirkulerande korfilt forbi tillfarten
beréknas det dverordnade flodet som

95 = qvy + qrv + Qum, dar (1)
qyy  ar vanstersvingande flode fran tillfarten vinster om den aktuella
tillfarten
qr,  arrakt framkorande flode fréan tillfarten vénster om den aktuella
tillfarten

qQum  ar vanstersvingande flode fran den motstaende tillfarten
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer

:5 Innebodrden av standardvérdena for 5,y och § ar att alla fordon som
anlidnder 1 hoger korfélt viljer att kora 1 det yttre cirkulerande korfaltet
medan de som anldnder 1 vanster korfalt véljer att kora i1 den inre
cirkulerande korfaltet dtminstone tills det att de passerat den sista
tillfarten innan de ska ldmna cirkulationen.

10
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Figur 4 Illustration av vanster, hoger, inre och yttre korfilt

For en cirkulationsplats med tva cirkulerande korfalt berdknas det Overordnade
flodet per cirkulerande korfalt som

951 = B1qrv1 + B2Grvz + V19uw1 + V2quvz + 61Vum1 + 62Vym2 ()
och

Qsy = (1 - ﬂl)%’vl + (1 - ,Bz)qrvz + (1 - Vl)Qle + (1 - Yz)%vz +

(1 = 8:)Vym1 + (1 = 62)Vyyma, diir )

qs1 ar cirkulerande flode 1 det inre cirkulerande korféltet
Qsy  4r cirkulerande flode i det yttre cirkulerande korfiéltet

Index 1 och 2 betecknar hdger och vénster korfilt i tillfarten.

B,y,6 érandelen fordon i den 6verordnade strémmen som anvénder det inre
korfaltet

Om inga andra indikationer eller métdata finns bor dessa alltid sittas till (se
dven kommentar :5)

P1=v1=61=1lochf, =y, =6,=0

11
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For bestimning av det kritiska tidsavstdndet behovs uppgifter om

Vixlingsstrackans langd (m), se &ven kommentar :2
Andel tunga fordon (%)

korriktningsmarkeringar

Antal korfalt eller tillfartsbredder (m)

1:  Forkortningar

led riktning

0.0.= dverordnad v.Sv. = vénstersving

u.0.= underordnad h.sv. =hogersving
r.fr. =rakt fram

:2 Vixlingstrackans ldngd definieras som avstandet mellan de refuger,
trafikodar (eller motsvarande punkter) som omger véxlingsstrickan

< Q/F

12
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.4 Bestamning av Kritiskt tidsavstand
(1) Bestdam ett grundviarde, T, = 5,66 s.

(2) Bestam korrektioner, AT;, for de olika riktningarna enligt ekvationer och/eller
diagram nedan. Observera att ibland presenteras bade ekvation och diagram.

Tillatna virden pa vixlingsstrackans ldngd (se kommentar :2), v;, 4r = 16 och

< 64 m.

Korrektion m h t tunga fordon AT,

Samtliga riktningar

AT; = 1,1(p;p — 0,056),
dér p;;, ar andelen tung trafik

1

05 —

korrektion AT1

-0.5

0 10 20 30 40 50
Andel tunga fordon i underordnad strom

Figur 5 Korrektion m.h.t. andel
tunga fordon

Korrektion for h.sv. trafik fran u.o.

led ATs;.
Endast h.sv.
AT; = —0,46

Korrektion m h t véaxlingsstrackans
langd, AT,
Samtliga riktningar

AT, =—-0,062 - min(35;v;,)

korrektion AT2

0 10 20 30 40 50 60 70
Véxlingsstréckans langd, wy [m]

Figur 6 Korrektion m.h.t.
vixlingsstriackans lingd

Korrektion for trafik 1 vanster korfalt
fran u.o. led AT,.
Samtliga riktningar

AT, = 0,62

(3) Berékna kritiska tidsavstindet, T (s) och
foljdtiden Ty = 2,4 + 1,1 - (py, — 0,061)

T = min(T, + AT; + AT,; 3,4) + AT,
T = min(T, + AT, + AT,; 3,4) + AT; + AT,
T = min(T, + AT, + AT,; 3,4)
T = min(T, + AT, + AT,; 3,4) + AT,

h.sv. fran hoger korfalt
h.sv. fran vanster korfalt
v.sv. och r.fr. frdn hoger korfalt
v.sv. och r.fr. fran vanster korfalt

oSOw>

13
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For berdkning av betjdningstiden behdvs foljande ingdngsdata:

e Det 0verordnade/cirkulerande flodet per korfélt (fordon/s)
e Kiitiska tidsavstandet (s)

e Antal korfalt pd 6verordnat led

e Minsta tidlucka (s)

e Personbilsekvivalent for lastbilar

:1  Hogersvang fran vénster korfélt ar rimligen mycket ovanligt men i de
fall de forekommer antas samma kritiska tidlucka som for
raktframkorande trafik behdver fran vinster korfalt, darav
subtraktionen av AT; (dvs. reduktionen i kritisk tidlucka for
hogersvangande fordon géller endast hogersviang fran hoger korfilt)

:2  For cirkulationsplatser med ett cirkulerande korfalt dr g, = 0.

14
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.5 Bestamning av betjaningstid
(1) Berikna kapacitet per korfilt, [, och riktning, m

Ayt i) 1 cirk. kf
. e korr.(l—e /11T0) .
Cim = Q102G14> e~ @A1T1+22T2) ) , dér
(Al + /12) . I . e—(11+’12)Akorr-(1—3—(11+/12)T0) 2 ClI‘k. kf
= %4
t 1-qilkorr

a; = 0,910 - 1,545ql

Agorr = A% ((1 — D) + D * pbelb)

qi ar flode [fordon/s] i cirkulerande korfélt i
i index for cirkulerande korfilt, 1 yttre (Y) och 2 dr inre (I) korfélt
A =1,8sochpbey = 2,0

(4)

T = {T + ATs; — AT;  h.sv.fran v.kf T = {T — ATs — AT;  h.sv.fran v.kf
1= 2=

T + ATs annars T — ATs annars
0 vid 1 cirkulerande kf
ATs = {0,138 for hoger kf ,
0,106 for vanster kf

och AT; enligt avsnitt 6.2.4. Se &ven kommentar :1

(2) Bestim betjiningstid vid ko {or korfilt, [, och riktning, m ur ekvation.
Betriffande 6verordnat flode, se avsnitt 6.2.3 och kritiskt tidsavstand, se

avsnitt 6.2.4.

1

b = — dar
q,lm Clm’

Cim  ar kapaciteten for korfalt [ och riktning m enligt steg (1)

©)

(3) Bestim betjiningstid vid ingen ko for korfalt, [, och riktning, m ur ekvation.

Se kommentar :2 {or cirkulationsplatser med ett cirkulerande korfalt.

Betriaffande 6verordnat flode, se avsnitt 6.2.3 och kritiskt tidsavstand, se

avsnitt 6.2.4.

) _ M ko) 1 ADE oy +2ABkorr—2Dkorr+2BAkorr—3ADG orr B
nlm (q1+92)A A 2MAkorr+2A—4BAZ,, A
A= a1q1(1=Aporrq2)+a2q2(1-Agorrq1)
q1tqz
— 1192
q1tqz

15
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For berdkning av delbelastningsgrader behovs foljande ingéngsdata:

e Betjaningstider (s) for samtliga vdjningspliktiga
fordonsstrommar

e Flodet (f/h) for samtliga véjningspliktiga fordonsstrommar

e Antal korfilt for sekundért 6verordnade strommar

:1  For bestimning av antal korfdlt, se kommentarer till avsnitt 6.2.2.

16
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.6

Beriakning av delbelastningsgrader

Berikna delbelastningsgrader, B;, for samtliga underordnade fordonsstrémmar
enligt foljande

_ _qi --
B; = 3600 by, dar (7)

qi flode (f/h) 1 fordonsstrom i
bqi betjaningstid vid ko (s) for fordonsstrom i enligt avsnitt 6.2.5.

17
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For berdkning av kapacitet for en deltillfart behovs foljande
ingangsdata:

e Delbelastningsgrader for samtliga fordonsstrommar i
deltillfarten

e Totala flodet (f/h) i deltillfarten

e Antal korfalt 1 deltillfarten

:1  For bestimning av antal korfdlt, se kommentarer till avsnitt 6.2.2.

:2  Om en deltillfart har ett korfalt 30 m fran korsningen (enligt
kommentar :1 avsnitt 6.2.2) men fler korfilt eller storre bredd édn 5,0 m
ndrmare korsningen samt om deltillfarten &r upplaten for minst tva
fordonsstrommar s maste belastningsgraden justeras.

18
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.7
(1

2)

3)

Beriakning av belastningsgrad och kapacitet

Berikna kapacitetskorrektionsfaktorn

c =]lc;, dar (8)

korrektionerna c¢; berdknas enligt

Korrektion m h t cyklar ¢,

-1
¢ = {(1 +0,3- (4—max(25w)) ‘pey) 25 Sw S 40 g o

1 Wl>4

w; korfaltets bredd (m)
Pcy  andelen cyklar i forhallande till totala flodet 1 korfaltet

Korrektion m h t korfiltsbredder c,
For korfaltsmarkerade korfalt eller deltillfart ej bredare &n 5 m berdknas ¢, som

B {—0,54 +086-w,—012-w? 25<w, <35
2711+ 0,02 - (w, — 3,5) 3,5 <w, <50 (10)

En tillfart eller deltillfart med en bredd w, som Overstiger 5 m, men som inte ar
separerad med korfaltsmarkering bor behandlas som tva korfélt med lika bredd
w; = 0,5 * w,,. For varje sadant korfélt gors istéllet foljande korrektion

B {—0,69 +086-w,—012-w? 25<w, <35
27 10,85 + 0,02 - (W, — 3,5) 3,5 <w, <50 (11)

Korrektion m h t lutning i tillfarten c3

C3 = (1 + 0,1 . pLBTL . B)_l, dar (12)
p genomsnittlig lutning 1 % Over sektionen 0-80 m uppstroms
stopp/véjningslinjen. Vid nedforslut eller planmark anviand § = 0.

Berékna deltillfartens belastningsgrad

YBi ;..
s dar (13)

B =
B; delbelastningsgrader for fordonsstrommar
N antalet korfalt i1 deltillfarten, se kommentar :1.

Kapaciteten for en deltillfart, K (f/h) berdknas med hjélp av belastningsgraden,
B, berdknad enligt (2) ovan, och det totala flodet, g (f/h), for deltillfarten enligt

K=7 (14)

19



TRV2013/643434

Kapitel 6 Cirkulationsplatser

Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer

For berdkning av koldngd for en deltillfart behdvs foljande
ingangsdata:

e Belastningsgrad for deltillfarten enligt avsnitt 6.2.7
e Kapaciteten for deltillfarten enligt avsnitt 6.2.7
e Lingden pa studieperioden

For bestimning av antal korfdlt, se kommentarer till avsnitt 6.2.2.

Exempel av berdkning av genomsnittlig betjdningstid for en deltillfart.
Om deltillfarten har tva fordonsstrémmar (h.sv. och r.fr.) med
betjéningstiderna by, = 4,1 s och b,, = 13,5 s och flédena g, = 50
fordon/h och g, = 75 fordon/h berdknas den genomsnittliga

betjaningstiden som
b qn'bp+qr-by _ 50%4,1+75-13,5

= = 8,53 s
qntqr 50+75

Valfri koldngdspercentil kan beréknas genom att iterativt 16sa foljande
ekvation:
In(1-p) (L_p_l)

Ip+1 =1 422 2. B dir
K+t

1—e

p percentilvérde

B belastningsgrad enligt steg (2), avsnitt 6.2.8

T studieperiodens ldngd (s)

L, kolangd for percentilviarde p vilken initialt berdknas enligt
In(1-p)

B <0,8
In(B)
L = ln(l_p) B-0.8 . ) _ ln(l—p)
P In(0.8) + 0.6 (0'9(0’5 Kt+1) ln(0.8)) 08=B=14
0,9 ((B-1)-Kr+1) B> 14

L,, justeras sedan iterativt till dess att skillnaden mellan vénsterled och
hogerled ar acceptabel.

" 4
y : M /
i /
i / /

15 /2 A
2 [ VA
2 |
o
£ /
B 10
] 100
< /
3
S 150

/
5 /) ]
// LAY,
Lt
-
00 0.1 02 03 04 05 06 07 08 09 1 11 12 13 14

Belastningsgrad, B
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.8

(1)

2)

3)

Berikning av kolangd

For berdkningen av ko6lédngd bor deltillfartens belastningsgrad bestimmas
utifran den genomsnittliga betjédningstiden for deltillfarten vilket gors enligt
nedanstaende iterativa process

1. Beridkna ett initial virde pd B,,4

Bayg = by - q * AB;
2. Berdkna den genomsnittliga betjaningstiden b
b = (Bayg - bg + (1 — Bavg) - by) - AB;
3. Uppdatera B,y
Bavg =b-q
4. Upprepa steg 2 och 3 ovan tills skillnaden i B,,,4 mellan tvd iterationer ar

mindre dn 0,01.

by ér den genomsnittliga betjéningstiden vid ko for deltillfarten
(medelvirdesbildning genom viktning av b, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 6.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2.

b, ar den genomsnittliga betjdningstiden vid ingen ko for deltillfarten
(medelvirdesbildning genom viktning av b,, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 6.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2.

AB; ér korrektionsfaktorn m h t sekundért dverordnade strommar enligt
avsnitt 6.2.6.

Korrigera deltillfartens belastningsgrad m h t
B = 2@9 g
cxN
c ar kapacitetskorrektion enligt avsnitt 6.2.7.
N antalet korfalt 1 deltillfarten, se kommentar :1.

Bestdm koldngden ur ekvation (se dven diagram under kommentar :4 samt
kommentar :1 under avsnitt 6.2.9)

L=05 (—Kr(l — Bayg) +

S50 g+ (KB 1))

K ar deltillfartens kapacitet enligt avsnitt 6.2.7.
T ar studieperiodens ldngd (s)

(15)
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For berdkning av vintetid och interaktionsfordrojning for en deltillfart
behovs foljande ingédngsdata:

e kapacitet for varje deltillfart enligt avsnitt 6.2.7

e belastningsgrad for varje deltillfart enligt steg (2) avsnitt 6.2.8.

e Dbelastningsgrad for varje deltillfart enligt steg (2) avsnitt 6.2.7.

e Dbetjianingstid vid ko for varje fordonsstrom enligt avsnitt 6.2.5.

e betjaningstid vid ingen ko for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 6.2.5.

:1  Funktionen for berdkning av vintetid (samt funktionen for kdldngd)
géller bade for belastningsgrader under ett och vid dverbelastning.
Berdkningsmetoden ér baserad pa att den underordnade tillfarten kan
approximeras med ett M/M/1 kdsystem vid laga belastningsgrader och
med ett D/D/1 kdsystem vid hdga belastningsgrader. Vidare antas att
eventuell Gverbelastning varar under studieperiodens ldngd (7) och att
denna efterfoljs av en tidsperiod utan trafikbelastning, dvs. 0
inkommande fordon/h. Hirledningen av ekvationen finns redovisad 1
Hagring (2001).

:2 Vid berdkning av véntetiden bor belastningsgraden beréknad enligt den
iterativa processen i steg (2) avsnitt 6.2.8 anvéndas da den bést
beskriver belastningsgraden for aktuella trafikforhallanden.

:3  Vid berdkning av interaktionsfordrojningen ska véntetiden och den
genomsnittliga betjaningstiden adderas. Den genomsnittliga
betjaningstiden bor berdknas med hjélp av belastningsgraden berdknad
enligt steg (2) avsnitt 6.2.7.
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6.2.9

)

Kapitel 6 Cirkulationsplatser

Berikning av vintetid och
interaktionsfordrojning

(1) Berdkna véntetiden d, ur ekvation eller diagram (Se d&ven kommentar :1)

q

S WX o

Vantetid, dq (s)

_ —(2+K7—-BKT)+((2+K-1-BK7)?+8BK7) " diir (16)

4xK

ar deltillfartens kapacitet enligt avsnitt 6.2.7.
ar deltillfartens belastningsgrad enligt avsnitt 6.2.8, se 4ven kommentar :2.
ar studieperiodens langd (s)

500 [y bdchdt K el T

450 /L]
/

400 i

350
300 /

o
250 7
200 / ﬁ
150

,,,,,,,,,,,,,7Z,,,,,L LT
100 5
qy1 40p /i
50 //r > >
oL e —— —— = do
0 0.1020304050607 0809 1 111213 14 15 16

Belastningsgrad, B

Figur 7 Vintetid som funktion av belastningsgrad och

kapacitet vid T = 3600 s som i Capcal

Berikna interaktionsfordréjningen

d;=b+dg,dir (17)
b dr den genomsnittliga betjdningstiden berdknat som

b=B-b;+ (1—B)-b,, dir (18)
B deltillfartens belastningsgrad enligt steg (2) avsnitt 6.2.7, se d&ven

kommentar :3.

deltillfartens genomsnittliga betjaningstid vid ko for deltillfarten
(medelvérdesbildning genomviktning av b, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt 6.2.5) med flodet), se exempel under kommentar :2, avsnitt 6.2.8.

ar den genomsnittliga betjdningstiden vid ingen ko for deltillfarten
(medelvirdesbildning genom viktning av b,, for varje fordonsstrom (enligt
avsnitt Bestdmning av betjaningstid) med flodet), se exempel under
kommentar :2, avsnitt 6.2.8.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For berdkning av andel stopp for en deltillfart behovs foljande
ingangsdata:

e Fordonsstrommar som trafikerar tillfarten samt deras floden

e Overordnat flode for varje fordonsstrom enligt avsnitt 6.2.3.

e kritiskt tidsavstdnd for varje fordonsstrom enligt avsnitt 6.2.4.

e Dbelastningsgrad for deltillfarten enligt steg (2) avsnitt 6.2.8.

e genomsnittliga betjaningstider for varje fordonsstrom enligt steg
(2) avsnitt 6.2.9.

¢ interaktionsfordrdjning for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 6.2.9.

e ankomsthastighet (vanligtvis = hastighetsgransen) for varje
tillfart.

:1  Genomsnittlig retardationsniva berdknas per deltillfart utifrdn aktuell
fordelning av fordonstyper i tillfarten som
R =Rp - (1 —pign) + Ripn * PLpn, dir
pp andelen personbilar i deltillfarten
pLen andelen tunga fordon i deltillfarten
Rp = 2m/s?
Rpn = 1m/s?
Vid en andel tung trafik p; 5, = 0,1 fas en genomsnittlig
retardationsnivd pd R = 1,98 m/s?.
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Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

6.2.10 Berikning av andel stopp

(1) Berédkna for varje underordnad fordonsstrom andelen fordon som inte
accepterar forsta tidluckan, pr

pr = max(0; (1 — B) - H(t)), dér

B dr deltillfartens belastningsgrad enligt steg (2) avsnitt 6.2.8.
qs; 4ar overordnat flode enligt avsnitt 6.2.3.

1— ale—h(TrAkorr) 1 cirk. kf )
H(t) = 1— A1+22) 21020142 e~ (T1=Bkorr)+22(T2=Bkorr)) 2 cirk. kf’ dar
q1t4z A1,

a, A, Agorrr T1, T, berdknas enligt steg 1, avsnitt 6.2.5.

(2) Berékna for varje fordonsstrom pa underordnad led andelen fordon som
fordrdjs pga. konflikt, p. som

DPe = min(l; B+ 'pf), dar
B ér deltillfartens belastningsgrad enligt steg (2) avsnitt 6.2.8.

(19)

(20)

21

(3) Berékna for varje fordonsstrom pa underordnad led andel fordon som maste

stanna, pg, som

_dref
Ps =Dpc e 4, dir

d. ar interaktionsfordréjningen enligt avsnitt 6.2.9.
__ Vg .
Arer = R dar

v, 4ar ankomsthastigheten (m/s)
R genomsnittlig retardationsniva (m/s?), se kommentar:1.
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Kommentarer For berdkning av geometrisk fordrojning for en deltillfart behdvs
foljande ingéngsdata:

e Fordonsstrommar som trafikerar tillfarten samt deras floden.

¢ Andel fordon fordréjda p.g.a. konflikt enligt avsnitt 6.2.10.

e Andel fordon som maste stanna enligt avsnitt 6.2.10.

e ankomsthastighet (vanligtvis = hastighetsgransen) for varje
tillfart

:1  Diagrammet for bestimning av den mojliga hastigheten genom
cirkulationen dr framtaget genom att iterativt 16sa foljande
ekvationssystem:

F =028 % e—0,03456*vm

6xg*T*F ..
Uy = /QT, dar

r = vixlingsstrickans ldngd dividerat med 1,4 (m)
g = 9,81 m/s?

:2 Vid berdkning av geometrisk fordrdjning for en hastighet pa 22,35
km/h, d,;(22,35), féas foljande virden for respektive fordonstyp

Personbilar: 2,27 + (22,35 — 20) - S447227 _ 5 55 ¢
(30—20)

Lastbilar (LBn): 2,34 + (22,35 — 20) - % =2,70's

(4,68-2,61)
(30-20)
Vid 10 % lastbilar och antagande om lika fordelning mellan lastbilar

med och utan slip fas foljande medelvérde

Alla fordon: 2,55 - (1 — pyp) + Py 2'7023'03

Lastbilar med slép (Lps: 2,61 + (22,35 — 20) - = 3,08s

=2,58s
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6.2.11 Berikning av geometrisk fordrojning

(1) Berédkna for respektive fordonsstrom den mojliga hastigheten genom
korsningen, v, vilken bestims for aktuell ldngd pé vaxlingsstracka/l,4 ur
diagrammet nedan (se &ven kommentar :1)

50

40

)
\

v_ (km/h
\

m

30

20

Méjlig hastighet,

0 10 20 30 40 50
Vaxlingsstrackans langd / 1,4, v (m)

Figur 8 Mojlig hastighet som funktion av vixlingsstriackans lingd

(2) Berékna for varje fordonsstrom andelen fordon som endast utsétts for
geometrisk fordrojning, pgy
bg = 1-pc

(3) Beridkna for varje fordonsstrom den geometriska fordrojning, d,

d, =p (d (v,) —d (0)) + (p, — Tabell 1 Geometrisk fordrojning
g SATge g ¢ som funktion av hastighet
Um
ps) (dg(va) dg ( 2 )) + Hastighet
As .. (km/h) P LBn Lps
Pg (dg (va) - dg (Um)) + E: dér
20 2,27 2,34 2,61
I{ 0 h. sv.
"2,y Lfm 30 3,44 3,87 4,68
As = 14
3(E-1) 40 4,67 5,81 7,47
L_M "V V.SV 50 6,02 8,24 11,1
d,(v) hdmtas fran tabell genom 60 7,55 11,26 15,75
interpolation dver hastighet och 70 9,27 15,03 21,7
medelvardesblldnu.lg over fordonstyp, 30 1124 19,89 29,48
se kommentar :2 for exempel.
90 13,51 19,89 29,48
100 16,18 19,89 29,48
110 19,47 19,89 29,48

27




TRV2013/643434 Kapitel 6 Cirkulationsplatser
Metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vagtrafikanldggningar

Kommentarer For berdkning av total fordrdjning for en deltillfart behdvs foljande
ingangsdata:

e Fordonsstrommar som trafikerar tillfarten samt deras floden

e Interaktionsfordrojning for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 6.2.9

e Geometrisk fordrjning for varje fordonsstrom enligt
avsnitt 6.2.11.
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6.2.12 Berikning av total fordrojning

(1) Berdkna genomsnittlig interaktionsfordrdjning per deltillfart
X disds .

d;s dr interaktionsfordrojning for varje svingrorelse s 1 deltillfarten enligt
avsnitt 6.2.9.
Y. qs totala flodet i deltillfarten

(2) Berédkna genomsnittlig geometrisk fordrojning per deltillfart

— 2disds g
dg = Yq. dar (25)
d

g,s ar geometrisk fordrojning for varje svangrorelse s 1 deltillfarten enligt

avsnitt 6.2.11.
Y. q, totala flodet i deltillfarten

(3) Berékna total fordrojning per deltillfart

d d .
d, = max (di;?q) + 7‘9, dér (26)
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6.3  Alternativa analysmetoder

For de fall dir dessa berdkningsmetoder ej ar tillimpliga ar vanligen det bésta
alternativa berékningsmetoden simulering. Som alternativ metod kan dven
regressionsmodeller for skattning av kapacitet som funktion av cirkulerande
flode och korsande ging- och cykelfléden nimnas, se vidare i Bang et al.
(2012). Exempel pa fall dir metoden ej ir tillimplig' ér

Det finns fler én tva korfilt i nagon tillfart

o Detir fler in tva cirkulerande korfilt i cirkulationsplatsen

e Antalet korfilt i cirkulationsplatsen varierar, dvs antalet cirkulerande
korfilt varierar.

e Vixlingsstrickan ar mindre in 16 meter eller storre in 64 meter

e Det finns stora giang- eller cykeltrafikflode 6ver nagon franfart
metoden tar inte hdnsyn till fordréjningar och stopp péd grund av
interaktioner med korsande géng- och cykeltrafikanter i1 franfarten. Det
innebdr att om det finns ett stort sddant fldode kommer programmet att
overskatta framkomligheten i korsningen och resultaten bli missvisande

e Hela eller delar av cirkulationsplatsen ér trafiksignalstyrd
metoden kan inte berdkna och ta hinsyn till de effekter som
trafiksignalreglerade till- och/eller franfarter 1 en cirkulationsplats ger
upphov till. Om det finns en signalreglerad gang- och cykeloverfart i
anslutning till cirkulationsplatsen maste en bedomning goras av vilken
paverkan den har pa framkomligheten i cirkulationsplatsen. Véixer kderna
in 1 cirkulationsplatsen, eller om trafiksignalen har stor paverkan pa det
inkommande flodet i cirkulationsplatsen, bor andra metoder/modeller
anvindas

¢ Det finns kapacitetsproblem i ndgon av franfarterna
Metoden tar inte hénsyn till franfarternas bredd. Varje tillfart hanteras
individuellt som en trevigskorsning och ddarmed tas ingen hénsyn till
eventuella framkomlighetsproblem i anslutning till franfarten. Det &r upp
till den som utformar cirkulationsplatsen att se till sd att antalet korfélt i
franfarten &r tillrdckligt ménga i forhdllande till antal cirkulerande korfalt
och flodet 1 dessa.

e Det finns paverkan frin nirliggande korsningar

Finns det andra korsningar i nérhet till vilka det bildas kder som paverkar

avvecklingen av fordon fran den aktuella korsningen eller tvartom? Om sa

ar fallet finns en risk for att berdkningarna for den aktuella korsningen ger

missvisande resultat, oftast i form av dverskattning av framkomligheten. |

de fall det finns nérliggande korsningar &r det extra viktigt att studera de

! Baserad pa (Olstam et al. 2010)
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kolangder som metoden berdknar och jaimfora dessa med tillgéngligt
utrymme mellan korsningar.

e Naigon av tillfarterna har en fri hogersving
Metoden kan inte berdkna korsningar med fri hdgersving. Om de som
svinger hoger péd den fria hogersvingen inte interagerar eller har
begrinsad interaktion med Ovriga trafikanter, kan det hogersvangande
flodet séttas till 0. Om det dédremot &r mycket interaktion mellan
hogersvangande fordon och fordon frén andra tillfarter som delar franfart
med den fria hogersvéngen, sé kan berdkningen ge missvisande resultat.
Andra problem kan vara om hdégersvingande fordon hindras fran att na
den fria hdgersvingen pa grund av begransade korfaltslangder. Satts det
hogersvangande flodet till 0 s& kommer fordréjningen for hogersvingande
fordon forstés att underskattats, men dven fordrojningen for dvriga fordon
frén denna tillfart kommer att underskattas.

e Trafikbelastningen i korsningen ir mycket hog
For trafikbelastningar i narheten av eller 6ver korsningens kapacitet, d.v.s.
med en belastningsgrad néra eller 6ver 1, finns en stor osékerhet i resultat
fran analytiska korsningsmodeller. Detta pd grund av osdkerhet i de
antaganden som ligger till grund for berdkning av dverbelastade
trafiksituationer i analytiska korsningsmodeller, samt bristen pa
valideringsdata for hogt och 6verbelastade korsningar. Problemen géller
dock 1 hog grad dven andra typer av modeller.
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6.3.1 Kalkylhjalpmedel (”computational

engines’)
Till detta kapitel finns ett enklare kalkylhjédlpmedel som anvinds for att
konstruera det tillimpningsexempel som redovisas 1 avsnitt 6.6. Berdkningarna
ar genomforda i MS Excel och &r endast verifierade for tillimpningsexemplet.
Berdkningar som genomfors med hjdlp av Excel-filen maste saledes verifieras
mot denna metodbeskrivning.
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6.4  Berakningsblankett

Tabell 2 Berikningsblankett for cirkulationsplatser

Kapacitet Kolangd | Andel Fordrojning
stopp
Indelning i deltillfarter Over- | Kritiskt | Betja- | Delbe- | Kapaci- | Deltill- | Kapaci- | Medel di dg dt
ordnat tids- nings- last- tets- | fartens tet
- - — flode | avstand tid nings- | korrek- | belast-
Tillfart Deltill- | Antal Fordonsstrom . .
fart Korilt gs T bq grad tion nings-
(f/h) (s) (s) grund- grad (f/h) (%) (s) (s) (s)
Rikt- q varde
ning (f/h)
Berakningsavsnitt 6.3 6.4 6.5 6.6 6.7 6.8 6.9 6.10 6.11 6.13
A
B
C
D
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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Kommentarer

Kolumn 2&3

6

11

12

14

(Se aven excel-fil)
Samtliga tillfarter har endast ett korfalt och ddrmed endast en deltillfart.

Hela cirkulationen har endast 1 kérfilt. O.o/cirkulerande fléden
berdknas enligt regler och exempel.
Exempel: qpy, = quv + Qar + gy = 25+ 100+ 50 = 175 t/h

Andelen tung trafik dr 10 % vilket ger AT, = 1,1(0,1 — 0,056) =
0,0484 s och foljdtiden Ty = 2,4 + 1,1 * (0,1 — 0,061) = 2,4429 s.
Samtliga véxlingsstrackor dr 6ver 35 meter vilket ger AT, = —0,062 -
35=-2,17s

Betjéningstiden berdknas genom att forst berékna kapaciteten per
svangrorelse.
@141 e~ Ty

A4 ’ e‘AlAkorrﬁ(l—e—llTO)

Exempel: Cpp = A4 - med a; = 0,91 — 1,545 -

L= 0,74, Aoyr = (1= 0,1+ 0,1-2) - 1,8 = 1,98, Ty = Ty, + ATy =
400

3,075+ 0soch4; =0,74 - % ger C4p, = 1162 fordon/h. Detta ger

3600 '
1 _ 3600

en betjaningstid vid ko b, = o STt 3,10s.

Vad det giller kapacitetskorrektionsfaktorn ar c; = 1 (ingen
cykeltrafik), c, = 1 for alla fordonsstrommar pa 6.0. led (korfaltsbredd
3,5 m) och ¢, = 1,03 for alla fordonsstrommar pa u.o. led
(korfaltsbredd pa 5 m), c; = 1 for samtliga fordonsstrommar (ingen

lutning).

Deltillfartens belastningsgrad berdknas som summan an de ingaende
fordonsstrommarnas belastningsgrad dividerat med
kapacitetskorrektionen.

Deltillfarternas belastningsgrad efter iterering och kapacitetskorrektion
blir B = 0,063, B = 0,085, B = 0,120,
och B = 0,058.

avg,Aptriv avg,Bniriv avg,Chir+v

avg,Dpyriv
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6.5

Pran jA
E,m<(

F = M

fnge for verje deftilifart - bendming
- atal kbrfile
- tillatma rErrikiningar

Figur 9 Exempel 1 fran TV131

>

Berikningsexempel 1 fran TV131

:@dan {frhy IR 7
Tid:;‘,’m no Mo e
Iy =2
et A
15':% wﬂ
I ™ &= 97
0
= qir.
25 75 G

Ange flooe (f/0)
for varje fordonssirdm

Tabell 3 Indata for exempel 1 fran TV131

Tillfart | Korfalts- | Vaxlings- | Andel Hastighets- | Cykelflode | Gangflode
bredd strackans | tung grans [cyklar/h] | [pers./h]
[m] langd trafik [%] | [km/h]

[m]

A 5 40 10 70 0 0

B 5 40 10 70 0 0

C 5 40 10 70 0 0

D 5 40 10 70 0 0
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Tabell 4 Sammanstiilld berikning for exempel 1 frin TV131

Kapacitet Kolangd | Andel Fordrojning
stopp
Indelning i deltillfarter Over- | Kritiskt | Betjd- | Delbe- | Kapaci- | Deltill- | Kapaci- | Medel di dg dt
ordnat tids- nings- last- tets- | fartens tet
- - — flode | avstand tid nings- | korrek- | belast-
Tillfart Deltill- | Antal Fordonsstrém . .
fart Kerfalt gs T bq grad tion nings-
ar Ot I Rikt- q (f/h) (s) (s) | grund- grad | (f/h) (%) (s) (s) (s)
ning (f/h) varde
Berakningsavsnitt 6.3 6.4 6.5 6.6 6.7 6.8 6.11 6.10 6.12 6.13
h+r+v 1 75 400 3.08 3.1 0.06 [1.030| 0.17 1160 0.07 % 1.3 10.0 10.0
A r 100 400 3.54 3.3 0.09 0%
v 25 400 3.54 3.3 0.02 %
h+r+v 1 h 100 250 3.08 2.8 0.08 [1.030| 0.31 1289 0.09 % 1.1 10.4 10.4
B r 250 250 3.54 2.9 0.20 0%
v 50 250 3.54 2.9 0.04 %
h+r+v 1 h 100 375 3.08 3.0 0.08 [ 1.030| 0.25 1180 0.14 0% 1.5 10.5 10.5
C r 100 375 3.54 3.2 0.09 %
% 100 375 3.54 3.2 0.09 0%
h+r+v 1 h 50 175 3.08 2.7 0.04 | 1.030| 0.30 1354 0.06 0% 0.9 10.7 10.7
D r 300 175 3.54 2.7 0.23 %
% 50 175 3.54 2.7 0.04 0%
Kolumn 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
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