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6 Styrteknik styrapparater

6.1 Omfattning

Foljande handling anvinds for kravstéllande av styrapparater vid Stockholms Stads
upphandlingar av styrapparater. Majoriteten av materialet dr himtat fran Trafikverkets
VGU9%4 och DV8. Samtliga specificerade funktioner i dokumentet &r kravstéllande,
med undantag for "PRIBUSS” enl. 6.3.16.6 samt driftformen “sléckt signal” enl. kap
6.3.15.3 som endast 4r orienterande.

6.2 Revisioner

Version ‘ Beskrivning Revisionsdatum ‘

Handling 06.04 Ny layout samt nytt 2024-05-15
handlingsnummer

Handling 05.04 Senast publicerad 2015-03-05
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6.3

6.3.1

Styrteknik Styrapparater

Allmdnt

Styrteknik for trafiksignaler innehaller en mycket stor méngd funktioner och variabler
som maste fastliggas for varje enskild anliggning. Hér beskrivs styrteknik och
grundliggande parametrar avsedd att utgora grund for programmering av en
styrutrustning.

En signalanldggning kan styras oberoende av andra signalanldggningar eller mer eller
mindre samordnat med intilliggande signalanldggningar. Detta beskrivs i kap 6.4.8
”Signalomraden” och 6.3.9. ”Styrfunktioner”.

6.3.2 Signalgruppsteknik

6.3.3

Den grundlidggande tekniken for trafiksignalstyrning bendmns signalgruppsteknik. I
denna tilldelas varje tillfart, deltillfart, cykeloverfart och dvergangstille en
SIGNALGRUPP. Denna motsvaras i tillfarten av en eller flera signaler som alltid
visar samma signalbild (rott-gult-gront).

I en korsning indelas och numreras signalgrupperna normalt medsols fran vister med
borjan pa fordonssignalgrupper f6ljda av signalgrupper for cykel- och gangpassager.

F1: Fordonssignalgrupp
F2: Fordonssignalgrupp
C7: Cykelsignalerupp
G8: Gangsignalerupp

Figur 6.1 Signalgruppslitterering

Signalgrupperna har normalt samma uppbyggnad for att fritt kunna disponeras som
t.ex. fordons-, cykel- eller gangsignalgrupper genom tilldelning av
beteendefunktioner.

Fasbilder och fasbildsordning

I en trafiksignalanldggning kan trafikstrommar upptréda en och en i taget, eller flera
tillsammans i en gemensam fasbild. Fasbild definieras som "en kombination av
trafikstrommar som samtidigt visas gront ljus i en signalanlédggning". Fasbilderna kan
upptrida i en forutbestdmd fasbildsordning, cyklisk eller acyklisk. Cyklisk
fasbildsordning &r att signalgrupper som anmélt ett gronbehov alltid upptréader i
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samma ordningsfoljd. Acyklisk innebér att ordningsfoljden inte ér given utan berdknas
lopande beroende pa den inkommande informationen fran detektorerna.

De i fasbilden ingdende trafikstrommarna representeras av signalgrupper som styrs av
tillfartens/deltillfartens trafik. Fasbilder kan indelas i PRIMARA och SEKUNDARA
fasbilder. I en primér fasbild kan forutbestdimda signalgrupper visa gront. En primér
fasbild kan helt eller delvis ersittas av en sekundir fasbild i vilken signalgrupper ur
foregaende och/eller néstfoljande priméra fasbild visar gront ljus. Detta forutsitter att
trafik saknas/upphor i ndgon tillfart eller gang- och cykelbana.

; SEKUNDAR
FASBILD

S

—

IR . ¥

FRIMAR
FASBILD

R

PRIMAR

FASBILD

‘:’—4‘“,\ SEKUNDAR
(" FASBILD

¥ =N

Figur 6.2 Exempel pa priméra och sekundira fasbilder.
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Figur 6.3 Signalgruppsbeteende.

Fasbildsordningen anvénds bl.a. for att beskriva hur en signalgruppsstyrd anldggning
ar tankt att vixla vid full trafikbelastning. Detta kallas ibland dven ldgen eller
ldgesordning ifrdga om en styrutrustnings arbetssitt. Ett ldge definieras som en
tidsrymd dér minst en signalgrupp visar gront ljus och en eller flera till denna grupp
icke fientliga signalgrupper kan vixla till gront ljus. Med denna strategi utmits
grontiden separat for varje enskild signalgrupp. Nir gronbehovet 4r uttémt sa kan en
eller flera andra signalgrupper fa starttillstand. Det dr alltsd mojligt att kombinera
signalgrupperna pa en mingd olika sitt och ddrigenom blir antalet mojliga fasbilder
stort. Signalgrupperna kan alltsd vid signalgruppsstyrning tillatas att visa gront i, fore
och efter den primira fasbilden enligt ovanstaende figur.
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6.3.4 Signalbildssekvens och signalgruppsstatus

En signalgrupps successiva fargvisning kallas signalbildssekvens. For en
fordonsgrupp motsvarar detta: ROTT-RODGULT-GRONT-GULT-ROTT.
Férgvisningarna i signalbildssekvensen kan indelas i minst de antal delar eller status
som visas i nedanstaende figur.

Stan

.
. Rodgukt Maxgront Varabelt rotn:
Gh — ! L —
[ L q [ i i i Lt 4 L
T T 1 ¥ 1 t 1 —t 1 i
Passivt Akttt SMingront Vil Fasi Var Fast Var Fast Passavi
rott it gromt  frantid  frintd  golt gult roo rott

Fordonsignalgrupp

Stan

" Rodgult Maxgromt Variabelt ron s

Gb — i r—

| i I [ I L I 1

T + t L —t t t
Passivt Aktivt Mingront Vil Fast  Fast Passivt

Tt sl gromt  gull ol Tt

Cykelsignalgrupp

Stant

FET: ! s S
Fiktivt risdgult Maxgrom Variabel rott+ En gangsignalgrupgp
Gb . I + | . kan ha Gronblink
Il i 4 i i 1
T L L L] L] L}
Passivt Aknuwt S lingront Vile-  Fast Passivt
ridl rii proml  poll roll

Figur 6.4 Signalgruppernas olika status, tid i sekunder (s).

6.3.5 Gronbehov

En signalgrupp kan ges gront genom att den dr programmerad att alltid vixla till gront
eller att ga till gront av en given anledning. Vid trafikstyrning styrs signalgruppen av
detektorer (fordons-, cykel- eller gangdetektorer) och erhaller via dessa ett gronbehov
som kan avvecklas nir signalgruppen visar gront ljus.

6.3.6 Styrsdtt

Normala styrsitt for en trafiksignalanldggning kan indelas i:
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6.3.6.1 Trafikstyrning

Trafikstyrning #r det normala styrsittet och innebir att trafikant (bilist, gaende etc)
med hjilp av fordonsdetektor, cykeldetektor och tryckknappsdetektorer kan paverka
signalgruppens vixling efter lamplig styrstrategi. Det finns flera olika styrstrategier d
v s teknik for att besluta hur signalerna skall vixla. Styrstrategin &r normalt baserad pa
den s k tidluckametoden. Enligt denna baseras beslutet om vixling i en signalgrupp pa
gronbehovet, vilket i sin tur beror av om fordon passerar ett visst snitt (detektorn),
eller flera snitt (detektorer i samverkan) med ldngre eller kortare tidsluckor &n en
given.

6.3.6.2 Tidstyrning

Tidstyrning innebdr att alla signalgrupper arbetar med tider av konstant lingd.
Andring av dessa kan ske genom byte av tidplan.

6.3.6.3 Manuell styrning

Manuell styrning innebir normalt att givna fasbilder visas genom nagon form av
extern paverkan. Fasbilderna kan fés att upptrida antingen i en valfri ordning eller
genom stegning i en given fasbildsordning.

Till dessa styrsitt anvinds dessutom speciella (trafikstyrda eller tidsstyrda) tilligg som
till exempel styrstrategier speciellt for kollektivtrafikprioritering.

6.3.7 Tidplaner

En signalanldggning styrs normalt i en eller flera tidplaner”. Tidplanen kan ségas
representera aktuell trafikstruktur och &r ett grundlédggande begrepp oavsett vilken
ovrig styrteknik som anvinds.

Det ér naturligt att det foreligger behov av flera tidplaner for olika trafiksituationer.
Tidplanekonstruktionen &r oftast betingad av trafiksituationen eller av férhallanden
med extra trafiktryck, till exempel for- och eftermiddagstrafik, hindelser m.m.
Normalt finns minst en tidplan for oberoende styrning och om behov finns skapas fler
tidplaner for t.ex. samordnad styrning som anvénds vid olika tidpunkter. En tidplan
for samordnad styrning omfattar flera signalanlédggningar vars styrning pa detta sitt
knyts samman tidsmassigt. Tidplaner kan dven anvindas for att véxla mellan olika
styrtekniker.

Sarskilda tidplaner kan behovas for utryckningsfordon, for tomning efter
idrottsevenemang, farjeankomster etc.

Vid olycka (eventuellt katastrofplan), storre vigarbeten och omledningsplaner bor
dven trafiksignalstyrningen éndras.

Framtagningen av tidplanen bor goras med stor omsorg for att fa flexibilitet med
trafikstyrning inom tidplanens ram. Hinsyn till variationer i gronvagens bakkant dr
viktig.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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6.3.7.1 Tidplaneval

For att ritt tidplan skall arbeta for avsedd trafikbild erfordras funktioner for val av
tidplan.
Valet kan ske:

® Manuellt

e Tidstyrt

e Trafikstyrt

e Fran 6verordnat system utifran trafikdata och/eller forutbestdmd strategi.

Det manuella tidplanvalet utnyttjas huvudsakligen vid igangsittning och provning av
det samordnade systemet men kan ocksa anvéndas vid specifika och foérutsedda
hindelser.

Vid tidsstyrt val brukar vixling till avsedd tidplan ske vid pa forhand instéllda
tidpunkter enligt ett veckotidsschema dér sommartid och speciella helgdagar ska
kunnas stélla in arsvis.

Vid trafikstyrt val anvinds detektorer som mitpunkter, pa en eller flera strategiska
punkter, over vilka trafiken méts som antal fordon eller beldggningsgrad under
forinstillda tidsintervall. Trafiken registreras och klassas t.ex. sdsom
LAG/MEDEL/HOG. Tidplanevalet baseras sedan pa en métpunkt eller en
kombination av métpunkters uppmitta klasser vilka skall representera en viss
trafikbild.

Det trafikstyrda valet dr komplicerat och uppvisar betydande problemstéllningar.

Svarigheten att hitta strategiska ldgen for de mitpunkter som skall representera en
total trafikbild inses. Om de ordinarie detektorerna ér bra placerade for dndamalet kan
de anvindas. Annars maste sérskilda detektorer anlidggas.

De motstridiga 6nskemélen om snabba besked om trafikforédndring och kravet pa
sanna besked kan vara ett problem. Tillfilliga toppar eller svackor i trafikflodet far
inte tolkas som verklig trafikforandring och ge upphov till tidplanevéxlingar i onodan.

Trafiken riknas normalt i métperioder om 3 minuter. En ddémpande hysteresfunktion
anvinds for att inte fa for tita tidplanebyten. Dérvid sitts tva griansvirden for funktion
enligt nedanstaende figur.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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TRAFIESTYAT TIDPLANVAL

ANTAL ORDER OM ORDER OM
FORDON SAMORDNING OBEROENDE
OVRE
GRANSVARDE

GRANSVARDE

I-MINUTERS MATPERIODLANGD

Figur 6.5 Hysteresfunktion for trafikstyrt tidplanval

Figuren ovan beskriver byte av tidplan, i detta fall mellan en oberoende och en
samordnad tidplan. For order om samordning krivs, enligt figuren, att trafiken nar
over det dvre gransvirdet. Order om oberoende styrning utgar direfter forst om
trafiken sjunker under det undre grinsvirdet. Syftet med denna funktion &r att erhalla
ett stabilt tidplaneutfall utan téta tidplanvéxlingar.

Andra metoder for att korrigera for tillfilliga variationer kan ocksa anvindas.
Omrékning och utjamning av beldggningsvirden kan provas. Anvéindandet av
trafikstyrt tidplaneval erfordrar anstringningar och tankearbete men bor provas da
tidstyrt tidplaneval ofta &r en alltfor grov metod.

For att motsvara den verkliga trafikefterfragan som hela tiden forédndras i systemet
skulle helst ett oz@ndligt antal tidplaner anvindas. I praktiken &r stridvan att inte fa for
manga tidplaner. Méanga tidplaner skulle forsvara tidplanvalet och for tita byten ger
effektforluster. Det ér inte ovanligt att tidplanbytet fungerar daligt rent tekniskt vilket
kan ge stora trafikstorningar.

Om tidplanevalet sker manuellt eller automatiskt genom ett 6vergripande system kan
detta vara initierat av faktorer som tidpunkt eller trafikforhallanden eller en
kombination dérav.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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6.3.8 Signalomraden

Trafiksignalanldggningars utformning och funktion samverkar med och kan dven
paverka trafiken utanfor dess nidrmaste omgivning. For att kunna verblicka och
anpassa signalstyrningen pa lampligt sitt i ett storre geografiskt omréade indelas detta i
“signalomraden”. Ett signalomrade omfattar ett antal nérliggande korsningar i strak
eller nitform som har sammanhingande trafik. Olika signalomraden kan éven
Overlappa varandra (tidsseparerat) sa att omradet kan viljas beroende pa
trafiksituation. Antalet ingdende korsningar i signalomradet bor begrinsas sé att ett
praktiskt vl fungerande system littare astadkoms och konsekvenser av styrningen blir
overblickbar.

Overordnad styring

Signalomréde 1 -~

OM/

®_O_O/"_{ 8 O 8 Signalomrade 4
Signalomrade 2
Signalomrade 3( %

Figur 6.6 Overordnad styrning av signalomréden

Styrformerna for de anliggningar som ingér i signalomradet kan omfatta alla
styrformer valfritt vid olika tidpunkter. Signalomradet kan dérvid delas in i
delomraden dir trafiknivan inom omréadet avgor styrform, samordning eller oberoende
styrning etc. Med minskad trafikniva kan perifera anldggningar successivt sldppas fria
och istillet fA arbeta i den flexiblare formen oberoende styrning. Aven det omviinda,
att viixla fran samordnad till oberoende styrning, kan vara ibland bli aktuellt vid hoga
belastningar.

Grinsytorna mellan signalomraden kan ses som buffertzoner dir trafiken in i ett
signalomrade avstdms och eventuellt trafikoverskott magasineras sa att inre
blockering och kobildning undviks. En buffertzon med uppgift att magasinera ett
trafikoverskott bor om mojligt forlaggas utmed en delstricka dér storningen av buller
och avgaser blir minsta mojliga. For att underlitta for kollektivtrafiken kan egna
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korfilt genom buffertzonen anordnas sa att den nar fram/ges prioritet till nista
signalomrade.

6.3.9 Styrfunktioner

6.3.9.1 Signalgruppsfunktioner

Signalvixlingens skeden Hir beskrivs de funktioner och parametrar som behovs for
att beskriva hur en trafiksignal ska fungera i signalgruppsstyrning.

Nedan delas funktionerna in under rubriker motsvarande det skede eller
vixlingsforlopp en signalgrupp kan befinna sig i:

e vilolage

e vixling till gront
® gront

e vixling till rott

® rott.

Vilolédge beskrivs i det egna kapitlet nedan men den 6vriga indelningen behover
forklaras da den é&r viktig for forstaelsen av trafiksignalens funktion.

”Vixling till gront” motsvarar det skede fran att en signalgrupp féar order att vixla till
gront fram till att signalgruppen blir gron. Detta kan under tiden motsvaras av att en
fasbild tidigare i fasbildsordningen ir aktiv eller att starten pa signalgruppens egen
fasbild paborjats.

Ligesvixling sker nédr nagon signalgrupp i fasbilden far ”starttillstand”. Harvid
invéntar signalgrupp med starttillstand normalt att andra signalgrupper véxlar till rott.
Detta gors via status som frantid (fortfarande gront men riknas som vixling till rtt),
gronblink, gult etc. For dessa signalgrupper motsvarar detta skedet Vixling till rott”.

Fasen ir alltsa aktiv mellan starttillstind (forutsatt att ndgon signalgrupp i fasen har
gronbehov) och order om vixling till rott.

Skedet ”gront” motsvarar tiden fran att signalgruppen blivit grén (mingront) till order
om vixling till rott. Darvid kan signalgruppen fortfarande visa gront efter skedet
”oront” t.ex. genom att “vigra vixla” (se funktionen frantid nedan samt Ofunktionen i
LHOVRA).

Skedet “rott” motsvarar tiden fran att signalgruppen blivit rod fram till att ett nytt
starttillstdnd erhallits och skedet "vixling till gront” paborjas.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
tillstand.stockholm/tekniskhandbok
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6.3.9.2 Viloldge

En signalanliggning stiller sig i VILOLAGE niir ingen anmélan finns och
gronbehovet ér uttomt. Vid ingéng i viloléget kan signalgruppen beordras att

e Vixla till gront
® Vixla till rott
e Bli kvar i sist visad signalbild

Om alla signalgrupper beordras att vixla till rott erhlls viloliget ALLROTT, en
viloldgesform som ger trafikanterna den minsta fordrojningen. Formen forutsétter
dock att den yttersta detektorn &r placerad pa rimligt avstand fran stopplinjen, se
bilaga 1 Trafiksignalreglering med LHOVRA-teknik. En nackdel med viloldge allrott
dr namligen risken for "nervosa” vindningar mellan rott, gult och gront, vilka kan
rubba forarens beslutsprocess.

6.3.9.3 Funktioner vid vdxling till gront

ALLTID ENDAST

Figur 6.7 Funktioner vid vixling till gront

Nir en signalgrupp far en START-tillatelse kan den i bade oberoende och samordnad
styrform fas att vixla till gront pa tva sitt bendmnda ALLTID och ENDAST.

Funktionen ALLTID innebir att signalgruppen alltid véxlar till gront dven utan
gronbehov. Detta kan goras med olika forutsittningar. I oberoende styrform &r
funktionen ovanlig. Vanligt synsitt &r att varje signalgrupp skall "tomma" sitt eget
gronbehov.

Funktionen ENDAST innebér att gruppen vixlar till gront endast om den har
gronbehov. For att 6ka tillgdngligheten till gront utrustas i allménhet varje sddan
grupp med privilegietid. (se nedan).

6.3.9.4  Privilegietid

Funktionen innebér att en anmilan, som kommer for sent dvs. efter tidpunkten for
starttillstand till signalgruppen, dnda kan resultera i vixling till gront. Privilegietiden
innebir att starttillstandet normalt endast behalles villkorligt. Starttillstandet far
overlatas till ndsta signalgrupp i turordningen varigenom framdriften och flexibiliteten
okar.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
tillstand.stockholm/tekniskhandbok
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Figur 6.8 Privilegietid

En signalgrupp som fér ett starttillstdnd och i 6vrigt dr programmerad enligt principen
ENDAST ska kunna pabérja métning av en PRIVILEGIETID. Privilegietiden ska
innebira att signalgruppens starttillstand kvarligger och medger att ett sent inkommet
gronbehov resulterar i en vixling till gront.

Starttillatelsen far endast behallas villkorligt. Om starttillatelsen 6verlates och
accepteras av nasta signalgrupp i turordningen ska tidmétningen avbrytas.

Privilegietiden ska kunna vara "oéndlig" eller begrinsad.

Om privilegietiden 4r begrénsad far den inte borja nedriknas forrdn ndgon annan icke
konflikterande signalgrupp paborjat vixling till rodgult.

Privilegietidens ldngd ér alltid en svarbedomd policyfraga. Langa privilegietider for
exempelvis fotgingare ger vid sen anmilan 6kade fordrojningar for samtliga
trafikantgrupper.

For signalgrupper med lang fast tidskonsumtion t.ex. ett langt vergangsstille bor
privilegietider vara korta. Om déremot 6vergangsstillet ér kort och foljaktligen endast
kriver en kort fast tidskonsumtion kan en léngre privilegietid tillatas. I det senare
fallet bor det dvervigas att 1ata gdngsignalen(cykelsignalen) i stéllet folja medlopande
fordonssignal till gront. Tidens ldngd bor ocksa stillas i relation till den forvéntade
grontidens lidngd i 6vriga signalgrupper i samma fasbild. S& kan exempelvis
privilegietiden goras lang for ett kort "medlopande” 6vergangsstille ldngs en
huvudgata, dir denna kan forvéntas fa en lang grontid.

6.3.9.5 Overanmdlan

En signalgrupp som blir anméld ska kunna skicka denna anmélan vidare som en
Overanmdilan till valfri(a) signalgrupp(er)

Overanmilan ska kunna ske direkt som en s.k. ROD ANMAL_AN, eller ocksa kunna
sparas tills signalgruppen blir grén som en s.k. GRON ANMALAN.

Funktionen 6veranmilan kan ocksa 16sas pa detektorniva.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
tillstand.stockholm/tekniskhandbok



Stockholm stad 16 (51)
Bilaga 06.04
Revisionsdatum 2024-05-15

6.3.9.6 Beroendetid

Viixlingen till gront kan fordrojas genom en BEROENDETID innebérande att
gruppen kan hindras i véixlingen av en BEROENDEGRUPP till dess den péaborjat sin
vixling till gront. Funktionen anvéndes huvudsakligen for att intilliggande fordons-
och gangsignalgrupper skall fas att vixla samtidigt eller fore fordonssignal av
trafiksdkerhetsskal.

Fl m FORDONSSIGNALGRUPP
'7Rs HINDRAS (BEROR) AV SIGNAL-
GRUPP 7 [ 5 SEKUNDER
F3 - FORDONSSIGNALGRUPP

c7 # CYKELSIGNALGRUPP
BEROENDETID /

Figur 6.9 Beroendetid

6.3.9.7 Rodgult
Den rodgula tidens langd 4rl,5 s.

q— [ ——
RODGULT (1,5 s) FIKTIV GULTID (1,5 s)

Figur 6.10 Rodgult.

Synlig Rodgult anvénds inte i gangsignalgrupper men kan anvéndas i dessa sasom s.k.
FIKTIV GULTID innebirande att tiden métes men har rod signalbild. Skilet till att
den anvindes ér att den i kombination med beroendegrupp medfor att s.k. "sma
forgrona" fasbilder undvikes.

6.3.9.8 Gronbehovsovervakning

Tiden for 6vervakning av signalgruppens gronbehov ska kunna viljas i styrapparaten,
max 250 s.

6.3.9.9 Ringtillhorighet
En styrapparats signalgrupper ska kunna uppdelas i s.k. RINGAR.

Med en RING avses ett valfritt antal signalgrupper som arbetar tillsammans med
normala inbordes beroenden.

Signalgrupperna ska kunna fordelas pa totalt 4 fristdende ringar utan beroenden
mellan ringarna. Detta ger da mojlighet till lokal reglering av 4 korsningar i oberoende
styrning inom ramen for en gemensam styrapparat.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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RING-tillhorigheten ska kunna ges en annan indelning i en annan tidplan. Sé ska ex.
vis signalgrupperna for flera korsningar istéllet bilda en gemensam ring, vilket da

mojliggor regional reglering med samordnad styrning.

6.3.9.10 Anmadlan/forldngning

Valfri signalgrupp ska kunna arbeta utan detektorpaverkan. d.v.s. paldggas en stindig

ANMALAN och/eller en stindig FORLANGNING.

6.3.9.11 Fasbildtillhérighet

En signalgrupp ska kunna tillhora, d.v.s. fa START-tillstand i en viss primér fasbild.

START

Figur 6.11 Start.

Den ska ocksa kunna tillhéra flera fasbilder (ex. vis signalgrupp 1 i figur, dir
signalgruppen upptrider s. k 6verlappad) innebirande att den ska kunna fa start i flera

fasbilder.

1
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Figur 6.12 Fasbildsillhorighet.

Fasbildsillhorighet blir endast intressant for fallet att styrning sker i fasbilder d.v.s. i
alla styrformer utom vid CENTRAL STYRNING. Dir sker styrning vanligtvis med
individuellt styrbesked per signalgrupp sé att olika och valfria fasbildsstrukturer kan
skapas i olika tidplaner.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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6.3.9.12 Vaxling till gront

En signalgrupp med starttillstind ska kunna vixla till gront ALLTID oaktat om
gronbehov saknas eller ENDAST om signalgruppen har gronbehov.

ALLTID ENDAST
VAXLING TILL GRONT

Figur 6.13 Vixling.

6.3.10 Funktioner vid gront

6.3.10.1 Mingront

Funktionen &r en sammanfattande benimning for de ingdende delarna konstant
mingront och variabelt mingront vilka tillsammans utgér maximalt mingront.
Funktionerna kan héinforas till endera signalgrupp eller detektorfunktioner.

4 10
k= ____ ———
MINGRONT GAGRONT

Figur 6.14 Mintgront

Tidséttningen blir beroende av sittet for detektering. Nér en 1ang detektor nira
stopplinjen finns behover normalt endast den konstanta mingrontiden anvindas, vilken
normalt ska uppga till 4.0 - 6.0 sek for fordonssignalgrupper. Om cyklar finns i
tillfarten bor mingrontiden normalt inte vara kortare &dn 5 sekunder.

Variabelt mingront kan anvéndas for att sidkerstélla viss variabel grontid vid
prioriteringar (en slags prioritetsbegransning). Variabelt mingront kan dven anvindas i
tillfarter som av nagon anledning saknar den langa detektorn.

Se dven 6.4.12 ”Detektorfunktioner”.

6.3.10.2 Garantitid

Garantitiden fungerar som en kombination av mingront och maxgront (nedan).

Den #r normalt variabel och helt trafikstyrd (som maxgront) men gar (som mingront)
inte att bryta t.ex. vid en prioritering.

Garantitid anvénds framst for att sékerstilla variabel grontid vid prioriteringar (en
slags prioritetsbegriansning).

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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6.3.10.3 Maxgront

Maxgrontiden anvindes for att "réttvist” fordela den tillgidngliga grontiden i
hogtrafiktid. For kort maxtidssittning kan innebira vixande koldngder och dven en
stor andel rodkorning. En 6kning av maxtiden behover emellertid inte nddvindigtvis
betyda totalt bittre kapacitet eller mindre kolangder, eftersom flodet Gver stopplinjen
ar mest effektivt i borjan av gronperioden men avtar med 6kande grontider.

20

_:

Figur 6.15 Maxgront (20 sekunder)

6.3.11 Funktioner vid Vaxling till rott

En signalgrupp kan endera ges tillatelse att "hénga kvar” eller att vixla "sjalv till rott”
enligt nedan. Funktionen HANGER KVAR ir den ojamforligt vanligaste.

6.3.11.1 Hdngerkvar

En signalgrupp kan ges funktionen HANGER KV AR innebirande att gruppen, trots
att den tomt sitt gronbehov, hinger kvar pga. att annan eller andra signalgrupper i
samma fasbild har mer gronbehov. Den vintar da pa att vixlas bort av kommande
fientlig(a) signalgrupp(er) eller av viloldgesfunktionen.

6.3.1.2 Sjdlv till rott

LT ==_"T
HANGER KVAR SJALV TILL ROTT

Figur 6.16 Vixling till rott.

Funktionen SJALV TILL ROTT innebiir att en signalgrupp vixlar sjilv till rott nir
dess tillgingliga tid 4r slut eller efter att dess gronbehov upphort (géller dven efter
maxtid).

Funktionen kan tilldimpas ovillkorligt, innebdrande att signalgruppen alltid vixlar sjidlv
till rott, eller villkorligt innebdrande att signalgruppen vixlar sjdlv till rott endast om
fientlig anméilan finns.

Fyra varianter av funktionen kan anvindas:

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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o Sjdlv till rott efter upphort gronbehov
1) Utan konflikterande anmélan
2) Vid konflikterande anméalan

o Sjdlv till rott efter egen tillgidnglig tid
3) Vid konflikterande anméalan
4) Utan konflikterande anmilan

Funktionen anvénds for att tjdna tid eller oka trafiksékerheten. Tid kan tjdnas for t.ex.
ganggrupper for langa gvergangsstillen. Det 4r hir angelédget att snabbt starta
rodtid/spérrtidsmétningen sé att denna inte alltid blir dimensionerande for
viixlingsforloppet. I en blandfas kan STALV TILL ROTT i ena tillfarten underlitta for
en stor motriktad vénstersving i den andra. Funktionen torde hér ocksé ha inverkan pa
andelen avsvéngsolyckor.

6.3.1.3  Frdntid

Frantiden kan besta av en fast och en trafikstyrd variabel del, vilka kan anvindas
tillsammans eller var for sig. Fast frantid anvindes frimst i lokalt samordnade system
for att fordonen i en gronvag ska "fa fatt" i nista signalgrupp. Den fasta frantiden miits
alltid ut medan den trafikstyrda frantiden enbart méts ut om behov finns.

4 6 4 6
L e W ]
FAST VARIABEL  FAST + VARIABEL

Figur 6.17 Frantid

Generellt giller att frantidens ldngd bor tidséttas med forsiktighet. Normalt bor den
inte vara ldngre dn 10 max 15 sek for exempelvis en huvudled. Alltfor langa frantider
kan totalt sett innebéra 6kade fordrojningar. Den kan vidare ge den forbryllande
situationen att sent ankommande trafikanter i ena tillfarten som méter rod signal,
hinner uppleva att motriktad trafik fortfarande visas gront.

6.3.11.4 Gronblink

Gronblinken kan anvindas i gangsignalgrupp och skall da vara 5,0 sekunder lang.

Figur 6.18 Gronblink
Gronblink kan anvéndas for att ge en forvarning om kommande vixling till rott.

Om gronblink tilldimpas bor det anvindas i samtliga gangsignalgrupper i en
signalanldggning samt i ett signalomrade.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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6.3.11.5 Gult

Den gula tidens lidngd #r 4 s (3 s for cykelsignal) pa "50-nétet" respektive 5 s pa "70-
nitet" i enlighet med RVT 9.1. Med LHOVRA-tekniken kan den gula tiden delas upp
i en fast och en trafikstyrt variabel tid. Den variabla tiden bor inte tillimpas i blandfas
eller om cykeltrafik finns pa kérbanan.

4 5
T———i T
50 km/h 70 km/h

Figur 6.19 Gultid.

6.3.11.6 Spdrrtid/rodtid (sdkerhetstid)

Spérrtid eller helrott utmétes mellan konflikterande signalgrupper. Den teoretiskt
berdknade “sparrtiden” eller roda tiden maste alltid foljas upp och eventuellt justeras.
Noteras bor att berdkningen enligt RVT: s regler avser minvérden. Hinsyn maste tas
till lokala forhallanden sasom t.ex. lutningar i tillfarterna, stor lastbilsandel, svingande
trafik etc. I VVFS regleras det som kallas sikerhetstid. I nedanstéende bild visas hur
sikerhetstiden relateras till sparr- och rodtid.

4 H Sikerhetstid

I

Gutid f—F :
L iy

X X Rodgul tid
Rodtid ~ : It
Spirrtid f——4
Rodtid = Siikerhets tid - Rodgul tid
Sparrtid = Gultid + Rodtid

Figur 6.20 Begreppen sikerhetstid, rodtid och sparrtid.

Sparrtid/rodtid kan delas upp i en fast och en trafikstyrt variabel del pa samma sitt
som frantid och gultid.

Variabel rodtid kan med fordel anvindas for att forlinga gemensam rodtid genom en
detektor i korsningen da fordon har passerat stopplinjen.

Se iven LHOVRA-handboken f6r mer om variabel rodtid.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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6.3.12 Detektorfunktioner

6.3.12.1 Anmadlan under rott

Den forsta detektorpulsen som inkommer nér signalgruppen &r rod ger en anmélan och

tilldelar i forsta hand signalgruppen ett gronbehov och en kommande gronvisning,
MINGRONT.

Om fler &n 1 puls inkommer mot rod signal kan dessa pulser ge sma tillskott till
gronvisningen (eg. succesiv forlangning av MINGRONT). Den totala uppbyggnaden
av gront pa detta sdtt maximeras med hjilp av funktionen MAXIMALT MINGRONT.

FULS 1 23 4 :
PULS | GER. MINGRONT I
PULSIGERTILLSKOTT  :+ 3 |
PULS 3 GER TILLSKOTT - .
PULS4GERTILLSKOTT  : 12
MAYIMALT 'ogs
MINGRONT: 4+2_ =0 —

Figur 6.21 R6d anmélan.

Metoden for upprikning till maximalt mingront kan ocksa ske genom att alla réda
pulser (dven den forsta) raknar upp med samma tillskott (inom ramen for
signalgruppens mingrontid).

Funktionerna med tillskott och maximalt mingront behdver endast anvindas om
avstandet mellan stopplinjen och detektor &r sa langt att fordon mellan dessa inte
hinner avvecklas under den normala mingrontiden.

6.3.12.2 Anmdlan under gront (till annan signalgrupp)
Den grona anmélan "sparas” tills den egna signalgruppen blir gron.

Funktionen kan anvéndas t.ex. for att anmila annan signalgrupp i nista korsning.

Ooc— T & T
« s 0T

VID GRON | ANM 4

Figur 6.22 Anmilan under gront.
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6.3.12.3 Inte minne - anmdlanfordrojning
Anmiélan kvarhélles normalt i ett minne tills den styrda signalgruppen blir gron. Inte
kvarliggande puls kan ocksa ”gldmmas”, da kallas funktionen EJ MINNE.

ANMALAN kan fordrojas, innebirande att en detektor méste vara belagd en viss tid
(t.ex. 5s) innan beldggningen resulterar i en verklig anméilan.

Bada funktionerna INTE MINNE och ANMALAN-FORDROJNING anvindes t.ex.
vid styrning av en markeringssignal vid eftergront.

EIMDNNE
ANM FORDROMNING
1

e oo

Figur 6.23 Inte minne-anmilanfordrojning.

6.3.12.4 Ateranmdlan

En detektor/detektorlogik kan programmeras for ATERANMALAN. Ateranmilan
anvénds for att fordon inte ska glommas bort mot rod signal eller da forekommande
langsamma fordon (traktorer t.ex.) inte beriknas hinna dver stopplinje vid véxling till
rott.

Funktionen initieras av fordon som passerar "sista" detektorn i borjan/mitten/slutet av
den gula tiden. Fordonet dteranmiiles, dvs. tolkas som ett stannat fordon, vid berdknat
sen ankomst mot stopplinjen. Instillning av ateranmélantiden (AAT) blir beroende av
avstandet mellan stopplinje och "sista" detektorn. Ju lidngre avstand desto lingre AAT.

Principerna for ateranmélanfunktionen framgar av figur nedan.
b
rPL AAT EJREST=INGEN ATERANMALAN

purs |
—
Aar
PULS 14 REsT=ATERANMALAN

Figur 6.24 Ateranmélanfunktionen.

6.3.12.5 Forldngning

FORLANGNING 4stadkommes genom att detektorlogiken utrustas med
intervalltidmétning (tidens ldngd dr normalt 0-5 s).

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
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Detektorlogiker "dronmérkes" sé att valbar logik forldnger nagot, nagra eller alla
(valbart) av dem trafikstyrt variabla statusen MAXTID - FRANTID - GULTID -
RODTID. Intervalltidmitningens lingd sitts statusberoende dvs. att intervalltiden ska
kunna vara olika for olika status och i olika tidplaner.

Intervalltidens ldngd anvédnds som ett instrument att fordela grontiden. Lingre
intervalltider for grona status gor det littare att bibehdlla gront. Overlappande
intervalltidmétning ger fortsatt forldngning. Signalgruppen far da ett
sammanhéngande obrutet aktivt gronbehov.

Detektorerna ger saledes gruppen ett gronbehov som kan variera fran mingront och
uppat med successiva forldngningsintervall.

For alla trafikstyrt variabla status finns en dvre gréns.

AKTIVT “VILOGRONT™
GRONBEEOV
=== - =
e
riseR ' 4 o
: :

OVERLAFPANDE
INTERVALLTID-
MATNING

Figur 6.25 Intervalltidmétning.

Generella regler for intervalltidmétningen kan inte anges eftersom de beror av manga
olika faktorer - typ av styrutrustning, detektorplacering, antal detektorer i grupp/fas,
antal korfilt, trafikbild etc.

6.3.12.6 lterupptagning

Detektorer som styr en signalgrupp kan ges alternativen INTE ATERUPPTAGNING
alternativt ATERUPPTAGNING for forlangning av signalgruppens status MAXTID.

Funktionen INTE ATERUPPTAGNING innebir att en 6verskriden intervalltid inte
far aterupptas och ge vidare forlingning om konflikterande/fientlig signalgrupp ar
anmild.

Funktionen VILLKORLIG ATERUPPTAGNING innebir att ny och fortsatt
forlingning endast far ske om signalgruppen fortfarande ir kvar i aktivt status
MAXTID (nagon annan detektor maste da forlinga).

Funktionen OVILLKORLIG ATERUPPTAGNING innebir att ny forldngning far ske
trots att signalgruppen hamnat i passivt status. Detta innebdr att signalgruppen kan
upptridda i den onormala statusordningen MAXTID-VILOGRONT-MAXTID.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
tillstand.stockholm/tekniskhandbok



Stockholm stad 25 (51)
Bilaga 06.04
Revisionsdatum 2024-05-15

Funktionen leder normalt till stindiga maxtidsgenomslag och kan endast anvéndas for
specialfunktioner, t.ex. for prioritering av visst trafikslag (lastbil/buss).

Funktionen OVILLKORLIG ATERUPPTAGNING géller alltid under Ovriga status
MINTID, FRANTID, GULTID och RODTID.

6.3.12.7 Statusrdkning

Férutom normal ackumulerande trafikrdkning ska det &ven vara mdjligt att utfora s.k.
STATUSRAKNING sasom en fortlopande trafikteknisk tillsyn.

Pulser ska programmerbart kunna fordelas fran valfri detektor till ackumulerande
pulsridkning mot valfria status i valfria signalgrupper. Pulser fran flera status (t. ex alla
grona status) ska kunna summeras pa en och samma riknare.

For att ex. vis uppskatta andel stopp i en tillfart kan statusrikning ske 6ver en detektor
D85

Om statusen rodgult + mingront + maxgront + vilogront + frantid betraktas sasom
"grona status” kan passager mot dessa anses vara ett matt pa antal icke stoppade
fordon.

Passager mot grongult 4r ett matt pa antal fordon i valomradet.

_{GRCKA‘

STATUS

GRONK{RARE

T’RCD.-\'

STATUS

=

STATUSRAKNING

Figur 6.26 Statusrdkning.

For att ex. vis uppskatta andelen rodkorning i en tillfart kan statusrikning ske ver en
detektor placerad omedelbart efter stopplinjen.

Passager mot alla réda status inklusive rodgult dr ett matt pa antal rédkorare.
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6.3.13 Oberoende styrning

6.3.13.1 Allmdnt

Oberoende styrning ska innebira att signalanldggningen “arbetar” helt sjélvstindigt
gentemot andra signalanldggningar. Prioritering av olika trafikslag kan anvindas i
anldggningen. Vid oberoende styrning tillimpas som regel nagon form av
trafikstyrning. Detta innebdr att grontider for olika trafikstrommar paverkas av
trafikflodet genom detektorer. Med prioritering avses hér prioritering av ex. vis
utryckningsfordon, utrymning for tagpassage, brodppningar etc. Prioritering av
kollektivtrafik beskrivs sérskilti 6.3.16.5.

6.3.13.2 LHOVRA-funktioner

Namnet LHOVRA ir en akronym for de ingéende funktionerna. Tekniken, utvecklad
av Vigverket, finns redovisad i bilaga 1 "Trafiksignalreglering med LHOVRA-
teknik”

Strategin dr framtagen for korsningar i landsbygdsmiljo, men flera funktioner kan
ocksé anvéndas i normal tidtortsmiljo.

Namnet LHOVRA bildas av initialerna till de ingdende funktionerna:

L = Lastbils- prioritering.
(Funktionen kan ersittas med B=Buss-, K =Kolonn-, K= Koprioritering).
H = Huvudledsprioritering
O = Olycksreduktion
V = Varibelt gult
R = Rodkorningskontroll
A = Allr6dvindning

6.3.14 Samordnad styrning

6.3.14.1 Allmdnt

Samordnad trafiksignalstyrning strivar efter att optimera tidséttningen utifran olika
variabler som t.ex. antal stopp, fordréjning etc. Optimalt definieras som allt ifran
minsta antal stopp ldngs ett huvudstrak till minsta samhéllsekonomisk kostnad for ett
helt samordnat vignit.

I detta kapitel behandlas de traditionella sétten att anordna samordning.

Vid traditionell samordning ir strivan att astadkomma progressivt (successivt) gront
for de dominerande trafikstrommarna. Observera att detta kan goras for alla
trafikantgrupper t.ex. cyklister.
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Figur 6.27 Progressiv gron vag (t.v.) och gron vag med cyklister inritade (t.h.).

Samordningen kan, vil utford, 4ven ha en gynnsam effekt pa trafiksikerheten, enl.
T@I en reduktion av personskadeolyckor med 19 % (-22;-15). Genom "packning” av
trafiken minskar antalet strobilar och stopp. Vid samordning med ménga avbrott i de
grona vagorna, langa viéntetider etc. kan istéllet forsdmringar av trafiksikerheten bli
resultatet. Vigverkets effektberdkningsprogram EVA 2.3 antar att det i genomsnitt
inte medfor nagra trafiksikerhetseffekter med samordnade anldggningar.

Samordning i ett trafiksignalsystem kan leda till att framkomligheten, totalt sett,
forsamras. Samordningen ger ddremot méjlighet till val av kopositioner och till
prioritering av vissa fardviagar genom nitet. I stadsmiljo och titorter kan
samordningen mellan trafiksignaler anordnas for att mojliggora en god trafikstyrning i
sin helhet. Mélen med minskade fordréjningar, avgasemissioner etc. kanske inte
uppfylls lokalt men i ett omkringliggande system kan nodvéndiga dndringar i
trafiksituationen erhallas, se dven kap 6.3.9 “Trafikstyrning”.

6.3.14.2 Olika typer av samordnad styrning

Det som tidigare kallats central samordning, med syfte pa tekniskt tillvigagangssiitt,
utfordes fran borjan ofta av en styrcentral som skickade styrbesked (centralpulser)
med order om vixling i respektive signalreglerad korsning. Hir benimns denna typ av
samordning istéllet “konventionell samordning” med syfte pa sittet att styra trafik i
samordnade signalsystem med fast, gemensam omloppstid.

En styrcentral kan fortfarande anvindas men numera 4r styrningen utlokaliserad i de
lokala anldggningarnas styrutrustningar. Idag finns stérre mojligheter till flexibilitet da
signalomraden kan dndra utformning, delas och styras av olika styrutrustningar vid
olika tidpunkter beroende pa trafiksituation etc. (se kap 6.3.6). Den klassiska
samordningen anvinds for stora system med upp till ett 10-tal korsningar eller ibland
annu fler. Trafiken styrs enligt pa forhand fastlagda tidplaner med valda och fasta
omloppstider (t.ex. 70 - 85 - 100 s) for olika trafiknivéaer. Den enskilda korsningen bor
ges en viss frihet till lokal trafikanpassning inom tidplanens ram.
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Den lokala samordningen tilldimpas i mindre system med upp till tre, kanske fyra,
korsningar. Styrningen sker med stindigt variabel omloppstid, ofta med storre
utrymme for lokal trafikanpassning i ingdende korsningar &n med klassisk
samordning. Vid lokal samordning sker styrningen med villkor och styrbesked som
skickas mellan styrutrustningarna. For noggrannare beskrivning se kap 6.3.7
”Styrteknik vid lokal samordning”.

6.3.14.3 Styrteknik vid konventionell samordning

Kénnetecknande for klassisk samordning &r att alla ingdende korsningar maste arbeta
med samma fasta omloppstid eller en multipel av denna. Omloppstiden bestims av
nagon eller nagra dimensionerade korsningar.

Styrning sker i ett antal pa férhand konstruerade tidplaner baserade pa historiska
trafikuppgifter.

Vanligt kan vara att tre tidplaner anvénds, ex vis:

¢ HOG-FM for maxtimmen formiddag
e MEDEL-DAG f{6r medeltrafiken under dagtid
¢ HOG-EM for maxtimmen eftermiddag,

Se kap 6.3.7 Tidplaner.

Styrning ska kunna ske i minst 16 tidplaner med valfri
signalgruppsordning/grontidsfordelning/omloppstid.

Tidplanernas omloppstid ska kunna véljas i sekundsteg upp till 180 s. Signalgrupp(er)
ska kunna ges gront 2 ganger per omlopp.

Vixling mellan tidplaner ska kunna ske vid valbar tidpunkt i omloppet, olika mellan
olika tidplaner.

Vixling far inte ske sa att fasta tider som rédgult, mingront, gagront och grongult
avkortas eller uteblir.

Samordning ska dstadkommas genom att de normala startbeskeden utbytes mot
centrala styrbesked, vilka ska kunna sidndas per ensekundsteg.

Styrbesked till signalgrupperna ska kunna ges enligt foljande:

e Signalgrupp ska kunna startas av eget separat styrbesked.
e Flera signalgrupper ska kunna startas av samma styrbesked.
e Flera styrbesked ska kunna séindas pa samma tidssteg till olika signalgrupper.

Om styrbesked uteblir under 120 sekunder ska styrapparaten automatiskt overga till
valbart styrsitt ex. vis oberoende styrning eller sérskild annan tidplan. Om/nir
styrbesked aterkommer ska styrapparaten automatiskt aterga till central samordning.

Begreppet centralpuls beskrev forut den styrpuls som en styrcentral séande ut for att ge
order om vixling i en styrutrustning. Detta bendmns numera samlat ”styrbesked”.
Olika styrbesked ges olika betydelse sdsom “start-besked” eller ”stopp-besked”.

Det vanligaste ir att ett besked ges betydelsen START.
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Ett startbesked kan ocksa forses med villkor liksom starten i oberoende styrform dvs.
sa som TILLATELSE eller ORDER.

START-BESKED STOPP-BESKED

Figur 6.28 Start och stoppbesked.
Ett stoppbesked innebir att signalgruppen beordras att paborja sin vixling till rott.

I princip kan samtliga signalgruppsfunktioner som beskrivs i kapitel 6.3.7 anvindas.
Dessutom kan en del funktioner goras tidplanberoende dvs. variera fran en tidplan till
en annan.

Inom den fasta ram som samordningens omloppstid utgor kan exempelvis flera
alternativa startorder, trafikstyrd frantid och variabelt gult anvéndas i ingdende
korsningar. I en konventionell samordning avgors da signalgruppernas
grontidstillgang av styrbeskedens fordelning 6ver omloppet i kombination med tider
fran olika status, t.ex. mintid och maxtid.

De signalgruppsfunktioner som maste fastldggas for varje enskild signalgrupp &r
funktionerna:

e ALLTID/ENDAST

HANGER KVAR/SJALV TILL ROTT
PRIVILEGIETID

MAXTID

FRANTID

e ALTERNATIVSTARTER

I normalfallet bor funktionen ALLTID anvidndas medan funktionen ENDAST kridver
sarskilda overvidganden.

Alternativstarter ldggs in i omloppet for olika signalgrupper sa att tillgidnglig tid kan
utnyttjas bittre. Om en tillfart tomms tidigare 4n grontidens slut sd kan en annan
tillfart f3 vixla till gront tidigare. Aven den trafikstyrda frintiden anvinds for att
omfordela grontid. Trafikstyrd gultid kan ocksé anvindas i denna styrform.

Vissa funktioner maste anvindas med forsiktighet. Privilegietid &r ett exempel pa
detta. Langa privilegietider, maxtider eller frantider kan innebéra storningar och i
sdamsta fall att signalgrupper kan bli 6verhoppade. Det dr styrbeskeden som ger
samordningens struktur och utgor dess ramverk. De dvriga funktionerna ger
flexibilitet, i ndgon man trafikstyrning och mojlighet till en viss prioriteringsgrad
mellan signalgrupperna.
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6.3.14.4 Styrteknik vid lokal samordning

Samordning kan dstadkommas genom att séinda villkor mellan olika “ringar”. Till en
ring hinfors normalt de signalgrupper som reglerar en enskild korsning. Flera ringar
kan ingd i en gemensam styrapparat, men kan ocksé fordelas pa separata styrapparater.

!

1

a—

STYHAPPABAT
>
<
BESKED MELLAN
HRNGAH.
HNG 1 NG 2

Figur 6.29 Intern lokal samordning.

Det ir foljaktligen mojligt att reglera nérliggande korsningar fran en gemensam
styrapparat alternativt att styra varje korsning med "egen" styrapparat. I sistndmnda
fall erfordras en kommunikationsforbindelse (vanligtvis trad) for kommunikation
mellan styrapparaterna. Vanligtvis himtas besked i slutet av gront, UPPHORT
GRONBEHOV, eftersom det hiir ger den trafiktekniska informationen “slut
fordonskolonn” (gronvagsbakkant).
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UPPHORT GRONBEHOV

STYRBESKED

"SLUT KOLONN"

Figur 6.30 Upphort gronbehov, slut fordonskolonn.

Beroende pa tekniska begrinsningar kunde beskeden tidigare endast skickas efter
upphort gronbehov. Numera kan besked ofta (utrustningsberoende) himtas fran andra
statusvixlingar. Fiktiva grupper kan ocksa med fordel anvindas for beskeden.

Beskedet kan sidndas till annan ring for att i den anvéndas i betydelsen
FORHINDRAR START. Beskedet kan dessutom kopplas till en instéllbar tidmétare
med syftet att fordroja beskedet.

I UPPHORT GRONBEHOV !

EANSTARTA ... |

¢ INSTALLBAR TIDMATARE :
SOM FORHINDRAR DEN LOKALA FORHINDRAR
STARTEN TILL SIGNALGRUPP SIGNALGRUPP 2
I ANNANRING

Figur 6.31 Forhindrar start.

Signalgrupper som inte har primédrkonflikt eller som till och med r6r olika
signalanldggningar kan ges ett styrningsméssigt konfliktférhallande. Vid speciella fall
(nérliggande korsningar) kan samordningseffekter liknande lokal samordning fas
genom att utnyttja dessa "fiktiva konfliktforhallanden”. Dirvid kan
signalanldggningarna fas att “invénta” lampligt ldge for véxling. Denna fiktiva
konflikt kan goras “ensidig” dvs. signalgrupp x invéntar véxling i signalgrupp y men
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inte omviént. Lokal samordning tillimpas dock normalt enligt nedan redovisat
exempel.

I exemplet pa omstaende sida visas tva nérliggande (100-200 m) tre-végskorsningar,
bada reglerade i tva priméra fasbilder.

Samordningen 4stadkommes genom att siinda styrbeskeden UPPHORT
GRONBEHOV mellan korsningarnas styrutrustningar (alternativt internt i en
gemensam styrutrustning).

Av exemplet framgar tekniken for styrning av en gronvags bak- respektive framkant.
Exemplet visar att tva styrbesked per riktning "garanterar" gronvagens fram- och
bakkant.

Hastighetsvariation som kan finnas mellan olika omlopp i gronvéagens bakkant
hanteras genom anvindningen av funktionen trafikstyrd frantid i systemets utgédende
signalgrupper.

s
T UPPHORT
e GRONBEHOV
©)
o o
1 1
I I
g
STYRAPPARAT STYRAPPARAT
RING 1 RING 1

EXFMPEL PA STYRNING AV FRAMEANT

Figur 6.32 Styrning av framkant.
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EXEMPEL PASTYRNING AV BAKKANT

Figur 6.33 Styrning av bakkant.

6.3.15 Styrteknik vid friliggande 6vergangstdllen och
cykeloverfarter

6.3.15.1 Allmdnt

Friliggande signalreglerade 6vergangsstillen och cykeloverfarter kan utforas med
driftformerna trefdrgsdrift eller sldckt signal, s.k. ofullstindig signalvixling.

Gang- och cykeloverfarter beldgna pa stricka bor av trafiksdkerhetsskil ha
driftformen trefédrgsdrift.

Géng- och cykeloverfarter som ér beldgna i anslutning till korsning bor ha samma
driftform under forutsittning att anslutande vigar regleras med stopp- eller
véjningsplikt. Om regleringen &r enligt hogerregeln eller om korsningens utformning
och siktforhallanden skulle antas ge trafikanten den felaktiga uppfattningen att hela
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korsningen é&r signalreglerad kan dvervigas att antingen vilja driftformen sldckt signal
alternativt att signalreglera hela korsningen.

6.3.15.2 Trefdrgsdrift

Driftformen trefargsdrift kan utforas tidsstyrd, delvis eller helt trafikstyrd, se
styrteknik och viloldgen nedan.

6.3.15.3  Sldckt signal
6.3.15.3—Stockholms stad bygger inga nya trafiksignalanliggningar med e {meafefat: Brodtext, Indrag: Vénster: 0 cm

driftformen slédckt signal.
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6.3.15.4 Styrfunktioner

For friliggande signalreglerat vergangsstille maste viss grundldggande skillnad i
jamforelse med den traditionella anvidndningen observeras.

Forgront eller eftergront skall inte anviindas vid friliggande signalreglerat
overgangstiille eller cykeloverfart annat iin vid speciella forhallanden (t.ex.
slussning med rickesskilda deloverfarter).

I en vanlig signalreglerad korsning tillats de bada tillfarterna for t.ex. den
genomgdende gatan att vixla till gront respektive till rott vid olika tidpunkter. Vid
signalreglering av ett friliggande vergangsstille dr detta inte tillradligt. Har bor de
bada fordonstillfarterna av sidkerhetsskil upptrida med gemensamma vixlingar bade
till gront och till rott. Vid tillimpning av LHOVRA-metodiken paverkas dirmed O-
funktionen. Denna funktion innebir att man i slutet av gronperioden soker en lamplig
tidpunkt for viixling nér ingen eller fa finns inom valomradet nér vixling sker. Detta
sokande efter en lamplig "valomradeslucka" sker normalt i tillfart for tillfart, men
maste i betraktat fall ske i tillfarterna gemensamt eftersom vixling skall ske samtidigt.

Ovanstaende kan utforas genom att anvinda en fiktiv grupp som forlidngs av bada
tillfarternas detektorer och far styra gronvisningen. En annan 1sning &r att lata
respektive tillfarts detektorer forlinga signalgrupperna i bada tillfarterna. Tidigare
anvindes samma signalgrupp for fordonstrafik i bada riktningarna. Detta dr oldmpligt
da det begrinsar 6vervakningen av lampfunktionen.

Sokandet efter en gemensam "valomradeslucka" paverkar tidsittningen av
fordonsgront. Det normala forhallandet med "lang" maxtid och "kort" frantid maste
hérvid ses over.

Det ér ofta lampligt att gagrupp foljer cykelgrupp och vice versa. Om korbanan dr
bred (langt 6vergangsstille) och antalet gaende ir litet kan Gvervigas att inte
overanmila fran cykelgrupp till gagrupp. Detta kan innebéra en risk for forvéxling sa
att gaende anvinder tryckknappen for cyklar och gar nir cykelgruppen vixlat till
gront. En gdende hinner da inte 6ver pa cyklarnas betydligt kortare grontid. For sadant
fall kan Gvervigas att skilja 6vergangsstille och cykeloverfart at. Anmélan i
gagruppen bor diremot alltid veranmiilas till cykelgruppen.

6.3.15.5 Viloldgen och funktionssdtt

Viloldget for friliggande GC-6verfarter hdnger intimt samman med funktionssittet,
vilket beskrivs nedan.

Foljande former for viloldgen kan viljas:

e gront for fordon
e gront for gang/cyklar
o allrott

Allrott ger normalt kortast viintetider for alla trafikantgrupper. Viloldge gront for GC anses
vara bist ur trafiksikerhetssynpunkt med stor andel GC-trafik eller prioritering av GC-strak.
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6.3.15.6 Viloldgen gront for fordon

Genom att endast forse anldggningen med (tryckknapps)detektorer enbart for
gaende/cyklist erhalles delvis trafikstyrning.

Grontiden for fordon maste déa ges en fast tid, s& dimensionerad att maxkvartens trafik
kan avvecklas. Utmitningen av den fasta tiden skall ske omedelbart och inte forst efter
anmilan fran gdende/cyklist. Efter utmiitt tid skall vixling till fasbild for
gaende/cyklist kunna ske genast om/nér anmélan sker.

Om anlidggningen forses med detektorer dven for fordonstrafiken kan fullstindig
trafikstyrning erhéllas. En, tva- eller flerdetektorsystem kan anvindas varvid
trafikanpassningen okar med antalet detektorer. Grontiden for fordon uppdelas dirvid
pa vanligt sitt i en fast del, mingront, och en trafikstyrt variabel del, maxgront. Tiden
for maxgront kan vara vil tilltagen eftersom den endast utnyttjas om verkligt behov
foreligger. O-funktion bor alltid anvindas, V-funktionen ger dessutom minskad
vintetid for GC-trafiken.

For gaende/cyklist innebidr systemet nackdelen att dessa alltid maste vénta pa
vixlingen fran gront i fordonsfasen dven nir fordon inte finns i tillfarten. Om antalet
gaende/cyklister &r litet, dvs. om anmélan till dessa inte stindigt foreligger hamnar
anldggningen i viloldge, ett passivt tillstand med "6verskottsgront” for fordon vilket
kan paverka tidsittningen av den fasta grontiden for fordon. Den kan i sadant fall
goras kortare #n i styrformen tidstyrning dir gangfasen &r stindigt anmald.

6.3.15.7 Viloldgen gront for gdende/cyklist

Anlédggningen utfors delvis trafikstyrd genom att den forses med fordonsdetektorer,
men saknar detektorer for gaende/cyklist. Dessa maste vara stindigt anmilda varfor
funktionen i praktiken innebir stindig anmalan till gdende/cyklist och att gront for
dessa sedan hénger kvar i viloliget.

For detektering av fordon kan en- eller tvadetektorsystem anvéndas. Styrsittet innebér
nackdelar for fordonstrafiken eftersom forsta ankommande fordon alltid maste stanna
innan vixling sker till gront. Det 4r i praktiken inte mojligt att placera detektorer sa
langt ut att vixling till gront hinner ske i rimlig tid innan fordonet natt stopplinjen.
Funktionen med viloldge gront for gaende dr framst aktuell pa platser med stor
gangtrafik under stor del av dygnet och begrénsad fordonstrafik.

6.3.15.8 Viloldge allrott

Anldggningen utfors fullstindigt trafikstyrd och forses med detektorer for savil fordon
som gaende/cyklister.

Viloldget allrott forutsétter att anmélande fordonsdetektor placeras sa langt ifran
stopplinjen att vixling kan ske nir fordonsforaren befinner sig utanfor det s.k.
valomradet, dir tveksamhet kan uppsta i valet mellan att stanna eller kora da gult
visas. Se dven projekteringsraid LHOVRA bilaga 1.
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Nirliggande gatukorsningar, busshallplatser m.m. begrénsar ibland anvindandet av
allrédfunktionen eftersom detektorerna inte kan placeras pa tillrickligt avstand fran
stopplinjen.

Tva- eller flerdetektorsystem kan anvindas och LHOVRA-metodiken utnyttjas med
fordel. Lamplig detektorbestyckning framgar av figur.

D1100  D2/60 D3/10 —©

0 0 —II

®

Figur 6.34 Tredetektorsystem.

6.3.16 Prioritering i trafiksignaler

6.3.16.1 Allmdnt

En viktig skillnad mellan en trafiksignalreglerad korsning och dvriga korsningstyper
dr att den ger en mojlighet att prioritera trafikstrommar eller fordon i tiden. Med
prioritering i trafiksignal menas att ge en eller flera trafikantgrupper en ckad
framkomlighet eller sikerhet, ofta pa bekostnad av 6vriga trafikanters framkomlighet.
Detta kan astadkommas med signaltekniska och/eller fysiska atgérder. Trafiksignalen
ses ofta som ett rittviseverktyg” och i projekteringen avgors en méngd fragor som
bestammer hur trafikfloden skall prioriteras gentemot andra. Oskyddade trafikanters
tillgidnglighet bestims t.ex. styrtekniskt av lingden pa grontider och under vilka
premisser gront ges. Utforandet foljer en viss praxis som forhoppningsvis leder till en
réttvis avvigning av alla malkonflikter som berors.

Utover detta kan prioritering ske i trafiksignalanldggningar vid hindelser eller for
olika trafikslag (sérskilda fordon). For nedanstaende héndelser och trafikslag kan
prioritering dvervigas.

Sirskilda hindelser:
e Utryckning (se d@ven utryckningsfordon ovan)
e Tagoverforing
e  Brodppning
[ ]

Kobildning, trafikstrommar, kolonner

Sérskilda fordon:

e Utryckningsfordon
e Kollektivtrafik
e Tung trafik
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e Langsamma fordon

ITkap 6.4.16.4 — 6.4.16.5 beskrivs tillimpningar for detta 6versiktligt.

Det finns idag dven en efterfragan samt tekniska mojligheter till aktiv prioritering av
cyklister, fotgidngare, funktionsnedsatta och barngrupper. Forsok pagér for att utarbeta
detekteringsteknik och metoder for detta. Ett exempel 4r prioritering av fotgéngare vid
overgangsstillen didr anmélan gors med “smart-card” for att ge forskolegrupper lingre
grontider.

Eftersom prioritering kan fa konsekvenser sett ur framkomlighets- och
sidkerhetssynpunkt maste prioriteringen anpassas sa att minsta mojliga negativa
effekter erhalles for vald atgérd.

Utover detta kan fordon behdva prioriteras pd manga olika sitt. Detta kapitel avser i
huvudsak signalteknisk prioritering. Prioritering genom fysisk utformning bor dock
alltid 6vervigas och kan med fordel kombineras med signalteknisk prioritering.
Exempelvis busskorfilt kombinerat med signalprioritering.

6.3.16.2 Passiv prioritering

Passiv prioritering r i stort sett alla prioriteringsatgérder utan detektering av fordonet.
Négra passiva metoder &r:

fysisk utformning ex. reserverade korfilt

gynnsam héllplatsplacering for kollektivtrafik

en fordelaktigt planerad firdvég, linjestrickning
grontidsfordelning eller tidssittning anpassad for prioriterad trafik.

Hallplatsplacering ér exempel pa sadant som om mojligt bor ses 6ver vid
prioriteringsatgérder.

6.3.16.3 Aktiv prioritering

Aktiv prioritering kréver att trafiken ska kunna detekteras selektivt, dvs. att atskillnad
ska kunna goras mellan prioriterad trafik och ovriga fordon.

Kollektivtrafik kan eventuellt ocksa identifieras linjevis eller individuellt varvid
information kan bifogas om beldggning, huruvida de &r férsenade etc.

Vid aktiv prioritering paverkar fordonen signalvixlingsforloppet exempelvis genom
att:

e forlinga pagaende grontid

e avkorta tvirfas om rott ljus visas da fordonet anlidnder till korsningen

e indra fasfoljden. Nér fordonet anméler kan man ordna sa att faser byter plats
eller hoppas over, for att ge prioritet

e girskild fas som bara aktiveras d aktuellt fordon finns vid platsen.
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Ovanstaende kan kombineras sa att ex vis avkortning utfors for flera faser. Avkortning
brukar naturligt anvéndas ihop med (innan) ex vis extrafas. Avkortning kan dven
goras for den egna fasen om detekteringsavtandet ér sa langt att mellanliggande fas
hinner vixlas in och bort innan ankomsten. Vid speciella tillimpningar kan detta
utforas villkorligt till exempel beroende pa om gronbehov finns i fientliga tillfarter
eller inte.

Malet ér att prioriterat fordon alltid ska méta gron signal vid ankomst. Detta dr mojligt
att dstadkomma men endast vid lyckosamma forutsittningar, god fysisk 16sning av
omgivningen etc.

Den aktiva prioriteringens effektivitet begrinsas ofta gradvis av att:

e avkortningen av grontider i fientliga signalgrupper begrinsas av mintider
sasom erforderlig tid for gangtrafik

e tvirgdende tillfarter kan ha sd pass hog belastningsgrad att prioriteringen ger
upphov till kraftig kobildning

e hogfrekventa ankomster av prioriterad trafik 6kar storningarna

konflikterande/motstridiga prioriteringar forekommer

det finns hinder i den fysiska omgivningen, geometrin m.m.

det &r bristande detekteringsmdjligheter

fast omloppstid vid samordning begrénsar tidsutrymmet.

Prioritetsbegrinsningar och kompensation av drabbade tillfarter bor alltid 6vervigas
for att minska negativa effekter for 6vrig trafik. Prioritetsbegrinsningar far inte
dventyra trafiksikerheten.

Aktiv prioritering bor provas i samrad med projektor samt ses Gver minst en gang
vartannat ar sa att korrekt funktion uppritthalls.

I styrapparaten ska vixling till givna fasbilder, innehéllande en eller flera
signalgrupper, kunna beordras via extern eller intern utrustning. Algoritmer for
prioriteringen och eventuella begrinsningar ska kunna programmeras.

6.3.16.4 Tilldmpningar for sdrskilda hdndelser
Tagoverforing och brooppning.

En plankorsning mellan vég och jarnvég intill en gatutrafiksignalanliggning kridver
normalt ett samarbete mellan de bada dir atgéirderna samordnas och anldggningarna
kommunicerar med varandra. Anmélan gors fran tiganldggningen och klartecken ges
bade fran bigge systemen (trafiksignalanldggning klar for tigoverforing och fran
Banverkets anlidggning da tdgoverforingen ir klar).

Val av 16sning péaverkas av vigskyddsanldggningens bevakningsalternativ, om det &r
en halv- eller helbomsanldggning, helbomsanlidggning med “’zig-zag-fillning” etc.
Nedan redovisas forslag pa enkla principlosningar.

Tva typfall kan urskiljas:
Fall 1

Sparen korsar en mynning nerstroms tillfartens stopplinje
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D
Spirkorsning nerstréms, FALL A
Figur 6.35 Sparkorsning nerstroms Fall A.

I detta fall bor avstandet mellan jarnvidg och korsning vara sa litet som mojligt. Det dr
en fordel om sérskilda korfilt for hoger- resp. vénstersvingande byggs ut.
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Fall 2

Sparen korsar en mynning uppstroms tillfartens stopplinje.

B

D
Sparkorsning uppstroms, FALL B

Figur 6.36 Sparkorsning uppstroms Fall B.

I detta fall bor avstandet mellan jarnvig och korsning (stopplinje) helst vara storre 4n
25 m.

Losningen i varje enskilt fall beror forutom av sparkorsningens lédge ocksa av
signalanldggningens regleringsform och av antal korfélt i tillfarterna. I béda fallen
ovan kan tagskeendet indelas i perioderna FORE/UNDER/EFTER.

FORE

Under perioden skall signalanldggningen forberedas for en forestaende tagoverforing.
Detta innebir normalt att "tagfientliga" signalgrupper vixlas till rott, men kan ocksa
innebira att sdrskild utrymningsfas "fore tag" maste beordras (ev i Fall 2).

Perioden maste tidsmissigt dimensioneras for "sdmsta situation", vilken intriaffar om
en signalgrupp just paborjat sin vixling till rodgult. D4 maste vixlingen via gront och
grongult fullféljas innan vixling ater kan ske till rott.

I sdmsta fall atgar da tiden ca 12 s enligt.
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Samsta situation

Figur 6.37 Samsta situationen.

Om istéllet sérskild utrymningsfas fore tdg erfordras (ev i Fall 2) maste denna tid
minst dubbleras, vartill kommer den tid det tar innan det fordon som eventuellt
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blockerar sparkorsningen kommer i rorelse. En tidsatging av 30-40 sekunder ér i
sddana fall inte ovanlig och den totala tidsatgéngen for hela tagoverforingen blir
betydande.

Med syftet att reducera tidsitgingen under FORE-perioden i Fall 2 kan tillfarten A (i
ovanstdende figurer som visar sparkorsningsfall) styras med tva signalgrupper, en fore
sparkorsningen och en efter kan tillses att endast rorlig trafik passerar denna och
sdrskild utrymningsfas undvikes. I signalgrupper efter sparkorsningen kan da
funktionerna fast och variabel frantid anvindas for att garantera att all trafik utrymmer
sparkorsningen.

For att olika ljus inte skall visas i tillfarten bor tidgbeskedet fordrojas i
bananldggningen innan rott ljus visas. Om den skisserade 16sningen med tva
signalgrupper anvéndes i Fall 2 kan fordrojningen for bada typfallen inskrénkas. I
detta fall visas tva signalgrupper efter varandra med kort avstand sinsemellan vilket
normalt brukar undvikas. Extra noggrannhet erfordras dérfor vid signalplaceringen.

UNDER

I trafiksignalanlidggningen halles "tagfientliga" signalgrupper kvar i rtt medan 6vriga
tillats arbeta pa normalt sitt.

Det kan ibland bli nodvindigt att tillgripa en sérskild tdgtidplan som arbetar med en
annan signalgruppsordning och som innehaller andra signalgrupper. Sé kan t.ex.
tillfarten C behova styras med undantagssignaler om trafiken hér &r stor och om
korfiltsantalet medger detta.

EFTER

Nir tagoverforingen dr avklarad skall anldggningen genast aterga till sitt normala
styrsitt.

Det kan ibland vara lampligt att anvinda en sérskild tidplan efter tdg. Denna tidplan
bor ha en grontidsfordelning som sirskilt gynnar "tagstraffade"” tillfarter pa att
eventuellt ackumulerade koer upploses snabbare. Tidplanen bor ges en fornuftig
startpunkt, t.ex. signalgrupperna for tillfarterna A och C.

Vid brooppning kan liknande styrteknik som for tagoverforing avseende indelningen
FORE/UNDER/EFTER anvindas.

KOBILDNING

I vissa fall kan kobildning fé allvarliga konsekvenser exempelvis genom att ko pa
avfartsramp véxer ut pa motorvig eller att uppstroms korsning blockeras.
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Figur 6.38 Ko pa avfartsramp.
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Figur 6.39 Korsning blockeras.

I vissa fall kan kobildning som 4r mindre allvarlig dven prioriteras bort, av rattviseskél
som vid kompensering efter annan prioritering etc. Det kan ocksa anvindas for en
tillfart som nagon gang far tillfilliga stotar med fordon, som vid evenemangsplatser
eller foretags-/fabriksutfarter.

En ko kan enkelt avkinnas av en kodetektor beldgen i lampligt snitt i tillfarten.
Kodetektorn &r en vanlig niarvarodetektor som tilldelats funktionen.

ANMALANFORDROJNING, innebirande att en puls endast erhilles om detektorn
varit belagd i ett visst antal sekunder (instéllbart). Svarigheten med en kodetektor ér
att avgora dess lingd. Den far ndmligen inte vara sd kort att den kan hamna mellan
stillastdende fordon i k6, men inte heller s 1ang att den ér stéindigt belagd av fordon i
rorelse. Med hénsyn till dessa villkor bor ldngden véljas 3-4 m.

Du hittar teknisk handbok pa var webbplats:
tillstand.stockholm/tekniskhandbok



Stockholm stad 44 (51)
Bilaga 06.04
Revisionsdatum 2024-05-15

En puls fran en kodetektor kan anvéndas for prioritering av betraktad tillfart enligt
samma principer som beskrivs under kap 6.4.16.5 “Tillimpningar for sérskilda
fordon”.

Utryckning

Vid prioritering av utryckningsfordon, se kap 6.3.16.5, kan utrymning av dvriga
fordonsfloden som forberedelse for framryckningen vara nodvéndig.

Kompensering efter utryckning kan behovas och sker pa samma sétt som vid t.ex.
tagoverforing.

Omledning och utrymning

Omledning och utrymning aktualiseras beroende pé en akut eller planerad héndelse
sasom olyckor, trafikproblem, bro- och tunnelstidngningar, byggnadsarbeten eller
evenemang.

Trafiksignalstyrningen bor av framkomlighets- och trafiksékerhetsskal vara
inbegripen i utrymnings- och omledningsatgérder. Styrningen for signalanldggningar i
influensomradet dndras/anpassas till situationen genom att sirskilda tidplaner eller
liknande ldggs in.

Omledning &r en atgérd pa hogre niva @n den enskilda korsningens projektering. Idealt
finns de i kringliggande forutséttningarna redan klarlagda vid projekteringen sa att
anldggningens utformning och styrning kan samverka vid omledningsfall. De
mojligheter som finns idag utnyttjas séllan och strdvan bor vara att genomarbeta de
kénda omledningsfall som finns.

I akutfall sldcks ibland anldggningar som utsitts for stort trafiktryck i en riktning. Att
sldcka anldggningar &r i sig en stor sidkerhetsrisk och bor i mesta mojliga man
undvikas till forman for forberedda utrymmnings- och omledningsplaner.

6.3.16.5 Tillampningar for sdrskilda fordon
Buss- och sparvagnstrafik

Kollektivtrafiken &r idag det mest forekommande skilet till avancerade
prioriteringsatgérder. Malsittningen bor vara bista nytta for kollektivtrafiken med god
trafiksékerhet utan att orsaka onddiga vintetider for annan trafik.

Hir anvinds uttrycket busstrafik for sdvil buss- som sparvigstrafik, eftersom
principerna av prioritering ar tillimplig for bada trafikslagen.

Prioritering av busstrafik kan utforas med syftet att:

¢ minska andel stopp och fordrojning

¢ minska restiden for busspassagerare

e ge bittre regularitet

e minska behovet av antal bussar i trafik
® minska stressfaktorer for chaufforer

e skapa “goodwill” gentemot resenérerna
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P4 gator med samordnade signalanldggningar kan kollektivtrafik lings med
samordningen komma att systematiskt styras ut ur gronvigen. Resultatet kan dven bli
att kollektivtrafiken alltid far rott pa samma stélle. Detta kan 6ka kraven pa
prioriteringséatgirder jamfort med oberoende styrning.

I och med utvecklingen av dagens informationsteknik har nya mojligheter 6ppnats for
bl.a. detektering genom kollektivtrafikens fordonsburna system eller via centrala
“managementsystem”. Genom positioneringssystem och tradlos kommunikation kan
anmalan sédndas direkt till styrutrustningen vid aktuell korsning eller till ett centralt
trafiksignalsystem. Det &r dven méjligt att fa en “viktning” av fordonen beroende pa
hur forsenat fordonet dr och pa antalet passagerare.

Vid normal tidtabellhéllning finns inte behov av att viktning skickas. Anmélan bor
inte skickas om fordonet ligger fore tidtabellen for att minska storningarna och dka
regulariteten.

Da kraven pa god framkomlighet for kollektivtrafiken 6kar kommer ofta
”okonventionella” 13sningar fram som alternativ. Exempel pa detta dr reglerade
bussgator genom omraden eller signalanliggningar som tinds endast vid bussankomst.
Det kan dven vara signaler som reglerar endast en trafikstrom eller vergangsstillen
som far reglera en fordonsstrom efter bussanmélan (oavsett om fotgéingare &r
narvarande).

Manga av dessa atgirder gar att genomfora utan att bryta mot nagra bestimmelser
men projektoren bor “tdnka till” ordentligt och dokumentera tveksamheter for samrad
med vighéllaren. Aven goda Iosningar kan g emot gillande regelverk och dirvid
maste ansokan om anstand sokas hos Vigverket.

Tung trafik

Kraven pa utforandet av prioritering for tung trafik har 6kat. Sirskilt giller detta
végstrickor/platser med frekvent tung trafik och risk for olyckor eller incidenter.

L-funktionen i LHOVRA bor anvindas vid prioritering av tunga fordon. L- funktionen
kan, rétt anvénd, oka trafiksdkerhet och framkomlighet.

Tunga fordon bor prioriteras pa 70-led. L-funktionen ger dessutom méjligheter till
miljovinster da andel stopp hos tunga fordon minskar. For tung trafik ir det primira
malet att undvika rodmdoten. Situationen kan leda till rodkdrning med svéra olyckor
som foljd.

Forléngning av tillfartens egen grontid &r den prioriteringsfunktion som anvinds i
forsta hand.

Om avkortning av gronvisning for konflikterande trafik eller extrafas overvigs bor
strdvan vara att de tunga fordonen inte skall behdva stanna.

Tillvigagangssittet for prioritering av tungt fordon med L-funktion finns beskrivet i
Vigverkets publikation ”Signalreglering med LHOVRA-teknik,
Projekteringshandbok”.
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Utryckningsfordon

Vid prioritering av utryckningsfordon fors ytterligare aspekter in som paverkar var
syn pa atgérden. Vid utryckning eller vid trafikfara ér en atgérd som kan drabba
konflikterande trafikstrommar relativt hart motiverad.

Som atgérder for utryckningsfordon syns ofta utryckningssignaler s.k. wig-wag vid
brandstationer etc. Men dven mer avancerade atgirder t.ex. utryckningskedjor for flera
anldggningar beroende pa firdvig finns idag pa flera platser.

Det finns flera mojliga atgérder for prioritering av utryckningsfordon beroende pa var
de berorda korsningarna ligger, hur belastade de &r och hur de 4r utrustade.

Andra intilliggande signalanliggningar kan ockséa behova styras for att odnskade
trafiksituationer inte ska uppkomma.

Ett vanligt fall dr nér utryckningen sker genom en annars obevakad korsning som
ligger néra en utryckningsstation. Da kan sirskilda signaler for utryckningsstation
sdttas upp vid utfarten fran stationen eller vid korsande vig.
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Figur 6.40 Niraliggande utryckningsstation.
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Beroende pa om utfart sker i trafiksignalanldggningens tillfart eller franfart fas olika
16sningar.

Atgﬁrden for anldggningar i direkt nérhet till utryckningsstation kan ofta utformas pa
samma sitt oberoende av utryckningsvig. Da en utryckningsvig passerar genom en
eller flera trafiksignalanldggningar behovs dock sirskilda 1osningar for olika
utrycknings- mal/vigar.
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Forberedande av uttryckningsvég, uttomning av mellanliggande magasin och tillfarter,
kan vara nodvindig men forutsitter att utryckningsvigen dr kénd. Detta dr sérskilt
onskvirt i gatunit utformade med fa korfilt och mittremsa eller liknande, dir
utryckande fordon helt kan hindras av annan trafik.

Utrymningen kan utforas genom att anvinda sérskilda tidplaner for utryckningen eller
genom att styrorder som skickas till respektive anldggning efter forberedda tidskjedjor
som succesivt tar in limpliga fasbilder i en foljd av korsningar. Det dr da nodvéndigt
att trimma in tidpunkterna for styrbeskeden sa att storningen i signalanldggningen blir
minsta mdjliga. Tidpunkterna dr beroende av trafiksituationen.

Det ér vanligt med ordergivning fran knappsats i utryckningscentral eller
brandbilsgarage med tradforbindelse till anldggningen. Genom antingen
radiokommunikation mellan utryckande fordon och larmcentral brukar beskeden
fungera tillfredsstéllande for enstaka utryckningsfordon, vid brandkarsutryckning i
spridd kolonn eller i omgangar. Fordelar fas genom att selektivt detektera varje
utryckningsfordon. I annat fall far anmélan f6ljas av en maximerad tidmétning
varefter atgérden kan avslutas.

Utryckningsfaser som gér in for tidigt kan medfora att trafikanter tréttnar pa att vénta
och kor/gar mot rod signal.

6.3.16.6 Tekniker for prioritering av sdrskilda fordon
Allmént

Vid projektering bor alltid 6vervidgas om passiv och aktiv prioritering kan kombineras
for bista totallosning.

Det har ldnge funnits enkla forberedda funktioner for prioritering i styrutrustningarna
vilket ofta motsvarar en ganska grov metod.

Vanliga uttryck i dessa sammanhang brukar vara “villkorlig” och “ovillkorlig
prioritet”. En prioriteringsatgird i en trafiksignalanldggning #r alltid behiftad med en
rad villkor. Med ovillkorlig menas nagot som liknar “tagprioritering” dér
signalgruppers gronvisning bryts efter mintid oavsett férhallanden i korsningen. Att
bryta gronvisning efter mintid skall inte vara en produkt av en godtycklig
prioriteringsfunktion utan bor alltid foregas av ett 6vervigande i en detaljprojektering.

Enkla priofunktioner” som &r forberedda i styrutrustning for “ovillkorlig” prioritering
bor endast tillimpas vid fara, tagoverforing, utryckning, tunnelstingning eller om inte
annat gar att anordna.

Vid prioritering av kollektivtrafik eller liknande bor funktionerna och villkoren
beskrivas sa noggrant som mojligt i projekteringen. Idag kan nistan vad som helst
utforas genom programmering i s.k. fria programmeringsytor, styrblock, utanfér den
normala parameterprogrammeringens ram.

Den fria programmeringen kan vara mycket svar att forsta for nagon annan én
programmeraren. Det bésta dr darfor att programmeringen utfors enligt en
dokumenterad metod for prioritering.
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Projektoren bor oavsett anvinda sig av en viss metodik for att redovisa och
astadkomma prioriteringen. Hirvid ges en viss standard pa atgérden, redovisningen
blir forhoppningsvis enklare och framtida drift och underhéll av funktionaliteten
underlittas.

LHOVRA-metodiken ger vissa mojligheter till prioritering i oberoende korsningar.
Signalgruppernas normala styrteknik, signalgruppsfunktioner och detektorfunktioner,
anvénds i samverkan med fiktiva signalgrupper for avsett resultat.

Som en naturlig del i styrfilosofin prioriterar L, H, O och R-funktionerna egentligen
fordon eller héndelser som ett komplement till den framridknade grontidsférdelningen.

Metodiken PRIBUSS ir allmént tillimpar i bade oberoende och samordnad styrning
och beskrivs sirskilt nedan.

Aven om synsiitten skiljer sig at for olika trafikslag si kan de ofta behandlas med
samma teknik och prioriteringsmetodik dér endast utforandet skiljer sig at (se nedan).

Prioritering av buss

PRIBUSS star for PRIoritering av BUssar i Samordnade Signalsystem men gar likvil
att anvinda for oberoende styrda anldggningar och for andra trafikslag 4n bussar.

PRIBUSS skall hir, i forsta hand, ses som en metodik for att systematisera och
underlitta utférande och vidmakthallning av aktiv prioritering. I férlingningen av
detta ir metodiken implementerad som parameterprogrammering i nagra av de typer
av styrutrustningar som varit aktuella for prioritering i Sverige de senaste aren.

Nedan ges en kort beskrivning for forstaelse av dess tillimpbarhet och férdelarna med
att anvinda en genomtinkt metodik. Begreppen #r dven allmént anvindbara vid fragor
som ror aktiv prioritering.

For en generell beskrivning hédnvisas till PRIBUSS Projekterings- och
programmeringsanvisningar, Stockholms Gatukontor 1996-12-17. Se Handling
05.05Anvisning Pribuss 961217.

Det finns dven nyare och mer detaljerade anvisningar fran Gatu- och
Fastighetskontoret samt anviandarmanualer hos leverantorerna.

For PRIBUSS finns ett antal grundfunktioner for prioriteringsatgirder:

® Bussforlingning (BF): busstillfartens grontid forldngs

o Atertagen start (ATS): atervixling till gront, dvs. att signalen vinder tillbaka
till gront om inte efterfoljande fientliga grupp(er) hunnit bli grona

e Extrafas (EF): en extra bussfas startar. Efter extrafasen kan start antingen ges
till efterfoljande fas(er) eller tillbaka till foregaende fas

e Dubbel extrafas (DEF)

e Avkortning (AK); den normala eller eventuellt den extra bussfasen kan
tidigareldggas genom att starten av den konflikterande tillfarten tidigareldggs
och samtidigt snabbavvecklas, den avkortas

e Dubbel avkortning (DAK): i vissa situationer finns behov av dubbel
avkortning, dvs. att man snabbavvecklar tva ldgen innan det ordinarie ldget
startas.
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Vid projekteringen avgors vilka funktioner som skall anvindas pa den aktuella
platsen. Under vilka tidplaner dessa far anvéndas anges ocksa for varje funktion.

Vid behov anviénds flera olika funktioner med olika startkriterier for t.ex. forlingning
(BF). Plats- och situationsspecifika parametrar maste beskrivas for varje funktion.
Detekteringen anpassas efter korsningens utformning och konfiguration.

Alla funktionerna kan delas in i fem skeden, i logisk ordning, enligt nedanstiaende
figur. Den 1:a vixlingen anvinds bara vid dubbla funktioner.

Start :- 1:a Vixling : 2:a Vixling
Godkinnande av "ritt” [p; Avsiuta grupper P Avsluta grupper
funktion i Starta grupper i | Starta grupper
[
Firlingning Avslut
=¥ Forlinga grupper —p Avsluta grupper
Starta grupper

Figur 6.41 Funktionsskeden.

Nir anmélan fran det prioriterade fordonet kommer skall limplig funktion startas.
Avgorandet for vilken av funktionerna som startas gors med hjélp av olika
signalgruppers “’status” och/eller funktionens “lucka”. Status beskriver situationen i
anldggningen ex vis signalgrupp 2 och 3 grona (se kap 6.3.4 ’Signalgruppsstatus”)
och luckan beskriver ett intervall i omloppet.
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Figur 6.42 Funktionsbeskrivningen beskriver status.

For oberoende anldggningar kan inte “lucka” beskrivas. Ytterligare hjdlpmedel kan
eventuellt behva anvindas, t.ex. riknare, for att 1asa funktionens anvéndning vid den
situationen som avses. Néar funktionen &r "godkénd” kan sjélva prioriteringsforloppet
starta.
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Om nagon typ av avkortning eller extrafas skall astadkommas maste ytterligare ett
vixlingsforlopp utformas. Detta beskriver hur konflikterande signalgrupper vixlas
bort och vilka grupper som ges gront. Grupper som gér till rétt kan avslutas med
trafikstyrd maxtid eller frantid. For att begriinsa negativa effekter for grupper som
vixlas bort kan garantitid eller variabelt mingront anvéndas (se kap 5.5
”Styrfunktioner™). Ytterligare ett véxlingsforlopp gors for dubbla avkortningar eller
dubbla extrafaser.

Efter vixlingarna tar ett forldngningsskede vid nér det prioriterade fordonets
signalgrupp blivit gron. Lingden pa detta begrinsas av ett maximalt uttag, sista
tidssteg, och av flera ”timeout” som definieras pa olika sétt. Lucka och timeout
definieras dven for ytterligare bussankomster samt for motriktad busstrafik sa att dessa
ocksa prioriteras om situationen tillater det. Ridkning maste goras for att hélla reda pa
anmalan och avanmélan for dessa. Normalt avslutas prioriteringsfunktionen av en
avanmilan fran en detektor. Valda signalgrupper vixlas in och eventuellt
kompenseras dessa med extra grontid. Vid samordnad styrning kan efterfoljande
startorder behova flyttas om de 6verskridits av prioriteringen eller om efterfoljande
faser annars blir for korta.

Prioritetsbegriansningar ldggs ocksa in for att hindra att frekventa prioriteringar skapar
kobildningar.

PRIBUSS ger forberedd filosofi for:

e prioritera i bade oberoende och samordnat styrda anliggningar

e lasa in funktioner mot status och/eller tid

e tidsangivelserna kan anges relaterat till startorder i samordnad styrning (gor
att smérre dndringar av tidplanen kan goras utan att prioriteringsfunktionen
behover dndras)

e flera olika funktioner kan utformas beroende pé situation (minskar storningar)

e signaler som vixlas till rott kan avslutas med trafikstyrd tid

¢ motriktade bussar eller nya ankomster prioriteras vid samma tillfille om
situationen tillater

e hela prioriteringsforloppet inklusive avslut och atergang kan kontrolleras (ger
minskad risk for storningar)

® prioritetsbegrinsningar

e kompensation av drabbade tillfarter

e flytta efterfoljande startorder vid prioritering i samordnad styrning

e underldtta kommunikationen mellan projektor och programmerare

Detektering

Varje aktiv prioriteringsform forutsitter att aktuellt fordon kan detekteras och urskiljas
fran annan trafik (selektiv detektering). Valet av metod styr normalt inte
detekteringsbehoven. Diremot styr kraven pa noggrannhet eller typ av detektering till
stor del kvaliteten pa prioriteringen. For att minimera storningar och optimera
tidsutnyttjandet bor ocksa anvindning av avanmilande detektorer efterstrivas.

Olika typer av selektiv detektering kan anvindas:

e Amplitud-selektiv detektering
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e Detektering av langa fordon
e Detektering med séndar- mottagarenhet

Amplitud-selektiv detektering anvinds ofta vid detektering av buss. Om en
detektorslinga ges formen av en buss, dvs. frises som en rektangel med métten 2,5 x
12 m kommer en buss att ge en detektorpuls med hdgre niva dn t.ex. en personbil. Om
bussen under korning placeras nagorlunda ritt i sidled vid féird ver slingan kommer
bussen att urskiljas fran lastbilar eller personbilar. Intrimning av detta skall inte
resultera i anmélan av t.ex. tva samtidigt passerande personbilar 6ver detektorn.
Metoden ger ofta nagon andel felanmilningar av bil med husvagn, mobelbuss etc.

Béde normalt besked och sirskilt bussbesked kan hirvid erhéllas fran en och samma
slinga. D4 kan normalbeskedet anvidndas som vanligt detektorbesked i anlédggningens
styrfilosofi, medan bussbeskedet anvinds for prioritet.

Detektering av langa fordon bygger pé principen om samtidig detektering 6ver tva
vanliga korta detektorslingor med ca. 10 m inbordes avstand. Principen ér anvindbar
pé platser dér det normalt inte forekommer kbildning samt dér lastbilsandelen &r sa
liten att de felaktiga detektorbesked som kan uppsté saknar betydelse.

Med de tva ovanstaende typerna av detektering kan inte bestimd buss eller
fardriktning avgoras. Systemet for detektering kan bli relativt billigt initialt beroende
pé hur langa kabeldragningar som maste goras for detektering. “Normalt” underhall
for slingor krévs.

Detektering med sidndar- mottagarenhet forutsitter att alla bussar kan
postionsbestdmmas och forses med sérskild utrustning. Positioneringen kan utforas
med hjélp av GPS, ”ddd rikning” eller en kombination dérav. Eventuellt kan ndgon
typ av kalibreringsmetod ocksa behovas.

Systemet kan dérfor bli mer kostsamt, men paverkar nyttograden och kan bli
nodvindigt om krav pa flexibilitet och exakt detektering stills. Denna metod medger
dessutom att olika busslinjer med olika korriktningar i en korsning kan urskiljas.

Anvindande av detektering med positionering och sidndar-mottagarenheter dr nagot
som bor efterstrivas da detta ir flexibelt och normalt har god noggrannhet. Det finns
flera 16sningar for overforing av fordonsanmélan. Transponderteknik, IR och radio
kan nédmnas.

Radioanmilan har ménga fordelar da det &r mindre beroende av geometri och
utformning.

Idag utrustas fordonsflottorna ofta med positionerings- och kommunikationsutrustning
av nagot slag. Eftersom leverantorerna av trafiken upphandlas under en viss tidsperiod
begrinsas mojligheterna att dubbelutnyttja utrustningen for prioritering.
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