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5.1 Allmant

Styrteknik for trafiksignaler innehaller en mycket stor mangd funktioner och
variabler som maste fastlaggas for varje enskild anlaggning. Har beskrivs
styrteknik och grundldggande parametrar avsedd att utgéra grund for
programmering av en styrutrustning.

En signalanléggning kan styras oberoende av andra signalanlaggningar eller mer
eller mindre samordnat med intilliggande signalanlédggningar. Detta beskrivs i kap
5.6 ”’Signalomraden” och 5.7. ”’Styrfunktioner”.

5.2 Signalgruppsteknik

Den grundlaggande tekniken for trafiksignalstyrning bendmns signalgruppsteknik.
| denna tilldelas varje tillfart, deltillfart, cykel6verfart och 6vergangstalle 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 vaster
med bérjan pa fordonssignalgrupper foljda av signalgrupper for cykel- och
gangpassager.

Fl: Fordonssignalgrupp
F2: Fordonssignalprupp

G8: Gingsignalgrupp

FIGUR 5-1 Signalgruppslitterering

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

5.3 Fasbilder och fasbildsordning

| en trafiksignalanldggning kan trafikstrommar upptrada 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 signalanlaggning".
Fasbilderna kan upptrdda i en forutbestdmd fasbildsordning, cyklisk eller acyklisk.
Cyklisk fasbildsordning dr att signalgrupper som anmalt ett gronbehov alltid
upptrader i samma ordningsfoljd. Acyklisk innebdr att ordningsféljden inte &r
given utan beraknas I6pande beroende pa den inkommande informationen fran
detektorerna.
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De i fashilden ingdende trafikstrommarna representeras av signalgrupper som
styrs av tillfartens/deltillfartens trafik. Fasbilder kan indelas i PRIMARA och
SEKUNDARA fasbilder. I en primar fasbild kan foérutbestamda signalgrupper visa
gront. En primér fasbild kan helt eller delvis erséttas av en sekundér fasbild i
vilken signalgrupper ur féregaende och/eller nastféljande primara fashild visar
gront ljus. Detta forutsatter att trafik saknas/upphor i nagon tillfart eller gang- och
cykelbana.

é SEKUNDAR
FASBILD
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V/' FASBILD

FIGUR 5-2 Exempel pa primara och sekundara fasbilder
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FIGUR 5-3 Signalgruppsbeteende

Fasbildsordningen anvands bl a for att beskriva hur en signalgruppsstyrd
anlaggning &r tankt att vaxla vid full trafikbelastning. Detta kallas ibland &ven
lagen eller lagesordning ifraga om en styrutrustnings arbetssatt. Ett lage definieras
som en tidsrymd d&r minst en signalgrupp visar gront ljus och en eller flera till
denna grupp icke fientliga signalgrupper kan véxla till gront ljus. Med denna
strategi utméts grontiden separat for varje enskild signalgrupp. Nar grénbehovet &r
uttémt sa kan en eller flera andra signalgrupper fa starttillstand. Det ar alltsa
mojligt att kombinera signalgrupperna pa en mangd olika sétt och darigenom blir
antalet mojliga fashilder stort. Signalgrupperna kan alltsa vid signalgruppsstyrning
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tillatas att visa gront i, fére och efter den primara fasbilden enligt ovanstaende
figur.

5.3.1 Signalbildssekvens och signalgruppsstatus En signalgrupps
successiva fargvisning kallas signalbildssekvens. For en fordonsgrupp motsvarar
detta: ROTT-RODGULT-GRONT-GULT-ROTT. Fargvisningarna i
signalbildssekvensen kan indelas i minst de antal delar eller status som visas i
nedanstaende figur.
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T T L) T L) T T T T L} r
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Gangsignalgrupp

FIGUR 5-4 Signalgruppernas olika status, tid i sekunder (s)
5.3.2 Gronbehov

En signalgrupp kan ges gront genom att den ar programmerad att alltid véxla 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 nér signalgruppen visar gront ljus.

5.4 Styrsatt
Normala styrséatt for en trafiksignalanldggning kan indelas i:
Trafikstyrning

Trafikstyrning ar det normala styrsattet och innebér att trafikant (bilist, gaende
etc) med hjalp av fordonsdetektor, cykeldetektor och tryckknappsdetektorer kan
paverka signalgruppens vaxling efter lamplig styrstrategi. Det finns flera olika
styrstrategier d v s teknik for att besluta hur signalerna skall véxla. Styrstrategin ar
normalt baserad pa den s k tidluckametoden. Enligt denna baseras beslutet om
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vaxling 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
langre eller kortare tidsluckor &n en given.

Tidstyrning

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

Manuell styrning

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

Till dessa styrsétt anvands dessutom speciella (trafikstyrda eller tidsstyrda) tillagg
som till exempel styrstrategier speciellt for kollektivtrafikprioritering.

5.5 Tidplaner

En signalanldggning styrs normalt i en eller flera "tidplaner”. Tidplanen kan sédgas
representera aktuell trafikstruktur och &r ett grundlaggande begrepp oavsett vilken
Ovrig styrteknik som anvénds.

Det &r naturligt att det foreligger behov av flera tidplaner for olika
trafiksituationer. Tidplanekonstruktionen ar oftast betingad av trafiksituationen
eller av forhallanden med extra trafiktryck, till exempel for- och
eftermiddagstrafik, handelser m.m.

Normalt finns minst en tidplan for oberoende styrning och om behov finns skapas

fler tidplaner for t.ex. samordnad styrning som anvands vid olika tidpunkter. En
tidplan for samordnad styrning omfattar flera signalanlaggningar vars styrning pa
detta satt knyts samman tidsmassigt. Tidplaner kan &ven anvéndas for att vaxla
mellan olika styrtekniker.

Sarskilda tidplaner kan behdvas for utryckningsfordon, for témning efter
idrottsevenemang, farjeankomster etc.

Vid olycka (eventuellt katastrofplan), storre vagarbeten och omledningsplaner bor
aven trafiksignalstyrningen andras.

Framtagningen av tidplanen bor géras med stor omsorg for att fa flexibilitet med
trafikstyrning inom tidplanens ram. Hansyn till variationer i gronvagens bakkant
ar viktig.

5.5.1 Tidplaneval

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

Manuellt

Tidstyrt

Trafikstyrt

Fran 6verordnat system utifran trafikdata och/eller forutbestamd strategi.
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Det manuella tidplanvalet utnyttjas huvudsakligen vid igangséattning och provning
av det samordnade systemet men kan ocksa anvandas vid specifika och forutsedda
handelser.

Vid tidsstyrt val brukar vaxling till avsedd tidplan ske vid pa férhand installda
tidpunkter enligt ett veckotidsschema dar sommartid och speciella helgdagar ska
kunnas stalla in arsvis.

Vid trafikstyrt val anvands detektorer som méatpunkter, pa en eller flera strategiska
punkter, 6ver vilka trafiken mats som antal fordon eller beldggningsgrad under
forinstallda tidsintervall. Trafiken registreras och klassas tex sdsom
LAG/MEDEL/HOG. Tidplanevalet baseras sedan pé& en matpunkt eller en
kombination av matpunkters uppmatta klasser vilka skall representera en viss
trafikbild.

Det trafikstyrda valet ar komplicerat och uppvisar betydande problemstallningar.

Svarigheten att hitta strategiska lagen for de matpunkter som skall representera en
total trafikbild inses. Om de ordinarie detektorerna &r bra placerade for andamalet
kan de anvandas. Annars maste sarskilda detektorer anlaggas.

De motstridiga énskemalen om snabba besked om trafikférandring och kravet pa
sanna besked kan vara ett problem. Tillfalliga toppar eller svackor i trafikflodet far
inte tolkas som verklig trafikférandring och ge upphov till tidplanevéaxlingar i
ondodan.

Trafiken rdknas normalt i métperioder om 3 minuter. En ddmpande
hysteresfunktion anvands for att ej fa for tata tidplanebyten. Dérvid satts tva
gransvarden for funktion enligt nedanstaende figur.

TEAFIESTYRT TIDPLANVAL

ANTAL ORDER OM ORDER OM
FORDON SAMORDNING OBERCENDE
OVRE
GRANEVARDE

UMDEE
CGRAWSVARDE | JEd

IMINUTERS MATPERICDLANGD

FIGUR 5-5 Hysteresfunktion for trafikstyrt tidplanval

Figuren ovan beskriver byte av tidplan, i detta fall mellan en oberoende och en
samordnad tidplan. For order om samordning kravs, enligt figuren, att trafiken nar
over det 6vre gransvardet. Order om oberoende styrning utgar darefter forst om
trafiken sjunker under det undre gransvardet. Syftet med denna funktion &r att
erhalla ett stabilt tidplaneutfall utan tata tidplanvéxlingar.

Andra metoder for att korrigera for tillfalliga variationer kan ocksa anvandas.
Omrékning och utjamning av beldggningsvarden kan provas. Anvéndandet av
trafikstyrt tidplaneval erfordrar anstrangningar och tankearbete men bér prévas da
tidstyrt tidplaneval ofta ar en alltfér grov metod.

For att motsvara den verkliga trafikefterfragan som hela tiden forandras i systemet
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skulle helst ett oandligt antal tidplaner anvandas. | praktiken &r stravan att inte fa
for manga tidplaner. Manga tidplaner skulle forsvara tidplanvalet och for tata
byten ger effektforluster. Det ar 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.

5.6 Signalomraden

Trafiksignalanlaggningars utformning och funktion samverkar med och kan aven
paverka trafiken utanfor dess narmaste omgivning. For att kunna

dverblicka och anpassa signalstyrningen pa lampligt satt i ett storre geografiskt
omrade indelas detta i ”’signalomriden”.
Ett signalomrade omfattar ett antal narliggande korsningar i strak eller natform

som har sammanhangande trafik. Olika signalomraden kan dven 6verlappa
varandra (tidsseparerat) sa att omradet kan valjas beroende pa trafiksituation.
Antalet ingdende korsningar i signalomradet bor begransas sa att ett praktiskt val
fungerande system lattare astadkoms och konsekvenser av styrningen blir
Overblickbar.

Overordnad styming

Signalomrade 1

— .rf/, -\\ /b H\\l
/.-"'-- M""\\ i O "|>\___ _ﬂ__d_,.//
(\{:?:O:E /—-ik\% C g/{l Signalomrade 4

Signalomrade 2 o T :
' / .
[ \
Signalomrade 3| /
‘x\ /
S, =t
FIGUR 5-6 Overordnad styrning av signalomraden

Styrformerna for de anlaggningar som ingar i signalomradet kan omfatta alla
styrformer valfritt vid olika tidpunkter. Signalomradet kan dérvid delas in i
delomraden dar trafiknivan inom omradet avgor styrform, samordning eller
oberoende styrning etc. Med minskad trafikniva kan perifera anlaggningar
successivt sldppas fria och istéllet fa arbeta i den flexiblare formen oberoende
styrning. Aven det omvénda, att vaxla fran samordnad till oberoende styrning, kan
vara ibland bli aktuellt vid hoga belastningar.

Gransytorna mellan signalomraden kan ses som buffertzoner dar trafiken in i ett
signalomrade avstams och eventuellt trafikdverskott magasineras sa att inre
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blockering och kdbildning undviks. En buffertzon med uppgift att magasinera ett
trafikdverskott bér om mojligt férlaggas utmed en delstrécka dér stérningen av
buller och avgaser blir minsta méjliga. For att underlatta for kollektivtrafiken kan
egna korfalt genom buffertzonen anordnas sa att den nar fram/ges prioritet till
nasta signalomrade.

5.7 Styrfunktioner

5.7.1 Signalgruppsfunktioner

Signalvaxlingens skeden Har beskrivs de funktioner och parametrar som
behdvs for att beskriva hur en trafiksignal ska fungera i signalgruppsstyrning.

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

e vilolage,

e véxling till gront,
e gront,

o vaxling till rott,
o r(tt.

Viloldge beskrivs i det egna kapitlet nedan men den 6vriga indelningen behdver
forklaras da den ar viktig for forstaelsen av trafiksignalens funktion.

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

Léagesvixling sker ndr ndgon signalgrupp i fasbilden far starttillstand”. Harvid
invantar signalgrupp med starttillstand normalt att andra signalgrupper vaxlar till
rétt. Detta gors via status som frantid (fortfarande gront men raknas som véxling
till rétt), gronblink, gult etc. For dessa signalgrupper motsvarar detta skedet
”Vaxling till rott”.

Fasen ar alltsa aktiv mellan starttillstind (forutsatt att nagon signalgrupp i fasen
har gronbehov) och order om véxling till rott.

Skedet ”gront” motsvarar tiden frén att signalgruppen blivit gron (mingront) till
order om véxling till rétt. Darvid kan signalgruppen fortfarande visa gront efter

skedet ”gront” t.ex. genom att “vigra véxla” (se funktionen frantid nedan samt O-
funktionen i LHOVRA).

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

Vilolage

En signalanlaggning staller sig i VILOLAGE nar ingen anmélan finns och
grénbehovet ar uttémt. Vid ingang i viloldget kan signalgruppen beordras att

e Véxlatill gront
o Vaxlatill rott
o Bli kvar i sist visad signalbild

Om alla signalgrupper beordras att véxla till rétt erhalls vilolaget ALLROTT, en
viloldgesform som ger trafikanterna den minsta fordréjningen. Formen forutsétter
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dock att den yttersta detektorn ar placerad pa rimligt avstand fran stopplinjen, se
bilaga 1 Trafiksignalreglering med LHOVRA-teknik. En nackdel med viloldge
allrott ar ndmligen risken for "nervosa” vandningar mellan rétt, gult och gront,
vilka kan rubba forarens beslutsprocess.

Funktioner vid véxling till gront

ALLTID ENDAST

FIGUR 5-7 Funktioner vid véxling till gront

Nér en signalgrupp far en START-tillatelse kan den i bade oberoende och
samordnad styrform fas att véxla till gront pa tva sétt benamnda ALLTID och
ENDAST.

Funktionen ALLTID innebar att signalgruppen alltid vaxlar till gront dven utan
gronbehov. Detta kan géras med olika forutsattningar. | oberoende styrform ar
funktionen ovanlig. Vanligt synsatt &r att varje signalgrupp skall "témma" sitt eget
gronbehov.

Funktionen ENDAST innebér att gruppen vaxlar till gront endast om den har
grénbehov. For att oka tillgangligheten till gront utrustas i allmanhet varje sadan
grupp med privilegietid. (se nedan).

Privilegietid

Funktionen innebdr att en anmalan, som kommer for sent dvs. efter tidpunkten for
starttillstand till signalgruppen, anda kan resultera i véaxling till gront.
Privilegietiden innebdr att starttillstandet normalt endast behalles villkorligt.
Starttillstandet far dverlatas till nasta signalgrupp i turordningen varigenom
framdriften och flexibiliteten okar.

200D ¢ - - p— 10 b

OANDLIG BEGRANSAD
ICKE KONFLIKTERANDE
SIGNALGRUPP
FIGUR 5-8 Privilegietid
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En signalgrupp som far ett starttillstand och i évrigt ar programmerad enligt
principen ENDAST ska kunna pabérja matning av en PRIVILEGIETID.
Privilegietiden ska innebara att signalgruppens starttillstand kvarligger och
medger att ett sent inkommet gronbehov resulterar i en vaxling till gront.

Starttillatelsen far endast behallas villkorligt. Om starttillatelsen Gverlates och
accepteras av nasta signalgrupp i turordningen ska tidméatningen avbrytas.

Privilegietiden ska kunna vara "oandlig" eller begrénsad.

Om privilegietiden ar begransad far den inte borja nedraknas forran nagon annan
icke konflikterande signalgrupp pabdrjat véaxling till rodgult.

Privilegietidens langd ar alltid en svarbedémd policyfraga. Langa privilegietider
for exempelvis fotgangare ger vid sen anmalan 6kade fordrojningar for samtliga
trafikantgrupper.

For signalgrupper med lang fast tidskonsumtion t.ex. ett langt 6vergangsstalle bor
privilegietider vara korta. Om daremot dvergangsstéllet &r kort och foljaktligen
endast kraver en kort fast tidskonsumtion kan en langre privilegietid tillatas. | det
senare fallet bor det 6vervagas att lata gangsignalen(cykelsignalen) i stallet folja
medlépande fordonssignal till gront. Tidens langd bor ocksa stéllas i relation till
den forvantade grontidens langd i 6vriga signalgrupper i samma fasbild. Sa kan
exempelvis privilegietiden goras lang for ett kort "medlopande” 6vergangsstalle
langs en huvudgata, dar denna kan forvantas fa en lang grontid.

Overanmalan

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

Overanmélan ska kunna ske direkt som en s.k ROD ANMALAN, eller ocksé
kunna sparas tills signalgruppen blir grén som en s.k GRON ANMALAN.

Funktionen 6veranmalan kan ocksa I6sas pa detektorniva

Beroendetid

Véxlingen till gront kan fordréjas genom en BEROENDETID innebéarande att
gruppen kan hindras i vaxlingen av en BEROENDEGRUPP till dess den paborjat
sin vaxling till gront. Funktionen anvandes huvudsakligen for att intilliggande
fordons- och gangsignalgrupper skall fas att véaxla samtidigt eller fore
fordonssignal av trafiksakerhetsskal.
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*7R3  HINDRAS (BEROR) AV SIGNAL-
GRUPP 715 SEKUNDER
F3 = FORDONSSIGNALGRUPP

C7 # CYKELSIGNALGRUPP
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FIGUR 5-9 Beroendetid

Rodgult

Den rédgula tidens langd arl,5 s.

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

FIGUR 5-10 Rodgult

Synlig Rodgult anvands inte i gangsignalgrupper men kan anvandes i dessa sasom
s.k. FIKTIV GULTID innebarande att tiden mates men har rdd signalbild. Skalet
till att den anvéndes &r att den i kombination med beroendegrupp medfor att s.k.
"sma forgrona" fasbilder undvikes.

Grénbehovsoévervakning

Tiden for 6vervakning av signalgruppens grénbehov ska kunna valjas i
styrapparaten, max 250 s.

Ringtillhérighet
En styrapparats signalgrupper ska kunna uppdelas i s.k RINGAR.

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

RING-tillndrigheten ska kunna ges en annan indelning i en annan tidplan. Sa ska
ex.vis signalgrupperna for flera korsningar istéllet bilda en gemensam ring, vilket
da mojliggor regional reglering med samordnad styrning.

Anmalan/forlangning

Valfri signalgrupp ska kunna arbeta utan detektorpaverkan. d.v.s palaggas en
standig ANMALAN och/eller en standig FORLANGNING.

Fasbildtillhdrighet

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

Den ska ocksa kunna tillhéra flera fashilder (ex.vis signalgrupp 1 i figur, dar
signalgruppen upptrader s. k 6verlappad) innebarande att den ska kunna fa start i
flera fasbilder

1 Qj R
1—r::_" = e ™ ﬂ/ll"\\l:»

=k

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

Vaxling till gront

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

ALLTID ENDAST
VANLING TILL GRONT

5.7.2 Funktioner vid gront
Mingront

Funktionen &r en sammanfattande benamning for de ingaende delarna konstant
mingroént och variabelt mingront vilka tillsammans utgér maximalt mingront.
Funktionerna kan hanforas till endera signalgrupp eller detektorfunktioner.

4 10
. ==
MINGRONT GAGRONT

FIGUR 5-11 Mingront

Tidsattningen blir beroende av sattet for detektering. Nar en lang detektor néra

stopplinjen finns behéver normalt endast den konstanta mingrontiden anvéndas,
vilken normalt ska uppga till 4.0 - 6.0 sek for fordonssignalgrupper. Om cyklar
finns i tillfarten bor mingrontiden normalt inte vara kortare &n 5 sekunder.

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

Se dven .5.7.3 ”Detektorfunktioner”.
Garantitid

Garantitiden fungerar som en kombination av mingrént och maxgront (nedan).
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Den ar normalt variabel och helt trafikstyrd (som maxgront) men gar (som
mingront) ej att bryta t.ex. vid en prioritering.

Garantitid anvands framst for att sakerstalla variabel grontid vid prioriteringar (en
slags prioritetsbegrénsning).

Maxgront

Maxgrontiden anvéndes for att "rattvist” fordela den tillgangliga grontiden i
hogtrafiktid. For kort maxtidssattning kan innebdara vaxande kolangder och &ven
en stor andel rédkdrning. En 6kning av maxtiden behdver emellertid inte
nodvéndigtvis betyda totalt battre kapacitet eller mindre kélangder, eftersom
flodet Gver stopplinjen &r mest effektivt i borjan av gronperioden men avtar med
Okande grontider.

— ]
FIGUR 5-12 Maxgront (20 sekunder)

5.7.3 Funktioner vid Véaxling till rott

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

Hanger kvar

En signalgrupp kan ges funktionen HANGER KVAR innebérande att gruppen,
trots att den tomt sitt gronbehov, hanger kvar pga. att annan eller andra
signalgrupper i samma fasbild har mer grénbehov. Den véntar da pa att véxlas bort
av kommande fientlig(a) signalgrupp(er) eller av vilol&dgesfunktionen.

Sjalv till rott

L
HANGER KVAR SJALV TILL ROTT
FIGUR 5-13 Véaxling till rott

Funktionen SJALV TILL ROTT innebar att en signalgrupp vaxlar sjalv till rott nar
dess tillgangliga tid &r slut eller efter att dess grénbehov upphort (géller dven efter
maxtid).

Funktionen kan tillampas ovillkorligt, inneb&rande att signalgruppen alltid véxlar
sjélv till rott, eller villkorligt innebdrande att signalgruppen vaxlar sjélv till rott
endast om fientlig anmélan finns. Fyra varianter av funktionen kan anvéndas:

- Sjélv till rott efter upphort gronbehov

1) Utan konflikterande anmalan
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2) Vid konflikterande anmélan
-Sjélv till rott efter egen tillganglig tid
3) Vid konflikterande anmalan
4) Utan konflikterande anmalan

Funktionen anvénds for att tjana tid eller 0ka trafiksékerheten. Tid kan tjanas for
t.ex. ganggrupper for langa 6vergangsstallen. Det ar har angelaget att snabbt starta
rodtid/sparrtidsméatningen sa att denna inte alltid blir dimensionerande for
vaxlingsforloppet. I en blandfas kan SJALV TILL ROTT i ena tillfarten underlatta
for en stor motriktad véanstersvang i den andra. Funktionen torde har ocksa ha
inverkan pa andelen avsvangsolyckor.

Frantid

Frantiden kan besta av en fast och en trafikstyrd variabel del, vilka kan anvandas
tillsammans eller var for sig. Fast frantid anvandes framst i lokalt samordnade
system for att fordonen i en gronvag ska "fa fatt" i nasta

signalgrupp. Den fasta frantiden méts alltid ut medan den trafikstyrda frantiden
enbart méts ut om behov finns.

4
ERp— |

FAST VARIABEL FAST + VARIABEL
FIGUR 5-14 Frantid

Generellt galler att frantidens langd bor tidséattas med forsiktighet. Normalt bor
den inte vara langre an 10 max 15 sek for exempelvis en huvudled. Alltfor langa
frantider kan totalt sett innebara ckade fordréjningar. 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.

Gronblink

Gronblinken kan anvandas i gangsignalgrupp och skall da vara 5,0 sekunder lang.
FIGUR 5-15 Grénblink

Gron blink kan anvéndas for att ge en férvarning om kommande vaxling till rott.

Om gronblink tillampas bor det anvandas i samtliga gangsignalgrupper i en
signalanlaggning samt i ett signalomrade.
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Gult

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

4 5
- | | | =
50 km/h 70 km/h

FIGUR 5-16 Gultid

Funktioner vid rott
Sparrtid/rodtid (sékerhetstid)

Spérrtid eller helrott utméates mellan konflikterande signalgrupper. Den teoretiskt
berdknade “spérrtiden” eller roda tiden maste alltid foljas upp och eventuellt
justeras. Noteras bor att berdkningen enligt RVT: s regler avser minvarden.
Hansyn maste tas till lokala forhallanden sasom t.ex. lutningar i tillfarterna, stor
lastbilsandel, svangande trafik etc.

I VVFS regleras det som kallas sakerhetstid. | nedanstaende bild visas hur
sékerhetstiden relateras till sparr- och rodtid.

4 H Siakerhetstid

Gultid f— i :
g : 1 4
X ¥ Rédgul tid
Rodtid | =
Spirrtid f———
Rodtid = Sakerhets tid - Rodgul tid
Spédrrtid = Gultid + Rodtid

FIGUR 5-17 Begreppen sakerhetstid, rodtid och sparrtid

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

Variabel rodtid kan med foérdel anvandas for att forlanga gemensam rédtid genom
en detektor i korsningen da fordon har passerat stopplinjen.

Se d&ven LHOVRA-handboken for mer om variabel rodtid.

5.7.4 Detektorfunktioner
Anmalan

Anmalan under rott
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Den forsta detektorpulsen som inkommer nar signalgruppen ar rod ger en anmalan
och tilldelar i forsta hand signalgruppen ett gronbehov och en kommande
gronvisning, MINGRONT.

Om fler an 1 puls inkommer mot rdd signal kan dessa pulser ge sma tillskott till
gronvisningen (eg succesiv forlangning av MINGRONT). Den totala

uppbyggnaden av gront pa detta satt maximeras med hjalp av funktionen
MAXIMALT MINGRONT.

DULS 1 2 3 4

PULS 1 GER. MINGRCWT e 4
PULS 2 GER TILLSROTT RN
PULS 3 GER TILLSEOTT RE
PULS 4 GER TILLSKOTT ; 2

MAYIMALT \oos
MINGRONT: 4+1 = —

FIGUR 5-18 R6d anmaélan

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

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

Anmalan under grdnt (till annan signalgrupp)

Den grona anmalan "sparas” tills den egna signalgruppen blir gron.

Funktionen kan anvéndas t.ex. for att anmala annan signalgrupp i nasta korsning.

o—T & T
D N0/

VID GRON L ANM 4

FIGUR 5-19 Anmalan under gront

Ej minne - anmélanférdrdjning

Anmalan kvarhalles normalt i ett minne tills den styrda signalgruppen blir gron. Ej
kvarliggande puls kan ocksa ~’glémmas”, dé kallas funktionen EJ MINNE.

ANMALAN kan fordrojas, innebarande att en detektor maste vara belagd en viss
tid (t.ex. 5s) innan beldggningen resulterar i en verklig anmalan.

B&da funktionerna EJ MINNE och ANMALAN-FORDROJNING anvandes t.ex.
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vid styrning av en markeringssignal vid eftergront.

MINN
-1._"4‘.’ Ci.DB.CINDIG

%ﬂ AL ]

— ]
e

FIGUR 5-20 Ej minne-anmalanférdrdjning

Ateranmalan

En detektor/detektorlogik kan programmeras for ATERANMALAN.

Ateranmalan anvands for att fordon inte ska gldmmas bort mot réd signal eller da
forekommande langsamma fordon (traktorer t.ex.) inte berdknas hinna 6ver
stopplinje vid véxling till rott.

Funktionen initieras av fordon som passerar "sista" detektorn i

borjan/mitten/slutet av den gula tiden. Fordonet ateranmales, dvs. tolkas som ett
stannat fordon, vid berdknat sen ankomst mot stopplinjen.
Instélning av ateranmalantiden (AAT) blir beroende av avstandet mellan

stopplinje och "sista" detektorn. Ju langre avstand desto langre AAT.

Principerna for ateranmalanfunktionen framgar av figur nedan.

Fas
I
#_"l AAT ETREST = NGEW ATERANMALAN

puLs |

Ep—

+-IL> Aat

PULS 1 REST = ATERANMALAN

FIGUR 5-21 Ateranmalanfunktionen

Forlangning

FORLANGNING éstadkommes genom att detektorlogiken utrustas med
intervalltidmétning (tidens langd ar normalt 0-5 s).

Detektorlogiker "6ronmarkes" sa att valbar logik forlanger nagot, nagra eller alla
(valbart) av de trafikstyrt variabla statusen MAXTID - FRANTID - GULTID -
RODTID. Intervalltidmétningens langd sattes statusberoende dvs. att intervalltiden
ska kunna vara olika for olika status och i olika tidplaner.

Intervalltidens 1&ngd anvénds som ett instrument att férdela grontiden. Langre
intervalltider for grona status gor det lattare att bibehalla grént. Overlappande
intervalltidmatning ger fortsatt forlangning. Signalgruppen far da ett
sammanhéngande obrutet aktivt grénbehov.

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

For alla trafikstyrt variabla status finns en évre grans.
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. ARTIVT “VILOGRONT
GROWBEEOV
q—g b1 =
DET. T
P‘.:LEERT T T' ";' +_""
D-".‘ERJ.A.F‘?_—'L‘-.‘DE
INTEEVALLTID-
MATNING
FIGUR 5-22 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 korfalt, trafikbild etc.

Aterupptagning

Detektorer som styr en signalgrupp kan ges alternativen EJ

ATERUPPTAGNING alternativt ATERUPPTAGNING for forlangning av
signalgruppens status MAXTID.

Funktionen EJ ATERUPPTAGNING innebér att en dverskriden intervalltid inte
far aterupptas och ge vidare forlangning om konflikterande/fientlig signalgrupp &r
anmald.

Funktionen VILLKORLIG ATERUPPTAGNING innebér att ny och fortsatt
forlangning endast far ske om signalgruppen fortfarande ar kvar i aktivt status
MAXTID (ndgon annan detektor maste da forlanga).

Funktionen OVILLKORLIG ATERUPPTAGNING innebér att ny férlangning far
ske trots att signalgruppen hamnat i passivt status. Detta innebdr att signalgruppen
kan upptrada i den onormala statusordningen MAXTID-VILOGRONT-MAXTID.
Funktionen leder normalt till standiga

maxtidsgenomslag och kan endast anvandas for specialfunktioner, t.ex.. for
prioritering av visst trafikslag (lastbil/buss).

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

5.7.5 Statusrakning

Forutom normal ackumulerande trafikrakning ska det d&ven vara mojligt att utfora
s.k STATUSRAKNING sasom en fortlépande trafikteknisk tillsyn.

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

For att ex.vis uppskatta andel stopp i en tillfart kan statusrakning ske éver en
detektor D85

Om statusen rédgult + mingront + maxgront + vilogront + frantid betraktas sasom
"grona status" kan passager mot dessa anses vara ett matt pa antal icke stoppade
fordon.
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Passager mot grongult ar ett matt pa antal fordon i valomradet.

RODKORARE

-y

STATUSRAENING

For att ex.vis uppskatta andelen rédkorning i en tillfart kan statusrakning ske éver
en detektor placerad omedelbart efter stopplinjen.

Passager mot alla roda status inklusive rodgult ar ett matt pa antal rodkorare.

5.8 Oberoende styrning

5.8.1 Allmant

Oberoende styrning ska innebéra att signalanldggningen “arbetar” helt
sjalvstandigt gentemot andra signalanlaggningar. Prioritering av olika trafikslag
kan anvandas i anlaggningen. Vid oberoende styrning tillampas som regel nagon
form av trafikstyrning. Detta innebadr att grontider for olika trafikstrommar
paverkas av trafikflodet genom detektorer. Med prioritering avses hér prioritering
av ex.vis utryckningfordon, utrymmning for tagpassage, brodppningar etc.
Prioritering av kollektivtrafik beskrivs sarskilt i 5.11.3

5.8.2 LHOVRA-funktioner

Namnet LHOVRA é&r en akronym for de ingaende funktionerna. Tekniken,

utvecklad av Vigverket, finns redovisad i bilaga 1 ”Trafiksignalreglering med
LHOVRA-teknik”

Strategin ar framtagen for korsningar i landsbygdsmiljo, men flera funktioner kan
ocksa anvandas i normal tatortsmiljo.

Namnet LHOVRA bildas av initialerna till de ingaende funktionerna:

L = Lastbils- prioritering. (Funktionen kan erséttas med B=Buss-, K =Kolonn-,
Ko=Koprioritering).

H = Huvudledsprioritering
O = Olycksreduktion

V = Varibelt gult

R = Radkérningskontroll
A = Allrgdvandning
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5.9 Samordnad styrning

5.9.1 Allmant

Samordnad trafiksignalstyrning stréavar efter att optimera tidséttningen utifran
olika variabler som t.ex. antal stopp, fordrojning etc. Optimalt definieras som allt
ifrdn minsta antal stopp langs ett huvudstrak till minsta samhallsekonomisk
kostnad for ett helt samordnat vagnat.

| detta kapitel behandlas de traditionella satten att anordna samordning.
Vid traditionell samordning &r stravan att astadkomma progressivt (successivt)

gront for de dominerande trafikstrommarna. Observera att detta kan goras for alla
trafikantgrupper t.ex. cyklister.

od
o g M
.rl'""-#‘_
##‘,,..—""' B » |
- .'_,.--"""-'
E*-—*""’ i
s} “
L
11 I 1 ] L
11 11 10
FIGUR 5-23 Progressiv gron vag (t.v) och gron vdg med cyklister inritade

th)

Samordningen kan, vél utford, aven ha en gynnsam effekt pa trafiksakerheten, enl.
T@I en reduktion av personskadeolyckor med 19% (-22;-15). Genom “packning”
av trafiken minskar antalet strobilar och stopp. Vid samordning med manga
avbrott i de gréna vagorna, langa vantetider etc. kan istallet férsamringar av
trafiksékerheten bli resultatet. VV&gverkets effektberdkningsprogram EVA 2.3
antar att det i genomsnitt inte medfor nagra trafiksakerhetseffekter med
samordnade anléggningar.

Samordning i ett trafiksignalsystem kan leda till att framkomligheten, totalt sett,
forsdmras. Samordningen ger daremot magjlighet till val av kdpositioner och till
prioritering av vissa fardvégar genom nétet. | stadsmiljo och téatorter kan
samordningen mellan trafiksignaler anordnas for att mojliggora en god
trafikstyrning i sin helhet. Malen med minskade fordrojningar, avgasemmissioner
etc. kanske inte uppfylls lokalt men i ett omkringliggande system kan ndédvéndiga
andringar i trafiksituationen erhallas, se aven kap 7 ”Overgripande trafikstyrning”.

Olika typer av samordnad styrning

Det som tidigare kallats central samordning, med syfte pa tekniskt

tillvagagangssatt, utfordes fran borjan ofta av en styrcentral som skickade
styrbesked (centralpulser) med order om véxling i respektive signalreglerad
korsning. Har bendmns denna typ av samordning istéllet ”konventionell
samordning” med syfte pa sittet att styra trafik i samordnade signalsystem med
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fast, gemensam omloppstid.

En styrcentral kan fortfarande anvandas men numera &r styrningen utlokaliserad i
de lokala anlaggningarnas styrutrustningar. ldag finns storre mojligheter till
flexibilitet da signalomraden kan dndra utformning, delas och styras av olika
styrutrustningar vid olika tidpunkter beroende pa trafiksituation etc. (se kap 5.4).
Den klassiska samordningen anvands for stora system med upp till ett 10-tal
korsningar eller ibland @nnu fler. Trafiken styrs enligt pa férhand fastlagda
tidplaner med valda och fasta omloppstider (t.ex. 70 - 85 - 100 s) for olika
trafiknivaer. Den enskilda korsningen bor ges en viss frihet till lokal
trafikanpassning inom tidplanens ram.

Den lokala samordningen tillampas i mindre system med upp till tre, kanske fyra,
korsningar. Styrningen sker med sténdigt variabel omloppstid, ofta med storre
utrymme for lokal trafikanpassning i ingaende korsningar an med klassisk
samordning. Vid lokal samordning sker styrningen med villkor och styrbesked
som skickas mellan styrutrustningarna. For noggrannare beskrivning se kap 5.9.4
”Styrteknik vid lokal samordning”.

5.9.3 Styrteknik vid konventionell samordning

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

Styrning sker i ett antal pa forhand konstruerade tidplaner baserade pa historiska
trafikuppagifter.

Vanligt kan vara att tre tidplaner anvénds, ex vis:

o HOG-FM for maxtimmen férmiddag
o MEDEL-DAG fér medeltrafiken under dagtid
o HOG-EM for maxtimmen eftermiddag

Se kap 5.5 Tidplaner.

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

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

Véxling mellan tidplaner ska kunna ske vid valbar tidpunkt i omloppet, olika
mellan olika tidplaner. Véxling far inte ske sa att fasta tider som rédgult,
mingront, gagront och grongult avkortas eller uteblir.

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

Styrbesked till signalgrupperna ska kunna ges enligt foljande:

o Signalgrupp ska kunna startas av eget separat styrbesked.

e Flera signalgrupper ska kunna startas av samma styrbesked.

e Flera styrbesked ska kunna sandas pa samma tidssteg till olika
signalgrupper.

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

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

Det vanligaste ar att ett besked ges betydelsen START.

Ett startbesked kan ocksa forses med villkor liksom starten i oberoende styrform
dvs. s som TILLATELSE eller ORDER

START-BESEED STOPP-BEESEED

FIGUR 5-26 Start och stopbesked

Ett stoppbesked innebér att signalgruppen beordras att paborja sin vaxling till rott.

| princip kan samtliga signalgruppsfunktioner som beskrivs i kapitel 5.5 anvéndas.
Dessutom kan en del funktioner goras tidplanberoende dvs. variera fran en tidplan
till en annan.

Inom den fasta ram som samordningens omloppstid utgér kan exempelvis flera
alternativa startorder, trafikstyrd frantid och variabelt gult anvandas i ingaende
korsningar. | 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 fastlaggas for varje enskild signalgrupp ar
funktionerna:

ALLTID/ENDAST

HANGER KVAR/SJALV TILL ROTT
PRIVILEGIETID

MAXTID

FRANTID

o ALTERNATIVSTARTER

O O O OO0

I normalfallet bor funktionen ALLTID anvdndas medan funktionen ENDAST
kraver sarskilda 6vervaganden.

Alternativstarter laggs in i omloppet for olika signalgrupper sa att tillganglig tid
kan utnyttjas battre. Om en tillfart tomms tidigare an grontidens slut sa kan en
annan tillfart fa véxla till gront tidigare. Aven den trafikstyrda frantiden anvéands
for att omfordela grontid. Trafikstyrd gultid kan ocksa anvandas i denna styrform.
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Vissa funktioner maste anvandas med forsiktighet. Privilegietid ar ett exempel pa detta. Langa
privilegietider, maxtider eller frantider kan innebara storningar och i sdémsta fall att
signalgrupper kan bli 6verhoppade.

Det &r styrbeskeden som ger samordningens struktur och utgdr dess ramverk. De 6évriga

funktionerna ger flexibilitet, i ndgon man trafikstyrning och mojlighet till en viss
prioriteringsgrad mellan signalgrupperna.

5.9.4 Styrteknik vid lokal samordning
Samordning kan astadkommas genom att sénda villkor mellan olika “ringar”. Till en ring

hanférs normalt de signalgrupper som reglerar en enskild korsning. Flera ringar kan ingd i en
gemensam styrapparat, men kan ocksa férdelas pa separata styrapparater.

o= ﬂi =

et

HEG 2

FIGUR 5-27 Intern lokal samordning

Det ar foljaktligen majligt att reglera narliggande korsningar fran en gemensam styrapparat
alternativt att styra varje korsning med "egen" styrapparat. | sistndmnda fall erfordras en
kommunikationsforbindelse (vanligtvis trad) for kommunikation mellan styrapparaterna.
Vanligtvis hamtas besked i slutet av gront, UPPHORT GRONBEHOV, eftersom det hir ger

den trafiktekniska informationen ”slut fordonskolonn” (gronvagsbakkant).

Sida 22 av 40



Stockholms

stad

Handling 05.04

UPPHORT GRONBEHOV

?ﬁ

STYRBESKED

"SLUT KOLONN"

FIGUR 5-28 Upphdrt grénbehov, slut fordonskolonn

Beroende pa tekniska begransningar kunde beskeden tidigare endast skickas efter upphort
gronbehov. Numera kan besked ofta (utrustningsberoende) hamtas fran andra statusvaxlingar.
Fiktiva grupper kan ocksa med fordel anvandas for beskeden.

Beskedet kan sandas till annan ring for att i den anvandas i betydelsen
FORHINDRAR START. Beskedet kan dessutom kopplas till en instéllbar tidméatare med syftet

att fordroja beskedet.

o= _@-m=ji—

EAMETARTA ... |

¢ INSTALIEBAR TIDMATARE

sOM FORHINDEAR DEN LOKALA FORHINDEAR
STARTEN TILL SIGNALGRUPP SIGHMALGRUPE 2
I ANNAM EING

FIGUR 5-29 Forhindrar start

Signalgrupper som ej har primarkonflikt eller som till och med ror olika signalanldggningar kan
ges ett styrningsmassigt konfliktforhallande. Vid speciella fall (narliggande korsningar) kan
samordningseffekter liknande lokal samordning fis genom att utnyttja dessa “fiktiva
konfliktforhallanden”. Darvid kan signalanldggningarna féas att ”invénta” lampligt 1age for
véxling. Denna fiktiva konflikt kan goéras “ensidig” dvs. signalgrupp x invéntar vaxling i
signalgrupp y men ej omvant.

Lokal samordning tilldmpas dock normalt enligt nedan redovisat exempel.

| exemplet pa omstaende sida visas tva narliggande (100-200 m) tre-vagskorsningar, bada
reglerade i tva primara fasbilder.

Samordningen astadkommes genom att sanda 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
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visar att tva styrbesked per riktning "garanterar" gronvagens fram- och bakkant.

Hastighetsvariation som kan finnas mellan olika omlopp i gronvagens bakkant hanteras genom
anvandningen av funktionen trafikstyrd frantid i systemets utgdende signalgrupper.

UPPHORT
GRONBEHOV

@

L

STYRAPPARAT STYRAPPARAT
EING 1 NG 1

EXFMPEL PA STYENING AV FRAMEANT

FIGUR 5-30 Styrning av framkant
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STYRAPPARAT STYRAPFARAT
RENG 1 RIMGs 1

EXEMPEL PASTYRNING AV BAKKANT

FIGUR 5-31 Styrning av bakkant

5.10 Styrteknik vid friliggande 6vergangstallen och
cykelbverfarter
5.10.1 Allmant

Friliggande signalreglerade 6vergangsstéllen och cykeléverfarter kan utforas med driftformerna
trefargsdrift eller slackt signal, s k ofullstdndig signalvaxling.

Gang- och cykeloverfarter belagna pa stracka bor av trafiksakerhetsskal ha driftformen
trefargsdrift.

Gang- och cykeloverfarter som ar belagna i anslutning till korsning bor ha samma driftform
under forutséttning att anslutande végar regleras med stopp- eller véjningsplikt. Om regleringen
ar enligt hogerregeln eller om korsningens utformning och siktforhallanden skulle antas ge
trafikanten den felaktiga uppfattningen att hela korsningen ar signalreglerad kan Gvervégas att
antingen vélja driftformen sléckt signal alternativt att signalreglera hela korsningen.

Trefargsdrift

Driftformen trefagsdrift kan utforas tidsstyrd, delvis eller helt trafikstyrd, se styrteknik och
vilol&dgen nedan.

Slackt signal
Driftformen slackt signal kan utféras helt eller delvis trafikstyrd.

Slackt signal forutsatter vanligtvis styrsattet delvis trafikstyrning genom att gaende/cyklister ges
detektorer medan fordonstrafiken saknar detektorer.
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Vilolaget ar slackta signaler mot fordon och slackta signaler mot gaende.

Avsikten med denna anldggningstyp &r att anvéandas nér det ar séarskilt olampligt att visa gront
for fordon, en majlig l6sning nar 6vergangstallen invid cirkulationsplatser skall signalregleras.

Gaende/cyklist kan ocksa vélja att passera anlaggningen i lamplig fordonslucka (mot slackta
gang/cykelsignaler) utan att den paverkas. Gangare/cyklist kan ocksa valja att genom
detektoranmalan stoppa fordonstrafiken och darefter erhalla gront i sin gang/cykelsignal.
Dérefter slacks dessa via véxling till rott och slackning av signaler for fordon vilket anvands
som vilolage. Tiden for slackta signaler ges en fast tid som genast méts ut innan vaxling ater
kan ske till gaende/cyklist.

En- tva- eller flerdetektorsystem kan anvandas samt dven delarna OV och R i LHOVRA-
metodiken.

De styrsétt som teoretiskt sett géller &r trafikstyrning, tidsstyrning och manuell styrning.
Tidsstyrning bor dock tillampas endast i undantagsfall och manuell styrning tilldmpas ej
praktiskt.

Tillampning av funktioner i LHOVRA-metodiken bidrar till anldggningarnas funktion och god
trafiksakerhet. Mojligheterna att placera detektorer pa tillrackliga avstand fran 6vergangsstallet
kan begransa anvandningen av LHOVRA.

Graden av trafikstyrning - helt eller delvis - beror huvudsakligen av vilket viloldge som valjs,
vilket sedan i sin tur kan avgora graden av

detektorbestyckning.

Tidstyrning innebdr att anlaggningen standigt véaxlar mellan gront for

fordonstrafik och gront for gang- och cykeltrafik varvid alla tider &r fasta tider. Tidsstyrning
kan leda till stor andel rédgaende och rédkérning.

Tidsattningen &r besvirlig eftersom all trafikanpassning saknas. Grontiden for fordon maste ges
kortast mojliga tid, varvid dock maste tillses att trafiken under mest belastad kvart avvecklas.

Tidstyrda anlaggningar kan utforas till relativt laga kostnader. Pa grund av den daliga
anpassningen till trafikens variationer bor dock tidsstyrning endast anvéandas i undantagsfall,
t.ex. vid kortvariga provisoriska anléggningar.

5.10.2 Styrfunktioner

For friliggande signalreglerat Gvergangsstalle maste viss grundlaggande skillnad i jamforelse
med den traditionella anvandningen observeras.

Forgront eller eftergront skall ej anvandas vid friliggande signalreglerat
overgangstalle eller cykeltverfart annat an vid speciella forhallanden (t.ex.
slussning med réckesskilda deldverfarter).

I en vanlig signalreglerad korsning tillats de bada tillfarterna for t.ex. den genomgaende gatan
att vaxla till gront respektive till rétt vid olika tidpunkter. Vid signalreglering av ett friliggande
overgangsstalle ar detta inte tillradligt. Har bor de bada fordonstillfarterna av sakerhetsskal
upptrada med gemensamma véxlingar bade till gront och till rétt.

Vid tillampning av LHOVRA-metodiken paverkas darmed O-funktionen. Denna funktion
innebdr att man i slutet av gronperioden soker en lamplig tidpunkt for vaxling nar ingen eller fa
finns inom valomradet nar véaxling sker. Detta sokande efter en lamplig "valomradeslucka" sker
normalt i tillfart for tillfart, men maste i betraktat fall ske i tillfarterna gemensamt eftersom
vaxling skall ske samtidigt.
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Ovanstdende kan utforas genom att anvanda en fiktiv grupp som forlangs av béada tillfarternas
detektorer och far styra grénvisningen. En annan losning &r att lata respektive tillfarts detektorer
forlanga signalgrupperna i bada tillfarterna. Tidigare anvandes samma signalgrupp for
fordonstrafik i bada riktningarna. Detta &r oldampligt da det begransar dvervakningen av
lampfunktionen.

Sokandet efter en gemensam "valomradeslucka™ paverkar tidsattningen av fordonsgront. Det
normala forhallandet med "l1ang" maxtid och "kort" frantid maste harvid ses dver.

Det &r ofta lampligt att gagrupp foljer cykelgrupp och vice versa. Om korbanan &r bred (langt
dvergangsstalle) och antalet gaende ar litet kan Gvervagas att ej 6veranmala fran cykelgrupp till
gagrupp. Detta kan innebéra en risk for forvaxling sa att gaende anvander tryckknappen for
cyklar och gar nar cykelgruppen véxlat till gront. En gaende hinner da inte dver pa cyklarnas
betydligt kortare grontid. For sadant fall kan dvervagas att skilja 6vergangsstalle och
cykeloverfart at. Anmalan i gagruppen bor daremot alltid Gveranmalas till cykelgruppen.

Vilolagen och funktionssatt

Viloldget for friliggande GC-6verfarter hanger intimt samman med
funktionsséttet, vilket beskrivs nedan.

Foljande former for viloladgen kan véljas:

o gront for fordon
o gront for gang/cyklar
o allrétt

Allrétt ger normalt kortast vantetider for alla trafikantgrupper. Vilolage gront for GC anses vara
bast ur trafiksakerhetsynpunkt med stor andel GC-trafik eller prioritering av GC-strak.

Vilolage gront for fordon

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

Grontiden for fordon maste da ges en fast tid, sa dimensionerad att maxkvartens trafik kan
avvecklas. Utmétningen av den fasta tiden skall ske omedelbart och inte forst efter anmélan fran
gaende/cyklist. Efter utmatt tid skall vaxling till fasbild for gaende/cyklist kunna ske genast
om/nér anmalan sker.

Om anlé&ggningen forses med detektorer &ven for fordonstrafiken kan fullstandig trafikstyrning
erhéllas. En, tva- eller flerdetektorsystem kan anvéndas varvid trafikanpassningen dkar med
antalet detektorer. Grontiden for fordon uppdelas darvid pa vanligt satt i en fast del, mingront,
och en trafikstyrt

variabel del, maxgront. Tiden for maxgront kan vara val tilltagen eftersom den endast utnyttjas

om verkligt behov foreligger. O-funktion bor alltid anvandas, V-funktionen ger dessutom
minskad véntetid for GC-trafiken.

For gaende/cyklist innebar systemet nackdelen att dessa alltid maste véanta pa vaxlingen fran
gront i fordonsfasen aven nar fordon inte finns i tillfarten. Om antalet gaende/cyklister ar litet,
dvs. om anmélan till dessa inte standigt foreligger hamnar anlédggningen i vilolage, ett passivt
tillstdnd med

"overskottsgront” for fordon vilket kan paverka tidsattningen av den fasta grontiden for fordon.
Den kan i sadant fall goras kortare an i styrformen tidstyrning dar gangfasen ar standigt anmald.

Vilolage gront for gaende/cyklist
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Anléggningen utfors delvis trafikstyrd genom att den forses med

fordonsdetektorer, men saknar detektorer for gaende/cyklist. Dessa maste vara standigt anmélda
varfor funktionen i praktiken innebér standig anmalan till gaende/cyklist och att gront for dessa
sedan hanger kvar i vilolaget.

For detektering av fordon kan en- eller tvadetektorsystem anvandas. Styrséattet innebar
nackdelar for fordonstrafiken eftersom forsta ankommande fordon alltid maste stanna innan
vaxling sker till gront. Det &r i praktiken inte mgjligt att placera detektorer sa langt ut att
vaxling till gront hinner ske i rimlig tid innan fordonet natt stopplinjen. Funktionen med
vilolage gront for gaende ar framst aktuell pa platser med stor gangtrafik under stor del av
dygnet och begransad fordonstrafik.

Vilolage allrott

Anlaggningen utfors fullstandigt trafikstyrd och forses med detektorer for saval fordon som
gaende/cyklister.

Vilolaget allrétt forutsatter att anmalande fordonsdetektor placeras sa langt ifran stopplinjen att
vaxling kan ske nar fordonsforaren befinner sig utanfor det s.k. valomradet, dar tveksamhet kan
uppsta i valet mellan att stanna eller kora da gult visas. Se éven projekteringsrad LHOVRA
bilaga 1.

Nérliggande gatukorsningar, busshallplatser m m begransar ibland anvandandet av
allrodfunktionen eftersom detektorerna inte kan placeras pa tillrackligt avstand fran stopplinjen.

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

D1/100 D260 D3/10 @

0 0 —II

O,

FIGUR 5-32 Tredetektorsystem

5.11 Prioritering i trafiksignaler

5.11.1 Allmant

En viktig skillnad mellan en trafiksignalreglerad korsning och évriga korsningstyper &r att den
ger en mojlighet att prioritera trafikstrommar eller fordon i tiden. Med prioritering i trafiksignal
menas att ge en eller flera trafikantgrupper en 6kad framkomlighet eller sékerhet, ofta pa
bekostnad av ovriga trafikanters framkomlighet. Detta kan astadkommas med signaltekniska
och/eller fysiska atgirder. Trafiksignalen ses ofta som ett “rattviseverktyg” och i projekteringen
avgors en mangd fragor som bestammer hur trafikfloden skall prioriteras gentemot andra.
Oskyddade trafikanters tillganglighet bestams t.ex. styrtekniskt av langden pa grontider och
under vilka premisser gront ges. Utférandet foljer en viss praxis som forhoppningsvis leder till
en rattvis avvagning av alla malkonflikter som berors.
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Utover detta kan prioritering ske i trafiksignalanlaggningar vid handelser eller for olika
trafikslag (sarskilda fordon). Fér nedanstaende handelser och trafikslag kan prioritering
Overvagas.

Sérskilda héndelser:
o Utryckning (se dven utryckningsfordon ovan)
o Tagoverforing
o Bro6ppning
o Kaobildning, trafikstrommar, kolonner

Sarskilda fordon:

o Utryckningsfordon
o Kollektivtrafik

o Tung trafik

o Langsamma fordon

| kap 5.11.2- 5.11.3 beskrivs tillampningar for detta oversiktligt.

Det finns idag dven en efterfragan samt tekniska majligheter till aktiv

prioritering av cyKlister, fotgangare, funktionsnedsatta och barngrupper. Forsok pagar for att
utarbeta detekteringsteknik och metoder for detta. Ett exempel ar prioritering av fotgangare vid
overgangsstéllen dir anmélan gors med “smart-card” for att ge forskolegrupper léangre
grontider.

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

Ut6ver detta kan fordon behdva prioriteras pa manga olika satt. Detta kapitel avser i huvudsak

signalteknisk prioritering. Prioritering genom fysisk utformning bor dock alltid 6vervégas-och

kan med fordel kombineras med signalteknisk prioritering. Exempelvis busskorfalt kombinerat
med signalprioritering.

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

o fysisk utformning ex. reserverade korfalt

o gynnsam hallplatsplacering for kollektivtrafik

o en fordelaktigt planerad fardvag, linjestrackning

o grontidsfordelning eller tidssattning anpassad for prioriterad trafik.

Hallplatsplacering ar exempel pa sadant som om majligt bor ses 6ver vid prioriteringsatgarder.
Aktiv prioritering

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

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

Vid aktiv prioritering paverkar fordonen signalvaxlingsforloppet exempelvis genom att:

o forlanga pagdende grontid
o avkorta tvarfas om rott ljus visas da fordonet anlander till korsningen
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o éandra fasfoljden. Nar fordonet anméler kan man ordna sa att faser byter plats
eller hoppas Gver, for att ge prioritet
o sarskild fas som bara aktiveras da aktuellt fordon finns vid platsen.

Ovanstdende kan kombineras sa att ex vis avkortning utfors for flera faser. Avkortning brukar
naturligt anvandas ihop med (innan) ex vis extrafas. Avkortning kan dven goras for den egna
fasen om detekteringsavtandet ar sa langt att mellanliggande fas hinner véxlas in och bort innan
ankomsten. Vid speciella tillampningar kan detta utforas villkorligt till exempel beroende pa om
gronbehov finns i fientliga tillfarter eller inte.

Malet &r att prioriterat fordon alltid ska méta gron signal vid ankomst. Detta ar mojligt att
astadkomma men endast vid lyckosamma forutsattningar, god fysisk l16sning av omgivningen
etc.

Den aktiva prioriteringens effektivitet begransas ofta gradvis av att:

o avkortningen av grontider i fientliga signalgrupper begrénsas av mintider
sasom erforderlig tid for gangtrafik

tvargaende tillfarter kan ha sa pass hog belastningsgrad att prioriteringen ger
upphov till kraftig kdbildning

hdgfrekventa ankomster av prioriterad trafik 0kar storningarna
konflikterande/motstridiga prioriteringar forekommer

det finns hinder i den fysiska omgivningen, geometrin m m

det &r bristande detekteringsmdjligheter

fast omloppstid vid samordning begransar tidsutrymmet.

(@)

O O O OO

Prioritetsbegransningar och kompensation av drabbade tillfarter bor alltid Overvagas for att
minska negativa effekter for ovrig trafik.
Prioritetsbegransningar far inte aventyra trafiksakerheten.

Aktiv prioritering bor provas i samrad med projektdr samt ses dver minst en gang vartannat ar
sa att korrekt funktion uppratthalls.

| styrapparaten ska véxling till givna fasbilder, innehallande en eller flera signalgrupper, kunna
beordras via extern eller intern utrustning. Algoritmer for prioriteringen och eventuella
begransningar ska kunna programmeras.

5.11.2 Tillampningar fér sarskilda handelser
Tagoverforing och brodppning

En plankorsning mellan vdg och jarnvag intill en gatutrafiksignalanldaggning kréver normalt ett
samarbete mellan de bada déar atgarderna samordnas och anlaggningarna kommunicerar med
varandra. Anmalan gors fran taganlaggningen och klartecken ges bade fran bagge systemen

(trafiksignalanlaggning klar for tagéverforing och fran Banverkets anlaggning da
tagoverforingen &r klar).

Val av l6sning paverkas av vagskyddsanlaggningens bevakningsalternativ, om det ar en halv-
eller helbomsanldggning, helbomsanldggning 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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Sparkorsning nerstréms, FALT A

FIGUR 5-33 Sparkorsning nerstroms Fall A

| detta fall bor avstandet mellan jarnvag och korsning vara sa litet som majligt. Det ar en fordel
om sarskilda korfalt for hdger- resp vénstersvangande byggs ut.

Fall 2

Sparen korsar en mynning uppstroms tillfartens stopplinje

B

AJ ‘
S

Sparkorsning uppstroms, FATTL B

FIGUR 5-34 Sparkorsning uppstroms fall B

| detta fall bor avstandet mellan jarnvag och korsning (stopplinje) helst vara storre an 25 m.

L6sningen i varje enskilt fall beror forutom av sparkorsningens lage ocksa av
signalanlaggningens regleringsform och av antal korfalt i tillfarterna. 1 bada fallen ovan kan
tdgskeendet indelas i perioderna FORE/UNDER/EFTER.

FORE
Under perioden skall signalanlaggningen forberedas for en forestaende tagoverforing.

Detta innebar normalt att "tagfientliga" signalgrupper vaxlas till rétt, men kan ocksa innebara
att sarskild utrymningsfas "fore tag" maste beordras (ev i Fall 2).

Perioden maste tidsméassigt dimensioneras for "samsta situation”, vilken intraffar om en

signalgrupp just pabarjat sin vaxling till rédgult. D& maste vaxlingen via gront och grongult
fullféljas innan véxling ater kan ske till rétt. |1 samsta fall atgar da tiden ca 12 s enligt
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FIGUR 5-35 Samsta situation

Om istéllet sarskild utrymningsfas fore tag erfordras (ev i Fall 2) maste denna tid minst
dubbleras, vartill kommer den tid det tar innan det fordon som eventuellt blockerar
sparkorsningen kommer i rorelse. En tidsatgang av 30-40 sekunder &r i sadana fall inte ovanlig
och den totala tidsatgangen for helatagoverforingen blir betydande.

Med syftet att reducera tidsatgangen under FORE-perioden i Fall 2 kan tillfarten A (i
ovanstaende figurer som visar sparkorsningsfall) styras med tva

signalgrupper, en fore sparkorsningen och en efter kan tillses att endast rorlig trafik passerar
denna och sarskild utrymningsfas undvikes. | signalgrupper efter sparkorsningen kan da
funktionerna fast och variabel frantid anvandas for att garantera att all trafik utrymmer
sparkorsningen.

For att olika ljus inte skall visas i tillfarten bor tagbeskedet fordrojas i bananlaggningen innan
rétt ljus visas. Om den skisserade I6sningen med tva signalgrupper anvandes i Fall 2 kan
fordrojningen for bada typfallen inskrankas. | detta fall visas tva signalgrupper efter varandra
med kort avstand sinsemellan vilket normalt brukar undvikas. Extra noggrannhet erfordras
darfor vid signalplaceringen.

UNDER

| trafiksignalanlaggningen halles "tagfientliga" signalgrupper kvar i rétt medan 6vriga tillats
arbeta pa normalt sétt.

Det kan ibland bli nédvandigt att tillgripa en sarskild tagtidplan som arbetar med en annan
signalgruppsordning och som innehaller andra signalgrupper. Sa kan t.ex. tillfarten C behéva
styras med undantagssignaler om trafiken har &r stor och om korféltsantalet medger detta.

EFTER
Nar tagoverforingen ar avklarad skall anlaggningen genast aterga till sitt normala styrsatt.

Det kan ibland vara lampligt att anvanda en sarskild tidplan efter tdg. Denna tidplan bor ha en
grontidsfordelning som sarskilt gynnar "tagstraffade” tillfarter pa att eventuellt ackumulerade
koer uppldses snabbare. Tidplanen bor ges en férnuftig startpunkt, t.ex. signalgrupperna for
tillfarterna A och C.

Vid broéppning kan liknande styrteknik som for tagoverforing avseende indelningen
FORE/UNDER/EFTER anvéndas.

Kobildning
| vissa fall kan kobildning fa allvarliga konsekvenser exempelvis genom att ko pa avfartsramp
vaxer ut pa motorvag eller att uppstroms korsning blockeras.
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FIGUR 5-36 Ko pa avfartsramp

A

RO

FIGUR 5-37 Korsning blockeras

I vissa fall kan kobildning som ar mindre allvarlig aven prioriteras bort, av réattviseskal som vid
kompensering efter annan prioritering etc. Det kan ocksa anvandas for en tillfart som nagon
gang far tillfalliga stétar med fordon, som vid evenemangsplatser eller foretags-/fabriksutfarter.

En ko kan enkelt avkdnnas av en kddetektor beldgen i lampligt snitt i tillfarten. Kodetektorn &r
en vanlig néarvarodetektor som tilldelats funktionen

ANMALANFORDROJNING, innebirande att en puls endast erhalles om detektorn varit belagd
i ett visst antal sekunder (instéllbart). Svarigheten med en kddetektor &r att avgora dess langd.
Den far namligen inte vara sa kort att den kan hamna mellan stillastaende fordon i k6, men inte
heller sa lang att den ar standigt belagd av fordon i rérelse. Med hansyn till dessa villkor bor
langden valjas 3-4 m.

En puls fran en kodetektor kan anvandas for prioritering av betraktad tillfart enligt samma
principer som beskrivs under kap 5.11.3 “Tillimpningar for sérskilda fordon”.

Utryckning

Vid prioritering av utryckningsfordon, se kap 5.11.3.4, kan utrymning av évriga fordonsfléden
som forberedelse for framryckningen vara ngdvéndig.
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Kompensering efter utryckning kan behovas och sker pa samma satt som vid t.ex.
tagoverforing.

Omledning och utrymning

Omledning och utrymning aktualiseras beroende pa en akut eller planerad handelse sdsom
olyckor, trafikproblem, bro- och tunnelstdngningar, byggnadsarbeten eller evenemang.

Trafiksignalstyrningen bor av framkomlighets- och trafiksékerhetsskal vara inbegripen i
utrymnings- och omledningsatgarder. Styrningen for

signalanlaggningar i influensomradet andras/anpassas till situationen genom att sarskilda
tidplaner eller liknande laggs in.

Omledning ar en atgard pa hogre niva dn den enskilda korsningens projektering. Idealt finns de
i kringliggande forutsattningarna redan klarlagda vid projekteringen sa att anlaggningens
utformning och styrning kan samverka vid omledningsfall. De mgjligheter som finns idag
utnyttjas sallan och strdvan bor vara att genomarbeta de k&dnda omledningsfall som finns.

| akutfall sl&cks ibland anldggningar som utsétts for stort trafiktryck i en riktning. Att slacka
anlaggningar &r i sig en stor sakerhetsrisk och bor i mesta mojliga man undvikas till forman for
forberedda utrymmnings- och omledningsplaner.

5.11.3 Tillampningar for sarskilda fordon

Buss- och sparvagnstrafik

Kollektivtrafiken ar idag det mest forekommande skélet till avancerade prioriteringsatgarder.
Malsattningen bor vara bésta nytta for kollektivtrafiken med god trafiksékerhet utan att orsaka
onddiga vantetider for annan trafik.

Har anvands uttrycket busstrafik for saval buss- som sparvagstrafik, eftersom principerna av
prioritering ar tillamplig for bada trafikslagen.

Prioritering av busstrafik kan utféras med syftet att

o minska andel stopp och férdréjning
minska restiden for busspassagerare

ge béttre regularitet

minska behovet av antal bussar i trafik
minska stressfaktorer for chaufforer

o skapa goodwill” gentemot resenidrerna

O O OO

P& gator med samordnade signalanlaggningar kan kollektivtrafik langs med samordningen
komma att systematiskt styras ut ur gronvagen. Resultatet kan aven bli att kollektivtrafiken
alltid far rétt pa samma stalle. Detta kan dka kraven pa prioriteringsatgarder jamfort med
oberoende styrning.

I och med utvecklingen av dagens informationsteknik har nya mojligheter éppnats for bl a
detektering genom kollektivtrafikens fordonsburna system eller via centrala
”managementsystem”. Genom positioneringssystem och tradlés kommunikation kan anmalan
séndas direkt till styrutrustningen vid aktuell korsning eller till ett centralt trafiksignalsystem.
Det ér dven mojligt att f en “viktning” av fordonen beroende pé hur férsenat fordonet ér och pa
antalet passagerare.

Vid normal tidtabellhallning finns inte behov av att viktning skickas. Anmalan bor inte skickas
om fordonet ligger fore tidtabellen for att minska stérningarna och dka regulariteten.
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D4 kraven pa god framkomlighet for kollektivtrafiken 6kar kommer ofta ”okonventionella”
I6sningar fram som alternativ. Exempel pa detta ar reglerade bussgator genom omraden eller
signalanlédggningar som téands endast vid bussankomst. Det kan aven vara signaler som reglerar
endast en trafikstrom eller 6vergangsstallen som far reglera en fordonsstrom efter bussanmélan
(oavsett om fotgdngare ar narvarande).

Manga av dessa atgarder gar att genomfora utan att bryta mot nagra

bestdmmelser men projektdren bor “tanka till” ordentligt och dokumentera tveksamheter for
samrad med vaghallaren. Aven goda I6sningar kan ga emot géllande regelverk och darvid maste
ansOkan om anstand sokas hos Vagverket.

Tung trafik

Kraven pa utférandet av prioritering for tung trafik har okat. Sarskilt galler detta
vagstrackor/platser med frekvent tung trafik och risk for olyckor eller

incidenter.

L-funktionen i LHOVRA boér anvandas vid prioritering av tunga fordon. L- funtionen kan, ratt
anvénd, oka trafiksakerhet och framkomlighet.

Tunga fordon bor prioriteras pa 70-led. L-funktionen ger dessutom majligheter till miljvinster
da andel stopp hos tunga fordon minskar. For tung trafik ar det primara malet att undvika
rodmaten. Situationen kan leda till rodkérning med svara olyckor som foljd.

Forlangning av tillfartens egen grontid ar den prioriteringsfunktion som anvands i forsta hand.

Om avkortning av gronvisning for konflikterande trafik eller extrafas dvervags bor stravan vara
att de tunga fordonen inte skall behfva stanna.

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

Utryckningsfordon

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

Som atgarder for utryckningsfordon syns ofta utryckningssignaler s k wig-wag vid
brandstationer etc. Men aven mer avancerade atgarder t.ex. utryckningskedjor for flera
anlaggningar beroende pa fardvag finns idag pa flera platser.

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

Andra intillliggande signalanlaggningar kan ocksa behdva styras for att oonskade
trafiksituationer inte ska uppkomma.

Ett vanligt fall &r nér utryckningen sker genom en annars obevakad korsning som ligger néra en
utryckningsstation. Da kan sarskilda signaler for utryckningsstation séttas upp vid utfarten fran
stationen eller vid korsande vdg.

Sida 35 av 40



Stockholms
stad Handling 05.04

1

—1
_‘LJ/ rf_“\Tf-

]

\ s
NJJ =

UTEYCENINGS-
FAS

FIGUR 5-38 Néaraliggande utryckningsstation

Beroende pa om utfart sker i trafiksignalanlaggningens tillfart eller franfart fas olika losningar.
Atgérden for anlaggningar i direkt nédrhet till utryckningsstation kan ofta utformas p& samma
satt oberoende av utryckningsvag. Da en utryckningsvég passerar genom en eller flera
trafiksignalanlaggningar behdvs dock sarskilda losningar for olika utrycknings- mal/vagar.

Forberedande av uttryckningsvag, uttémning av mellanliggande magasin och tillfarter, kan vara
nodvéandig men forutsatter att utryckningsvagen ar kand. Detta ar sarskilt dnskvért i gatunat
utformade med fa korfalt och mittremsa eller liknande, dar utryckande fordon helt kan hindras
av annan trafik.

Utrymningen kan utfdras genom att anvanda sarskilda tidplaner for utryckningen eller genom
att styrorder som skickas till respektive anlédggning efter férberedda tidskjedjor som succesivt
tar in lampliga fasbilder i en foljd av korsningar. Det &r da nodvandigt att trimma in
tidpunkterna for styrbeskeden sa att stérningen i signalanlaggningen blir minsta magjliga.
Tidpunkterna dr beroende av trafiksituationen.

Det &r vanligt med ordergivning fran knappsats i utryckningscentral eller brandbilsgarage med
tradforbindelse till anlaggningen. 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 féljas av en
maximerad tidméatning varefter atgarden kan avslutas.

Utryckningsfaser som gar in for tidigt kan medfora att trafikanter trottnar pa att vanta och
kor/gar mot rod signal.

5.11.4 Tekniker for prioritering av sérskilda fordon

Allmant

Vid projektering bor alltid 6vervagas om passiv och aktiv prioritering kan kombineras for bésta
totallésning.
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Det har lange 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
prioriteringsatgard i en trafiksignalanlaggning ar alltid behaftad med en rad villkor. Med
ovillkorlig menas nagot som liknar “’tagprioritering” dér signalgruppers gronvisning bryts efter
mintid oavsett forhallanden i korsningen. Att bryta gronvisning efter mintid skall inte vara en
produkt av en godtycklig prioriteringsfunktion utan bor alltid foregas av ett 6vervagande i en
detaljprojektering.

Enkla “priofunktioner” som ar forberedda i styrutrusting for ovillkorlig” prioritering bor
endast tillampas vid fara, tdgéverforing, utryckning, tunnelstangning 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 néstan vad som helst utféras 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 an programmeraren.

Det bésta ar darfor att programmeringen utfors enligt en dokumenterad metod for prioritering.

Projektoren bor oavsett anvanda sig av en viss metodik for att redovisa och astadkomma
prioriteringen. Harvid ges en viss standard pa atgarden, redovisningen blir forhoppningsvis
enklare och framtida drift och underhall av funktionaliteten underlattas.

LHOVRA-metodiken ger vissa mojligheter till prioritering i oberoende korsningar.
Signalgruppernas normala styrteknik, signalgruppsfunktioner och detektorfunktioner, anvands 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 framraknade grontidsfordelningen.

Metodiken PRIBUSS ar allmant tillampar i bade oberoende och samordnad styrning och
beskrivs sarskilt nedan.

Aven om synsatten skiljer sig &t for olika trafikslag s& kan de ofta behandlas med samma teknik
och prioriteringsmetodik dar endast utférandet skiljer sig at (se nedan).

Prioritering av buss

PRIBUSS star for PRIoritering av BUssar i Samordnade Signalsystem men gar likval att
anvanda for oberoende styrda anlaggningar och for andra trafikslag &n bussar.

PRIBUSS skall har, i forsta hand, ses som en metodik for att systematisera och underlatta
utférande och vidmakthallning av aktiv prioritering. 1 forlangningen av detta ar 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 tillampbarhet och fordelarna med att
anvanda en genomtankt metodik. Begreppen ar dven allmant anvandbara vid fragor som ror
aktiv prioritering.

For en generell beskrivning hanvisas till PRIBUSS Projekterings- och
programmeringsanvisningar, Stockholms Gatukontor 1996-12-17. Se Handling 05.05-
Anvisning Pribuss 961217.
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Det finns dven nyare och mer detaljerade anvisningar fran Gatu- och Fastighetskontoret samt
anvandarmanualer hos leverantorerna.

For PRIBUSS finns ett antal grundfunktioner for prioriteringsatgarder:

e Bussforlangning (BF): busstillfartens grontid forlangs

o Atertagen start (ATS): atervéxling till gront, dvs. att signalen vander tillbaka till grént
om inte efterféljande fientliga grupp(er) hunnit bli gréna

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 tidigarelaggas
genom att starten av den konflikterande tillfarten tidigareldggs och samtidigt
snabbavecklas, den avkortas

o Dubbel avkortning (DAK): i vissa situationer finns behov av dubbel avkortning, dvs. att
man snabbavecklar tva lagen innan det ordinarie laget startas.

Vid projekteringen avgors vilka funktioner som skall anvandas pa den aktuella platsen. Under
vilka tidplaner dessa far anvandas anges ocksa for varje funktion. Vid behov anvands flera olika
funktioner med olika startkriterier for t.ex. férlangning (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 nedanstaende figur. Den 1:a
vaxlingen anvénds bara vid dubbla funktioner.

Start i 1l:aVixling i 2:a Viixling
Godidnnande av "ratt” [ Avsiuta grupper | Avsluta grupper \|

funktion j Starta grupper i Starta grupper
L

Firlingning Avxslut
—» Forlinga grupper = Avsluta grupper
Starta gropper

FIGUR 5-39 Funktionsskeden

Nar anmalan fran det prioriterade fordonet kommer skall lamplig 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 11.5.3.1 ”’Signalgruppsstatus”) och luckan beskriver ett intervall i omloppet.
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FIGUR 5-40 Funktionsbeskrivningen beskriver status

For oberoende anlédggningar kan inte ”lucka” beskrivas. Ytterligare hjdlpmedel kan eventuellt
behova anvandas, t.ex. raknare, for att lasa funktionens anvandning vid den situationen som
avses. Nar funktionen &r ”godkénd” kan sjdlva prioriteringsforloppet starta.

Om nagon typ av avkortning eller extrafas skall astadkommas maste ytterligare ett
vaxlingsforlopp utformas. Detta beskriver hur konflikterande signalgrupper vaxlas bort och
vilka grupper som ges gront. Grupper som gar till rott kan avslutas med trafikstyrd maxtid eller
frantid. For att begransa negativa effekter for grupper som vaxlas bort kan garantitid eller
variabelt mingront anvéndas (se kap 5.5 ”Styrfunktioner”). Ytterligare ett vaxlingsforlopp gors
for dubbla avkortningar eller dubbla extrafaser.

Efter vaxlingarna tar ett forlangningsskede vid nér det prioriterade fordonets signalgrupp blivit
gron. Liangden pa detta begrénsas av ett maximalt uttag, sista tidssteg, och av flera “timeout”
som definieras pa olika satt. Lucka och timeout definieras aven for ytterligare bussankomster
samt for motriktad busstrafik sa att dessa ocksa prioriteras om situationen tillater det. Rakning
maste goras for att halla reda pa anmélan och avanmalan for dessa. Normalt avslutas
prioriteringsfunktionen av en avanmalan fran en detektor. Valda signalgrupper vaxlas in och
eventuellt kompenseras dessa med extra grontid. Vid samordnad styrning kan efterféljande
startorder behdva flyttas om de Gverskridits av prioriteringen eller om efterféljande faser annars
blir for korta.

Prioritetsbegransningar laggs ocksa in for att hindra att frekventa prioriteringar skapar
kébildningar.

PRIBUSS ger forberedd filosofi for:

@)
@)
@)

prioritera i bade oberoende och samordnat styrda anlaggningar

Iasa in funktioner mot status och/eller tid

tidsangivelserna kan anges relaterat till startorder i samordnad styrning (gor att
smarre &ndringar av tidplanen kan goras utan att prioriteringsfunktionen
behover dndras)

flera olika funktioner kan utformas beroende pa situation (minskar stérningar)
signaler som vaxlas till rott kan avslutas med trafikstyrd tid

motriktade bussar eller nya ankomster prioriteras vid samma tillfalle om
situationen tillater

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

prioritetsbegransningar

kompensation av drabbade tillfarter

flytta efterfoljande startorder vid prioritering i samordnad styrning

Sida 39 av 40



Stockholms
stad Handling 05.04

o underlatta kommunikationen mellan projektér och programmerare

Detektering

Varje aktiv prioriteringsform forutsatter att aktuellt fordon kan detekteras och urskiljas fran
annan trafik (selektiv detektering). Valet av metod styr normalt inte detekteringsbehoven.
Daremot styr kraven pa nogrannhet eller typ av detektering till stor del kvaliteten pa
prioriteringen. For att minimera storningar och optimera tidsutnyttjandet bor ocksa anvandning
av avanmalande detektorer efterstrévas.

Olika typer av selektiv detektering kan anvandas:

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

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

Bade normalt besked och sarskilt bussbesked kan harvid erhallas fran en och samma slinga. Da
kan normalbeskedet anvéndas som vanligt detektorbesked i anldggningens styrfilosofi, medan
bussbeskedet anvands for prioritet.

Detektering av langa fordon bygger pa principen om samtidig detektering 6ver tva vanliga korta
detektorslingor med ca. 10 m inb6rdes avstand. Principen ar anvandbar pa platser dar det
normalt inte forekommer kobildning samt dar lastbilsandelen ar sa liten att de felaktiga
detektorbesked som kan uppsta saknar betydelse.

Med de tva ovanstaende typerna av detektering kan inte bestamd buss eller fardriktning
avgoras. Systemet for detektering kan bli relativt billigt initialt beroende pa hur langa
kabeldragningar som maste goras for detektering. "Normalt” underhall for slingor kravs.

Detektering med sandar- mottagarenhet forutsatter att alla bussar kan postionsbestdmmas och
forses med sérskild utrustning. Positioneringen kan utforas med hjilp av GPS, ’ddd rikning”
eller en kombination darav. Eventuellt kan ndgon typ av kalibreringsmetod ocksa behdvas.

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

Anvandande av detektering med positionering och sandar-mottagarenheter &r ndgot som bor
efterstravas da detta ar flexibelt och normalt har god noggrannhet. Det finns flera alternativa
l6sningar for verforing av fordonsanmélan. Transponderteknik, IR och radio kan ndmnas.

Radioanmélan har manga fordelar da det ar mindre beroende av geometri och utformning.

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