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Resumé

Hovedresultaterne af undersggelsen: ” Adferdsparametre i prioriterede vejkryds”
er beskrevet i neervaerende notat. De undersggte adferdsparametre er henholdsvis
det kritiske interval (tau) og passagetiden (delta), som er opgjort for de forskellige
svingbevagelser i prioriterede vejkryds. Endvidere er tunge karetgjers personbil-
&kvivalenter forsggt bestemt.

Undersggelsen er baseret pa studier af otte analysekryds, som fordeler sig pa:
« to 3-benede kryds med ubetinget vigepligt i byzone
« 6t 4-benet kryds med fuld stop i landzone
« fem 3-benede kryds med ubetinget vigepligt i landzone

De beregnede adferdsparametre for de fem 3-benede kryds med ubetinget vige-
pligt i landzone ses i nedenstaende tabel.

; 3-ben med vigepligt — land — personbil

Svingbevaegelse — -
Kritisk interval Passagetid

Hgjresving fra sekundaervej 7,0 sek. 3,3 sek.

Venstresving fra sekundaervej 6,9 sek. 3,7 sek.

Venstresving fra primeervej 5,6 sek. 2,4 sek.

Passagetid og kritisk interval for personbiler i 3-benede landkryds.

Der er ingen entydig forskel i adfeerdsparametrene mellem kryds med ubetinget
vigepligt i land- og byzone samt mellem 3-benede kryds med ubetinget vigepligt
0g 4-benet kryds med fuld stop.

De viste adferdsparametre i tabellen herover giver en lidt lavere kapacitet for se-
kundeertrafikanterne sammenlignet med de nuveerende verdier fra Vejreglerne [1].
For venstresving fra primaervej fas nasten uendret kapacitet.

Tidsgapsmodellen med de fundne adfeerdsparametre er sammenholdt med empiri-
ske maledata fra de otte kryds. Det viser sig, at tidsgapsmodellen i det store hele
giver et realistisk billede af kapaciteten for de enkelte svingstramme i krydsene.
En bedre beskrivelse kan dog opnas ved at justere pa adferdsparametrene og evt.
bruge dynamiske veerdier, saledes at passagetiden og det kritiske interval ikke
antages konstante for alle trafiksituationer. En lavere passagetid ved lille konflik-
tende trafikstrgm og et lavere kritisk interval ved stor konfliktende trafikstrgm
giver en generel bedre beskrivelse.

Personbilekvivalenter for tunge karetgjer er bestemt ud fra de observerede data.
Dette er gjort ved at studere de adfeerdsmassige parametre for tunge karetgjer.
Resultaterne er ikke entydige, men peger i retning af, at personbilekvivalenterne
bar vere hgjere end angivet i Vejreglerne [1].
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De fundne gennemsnitlige personbilekvivalenter er summeret i nedenstaende
tabel. Tal i parentes angiver interval. Resultaterne for sattevogn og pahangsvogn-

tog er baseret pa fa data.

Personbilsekvivalent
Svingbevaegelse Last/bus/pba Seet/pvt
Hgjresving fra sekundaervej 1,4 (1,3-1,6) 2,2 (2,0-2,6)
Venstresving fra sekundaervej 1,7 (1,6-1,9) 3,1 (2,2-4,4)
Venstresving fra primeervej 2,3 (1,8-2,8) 4,1 (2,6-5,8)

Beregnede personbilaekvivalenter (geeldende for leengdegradient < 20%o)
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1. Introduktion

1.1 Formal

Vejdirektoratet har igangsat en undersggelse, der skal belyse de adfeerdsmaessige
parametre i prioriterede vejkryds til brug for kapacitetsberegning.

Formalet er, at komme med forslag til justeringer af de nuveerende veerdier for det
kritiske interval og passagetiden for motorkeretajer som beskrevet i [1]. Herunder
at foretage en vurdering af tunge keretgjers indflydelse pa kapaciteten, dvs. en
vurdering af de geldende personbilekvivalenter.

Neervaerende notat beskriver resultaterne fra en undersggelse af otte prioriterede
vejkryds, hvor det kritiske interval (tau) og passagetiden (delta) er malt for for-
skellige svingbevaegelser og kaeretajstyper. Endvidere er der foretaget en vurde-
ring af den tunge trafiks betydning for kapaciteten (personbilaekvivalenter).

Notatet er udarbejdet af Trafitec i samarbejde med Vejdirektoratet.

1.2 Baggrund

| Vejregelforslag Kapacitet og serviceniveau [1] fra september 2010 angives fal-
gende veerdier for det kritiske interval samt passagetiden i prioriterede kryds, se

tabel 1.1.
Kritisk interval 7 overfor :

Sving- Personbiler Cykler/ikke-reg. Passage-

bevaegelse Kryds med ube- Kryds med pligtige knallerter tiden

tinget vigepligt fuldt stop o

Hojresving fra 2,5 3.0
primarvej sekunder sekunder

Venstresving fra 5,5 (6,0) 5,5 (6,0) 2.5 3,0
prim&rvej sekunder sekunder sekunder sekunder

Hojresving fra 55 (5.9 6,5 (6,5) 2.5 3,0
sekunderve) sekunder sekunder sekunder sekunder

Krydsning af 6,0 (7,0) 7.0 (8,0) 2,5 3,0
primarvej sekunder sekunder sekunder sekunder

Venstresving fra 7,0 (8,0) 8,0 (9,0) 2,5 3,0
sekundearvej sekunder sekunder sekunder sekunder

Tabel 1.1 Det kritiske interval samt passagetiden i prioriterede kryds ved to gennemga-
ende spor pa primaervejen, og i parentes ved fire gennemgaende spor [1].

For de kritiske intervaller skelnes der mellem forskellige svingbevagelser i kryd-
set, krydsets reguleringsform (ubetinget vigepligt eller fuldt stop) samt udform-
ning (antal gennemgaende spor pa primervej). Derudover er der angivet veerdier
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overfor personbiler og cykler/knallerter. | en situation med blandet trafik i den
overordnede stram, omregnes motorkearetgjer til personbilsenheder ud fra veerdier
i tabel 1.2, og et vaegtet kritisk interval beregnes ud fra maengden af motorkaretg-
jer og maengden af cykler/knallerter.

Koretojskategori

Reg . pligtige Seette- og pa-

Primar-/sekundervejen]  knallerter Person- og Lastbiler og hangsvogn-
leengdegradient 0g motor- varevogne busser tog

cykler
Stigning: 40%a 0,7 1.4 3,0 6.0
Stigning: 20%o 0.6 1.2 2,0 3.0
0% 0,5 1,0 1,5 2,0
Fald: 20%o 0.4 0,9 1,2 1,5
Fald: 40%o 0,3 0,8 1,0 1,2
Tabel 1.2. Personbilakvivalenter (pe-veerdi) som funktion af gradient og keretgjskategori

[1].
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2. Analysekryds

De adferdsmassige parametre er undersggt pa basis af videobaserede adfaerdsun-
dersggelser i otte udvalgte kryds.

Kriterier for udveelgelse af analysekryds har veeret:

« Skal veere et prioriteret kryds (vigepligtskryds)

. Have stor trafikmangde pa bade primer- og sekundzrvej
« Have mulighed for opstilling af videoudstyr

. Skal vere lokaliseret pa Sjelland

« Ligge uden for byzone (helst)

« Helst ingen eller kun fa lette trafikanter

Generelt viste det sig sveert at identificere kryds, der opfyldte alle kriterier. De
fleste kryds, som har en passende stor trafikmaengde, er signalregulerede, hvorfor
det har veeret sveert at finde prioriterede kryds med megen trafik pa bade primaer-
0g sekundarvej. Specielt vanskeligt har det veeret at finde 4-benede kryds med
mange ligeudkegrende sekundeertrafikanter.

24 potentielle kryds blev udpeget og efterfalgende undersggt neermere. Ud af dis-
se blev otte kryds udvalgt som analysekryds, se tabel 2.1.

Kryds nr. Antal ben Regulering af By/land Lokalitet
sekundeertrafik zone

1 3-ben Ubetinget vigepligt By Lyngby
2 3-ben Ubetinget vigepligt Land Slangerup
3 3-ben Ubetinget vigepligt Land Helsinge
4 4-ben Fuldt stop Land Hillergd
5 3-ben Ubetinget vigepligt By Lyngby
6 3-ben Ubetinget vigepligt Land Nykabing F
7 3-ben Ubetinget vigepligt Land Bjeaeverskov
8 3-ben Ubetinget vigepligt Land Lynge

Tabel 2.1. Analysekryds.

Krydsene er i det efterfalgende beskrevet nermere. Leengdegradienten er malt i en
afstand af 50 m fra vigelinie pa bade primer- og sekundarvej (+/- angiver, om
leengdegradienten stiger eller falder frem mod krydset). Det skal bemaerkes, at
kryds 4 er det eneste 4-benede kryds der indgar i undersggelsen — ligesom det er
det eneste kryds, der har fuldt stop fra sekundervejene.

| bilag 1 ses en detaljeret opgarelse over hastighedsmalinger for de otte kryds.
Hastighederne er baseret pa radarmalinger i begge kereretninger pa primarvejen.
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Analysekryds 1

3 - - - ——
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Lokalitet Lyngby
Vejnavne Virumvej / Frakgrsel fra Kongevejen
Krydstype 3-benet
By/land Byzone
2 sporet uden svingbaner. Cykelsti og fortov i begge sider
Primeervej
Hastighedsniveau pa primzervej:
- Middelhastighed: 52 km/t
- 85%-fraktil: 57 km/t
- Skiltet hastighed: 50 km/t
En del lette trafikanter
Leengdegradient: < -10%o
Ensrettet, 2 spor, separat hgjre og venstresvingbane,
Sekundeervej Leengdegradient: - 20%o
Skiltet hastighed 40 km/t
Begraenset oversigt fra sekundaervej pga. motorvejsbro.
Undersggte svingbevaegelser | Hgjre- og venstresving fra sekundeervej
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Analysekryds 2

Lokalitet Slangerup
Vejnavne Frederiksborgvej / Hillergdvej
Krydstype 3-benet
By/land Landzone
2-sporet landevej, kanaliseret, venstresvingbane, bred
Primeervej kantbane, cykelfelt ved kryds
Hastighedsniveau pa primzervej:
- Middelhastighed: 83 km/t
- 85%-fraktil: 88 km/t
- Skiltet hastighed: 80 km/t
Fa lette trafikanter
Leengdegradient: < -10%o
2-sporet, midterhelle, ingen svingbaner
Sekundeervej Leengdegradient: < -10%o
Skiltet hastighed: 80 km/t
God oversigt fra sekundaervej
. Hajre- og venstresving fra sekundaerve;.
Undersggte svingbevaegelser Venstresving fra primavej.

10
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Analysekryds 3

Lokalitet Helsinge
Vejnavne Kildevej / Frederiksborgvej
Krydstype 3-benet
By/land Landzone
2-sporet landevej med dobbelt spaerrelinje, hgjresvingsbane fra
Primeervej primaervej. Venstresving fra primeaervej forbudt.

Hastighedsniveau pa primzervej:
- Middelhastighed: 81 km/t
- 85%-fraktil: 90 km/t
- Skiltet hastighed: 80 km/t

Ingen lette trafikanter
Leengdegradient: < 10%o

2-sporet, midterhelle, ingen svingbaner, bred tilfart med plads til to
Sekundeervej karetgjer ved siden af hinanden.
Leengdegradient: < -10%o

Skiltet hastighed: 80 km/t

God oversigt fra sekundaervej
Undersggte svingbeveaegelser | Hgjre- og venstresving fra sekundaervej

11
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Analysekryds 4

Lokalitet

Hillerad

Vejnavne

Herredsvejen / Nordhgjvej

Krydstype

4-benet

By/land

Landzone

Primeervej

2-sporet landevej, kanaliseret med kantstensbegreenset helle,
venstresvingsbane i begge retninger samt hgjresvingsbane fra
gst.

Hastighedsniveau pa primeervej:
- Middelhastighed: 76 km/t
- 85%-fraktil: 83 km/t
- Skiltet hastighed: 80 km/t

Ingen lette trafikanter
Leengdegradient: < 10%o

Sekundeervej

2-sporet, midterhelle, ingen svingbaner afmaerket, bred tilfart
med plads til to karetgjer ved siden af hinanden.
Leengdegradient: <-10%o

Stoptavle — begge retninger
Skiltet hastighed: 80 km/t

God oversigt fra sekundeervej.

Undersggte svingbevaegelser

Hajre- og venstresving fra sekundaervej — begge retninger
Ligeud fra sekundeervej — begge retninger
Venstresving fra primeaervej — begge retninger

12
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Analysekryds 5

Lokalitet Lyngby
Vejnavne Lundtoftegardsvej / Akademivej
Krydstype 3-benet
By/land Byzone
2-sporet landevej, kanaliseret, venstresvingsbane. Cykel-
Primeervej sti i begge retninger. Fortov neermest sekundeervej.
Hastighedsniveau pa primeervej:
- Middelhastighed: 53 km/t
- 85%-fraktil: 60 km/t
- Skiltet hastighed: 60 km/t
En del lette trafikanter
Leengdegradient: < 10%o
2-sporet, midterhelle, ingen svingbaner
Sekundeervej Leengdegradient: < - 10%o
Skiltet hastighed: 50 km/t
God oversigt fra sekundeervej.
: Hgjre- og venstresving fra sekundaerve;j.
Undersggte svingbevaegelser Venstresving fra primavej.

13
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Analysekryds 6

Lokalitet Nykgbing Falster
Vejnavne Gaabensevej / Skovalléen
Krydstype 3-benet
By/land Landzone
2-sporet landevej, kanaliseret, venstresvingsbane, hgjre-
Primaervej svingsbane og shunt.

Hastighedsniveau pa primeervej:
- Middelhastighed: 72 km/t
- 85%-fraktil: 77 km/t
- Skiltet hastighed: 70 km/t

Ingen lette trafikanter
Leengdegradient: < 10%o

2-sporet, midterhelle, ingen svingbaner
Sekundeervej Leengdegradient: < -10%o

Skiltet hastighed: 60 km/t
Begraenset oversigt fra sekundeervej

Hajre- og venstresving fra sekundaerve;.
Venstresving fra primeervej.

Undersggte svingbevaegelser

14
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Analysekryds 7

Lokalitet

Bjaeverskov

Vejnavne

Vester Ringvej/Ringstedvej

Krydstype

3-benet

By/land

Landzone

Primeervej

2-sporet landevej, kanaliseret, venstresvingbane, hgjre-
svingsbane, separat cykelsti og i kryds en kvart freisleben

Hastighedsniveau pa primeervej:
- Middelhastighed: 75 km/t
- 85%-fraktil: 84 km/t
- Skiltet hastighed: 80 km/t

Fa lette trafikanter
Leengdegradient: < 10%o

Sekundeervej

2-sporet, midterhelle, ingen svingbaner, bred tilfart med
plads til to karetgjer ved siden af hinanden
Leengdegradient: < 10%o

Skiltet hastighed: 80 km/t

God oversigt fra sekundaervej

Undersggte svingbevaegelser

Hajre- og venstresving fra sekundaerve;.
Venstresving fra primeervej.
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Analysekryds 8

Lokalitet Lynge

Vejnavne Hillergdvej / Kollergdvej
Krydstype 3-benet

By/land Landzone

2-sporet landevej, kanaliseret, venstresvingbane.
Primeervej
Hastighedsniveau pa primeervej:
- Middelhastighed: 82 km/t
- 85%-fraktil: 90 km/t
- Skiltet hastighed: 80 kmi/t

Fa lette trafikanter
Leengdegradient: < 10%o

2-sporet, ingen svingbaner, bred tilfart med plads til to
Sekundeervej karetgjer ved siden af hinanden

Leengdegradient: < 10%o

Leengdegradient: +20%o

Skiltet hastighed: 80 km/t

Begraenset oversigt fra sekundeervej

Hgjre- og venstresving fra sekundaerve;j.

Undersggte svingbevaegelser Venstresving fra primaervej.

16
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3. Dataindsamling og behandling

Dataindsamling er baseret pa videooptagelser af trafikken i de udvalgte kryds. Der
er i alt gennemfart ca. 78 timers optagelser, se fordelingen af timer pa hvert kryds

i tabel 3.1.
Kryds nr. Samlet antal videooptagelser per kryds

1 (by) 10 timer 30 min.
2 14 timer 30 min.
3 4 timer og 30 min

4 (4-ben, stop) |6 timer og 30 min.

5 (by) 9 timer og 15 min.
6 9 timer
7 11 timer
8 13 timer

Tabel 3.1 Videooptagelser i de otte analysekryds.
Det kritiske interval er undersggt for falgende svingbevagelser:

« Hajresving fra sekundarvej

« Venstresving fra sekundaervej

o Ligeudkarsel fra sekundaervej

o Venstresving fra primearvej
Det kritiske interval er ydermere opdelt pa keretgjstype:

« personbil (pb)

« lastbil/bus/personbil med anhanger (last/bus/pba)

. s&ttevogn/pahaengsvogntog (set/pvt)
Desuden angives hvilken kgretgjstype der afslutter det kritiske interval.
Der er foretaget en beregning af det kritiske interval vha. Kérbers metode.
Passagetiden er ligeledes registreret for de ovenfor listede svingbeveaegelser, opdelt
pa karetgjstype (der er ikke registreret passagetider for ligeudkarende fra sekun-
deervej).
For kryds 6 og 8 er ventetiden for trafikanter i farste kaposition pa sekundeervejen

ligeledes registreret. Det har kun veret muligt at registrerer ventetid i farste kapo-
sition og ikke den samlede ventetid. Det skyldes, at det ikke har veeret muligt at

17
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observere trafikanternes ankomst til krydset i tilfeelde af lang ke i tilfarten. Vente-
tiden analyseres i forhold til de malte kritiske intervaller.

Derudover er der indsamlet empiriske data vedr. trafikantafviklingen. Dette er
gjort i perioder med permanent kg i de undersggte trafikstramme, hvor antallet af
afviklede karetgjer samt karetgjer i de konfliktende trafikstramme er opgjort.

En narmere beskrivelse af registreringsmetoderne findes i bilag 2.

18
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4. Adfeerdsparametre

| dette kapitel beregnes, pa baggrund af de malte adferdsparametre, kritisk inter-
val og passagetider. Resultaterne er baseret pa registreringer af trafikanters kare-
adfeerd i otte forskellige prioriterede vejkryds. Det kritiske interval afhenger af
reguleringsformen i krydset, type af svingbevagelse samt karetgjskategori.

Karbers metode (baseret pa accepterede samt forkastede gaps og delayed lags) er
anvendt til bestemmelse af det kritiske interval. De malte gaps/lags opdeles pa
keretgjstype for de analyserede karetgjer. Kun gaps hvor begge keretgjer i gap’et
er en personbil medtages.

I situationer hvor bilister foretager venstresving fra sekundervej, eller karer lige
igennem krydset, er malinger af delayed lags, for den kareretning der ligger
lengst fra sekundaervejen, korrigeret med en sakaldt geometrifaktor. Geometrifak-
toren varierer fra kryds til kryds afhaengig af den fysiske udformning. | de situati-
oner hvor et kritisk interval bliver negativ efter fratreekning af geometrifaktoren,
seettes veerdien til +0,5 sek. | denne undersggelse er geometrifaktoren alene be-
regnet ud fra gennemkarselstider for personbiler.

Kun situationer hvor de malte gaps/delayed lags ikke er blevet forstyrret, af f.eks.
cykler og fodgaengere, medtages.

I det omfang det har veeret muligt, er det forsggt undersagt, hvilken indflydelse
vigepligtsform samt hastighedsniveau har pa de undersggte adferdsparametre.

4.1 Kritisk interval for personbiler

Nedenfor fglger resultaterne fra beregningen af det kritiske interval for personbi-
ler for de otte kryds enkeltvist og samlet. Det kritiske interval baseres pa bade
gaps og delayed lags samlet set.

4.1.1 Hgjresving fra sekundaervej
Antal af observationer samt beregnet kritisk interval for hgjresvingende karetgjer
for de otte kryds fremgar af tabel 4.1.

19
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Hgjresving fra sekundeervej. Kun personbiler
Gaps Delayed lags Gaps + Delayed lags
Antal obs.  Kiritisk int. Antal obs. Kritisk int. Samlet kritisk int.

Kryds nr. Acc. Fork. (sek.) Acc. Fork. (sek.) (sek.)
1 (by) 5 18 - 0 0 - -
2 61 477 7,3 sek. 69 16 4,1 sek. 6,5 sek.
3 21 51 - 1 1 - -
4 (4-ben, stop) 16 93  6,6* sek. 7 0 - 6,5* sek.
5 (by) 71 94 7,0 sek. 47 32 7,4 sek. 7,0 sek.
6 2 6 - 1 0 - -
7 10 22 - 18 - 7,2 sek.
8 31 99 7,7 sek. 28 16  6,0* sek. 7,0 sek.
Alle kryds 217 860 7,5 sek. 171 73 6,0 sek. 7,0 sek.

Tabel 4.1. Antal observationer samt beregnet kritisk interval for hgjresvingende person-
biler fra sekundarvej. *Angiver et noget usikkert estimat.

For kryds 1, 3 og 6 har det ikke veeret muligt at bestemme et samlet kritisk inter-
val pga. for fa data. For de resterede fem kryds ligger det samlede kritiske interval
mellem 6,5 — 7,2 sek. og samlet set pa 7,0 sek.

| resultaterne ses ingen forskel pa det kritiske interval mellem by- og landkryds.

Kryds 5 (bykryds) ligger pa niveau med de resterende kryds.

| Bilag 3 ses en figur, der viser de malte kritiske intervaller som funktion af ha-
stighed pa primaervej. Som det ses, er der ingen sammenhzang mellem hastighed
og starrelsen af det kritiske interval for hgjresving fra sekundarve;.

Det kritiske interval for Kryds 4 med stoptavle er mindre end de fleste andre
kryds. Det kritiske interval for kryds 4 er dog ikke sarlig godt bestemt, og ude-
lukkes kryds 4 fra data, fas et samlet kritisk interval for de resterende kryds pa 7,0
sek. Udelukkes bade kryds 4 og kryds 5, sa der udelukkende ses pa landkryds med
ubetinget vigepligt, fas ogsa et kritisk interval pa 7,0 sek.

4.1.2 Venstresving fra sekundeervej
Beregning af kritisk interval for venstresving fra sekundzarvej ud pa primarvej,
bestar af en beregning af det kritiske interval for krydsende trafik for begge kare-
retninger pa primaervejen. Som beskrevet tidligere i kapitel 4, korrigeres malte
delayed lags for den trafikretning, der ligger leengst vaek fra den udkarende bil,
med en geometrifaktor, som afhaenger af krydsets geometri. | tabel 4.2, ses en
oversigt over de benyttede geometrifaktorer. Geometrifaktorens stgrrelse afhaen-
ger af trafikantens hastighed, og den afstand trafikanten skal kare for at komme
ind i karesporet pa primarvejen, se evt. bilag 2.
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Venstresving fra sekundeervej.
Kryds nr. -
Antal obs. Geometrifaktor (sek.)

1 (by) 26 1,7
2 0 -

3 15 1,8

4 (4-ben, stop) 42 2,3
5 (by) 0 -

6 30 24

7 20 3,1

8 26 2,2

Tabel 4.2. Angivelse af geometrifaktor som er benyttet ved bestemmelse af det kritiske
interval, samt antal observationer geometrifaktoren er baseret pa.

Af tabel 4.3 ses de kritiske intervaller for venstresvingende personbiler fra sekun-
deervej. De fundne veerdier ligger i intervallet 6,1- 7,5 sek.

Kryds 1, som ligger i byzone, har den laveste veerdi (6,1 sek.) og adskiller sig
dermed fra resten af krydsene. | Bilag 3 ses figur med det kritiske interval som
funktion af hastigheden pa primarvejen. Der er ikke nogen entydig sammenhang
mellem hastighed og det kritiske interval, bortset fra det ene bykryds som ligger
med en lidt lavere veerdi.

Kryds 4 er et fire-benet kryds med stoptavler pa sekundzrvejen. Det kritiske in-
terval for dette kryds adskiller sig ikke veesentligt fra de andre kryds i landzone.

Kryds 7 har det starste kritiske interval (7,5 sek.) som dog er usikkert bestemt.
Det samlede kritiske interval baseret pa alle kryds er beregnet til 6,8 sek. Ses ale-
ne pa landkryds (dvs. uden kryds 1 og 5) er det samlede kritiske interval pa 7,0

sek. og ses alene pa landkryds med ubetinget vigepligt (dvs. uden kryds 1,4 og 5)
er det samlede kritiske interval pa 6,9 sek.
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Venstresving fra sekundeervej. Kun personbiler

Gaps Delayed lags Gaps + Delayed lags

Kryds . Antal obs.  Kiritisk int. Antal obs. Kritisk int. Samlet kritisk int.

Acc. Fork. (sek.) Acc. Fork. (sek.) (sek.)

1 (by) 270 370 5,5 sek. 401 307 6,5 sek. 6,1 sek.
2 - - - - - - -
3 139 689 6,5 sek. 94 122 6,2 sek. 6,4 sek.
4 (4-ben, stop) | 102 755 7,0 sek. 84 77 7,0 sek. 7,0 sek.
5 (by) - - - - - - -
6 104 812 7,0 sek. 126 152 7,1 sek. 7,1 sek.
7 13 72 - 29 23 - 7,5* sek.
8 105 577 7,0 sek. 179 155 6,6 sek. 6,8 sek.
Alle kryds 733 3275 6,8 sek. 913 836 6,7 sek. 6,8 sek.

Tabel 4.3. Beregnede kritiske intervaller samt antal observationer for venstresvingende
personbiler fra sekundeervej. *Angiver et noget usikkert estimat.

Resultaterne i tabel 4.3 er baseret pa venstresvingende samlet set overfor begge
karselsretninger pa primarvejen. Beregnes det kritiske interval alene pa den pri-
maere trafikstram narmest den venstresvingende, fas et kritisk interval pa ca. 6,5
sek. Ses alene pa den primere trafikstrem leengst vaek fra den venstresvingende, er
det kritiske interval ca. 7,5 sek.

Forskellen skyldes formentlig, at den primeere trafikstrgm teettest pa sekundeerve-
jen blot skal krydses, mens den venstresvingende trafikant skal op i fart og glide
ind i den primeere trafikstram leengst veek fra sekundeervejen, hvilket kraever et
starre kritisk interval.

4.1.3 Venstresving fra primaervej

Antal af observationer samt beregnet kritisk interval for venstresvingende person-
biler fra primarvej fremgar af tabel 4.4. Der indgar observationer fra i alt seks
kryds, idet venstresving ikke er tilladt i kryds 1 og 3.

Det kritiske interval ligger pa mellem 5,4 og 6,1 sek. Samlet for alle kryds er det
kritiske interval 6,0 sek.

Kryds 5 (som ligger i byzone) har det hgjeste kritiske interval, og er samtidig det

kryds med den laveste gennemsnitshastighed pa primaervejen. Blandt landkrydse-
ne ses ingen sammenhang mellem hastighed og kritisk interval, se Bilag 3.
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Udelades kryds 5, sa der kun ses pa kryds i landzone, fas et samlet kritisk interval
pa 5,6 sek. Der er generelt ikke den store forskel imellem landkrydsene, hvor det
kritiske interval ligger mellem 5,4 — 5,7 sek.

Venstresving fra primaervej. Kun personbiler
Gaps Delayed lags Gaps + Delayed lags
Kryds . Antal obs. Kritisk int. Antal obs. Kritisk int. Kritisk int.
Acc. Fork. (sek.) Acc Fork. (sek.) (sek.)
1 (by)
2 48 280 5,7 sek. 5 0 - 5,7* sek.
3
4 (4-ben, stop) 27 35 5,4* sek. 1 0 - 5,4* sek.
5 (by) 62 81 6,2 sek. 83 49 6,1 sek. 6,1 sek.
6 5 12 - 0 1 - -
7 13 23 - 11 6 - 5,6* sek.
8 30 65 5,6 sek. 17 5 - 5,4 sek.
Alle kryds 185 496 5,8 sek. 117 61 6,2 sek. 6,0 sek.

Tabel 4.4. Antal observationer samt beregnet kritisk interval for venstresvingende per-
sonbiler fra primarvej. *Angiver et noget usikkert estimat.

4.1.4 Ligeudkgrende fra sekundaervej

Geometrifaktoren for ligeudkerende males som gennemkarselstiden fra en per-
sonbil passerer midten af den vejbane, der ligger teettest pa vigelinjen, til midten
af den vejbane der ligger leengst vaek fra sekundearvejen. For ligeudkarende bili-
ster er geometrifaktoren malt til 2,0 sek. (se tabel 4.5).

Ligeudkgrende fra sekundeervej
Kryds nr. -
Antal obs. Geometrifaktor (sek.)
4 18 2,00

Tabel 4.5. Angivelse af geometrifaktor som er benyttet ved bestemmelse af det kritiske
interval for ligeudkarende bilister i kryds 4.

| tabel 4.6 ses et forsigtigt bud pa et kritisk interval for ligeudkagrende personbiler

i kryds 4. Det ses, at beregningen af det kritiske interval er baseret pa fa observa-
tioner, og alene er baseret pa data for ét kryds.
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Ligeudkgrende fra sekundeervej med fuldt stop. Kun personbiler

Gaps Kritisk | Delayedlags |Kritisk |Samlet
Kryds nr.
Accept. | Forkast. | interval | Accept. | Forkast. | interval | kritisk interval
4 14 121 6,5* 8 3 - 6,5*

Tabel 4.6. Angivelse af kritisk interval for ligeudkarende personbiler i kryds 4. *Angiver
et noget usikkert estimat.

4.1.5 Ventetidens indflydelse pa kritisk interval

For kryds 6 og 8 er sekundartrafikanternes ventetid i farste kgposition registreret,
hvilket giver mulighed for at undersgge, hvorvidt ventetiden har indflydelse pa det
kritiske interval. En hypotese kunne veere, at trafikanten vil acceptere mindre kri-
tiske intervaller jo leengere ventetiden er, for der kan kares ind i krydset. Hypote-
sen undersgges ved, at beregne det kritiske interval for trafikanter med forskellige
ventetider. For gare sammenligningen sa “ren” som mulig, ses kun pa accepterede
og forkastede gaps (dvs. delayed lags udelukkes).

Figur 4.1viser det kritiske interval for venstresving fra sekundarvej for kryds 6 og
kryds 8 opdelt pa ventetid for den venstresvingende trafikant. VVentetiden er op-
gjort i 10 sekunders intervaller (0-10 sek., 10-20 sek., 20-30 sek. og >30 sek.).
Som det ses, varierer det kritiske interval kun lidt som funktion af ventetiden og
tendensen er ensartet for kryds 6 og kryds 8.

Kritisk interval som funktion af ventetid

. :7/‘\\\.\\
6
5
e ——Kryds 6
g —B-Kryds 8
o 4
o
£
z3
2
1
0 ‘ ‘ ,
0-10 sek 10-20 sek 20-30 sek >30 sek

Ventetid for venstresvingende sekundaer trafikant (sek)
Figur 4.1. Kritisk interval for venstresving fra sekundervej afhaengig af sekunder trafi-
kantens ventetid i farste kgposition.
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Hvis data fra kryds 6 og 8 slds sammen, bliver det muligt at lave en finere indde-
ling af ventetiden i 5 sek. intervaller, med undtagelse af intervallet 0-10 sek. pga.
for fa data, se figur 4.2.

Kritisk interval som funktion af ventetid

8 /\\

7 — ——
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KA
T 5
8 ——Kryds 6+8
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< 4
v
%3

2

1

0 : : : :

0-10sek 10-15sek 15-20 sek 20-25sek 25-30sek

Ventetid for venstresvingende sekundeer trafikant (sek)

Figur 4.2. Kritisk interval for venstresving fra sekundaervej afhaengig af sekundeer trafi-
kantens ventetid i farste kaposition (kryds 6 og 8 samlet).

Figur 4.2 viser, at det kritiske interval for ventetider op til 15-20 sek. er stigende
fra ca. 7 sek. til ca. 8 sek. Nar ventetiden overstiger 20 sek. falder det kritiske in-
terval igen. Hypotesen om at leengere ventetid generelt skulle give kortere kritiske
intervaller, synes derfor ikke umiddelbart, at kunne bekraftes.

Det skal bemarkes, at ventetiden er opgjort som ventetiden i 1. keposition. Den

samlede ventetid for trafikanten kan saledes godt veere noget leengere afhaengig af
den aktuelle kgsituation.
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4.2 Kritisk interval for tunge kgretgjer

| tabel 4.7, ses en opgarelse over beregnet kritisk interval for tunge keretgjer mod
personbiler. Da antallet af observationer er en del mindre end for personbiler, er
der kun foretaget en samlet beregning af det kritiske interval for alle kryds samlet.

Antal observationer med sat/pvt er beskedent, og er kun beregnet separat for ven-
stresving fra sekundaervej, se tabel 4.7.

De beregnede kritiske intervaller for tunge karetgjer (samlet) er 0,7-1,7 sek. len-
gere end de tilsvarende for personbiler.

Kritisk interval for tunge kgretgjer
mod personbil. Alle kryds
Gaps + Delayed lags
: : Antal obs. Kritisk int.
Svingbevaegelse Kgretgjskat.
Acc. Fork. (sek.)
last/bus/pba 46 144 7,2*
Hgjresving fra sekundeervej | seet/pvt 3 16 -
Alle 49 160 7,7
last/bus/pba 63 242 8,0
Venstresving fra sekundaervej | sget/pvt 12 59 9,8*
Alle 75 301 8,5
last/bus/pba 16 33 7,3*
Venstresving fra primeervej seet/pvt 0 1 -
Alle 16 34 7,3*

Tabel 4.7. Beregnet kritisk interval for tunge karetgjer mod personbiler for alle 8 kryds
samlet.* Angiver et noget usikkert estimat.

4.3 Passagetid for personbiler

| det efterfalgende praesenteres resultaterne af de malte passagetider (falgetider)
for henholdsvis personbiler og tunge keretgjer. Resultaterne er, i det omfang det
er muligt, opdelt pa kryds samt pa de enkelte svingbevegelser.

4.3.1 Hgjresving fra sekundaervej

Den malte passagetid for personbiler ved hgjresving fra sekundzrvej er angivet i
tabel 4.8. | kryds 1, 3 og 6 er der ingen registrerede passagetider. De beregnede
passagetider ligger i intervallet 3,1-3,8 sek. Den gennemsnitlige passagetid for
alle kryds samlet er 3,4 sek., og en figur der viser fordelingen kan ses i Bilag 4.

Kryds 4, som er 4-benet med fuldt stop, har den hgjeste passagetid (3,8 sek.).

Kryds 5, som er et bykryds, ligger naesten pa samme niveau med en passagetid pa
3,7 sek.
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Ses alene pa 3-benede landkryds med ubetinget vigepligt fas en gennemsnitlig
passagetid pa 3,3 sek.

Hgjresving fra sekundaervej
Kryds nr. -
Antal obs. Passagetid (sek.)
1 (by) 0 -
2 83 3,2
3 0 -
4 (4-ben, stop) 21 3,8
5 (by) a7 3,7
6 0 -
7 90 3,4
8 52 3,1
Alle kryds 294 3,4

Tabel 4.8 Gennemsnitlige passagetider for personbiler
— hgjresving fra sekundarvej.

4.3.2 Venstresving fra sekundeervej

Gennemsnitlige passagetider for personbiler ved venstresving fra sekundarvej er
angivet i tabel 4.9. | kryds 2 og 5 er der ingen registrerede passagetider. De bereg-
nede passagetider ligger i intervallet 3,4-4,1 sek., og den gennemsnitlige passage-
tid for alle kryds samlet er 3,7 sek. En figur der viser fordelingen af passagetider
findes i bilag 4.

Kryds 1, som er bykryds, og kryds 4, som har fuldt stop, ligger pa niveau med de
andre kryds. Ses alene pa 3-benet landkryds fas en gennemsnitlig passagetid pa

3,7 sek.
Venstresving fra sekundeervej
Kryds nr. -
Antal obs. Passagetid (sek.)
1 (by) 80 3,7
2 0 -
3 73 3.4
4 (4-ben, stop) 52 3,6
5 (by) 0 -
6 142 3,7
7 125 4,1
8 129 3,6
Alle kryds 602 3,7

Tabel 4.9. Gennemsnitlige passagetider for personbiler
— venstresving fra sekundeervej.

4.3.3 Venstresving fra primaervej

De gennemsnitlige passagetider for personbiler ved venstresving fra primarvej er
angivet i tabel 4.10. Kun i kryds 2, 5 og 8 er der registreret passagetider, og de
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ligger i intervallet 2,4-3,4 sek. Kryds 8 har dog kun 4 observationer, hvorfor resul-
tatet her nok skal tages med forbehold. Den gennemsnitlige passagetid for alle
kryds samlet er 2,5 sek.

Ses alene pa 3-benede landkryds fas en gennemsnitlig passagetid pa 2,4 sek.

Venstresving fra primaervej
Kryds nr. -
Antal obs. ‘ Passagetid (sek.)
1 (by)
2 66 | 2,4
3
4 (4-ben, stop) 0 -
5 (by) 40 2,6
6 0 -
7 0 -
8 4 3.4
Alle kryds 111 2,5

Tabel 4.10. Gennemsnitlige passagetider for personbiler
— venstresving fra primearvej.

4.4 Passagetid for tunge karetgjer

Tabel 4.11 angiver de malte passagetider for tunge keretgjer. | Bilag 4 ses endvi-
dere fordelingen af passagetider for last/bus/pba. Der skelnes ikke i mellem de 8
analysekryds, da datamaterialet ellers bliver for spinkelt.

Last/bus/pba Seet/pvt
Svingbevaegelse Antal obs. | Passagetid | Antal obs. | Passagetid
(sek.) (sek.)
Hgjresving fra sekundaervej 59 54 9 6,7
Venstresving fra sekundaervej 78 5,8 26 8,1
Venstresving fra primeervej 30 4,6 - -

Tabel 4.11. Passagetider for tunge karetgjer for alle otte kryds samlet.

Da det ud fra datagrundlaget ikke har veeret muligt at registrere passagetider for
s&ettevogn og pahaengsvogntog ift. venstresving fra primarvej, er datagrundlaget
suppleret med alternative malinger. En alternativ metode til maling af tunge kare-
tajers passagetid er at registrere passagetiden af selve karetgjet, og dertil addere et
gennemsnitligt gap. Det gennemsnitlige gap findes mellem to keretgjer i den tra-
fikstram, som analyseres. Baseret pa syv observationer fas falgende alternative
"passagetider” for settevogn/pahangsvogntog som vist i tabel 4.12.
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. . Passagetid
Svingbevaegelse T2-pbil T1-seet/pvt | Antal obs. (sek.)
Venstresving fra primeervej 1,3 52 7 6,5*

Tabel 4.12. Passagetider for settevogn/pahangsvogntog malt med en alternativ metode.

*Angiver et noget usikkert estimat.

En sammenligning af de fundne passagetider for tunge karetgjer med passagetider
for personbiler giver en raekke forholdstal, se tabel 4.13. Veerdierne kan bruges
som input til vurdering af personbileekvivalenter for tunge karetgjer i vigepligts-
kryds. Tallene indikerer, at lastbil, bus og personbil med anhanger har ca. 1,6-1,8
gange lengere passagetid set i forhold til en personbil, mens de tilsvarende tal for
s&ettevogne og pahangsvogntog ligger mellem 2,0 og 2,6 afhaengig af svingbevae-

gelsen.

Forhold mellem passagetider for tunge keretgjer
0g personbiler

Svingbevaegelse

Lastbil, bus og personbil

Seettevogn og

med anhaenger pahaengsvogntog
Hgjresving fra sekundaervej 1,6 2,0
Venstresving fra sekundaervej 1,6 2,2
Venstresving fra primeervej 1,8 2,6

Tabel 4.13. Forhold mellem passagetider for tunge karetgjer og passagetider for person-

biler.
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1600

Hgjresving fra sekundaervej
Observeret trafikafvikling

5. Empiriske malinger af kapacitet

| situationer med permanent kg i de undersggte svingstramme, er antallet af afvik-
lede karetgjer opgjort sammen med antal karetgajer i de konfliktende trafikstram-
me. Kun tidsperioder pa minimum 20 sek. er benyttet, og i tilfeelde med tidsperio-
der sterre end 1 minut er perioden opdelt i 2 mindre perioder. De malte tidsperio-
der er efterfalgende opregnet til 1 times teellinger og opgjort i personbilenheder.
Tidsperioder som er blevet forstyrret af f.eks. cykler eller fodgengere (hvor de
implicerede stremme har vigepligt), er frasorteret i datamaterialet. Eftersom det
drejer sig om korte tidsperioder, der er opregnet til timetal, vil der i sagens natur
veere nogen variation i de beregnede empiriske timedata.

5.1 Hgjresving fra sekundaervej

For i alt 86 tidsperioder er der registreret permanent kg for hgjresvingende fra
sekundzrvejen. | fem kryds har det veeret mulig at indsamle empiriske malinger
og disse er plottet i nedenstaende figur 5.1. Den venstre del af figuren viser de
registrerede observationer, mens den hgjre del af figuren viser best fit baseret pa
en eksponentiel funktion. For kryds 4 er det ikke muligt at lave et best fit pga. for
fa data.

Hgjresving fra sekundaervej
Observeret trafikafvikling
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Figur 5.1. Hagjresving fra sekundar vej - observeret afviklet trafik samt best fit.

Kryds 5 (bykryds) adskiller sig ikke markant fra de andre kryds. Data fra kryds 4
(4-ben med fuld stop) ligger noget spredt, men afviger heller ikke markant fra de
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andre kryds. Af figurens hgjre del ses en nogenlunde god overensstemmelse kryd-
sene imellem indenfor de forskellige niveauer af konfliktende trafik.

| figur 5.2 ses alene data fra 3-benede kryds med ubetinget vigepligt i landzone. Et
best fit for disse er beskrevet ved en eksponentiel funktion og er vist i figuren (den
stiplede linje). Den grgnne linje repraesenterer en gennemsnitsverdi for hvert in-
terval pa 200 pe/t i den konfliktende strem. Til sammenligning er tidsgapsmodel-
len med de fundne veerdier (T= 7,0 sek. og d=3,3 sek.) ogsa vist.

Som det ses, ligger tidsgapsmodellen for lavt, nar den konfliktende stram oversti-
ger 800 pe/t. Sattes T=5,0 sek. og d=5,0. sek i tidsgapsmodellen, fas vardier der
er sammenfaldende med best fit kurven, som generelt passer rimelig godt, nar den
konfliktende strgm overstiger 200 pe/t. Nar den konfliktende strem er mindre end
200 er de observerede data noget hgjere end bade tidsgapsmodellen og best fit
kurven.

Resultaterne kunne antyde, at de fundne adferdsparametre (T=7,0 og d=3,3) ikke
er konsistente for alle niveauer af konfliktende trafik. F.eks. burde passagetiden
nok vere lavere ved lille konfliktende trafik og sterre i andre situationer. Om-
vendt burde det kritiske interval maske veere mindre ved stor konfliktende trafik.

Hgjresving fra sekundaervej- kun 3-ben m. vigepligt i landzone
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Figur 5.2. Observeret trafikafvikling i landkryds (3-ben m. vigepligt) sammenholdt med
tidsgapsmodel.
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For at fa tidsgapsmodellen til at passe bedre, bade ved hgje og lave verdier af
konfliktende trafik, benyttes dynamiske vardier for passagetid og kritisk interval,
som vist figur 5.3 (venstre halvdel). Her ses et bud pa, hvordan passagetid og kri-
tisk interval kunne afhange af den konfliktende stram.

Det kritiske interval teenkes aftagende for stigende konfliktende strgm (fra 7,0 sek.
til 4,7 sek.), mens passagetiden taenkes stigende op til ca. 1000 pe/t (fra 2,6 sek. til
5,0 sek.). Benyttes disse veerdier i tidsgapsmodellen fas en model som vist i figur
5.3 (hajre halvdel). Her ses den nye model og tidsgapsmodellen med faste veerdi-
er. Den nye model beskriver bedre de empiriske data i situationer med lille/stor
konfliktende trafikstram.
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Figur 5.3 Passagetid og kritisk interval som funktion af konfliktende strgm benyttet i
tidsgapsmodel.
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5.2 Venstresving fra sekundaervej

Der er registreret i alt 520 tidsperioder med permanent kg for venstresving fra
sekundzrvejen. | syv kryds har det veeret mulig at indsamle empiriske malinger
og disse er plottet i nedenstaende figur 5.4. Den venstre del af figuren viser de
registrerede observationer, mens den hgjre del viser et best fit for hvert kryds ba-
seret pa en eksponentiel funktion. For kryds 5 findes ingen best fit pga. for fa data.
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Figur 5.4. Venstresving fra sekundeer vej - observeret afviklet trafik samt best fit.

Kryds 1 (by kryds) ligger generelt en smule hgjere end de andre kryds. Kryds 4
(4-ben m. fuld stop) har de laveste veerdier.

Figur 5.5 viser alene data fra 3-benede kryds med ubetinget vigepligt i landzone.
Et best fit for disse er beskrevet ved en eksponentiel funktion og er vist i figuren
(den stiplede linje). Den grgnne linie reprasenterer en gennemsnitsverdi for hvert
interval pa 200 i den konfliktende strem. Til sammenligning er tidsgapsmodellen
med de fundne verdier (T=6,9 sek. og d=3,7 sek.) ogsa vist.
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Venstresving fra sekundaervej - kun 3-ben m. vigepligt i landzone
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Figur 5.5. Observeret afviklet trafik i landkryds (3-ben m. vigepligt) sammenholdt med
tidsgapsmodel.

Som det ses ligger tidsgapsmodellen generelt lidt for lavt, bade i forhold til de
gennemsnitlige veerdier og i forhold til best fit. Afvigelsen er starst ved stor kon-
fliktende strgm, hvor tidsgapsmodellen estimerer veerdier som er ca. 50% af de
observerede. Resultaterne tyder pa, at det kritiske interval er for lille ved stor kon-
fliktende trafikstrgm.

For at fa tidsgapsmodellen til at passe bedre ved hgje vardier af konfliktende tra-
fik benyttes dynamiske veerdier for passagetid og kritisk interval som vist figur
5.6 (venstre halvdel). Her ses et bud pa, hvordan passagetid og kritisk interval
kunne afhange af den konfliktende stram.

Det kritiske interval teenkes aftagende for stigende konfliktende stram (fra 6,9 sek.
til 5,0 sek.) mens passagetiden tenkes stigende (fra 3,0 sek til 3,7 sek). Benyttes
disse verdier i tidsgapsmodellen fas en model som vist i figur 5.6 (hgjre halvdel).
Her ses den nye model og tidsgapsmodellen med faste verdier. Den nye model
ligger generelt hgjere og beskriver bedre de observerede data.
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Figur 5.6 Passagetid og kritisk interval som funktion af konfliktende strgm benyttet i
tidsgapsmodel.
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Venstresving fra primarvej (pe/t)

Venstresving fra primarvej

5.3 Venstresving fra primeervej.

Der er registreret i alt 64 tidsperioder med permanent kg for venstresving fra pri-
marvejen. | fire kryds har det veeret mulig at indsamle empiriske malinger og dis-
se er plottet i nedenstaende figur 5.7. Den venstre del af figuren viser de registre-
rede observationer, mens den hgjre del viser et best fit for hvert kryds baseret pa
en eksponentiel funktion. For kryds 8 findes ingen best fit pga. for fa data.
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Figur 5.7. Venstresving fra primar vej - observeret afviklet trafik samt best fit.

Kryds 5 (bykryds) ligger lavere end kryds 2 (landkryds) men lidt hgjere end kryds
7 (landkryds). Hajre del af figur 5.7 indikerer, at det tilsyneladende er sveert at
finde et best fit der kan gelde for bade lav og hgj konfliktende stram.

Figur 5.8 viser alene data fra kryds i landzone. Et best fit for disse er beskrevet
ved en eksponentiel funktion og er vist i figuren (den stiplede linie). Den grgnne
linie repraesenterer en gennemsnitsverdi for hvert interval pa 200 i den konflik-
tende stram. Til sammenligning er tidsgapsmodellen med de fundne veerdier
(T=5,6 sek. og d=2,4 sek.) ogsa vist.

36

2000



Adfeerdsparametre i prioriterede vejkryds Trafitec

Venstresving fra primaervej - kun kryds i landzone
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Figur 5.8. Observeret afviklet trafik i landkryds sammenholdt med tidsgapsmodel.

Tidsgapsmodellen passer nogenlunde med gennemsnitsveerdierne i situationer
med hgj konfliktende strgm og i situationer med lav konfliktende stram. Ved en
konfliktende stram pa mellem 400-1200 pe/t estimerer tidsgapsmodellen for hgje
veerdier.

For at fa tidsgapsmodellen til at passe bedre, for alle vaerdier af konfliktende
stram, benyttes dynamiske veerdier for passagetid og kritisk interval som vist figur
5.9 (venstre halvdel). Her ses et bud pa, hvordan passagetid og kritisk interval
kunne afhange af den konfliktende stram.

Det kritiske interval seettes som udgangspunkt til 6 sek. og derefter aftagende til
4,6 sek. for en konfliktende strgm starre end 800 pe/t. Passagetiden stiger fra 2,2
sek. til 3,6 sek. ved 600 pe/t og er derefter konstant. Benyttes disse veerdier for
kritisk interval og passagetid i tidsgapsmodellen fas en model som vist i figur 5.9
(hgjre halvdel). Her ses den nye model og tidsgapsmodellen med faste veerdier.
Som det ses, passer den nye model bedre med de observerede data i omradet 400-
1200 pe/t i den konfliktende strgm.
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Figur 5.9 Passagetid og kritisk interval som funktion af konfliktende strgm benyttet i
tidsgapsmodel.

5.4 Opsamling pa empiriske malinger

De empiriske malinger af kapaciteten for de forskellige svingbevaegelser er brugt
til at verificere tidsgapsmodellen og de fundne adfeerdsparametre. De empiriske
data viser en ikke lineeer sammenhang mellem den konfliktende strem og kapaci-
teten af den analyserede trafikstram. Ses separat pa de enkelte kryds og de enkelte
svingstramme, kan et best fit opnas ved brug af en eksponentialfunktion, dvs.
samme form som tidsgapsmodellen.

I de empiriske data ses ikke nogen entydig forskel imellem de forskellige krydsty-
per (3-ben/4-ben, land/by, fuld stop/vigepligt).

Sammenholdes de empiriske data med tidsgapsmodellen (med de fundne verdier
for kritisk interval og passagetid) ses en nogenlunde god overensstemmelse, som
dog for visse niveauer af konfliktende trafik kan afvige med en faktor 2 i forhold
til de observerede data.

Resultaterne peger i retning af, at det kritiske interval og passagetiden bgr antage
forskellige veerdier afhaengig af den konfliktende trafik. Bruges tidsgapsmodellen
med dynamiske veerdier for det kritiske interval og passagetid, fas en god over-
ensstemmelse mellem modellen og de empiriske data. De afprgvede dynamiske
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veerdier tager udgangspunkt i de fundne resultater fra kapitel 4. For alle de tre un-
dersggte svingbevagelser opnas den bedste overensstemmelse, nar det kritiske
interval mindskes, jo starre den konfliktende trafikstram bliver. For passagetiden
er det omvendt, idet sterre konfliktende stram kraever leengere passagetider.

Resultaterne synes at stemme overens med den gengse opfattelse af, hvordan tra-
fikken bliver afviklet. Ved lav konfliktende trafik vil den analyserede svingstram
blive afviklet som en "rullende kg, hvor mange karetgjer afvikles i samme gap
med en lille gennemsnitlig passagetid. Ved stor konfliktende stram afvikles typisk
kun ét eller to karetgjer ad gangen, hvormed passagetiden bliver noget starre. | en
situation med stor konfliktende trafikstrgm er det endvidere meget sandsynligt, at
det kritiske interval mindskes idet trafikanten bliver presset til at acceptere et
mindre gap for at komme ud i krydset.

39



Adfeerdsparametre i prioriterede vejkryds Trafitec

6. Beregning af kgretgjers personbil-
aekvivalenter

Til vurdering af tunge karetgjers personbilekvivalent (pe-verdi) tages udgangs-
punkt i de malte passagetider og kritiske intervaller for henholdsvis personbiler og
tunge karetgjer.

Tabel 6.1 viser de malte passagetider for personbil, lastbil, bus og personbil med
anhanger og saettevogn/pahaengsvogntog i 3-benede landkryds med ubetinget
vigepligt. Passagetiderne for last/bus/pba er i stgrrelsesordenen 1,7 gange starre
end for pb mens passagetiden for s&t/pvt er 2-2,6 gange starre.

; Passagetid
Svingbevaegelse -
Personbil Last/bus/pba Seet/pvt
Hgjresving fra sekundaervej 3,4 sek. 5,4 sek. 6,7 sek.
Venstresving fra sekundaervej 3,7 sek. 5,8 sek. 8,1 sek.
Venstresving fra primeervej 2,5 sek. 4,6 sek. 6,5 sek.

Tabel 6.1. Passagetid for personbil og tunge karetgjer (3-benet, ubetinget vigepligt, land)

Tabel 6.2 viser de malte kritiske intervaller for forskellige keretgjstyper mod per-
sonbil. For set/pvt er tal angivet i parentes skennede vardier. Her er det skans-
maessigt vurderet, at det kritiske interval for set/pvt er ca. 1,5 sek. leengere end for
last/bus/pba.

Derved fas et kritisk interval for last/bus/pba som er 0,2-1,7 sek. lengere end for
pb, eller omregnet 1,0-1,3 gange starre. Det kritiske interval for s&t/pvt er ca. 1,7-
3,2 sek. lengere end for pb, eller omregnet 1,2-1,6 gange starre.

Kritisk interval
Svingbeveegelse pb mod last/bus/pba seet/pvt mod
pb mod pb pb
Hgjresving fra sekundaervej 7,0 sek. 7,2 sek. (8,7 sek.)
Venstresving fra sekundaervej 6,9 sek. 8,0 sek. 9,8 sek.
Venstresving fra primeervej 5,6 sek. 7,3 sek. (8,8 sek.)

Tabel 6.2. Kritisk interval for personbil og tunge karetgjer mod personbil. | parentes
angives et forventet skannet interval, da malte veardier er relativt usikre.

For at vurdere hvorledes en trafikstram bestdende af tunge keretgjer afvikles set i
forhold til en trafikstram med personbiler, er de ovenstaende adfaerdsparametre
brugt i tidsgapsmodellen. Kgretgjssammensetningen for den analyserede trafik-
stram settes til 100% af den pagaldende karetgjstype, og den konfliktende strgm
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seettes til 100% pb. Herefter sasmmenholdes den beregnede kapacitet for trafik-
strammen med en tilsvarende trafikstram med 100% pb.

Da antallet af kritiske intervaller mellem to tunge karetgjer er sa beskedent, at de
ikke er opgjort, er der i beregningerne ikke taget hensyn til, at det kritiske interval
for en trafikstram mod et tungt keretgj kan veere forskelligt fra et kritisk interval
mod en personbil.

6.1 Hagjresving fra sekundeervej

Sammenlignes antal hgjresvingende karetgjer fra sekundeaervejen for henholdsvis
personbil, last/bus/pba og s&t/pvt overfor en konfliktende primeerstrem bestaende
udelukkende af personbiler, fas antal afviklede karetgjer som vist i tabel 6.3, hvor
de fundne veerdier for kritiske interval og passagetider for pb mod pb, last/bus/pba
mod pb og s&t/pvt mod pb er anvendt.

Som det ses, ligger forholdet mellem antal hgjresvingende pb og hgjresvingende
last/bus/pba mellem 1,3 og 1,6 med de brugte veerdier for kritiske interval og pas-
sagetid. De tilsvarende veerdier for sat/pvt ligger mellem 2,0 og 2,6 afhaengig af
stgrrelsen pa den konfliktende strem. Vardierne kan sidestilles med de respektive
keretgjers pe-veerdier.

Ideelt set burde pe-veerdierne veere uafhaengig af den konfliktende stram, men som
det ses, er den faldende for last/bus/pba ved stigende konfliktende stram, mens det
modsatte er geeldende for sat/pvt.

Antal hgjresving kij Konfliktende strgm (antal pb pa primaervej/time)
0 400 800 1200 1600
pb (T=7,0 d=3,4) 1059 584 318 172 91
last/bus/pba (T=7,2 d=5,4) 667 398 231 130 72
seet/pvt (T=8,7 d=6,7) 537 290 149 74 35
Forhold mel- | last/bus/pba 1,6 1,5 1,4 1,3 1,3
lem pbog: | seet/pvt 2,0 2,0 2,1 2,3 2,6

Tabel 6.3. Beregnet kapacitet for hgjresvingende fra sekundervej for forskellige
karetajstyper.

6.2 Venstresving fra sekundeervej

Sammenlignes antal venstresvingende karetgjer fra sekundaervejen for henholds-
vis personbil, lastbil/bus/pba og sa&t/pvt overfor en konfliktende primarstrem be-
staende udelukkende af personbiler, fas antal afviklede karetgjer som vist i tabel
6.4, hvor de fundne veaerdier for kritiske interval og passagetider for pb mod pb,
last/bus/pba mod pb og s&t/pvt mod pb er anvendt.
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Som det ses, ligger forholdet mellem antal venstresvingende pb og venstresvin-
gende last/bus/pba pa 1,6-1,9 med de anvendte veerdier for kritiske interval og
passagetid, hvilket indikerer at pe-veerdien for last/bus/pba sk@nsmaessigt ligger i
dette interval. For saet/pvt er de tilsvarende veerdier noget hgjere, nemlig 2,2-4,4.

: i Konfliktende strem (antal pb pa primaervej/time)
Antal venstresving ktj
0 400 800 1200 1600

pb (T=6,9 d=3,7) 973 551 308 170 92
last/bus/pba (T=8,0 d=5,8) 621 346 187 97 49
last/bus/pba (T=9,8 d=8,1) 444 227 109 49 21
Forhold mellem pb og: last/bus/pba 1.6 16 1.7 1.7 1.9
seet/pvt 2,2 2,4 2,8 3,5 4,4

Tabel 6.4. Beregnet kapacitet for venstresvingende fra sekundarvej for forskellige

karetajstyper.

6.3 Venstresving fra primaervej

Sammenlignes antal venstresvingende karetgjer fra primarvejen for henholdsvis
personbil, lastbil/bus/pba og set/pvt overfor en konfliktende modkarende stram
bestaende udelukkende af personbiler fas antal afviklede keretajer som vist i tabel
6.5, hvor de fundne veerdier for kritisk interval og passagetid for pb mod pb,
last/bus/pba mod pb og s&t/pvt mod pb er anvendt.

Som det ses, ligger forholdet mellem antal venstresvingende pb og venstresvin-
gende last/bus/pba pa 1,8-2,8 med de anvendte veerdier for kritiske interval og
passagetider, hvilket indikerer at pe-veerdien for last/bus/pba skensmaessigt ligger
i dette interval. De tilsvarende tal for s&t/pvt ligger pa 2,6-5,8.

Det bar naevnes, at det kritiske interval og passagetiden for venstresvingende tun-
ge karetgjer fra primaervej er baseret pa et lille datamateriale, hvorfor de beregne-
de pe-veerdier kan forekomme usikre. Umiddelbart synes veerdierne i tabel 6.5
noget hgjere end forventet.

. . Konfliktende modkgrende strgm (antal pb pr time)
Antal venstresving ktj

0 400 800 1200 1600
pb (T=5,6 d=2,5) 1440 885 541 328 198
last/bus/pba (T=7,3 d=4,6) 783 444 247 134 72
last/bus/pba (T=8,8 d=6,5) 554 293 148 72 34

last/bus/pba

Forhold mellem pb og: P 1.8 2,0 2.2 2.4 2.8
saet/pvt 2,6 3,0 3,7 4,6 5,8

Tabel 6.5. Beregnet kapacitet for venstresvingende fra primervej for forskellige

karetajstyper.
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6.4 Opsamling vedr. pe-veerdier

Tabel 6.6 opsamler de beregnede pe-vaerdier baseret pa de malte adferdsparamet-
re. Pe-veerdierne er angivet som et gennemsnit samt et interval (afhaengig af den
konfliktende strgm).

Personbileekvivalent (pe-veerdi)
Svingbevaegelse Last/bus/pba Seet/pvt
Hgjresving fra sekundaervej 1,4 (1,3-1,6) 2,2 (2,0-2,6)
Venstresving fra sekundaervej 1,7 (1,6-1,9) 3,1 (2,2-4,4)
Venstresving fra primeervej 2,3 (1,8-2,8) 4,1 (2,6-5,8)

Tabel 6.6. Opsummering af fundne pe-veerdier baseret pa adfaerdsparametre.

Generelt geelder det for de fleste svingbevagelser, at pe-verdien er stigende jo
starre den konfliktende trafikstrem bliver. Ved lav konfliktende trafikstram er pe-
veerdien styret af forholdet mellem passagetiden for pb og passagetiden for den
analyserede karetgjstype, hvorfor de beregnede pe-verdier ved lav konfliktende
strem er identisk med forholdet mellem passagetiderne. Ved stor konfliktende
trafikstrgm far det kritiske interval starre betydning, og pe-verdien stiger.

Som det ses, er intervallerne angivet i parentes for seet/pvt forholdsvis stor (op til
faktor 2). Umiddelbart er det ikke tilfredsstillende, og det bgr overvejes nermere,
hvordan pe-verdierne kan fastleegges mere precist

@nskes en samlet pe-veerdi for sekundeervejstrafikken (ud fra tabel 6.6), vil et
bedste bud vere ca. 1,6-1,7 for last/bus/pba, og ca. 2,2-3,1 for s&t/pvt (baseret pa
gennemsnitsbetragtninger).

For venstresvingende trafik pa primarvej er pe-verdien lidt usikkert bestemt, men
veerdien er tilsyneladende en smule hgjre end for sekundeertrafikanterne. Pe-
veerdien kan sattes til ca. 2,3 for last/bus/pba og ca. 4,0 for set/pvt (noget usikkert
bestemt). For konfliktende trafikstrem pa primeervej ber Vejreglernes geeldende
pe-veerdier for landeveje benyttes.
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7. Udenlandske adfeerdsparametre

| dette kapitel sammenstilles de fundne adferdsparametre fra kapitel 4 med tilsva-
rende som bruges i udlandet. Der kigges specifikt pa:

e HCM - Highway Capacity Manual — Udkast 2009 (2)
e HBS - Tyskland Udkast 2010 (3)
e CapCal 3.2 - Sverige - 2004 (4)

Bade HCM, HBS og CapCal bruger tidsgapsmodellen, hvor der typisk tages ud-
gangspunkt i en basisveerdi for det kritiske interval og passagetiden, som efterfgl-
gende korrigeres vha. korrektionsfaktorer afthaengig af geometri, hastighed mm.

| nedenstaende tabel 7.1 er angivet de verdier, der er geeldende for et alm. 3-benet
vigepligts kryds i aben land, hvor primar- og sekundzrvej er 2-sporet pa vandret
vej, og hvor hastighedsniveauet er ca. 80 km/t og andel tunge keretajer er 0%.
Bemark at HCM-veerdierne geelder for stop-controled” sekundeer tilfart, og at
CapCal har to seet veerdier for henholdsvis 70 og 90 km/t.

Kritisk interval for kryds med fuldt stop samt kryds med 4 gennemgaende spor pa
primarvejen findes i bilag 5.

Svingbeveagelse Model Kritisk inter- | Passagetid
val (sek.) (sek.)
Hgjresving fra sekundaer DK - vejregel 55 3,0
HCM 6,2 33
HBS 7,3 3,1
CapCal 70 km/t 5,9 3,5
CapCal 90 km/t 6,9 4,1
DK - ny undersggelse | 7,0 3,3
Venstresving fra sekunder | DK — vejregel 7,0 3,0
HCM 6,4 3,5
HBS 1,4 3,4
CapCal 70 km/t 6,2 3,7
CapCal 90 km/t 7,2 4,3
DK - ny undersggelse | 6,9 3,7
Venstresving fra primeer DK - vejregel 55 3,0
HCM 41 2,2
HBS 59 2,6
CapCal 70 km/t 57 3,4
CapCal 90 km/t 6,7 4,0
DK - ny undersggelse | 5,6 2,5

Tabel 7.1 Verdier for kritisk interval og passagetid. DK — ny undersggelse refere-
rer til nervaerende undersggelse.
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Figur 7.1, 7.2 og 7.3 viser den beregnede kapacitet vha. af tidsgapsmodellen med
de listede adferdsparametre.
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Figur 7.1 Hgjresving fra sekundaervej
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Figur 7.2 Venstresving fra sekundarvej

45



Adfeerdsparametre i prioriterede vejkryds Trafitec

Venstresving fra primaer
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Figur 7.3 Venstresving fra primarvej

Af figur 7.1 (hgjresving fra sekundeaervej) ses, at de nuvaerende DK-vejregler
estimerer en stgrre kapacitet sammenlignet med de andre modeller. Dette er ikke
overraskende, idet DK-vejreglerne har den laveste vardi for kritisk interval og
passagetid.

Af Figur 7.2 (venstresving fra sekundeervej) ses, at alle modeller ligger teet pa hin-
anden. DK-vejregler og Capcal 90 km/t afviger en smule fra de andre ved lav kon-
fliktende strgm.

Af Figur 7.3 (venstresving fra primarvej) ses stor variation i den estimerede ka-
pacitet afhaengig, af hvilken model der benyttes. HCM afviger meget fra de andre
med en noget starre beregnet kapacitet og CapCal 90 km/t ligger lavest. De nuvee-
rende DK vejregler ligger ”midt i feltet”, og resultaterne fra naerveerende undersg-
gelse ligger i den hgje ende af feltet. Ved hgj konfliktende trafikstram ligger de
fleste modeller pa samme niveau — bortset fra HCM og CapCal 90 km/t.
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8. Opsamling

Pa baggrund af adfeerdsmassige parametre i otte prioriterede kryds er der lavet en
beregning af det kritiske interval og passagetider for forskellige svingbevagelser
og karetgjstyper. Blandt de otte kryds er seks placeret i landzone hvoraf ét er et 4-
benet kryds med fuldt stop.

Ud fra de fundne adfeerdsparametre er tunge karetgjers personbilekvivalenter
beregnet for de forskellige svingbevagelser.

Derudover er tidsgapsmodellen forsggt verificeret ud fra empiriske data og de
fundne veerdier for kritisk interval og passagetid er sammenlignet med tilsvarende
udenlandske verdier.

Hovedresultaterne er gengivet herunder.

Personbiler

Resultater vedr. passagetid og kritisk interval for personbiler er vist i nedenstaen-

de tabel 7.1, som alene er baseret pa 3-benede kryds i landomrade med ubetinget
vigepligt (i alt 5 kryds).

; 3-ben med vigepligt — land
Svingbevaegelse — -
Kritisk interval Passagetid
Hgjresving fra sekundaervej 7,0 sek. 3,3 sek.
Venstresving fra sekundaervej 6,9 sek. 3,7 sek.
Venstresving fra primeervej 5,6 sek. 2,4 sek.

Tabel 7.1. Passagetid og kritisk interval for personbiler i 3-benede landkryds.

Baseret pa ét 4-benet kryds i landzone med fuld stop er falgende vardier for pas-
sagetid og kritisk interval for personbiler fundet, se tabel 7.2.

4-ben med fuldt stop — land

Svingbevaegelse

Kritisk interval Passagetid
Hgjresving fra sekundaervej 6,5 sek.* 3,8 sek.
Venstresving fra sekundaervej 7,0 sek. 3,6 sek.
Ligeud fra sekundeer 6,5 sek. -
Venstresving fra primeervej 5,4 sek.* -

Tabel 7.2. Passagetid og kritisk interval for personbiler i ét 4-benet landkryds med fuldt
stop. *Angiver et noget usikkert estimat.

Baseret pa to 3-benet kryds i byzone med vigepligt er falgende veerdier for passa-
getid og kritisk interval for personbiler fundet, se tabel 7.3.
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) 3-ben med vigepligt — by
Svingbevaegelse — -
Kritisk interval Passagetid
Hgjresving fra sekundaervej 7,0 sek. 3,7 sek.
Venstresving fra sekundaervej 6,1 sek. 3,7 sek.
Venstresving fra primeervej 6,1 sek. 2,6 sek.

Tabel 7.3. Passagetid og kritisk interval for personbiler i 3-benede bykryds med vigepligt.

Sammenholdes de fundne veerdier i tabel 7.1-7.3, ses ingen entydig forskel mel-
lem de forskellige krydstyper. En entydig sammenhaeng mellem hastighed, kritisk
interval og passagetid kan ej heller pavises.

For at undersgge om lang ventetid giver kortere kritiske intervaller, er det kritiske

interval bestemt for keretgjer med forskellig ventetid i farste kaposition. Resulta-

terne viser, at det kritiske interval stiger, nar ventetiden stiger fra 0-5 sek. til 15-20
sek. Ved lengere ventetid falder det kritiske interval en smule igen. Der er saledes
ingen entydig sammenhang mellem ventetid og kritisk interval.

Det er under databearbejdelsen bemarket, at sekundeer trafikanter indimellem
holder tilbage for primeer trafikanter der svinger til hgjre, formentligt fordi de tror,
at den hgjresvingede trafikant skal ligeud. Ofte blinker de hgjresvingende bilister
sent af. Ligesom man i undersggelser af kapacitet i rundkarsler har fundet, at an-
tallet af bilister i den hosliggende frafart har betydning for kapaciteten, har hgjre-
svingende trafikanter fra primarvej formentligt ogsa en betydning for kapaciteten,
for de sekundeer trafikanter der skal ud pa primeervejen. Hvilken betydning det
har, er ikke undersggt neermere i denne undersggelse.

Tunge kgretgjer

Passagetid og kritisk interval er bestemt for last/bus/pba og set/pvt for de forskel-
lige svingbeveegelser. Antallet af observationer for tunge karetgjer er noget min-
dre end for personbiler, men resultaterne viser, at det kritiske interval for
last/bus/pba er ca. 0,2-1,7 sek. starre end for personbiler. For sa&t/pvt skennes det
kritiske interval ca. 1,7-3,2 sek. starre.

Passagetiderne for last/bus/pba er tilsvarende ca. 2 sek. stagrre end for personbiler
og for sat/pvt er passagetiden ca. 3,3-4,4 sek. starre.

Vha. tidsgapsmodellen og de fundne adfeerdsparametre er tunge keretgjers per-
sonbilekvivalent (pe-veerdi) beregnet. Resultaterne viser, at pe-veerdien varierer
afhaengig af svingbeveegelse og trafik i den konfliktende strem. Jo starre den kon-
fliktende stram bliver, jo starre bliver pe-veerdierne typisk. For last/bus/pba ligger
pe-veerdien i gennemsnit typisk mellem 1,4 og 2,3 og for seet/pvt mellem 2,0 og
4,1.
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Empiriske data

Empiriske data for afviklet trafik i de undersggte trafikstramme er indsamlet ved
forskellige trafikbelastning i den konfliktende stram. Resultaterne paviser en ikke
linezer sammenhang mellem kapacitet og den konfliktende strsm som bedst be-
skrives ud fra en eksponentiel funktion.

Sammenlignes de empiriske data med tidsgapsmodellen og de fundne adferdspa-
rametre, ses en nogenlunde god overensstemmelse. Dog er der relativ stor forskel
mellem de empiriske data og tidsgapsmodellen ved enten meget stor eller meget
lille konfliktende strem for nogle svingstramme. Dette tyder pa, at adferdspara-
metrene bgr have forskellige veerdier afhaengig af den trafikale situation. Benyttes
en lavere passagetid ved lille konfliktende trafikstram og et mindre kritisk interval
ved stor konfliktende trafikstram opnas en bedre beskrivelse af de empiriske data
vha. tidsgapsmodellen.

Udenlandske adferdsparametre

Udenlandske veerdier for kritisk interval og passagetid er sammenlignet med de
geeldende veerdier i Vejreglerne samt resultaterne fra dette studie. De udenlandske
veerdier er hentet fra HCM (USA), HBS (Tyskland) og fra CapCal (Sverige).

Selvom det kan veere svert at lave internationale sammenligninger pga. forskellig
geometri, kareadfeerd mv., giver det alligevel en indikation af, pa hvilket niveau
de danske verdier ligger i forhold til andre nationale undersggelser. Sammenlig-
ningerne viser, at der kan veere stor forskel i den beregnede kapacitet afhangig af,
hvilke veerdier der bruges. Forskellen mellem de beregnede kapaciteter er i nogle
tilfeelde meget stor (faktor 3), men sammenligningerne viser ogsa, at resultaterne
fra dette studie typisk ligger midt i feltet.
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Bilag 1 - Hastighedsmalinger

| alle otte analysekryds er der foretaget hastighedsmalinger af fritkgrende bilister i
begge regninger pa primarvejen. Malingen er foretaget nar bilisten befinder sig i
krydsomradet, og er foretaget med radarpistol fra vejkanten, sa vinklen til kgretg-
jet bliver sa lille som mulig. Alle malinger er enkeltkaretgjsmalinger.

Nedenfor ses hastighedsdiagrammer for de otte kryds, med angivelse af middelha-
stighed samt 15% og 85% fraktil.
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Bilag 2 - Registreringsmetode

Kritisk interval

For sekundar trafikant

Generelt skelnes mellem kritiske intervaller for sekundeertrafikanten afhaengig af
om der foretages:

« Hajresving fra sekundaervej

« Venstresving fra sekundzervej

« Krydsning af primarvej

Baseret pa videooptagelser registreres accepterede og forkastede gaps og delayed

lags hvor:

« Gaps er tidsintervallet mellem 2 karetgjer i den overordnede strgm

. Delayed lags er tidsintervallet fra det tidspunkt, hvor sekundaerkeretgjet kommer
i forste kaposition (nar den forankerende karetgjs bagende passerer vigelinjen,
til det tidspunkt hvor et primaerkeretgj ankommer)

For alle sekundarkaretgjer og primerkeretgjer i de kritiske intervaller registreres
karetgjstype (personbil, personbil med anhanger lastbil, bus, settevogn, pa-
haengsvogntog).

Motorcykler er ikke medtaget i registreringen.

Gap eller lag der startes/afsluttes af cykel/knallert medtages ikke.

Generelt er gabs og delayed lags over 12 sek. ikke registreret, da de grundet ana-

lysemetoden ikke vil fa neevneverdig indflydelse pa de beregnede kritiske inter-
valler.
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Hgjresvingende sekundare karetgjer

For hgjresvingende karetgjer (keretaj A) registreres saledes Tgapl og Tlagl i den
primare strgm 1, som vist herunder:

Tgapl
Snit 1

Tlagl
Snit 1
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Venstresvingende sekundeaere karetgjer

For venstresvingende karetgjer (karetgj A) registreres saledes:

« Tgapl — gap mellem 2 karetgjer i strem 1
« Tgap2 — gap mellem 2 karetgjer i strem 2
. Tlagl - lag til keretgj i stram 1
. Tlag2 — lag til keretgj i stram 2

Kun gap mellem karetgjer i samme retning benyttes. De enkelte situationer er vist

herunder:

Toapl — gap mellem 2 kgretgijer i strgm 1

Snit 1

SII - -
—_—

Toap2 — gap mellem 2 kgretgjer i strgm 2

Snit 1
" T2 Gap
-—
Stram 1 ®
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Tlagl — lag til keretgj i stram 1

Snit 1

T1Lag Stram 2
—e

s - @
—

) E/

Tlag2 — lag til keretgj i stram 2

Snit 1

T2 Lag

- Strem2
g

Stram 1 @
e i

N E/
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Primeer trafikant
For venstresvingende trafikanter i den primare strgm (strem 2) registreres pa til-

svarende vis accepterede og forkastede gaps og delayed lags i den modkgrende
stram (strem 1) — se nedenstaende figurer:

Tgapl

— Ej e
- >
-+ .
-

Tlagl

T1Lag ! | Strem 2
- > —
/”
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Geometrikorrektion for venstresvingende

For de malte kritiske intervaller for venstresvingende sekunderkaretgjer gennems-
fares en geometrikorrektion. Alle accepterede og forkastede lag (kun lags) fra-
treekkes en gennemsnitlig "gennemkarselstid” svarende til den tid, det tager at
kere fra snit 1 og snit 2 i nedenstaende figur. Gennemkarselstiden vil variere fra
kryds til kryds afhaengig af krydset geometri. Desuden vil der optreede forskellige
gennemkarselstider afhaengig af karetgjstypen. | de situationer hvor et kritisk in-
terval bliver negativ efter fratreekning af geometrifaktoren, sattes veerdien til +0,5
sek. Geometrifaktoren beregnes alene ud fra gennemkagrselstider baseret pa accep-
terede delayed lags for personbiler.

Snit 2

Krydsende karetgjer

Karetgjer der krydser primeerstrammen registreres pa samme made som for ven-
stresvingende sekundzrtrafikanter. Geometrifaktoren males som tidsafstanden fra
karetajet ankommer til midten af den vejbane, der ligger teettest pa vigelinjen (snit
1), til ankomst pa midten af den vejbane der ligger leengst fra sekundeervejen (snit
2), se nedenstaende figur. Geometrifaktoren baseres alene pa malinger af person-
biler.

________________________________________________________________________
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Ventetid i 1. kgposition for bilister pa sekundarvej

Ventetiden i 1. kgposition beregnes fra det tidspunkt karetgjet ankommer til 1.
kaposition i krydset, til bagenden af karetgjet har passeret vigelinjen og bilisten
karer ind i krydset. Ankomsttiden afhanger af, hvorvidt bilisten ankommer til
krydset som fritkarende, eller i en kasituation.

Fritkgrende bilister, der ankommer til krydset i perioder, hvor der ikke er nogen
forankarende bilist(er), ankommer til 1. kgposition, nar forenden af bilen er 5 m
fra vigelinjen.

For bilister der ankommer til krydset i en kgsituation, seettes ankomsttiden til 1.
kaposition som det tidspunkt, hvor den forankgrende bil passerer vigelinjen med
bagenden af bilen.

Der beregnes kun ventetider for de karetgjer, hvor der ogsa er malt et gap eller
delayed lag, som er mindre end 12 sek.
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Passagetid
Passagetiden for et karetgj er defineret som den tid, hvormed to eller flere karetg-

jer fra tilfartssporet fglger efter hinanden, nar de pagealdende karetgjer anvender
samme gap/lag i den konfliktende trafikstrgm.

Der males kun passagetider mellem pa hinanden fglgende karetgjer nar karetgijer-
ne holder stille i kg inden opstart. (keretgj i 1. kg position skal som minimum hol-
de i stille)

Passagetiden for keretgj A beregnes da som T1-TO, se nedenstaende figurer.

TO

Stram 1
—

J
N

T1

Stram 2
-—

Stram 1
—_—

Huvis bilen i 1. kaposition holder lzengere fremme end vigelinien, benyttes en fik-
tiv linie der hvor bilen holder.

Passagetid for venstresvingende primertrafikanter males pa tilsvarende made.
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Passagetid tungt karetgj

Da antallet af passagetider for settevogntog og pahangsvogntog er lille, er regi-
streringerne suppleret med en alternativ beregningsmetode. For bade lastbiler,
busser, personbil med anhanger, settevogntog og pahangsvogntog er der regi-
streret den tid, det tager det enkelte karetgj, at kare en streekning, der svarer til
keretgjets leengde (T1). Herudover er registreret den tid (T2) det tager en person-
bil at tilbageleegge streekningen frem til det forankgrende karetgj, se nedenstaende
figurer. Den samlede passagetid er da beregnet som T1+T2.

T1: Passagetid af tungt keretoj

ﬁ T2: Gennemsnitligt

gap mellem koretgjer

|

-

63



Adfeerdsparametre i prioriterede vejkryds

Trafitec

Bilag 3 - Hastighed og kritisk interval

Kritisk interval (sek)
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primaervej
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Adfeerdsparametre i prioriterede vejkryds

Trafitec

Bilag 4 - Passagetider — fordeling

35

Passagetid personbiler - fordeling

30

REVAN

= Hgjre fra sekundeer

nstre fra sekundeer

%

NN

=\/enstre fra primeer

10 /
5

1-15 1,52 22,5 2,53 3-35 354 445 455 555 556 665 657 7-75 7,58 885 859

Passagetid (sek)

Passagetid last/bus/pba - fordeling
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Passagetid (sek)
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Adfeerdsparametre i prioriterede vejkryds Trafitec

Bilag 5 - Internationale adfeerdsparametre

Basis veerdier for det kritiske interval og passagetid, der benyttes i hhv. Dan-
mark, USA, Sverige og Tyskland (sek.)
Svingbevagelse Model Ubetinget vigepligt Fuldt stop Passagetid
DK - vejregler 5,5 (5,5") 6.5(65") 3,0
Hgjresving fra | HCM 6.2 (69" 6.2 (6,9 3,3
sekundeervej | ool 5,92 (6,99 6,62 (7,59 3,52 (4,1%)
HBS 7.3 7,3 3,1(37%
DK - vejregler 7,0 (8,0) 8,0(9.0) 3,0
Vestresving fra | HCM 6.4 7,1(75" 3,5
sekundervej | ool 6,2 (7,2%) 6,9% (7,89 3,72 (4,3%)
HBS 7,4 7,4 3,4 (3,8%)
DK - vejregler 6,0 (7,0) 7,0(8,0" 3,0
Krydsning af | HCM 6,5 6.5(65" 4,0
PrimMErve) CapCal 6,0° (7,0% 6,7° (7,6%) 3,6° (4,2%
HBS 7,0 7,0 3,5 (4,0
DK - vejregler 5,5 (6,0") 5,5(6.0") 3,0
Venstresving fra | HCM 4,1 4,141 2,2
primarve) CapCal 5,7 (6,7% 5,7 (6,7% 3,4% (4,0%
HBS 5,9 (6,4) 59 2,6

Basisveerdier for det kritiske interval ved to gennemgaende spor pa primarvejen samt passageti-
den. For alle lande geelder at det kritiske interval korrigeres mht. geometri og trafikforhold i det
enkelte kryds.

Veerdi for fire gennemkarende spor pd primaervejen
2Verdi ved skiltet hastighed pa 70 km/t

®Verdi ved skiltet hastighed pa 90 km/t

* HBS opererer med passagetider for kryds med hhv. ubetinget vigepligt eller fuldt stop p& sekun-
deervejen. Verdi i parentes angiver passagetid ved fuldt stop.
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