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1 Sammanfattning

Delprojektets mal om att samla in kunskap kring majligheter och
svarigheter med tidplanebyten efter aktuella trafikrakningar jamfort
med dagens styrning har uppfyllts.

Projektet har genomfort forsok med att byta tidplaner i
signalreglerade korsningar efter aktuella trafikmangder istéllet for
pa forutbestamda tider. Som forsoksomrade har korsningarna vid
Vasterbroplan och Gjorwellsgatan/Ralambsvagen valts ut.
Varmekameror for rakning av trafik har sats pa tre platser i
anslutning till dessa korsningar. Antal fordon rakans under
treminutersperioder och data skickas till styrapparaten for
trafiksignalen vid Véasterbroplan. En matris med varden for
detekteringszonerna och de olika tidplanerna har tagits fram vilken
ligger till grund for vilken tidplan som ska galla.

Uppfdljning av hur tidplanebytena skett visar att
lagtrafikprogrammet med kortas omloppstid ar aktivt ca 60 % av
perioden mellan kl. 10.00 till kl. 15.30. Tidigare var
hogtrafikprogram med en omloppstid om 100 sekunder aktivt hela
denna tid. Med trafikstyrda tidplaneval gar hogtrafikprogrammet pa
morgonen in ca en timme senare &n vad som ar forinstallt pa klocka.

Genomforda simuleringar i Vissim visar pa en restidsvinst for
systemet i sin helhet av att byta tidplan efter aktuell trafikméngd
under simuleringsperioden. Buss-, gang- och cykeltrafiken blir
vinnare medan biltrafiken far en mindre forsamring.

2 Bakgrund

Delprojektet "Trafikstyrda tidplaneval” ingér i1 projektet Smart
trafikstyrning. Smart trafikstyrning ar ett av de prioriterade
verksamhetsprojekten i programmet Smart och uppkopplad stad.

| ett konventionellt samordnat trafiksignalsystem styrs trafiken med
pa forhand faststallda tidsplaner med fasta gemensamma omlopps-
tider och grontider for olika trafikfloden. N&r de olika tidplanerna
ska vara aktiva (mellan vilka klockslag) &r forutbestamt. Exempel-
vis ar en tidplan som &r anpassad for formiddagens rusningstrafik
aktiv mellan kl. 06.30-09.00. Nar bytet av tidplaner sker pa forut-
bestamda klockslag &r det inte mojligt att ta hansyn till de
variationer i trafiksituation och trafikméangder som kan intraffa
mellan olika dagar. Exempelvis kan rusningstiden paga langre eller
kortare tid beroende pa veckodag eller om det varit en storning i
trafiknatet.
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3 Syfte och mal

Delprojektets mal &r att samla in kunskap kring mojligheter och
svarigheter med tidplanebyten efter aktuella trafikrakningar jamfort
med dagens styrning. Kunskap och erfarenheter ska ligga till grund
for beslut om denna l6sning ar 1amplig att genomfora i fler av
stadens trafiksignalanlaggningar. Malsattningen &r att minimera
vantetider och 6ka framkomligheten for framfor allt oskyddade
trafikanter, utan att paverka resterande trafik i en allt for hog
utstrackning. En simulering kommer genomfoéras for analysera och
kvantifiera effekterna for samtliga fardséatt vid Vésterbroplan under
lagtrafik nar signalstyrningen sker via ett fordefinierat
lagtrafikprogram istallet for befintligt hogtrafikprogram.

4 Framkomlighet — Permanent skede

Som forscksomrade har korsningarna vid Vasterbroplan och
Gjorwellsgatan/Ralambsvégen valts ut. Korsningarna har tre
separata styrapparater for trafiksignalerna och korsningarna ar
samordnade sa att biltrafiken i vissa relationer far ett fritt flode
genom alla korsningarna (gron vag).

| stéllet for att som i ett konventionellt samordnat trafiksignalsystem
aktivera de pa forhand faststallda tidsplaner pa forutbestamda
klockslag for respektive veckodag, mats aktuellt trafikflode vilket
sedan styr vilken tidplan som ska vara aktuell. For att kunna
detektera fordon har varmekameror sats upp pa tre platser i
anslutning till de berdrda korsningarna.



by Stockholms Trafikkontoret
QJ stad Trafikplaneringsavdelningen Sida 4 (11)

- ——lindhagensplan “Hindra Knutars Backe
E————— 57 51
L B3 A
1 S/
rildsplan %
& oo lomansgatan
e N 55\
S o
o ¥/~
028
* 7y
%,
A5 %,
A 5, “a
2 Ny &)
'y ) % o
) S G,
) 5 \\6 Qtr"
45 ol LG 5 %y
2o (o %\ =
Ao YN, iy
b 10} 2
g;'?f
] =
Rélambshov

Ralambshovs
ckolan '
a8
Rélambsvagen Vésferbro.t*

7

& 5
Sacialstyrelsen i
l Siatens VA-namnd - Friluftsteater
7 - :

v, g
X@%Cf@n

e
I . = . Rélambshov

Figur 1: Varmekameror for fordonsréakning har sats pd markerade platser

T 1. Powerline communication
= 2. ETH + Power

3. Power over Ethernet
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Figur 2: Varmekameror for trafikrékning satts upp pa signalstolpar och data skickas till
trafiksignalens styrapparat.

Varmekamerorna &r riktad mot biltrafikens korfalt och kénner av
nér bilar passerar genom de detekteringszoner som kalibrerats i

respektive kamera.
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Figur 3: Bild fran varmekamera med zoner for detektering.

Antal fordon rédkans under en treminutersperiod och data skickas till
styrapparaten for trafiksignalen vid Véasterbroplan. En matris med
varden for detekteringszonerna och de olika tidplanerna har tagits

fram.
Anlaggning Oberoende Lag Medel Hog
3302 P1 P2 P4 P3
3304 P1 P2 P4 P3
3342 P1 P2 P4 P3

Tabell 1: Tidplaner som finns for respektive korsning.

Varden for att byta fran lagre till hogre tidplan

P1 P2 P4 P3
Detektor D1 3326 X >=12 >=29 >=38
Detektor D2 3304 EJIDRIFT (EJIDRIFT|EJIDRIFT|EJIDRIFT
Detektor D3 Anl 3324 X >=18 >=30 >=38
Detektor D4 Anl 3342 X >=5 >=18 >=50
Detektor D5 Anl 3342 X >=10 >=32 >=45

Tabell 2: Antal fordon for byte fran lagre till hogre tidplan.
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Varden for att byta fran hogre till ldgre tidplan

P1 P2 P4 P3
Detektor D1 3326 <=10 <=25 <=35 X
Detektor D2 3304 EJIDRIFT|EJ I DRIFT|EJ I DRIFT |EJ | DRIFT
Detektor D3 Anl 3324 <=15 <=21 <=33 X
Detektor D4 Anl 3342 <=3 <=8 <=49 X
Detektor D5 Anl 3342 <=7 <=15 <=38 X

Tabell 3: Antal fordon for byte fran hogre till lagre tidplan.

Den styrapparat som efterfragar den hogsta tidplanen bestammer
vilken tidplan som ska gélla for 6vriga trafiksignaler. FOr att
begréansa sa att byten av tidplan inte sker for ofta om trafikflodena
fluktuerar mycket kan byte till en annan tidplan ske forst 6 minuter
efter att ett byte av tidplan genomforts. Byten av tidplan sker pa
forutbestamda sekundsteg i omloppet, ndr omloppsraknaren ar vid
detta sekundsteg sker byte till aktuell efterfragad tidplan.

5 Resultat av trafikstyrda tidplaneval

Fore genomforandet av forsoket med trafikstyrda tidplaneval
véxlade signalerna mellan tre olika tidsstyrda tidplaner, P2
(omloppstid 85 sekunder), P3 (omloppstid 100 sekunder) och P4
(omloppstid 100 sekunder). Véxlingarna skedde vid forutbestamda
klockslag enligt tabell nedan.

Program Klockslag
P4 06.00 - 09.00
P3 09.00 - 18.00
P2 18.00 — 23.00

Tabell 4: Aktiva tidplaner pa klocka.

Uppféljning av hur tidplanebytena skett da trafikstyrning varit
inkopplad har skett genom att studera hur byten mellan tidplaner
skett under tva veckor, en fran december 2019 och en fran januari
2020. En sammanstallning av byten under uppféljningsperioderna
visar hur tidplanerna varit aktiva enligt nedan.
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Program Klockslag
P4 Ca 07.00-10.00
P2 och P4 Ca 10.00 - 15.30
P3 och P4 Ca15.30-17.30
P2 och P4 Ca17.30-23.00

Tabell 5: Aktiva tidplaner med trafikstyrda tidplaner.

Med trafikstyrda tidplaneval gar hogtrafikprogrammet pa morgonen
in ca en timme senare an vad som &r forinstallt pa klocka. Pa
eftermiddagen gar hogtrafikprogrammet i mellan ca kl. 15.30 —
17.30. Perioden dari mellan véxlas mellan program P2 och P4.
Program P2 ar aktivt ca 60 % av perioden mellan kl. 10.00 till kI.
15.30.

6 Resultat av trafikstyrda tidplaneval

Simulering har genomforts i mikrosimulering i VISSIM. Syftet med
simuleringen &r att analysera och kvantifiera effekterna for samtliga
fardsatt vid Vasterbroplan under lagtrafik nar signalstyrningen sker
via ett fordefinierat lagtrafikprogram istallet for befintligt
hogtrafikprogram. Simuleringen har genomforts med dagens
signalprogram for hogtrafik, JA, samt med signalprogram for
lagtrafik, vidare kallad for utredningsalternativ UA. En
trafikmatning vid Vasterbroplan har genomforts for att fa aktuella
trafikméngder som underlag till genomford simulering.

| nedanstaende figurer illustreras hur grontider for oskyddade
trafikanter och motorfordonstrafik skiljer sig mellan alternativen.
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Legend

. Okad andel gréntid
oskyddade trafikanter

Reducerad andel grontid
oskyddade trafikanter

Figur 4: Skillnader i grontid for oskyddade trafikanter per timme mellan
signalprogrammet for 14g- respektive hogtrafik.

Legend
+ Okad andel gréntid
motorfordonstrafik

Reducerad andel grontid
motorfordonstrafik

Figur 5: Skillnader i grontid for motorfordonstrafiken per timme mellan

signalprogrammet for 1ag- respektive hogtrafik.



Stockholms
stad

Trafikkontoret

Trafikplaneringsavdelningen Sida 9 (11)

Den stdrsta skillnaden mellan signalprogrammet for hog- respektive
lagtrafik &r omloppstiden som &r 100 sekunder respektive 85
sekunder. Fordelen med kortare omloppstid &r att vantetider och
fordréjningar kan reduceras. En nackdel &r att vaxlingstider mellan
faser reducerar kapaciteten. | de simulerade korsningarna rader ett
overskott av grontid under lagtrafik, vilket aven kan konstateras
utifran att det inte uppstar nagon betydande kabildning under
simulerade lagtrafiktiden. Resultatet av att ga ner i omloppstid &r
saledes positivt. Ett annat satt att studera effekterna ar att jamfora
medelférdrdjning och total restid uppdelad per fardsétt. De globala
parametrarna ger ett medelvérde for alla resor i det modellerade
vagnatet per fardsatt. Fordrojning definieras som den tid det tar att
genomfora en resa i modellen utan fordréjning subtraherat med den
faktiska restiden i modellen.

Medelférdrojning JA [s] UA [s] Differens [s] Differens [%]
Personbil 40,9 42,2

Buss 49,7 46,6 -3,1 -6,10 %
Gang 29,2 25,5 -3,7 -12,70%
Cykel 24,9 23,2 -1,7 -6,60 %
Totalt 35 34,1 -0,9 -2,50 %

Tabell 6: Medelférdrdjning per fordon/trafikant under den andra simulerade timmen.

Restid (total) JA [s] UA [s] Differens [s] Differens [%]
Personbil * 184734 187499

Buss** 233010 226170 -6840 -3,00 %
Gang 58327 54296 -4031 -6,90 %
Cykel 30181 29313 -868 -2,90 %
Totalt 506252 497278 -8974 -1,80 %

Tabell 7: Totala restider under den andra simulerade timmen. * antagande 1,2 personer

ber bil ** antagande 30 resendrer per buss

Buss-, gang- och cykeltrafiken blir vinnare vid inférandet av det
simulerade lagtrafikprogrammet. Det blir &ven en vinst for systemet
i sin helhet.

7 Samhallsekonomisk effekter
For att tydliggora vilka nyttor de uppkomna tidsvinsterna fran

foregaende kapitel astadkommer har en enklare samhallsekonomisk
skattning gjorts.
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Skattning av effekter
« Tidsvinst alla trafikanter blir 2,5 h/h (9000 sek/h).
« Tidsvinsterna uppstar 60 % mellan kl 10.00-15.30 5,5*0,6 =
3,3 h per dag.
» En sammanvég schablonkostnad om 120 kr/h har antagits
for alla typer av trafikanter.
« Vinsterna har antagits uppkomma under 250 vardagar per ar.

Berakning
2,5*3,3*120*250 = 247 500 kr/ar

En skattning av samhallsekonomiska effekterna blir till en vinst om
ca 250 000 kr/ar. Denna skattning ska endast se som en indikering
pa vilka nyttor denna typ av atgarder har for de trafikanter som ror
sig i trafiksystemet.

8 Erfarenheter och fortsatt arbete

Projektets mal om att samla in kunskap kring mojligheter och
svarigheter med tidplanebyten efter aktuella trafikrakningar jamfort
med dagens styrning har uppfyllts. Resultat fran genomforda forsok
visar att byte av tidplan efter aktuell trafikefterfragan fungerar.
Platsobservationer har verifierat att bytet mellan olika tidplaner sker
utan storre paverkan pa trafiken. Erfarenheterna bedoms vara s
goda att ytterligare korsningar skulle vara aktuella fér denna typ av
styrning av byten mellan olika tidplaner.

Ytterligare forbattringar och trimningar kring nér byte av tidplan
ska ske behover goras infor en eventuell uppskalning. Under detta
forsok har programmering av funktioner i styrapparaten for byte av
tidplan gjorts av Trafikkontoret vid uppskalning bor befintliga
funktioner i styrapparaten rérande trafikstyrda tidplanebyten
anvéandas mer.

Erfarenheter fran anvandandet av varmekameror for rakning av
trafik visar att det till storsta del fungerar val. Viss problematik
kring att detekteringszonerna i kameran laser sig” har noterats
vilket medfor att trafikrakningen vid dessa tillfallen blir felaktig. Att
anvénda induktiva slingor i marken istéllet for kameror ger mer
tillforlitliga data vad galler rdkning av fordon. Nackdelen med dessa
ar att flexibiliteten gallande justering eller komplettering av
detekteringszoner saknas da dessa &r nedfrasta i asfalten och inte
gar att flytta.
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Vid en uppskalning finns idag flera samordnade signalsystem som
skulle vara lampliga att anpassas for trafikstyrda tidplanebyten.

Exempel pa system som kan vara aktuella ar:
Valhallavagen (Birger Jarlsgatan - Lidingtvégen)
Hornsgatan (Ringvagen — Timmermansgatan)

Norr Malarstrand (Kungsholmstorg — Ralambsleden)
Langholmsgatan (Hornstull - Vasterbron)
Ulvusundavégen (Flygplatsinfarten — Képmanssvéngen)



