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| denne rapport undersgges, hvorvidt der
en streekning med seks signalanleeg i Odsg
opnas en bedre trafikafvikling med det add
tive signalstyringsprincip MOTION end me
de oprindelige signalplaner.

Der er for projektet indsamlet data for ¢

periode, hvor signalanleeggene styres af
tion og en periode, hvor de styres af de
rindelige signalprogrammer.

Trafikafviklingen for de to styringssituatio
ner undersgges ud fra to metoder, hvor d
metode 1 bestemmes trafikafviklingen for
12-minuttersperiode i morgen- og eftermi
dagsmyldretiden for de enkelte retninge
hvert kryds ud fra sammenhangende mell
traengsels- og serviceniveauet.

For metode 2 undersgges trafikafvikling
for hver detektor over en periode pa tre da
for begge styringssituationer. Trafikafviklin
gen bestemmes ud fra sammenhasngen
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Ved metode 1 opnar hovedretningen, A
sensvej, en god trafikafviklingen i begg
myldretider for de to styringssituationg
Sideretningerne i krydsene opnar derimod
darlig trafikafvikling. Kun om eftermiddage
er der en tendens til at trafikafviklingen fq
sideretningerne er bedre med MOTION.

Ud fra metode 2 er der ingen tydelig tends

for hvilke styringssituation, der er bedst.

Generelt for styringssituationerne er, at de
stgrstedelen af de tre dage er en god trafil
vikling for hver detektor.
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Forord

Dette speciale er udarbejdet af ingenigrstuderéfaja Reebild Meldgaard pa B-
sektorens 10. semester ved Aalborg Universitetdufannelsen Byggeri og An-
leeg med specialisering i Vej- og Trafikteknik.

| rapporten er kapitler, afsnit, figurer og tabelleimmereret numerisk. Afsnit,
figurer og tabeller er nummereret i forhold til spektive kapitler. Bilag til det-
te projekt er vedlagt bagerst i rapporten og argiwed kapitelnumre, som for
kapitler i hovedrapporten. Vedlagt er en CD-ROMohrelevant data samt be-
handlingen heraf fremgar.

Alle kort og figurer er nordvendte medmindre arfdetgar af kortet.

Kildehenvisninger er udfart efter Harvard-metoderrmed er internetsider, bga-
ger, publikationer og virksomheder vist som: [Ftefg ar]. | de tilfeelde, hvor

der er flere kilder med samme forfatter, er kildergivet med et bogstav efter
arstallet. Fyldestggrende henvisninger er i littetesten.

Jeg vil gerne rette en speciel tak til Per Hedeloosl Dansk Trafik Teknik, som
kunne se potentialet i dette projekt, og derfongerille afseette tid og ressourcer
til at fa det til at lykkedes. Kenneth Nielsen, Hoansk Trafik Teknik, som har
vist stor interesse i projektet og bidraget mederidm MOTION. Knud Knud-
sen, hos Dansk Trafik Teknik, som har veeret enlgieip med dataindsamling
og i forbindelse med behandlingen af data.

Jeg vil yderligere rette en tak til Odense Kommuwwm har givet tilladelse til
dataindsamlingen for signalanleeg pa en streeknddgnse.

| forbindelse med dette afgangsprojekt har jegagelt i VEJ-EU'’s (Vejsektorens
Efteruddannelse) kursus i optimering af signalanleegket har medfart en stor
viden inden for omradet og som vil danne vidensdiaget om status pa signal-
anlaeg i Danmark og gevinsterne ved optimering griagdanleeg, som primeert er
beskrevet i indledningen, men som ogsa naevnesevidapporten. Jeg vil derfor
gerne rette en stor tak til VEJ EU, for min muligtfer at deltage i kurset.






Abstract

This project focuses on congestion problems indd@gnish cities. The increased
traffic has impact upon the passability and in tostext; traffic signals are of
major importance to obtain an acceptable passagbeotraffic. It is studied
whether an adaptive regulation of signals is gditeramproved passage of the
traffic compared to traditional signal regulatidrhis is done by means of two
methods by studying a road section in Odense wadaptive signal regulation
system MOTION has been implemented. Method 1 inyatss the passage of
the traffic in each intersection of the road setfior periods of 12 minutes in the
morning and afternoon rush hours for regulationagions with MOTION and
without adaptive signal regulation. The passag#efraffic is compared on the
basis of the correlation between congestion andcgelevel. This shows that the
intersection with the highest traffic load gainbetter passage of traffic with
MOTION in the morning whereas the traffic passeseravithout adaptive regu-
lation in the afternoon. No clear tendencies shbauathe general difference be-
tween the two regulation situations. Method 2 exasithe passage of the traffic
for each detector in the intersections. The fosusn the connection between a
detector’s occupancy rate and the number of pasghigles. It shows that in the
majority of the time a good passage is obtaindthéntraffic both with and with-
out MOTION. Here as well it is concluded that thé&seno clear tendencies to
which type of regulation that results in the besffic passage.






Opsummering

Dette projekt saetter fokus pa treengselsproblemiedeesterre danske byer. De
ggede trafikmaengder har indflydelse pa fremkomrhelign, og i denne sam-
menhaeng har signalanleeg en stor betydning for @d ep acceptabel afvikling
af trafikken. Det undersgges, om et adaptivt sigpahgsprincip skaber en bedre
trafikafvikling end ved traditionelle signalstyrisgrincipper. Dette ggres ved at
undersgge en streekning i Odense, hvor der er indiradaptive MOTION-
system, gennem to metoder. Metode 1 undersggéatnaklingen i hvert kryds
pa streekningen for 12-minuttersperioder i myldetim morgenen og om ef-
termiddagen for styringssituationer; bade med MQY'I@ uden adaptiv signal-
styring. Trafikafviklingen sammenlignes ud fra saemhsengen mellem treeng-
sels- og serviceniveauet. Det viser sig at dert indedest belastede kryds opnas
en bedre trafikafvikling med MOTION om morgenen, nadrafikken afvikles
bedre uden adaptiv signalstyring om eftermidda@syg ses ingen tydelige ten-
denser omkring den generelle forskel mellem deyongssituationer. Metode 2
undersgger trafikafviklingen for hver detektor yétsene pa streekningen. Der fo-
kuseres pa sammenhangen mellem detektorens bedpsgyaid og antal passere-
de karetgjer. Her viser det sig, at der i hovedpadf tiden opnas en god afvik-
ling af trafikken bade med og uden MOTION. Ogsa kamkluderes det, at der
ikke kan findes tydelige tendenser omkring hvillsyringssituation, der giver
den bedste trafikafvikling.
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1 Indledning

Gennem de sidste knap 30 ar har der veeret en jaggwimg i trafikken, jf. Figur
1.1. Den starste stigning er sket pa motorvejshetten der har ogsa vaeret en
kraftig stigning pa det gvrige vejnet. [Infrastrubtommissionen, 2008]
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Figur 1.1: Udviklingen i trafikarbejdet og antalletf personbiler fra 1980-2007. [Dan-
marks Statistik, 2009]

| takt med at danskerne er blevet rigere, er bdstkeen af personbiler pr. 1000
indbyggere steget, jf. Figur 1.1. Ifglge infrasttwkommissionens rapport er der
ingen udsigt til lempelse, da forventningen erbigtarken i Hovedstadsomradet
og de starre byer, Arhus, Aalborg, Esbjerg og Oegeftsat vil veere i veekst.
[Infrastrukturkommissionen, 2008]

Foruden den ggede bestanddel af personbiler eblee¢t mere almindeligt at
pendle langt for at komme til arbejdspladsen. Dskigdes primeert, at befolk-
ningstallet er steget mest i de stagrre bycentraf aafolk i hgjere grad bliver bo-
ende, pa trods af at de har skiftet arbejde. Uthgkin i erhverv og arbejdssteder
er hovedsageligt sket i bycentrene og omkring nvejene. Disse faktorer har
medfart en gget trafikmaengde i de starre byer agtvagedvirkende arsag til, at
mange bilister i dag oplever fremkommeligheds- agdcitetsproblemer pa ind-
faldsvejene til de stgrre byer. Den ggede treergBealejene omkring de starre
byer har medfart ke pa det overordnede vejnet amjet ventetider for hver en-
kelt bilist. Treengselsproblemerne er blevet et [emobfor samfundet og ikke
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mindst erhvervslivet, da konsekvenserne er tabdyktion og ikke optimal ud-
nyttelse af ressourcerne. [Infrastrukturkommissmpra®08]

| de senere ar har der vaeret fokus pa traengselspreme, ikke mindst i Kg-
benhavn, hvor der lsenge har veeret et gnske ororkadre forholdene ved ind-
farelsen af treengselsafgifter. [Infrastrukturkonsivgen, 2008]

Stigningen i fremkommeligheds- og kapacitetsprolglera pa indfaldsvejene til
de starre byer skyldes primeert stigning i trafikrggErne i myldretiden, men
signalanleeggene pa indfaldsvejene har ogsa stedriay og kan bade veere til
gene for trafikken eller til gavn. Dermed sagt lsignalanleeg bade bidrag til at
forveerre treengselen eller veere med til at lgsegsedsproblemerne.

Signalanlaeg er vigtige for at opna en acceptabékafvikling i byerne, for uden
disse ville trafikken bryde sammen. Det ville vasveert at fa trafikken afviklet i
krydsene, og trafiksikkerheden vil blive mindsked#, der vil ske flere sammen-
sted mellem krydsende trafikstremme i krydsenen&anlseggene er med til at
mindske risikoen for sammenstad, da de skiller eydie trafikstramme tids-
maessigt. [Lauritzen & Jgrgensen, 2008]

Etableringen af signalanleeg bidrager med gendrafikken i form af ventetid,
stop og gget energiforbrug ved acceleration eftstap. Disse gener er sveere at
undgd, nar gnsket om at opna en acceptabel traifikaf) i byerne prioriteres
hgijt, men generne kan minimeres ved at sikre, gatatanlseggene fungerer og
tilpasses efter den aktuelle trafiksituation i lsgde. [Lauritzen & Jgrgensen,
2008]

En yderligere stigning i trafikken vil i mange byferveaerre problemerne med tra-
fikafviklingen i myldretiden. | byerne er det kryetse, som er flaskehalsene, og
det er her afviklingsproblemerne opstar. Derfodet vigtigt, at signalanlaeggene
ikke bidrager yderligere til afviklingsproblemebyerne. Hvis signalanleeg ikke
optimeres ofte og tilpasses den aktuelle trafilegitun i myldretiden, vil det have

store konsekvenser for trafikafviklingen i byernéed at optimere signalanlaeg-
gene, sa disse fungere bedst muligt og minimerevwemlige stop ved rgdt, er
det muligt at opna en acceptabel trafikafvikling.

En metode til lgsbende at optimere signalanlaegetil dktuelle trafiksituation og
derved skabe de bedste betingelser for trafikahglen i signalanleeg er ifglge
flere signalleverandgrer at indfgrer adaptive deggangsprincipper.
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Problemformulering

| dette speciale gnskes undersggt om et adapgnalsityringsprincip skaber en
bedre trafikafvikling end almindelige signalstyrampgincipper samt hvilke effek-
ter, som opnas med et adaptivt styringsprincighddd til almindelige signalsty-
ringsprincipper.

Der er valgt at undersgge effekterne af et MOTIQhteam, da dette er det mest
udbredte i Danmark, og da der i MOTION er indlatiiaigefaldsprogrammer,
hvis MOTION skulle veere ud af drift. Tilbagefaldsgrammer er de oprindelige
signalprogrammer i signalanleeggene. Ved et MOTI®@8tesn kan der indsam-
les data for styringen med MOTION og med de opiligéesignalprogrammer
uden tidskraeevende og omkostningsrige eendringgnatnlaeggene.

Hypotesen for et MOTION-system er ud fra resultateaf andre evalueringsty-
per af MOTION, at MOTION medfarer en bedre trafikkfing end de oprinde-
lige signalprogrammer.

Derfor gnskes der i projektet undersggt, hvilkelkd#r MOTION har for trafik-
afviklingen i myldretidsperioder og over et dggn ém udvalgt straekning.

Det afgraenses til at undersage, hvorvidt der fostesekning i Odense opnas en
bedre trafikafvikling ved styring med MOTION end ahde oprindelige signal-
programmer i myldretidsperioder og over et dggn.
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Signalanlaeg

2.1

Dette kapitel er skrevet med udgangspunkt i vegneg Feerdselsregulering,
Signaler, Lyssignaler fra 2006 [Vejdirektoratet,(8), Handbog i projektering
af trafikstyrede signalanleeg [Vejdirektoratet, 20D®g Kapacitet og Serviceni-
veau [Vejdirektoratet, 2008hedmindre andet er anfart.

Formalet med at etablere signalanlaeg i kryds eegtaense antallet af konflikt-
punkter mellem krydsende trafikstremme. Dette gared at adskille disse
stramme tidsmaessigt og derved styre signalanleelggtite trafikstremme, som
karer samtidigt og hver for sig. Ikke alle konffikinkter bliver fijernet i forbin-
delse med en signalregulering af et kryds. F.ekeerbkonflikter mellem ven-
stresvingende og ligeudkgrende fra modsatte sille flernet, medmindre at
venstresvingende reguleres med eget signal. Dettgsa tilfaeldet ved ulykker
mellem cyklister og hgjresvingende lastbiler elider, hvor en Igsning er, at dis-
se ogsa reguleres separat.

Det er muligt at fjerne alle konfliktpunkter i agealreguleret kryds, men det vil
betyde, at samtlige krydsende trafikstramme skaililexes for sig, og at biltra-
fikken, cyklister og fodgeengere skal signalregudefer sig. Dette vil give et
kompliceret kryds, som vil bestd af mange signdieitket kan forvirre i trafik-
ken. Yderligere vil et sadant kryds have en langtetid for de enkelte trafik-
strgmme, fra de har faet radt til de far grent dgkmre igen.

Maengden af de uheldstyper som forekommer med swilegerafik i et signalre-
guleret kryds, vil blive starre i forhold til eteguleret kryds. Dette skyldes, at
trafikafviklingen i krydset styres af signalanleeggbvilket medfarer, at der
umiddelbart efter skiftet til grant bliver afviklehere trafik end i et ureguleret
kryds. Dette betyder ogsd, at de stgrste trafikstddsmaessige problemer i sig-
nalregulerede kryds er forbundet med skiftet meltewh og gren for krydsende
retninger. Af den arsag er der indfart sikkerhetisti som skal sikre, at skiftet
mellem rgdt og grent tager sa lang tid, at der ikikeopsta konflikter mellem
krydsende trafik.

Styring af signalanleeg
Signalanlaeg kan styres enten tidsmaessigt elleraudein aktuelle trafik. Tidssty-

ring af signalanlaeg er en statisk styring af signkegget ud fra en pa forhand
fastlagt omlgbstid, men som i lgbet af en dag kadres, sa denne er tilpasset
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myldretiderne om morgenen og eftermiddagen santare trafikmaengde i de
gvrige tidsperioder. £ndring af omlgbstiden skefasélagte tidspunkter. Trafik-
styring af signalanlaeg er derimod en fleksibelistyaf anlsegget. Her registreres
trafikken kgrende mod anleegget vha. detektorerydiiey grgntiden tilpasses
behovet ud fra forudsaetningen om, at forsinkelsem&n enkelte trafikant mind-
skes.

| forbindelse med trafikstyrede signalanleeg er tbeformer for anmeldelse af
trafikken:

— Fastanmeldelse, hvor der gives gregnt i hvert sgnkib, men med
varierende varighed af grgntiden alt efter behoizetn eventuelle
forskel, som kan opsta mellem den ngdvendige gtagiden mak-
simale gragntid, vil i stedet blive givet til hovediningen.

— Skjult anmeldelse, hvor der kun gives grgnt foregajen, hvis der
registreres trafik fra retningen via detektoreemdlbibeholder hoved-
retningen grgnt. Der er risiko for at skjult annedée kan give lange
ventetider for sidevejstrafikken, hvis denne anmeelfor sent til at
komme med i det aktuelle omlgh. Her vil ventetideare pa mere
end et omigb.

Signalplaner

Alle trafikstramme i et signalreguleret kryds higiriyttet en signalplan, som be-
skriver, hvornar den enkelte retning har grentt gal redt. Signalplaner er op-
bygget af tre elementer:

— Intervaller: Et interval er perioden indtil signéledet skifter. Dvs. at
der ikke sker en eendring i signalbilledet. Sigrietet er det som
lanternen viser. Hvor flere trafikstramme samtidigr det samme
signalbillede, defineres dette som en signalgruppskrives naermere
senere i afsnittet.

- Mellemtid: Tiden fra skiftet mellem grgnt i én rigtg til skiftet til
grgnt i en krydsende retninBeskrives naermere senere i afsnittet.

— Omlgbstid: Omlgbstiden er en serie af intervalier.fastlagt reekke-
folge af intervaller, der summeret giver et omlikdldes et program.
Beskrives naermere senere i afsnittet.

For hvert kryds opstilles en signalgruppeplan, samlet viser programmerne
for de enkelte trafikstramme i signalanleegget. Bdrer det muligt pa et hvilket
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som helst tidspunkt inden for et omlgb at se sgmaingen for alle trafikstram-
me.

Intervaller

En signalplan kan opdeles i intervaller, som entiévise grgn, gul eller rad i
lanternen. | vejreglen "Feerdselsregulering, Signalgssignaler” fra 2006 [Vej-
direktoratet, 2006] er der opstillet krav til tider nogle af de enkelte intervaller
i en signalplan, som skal overholdes:

— 2 sekunder med rgd-gult
- 4 sekunder med gult
— Mindst 6 sekunder med grgnt

Ved dimensionering af en signalplan for en trafiasst bestemmes den ngdven-
dige grentid (eller minimumsgrgntiden) for stgreslsaf trafikstremmen. Den

ngdvendige grantid beregnes ved at bestemme arafibder, som skal passere i
et omlgb fordelt pa trafikstreammens vognbaner agftier ganget med en passa-
getid pr. personbilenhed, jf. Tabel 2.1. Den lsamgsadvendige grantid for hver

retning er den dimensioneringsgivende for retning@rgensen, 2009b]

Trafikstrgm Passagetid pr. personbilenhed
[sekunder]
Ligeudkgrende 1,8

Venstresving uden vigepligt 2,2

Venstresving med vigepligt (Venstresving u. vigepligtsekunder) 5,2

Hgjresving uden vigepligt 2,2

Hajresving med vigepligt (Vigepligt for lette trafiiter) 3,2

Tabel 2.1: Passagetid pr. personbil for enkeltdikstramme. [Jgrgensen, 2009b]

For trafikstyrede anleeg kan leengden af grgntideiensa Der er muligheder for
at forleenge grgntiden, hvor der nedenfor er naavmiuligheder:

— Opmarchtilleeg, hvilket er et tidsmaessigt tillaegniinimumsgranti-
den. Formalet med opmarchtilleegget er at afvikie wafik, som har
passeret detektoren inden for minimumsgrgntidem soen ikke nar
at blive afviklet. Dvs. at trafikken bliver fangstellem detektoreren
uden mulighed for at kare over detektorer, som daendrafik og
derved sikre grgnt for retningen.

21 af 181



Det adaptive signalstyringsprincip MOTION Maja Ragthileldgaard

222

223

10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

- Forleengelse af grantiden. Dette aktiveres, narilgrabserer detekto-
ren indenfor minimumsgrentiden, men denne ikkendl over for
grent. Der gives derfor en forleengelse af grantieiéer behov, men
hgjest op til en foruddefineret maksimal grgntid fetningen. Den
maksimale grgntid er bestemt ud fra hvilke venetidom kan ac-
cepteres for de gvrige trafikstramme i krydset.

Svingende trafik, der er separat reguleret kanletad enten som fgr grent eller
efter grant. Her forstas, at venstre svingend&anilindseettes far eller efter grant
for ligeudkgrende.

Hvis der efter bestemmelsen af mellemtiden og dedvendige dimensione-
ringsgivende gregntid for krydset er resttid af obsitcden, kan den resterende tid
frit fordeles mellem de enkelte trafikstramme.

Omlgbstid

Omlgbstiden har betydning for kapaciteten i krydsatnt hvilket serviceniveau
trafikanterne far. Hvis der veelges en lang omlgbsigodeses bilister, som der-
ved far minimeret ventetid, mens en kort omlgbstidimod vil reducere fod-
geengernes ventetid.

Omlgbstiden fastleegges ud fra den dimensioneringade grgntid og ngdven-
dige mellemtider.

Den optimale omlgbstid kan bl.a. beregnes ved mytte programmet DanKap.

Mellemtider

Mellemtid defineres som tiden fra skiftet mellemzgr og gult i en retning til
grant vises i en tveerkgrende retning. Formalet metlemtid er at sikre, at alle
bilister er ude af krydset, for en krydsende tsifigm korer ud i krydset. Mel-
lemtiden er derved den ngdvendige remningstid, skah bruges for at undga
pakarsel mellem tveerkarende retninger.

Mellemtiden skal veere sa kort som muligt, da desnspildtid og derfor giver
gget ventetid for trafikanter i alle retninger, @ holder stille. Den korteste mel-
lemtid, som kan accepteres i et kryds, er sikkestieen.

Sikkerhedstiden afhaenger af krydsets geometrin ticegrant lys slukkes til sid-
ste trafikant karer ud i krydset samt pageeldendstighed, og tiden fra grant lys
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teendes til farste tvaerkgrende trafikant karer kiydset samt dennes hastighed.
Sikkerhedstiden beregnes mellem de trafikstramme eoi konflikt, og derved
opstilles en sikkerhedsmatrice, og den stgrste ematige sikkerhedstid er den
dimensioneringsgivende.

Samordning

Med samordning af signalanleeg menes, at der etabtgwnne bglger for hoved-
retningen af trafikken pa en straekning eller iataf sammenhaengende kryds.

Formalet med at etablere grgnne bglger for hoveiigetn er derved at opna en
glidende trafikafvikling, hvor stop ved rgdt minires og derved reduceres de
samlede forsinkelser for hovedretningen. Resuliaftett etablere samordninger
er at opna en starre fremkommelighed i hovedrearinflauritzen, 2009b]

En god samordning er, hvor trafikken kan kare medaevn hastighed mellem
krydsene og ogsa na over krydsene for grgnt. Yakdi ber det i en god sam-
ordning veere muligt, at det meste af den samleafé tr hovedretning ved et
kryds kan komme over naeste kryds, uden at denesiddi/del skal stoppe for
rgdt i det efterfalgende kryds. [Lauritzen, 2009b]

Ved etableringen af en samordning i flere sammeglesaae kryds er der mulig-
hed for at prioritere bestemte ruter, for eksempehfiksituationer, hvor den

starste trafikmaengde i et kryds, skal svinge tieerhgijre eller venstre i krydset.
| eksemplet vil det veere en fordel at sikre, atndetrafik vil fa grent i det/de ef-

terfglgende kryds, som derved bgr veere en del mbningen. [Lauritzen,

2009Db]

For at minimere bagendekollisioner i forbindelsedmstop ved teetliggende
kryds, bgr disse altid samordnes. [Lauritzen, 2009b

Fordelene ved at etablere en god samordning eurifzan & Jgrgensen, 2008]

— At antallet af stop minimeres for retningen (howtdingen) med
samordning.

— At forsinkelser for trafikken for hovedretningerdueeres.

— Atrisikoen for kg mellem krydsene og for tilbagesting til de bag-
vedliggende kryds minimeres.

- At der opnas en mere glidende trafik for hovedregan.

- At hovedretningen opnar en bedre trafikafviklingydsene.
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— At breendstofforbruget for hovedretningen minimeteslket samlet
set kan give en besparelse i breendstofforbrugetoselsidetrafikken
muligvis far et hgjere forbrug.

— At luftforureningen i byerne kan forbedres.

Etablering af samordning

Den samordning som er simplest at etablere er shrimyy i €n retning, da tids-
forskellen (forskydningen) for grgntids start i eiterfglgende signalregulerede
kryds, skal veere lig med kgretiden mellem kryds&res.er mulighed for at tage
hgjde for afvikling af kg og indsvingende trafikons gor at kgretiden mellem de
enkelte kryds forleenges. [Lauritzen, 2009b]

Det er mere kompliceret at etablere gron bglgeggbeaetninger, men hvis for-
skydningen mellem de enkelte kryds er en % ell2raphlgbstid, sa vil der altid
veere mulighed for at etablere gragn bglge i begopenger. [Lauritzen, 2009b]

Det betyder, at den optimale krydsafstand mellenerieelte kryds skal veere et
multiplum af produktet af den dimensioneringsgiveméstighed og omlgbstiden
eller den ¥2 omlgbstid. [Johannessen, 2001]

Det er muligt visuelt at kontrollere, om der pa streekning er opnaet en god
samordning, ved at optegne et vejtiddiagram. Efiddiagram er en graf, hvor
streekningen og krydsene findes ud af x-aksen amticdekunder op ad y-aksen.
[Lauritzen, 2009b]

De overordnede kriterier for at etablere en godasdning er, at samtlige signal-
anlaeg i systemet skal operere med samme omlgBsite betyder, at det er den
leengste ngdvendige omlgbstid ud af samtlige krgds) er dimensioneringsgi-
vende for omlgbstiden i samordningen.

Typer af samordning

Der er to typer af samordning; enten med fast ostidleller med tilpasset om-
lgbstid. [Lauritzen, 2009b]

Samordninger med fast omlgbstid kan enten veerstyidsle eller trafikstyrede.
Med tidsstyret forstds at signalanleeggene skifi@rbpstemte tidspunkter til
foruddefineret signalprogrammer. Disse signalpnogner er dimensionerede ef-
ter manuelle trafikteellinger, hvor der er sikretggan bglge med de efterfglgen-
de signalanleeg. Derefter er signalplanerne indldgtenkelte signalanleeg, hvor
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de programmeres til at indkobles pa bestemte titgpn. Med trafikstyret me-
nes, at trafikken aktiverer forskellige processts, detektorer, som modificerer
gregntiden. Der er mulighed for at forleenge ellekéote grantiden afhsengigt af
trafikmaengden i de enkelte retninger og anmeldadesidevejstrafik. Trafiksty-
rede samordninger er at foretraekke, da signalpnogiet sa svarer til den aktuel-
le trafiksituation. [Lauritzen, 2009b]

Der er ogsa mulighed for at etablere en anden &mamordning vha. adaptiv
signalstyring. Adaptiv signalstyring er en metolegr omlgbstiden kontinuerligt
tilpasses den aktuelle trafiksituation i krydsemsamordningen. Data for trafiksi-
tuationen indsamles med detektorer. [Lauritzen 9BD0
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3 Optimering af signalanleeg

Formalet med at optimere signalanleeg er at minirdergener, som er forbundet
med signalanleeg. Nogle af de gener som opstar taddeengen af signalanleeg
er lange ventetider, trafikafviklingsproblemer, mget stop og heraf et hgjre
braendstofforbrug. [Lauritzen & Jgrgensen, 2008]

Der kan veere mange arsager til, at signalanleegfikkgerer optimalt, men feel-
les for dem er, at de bidrager til at forveerre dreg, som er forbundne med sig-
nalanleeg. De typiske arsager er: [Lauritzen, 20093]

— At signalanleegget er indstillet anderledes end etnsk

— At signalplanerne er dimensionerede til en andetfikgituation.
F.eks. kan der siden sidste optimering veere sketieger i trafik-
maengden og —mgnster i forbindelse med udbygnintgr reedleeg-
gelser af erhverv, butikker eller beboelse.

- Atder er uopdagede smafejl og uhensigtsmaessigheslermedfarer
uforstaelige forsinkelser. Det kan for eksempelejaat sidevejstra-
fik, venstresvingende eller fodgeengere skal vemteiie end et om-
lzb for at fa grent, en trafikstram, som ventegpant selvom der in-
gen trafik er i tvaerkgrende retning, eller at efikkstrem opnar mak-
simal grgntid, uden at der er behov for dette.

| det efterfalgende er beskrevet fire forbedringsgmeder, som kan minimere
generne ved signalanleeg og bidrage til optimerdgieakanleeg. [Lauritzen &
Jorgensen, 2008]

1. Forbedringer af tidsstyret signalanlaeg

Der er ni procent af de danske signalanleeg, sodigsex fritliggende
tidsstyrede signalanleeg. [Lauritzen, 2007]

I henhold til Vejreglen’Feaerdselsregulering, lyssignalerskal nye frit-

liggende signalanlaeg etableres som trafikstyreds aeéektorer i alle til-
farter. Tidsstyring af signalanleeg kan stadig besyi samordninger.
[Vejdirektoratet, 2006]

For at opna en mere optimal styring af tidsstyreidealanleeg, kan der i
stedet etableres trafikstyring i signalanleegget. K2a derved opnas en
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mere fleksibel styring af signalanleegget og en eddafikafvikling, da
signalanlaegget tilpasses den aktuelle trafik. [ltzem, 2009a]

Tidsstyrede samordninger, som ikke optimeres til dietuelle trafiksitu-
ation vil medfare en forggelse af ventetiden ptoeent om aret. [Lau-
ritzen, 2000]

2. Forbedringer af detektorer

De fleste signalanleeg er trafikstyrede med detektdrrafikstyrede sig-
nalanlaeg er afhaengige af detektorerne, som haingteirkning pa tra-
fikafviklingen i signalanleeggene. Det er derforsabr vigtighed, at de-
tektorerne virker. Nogle af konsekvenserne forikkan ved defekte de-
tektorer fremgar nedenfor: [Lauritzen & Jargens@8]

- Der kan opsta yderligere ventetider for sideveiistkan, hvis detek-
torerne, som anmelder denne trafik er defekte.

— Grgntider kan risikere at veere for lange eller Korte i forhold til
grgntidsbehovet for de enkelte retninger.

— Der kan forekomme afviklingsproblemer og kgproblenis f.eks.
detektorer, som skal forleenge grgntiden i en rgtninvor der karer
meget trafik, er defekte og derved giver retninfgenidt grantid.

Trafikstyrede, fritliggende signalanleeg, savel ssamordnede, er meget
falsomme overfor detektorfejl. Det betyder, at Htidejl skal rettes
hurtigt og helst kun forekomme i begraenset antalat sikre en fornuf-
tig trafikafvikling. Dette har vist sig ikke at veetilfeeldet, men tveerti-
mod er detektorfejl rimeligt udbredt. [LauritzenJ&rgensen, 2008]

Ved at etablere overvagning i signalanleeggene leaektbrfejl opdages
og repareres forholdsvist hurtigt, hvorved genetee: defekte detektorer
kan minimeres. [Lauritzen & Jgrgensen, 2008]

3. Forbedringer af anmeldelse af fodgeengere

| signalanleeg kan fodgaengere enten have fast aefseldller anmeldel-
se ved trykknapdetektorer. Fordelene for trafikked at etablere tryk-
knapdetektorer til fodgeengere fremgar af nedend&ennkter: [Laurit-
zen, 2009a]

— Ventetiden for tvaerkgrende trafik kan minimeresfatiyaengere kun
opnar grgnt ved anmeldelse. Dette er en fordefpdgeengere skal
bruge laengere grgntider end bilister.
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- Trafikken undgar ungdvendige stop og ventetidetuiationer, hvor
der ikke er fodgeengere, som er anmeldte.

Trykknapdetektorer har ogsa en ulempe for fodgasegede situationer,
hvor de ikke nar at anmelde til grant den fglgegdeg, men er ngdt til
at vente i mere end et omlgb p& grent. Dette kae gtalmodige fod-
geengere, som gar over for radt, og farlige sitnatikan opsta. [Laurit-
zen, 2009a]

4. Forbedringer af samordninger

Knap halvdelen af de danske signalanleeg er ikkesimde med andre
signalanleeg. | byer er det en fordel at samordyeasanleeg, da disse of-
te er teetliggende. Ved at etablere samordninger destemte trafik-
strsmme prioriteres gennem de samordnede signaarjlaauritzen,
20093a]

| vejreglen [Vejdirektoratet, 2006] anbefales adtkryds med en afstand
pa mindre end 600-800 meter samordnes.

Ved at etablere en god samordning, er det muligea@iicere antallet af
uheld med 19% pa streekningen. Dette skyldes, alleinaf stop mini-

meres og derved bliver der feerre hurtige og voldsenepbremsninger.
[Lauritzen, 2009b]

Som tidligere naevnt afsnit 2.3 - Samordningr der en raekke fordele
ved at etablere samordninger. Forudszetningen fopaé disse fordele
er, at der etableres en god samordning, hvor aeststtrafikstrem opnar
gren bglge. For en streekning, hvor krydsafstandeelem de enkelte
kryds ikke er optimale for at opna en gren bglge far- eller eftergrant
for venstresvingende trafik vaere medvirkende tdkatbe en grgn bglge.
[Lauritzen, 2009a]

Darlige samordninger bgr optimeres, s genernaufoihe hertil bliver
minimerede og i stedet giver fordele som ved en ggdordning. [Lau-
ritzen & Jargensen, 2008]

Generelt bgr samordnede signalanlaeg revurderegtogeves inden for
fa ars intervaller, for at sikre en god samordnsam er optimeret til den
aktuelle trafiksituation. Det er sjeeldent, at dedtetilfeeldet. [Johannes-
sen, 2001]
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Til optimering af samordninger af signalanleeg kaogpammet TRAN-
SYT benyttes. Ofte kan der med TRANSYT-optimerigas en bedre
optimering af samordningerne end ved manuel opiirgefLauritzen,

2009a]

Samfundsgkonomiske betragtninger

Lest vurderet er det muligt at spare 900 mio. kr.dp ved optimering af signal-

anleeg i Danmark. En femtedel heraf er i breendsspirelser og det resterende
er i tidsbesparelser. Af figur 3.1 fremgar de &ligesparelsesmuligheder for:
[Lauritzen & Jgrgensen, 2008]

eksisterer.

Optimering af samordnede signalanleeg.
Hurtig reparation af detektorer.
Etablering af overvagning i trafikstyrede signatag| hvor dette ikke

Opgradering af fritiggende tidsstyrede signalantdetgafikstyring.

700

600

500

400

300

200

100

mio. kr.

Samordnede anleeg

Breendstofomkostninger

m Tidsomkostninger

Overvaget
trafikstyret

lkke overvaget lkke samordnet
trafikstyret tidsstyret

Figur 3.1: De arlige besparelsesmuligheder for dansignalanleeg. [Lauritzen & Jgr-
gensen, 2008]

Ud fra figur 3.1 ses, at de starste besparelseiokads ved at optimere samord-
nede signalanleeg, sa disse fungerer bedst muligim@ring af samordninger
har en besparelse pa 600 mio kr. pr. ar mod kumibOkr. i etableringsomkost-

ninger.
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Besparelserne ved hurtigt at reparere defekte thetaker ikke sa store, som ved
at optimere samordnede signalanleeg, men omkostmiadgeermed er relative
sma og har en tilbagebetalingstid pa omkring én {lzauritzen & Jgrgensen,
2008]

Det at optimere signalanlaeg overses tit i den dftendebat om mulighederne
for at forbedre trafikafviklingen og miljget i bye. Der bliver ofte talt om:

— At udbygge starre veje uden for byerne.

- At fa bilisterne ud af byerne.

— At indfgre treengselsafgifter.

— At udarbejde miljgzoner.

— At etablere P-visningssystemer.

— Atinvestere i mere kollektiv trafik samt overfdviister til kollektiv
trafik.

Det er alle tiltag, som uden tvivl vil have en &ff@a en eller anden made, men
de er forholdsvis dyre at realisere. [LauritzerQ@0

I henhold til en svensk undersggelse om behovdbddre signalanlaeg i Sverige
er forbedringer af signalanleeg den bedste madaakes CQ-udslip i forhold til
omkostningerne forbundet med optimeringer af sgmlatg. Af figur 3.2 fremgar
cost-benefit for nogle trafiktekniske Igsningeortfold til, hvilke besparelser de
har for CQ-udledningen. Her ses tydeligt, hvor lansomt deateforbedre sam-
ordnede signalanleeg i forhold til at flytte bilikabver i kollektiv trafik. [Vag-
verket, 2000] Ved at optimere signalanleeg, vil Henne spares 0,3% af vej-
transportens CO-udledning. [Lauritzen & Jgrgensen, 2008]
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Overfora  Etanoldrift, Minskade  Jamnare Battre
bilirafik till  personbil kallstarts-  komonster  trimmade,
forbattrad uislapp samordnade
busstrafik trafiksignaler

Observera att aven andra emissioner normalt minskas samtidigt.

Kallor: Tranportradet (1985), Naturvardsverket (1996) och Trivector (1999)

Figur 3.2: Cost-benefit for udvalgte trafiktekniskasninger for at minimere CO
udledningen fra trafikken. [Vagverket, 2000]

Etableringen af adaptiv signalstyring, hvor sameudin signalanleeg opdateres
med jeevne intervaller, ma antages at have en loedtebenefit i forhold til C@
udledningen fra trafikken.

For fem signalanleeg i Arhus, hvor gnsket var afdrel adaptiv signalstyring,

blev der ved TRANSYT-beregninger bestemt trafikestiarelserne for toti-

mersperioder i morgen- og eftermiddagsmyldretidemtsdagstimerne i forhold

til den eksisterende samordning. Beregningerne gi®re besparelser i venteti-
den, antal stop og breendstofforbrug i lgbet afrehdorved der konkluderes, at
etableringen af et adaptivt styresystem pa trodsgd etableringsomkostninger
er en optimal trafikinvestering. [Johannessen, 2001
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4 Adaptiv signalstyring

Adaptiv signalstyring er et styresystem, hvor signieeggene i et sammenhaen-
gende net af signalanleeg automatisk tilpasses kteelke trafiksituation i syste-
met. Formalet med styresystemet er at optimeréafafklingen, sa denne sker
bedst mulig i hele systemet ud fra foruddefineledterier. [Gautier, 2001]

Et adaptivt styresystem tager hensyn til trafikkafwikling i hele systemet eller i
nabokrydsene, for derved at forbedre samordningemdn starste trafikstram.
Dette betyder, at adaptiv signalstyring fungeren @m central styring af signal-
anlaeggene i systemet. [Gautier, 2001]

Generelt for adaptive signalstyringssystemer etleaigbende indhentes data om
trafikken fra detektorer i systemet i forbindelsedrde enkelte kryds. Disse data
behandles og danner baggrund for beregninger aflustitien, grgntider og mel-
lemtider samt mulighederne for at forskyde gramtiged enten at forkorte eller
forl&enge denne. Beregningerne foregar enten en gangignalomlgb eller in-
denfor korte tidsintervaller. [Lauritzen, 2009a]

Pa trods af at adaptive signalstyringer automatipksses den aktuelle trafiksi-
tuation, kan et sadan system ikke tilpasse sigadikal udvikling. Dette skyldes,
at der i systemerne er foruddefineret kriteriemdager udgangspunkt i den ak-
tuelle trafiksituation ved etableringen af systenit er derfor fortsat ngdven-
digt lgbende at optimere de adaptive signalstysygiemer. Optimeringen af
disse systemer er ofte meget ressourcekraevenddibuizessigt og akonomisk
og kan som udgangspunkt kun aendres af systemktsiattiéere, primeert fra le-
verandgren. [Jgrgensen, 2009a]

Eftersom adaptive styresystemer benytter data dtaktbrer, som grundlag for
styringen, vil de som for trafikstyrede signalanlesgre utroligt falsomme over-
for detektorfejl. [Gautier, 2001]

| takt med at adaptive styresystemer optimerer sanmieger mellem flere signal-
anleeg, sa de bliver de mest optimale i forholdraifikken, vil adaptive styresy-
stemer kunne reducere antallet af stop ved redOgsvil veere medvirkende til,
at ventetider og rejsetider mindskes. [Gautier,1200

Sammenligninger mellem trafikafviklingen i adaptisignalstyringssystemer og
trafikafviklingen i eksisterende signalstyring, kgie et forkert billede af effek-
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ten ved etableringen af adaptive systemer. Dettllek, at der maske sammen-
lignes med en meget darlig far-situation. [Gau2€01]

Adaptive signalstyringssystemer har mange anveesialsligheder, hvilket af-
heenger af de kriterier, som er indlagt i styresysime. Tre eksempler pa anven-
delsesmulighederne er listet nedenfor:

1. Begreense trafikkens G@dledning ved at optimere samordninger, sa
trafikkens breendstofforbrug mindskes, da antalfestap ved rgdt lys,
ventetid og rejsetid reduceres. Straekninger, heoed meget tung trafik,
kan med fordel samordnes, hvis krydsafstanderaelétl det, da en lastbil
ved acceleration efter radt lys forbreender omk@&ngj dieselolie. [Lau-
ritzen & Jgrgensen, 2008]

2. Forbedre trafikafviklingen ved at skabe gregnne éwfgr de starste tra-
fikmeengder i systemet. Udfordringerne er at optengamordningerne
bedst muligt i myldretidstrafikken. Ved kg pa eresftning med adaptiv
signalstyring kan grgnne bglger for denne trafiksirmedfgre en bedre
afvikling af kgen, sa der er feerrest gener forikeafterne [Lauritzen,
20093a]

3. Prioritere bestemte kgretgjstyper i systemet, kvitkedfarer, at disse vil
tilegne sig nogle fordele i forhold til den gvrigeafik. Et eksempel kun-
ne veere busprioritering, hvor mulighederne foroaskyde grgntiden ud-
nyttes, sa grentiden forleenges i bussen retninig, éw bus er teet ved
krydset eller sidevejstrafikken far forkortet gridnsa der bliver hurtige-
re grgnt for bussen. Det samme ggr sig geeldenden@itering af last-
biler eller udrykningskaretgijer. | disse tilfeeldgistrerer detektorerne de
karetgjstyper, som prioriteres.

Gennem tiden er der blevet udviklet en del forségeladaptive signalstyringssy-
stemer rundt om i verden, hvor de to mest udbredteCOOT og SCATS. Til-
sammen udggr de to systemer ca. 80% af adaptinalsigringssystemer i ver-
den. | Danmark benyttes tre forskellige adapti\gnalstyringssystemer; UTO-
PIA/SPOT, DOGS og MOTION.

| det efterfglgende vil der veere en overordnet beslse af de fem adaptiv sig-
nalstyringssystemer. Systemet MOTION vil blive lreslet i stgrre detaljerer, da
dette system benyttes videre i rapporten.
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SCOOT

SCOOT er et engelsk adaptivt signalstyringssystam blev udviklet i slutnin-
gen af 1970’erne. SCOQOT star for Split Cycle Off@gtimisation Technique. |
2004 blev SCOOT benyttet i over 10.000 kryds i memd 100 byer. | London
findes et SCOOT-system med 3.000 kryds, og typiskystemerne pa mellem 20
0g 30 kryds. |1 2000 blev det muligt at indkoble jmiaritering i SCOOT. [Kron-
borg & Davidsson, 2004]

TRANSYT var baggrunden for udviklingen af SCOOT,d#d for at opna en op-
timal signalstyring i samordnede signalanleeg valveadigt at indsamle og ana-
lysere trafikdata for hver trafiksituation i Igkeft dagen. Dette er meget ressour-
cekraevende bade tidsmaessigt og gkonomisk. Prolkierat med at ikke-
opdaterede signalanleeg blev mere og mere inefiektiy ogsd medvirkende til
udviklingen af SCOOT. Meningen med SCOOT var a¢ Idisse problemer med
et system, som Igbende indhentede trafikdata ogtdrdem til opdateringer af
signalanleeggene i systemet. [TRL, 20094a]

| SCOOT-systemer er der nedlagt detektorer i freddgsporerne, dvs. at detekto-
rerne indhenter data om den trafik, som forladgd&et og ankommer til nseste
kryds i systemet. Nar en detektor passeres vilnflrmationer, som indhentes
om trafikken blive sendt til SCOOT, som dereftenytéer dataene til at konstru-
ere et profil over trafikkens flow gennem et omldbafikflowet benyttes til at
justere leengden af grgntiden, gregntids-offset eréftgende kryds samt om-
lgbstiden og dermed skabe en grgn bglge. [TRL, &009

Processen ved SCOQOT er, at den ved hvert faséskdigner om fasen skal for-
leenges, forkortes eller foregad som planlagt (gdsfairskydning). Denne bereg-
ning foregar en gang pr. signalomigb. Det er muigforleenge eller forkorte
med 4 sek. Valget af fasens laengde sker ud fréemvivalgmulighed, som sam-
let set giver den laveste sum af forsinkelser olgekgder. Hver 5 minut eller
hvert 2,5 minut beregnes omlgbstiden ud fra tra&fi&stningen i det dimensione-
ringsgivende kryds. [Lauritzen, 2000]

Der er udfert nogle undersggelser af gevinsternensénkelserne ved etablerin-
gen af SCOOT i nogle engelske byer. Resultaterste vat de typiske forsinkel-
ser ved etableringen af SCOOT i forhold til ikkersadnede signalanleeg var en
reduktion pa 23-30%. Sammenligningen med godt aptiae signalplaner var
forsinkelsen reduceret med op til 27%. [TRL, 2009a]
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Resultaterne af etablering af SCOOT med buspriomigd London viste, at hver
bus i gennemsnit opndede en reduktion pa 3-5 sekunvert signalreguleret
kryds. [TRL, 2009a]

SCATS

SCATS star for Sydney Co-ordinated Adaptive Traligstem og er udviklet i
Australien. Dette er ogsa udviklet i slutningenl&f70’erne. | 2004 var SCATS
installeret i mere end 11.000 kryds i over 50 byerjblandt i et stort system i
Sydney med 2.500 kryds. P& dette tidspunkt vastdeste system i Europa med
SCATS ved Dublin med 250 kryds. [Kronborg & Davidss2004]

SCATS er opbygget hierarkisk, hvor det gverste alivstar for overvagning og
programmering samt underniveauer, som er uafhaerjitdnanden. Det bety-
der, at SCATS-systemer er opdelt i mindre samorersgdtemer, som Igbende
optimeres til trafiksituationen. [Kronborg & Davisn, 2004]

SCATS fungerer ved, at trafikdata indhentet fraclittrer i tilfarterne danner
baggrund for justeringer af grentidsfordelingerfseitet for grant i de efterfgl-
gende kryds og omlgbstiden. [Traffic Tech, 2009]

Detektorerne har til formal at indhente trafikdasam er baggrunden for om
grantiden i det enkelte kryds skal forleenges. Deved sender detektorerne tra-
fikdataene til en computer, der beregner den maMsimentetid for naeste om-
lgb. Beregningerne gennemfgres for hvert kryds. dddielastningsgraden i det
dimensioneringsgivende kryds, som danner baggrandrhlgbstiden og det op-
timale offset. [Kronborg & Davidsson, 2004]

Resultater af SCATS har vist, at der kan opnasespdrelse pa 20% i rejsetiden,
40% i antal stop ved rgdt lys og som fglge herafeeiuktion i braendstofsforbrug
pa 12%. [Kronborg & Davidsson, 2004]

SPOT

SPOT er udviklet af det italienske firma Mizar Aotazione Spa i slutningen af
1980’erne. Spot er navnet pa styringen pa lokaltani, mens det overordnede
niveau er UTOPIA. Utopia benyttes ved meget stat som skal trafikstyres,
mens Spot er trafikstyring pa lokalt niveau, hvbkigds styres i forhold til na-
bokrydsene. [Christensen, 2005]
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SPOT er etableret i de nordiske lande Finland, Blo&yerige og Danmark samt
de europeaeiske lande Polen, Holland og Italien. filkorg & Davidsson, 2004]

SPOT er ikke bundet af, at signalanleeggene ska bamnme omlgbstid. De en-
kelte signalanleeg beregner selv leengden af granfitede enkelte trafikstram-
me og bestemmer derved selv omlgbstiden for detlenkignalanlaeg. [Laurit-
zen, 2004]

| SPOT-systemer indsamles data om trafikken meekémter i frafarterne. Disse
data bliver sendt til nabokrydsene og danner bagbfar signalstyringen i na-
bokrydset. Trafikdataene benyttes til at udfornadikprognoser hvert tredje se-
kund, som beskriver trafikankomsterne for de efignde to minutter. Ud fra
trafikprognoserne bestemmes det mest optimale uiddptil at skifte signalvis-

ning med udgangspunkt i at antallet af stop ved Iyad forsinkelser og kaleeng-
der er mindst mulige. [Lauritzen, 2004]

SPOT er velegnet til busprioritering, da busseardeomest til krydset kan forud-
siges i op til 2 min fgr. Dette kan sikre, at budsammer gennem krydset uden
stop. SPOT har god mulighed for at udfare lokalmeting og samtidig sikre at
busser far grgnt ved ankomsten. [Lauritzen, 2000]

4.3.1 Resultater og erfaringer med SPOT

| forbindelse med etableringen af et SPOT-systédine ikryds pa Kege Ringvej,
blev der gennemfart en evaluering af effekten psetielen for biler og busser.
Sammenligningerne blev foretaget mellem et SPOTeaysned busprioritering
0g et tidsstyret system uden busprioritering. Raserine viste, at der for hoved-
retningen bade var reduktioner og stigninger ietijien. | hovedretningen med
mest trafik om morgenen faldt rejsetiden med 21%nsden om eftermiddagen
steg med 11%, hvor trafikmaengden var veesentligtrein retningen med mest
trafik om eftermiddagen faldt rejsetiden med 12,666den steg om morgenen
med 3,4%. Arsagen til stigningerne i rejsetidentfovedretningen er formodent-
lig, at de enkelte trafikstramme er veegtet forsgell parameterindstillingerne i
SPOT. Malinger af rejsetiden viste stort set kugnshger i rejsetiden, hvilket
skyldes at sideretningerne har lavest prioritePOS. Busserne havde store re-
duktioner i rejsetiden efter indfgrelsen af SP(Haded & Jgrgensen, 2001]

Den starste erfaring, som blev draget efter indéereaf SPOT pa Kgge Ringvej,
var at SPOT er meget velegnet til streekninger el&graf signalanlaeg, hvor der
er kapacitetsproblemer eller hvor der i lgbet afl@gn er store variationer i tra-
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fikmaengderne. Yderligere blev det konstateret, RDF er effektiv til priorite-
ring af bustrafikken. [Saeed & Jgrgensen, 2001]

Udenlandske erfaringer

| Sverige blev der i 2004 etableret SPOT pa sekaliteter, hvor formalet var at
mindske CG-udledningen og forbedre fremkommeligheden. | &ftr2008 blev
projektet evalueret, og resultatet var, at de $ellaiteter tiisammen har reduce-
ret CQ-udledningen med 7% og mindsket forsinkelser me¥b.18n yderligere
gevinst var at fremkommeligheden blev forbedreyteligt. De naevnte gevin-
ster opnas bl.a. da antallet af stop mindskes.gdémgerne viser, at der ved etab-
leringen af SPOT i de seks anlaeg er en samfundsgkiek genvist pa 118 mio.
svenske kr. pr. ar. Det kostede knap 9 mio. ketablere SPOT-systemerne og
der forventes en levetid pa 10 ar. Dette betydepr@jektet har en tilbagebeta-
lingsperiode pa under én maned og cirka to ar &ehold til CO-udledningen.
[Kronborg, 2008]

Erfaringerne fra et SPOT-system med busprioriteri@glo er, at bussernes rej-
setid blev forbedret med 21-25%. Derudover blevajmaet rejsetidsforbedrin-
ger for den gvrige trafik. [Saeed & Jgrgensen, 2001

| Holland blev effekterne af et SPOT-system i fddhtl en manuelt optimeret

signalgruppeplan, hvor busserne havde prioritsteteResultatet var, at bilernes
rejsetid blev reduceret med 21%. Der var ingenrfdriager i rejsetiden for bus-

serne for et SPOT-system uden busprioritering omatuelt optimeret system
med busprioritering. [Saeed & Jgrgensen, 2001]

DOGS

DOGS er udviklet af det danske firma Technical ficaBolution, nu ejet af
Energi Horsens. DOGS star for Dynamisk Optimerih@ezntider og Samord-
ning. [Technical Traffic Solution, 2009]

DOGS fungerer som et supplerende styringssystedetilnormale styring, hvor
der hvert minut beregnes, om der er behov for eeefgelse af grgntiderne for
de enkelte trafikstramme. DOGS kan derfor autorkatige grentiden, nar der er
behov for dette. [Technical Traffic Solution, 2009]

DOGS er etableret i Herlev pa Ring 3, hvor teoketisesultater viser, at kapaci-
teten i overbelastede signalanleeg gges i krafh dbesgelse af omlgbstiden og
grantiderne. Ved en forggelse af omlgbstiden fradd@nder til 130 sekunder og
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hgj prioritering af grgntiden for hovedretningemklaapaciteten forgges med
46%, mens den for sidevejstrafikken mindskes med S&nlet vil det give en
forggelse i kapaciteten pa 23%. [Lauritzen, 2004]

DOGS kan bade medfgre et fald og en stigning iet&ten. | de perioder, hvor

kapaciteten forgges, vil ventetiden ved rgdt lydebteduceret. Samtidigt kan en
foragelse af omlgbstiden have negative virkningirspmordningen, sa denne
ikke skaber grenne bglger. Derved kan der opstdigning i ventetiden ved radt

lys. [Lauritzen, 2004]

MOTION

MOTION er udviklet af det tyske firma Siemens ofrdor Metode til Optime-
ring af Trafik Signaler | On-line kontrolleret Netrk. [Dansk Trafik Teknik,
2009]

MOTION er udelukkende etableret i europeaeiske by&ainmark, Tyskland,
Graekenland og Tjekkiet. [Kronborg & Davidsson, 2004

MOTION er primaert en central styring af signalanleeg bynet, men kan ogsa
benyttes til lokal trafikstyring i de enkelte krydduligheden for lokal trafiksty-
ring afhaenger af hvor godt krydset er udstyret oetektorer. MOTION benytter
trafikdata, som indhentes af detektorer i tilfamgetil signalanleegget. [Lauritzen,
2009b] & [Lauritzen, 2004] Foruden trafikmeengdemyder MOTION ogsa da-
ta om belaegningsgraden, som angiver hvor stor eaf dilen den enkelte detek-
tor er belagt med trafik. Ud fra trafikmaengden, soassere en detektor og den
tilhgrende belsegningsgrad kan opstilles nogle sathemage for trafikafviklin-
gen for hver retning i krydset. [Johannessen, 2@¥hmenhzengen fremgar af
tabel 4.1.

Trafikdata Trafikafvikling
F& passager og en lav belaegningsgrad Betyder enrgbikafvikling
F& passager og en hgj belaegningsgrad Betyder afgiqiroblemer og teet trafik

Mange passager og en hgj beleegningsgrad Betyddrabét som afvikles glidende
teetkgrende kolonner

Tabel 4.1: Definitioner af trafikafviklingen ud fraafikdata i MOTION.[Johannessen,
2000]
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MOTION er opbygget saledes, at der tages hensyatiordningen med de an-
dre signalanleeg i systemet. MOTION optimerer samiogen, sa trafikanterne i

hele systemet opnar et minimum af stop og ventetiarberg & Jakobsen,

2001]

Ved et MOTION-system veelges der mellem foruddeéhesignalplaner, hvor
den som passer bedst til den aktuelle trafiksibmatiselges. MOTION er ikke
bundet af at benytte omlgbstiden i signalplanenkéivbetyder at MOTION kan
veelge en omlgbstid, som er hgjere end signalplarieeisoverskud i gregntid,
som forekommer, vil blive fordelt mellem de enkal&ninger i signalanleegget
ud fra den aktuelle trafikmaengde. [Varberg & Jakoh2001]

Omlgbstiden i et MOTION-system bestemmes ud frardevendige omlgbstid i
det dimensioneringsgivende kryds og ud fra noglkeiddefinerede kriterier i
MOTION. MOTION kgrer med fast omlgbstider i 10-15noiters intervaller,
hvorefter omlgbstiden skiftes, hvis dette er ngdigin ZA£ndringen af omlgbsti-
den foregar i step & fem sekunder. [Lauritzen, BD@9[Varberg & Jakobsen,
2001]

Der er mange anvendelsesmuligheder med MOTIONSs felljgbegraensninger,
busprioritering, samordninger, kgbestemmelser. fRamafik Teknik, 2009]

Ved busprioritering i MOTION vaegtes busser hgjs.dat en bus seettes lig et an-
tal personbiler. P4 den made opnas en hgjre tradikgue for bussens retning,
som derved vil fa tildelt en hgj grentid. [Varb&kglakobsen, 2001]

Detaljeret beskrivelse

MOTION fungerer ved at hver detektor i krydsenetwert 90. sekund indhenter
data om trafikmaengden. Trafikmaengden indhentesdiege, dvs. at trafik-
maengden indsamles for perioder af seks minuttefikineengden indhentes fire
gange, da der foretages en udglatning af veerdiantpafikvariationer i lgbet af
de seks minutter. [Dansk Trafik Teknik, 2009]

Trafikmaengden for de seks minutter laegger til griovdvalget af signalplan for
de enkelte retninger. Den stgrste omlgbstid er g@eringsgivende og benyt-
tes til samtlige kryds i systemet. [Dansk Trafiksik, 2009]

Med udgangspunkt i den valgte omlgbstid, fordel@TON grgntid til de en-

kelte retninger i krydsene ud fra retningernesiknagengde og andelen af svin-
gende trafik. Grgntidsfordelingen i de enkelte algnleeg er ikke faste, men der
tages hensyn til samordningerne, sa trafikafvildimdoregar bedst muligt. Det
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betyder, at der i fordelingen af grgntid er indlbgtdinger, som afhaenger af tra-
fikafviklingen, f.eks. mulighederne for variatiorgigntiden fra omlgb til omlgb
og den tidligste grgntstart for en fase. [Lauri{Z2®09b]

For at MOTION foretager sendringer i grantidsfordgén, skal der veere en an-
dring i grenttiden pa mere end to sekunder. | ifeltie hvor det kan veere ngd-
vendigt at forleenge gragnttiden for en retning, dafdrtsat er en del trafik som
registreres ved detektorerne, giver MOTION mulighaddette, s laenge at kra-
vene til mellemtider og minimums grgntider overledd[Dansk Trafik Teknik,
2009]

Hvis beregningerne viser, at der ikke skal sendresligbstiden ud fra trafik-
maengden i de seks minutter, vil der ikke ske segdrihverken i omlgbstid eller
grantid. En ny beregning af gragntidsfordelingenfgilst ske efter yderligere 6
minutter. [Dansk Trafik Teknik, 2009]

Grantidsforskydning mellem de enkelte signalanlaggbr pa en veegtet kombi-
nation af stop og ventetider i systemet samt tnadé#ngderne for de to retninger
mellem krydsene. Alle kombinationer undersggeshfart kryds og den kombi-

nation, som giver de laveste trafikantomkostningeltges.

Resultater og erfaringer med MOTION

I Danmark er MOTION bl.a. etableret i Lyngby og Wl Begge systemer er
blevet evalueret med de effekter MOTION har haftrpfikken.

Lyngby

| Lyngby blev der etableret MOTION i otte sammenherde signalanleeg. Far
etableringen af MOTION indgik signalanleeggene isamordning med tre sig-
nalprogrammer, morgen, eftermiddag og gvrige tideder. [Gundstrup & Jo-

hannessen, 2009]

Til evaluering sammenlignes far- og eftersituationesimuleringsprogrammet
VISSIM. VISSIM benyttes til at analysere fordele wigmper ved forskellige al-
ternativer. Fordelen ved at benytte VISSIM er, rafitantadfeerd, trafikmodel
mm. er ens for alle alternativer. [Gundstrup & Jotessen, 2009]

Evalueringen viste, at der ved etableringen af MGNler opnaet en stigning i
hastigheden pa 18% og at antallet af stop er blevbedret med 29% pr. kare-
tgj. Spildtiden er i gennemsnit for hvert kgretpet med 22,5 sekund. Konklu-
sionen var, at MOTION gav en trafikantbesparelsegat,7 mio. kr. med forud-
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saetningen om at timesatsen er 105 kr/time og digt & 220 arbejdsdage.
[Gundstrup & Johannessen, 2009]

Valby

| Valby blev der etableret MOTION i et net af ngsalanleeg. De ni signalanlaeg
var for etableringen af MOTION tidsstyret med faignalprogrammer, morgen,
eftermiddag, dag og nat.

Efter etableringen blev MOTION afprgvet med fireskellige indstillinger og
derefter evalueret med fgrsituationen:

- Standardindstillingerne i MOTION, som optimereffikcafviklingen.

— MOTION med busprioritering, hvor busserne er ligdhs starre an-
tal personbiler.

— MOTION med lav lokal busprioritering, hvor grgntidedelingen i
det enkelte kryds tilpasses en enkelt bus, soneibéimmeldt i det en-
kelte signalanlaeg.

— MOTION med hgj lokal busprioritering, der har dengae mulighe-
der, som ved lav lokal busprioritering. Derudovenkden enkelte
bus betyde en fjernelse af signalfaser i krydses, dt venstresvin-
gende f.eks. ikke far grant. Denne metode er ikkd imrevalueringen,
da der var systemnedbrud i evalueringsfasen.

For de tre MOTION-indstillinger reduceredes busssrrejsetid bade i en toti-
mersperiode om morgenen og eftermiddagen. Den tegjeduktion morgen og
eftermiddag forekommer ved lav lokal busprioritgripd henholdsvis 17% og
27%. Den laveste reduktion opnds bade morgen (396¢ftermiddag (10%),
hvor der er busprioritering.

De tre MOTION-indstillinger gav i gennemsnit engsiing i hastigheden. Den
stgrste stigning om morgenen pa 5% blev opnaetbmegrioritering, mens den
laveste pa 1% var med lav busprioritering. Om aftddagen medfarte busprio-
riteringen den starste stigning i hastigheden paé&ns standardindstillingerne
i MOTION gav den laveste stigning.

Kgbenhavns Kommune og det tidligere trafikselsk&liRHar generelt haft gode
erfaringer med etableringen af MOTION i Valby. [@etikyldes specielt, at sy-
stemet kgrer med optimerede signalprogrammer samtCaION er en frem-
tidssikret Igsning, som tilpasses automatisk.
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Dataindsamling

5.1

Der er indsamlet data, som danner baggrund foruedeving af effekten af et
MOTION-system i forhold til styringen af signalamgene for MOTION blev
etableret. | MOTION er indlagt tilbagefaldsprograemnsom traeder i kraft, hvis
MOTION er ude af drift. Disse tilbagefaldsprogranmait typisk besta af de for-
henveerende signalstyringsprogrammer i krydsene.

Det er valgt at lave dataindsamling med et MOTIG#Mtem, da systemet er det
mest udbredte i Danmark, og det pa en forholdstisnidde er muligt at koble
MOTION fra og i stedet kare med tilbagefaldsprogmeeme. Andringen i sig-
nalstyringen er foretaget af medarbejdere hos Damakk Teknik i Vejle, som

normalt varetager denne type opgave. Dansk Tradéknik star for etablering,

drift og vedligehold af MOTION-systemer i Danmarl bar derved adgang til at
aendre i styringen i signalanleeggene. Forudsaetniftgestt kunne aendre styrin-
gen i signalanleeg er at den pageeldende vejmyndigived tilladelse til at der

aendres i signalstyringen. Dataindsamlingen forggaen straekning i Odense,
hvor Odense Kommune har givet tilladelse til atlder sendres i signalstyringen.

Med udgangspunkt i en streekning i Odense med MOT$0OIN styresystem ud-
fores dataindsamlingen i en situation, hvor MOTI@Nkoblet til og en situation,
hvor signalanlaeggene styres af tilbagefaldsprogramen Derved opnas data om
trafikken og signalanleeggene for begge styringasiuer.

Valg af streekning

| Odense er der etableret fem MOTION-systemer atpder det oplagt at veelge
et af disse systemer til dataindsamlingen. Kritegefor valget af streekning var:

- At MOTION-systemet skal veere velfungerende i dag.

- Af formalet med etableringen af MOTION var at opgrabedre tra-
fikafvikling pa straeekningen i forhold til de oprielige signalpro-
grammer.

— At MOTION-systemet ikke indeholder busprioriteriatier lignende,
men i stedet en optimering af signalanleeggenelfonatoriseret tra-
fik.

- At de oprindelige signalprogrammer og/eller tilbkadgsprogram-
merne er samordnet for derved at kunne sammentigrie forsgg.
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— At streekningen kan afgreenses til en passende Isesfoe projektet.
— At vejmyndigheden giver tillades til at udfare faget i en specifik
periode, da der andres i signalstyringen.

Det nyeste af de fem MOTION-systemer, jf. figur ,5et etableret i 2008 pa
@stre Stationsvej foran Odense banegard. Her shepifra Odense Kommune,
at forbedre bussernes mulighed for at komme ud stée@tationsvej fra buster-
minalen. | dette system prioriteres trafikken fresterminalen hgjt sammen med
fodgeengerovergangen, som forbinder Odense by memhs@dbanegard. Dette
MOTION-system fraveelges, da det indeholder bundepriteriteringer af be-
stemte trafikstramme.
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Figur 5.1: kort med markering af de fem MOTION-syste

Det starste af de fem systemer blev etableret |@hgsekvej i 2001 af Fyns Amt
og bestar af 12 signalanleeg, jf. figur 5.1. @rbapkvendfaldsvej til Odense fra
@stfyn og motorvej E20. Langs @rbaekvej ligger Rgsedscentret og flere star-
re butikker, der bl.a. har adgang fra @rbeekvej. Z084-2008 er Rosengards-
centret blevet udvidet flere gange og ved den $eried008 blev Rosengards-
centret udvidet med over 7000°.nDer er tale om en yderligere udvidelse af
centret i 2010, som vil ggre butikscentret stgrré Eields ved Kgbenhavn. Det
vurderes, at MOTION-systemet langs @rbeekvej erofafattende til dette pro-
jekt og det ikke er muligt at foretage en fornuftigdeling af systemet. Pa grund
af de mange udvidelser af Rosengardscentret vigdeafikmeengderne og -
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mgnstrene i systemet at have aendret sig i et s@idfang, at de originale signal-
programmer ikke kan benyttes til en fornuftig samhgming med MOTION.

De resterende tre systemer blev etableret af Fymisi Atarten af artusindet pa tre
tidligere amtsveje i Odense, jf. figur 5.1. De $§stemer bestar hver af seks sig-
nalanlaeg og er etableret langs tre stgrre veje, [sameevnes Hjallelsesvej, As-
sensvej og Ring 2. Feelles for Hjallelsesvej og Asgej er, at de er indfaldsvej
til Odense fra Sydfyn og motorvej E20. MOTION-sys#d langs den sydlige del
af Ring 2 forbinder MOTION-systemet ved Assensvepmnsystemet ved Hjallle-
sesvej. Starrelsen pa de tre systemer er passiénmu®jéktet og straekningen
veelges, derfor ud fra antallet af detektorer i exysdt, for at opna den stgrste da-
taindsamling. Yderligere opfylder de tre systemeroplistede kriterier for valg
af sstreekning. MOTION-systemet langs Assensvej eselda der er flest detek-
torer til indsamling af data.

Assensvej

Straeekningen benaevnes Assensvej, selvom streeknirayeflere navne, Sgnder
Boulevard, Faborgvej og Ny Assensvej.

De seks kryds, hvor MOTION blev etableret i 200dgles Assensvej fremgar af
tegningerne vedlagtBilag A: KrydsudformningDe seks kryds er beskrevet ne-
denfor fra nord mod syd:

— Det forste kryds er et T-kryds, hvor Sgnder Bouldex den primae-
re vej gennem krydset og Krigersvej er sidevejatigErsvej er ad-
gangsve; til et boligomrade. Mod nord ligger etrstekryds pa Ring
2. T-krydset benaevnes videre i rapporten kryds 239.

- Det efterfalgende kryds er ligeledes et T-krydsn smsa har Sgnder
Boulevard som primaere vej. Sidevejen Gustav Jolgrsnallé er
adgangsvej til en starre parkeringsplads til zoslognave og et bo-
ligomrade. Zoologisk have er placeret mellem dktiels og kryds
239. Krydset benavnes videre i rapporten kryds 249.

— Krydset herefter er et F-kryds, hvor to stgrre ahdgveje til Odense
mgdes. Faborgvej, som forlgber nord syd, og Daljinseen kommer
fra @st. Bade Faborgvej og Dalumvej forlgber udrtdtorvej E20.
Sideretningen fra vest er Clausens Allé, som estgre adgangsvej
til et stort boligomrade. Krydset er et knudepursktm dagligt hand-
tere meget trafik fra alle retninger. Primaere strame i krydset er
nord-syd, syd-nord, nord-gst og @gst-nord. Krydssetabvnes videre i
rapporten kryds 138.
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— Det naeste kryds er ogsa et F-kryds, som bestao\afdnetningerne
Faborg vej fra nord og syd og sideretningerne Majis fra gst og
vest. Majas Allé er adgangsvej til boligomraderydget bensevnes
videre i rapporten kryds 139.

- Det efterfglgende kryds er et F-kryds, hvor Fabejgwod nord og
Ny Assensvej mod syd er hovedretningerne genneniskty Sideret-
ningen mod gst Ellekjeersvej og mod vest Sanderupwajlgangsve-
je til boligomréader. Yderligere ligger der to staamkstationer i kryd-
set, én ved hver sidevej, som har ud- og indkdragdade hovedret-
ningerne og sideretningerne. Krydset benaevnes evideapporten
kryds 117.

- Det sydligste kryds er ogsa et F-kryds, som bestéovedretninger-
ne Ny Assensvej nord og syd og sideretningernee/@iulevard gst
og vest. Mod gst er et mindre erhvervsomrade og gsicet starre
boligomrade. Umiddelbart syd for krydset er til- fogfarter til mo-
torvej E20. Krydset bengevnes videre i rapportendsi40.

Afstand mellem de enkelte kryds samt afstandemétanordligste kryds 239 til
krydset ved Ring 2 og fra det sydligste kryds 1i#@l og frafraterne til motor-
vej E20, fremgar af tabel 5.1, hvor stationeringeren oprundet stationering i
midten af krydsene.

Kryds Stationering Afstand til efter-

falgende kryds
Ring 2 2070 300 m
239 2370 160 m
249 2530 370 m
138 2900 520 m
139 3420 620 m
117 4040 490 m
140 4530 440 m
Motorvej E20 4970 -
Samlet streeknings- - 2160 m
leengde

Tabel 5.1: Afstanden mellem hvert kryds og den s#erdereekningsleengde.
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Tilbagefaldsprogrammer

Tilbagefaldprogrammerne for streekningen pa Assgresven blanding af de op-
rindelige signalprogrammer og nogle nyere sign@g@mmmer. Af tabel 5.2

fremgar arstallet for hvornar tilbagefaldsprogrammeesidst er opdateret. | kryds
138, 139, 117 og 140 er tilbagefaldsprogrammereatiske med de oprindelige
signalprogrammer.

Kryds 239 249 138 139 117 140
Sidst opdateret| 2001 2006 1998 1993 1991 1993

Tabel 5.2: Den sidste opdatering af tilbagefaldggeonmerne for Assensvej.

Ud fra tabel 5.2 fremgar det at tilbagefaldsprogranfor kryds 239 er blevet
opdateret samme ar, som MOTION er indfert. Hvortiilagefaldsprogrammet
har kart far etableringen af MOTION vides ikke ogf #an derfor ikke fastslas
om dette signalprogram stemmeroverens med detdsdige signalprogram for
kryds 239.

Tilbagefaldsprogrammerne for kryds 249 er blevedadpret i 2006, hvor MO-

TION har kert i fem &r. Arsagen er formodentlig,dar er sket aendringer for
fodgaengere, som f.eks. fgr-grgnt for fodgeengere,skal krydse Assensvej.
Umiddelbart kan tilbagefaldsprogrammet for kryd® 2kke betragtes, som det
oprindelige signalprogram, da det ikke vides hvégedringer, som er foretaget i
2006.

Tilbagefaldsprogrammerne bestar af flere signai@nmgner i lgbet af et dagn,
morgen-, dags-, eftermiddags- og aften-/natprogi@isse programmer indkob-
les pa specifikke tidspunkter i Igbet af dggnetlkiev fremgar af tabel 5.3 og er
ens for de seks kryds. De seks kryds er kun sareblidmorgen- og eftermid-
dagsmyldretiden, jf. tabel 5.3.

Signalprogram  Morgen Dag Eftermiddag  Aften/nat
Operativt tidsrum | 6:45-9:00| 9:00-14:3Q0  14:30-17:15 | 17:15-6:45

Samordnet Ja Nej Ja Nej

Tabel 5.3:Tilbagefaldsprogrammernes operative tidsiog om krydsene er samordnet.

I hvert signalprogram er en fast omlgbstid, somdgaede i det tidsrum signal-
programmet styresignalanleegget. Det er kun i deruid, hvor der er samord-
ning, at de seks kryds har ens omlgbstid ellersdralwbstiden veere forskellig
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fra kryds til kryds. Omlgbstiden for de seks kryumn over dagnet fremgar af
tabel 5.4.

Kryds Omlgbstid Omlgbstid
samordnet ikke samordnet
[sekunder] [sekunder]

239 72 60

249 72 54

138 72 54

139 72 66

117 72 66

140 72 66

Tabel 5.4: Omigbstiden for hvert kryds med og w#nordning.

I MOTION er der samordning mellem de seks krydedggnet, hvorfor kryd-
sene indbyrdes altid har den samme omlgbstid. Gstitldm kan, hvis MOTION
beregner det ngdvendigt, varierer hver 6. minut. TMIN kan for omlgbstiden
veelge mellem 54, 62, 72, 84 og 98 sekunder, hvikendlagt i MOTION ved
etableringen.

I hvert kryds er indlagt lokal trafikstyring, sor@igat signalstyringen har mulig-
hed for bl.a. at forleenge grgntiden for retnindpigr der registreres meget trafik
eller undlade at indkoble sideretningerne, hvis ilke anmeldes trafik herfra.
Det betyder, at grgntiden kan varierer fra omlgbrilgb i modsaetning til MO-
TION, som kun kan aendre i grgntidsfordelingen Hyeminut, hvis MOTION
beregner, at det er ngdvendigt.

Dataindsamlingsmetode

Der udfares dataindsamling for to situationer fen dralgte straekning pa As-
sensvej. | den fgrste situation indsamles dataM@TION, som styresystem,
mens signalanlaeggene i den anden situation i sttgeds af tilbagefaldspro-
grammerne indlagt i MOTION-systemet.

Dataindsamlingen af de to styringssituationer efgudfor hverdagstrafikken
tirsdag, onsdag og torsdag i uge 11 og 14. De ¢0 egvalgt, sa de ikke kommer
i konflikt med helligdage og ferier. Mandag og fagder fravalgt, da der er risiko
for, at trafikmgnstret er anderledes end de gJnggdage. Ved at lave dataind-
samling over de tre hverdage kan det sikres, aeden hverdagssituation, som
bearbejdes i databehandlingen. Indsamlingsperiddemver dag er fra 0:00-
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24:00. Af tabel 5.5 fremgar indsamlingsdagene fotaluger med det valgte sty-

resystem.
Indsamlingsdag  Styresystem
10.03 2009 MOTION
11.03 2009 MOTION
12.03 2009 MOTION
31.03 2009 Tilbagefaldsprogrammer
01.04 2009 Tilbagefaldsprogrammer
02.04 2009 Tilbagefaldsprogrammer

Tabel 5.5: Oversigt over indsamlingsdagene medalgte styresystemet.

Indsamlingen af data for de to styringssituatioeelforetaget af Dansk Trafik
Teknik. Det har ikke veeret muligt at indhente damme type data for de to situ-
ationer, da der ved styringen med MOTION kan indkgirilere data end styrin-
gen med tilbagefaldsprogrammerne. Dette skylde$J@TION selv indsamler
data, som ikke indsamles nar MOTION er frakobletn&t for de to situationer
er der via detektorerne i hvert kryds indsamleadat:

— Antallet af karetgjer, som passerer detektorergivant tidsinterval.
— Andelen af tidsintervallet, hvor detektoren har etdrelagt med tra-
fik, benaevnt belaegningsgraden.

Derudover er der indhentet data om signalprogramenberunder omigbstiden,
gregntidsfordelingen og mellemtider for krydsene ndedto styresituationer. For
styringen med MOTION er der derudover indsamleaaah, hvornar der er sket
skift i omlgbstiden og aendringer i grentidsfordgén. Andringerne i grgntids-
fordelingen for styringen med tilbagefaldsprogrammeeer kun indhentet, som
data der visuelt viser lazengden af grgntiden for nemning i hvert omlgb, hvilket
besveerliggar brugen af dette.

I MOTION er der indhentet data, forudsaetninger egeggninger, for den trafik-

model, som er indlagt i MOTION. Der er bl.a. indtetrdata om offsettet i sig-
nalgivningen mellem krydsene, den gennemsnitligetitjiaed mellem krydsene
og beregninger af trafikantomkostningerne, som MON Ibenytter til at optime-

re styringen af signalanleeggene, sa der opnastéatrafikantomkostninger sam-
let set for de seks kryds. Eftersom disse datagkundhentet for situationen med
MOTION vil de ikke blive benyttet.

Efter dataindsamlingen viste det sig, at der ikke mdhentet data om retnings-
fordelingen af trafikken. Denne information er wggfor at kunne bestemme tra-
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fikmaengderne for de, som har feelles spor. Data emingsfordelingen blev i
stedet indhentet den 15. maj, hvilket giver nodlegalser i forhold til at trafik-
maengderne ikke er ens.
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Databehandling

6.1

Hvorvidt der er opnaet en bedre trafikafviklingd seks kryds pa Assensvej med
MOTION som styresystem eller med tilbagefaldsprogreerne undersgges ved
to metoder.

I metode 1 undersgges trafikafviklingen i de ergkk&tyds for de to styringssitua-
tioner i morgen- og eftermiddagsmyldretiden. Trafiklingen vurderes ud fra
beregninger af de enkelte retningers kgleenge, tialdimkelse og belastnings-
grad i hvert kryds. Beregningerne foretages mediiveljtoratets edb-program
Dankap. Efterfglgende vurderes trafikafviklingettei to styringssituationer til en
vurdering af hvorvidt styringen med MOTION er bearad styringen med tilba-
gefaldsprogrammerne.

I metode 2 undersgges trafikafviklingen for hvete@®r for de tre dage i de to
styringssituationer. Her vurderes trafikafviklingehver styringssituation ud fra
sammenhangen mellem trafikmaengden og belsegningsgi@dhver detektor.

Metode 1

Ved metode 1 benyttes edb-programmet Dankap, samdwéklet af Vejdirekto-
ratet med udgangspunkt i de geeldende vejregldrdpacitets- og serviceniveau
[Vejdirektoratet, 2008]. | Dankap beregnes en liniagsgrad, en middelforsin-
kelse og en kgleengde for hver retning i krydset.

— Belastningsgraden [B] angiver, hvor stor en debafegningsperio-
den tilfartssporet er belastet med trafik i forh@ldapaciteten i til-
fartssporet.

— Middelforsinkelsen [t] angiver den gennemsnitligesinkelse i se-
kunder pr. karetgj. Middelforsinkelsen af afhsengiglen ankomst-
fordeling trafikken har til krydset. Belastningsdea indgar som pa-
rameter for beregningen af middelforsinkelsen.

- Kualeengden [g,] angiver den kglaengde, som overskrides i 5% af be-
regningsperioden. Belastningsgraden indgar ogsédeeeningen af
kaleengden.

Belastningsgraden benyttes til bestemmelsen afgsetsniveauet for hver ret-
ning i krydset. Middelforsinkelsen benyttes tilk@stemme et serviceniveau for
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de enkelte retninger. Trafikafviklingen i hver et vurderes ud fra en sammen-
haeng af treengsels- og serviceniveauet for retningsteengden, som overskri-
des i 5% af beregningsperioden benyttes til vundedf om der er tilbagestuv-
ning af trafik til bagvedliggende kryds. En naermeeskrivelse af vurderingspa-
rametrene fremgar affsnit 6.2 - Vurderingsparametre for resultaterMétode

1.

Til sammenligning af de to styringssituationer udfsDankapberegninger for en
situation med MOTION og en situation uden MOTIONvert kryds. Resultater-

ne i Dankap afthaenger af oplysninger om trafikmaemgteg signalprogrammet i

krydset. Eftersom at grgntidsfordelingen i styrimgeed og uden MOTION af-

haenger af trafikmaengderne i krydset, kan resuftatéia Dankap for de to sty-
ringssituationer ikke umiddelbart sammenlignes.

Ved en antagelse om at grgntidsfordelingen forirefgn med tilbagefaldspro-
grammerne i myldretiden kan seettes til en genndtigsgirgntidsfordeling, som
er repreesentativ for trafikmaengderne indsamlet M&I'ION, er det muligt at
sammenligne Dankapberegningerne.

Der udfares derfor Dankapberegninger for de treandingsdage med MOTION
med trafikmaengder og signaloplysninger for den pdeee dag samt for de
samme tre dage, men i stedet med signaloplysningsamlet ved styringen med
tilbagefaldsprogrammerne.

Til beregningerne i Dankap indtastes data for deekk@ kryds, som bestemmes
ud fra data indsamlet ved de to styringssituatioREFmgangsmaden er beskrevet
nedenfor og er identisk med den raekkefglge datmeit@stes.

1. Valg af beregningsperiode

2. Oplysninger om krydsets udformning

3. Valg af trafikkens ankomstfordeling til krydset

4. Oplysninger om trafikmeengderne for karselsretnindeydset

5. Oplysninger om andelen af den tunge trafik og latiékanter for hver
karselsretning i krydset

6. Oplysninger om omlgbstiden
7. Oplysninger om faseinddelingen i krydset

8. Oplysninger om grgntidsfordelingen
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9. Oplysninger om mellemtiderne mellem faserne

Bestemmelsen af de enkelte trin i fremgangsmadendar af det efterfalgende.

Valg af beregningsperiode

Der foretages Dankapberegninger for hvert krydsfoperiode i morgen- og ef-
termiddagsmyldretiden for de tre dage. Der veelggsshmme beregningsperio-
de for de seks kryds. Eftersom trafikmaengdernedsolbnstante mellem de to
styresituationer er beregningsperioden ens i beggationer.

Til beregningerne i Dankap skal der i beregningsplen veere en fast omlgbstid
og grentidsfordeling. Eftersom MOTION kan aendre mostiden og grgntidsfor-
delingen hvert 6. minut, har det indflydelse padammn af beregningsperioden.

Med udgangspunkt i trafikmaengderne i myldretidefgeseden beregningsperi-
ode, som har den leengste sammenhaengende periodenmethlgbstid og gran-

tidsfordeling. Den leengste beregningsperiode i mongg eftermiddagsmyldreti-

den er for de tre dage 12 minutter. Af tabel 6elrfgar de valgte beregningsperi-
oder med tidspunkter for de tre dage om morgenezftegniddagen.

Morgen Eftermiddag

10.03| 11.03 | 12.03 | 10.03 | 11.03 | 12.03
2009 | 2009 | 2009 | 2009 | 2009 | 2009

754 | 7:42 | 7:54 | 15:24 | 15:24 | 15:48

8:06 | 7:54 | 8:06 | 15:36 | 15:36 | 16:00

Tabel 6.1: Beregningsperiode i morgen- og eftermigdayldretiden for de tre indsam-
lingsdage med MOTION.

Krydsenes udformning

| Dankap skal angives, hvor mange tilfartsspor eferr krydset og hvilke trafik-

stramme, som kan benytte disse BNfaig A: Krydsudformnindremgar tegninger

af de seks kryds med pile, som indikerer karseisigen for de enkelte spor
samt en nummerering af detektorerne, der benyitdsestemmelse af trafik-
maengderne i hvert karespor.

53 af 181



Det adaptive signalstyringsprincip MOTION Maja Ragthileldgaard

6.1.3

6.1.4

10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Trafikkens ankomstfordeling

Formalet med MOTION er at skabe en god samordnimgdé sterste trafik-

stramme i de seks signalanlaeg, derfor antaged det @ hovedretningerne nord
mod syd og syd mod nord er opnaet en god samordbisxdor veelges, at der er
en god ankomstfordeling i tilfarterne til krydsefnia nord og syd. Med en god
ankomstfordeling menes, at den trafik, som ankomtthé&rydset ankommer til

gregntid. Sideretningerne i krydsene far i steddeli en tilfeeldig ankomstforde-
ling, da de ikke indgar i samordningen.

I myldretiden om morgenen og eftermiddagen er gifaldsprogrammerne sam-
ordnet, hvorfor de samme antagelser om ankomstfogi®m ogsa er geeldende
for tilbagefaldsprogrammerne.

Trafikmeaengder

Trafikmaengderne i krydsene bestemmes ud fra deeraétal karetgjer over en
detektor i et tidsinterval for detektorer, som eepenterer en trafikstram. For de-
tektorer, som repraesenterer flere trafikstrammésbeses trafikmaengden ud fra
en retningsfordeling mellem trafikstrammene. Détsige, at den samlede tra-
fikmaengden for en detektor med flere trafikstranmmmeatipliceres med retnings-
fordelingen i procent. | MOTION er retningsfordejen bestemt i en trafikmodel
ud fra nogle antagelser om trafikkens ruter genkemsene (pathflow) og ud fra
nogle foruddefinerede fordelingstal.

Data om retningsfordelingen blev ikke indsamletei td indsamlingsperioder,

men er i stedet indhentet for den 15. maj 2009y Isignalanleeggene styres af
MOTION. Det betyder, at retningsfordeling benyttesm en procentmaessig ret-
ningsfordeling, som er ens for de tre dage. Pésteddlette vurderes det, at ret-
ningsfordelingen tilnsermelsesvis vil ligne den mgsfordeling, som de tre dage
ville have haft i de valgte beregningsperioder Ddankapberegningerne udfgres
for myldretidstrafik, som oftest er vanetrafik.

Trafikmaengderne bestemmes for de tre indsamlingsdaggd MOTION for be-
regningsperioderne om morgenen og eftermiddagemilag B: Trafikmaengder
fremgar trafikmeengderne, retningsfordelingen fdtefsespor og andelen af tung
trafik.
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Andelen af tung trafik og lette trafikanter

Der foreligger ingen data om den tunge trafik etlerlette trafikanter for for-

sggstreekningen. For hvert kryds er der foretageiafser af den tunge trafik ud
fra vurderingerne af hovedretningerne og de omkigggnde omrader i krydset.
| Dankapberegningerne medtages ikke at trafikkeh lstlde for lette trafikanter,

hvilket gar at resultaterne i Dankap ikke vil steeaverens med den virkelige
trafiksituation. Antagelsen om lette trafikanteregrs for begge styringssituatio-
ner, hvorfor resultaterne forholdsmaessigt vil Wise samme.

Generelt antages det, at der pa straekningernesydrag syd-nord vil veere en
andel af tung trafik pA 10%, da disse er hovedng@ine gennem krydsene og
enten leder trafikken til eller fra motorvej E20.

I kryds 239 antages det, at der ikke kommer tuafijktifra sideretningen og at
der ikke vil veere svingende tung trafik fra hovediegen. Begrundelsen herfor
er, at sideretningen er adgangsvej til et mindrggbmrade med begraenset tra-
fik.

| kryds 249 antages det, at der kommer tung triadilsideretningen, da denne er
adgangsvej til en stgrre p-plads i forbindelse meologisk have. Derudover er
sideretningen adgangsve;j til et boligomrade og efei beregningsperioderne
malt begraenset trafik fra denne retning. Det arstatgefor, at det kun er trafik-
maengder over 10, hvor der vil vaere en andel af trafik pa 10%. For trafik-
maengder under 10 antages, at der ikke vil veerettafig.

| kryds 138 antages det, at der kommer en andeinaf trafik pa 10% fra de fire
vejgrene i krydset. Dette skyldes, at Dalumvejdsh er en stgrre indfaldsvej til
Odense, som har forbindelse ud til motorvej E2@fikmaengderne fra Dalumvej
indikerer, at denne ogsa er en hovedretning i dejtés. Yderligere er Clausens
Allé fra vest en st@rre adgangsve; til et starriigbmrade, hvor der ogsa kom-
mer en del trafik i tilfarterne.

| kryds 139 antages, at der fra og til sideretningekun er en andel af tung trafik
pa 10% for trafikmaengder over 10. Dette skyldesjggretningerne er adgangs-
veje til boligomrader.

| kryds 117 antages, at der er en andel af turidx t8% fra begge sideretninger,
da der i krydset er placeret tankstationer ved beagjderetninger, som bliver be-
tient og benyttet af tunge karetgjer. Der er ind-udkegrsel til tankstationerne
bade fra hovedretningerne og sideretninger.
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| kryds 140 antages, at der er en andel af turfil fpa 10% for sideretningen fra

gst, da den er adgangsvej til et mindre erhvervddenrSideretningen fra vest an-
tages derimod kun at have en andel af tung traik@ for trafikmaengder over

10, da denne er adgangsve;j til et boligomrade.

Krydsenes omlgbstid

Omlgbstiden for hver beregningsperiode er bestehfitaude indsamlede data om
signalprogrammerne for de tre dage i hver styrihgsgon. Eftersom der er

samordning af krydsene har de ens omlgbstid. Onidilosfor beregningsperio-

derne fremgar af tabel 6.2.

Dato Styresystem | Omlgbstid | Omlgbstid
morgen eftermiddag
10.03.09| MOTION 98 72
11.03.09| MOTION 98 72
12.03.09| MOTION 98 84
10.03.09| Oprindelige 72 72
signalpro-
grammer
11.03.09| Oprindelige 72 72
signalpro-
grammer
12.03.09| Oprindelige 72 72
signalpro-
grammer

Tabel 6.2: Omlgbstiden for beregningsperioderneshdad og uden MOTION.

Faseinddelingen i krydsene

De seks kryds inddeles i faser, hvor hver fasekeréir trafikstramme som har
grent samtidigt. Faseinddelingen benyttes i siguigmingerne i Dankap.

Dankap er bygget pa en ens faseinddeling, dvseakthinger som har grent
samtidigt skal have den samme varighed af grgntichem dette er ikke tilfseldet
for kryds 138, 117 og 140. Nedenfor under dissel&fyemgar, hvad der er gjort
for at lgse denne problemstilling i Dankap.

Faseinddelingen og retningsbenaevnelser for kry@gr@8ngar af figur 6.1:
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SN
a9t | Y

Figur 6.1: Faseinddeling for kryds 239.

B1

Faseinddelingen og retningsbengevnelser for kry@r@dngar af figur 6.2:

N
qt | Y

Figur 6.2: Faseinddeling for kryds 249.

| kryds 138 er der flere trafikstramme, hvor grdati lapper ind over hinanden,
jf. Bilag C: Signalprogrammerhvilket Dankap ikke kan handterer. Derfor er det
valgt at opdele krydset i tre situationer, hvor filerhver situation foretages anta-
gelser om varigheden af grgntider og faseinddetingéed hver situation be-
stemmer Dankap belastningsgraden, middelforsinketge kglaengden for hver
trafikstrgam, men kun enkelte stemmer overens medegdle for krydset. Det be-
tyder, at de tre situationer tilsammen giver etrblle over belastningsgraden,
middelforsinkelsen, og kglaeengden for hver trafixstr

Situation 1, hvor det antages at grgntiden foikkah fra nord har samme gran-
tid selvom venstresvingende (A1V) oprindeligt hatkertere grantid, og at gr@n-
tiden for (Al) er identisk med grentiden for tr&fén fra syd (A2). Yderligere

antages, at sideretningerne har en fase selvoradv@jgende fra gst (B1H) op-
rindelig har en separat fase. Ved denne situdfierresultaterne for Assensvej
fra nord, dog ikke for de venstresvingende, samtsfderetningerne, dog uden
hgjresvingende fra gst. Faseinddelingen for sitnatifremgar af figur 6.3.
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Fase 1 Fase 2
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Figur 6.3: Faseinddeling for situation 1 for kryd38.

"
At

Situation 2, hvor hgjresvingende og ligeudkgremdenbrd og syd antages at vae-
re identisk med (A2) for derved at kunne bestemeseltaterne for (A1V), som
lapper ind over (Al). Der er den samme antagesidenetningerne (B1), (B1H)
og (B2), som i situation 1. Foruden (A1V) opnastuaion 2 resultaterne for
(A2) og sideretningerne, dog uden hgjresvingena@st.

Fase 1 Fase 2 Fase 3
A2 AV
470 |12
T(:Q I? B1

Figur 6.4: Faseinddelingen for situation 2 for kryti38.

Situation 3, hvor det antages at retning (Al), (ADg (A2) er det samme, som
for (A2), for derved at kunne bestemme resultatéonengjresvingende fra @st,
som lapper ind over (Al). Derudover opnas resuttatéor (A2), (B1) og (B2).
Faseinddelingen for situation 3 fremgar af figls. 6.

Fase 1 Fase 2 Fase 3

AT |12
1‘(: v

B2 B1

Figur 6.5: Faseinddelingen for situation 3 for kry&i38.

Faseinddelingen og retningsbenaevnelser for kry@gresngar af figur 6.6.
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Fase 1 Fase 2
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Figur 6.6: Faseinddelingen for kryds 139.

RIS
At

For kryds 117 antages det, at sideretningerne érarsdmme varighed af granti-
den, men reelt er grgntiden for sideretningen (B2ekund leengere end (B1).
Grgntiden for sideretningerne saettes lige grgntfdeB1), hvorfor resultaterne
for (B2) reelt har 1 sekund mere til at afviklefitken og derfor kan have en la-
vere belastningsgrad og middelforsinkelse. Faseilimgen og retningsbenaev-
nelser for kryds 117 fremgar af figur 6.7.

Fase 1 Fase 2

b
“ate.

Figur 6.7: Faseinddelingen for kryds 117.

b
e

(=]
—

For kryds 140 antages venstresvingende fra nosydat have den samme grgn-
tid. Reelt har (A1V) en kortere gragntid til afvikien af trafikken, men det veel-
ges, at grgntiden er identisk med (A2V), hvorfasuleaterne belastningsgraden
og middelforsinkelsen reelt vil veere hgjere for YAlFaseinddelingen for kryds

140 fremgar af figur 6.8

Fase 1 Fase 2 Fase 3
Al A1V
a4 2| |
Tm2 [? {_Bz ﬁ A2V

Figur 6.8: Faseinddelingen for kryds 140.
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Grgntidsfordeling

Grgntidsfordelingen for styringssituationen med MON bestemmes i bereg-
ningsperioderne ud fra de indsamlede data om desliggpde signalprogrammer.
Fremgangsmade til beregningerne af gregntidernddagnkelte retninger fremgar
af Bilag D: Grantid

I MOTION kan valget af signalprogram for hvert ksydariere i Igbet af dggnet.
For situationen med MOTION er der ingen variatioellem signalprogrammer-
ne i morgen- og eftermiddagsperioderne for de &ged De aktuelle signalpro-
grammer for hvert kryds fremgar af tabel 6.3, hwommeret refererer til signal-
programmerne vedlagt sogilag C: Signalprogrammer

Signalprogram
239 | 249 | 138 | 139| 117| 14(Q
5 5 6 5 5 5

Tabel 6.3: De aktuelle signalprogrammer for morggneftermiddag med MOTION.

Gragntidsfordelingen i beregningsperioderne i hweyds for de tre dage med
MOTION, fremgar af tabel 6.4.

Grgntid
Kryds |Retning | 10.03.09 11.03.09 12.03.09
M E M E M E
239 Al+A2 73 47 73 47 71 56
Bl 12 12 12 12 14 15
249 Al+A2 | 53 40 62 40 49 52
Bl 28 17 19 15 32 15
138 Al 69 43 69 43 69 55
AlV 45 24 42 23 43 29
A2 22 17 25 18 24 24
B1+B2 13 13 13 13 13 13
B1H 41 20 38 19 39 25
139 Al+A2 75 49 75 48 63 61
B1+B2 11 11 11 12 23 11
117 Al+A2 | 52 29 52 27 52 38
B1 29 26 29 28 29 29
B2 30 27 30 29 30 30
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140 Al+A2 51 28 54 26 48 39
AlV 9 6 6 8 12 7
A2V 12 9 9 11 15 10
B1+B2 16 16 16 16 16 16

Tabel 6.4: Grgntidsfordelingen i hvert kryds i bgmengsperioderne for de tre forsggs-
dage med MOTION. M er morgensituationen og E erraftiElagssituationen.

For styresituationen med tilbagefaldsprogrammeraiedet ikke muligt at ind-
samle den samme type data, hvorfor grgntidsforgefiroestemmes ud fra data,
som visuelt viser grgntiden for de enkelte retnirigaydsene. Fremgangsmade
til bestemmelse af gragntiderne for hver retningyidsene fremgar aBilag D:
Grantid.

Signalprogrammer for morgen og eftermiddag for hkeyds fremgar af tabel
6.5, hvor nummeret refererer til signalprogrammevedlagtBilag C: Signal-
programmer

Signalprogram
Kryds 239 | 249| 138 139 117 140
Morgen 2 2 2 2 2 2
Eftermiddag | 3 3 3 3 3 3

Tabel 6.5: Det aktuelle signalprogramnummer for gar og eftermiddag uden MOTI-
ON.

Grantidsfordelingen for styringen med tilbagefaldgpammerne er ikke identisk
med den grgntidsfordeling, som krydsene ville vadeset tildelt, hvis tilbage-
faldsprogrammerne var koblet til de tre dage MOTI@X tilkoblet grundet for-
skellige trafiksituationer i de to perioder. Desleyldes yderligere, at der i tilba-
gefaldsprogrammerne er indlagt lokal trafikstyrisgm ger at grgntidsfordelin-
gen i krydsene kan variere fra omlgb til omlgb. fDekan oplysningerne om
grgntidsfordelingen ikke benyttes direkte. Yden@gekal gragntidsfordelingen i
Dankap veere konstant i beregningsperioderne. Dbdgnes grgntiden i stedet
som en gennemsnitlig grantid for hver retning wal de fire hgjeste gregntider,
som retningen er tildelt. De fire hgjeste benytts grantiden skal vaere reprae-
sentativ for en 12 minutters situation med de hgjgafikmaengder, hvorfor om-
lob med lave grgntider indikerer lave trafikmaengd@riationen af de fire hgje-
ste grgntider vurderes at veere lille mellem dal&rge med tilbagefaldsprogram-
merne, da grgntidsfordelingen bestemmes for morggreftermiddagsmyldretid.
Derfor er den gennemsnitlige grgntidsfordeling &edtud fra de indsamlede da-
ta for den 31.03 2009. Den gennemsnitlige grgrardefing for hvert kryds kor-
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rigeres efterfglgende, sa mellemtider og minimumstid overholdes. Den kor-
rigerede grgntidsfordeling antages derfor at vaareepraesentativ grgntidsforde-
ling for en 12-minuttersperiode i myldretiderne atgden kan benyttes i Dankap,

sa resultaterne kan sammenlignes.

De korrigerede grgntider for hver retning i krydsered styring med tilbage-
faldsprogrammerne for de tre dage, som behandzankap, fremgar af tabel

6.6.
Grgntid
Kryds |Retning | 10.03.09 11.03.09 12.03.09
M E M E M E
239 Al+A2 45 51 50 51 45 49
Bl 14 8 9 8 14 10
249 Al+A2 43 43 43 43 43 40
Bl 12 12 12 12 12 15
138 Al 45 42 40 42 45 42
AlV 25 28 20 28 25 26
A2 18 16 23 16 18 16
B1+B2 11 10 11 10 11 12
B1H 21 24 16 24 21 22
139 Al+A2 51 52 48 52 51 52
B1+B2 9 8 12 8 9 8
117 Al+A2 42 42 42 42 42 42
Bl 13 13 13 13 13 13
B2 14 14 14 14 14 14
140 Al+A2 36 33 33 33 36 33
AlV 6 8 9 8 6 10
A2V 9 10 10 10 9 10
B1+B2 8 10 10 10 8 10

Tabel 6.6: De korrigerede grgntidsfordelinger mébagefaldsprogrammerne i hvert
kryds for de tre dage, som behandles i Dankap. Mhergensituationen og E er efter-

middagssituationen.

Mellemtider

| Dankap indtastes mellemtiden fra én fase slditelen efterfalgende fase star-
ter. Mellemtiden bestar derfor af gultiden, rgdtideg redgultiden mellem hver
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fase. For hvert kryds er indhentet data om mell@sntiatricerne, som angiver
den mindste mellemtid, der skal overholdes mellenenkelte retninger i kryd-
set. Mellemtiderne kan varierer i lgbet af dggmeén skal overholde mini-
mumsmellemtiderne. Mellemtidsmatricerne for hvestds fremgar aBilag C:
Signalprogrammer

For krydsene 239,249, 139, 117 og 140 er mellemtitdlem de enkelte faserne
ens i de to styringssituationer om morgen og efiddagen over de tre dage.
Mellemtider mellem faserne i hvert kryds fremgatadfel 6.7.

Kryds |Retning [Fase Mellemtid til
efterfglgende fase
239 AL+A2 1 5
B1 2 -
249 AL+A2 1 5
Bl 2 11
139 AL+A2 1 5
B1+B2 2 6
117 AL+A2 1 3
B2 2 5
Bl 2 8
140 AL+A2 1 -
B1+B2.y 2 6
B1+BZav 2 9
A2V 3 6

Tabel 6.7: Mellemtid til efterfalgende fase i krgds 239, 249, 139, 117, 140.

Mellemtiden efter fase 2 i kryds 249 afviger frallemtidsmatricen med 5 ekstra
sekunder. Dette skyldes, at fodgeengere er anmktgtiset og de far grant 5 se-
kunder fgr fase 1 starter. De 5 sekunders far-gskyites, at krydset ligger ud
for zoologiske haves indgang, hvorfor mange fodgantyenytter overgangen i
nogle tidsrum. Der kan derved afvikles en del fodgeee inden fase 1 starter.

| kryds 117 er grgntiden i karselsretningen B1 Kusd lsengere end B2, men de
starter samtidigt, hvorfor mellemtiden efter B1RB2 er forskellig.

| kryds 140 er grgntiden for karselsretningen Alg8ekunder kortere end A2V,
men da de slutter samtidigt, er det mellemtiderlanefase 2 og 3, som forleen-
ges med 3 sekunder.
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Mellemtiderne for kryds 138 varierer over de trggela morgen- og eftermid-

dagssituationen for situation 1. | situation 2 ogr3nellemtiderne efter faserne
ens for styringen med MOTION og tilbagefaldsprogname. Mellemtiderne

for kryds 138 fremgar af tabel 6.8.

Situation | Styresystem | Retning | Fase | 10.03.09 | 11.03.09 | 12.03.09
M E M E M E
1 Oprindelig Al 1 8 12 | 11| 12| 8 10
Bl 2 8 8 10| 8 8 8
1 MOTION Al 1 8
Bl 2 8
MOTION A2 1 5
2 Oprindelig ALV 2 5
Bl 3 8
MOTION A2 1 9
3 Oprindelig B1H 2 5
Bl 3 8

Tabel 6.8: Mellemtid til efterfalgende fase fordsyl38 med begge styresystemer.

6.2 Vurderingsparametre for resultater af Metode 1

| Dankap er belastningsgraden, middelforsinkelsgkasengden, som overskri-
des i 5% af beregningsperioden beregnet for hvyaing i de seks kryds. Bereg-
ningerne er foretaget for en morgen- og eftermiddiigation i myldretiden for
tre dage. Resultaterne fra Dankap benyttes tiledere resultaterne ud fra:

— Et treengselsniveau
— Et serviceniveau
— Den kritiske kglaengde

Trafikafviklingen i krydsene vurderes ud fra en sa@mhaeng mellem treengsels-
0g serviceniveau, mens den kritiske kglaengde besyitt at vurdere om der er
tilbagestuvning til bagvedliggende kryds.

En naermere beskrivelse af treengselsniveauet, seiveauet og sammenhangen
mellem dem samt den kritiske kaleengde fremgar eftetfalgende.
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6.2.1 Traengselsniveau

I henhold til en forskningsgruppe fra det ameriken3ransportation Research
Board kan der opstilles en sammenhaeng mellem teksnggeauet og belast-
ningsgraden. Forskningsgruppen opdeler treengsten klasser med tilhgrende
belastningsgrad. [TRB, 2008] Klassificeringen aémigsel fremgar af tabel 6.9.

Klassificering  Belastningsgrad
Lav treengsel 0,30
Middel traengsel 0,60
Hgj treengsel 0,90

Tabel 6.9: Klassificering af treengsel ud fra befastjsgraden.[TRB, 2008]

Klassificeringen af treengslen benyttes til at voed@tningernes treengselsniveau
i hvert kryds. Det veelges, at underopdele klassifiigen af treengselsniveauet i
tabel 6.9, da det vurderes ikke at forskellene eneltle to styringssituationer er
mindre end et spirng pa 0,3 i belastningsgradetteR&yldes, at det kun er for-

skellene i signalprogrammerne, som pavirker belagsgraden. Underopdelin-

gen af treengselsniveauerne ud fra belastningsgfegieigar af figur 6.9

0—
Lav -
0,30 ==
E Lav + §
g 0,45 —H— E
= Middel - &
8 0,60 2
: D Z
Middel + F
0,75
0,90 -
Y

Figur 6.9:Underopdeling af treengselsniveau ud fréabmingsgraden.
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Serviceniveau

| det nye vejregelforslag om kapacitet og serviceau fra 2008 [Vejdirektoratet,
2008] fastseettes serviceniveauet ud fra trafikaetemwnske om fremkommelig-
hed og mangvremulighed, og beskriver derved stdedafor trafikafviklingen.
Serviceniveauet er i vejreglen en kvantitativ vuiag ud fra belastningsgraden
og middelforsinkelsen.

Ved en sammenligning af de to styringssituatiomeskgs serviceniveauet define-
ret ved intervaller, som ggr det mere overskuelgtfor benyttes i stedet defini-
tionen af serviceniveauet fra en tidligere vejregel vejkryds i dbent land fra
1983 [Vejdirektoratet, 1983]. Her defineres sermigeauet ud fra intervaller af
middelforsinkelsen. Denne definition kan benytieprioriteret kryds, rundkars-

ler og signalreguleret kryds [Lahrmann & Leleur949

Serviceniveauet for intervaller af middelforsinlezismed tilhgrende beskrivelse
af forsinkelsen fremgar af tabel 6.10.

Middelforsinkelse

Forsinkelsesbeskrivelse Jerviceniveau
sek/Kt

18 — 23,9 Ringe forsinkelse

Tabel 6.10: Definitionen af serviceniveau ud fréemaller af middelforsinkelsen med
tilherende beskrivelse.

Sammenhang mellem treengsels- og serviceniveau

Trafikafviklingen for de enkelte retninger i krydwevurderes ud fra en sammen-
heeng mellem treengsels- og serviceniveau. Af fig® remgar sammenhaengen
mellem treengsels- og serviceniveau i forhold #fikafviklingen.

Ud fra figur 6.10 fremgar, det at der opnas en wafikafvikling ved et hgjt ser-
viceniveau og et lavt traengselsniveau. | en sadaation afvikles trafikken i
retningens grantid, som medfarer glidende trafild rama forsinkelser. Modsat
opnas der en uhensigtsmaessig trafikafvikling vetgit treengselsniveau og et
lavt serviceniveau.
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Hvorvidt definitionen pa god og darlig trafikafvikfy er, som i figur 6.10, kan
diskuteres, men det veelges, at situationen medsjettigengsels- og serviceni-
veau er bedre for trafikafviklingen end at der eta@t treengsels- og serviceni-
veau. Det vurderes, at trafik som kan afviklesgrgiden uden de store forsinkel-
ser er bedre end at trafikanterne opnar storenfetser grundet for lidt grentid.

Hgj

Kapaciteten opbrugt
Sma forsinkelser
Teet trafik
Trafikken afvikles i grgntiden

FJ God trafikafvikling
2
c
L]
[
(7]
(=2}
c
8
- Rigelig kapacitet
Store forsinkelser
Glidende trafik
Afviklingsproblemer i grgntiden
Darlig trafikafvikling
Lav

F Serviceniveau A

Figur 6.10: Sammenhaengen mellem treengsels- og eeiwéau i forhold til trafikafvik-
lingen.

Med udgangspunkt i figur 6.10 vurderes trafikafirigen i hvert kryds for de to
styringssituationer. Skillelinjen melle@arlig trafikafvikling og Meget darlig
trafikafvikling samt mellenMeget god trafikafviklingpg God trafikafviklingfor-
udseettes at veere ved treengselsnidaldel -, hvor Middel - hgrer til Darlig
trafikafvikling og Meget god trafikafviklingDet forudsaettes ligeledes, at skille-
linjen mellemDarlig trafikafvikling og Meget god trafikafviklingsamt mellem
Meget darlig trafikafviklingog God trafikafvikling sker ved serviceniveaD,
hvor D tilhgrerDarlig trafikafvikling og Meget god trafikafvikling

Den kritiske kgleengde

Den kritiske kgleengde bestemmes med udgangspuigreéglen kapacitet og
serviceniveau [Vejdirektoratet, 2008]. Her udregdes kritiske kagleengde ud fra
afstanden mellem krydsene og en gennemsnitlig mgjtee inklusiv et mellem-
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rum til den bagvedkgrende bil. Den kritiske kaglsangdgiver, derved den mak-
simale kg, som kan opsta fer der opnas en tilbageisty af trafikken i bagved-
liggende kryds.

I henhold til vejreglen kapacitet og servicenivdan den gennemsnitlige bil-
leengde antages at veere 6 meter, nar andelen afrafikger< 10%. Den kritiske
kglaengde udregnes for hovedretningen, hvilket faamad tabel 6.11.

K9S| foediggende yds
Ring 2 50

239 26

249 61

138 86

139 103

117 81

140 73

Motorvej E20 -

Tabel 6.11: Den kritiske kgleengde mellem hvertkryd

Den kritiske kgleengde mellem krydsende sammenligmes kglsengden udreg-
net i Dankap, derved kan det vurderes om den keitisaslaengde overskrides i
5% af beregningsperioden. Sker dette vil der vélragestuvning af trafikken til
bagvedliggende kryds, hvilket helst skal undgas.

Der tages ikke hensyn til sideveje og ureguleregidkmellem de seks signalre-
gulerede kryds, hvorfor der kan opsta tilbagestuymidisse kryds.

Resultater af metode 1

Resultaterne af metode 1 vurderes ud fra vurdepargsnetrene, som fremgar af
afsnit 6.2 - Vurderingsparametre for resultater Métode 1 Fremgangsmaden
for vurderingen af resultaterne er derfor, at ried¢eine fra Dankap for de to sty-
ringssituationer farst tildeles et treengsels- agiseniveau. Dernaest bestemmes
forskellen i treengsels- og serviceniveau mellemalstyringssituationer. For-
skellen illustreres, hvorudfra trafikafviklingemé to styringssituationer vurderes
for hvert kryds. Til sidst vurderes resultaternekgfeengden, som overskrides i
5% af beregningsperioden med den kritiske kgleerggtegnet iafsnit 6.2 -
Vurderingsparametre for resultater af Metode 1.
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| de tre efterfglgende tabeller, tabel 6.12, t#h&B og tabel 6.14, fremgar resul-
taterne af belastningsgraden og middelforsinkefeenl2-minuttersperioderne
om morgenen og eftermiddagen. Resultaterne er engiv hver retning i de

seks kryds med det tilsvarende treengsels- og ssrivieau for de to styringssitu-
ationer.

Af tabel 6.12 fremgar resultaterne for den 10.0820vor det ses, at Assensvej
mod nord for 12-minuttersperioden om morgenen gdnéar et hgjere treeng-

selsniveau end Assensvej mod syd, hvilket indikexeder om morgenen er mest
pres pa retningen ind mod Odense. Tendensen déoreds to styringssituationer.

Om eftermiddagen kan der, i 12-minuttersperiodendfo to styringssituationer,

ikke ses en tydelig tendens mellem de to hovedrgémii de seks kryds. Det
fremgar derimod, at treengselsniveauet er hgijt &sefsvej i begge retninger for
de to styringssituationer. For sideretningerne &ani de to styringssituationer
ikke ses en tydelige tendens mellem beregningspemi@m morgenen og efter-
middagen, men det antydes, at sideretningerne gjieihar et hgjere treengselsni-
veau om morgenen end om eftermiddagen.

Krydset Assensvej/Dalumvej, kryds 138, er det hstrelastede af de seks kryds
ud fra betragtningen om trafikmeengderne og antafidéaser i krydset. Specielt

sideretningerne har i begge styringssituationdmzgtt treengselsniveau, hvor ven-
stresvingende fra bade Clausens Allé vest og Dadjimst har de hgjeste belast-
ningsgrader for de seks kryds om morgenen.

Ud fra tabel 6.12 fremgar det for de to styringssibner, at sideretningerne ge-
nerelt har et lavere serviceniveau for beregningsgerne om morgenen og ef-
termiddagen end hovedretningerne. Dette indikatdkke alt trafikken afvikles i
den tildelte gregntid, og at hovedretningerne halsemgere gregntid. | beregnings-
perioderne om morgenen og eftermiddagen i de tanglsituationer er der en
tendens til, at ligeudkarende pa Assensvej i bagtieingerne oplever et hgit
serviceniveau. Tendensen i samme periode for detnemvingende fra Assensvej
er at retningen har et lavere serviceniveau dog #klav, som for sideretninger-
ne. | krydset Assensvej/Dalumvej, kryds 138, opievenstresvingende fra
Clausens Allé vest og fra Dalumvej gst de hgjestilefforsinkelser pr. karetgj
for samtlige kryds i 12-minuttersperioden om morgeing eftermiddagen. Dette
er ens i de to styringssituationer og indikerer m@mholdt med at de to retnin-
gerne ogsa har de hgjeste belastningsgrader fiskéma ikke afvikles i den til-
delte grentid, hvorfor der grundet hgje trafikmaaargel hurtigt voksende kadan-
nelser.
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§ Med MOTION Uden MOTION
Kryds | ID Tiltart Belastningsgrad | Middelforsinkelse| Traengselsniveau |Serviceniveau| Belastningsgrad | Middelforsinkelse | Treengselsniveau | Serviceniveau
M E M E M E M E M E M E M E M E

239 | 1 |Assensvej N L+H 0,30 0,50 1 3lLav - Middel - |A A 0,36 0,47 3 1|Lav + Middel - |A A
2 |Assensvej S \ 0,07 0,11 0| 4fLav - Lav - A A 0,08 0,10 3 1|Lav - Lav - A A

3 |Assensvej S L 0,50 0,36 0| 0|Middel - |Lav + A A 0,59 0,33 0 0|Middel - |Lav + A A

4 |Krugersvej V V+H 0,30 0,12 39 25|Lav - Lav - E D 0,19 0,17 24 29|Lav - Lav - D D

249 | 1 |Assensvej N L+H 0,44 0,57 9 7|Lav + Middel - [A A 0,39 0,53 4 5|Lav + Middel - [A A
2 |Assensvej S V+L 0,81 0,30 6| 2|Hgj - Lav - A A 0,73 0,27 1 0[Middel + |Lav - A A

3 |Assensvej S L 0,79] 0,50 4 1|Hgj - Middel - |A A 0,71 0,47 1 0|Middel + |Middel - |A A

4 |Gustav Joh. Vej vV |V+H 0,80 0,26 35 24|Hgj - Lav - D D 1,29 0,32 55 26|Hgj + Lav + E D

138 | 1 |Assensvej N V 0,43] 1,09 7| 27{Lav + Hgj + A D 0,56 0,94 13 17|Middel - |Hgj + B B
2 |Assensvej N L+H 0,33 0,58 0| OfLav + Middel - |A A 0,36 0,60 0 1|Lav + Middel - |A A

3 |Assensvej S L+H 0,89 0,58 32, 19|Hgj - Middel - [D C 0,79 0,62 21 20|Hgj - Middel + |C C

4 |Clausens Allé V Vv 6,16 1,67 427 93|Hgj + Hgj + F F 4,52 1,67 295 93|Hgj + Hgj + F F

| 5 |Clausens Allé V. L+H 0,87 0,62 47, 28|Hgj - Middel + |E D 0,74 0,78 32 33[Middel + |Hgj - D D

6 |Dalumve] @ L+V 3,17 1,90 212 104]|Hgj + Hgj + F F 2,12 3,44 121 218|Hgj + Hgj + F F

7 |Dalumvej @ H 0,91 0,77 26 26|Hgj + Hgj - D D 1,28 0,65 48 20|Hgj + Middel + |E C

139 | 1 |Assensvej N L+H+V 0,46 0,72 0| 1|Middel - |Middel + |A A 0,49 0,68 0 1|Middel - |Middel + |A A
2 |Assensvej S L+H+V 0,95 0,83 4 2|Hgj + Hoj - A A 1,02 0,78 6 1|Hgj + Hgj - A A

3 [Majas Allé V L+H+V 1,61 0,29 92 27|Hgj + Lav - F D 1,38 0,36 64 30|Hgj + Lav + E D

4 |Majas Allé & L+H+V 1,01] 0,59 57| 30]|Hgj + Middel - [E D 0,88 0,78 39 36{Hgj - Hgj - E E

117 | 1 |Assensvej N \ 0,51 0,55 23 21|Middel - |Middel - |C C 0,39 0,34 12 6|Lav + Lav + B A
2 |Assensvej N L 0,33 0,69 2 10]Lav + Middel + [A A 0,30 0,48 0 O|Lav - Middel - |A A

3 |Assensvej N H 0,12] 0,19 2| 7|Lav - Lav - A A 0,11 0,14 0 O|Lav - Lav - A A

4 |Assensvej S \ 0,40 0,46 11 24]Lav + Middel - |A D 0,34 0,26 4 8lLav + Lav - A A

5 |Assensvej S L 0,64] 0,56 3 9IMiddel + |Middel - |A A 0,58 0,39 0 0|Middel - |Lav + A A

6 |Assensvej S H 0,17 0,12 2| 7|Lav - Lav - A A 0,16 0,09 0 O|Lav - Lav - A A

7 |Sanderumvej V Vv 0,73 0,45 43 26|Middel + |Lav + E D 1,47 1,42 77 76[Hgj + Hgj + F F

8 |Sanderumvej V L+H 0,31 0,22 26 15{Lav + Lav - D B 0,49 0,42 27 26|Middel - |Lav + D D

9 |Ellejeersvej @ L+H+V 0,55 0,50 29 18|Middel - [Middel - [D C 0,87 0,97 34 38|Hgj - Hgj + D E

140 | 1 |Assensvej N V 0,37] 0,32 32 23[Lav + Lav + D C 0,35 0,29 23 22|Lav + Lav - C C
2 |Assensvej N L 0,51 0,79 3| 13|Middel - |Hgj - A B 0,53 0,67 3 6|Middel - |Middel + [A A

3 |Assensvej N H 0,03 0,06 2 8|Lav - Lav - A A 0,04 0,05 2 4Lav - Lav - A A

4 |Assensvej S V 0,92] 0,69 50 33|Hgj + Middel + |E D 0,88 0,63 37 31|Hgj - Middel + |E D

5 |Assensvej S L 0,78] 0,79 15 18|Hgj - Hgj - B C 0,80 0,67 13 13|Hgj - Middel + [B B

6 |Assensvej S H 0,06 0,06 8| 12{Lav - Lav - A B 0,06 0,06 7 9lLav - Lav - A A

7 |Vestre Boulevard V_[V 0,18 0,20 40 26|Lav - Lav - E D 0,22 0,30 33 33|Lav - Lav - D D

8 |Vestre Boulevard V |L+H 0,64 0,33 40 23|Middel + |Lav + E C 0,89 0,51 38 29[Hgj - Middel - |E D

9 |Vestre Boulevard @ |V 0,62] 0,28 49 27|Middel + |Lav - E D 0,80 0,43 45 34[Hgj - Lav + E D

10| Vestre Boulevard @ |L+H 0,35 0,30 36 23|Lav + Lav - E C 0,48 0,47 31 29|Middel - |Middel - |D D

Tabel 6.12: Resultater for metode 1 for 10.03 20@8 wg uden MOTION, hvor M indi-
kerer beregningsperioden om morgenen og E beregoémigglen om eftermiddagen.

| tabel 6.13 og tabel 6.14 fremgar resultaternenfarholdsvis den 11.03 2009 og
den 12.03 2009. De to tabeller indikerer, at deage har de samme tendenser
som for den 10.03 2009. Mellem de enkelte dageletldog veere variationer i
niveauet af treengsels- og serviceniveau, hvilkgldgs, at der mellem dagene er
forskel i trafikmeengderne for de to styringssitaaéir og signaloplysningerne for
styringen med MOTION.
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. Med MOTION Uden MOTION
Kryds | ID Tilfart Belastningsgrad| Middelforsinkelse| Traengselsniveau | Serviceniveau| Belastningsgrad | Middelforsinkelse | Treengselsniveau | Serviceniveau
M E M E M E M E M E M E M E M E
239 | 1 |Assensvej N L+H 0,31 0,60 1 3lLav + Middel - |A A 0,33 0,56 1 2|Lav + Middel - |A A
2 |Assensvej S V 0,13 0,03 0| 7|Lav - Lav - A A 0,13 0,03 0 2|Lav - Lav - A A
3 |Assensvej S L 0,51 0,33 0| 0|Middel - [Lav + A A 0,54 0,30 0 0|Middel - fLav - A A
4 |Kriigersvej V V+H 0,36 0,17 40 25|Lav + Lav - E D 0,33 0,24 29 29|Lav + Lav - D D
249 | 1 |Assensvej N L+H 0,39 0,71 4 8lLav + Middel + |A A 0,41 0,69 4 6|Lav + Middel + |A A
2 |Assensvej S V+L 0,68 0,22 1 2|Middel + |Lav - A A 0,72 0,20 1 1|Middel + |Lav - A A
3 |Assensvej S L 0,67 0,54 1 1|Middel + [Middel - [A A 0,71 0,50 1 0|Middel + [Middel - |A A
4 |Gustav Joh. Vej vV |V+H 0,97 1,87 47 112|Hgj + Haj + E F 1,08 1,87 43 112|Hgj + Haj + E F
138 | 1 |Assensvej N \ 0,53 1,03 10 24|Middel - |Hgj + A D 0,79 0,85 19 14|Hgj - Hgj - C B
2 |Assensvej N L+H 0,31] 0,66 0| 1lLav + Middel + |A A 0,39 0,67 1 1lLav + Middel + |A A
3 |Assensvej S L+H 0,88 0,52 29 17|Hgj - Middel - |D B 0,70 0,58 15 20|Middel + |Middel - |B C
4 |Clausens Allé V V 4,83 1,72 330 96|Hgj + Hgj + F F 2,94 1,72 179 96|Hgj + Hgj + F F
5 |Clausens Allé V L+H 1,03 0,71 54 30|Hgj + Middel + |E D 0,89 0,91 35 37|Hgj - Hgj + D E
6 |Dalumvej @ L+V 2,63 3,02 175 185{Hgj + Hgj + F F 2,04 6,68 119 455|Hgj + Hoj + F F
7 |Dalumvej @ H 0,91 0,70 29 25|Hgj + Middel + |D D 1,53 0,56 69 19|Hgj + Middel - |E C
139 | 1 |Assensvej N L+H+V 0,42 0,81 0| 1|Lav + Hgj - A A 0,47 0,75 0 1|Middel - |Middel + |A A
2 |Assensvej S L+H+V 0,94 0,92 3| 3|Hgj + Hgj + A A 1,07 0,85 9 2|Hgj + Hgj - A A
3 |Majas Allé V L+H+V 0,91 0,27 52 26]Hgj + Lav - E D 0,63 0,36 30 30|Middel + |Lav + D D
4 [Majas Allé @ L+H+V 0,33 0,69 40 31|Lav + Middel + |E D 0,23 0,97 26 43|Lav - Hgj + D E
117 | 1 |Assensvej N \ 0,46 0,73 22 28]Middel - |Middel + |C D 0,35 0,39 11 8fLav + Lav + A A
2 |Assensvej N L 0,30 0,76 2 13[Lav - Hgj - A B 0,27 0,49 0 OfLav - Middel - A A
3 |Assensvej N H 0,11 0,22 2| 9lLav - Lav - A A 0,10 0,14 0 OjLav - Lav - A A
4 |Assensvej S \ 0,38 0,59 9| 27|Lav + Middel - |A D 0,32 0,30 3 9fLav + Lav - A A
5 |Assensvej S L 0,63 0,68 3| 12{Middel + |Middel + |A B 0,57 0,44 0 0|Middel - |Lav + A A
6 |Assensvej S H 0,17 0,15 2| 9|Lav - Lav - A A 0,16 0,10 0 OfLav - Lav - A A
7 |Sanderumvej V \ 0,94 0,43 57, 2|Hgj + Lav + E A 1,32 1,25] 70 62|Hgj + Hgj + E E
8 |Sanderumvej V L+H 0,25 0,22 26 14]Lav - Lav - D B 0,40 0,45 26 27|Lav + Lav + D D
9 |Ellejeersvej & L+H+V 0,79 0,38 34 16|Hgj - Lav + D B 1,24 0,79 52 32|Hgj + Hgj - E D
140 | 1 |Assensvej N \ 0,19 0,40 33 22|Lav - Lav + D C 0,13 0,44 21 23|Lav - Lav + C [¢]
2 |Assensvej N L 0,45 0,75 2 14]Lav + Middel + |A B 0,53 0,60 6 6|Middel - |Middel - |A A
3 |Assensvej N H 0,03 0,06 1 9lLav - Lav - A A 0,04 0,05 4 4]Lav - Lav - A A
4 |Assensvej S \ 0,91 0,81 53 33]|Hgj + Hgj - E D 0,61 0,88 31 36|Middel + |Hgj - D E
5 |Assensvej S L 0,79 0,80 13 20|Hgj - Hgj - B C 0,93 0,63 18 13|Hgj + Middel + |C B
6 |Assensvej S H 0,06 0,07 7| 13|Lav - Lav - A B 0,07 0,06 9 9|Lav - Lav - A A
7 |Vestre Boulevard V_|V 0,23 0,26 40 28|Lav - Lav - E D 0,23 0,41 31 35]|Lav - Lav + D D
8 |Vestre Boulevard V_|L+H 0,77 0,40 42 24|Hgj - Lav + E D 0,87 0,62 36 31|Hgj - Middel + |E D
9 |Vestre Boulevard @ |V 0,69 0,40 53 29/Middel + |Lav + E D 0,72 0,64 43 38|Middel + |Middel + |E E
10| Vestre Boulevard @ |L+H 0,31 0,39 36 24|Lav + Lav + E D 0,35 0,60 28 30|Lav + Middel - |D D
Tabel 6.13: Resultater for metode 1 for 11.03 20@8 wg uden MOTION.
§ Med MOTION Uden MOTION
Kryds | 1D Tilfart Belastningsgrad| Middelforsinkelse| Traengselsniveau |Serviceniveau| Belastningsgrad | Middelforsinkelse | Treengselsniveau | Serviceniveau
M E M E M E M E M E M E M E M E
239 | 1 |Assensvej N L+H 0,29 0,49 1 3|Lav - Middel - |A A 0,34 0,48 3 2fLav + Middel - A A
2 |Assensvej S V 0,04 0,05 0| 3jLav - Lav - A A 0,04 0,04 2 2|Lav - Lav - A A
3 |Assensvej S L 0,52 0,44 0| O|Middel - |Lav + A A 0,60 0,43 0 0OfMiddel - |Lav + A A
4 |Krigersvej V V+H 0,29 0,40 38 31ljLav - Lav + E D 0,21 0,50 24 29|Lav - Middel - [D D
249 | 1 |Assensvej N L+H 0,45 0,53 12 5|Lav + Middel - [B A 0,37 0,59 4 7|Lav + Middel - |A A
2 |Assensvej S V+L 0,78 0,59 8| 1|Hgj - Middel - |A A 0,64 0,66 1 4|Middel + [Middel + [A A
3 |Assensvej S L 0,76 0,55 6| 0|Hgj - Middel - |A A 0,64 0,61 1 1|Middel + |Middel + |A A
4 |Gustav Joh. Vej vV [V+H 0,71 3,79 30 254|Middel + |Hgj + D F 1,31 3,25 56 208|Hgj + Hgj + E F
138 | 1 |Assensvej N V 0,52 0,72 9| 17|Middel - |Middel + |A B 0,65 0,68 13 13|Middel + |Middel + |B B
2 |Assensvej N L+H 0,37 0,60 0| OjLav + Middel - |A A 0,41 0,67 0 1|Lav + Middel + |A A
3 |Assensvej S L+H 0,77 0,56 28, 18|Hgj - Middel - [D C 0,75 0,71 20 21|Middel + [Middel + |C C
4 |Clausens Allé V \ 5,00 1,72 343 103f{Hgj + Hgj + F F 3,13 1,47| 193 79|Hgj + Hgj + F F
5 [Clausens Allé V L+H 0,96 0,53 50 33|Hgj + Middel - |E D 0,82 0,49 33 28|Hgj - Middel - |D D
6 [Dalumvej @ L+V 3,18 1,98 215 115|Hgj + Hgj + F F 2,09 1,72 121 90{Hgj + Hgj + F F
7 |Dalumvej @ H 0,92 0,92 28 33|Hgj + Hgj + D D 1,23 0,89 45 27|Hgj + Hoj - E D
139 | 1 |Assensvej N L+H+V 0,59 0,79 1 1IMiddel - |Hgj - A A 0,53 0,79 0 1|Middel - |Hgj - A A
2 |Assensvej S L+H+V 1,18 0,89 16 3|Hgj + Hgj - B A 1,07 0,89 8 3|Hgj + Hgj - A A
3 |Majas Allé V L+H+V 0,91 0,79 42 40|Hgj + Hgj - E E 1,45 0,87 68 38|Hgj + Hgj - E E
4 [Majas Allé @ L+H+V 0,58 1,15 34 56{Middel - |Hgj + D E 0,98 1,28 43 59|Hgj + Hgj + E E
117 | 1 |Assensvej N V 0,51 0,52 23 22|Middel - [Middel - |C C 0,39 0,35 12 7|Lav + Lav + B A
2 |Assensvej N L 0,33 0,59 2| 7|Lav + Middel - A A 0,30 0,46 0 OfLav - Middel - A A
3 |Assensvej N H 0,12 0,16 2] 5|Lav - Lav - A A 0,11 0,13 0 OfLav - Lav - A A
4 |Assensvej S \ 0,40 0,43 10 22|Lav + Lav + A C 0,34 0,28 4 8fLav + Lav - A A
5 |Assensvej S L 0,64 0,57 3| 7|Middel + |Middel - |A A 0,58 0,44 0 0OfMiddel - |Lav + A A
6 |Assensvej S H 0,17 0,13 2| 5|Lav - Lav - A A 0,16 0,10 0 OjLav - Lav - A A
7 |Sanderumvej V V 1,30 0,52 77 32|Hgj + Middel - |F D 1,57 1,47 86 79|Hgj + Hgj + F F
8 |Sanderumvej V L+H 0,30 0,23 26 19|Lav - Lav - D C 0,47 0,42 27 26|Middel - |Lav + D D
9 |Ellejeersvej & L+H+V 0,84 0,52 36 22|Hgj - Middel - |E C 1,33 0,96 58 37|Hgj + Hgj + E E
140 | 1 |Assensvej N V 0,22 0,47 29 29|Lav - Middel - |D D 0,25 0,40 23 23|Lav - Lav + C C
2 |Assensvej N L 0,50 0,56 5| 6|Middel - [Middel - |A A 0,49 0,56 3 6|Middel - [Middel - |A A
3 |Assensvej N H 0,04 0,04 4 4|Lav - Lav - A A 0,04 0,04 2 4|Lav - Lav - A A
4 |Assensvej S \ 0,82 1,00 44 48|Hgj - Hgj + E E 0,97 0,86 41 36|Hgj + Hgj - E E
5 |Assensvej S L 0,92 0,67 21 15|Hgj + Middel + |C B 0,90 0,67 15 13[Hgj - Middel + |B B
6 |Assensvej S H 0,07 0,05 10 10fLav - Lav - A A 0,07 0,06 7 9lLav - Lav - A A
7 |Vestre Boulevard V |V 0,18 0,28 39 37|Lav - Lav - E E 0,21 0,37 33 36|Lav - Lav + D E
8 |Vestre Boulevard V |L+H 0,67 0,32 40 29|Middel + |Lav + E D 0,93 0,42 40 29|Hgj + Lav + E D
9 |Vestre Boulevard @ [V 0,59 0,53 49 36{Middel - [Middel - [E E 0,72 0,65 43 35|Middel + |Middel + |E D
10| Vestre Boulevard @ [L+H 0,31 0,58 36 32|Lav + Middel - |E D 0,42 0,77 30 33|Lav + Hgj - D D
Tabel 6.14: Resultater for metode 1 for 12.03 2088 wg uden MOTION.
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Traengsels- og serviceniveauet for de enkelte rgémimurderes i det efterfalgen-
de for hvorvidt der ved styringen med MOTION opredsgjere eller lavere ni-
veau end ved styringen med tilbagefaldsprogrammerne

Af tabel 6.15, tabel 6.16 og tabel 6.17 fremgasietlen i treengsels- og service-
niveau mellem de to styringssituationer for henbkoisl den 10.03 2009, den
11.03 2009 og den 12.03 2009.

Mellem de tre dage er der ikke store variatiorferskellen mellem treengsels- og
serviceniveauet for ligeudkarende pa Assensvejidgretningerne i de to sty-

ringssituationer. | morgensituationen er der fosétssvej mod syd en tendens til,
at der, er det samme traengselsniveau for de tmgsgituationer. Om eftermid-

dagen er der en tendens til, at Assensvej mod aydlét samme serviceniveau
eller lavere. Dette er ogsa tilfaeldet for Assensued nord bade om morgenen
og eftermiddagen. Her er mindre variationer meltmrtre dage, men overordnet
viser de den samme tendens for Assensvej mod Gaderelt for sideretninger-

ne er der det samme serviceniveau eller laverdddp situationer om morgenen
og eftermiddagen for de tre dage.

For den 10.03 2009 oplever trafikanterne pa Assgridsegge retninger generelt
det samme serviceniveau i de to styringssituationemorgenen og eftermidda-
gen. Det betyder, at styringen med MOTION afvilktlafikken i hovedretninger-

ne lige s& godt, som styringen med tilbagefaldsmgnerne. | morgenperioden
kan der ikke ses en tydelig tendens for sideretarimg som om eftermiddagen
har tendens til, at MOTION enten medfgrer det saramgiceniveau eller hgje-
re. Venstresvingende fra Assensvej til Dalumvehggesvingende fra Dalumvej
til Assensvej har i morgenperioden et hgjere senrieeau med MOTION og et
lavere serviceniveau om eftermiddagen.
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Kryds |ID Tilfart Forskel i treengselsniveau Forskel i serviceniveau
M E M E
239 | 1 |Assensvej N L+H Lavere treengsel med MOTION Ens traengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S \Y Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 [Assensvej S L Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Kriigersvej V V+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
249 | 1 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Ens traengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S V+L Hgjere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 [Assensvej S L Hagjere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Gustav Joh. Vej vV |V+H Lavere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
138 | 1 [Assensvej N \ Lavere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Mindre forsinkelse med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION
2 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 [Assensvej S L+H Ens treengselsniveau Lavere traengsel med MOTION Hagjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
4 |Clausens Allé V. \ Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
5 |Clausens Allé V/ L+H Hgjere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
6 |Dalumvej @ L+V Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Dalumvej @ H Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION
139 | 1 |Assensvej N L+H+V |Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S L+H+V |Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
| 3 [Majas Allé V L+H+V |Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
4 [Majas Allé @ L+H+V |Hgjere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
117 | 1 |Assensvej N \% Hgijere treengsel med MOTION Hgijere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION
2 |Assensvej N L Hgjere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Assensvej N H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 [Assensvej S \ Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgjere forsinkelse med MOTION
5 [Assensvej S L Hagjere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
6 |Assensvej S H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Sanderumvej V \ Lavere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION
8 [Sanderumvej V L+H Lavere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
9 [Ellejeersvej @ L+H+V |Lavere traengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
140 | 1 |Assensvej N \% Ens treengselsniveau Hgijere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
2 |Assensvej N L Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgjere forsinkelse med MOTION
3 |Assensvej N H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 [Assensvej S \ Hgjere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
5 |Assensvej S L Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgijere forsinkelse med MOTION
6 |Assensvej S H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Hgijere forsinkelse med MOTION
7 |Vestre Boulevard V_[V Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
8 |Vestre Boulevard V_|L+H Lavere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
9 |Vestre Boulevard @ [V Lavere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
10{Vestre Boulevard @ |L+H Lavere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION

Tabel 6.15: Forskel i treengsels- og serviceniveallem de to styringssystemer for
10.03 2009, hvor M indikerer beregningsperioden morgenen og E beregningsperio-
den om eftermiddagen.

For den 11.03 2009 om morgenen er serviceniveaakém de to styringssitua-
tioner generelt det samme for Assensvej i beggangér, mens der om efter-

middagen ikke kan ses en tydelig tendens gennesekie kryds. Der er dog et
lavere serviceniveau i de to sydligste kryds, kr¥tig og 140 ved styringen med

MOTION. Der er en tendens til at sidevejstrafiki@n morgenen oplevere lave-
re serviceniveau, mens trafikken om eftermiddagdaever det samme niveau el-
ler hgjere med MOTION. Tendensen for venstresvidgdina Assensvej til Da-
lumvej og hgjresvingende fra Dalumvej til Assensgjsom for den 10.03 2009,

at trafikken i morgenperioden oplever et hgjereiseniveau med MOTION og

et lavere serviceniveau om eftermiddagen.
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Forskel i treengselsniveau

Forskel i serviceniveau

Kryds |ID Tilfart
M E M E
239 | 1 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S \ Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Assensvej S L Ens treengselsniveau Hgijere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 [Krigersvej V V+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Hgijere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
249 | 1 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S V+L Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Assensvej S L Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Gustav Joh. VejV  |V+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
138 | 1 |Assensvej N \ Lavere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION
2 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Assensvej S L+H Hgijere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Hgijere forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION
4 |Clausens Allé V \ Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
| 5 [Clausens Allé V L+H Hgijere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION
6 |Dalumvej & L+V Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Dalumvej @ H Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION
139 | 1 [Assensvej N L+H+V |Lavere treengsel med MOTION Hgjere traengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S L+H+V |Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Majas Allé V L+H+V |Hgjere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
4 [Majas Allé @ L+H+V |Hgjere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION
117 | 1 |Assensvej N \ Hagjere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION
2 |Assensvej N L Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgijere forsinkelse med MOTION
3 [Assensvej N H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Assensvej S \ Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgijere forsinkelse med MOTION
5 |Assensvej S L Hgijere treengsel med MOTION Hgijere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgijere forsinkelse med MOTION
6 [Assensvej S H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Sanderumvej V \% Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
8 |Sanderumvej V L+H Lavere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
9 |Ellejeersvej @ L+H+V |Lavere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION
140 | 1 [Assensvej N \ Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
2 |Assensvej N L Lavere treengsel med MOTION Hgijere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgijere forsinkelse med MOTION
3 [Assensvej N H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Assensvej S V Hgijere treengsel med MOTION Ens traengselsniveau Hgijere forsinkelse med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION
5 [Assensvej S L Lavere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION
6 [Assensvej S H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Hgjere forsinkelse med MOTION
7 |Vestre Boulevard V_|V Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
8 |Vestre Boulevard V_[L+H Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
9 |Vestre Boulevard @ |V Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
10| Vestre Boulevard @ [L+H Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau

Tabel 6.16: Forskel i treengsels- og serviceniveallem de to styringssituationer for
11.03 20089.

For den 12.03 2009 er der om eftermiddagen en tentile at Assensvej i begge
retningerne har det samme serviceniveau i de tingssituationer. Denne ten-
dens ses ogsa for Assensvej mod syd om morgends, aee for Assensvej mod
nord ikke kan ses en tydelig tendens for de sekdskiDer er dog en antydning
af, at trafikanterne oplever et lavere serviceniveseed MOTION. For sideret-

ningerne kan der ligeledes ikke ses en tydeliggaad morgensituationen. | ef-
termiddagssituationen har sideretningerne gengetlsamme serviceniveau mel-

lem de to styringssituationer. For venstresvingdraldssensvej til Dalumvej og
hgjresvingende fra Dalumvej til Assensvej er tersgen at trafikken i morgenpe-
rioden oplever et hgjere serviceniveau med MOTI@Ndet samme serviceni-

veau om eftermiddagen.
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Forskel i treengselsniveau

Forskel i serviceniveau

Kryds |ID Tilfart
M E M E
239 | 1 |Assensvej N L+H Lavere treengsel med MOTION Ens traengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S \Y Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 [Assensvej S L Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Kriigersvej V V+H Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
249 | 1 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Ens traengselsniveau Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
2 |Assensvej S V+L Hgjere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 [Assensvej S L Hagjere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Gustav Joh. Vej vV |V+H Lavere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Mindre forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
138 | 1 [Assensvej N \ Lavere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Mindre forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
2 |Assensvej N L+H Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 [Assensvej S L+H Hagjere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Hagjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
4 |Clausens Allé V. \ Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
5 |Clausens Allé V/ L+H Hgjere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
6 |Dalumvej @ L+V Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Dalumvej @ H Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Mindre forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
139 | 1 |Assensvej N L+H+V |Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
2 |Assensvej S L+H+V |Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
| 3 [Majas Allé V L+H+V |Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 [Majas Allé @ L+H+V |Lavere treengsel med MOTION Ens traengselsniveau Mindre forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
117 | 1 |Assensvej N \% Hgijere treengsel med MOTION Hgijere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION
2 |Assensvej N L Hgjere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Assensvej N H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 |Assensvej S \ Ens treengselsniveau Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgjere forsinkelse med MOTION
5 [Assensvej S L Hagjere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
6 |Assensvej S H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Sanderumvej V \ Ens treengselsniveau Lavere traengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
8 [Sanderumvej V L+H Lavere treengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
9 [Ellejeersvej @ L+H+V |Lavere traengsel med MOTION Lavere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Mindre forsinkelse med MOTION
140 | 1 |Assensvej N \% Ens treengselsniveau Hgijere treengsel med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION Hgijere forsinkelse med MOTION
2 |Assensvej N L Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
3 |Assensvej N H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
4 [Assensvej S \ Lavere treengsel med MOTION Hgjere treengsel med MOTION Ens serviceniveau Ens serviceniveau
5 |Assensvej S L Hgjere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Hgijere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
6 |Assensvej S H Ens treengselsniveau Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
7 |Vestre Boulevard V_[V Ens treengselsniveau Lavere treengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau
8 |Vestre Boulevard V_|L+H Lavere treengsel med MOTION Ens treengselsniveau Ens serviceniveau Ens serviceniveau
9 |Vestre Boulevard @ [V Lavere treengsel med MOTION Lavere traengsel med MOTION Ens serviceniveau Hgjere forsinkelse med MOTION
10{Vestre Boulevard @ |L+H Ens treengselsniveau Lavere traengsel med MOTION Hgjere forsinkelse med MOTION Ens serviceniveau

Tabel 6.17: Forskel i treengsels- og serviceniveallem de to styringssituationer for
12.03 2009.

| tabellerne kan opnas ni kombinationsmulighedem smed udgangspunkt i
sammenhangen mellem treengsels- og serviceniveauasgivet iafsnit 6.2.3 -

Sammenhaeng mellem treengsels- og servicenikeau indikerer hvorvidt der
opnas en bedre trafikafvikling ved styringen med MON end med tilbage-
faldsprogrammerne. De ni kombinationsmulighedeioegkellen i treengsels- og
serviceniveau fremgar nedenfor med betydningetrédikafviklingen:

Ens traengsels- og serviceniveau giver den samiileafrakling.
Ens treengselsniveau og lavere serviceniveau givetagigere trafikaf-

vikling.

Ens treengselsniveau og hgjere serviceniveau givéredre trafikafvik-

ling.

Lavere treengselsniveau og ens serviceniveau givéedre trafikafvik-

ling.

Lavere treengsels- og serviceniveau er ikke entgdigrafikafviklingen
skal derfor bestemmes individuelt i hver situation.
Lavere treengselsniveau og hgjere serviceniveau givébedre trafikaf-

vikling.

Hgjere treengselsniveau og ens serviceniveau givelddigere trafikaf-

vikling.
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8. Hagjere traengselsniveau og lavere serviceniveau givelarligere trafik-
afvikling.

9. Hagijere treengsels- og serviceniveau er ikke entpdidrafikafviklingen
skal derfor bestemmes individuelt i hver situation.

Af tabel 6.15, tabel 6.16 og tabel 6.17 fremgariklet, hvor store forskellene er
mellem de to styringssituationer samt hvilken kategf trafikafvikling der op-
nas i de to styringssituationer, jf. figur 6.18fsnit 6.2.3 - Sammenhaeng mellem
treengsels- og serviceniveddette illustreres i det efterfglgende og benytitesn
vurdering af trafikafviklingen for de to styringssationer i morgen- og eftermid-
dagsperioderne.

Der er udarbejdet en illustration for hvert krydedrudgangspunkt i figur 6.10,
som viser, retningernes placering i figuren for l@dsvis beregningsperioderne
om morgenen og eftermiddagen for de tre dagefnéust med hver sin farve. Ud
fra illustrationerne fremgar beveegelserne mellentodstyringssituationer, som
pil, der har udgangspunkt i styringssituationen mEATION. De enkelte retnin-
ger i krydset er i illustrationerne nummereret talID-nummeret, som fremgar i
ovenstaende tabeller med resultaterne.

Sammenligning af styringssituationerne i morgenpe-
rioderne

Ud fra figur 6.11 fremgar det, at der er for kn2B9 om morgenen er fa bevae-
gelser mellem de to styringssituationer, samt dwebevaeger sig kun inden for
samme kategori af trafikafviklingen. Pilene i figarindikerer, at der for Assens-
vej nord opnas en lavere belastningsgrad ved gigmimed MOTION, mens
sideretningen far en lavere middelforsinkelse wgdrsgen med tilbagefaldspro-
grammerne. Forskellen mellem de to styringssitnaticskyldes, at der ved sty-
ringen med MOTION er en hgjere omlgbstid og grafdidAssensvej, hvorfor
sideretningen far en hgjere radtid.

For Assensvej i begge retninger opnasreget god trafikafviklingmens side-
retningen opnar edarlig trafikafvikling

Det konkluderes, at sideretningen i kryds 239 habedre trafikafvikling ved
styringen med tilbagefaldsprogrammerne.
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Figur 6.11: Forskelle i resultater for de to styrsgjtuationer for kryds 239 om morge-
nen.

Morgensituationerne for de tre dage for kryds 248nfgar af figur 6.12, hvor det
ses, at bevaegelserne mellem de to styringssitwat@mindenfor samme kategori
af trafikafviklingen. Pilene i figuren indikerert der generelt for Assensvej op-
nas en bedre trafikafvikling ved styringen medagbfaldsprogrammerne, hvil-
ket ogsa er tilfeeldet for sideretningen.

For Assensvej nord opnas ereget god trafikafviklingg engod trafikafvikling
for Assensvej syd. Derimod opnar sideretningen egetuarlig trafikafvikling.

Det konkluderes, at sideretningen i kryds 249 hatbedre trafikafvikling ved
styringen med MOTION, mens hovedretningerne oprr ledste trafikafvik-
ling med tilbagefaldsprogrammerne.
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Figur 6.12: Forskelle i resultater for de to styrsgjtuationer for kryds 249 om morge-
nen.

Ud fra figur 6.13 fremgar det, at sideretningerhkeyds 138 har den darligste tra-
fikafvikling i krydset pameget darlig trafikafviklingBevaegelserne mellem de to
styringssituationer er for sideretningerne og ldjaarende fra Assensvej nord
indenfor samme kategori af trafikafvikling. Pileimglikerer, at venstresvingende
fra Clausens Allé opnar en darligere trafikafviglived styringen med MOTION,
mens hgjresvingende fra Dalumvej opnar en bedfikafaikling med MOTION.
Ligeledes fremgar det, at styringen med MOTION giee bedre trafikafvikling
af venstresvingende fra Assensvej til Dalumvej. Assensvej fra syd er der op-
naet en bedre trafikafvikling ved styringen melagefaldsprogrammerne.

For kryds 138 kan det konkluderes, at der for dettwe retninger venstresvin-
gende fra Assensvej nord mod Dalumvej og hgjregridg fra Dalumvej mod
Assensvej nord opnar en bedre trafikafvikling me@T™ON.
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Figur 6.13: Forskelle i resultater for de to styrisgjtuationer for kryds 138 om morge-
nen.

Af figur 6.14 fremgar det, at bevaegelserne mellentadstyringssituationer er in-
denfor sammen kategori af trafikviklingen med uigelae af der for sideretnin-
gen Majas Allé fra gst. Tendensen for Majas Atk Vest er, at der opnas en
bedre trafikafvikling for styringen med tilbagefafstogrammerne. | krydset er
der en tendens til at sideretningerne opnar en tiigég trafikafvikling, mens
Assensvej Nord har emeget god trafikafviklingg Assensvej syd eyod trafik-
afvikling.
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Figur 6.14: Forskelle i resultater for de to styrssjtuationer for kryds 139 om morge-
nen.
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Ud fra figur 6.15 fremgar det, at ligeudkgrende Asisensvej mod nord i kryds
117 har en bedre trafikafvikling ved styringen ntédagefaldsprogrammerne.
For de gvrige retninger i hovedretningerne er belseghe mellem de to sty-
ringssituationer indenfor samme kategori af tréfikding. Sideretningerne op-
nar den darligste trafikafvikling i krydset for g styringssituationer. Specielt
for venstresvingende fra Sanderumvej og trafikkarElekjsersvej.

For kryds 117 kan det konkluderes, at der vedrsggm med MOTION opnds en
bedre trafikafvikling for sideretningerne, mens &sgelserne i hovedretningerne
viser, at der opnas en darligere trafikafvikling.
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Middel + 7 [? ,?
g
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Jale] ol IR
ol P e
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! BERD
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D 10.03.09 uden MOTION . 11.03.09 uden MOTION . 12.03.09 uden MOTION

Figur 6.15: Forskelle i resultater for de to styrsgjtuationer for kryds 117 om morge-
nen.

Af figur 6.16 fremgar det at trafikafviklingen feenstresvingende fra Assensvej
nord i kryds 140 er bedre ved styringen med tilli@gsprogrammerne. For de
gvrige retninger i krydset generelt opnas den samnafi&afviklingen mellem de
to styringssituationer, da beveaegelserne herime#eiimden for samme kategori
af trafikafviklingen. | krydset opnar venstresvinge fra gst, ligeudkarende og
hgjresvingende fra vest samt venstresvingendeyfiaden darligste trafikafvik-
ling.
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Figur 6.16: Forskelle i resultater for de to styrggituationer for kryds 140 om morge-
nen.

Overordnet kan det konkluderes, at der i morgeasdoen for begge styringssi-
tuationer er en darlig trafikafvikling af sideratgerne i de seks kryds, Generelt
for de seks kryds er forskellene mellem de to sgssituationer indenfor den
samme kategori af trafikafviklingen, hvilket indileg, at der for beregningsperi-
oderne om morgenen for de tre dage er en ensafeiking mellem de to sty-
ringssituationer. Det er ingen tydelige tendenstfafikafviklingen mellem de to
styringssituationer.

Sammenligning af styringssituationerne i eftermid-
dagsperioderne

Af figur 6.17 fremgar, det at bevaegelserne mellantal styringssituationer for
kryds 239 om eftermiddag er indenfor de samme kaitexgaf trafikafviklingen.
Sideretningen opnar atérlig trafikafvikling, mens hovedretningerne har ee-
get god trafikafvikling Det konkluderes, at der opnas den samme trafliafy
mellem de to styringssituationer.
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Figur 6.17: Forskelle i resultater for de to styrisgjtuationer for kryds 239 om eftermid-
dagen.

Ud fra figur 6.18 fremgar det for kryds 249, at éefa bevaegelser mellem de to
styringssituationer. Der er en tendens til, atrgitengen opnar emeget darlig
trafikafvikling, mens hovedretningen har ereget god trafikafviklingGenerelt
vurderes, det at der opnas den samme trafikafgklivegge styringssituationer.
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Figur 6.18: Forskelle i resultater for de to styrirgisiationer for kryds 249 eftermidda-
gen.
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Ud fra figur 6.19 for kryds 138, fremgar det, ans&esvingende fra Assensvej
nord til Dalumvej opnar en bedre trafikafviklingdsstyringen med tilbagefalds-
programmerne. Dette er ogsa tilfeeldet for hgjregamle fra Dalumvej. Assens-
vej syd og trafikken fra Clausens Allé opnar enrbeuafikafvikling med MO-
TION. Sideretningerne opnar genereltreaget darlig trafikafvikling krydset.
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Figur 6.19: Forskelle i resultater for de to styrggjtuationer for kryds 138 om eftermid-
dagen.

Ud fra figur 6.20 for kryds 139, fremgar det, at & sideretningerne opnas en
bedre trafikafvikling ved styringen med MOTION. Fassensvej er trafikafvik-
lingen i de to styringssituationer tilneermelsesis. Sideretningerne opnar den
darligste trafikafvikling, mens hovedretningernenép engod trafikafviklingi
krydset.
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Figur 6.20: Forskelle i resultater for de to styrisgjtuationer for kryds 139 om eftermid-
dagen.

Af figur 6.21 for kryds 117 fremgar det, at trafikiklingen for sideretningerne

er bedre ved styringen med MOTION. For venstresstimig fra Assensvej syd
og nord samt ligeudkgrende fra Assensvej nord egdeerelt opnaet en bedre
trafikafvikling ved styringen med tilbagefaldspragimerne.
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Figur 6.21: Forskelle i resultater for de to styrsgjtuationer for kryds 117 om eftermid-
dagen.
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Ud fra figur 6.22 for kryds 140 fremgar, at den getle tendens for sideretnin-
gerne er, at der opnas en bedre trafikafvikling gedingen med MOTION.
Modsat viser den generelle tendens for hovedre¢mitegi begge retninger, at der
opnas en bedre trafikafvikling med tilbagefaldspemgmerne. Sideretningerne
opnar den darligste trafikafvikling i krydset.
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Figur 6.22: Forskelle i resultater for de to stgsaituationer for kryds 140 om ef-
termiddagen.

Den generelle tendens for de seks kryds mellenodsyringssituationer er at
sideretningerne opnar den bedste trafikafviklingl wgyringen med MOTION.
Sideretningerne er dog generelt placeraeget darlig trafikafviklingller darlig
trafikafvikling, mens hovedretningerne generelt er placene¢get god trafikaf-
vikling ellergod trafikafvikling

Sammenligning af kagleengder

Ud fra de beregnede kgleengder i DankapBifiag E: Kgleengder fra Dankap

som overskrides i 5 % af beregningsperioden, bldekritiske kgleengder mel-
lem krydsene for hovedretningerne ikke overskreldet.fremgar derimod, at ka-
leengderne har en stor variation mellem de tre dagde to styringssituationer.
Figur 6.23 er en illustration af de starste berdgniealeengder i hvert kryds for
de to styringssituationer. lllustrationen viserekét billede af kgleengderne for et
bestemt tidspunkt, men de leengste kgleengder, soberegnet, og som ikke
ngdvendigvis forekommer pa samme tidspunkt. Remitriogle af kaleengderne
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veere stgrre end vist, da kgerne fra separate pan@gan spaerre for ligeud spor,
hvilket Dankap ikke tager hgjde for.

Af figur 6.23 fremgar det, at kalaengderne for hoettingerne generelt er laen-
gere ved styringen med MOTION end med tilbagefaloigmammer, og at for-
skellen er starst for hovedretningen mod nord. dideretningerne fra vest er det
ligeledes situationerne med MOTION, som genereimgnogle starre kglsengder
med undtagelse af kryds 117, hvor situationen nibdgefaldsprogrammer har
starre kaglaengder. Sideretningerne fra gst opnérgkn krydsene en hgjere ka-
leengde ved styringen med tilbagefaldsprogrammer.
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Figur 6.23: lllustration af de stgrste beregnedeskatyder for hvert kryds med og uden
MOTION. Rgd indikerer kaleengden med MOTION og gdikerer kglaengden uden
MOTION. (Ikke malfast)

Den stgrste kglaengde opnas for de venstresvingeadelausens Allé i kryds
138 med en laengde pa over 500 meter, som illusiréigair 6.24. Eftersom ven-
stresvingssporet ikke reekker sa langt, vil de vessingende skulle dele spor
med ligeudkgrende og hgjresvingende, hvorfor kateemgeelt vil veere lsengere.
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Figur 6.24: lllustration af den hgjeste kalsengdenregeet i Dankap, som overskrides i
5% af beregningsperioden.

Kgproblemerne for venstresvingende fra Clauseng Aln afhjeelpes ved at
aendre ved omlgbstiden i signalanleegget eller sindrentidsfordelingen, sa
sideretningerne fase 3— opnar en laengere grgntid. En aendring af grefotid
delingen og omlgbstiden vil have negative konse&eefor hovedretningen, som
vil opnd en kortere grantid.

Generelt for alle retninger i de seks kryds ekalgengderne kan blive, sa lange
at de speerre for sidevejstrafik uden signalregueri

Diskussion af resultater

I metode 1 foretages en del antager for, som betydelet ikke er de virkelige
situationer, der sammenlignes. Resultaterne foodeeer derfor ikke sa palideli-
ge, at de kan vise en entydig konklusion, som g#hgeelder for styring af sig-
nalanleeg med MOTION.

Ud fra litteraturen er MOTION blev vurderet vedandre metoder. En, hvor der
var etableret forskellige typer af busprioriteringOTION, hvor bussernes antal
af stop, rejsetid og stoptid blev vurderet ud filaRSamalinger. For den anden eva-
luering af MOTION, blev der udarbejdet en VISSIM-ded som baggrund for
vurderingen af MOTION ud fra ventetiden, rejsetidgnantallet af stop. | begge
evalueringerne blev det fundet, at MOTION var besitd de oprindelige signal-
programmer. Af litteraturen fremgar ikke hvilke agelser, som er foretaget,
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hvilket egentligt ma veere det vigtigste ved en esahg. Det er muligt at dreje
resultaterne i den retning, som det @nskes, veklraé pa de enkelte faktorer.

Ved dataindsamlingen af de to styringssituatiorsr det pa forhand ikke klar-

gjort, hvilke data som skulle indsamles og kunrds@amles. Dette viste sig sene-
re i processen, at veere lidt uheldigt og at hawedméng for resultaterne, da der
blev foretaget antagelser i stedet. Ved fremtidigedier anbefales, det at vide
hvilke data, som skal benyttes og undersgge orerdetuligt indhente samtlige

data.

Til fremtidige studier, hvor det gnskes at evalugtradaptivt styresystem, kunne
det veere interessant, at undersgge forskelligedeetd evaluering af systemer-
ne, for derved at kunne bestemme, hvorvidt de kommed ens resultater
og/eller hvilken som bedst kan benyttes.

Metode 2

I metode 2 undersgges forskellene i trafikafvikingor de to styringssituationer
ud fra data indsamlet med detektorerne i hvert «rfygd de tre dage med styring
med MOTION, 10.-12.03 2009 og de tre dage med g#fmdsprogrammerne,
31.03-02.04 2009. For de tre dage med MOTION ogdgrelalage med tilbage-
faldsprogrammerne opdeles hver dag i 6-minuttetsrvaller. Til hvert 6-
minutters interval knyttes den indsamlede veerdhfaer detektor af belaegnings-
graden, defineret som andelen af tidsintervallétkderen er belagt og antallet af
passerede kgretgjer for de 6 minutter. Dette gemdsgrafisk at illustrere sam-
menhangen mellem beleegningsgraden og antalletrefigier for hvert interval
hen over de tre dage med og uden MOTION.

I henhold til vejdirektoratetslandbog i projektering af trafikstyrede signalanlaeg
[Vejdirektoratet, 2006b] kan trafikafviklingen fdwer detektor vurderes ud fra
en teori om sammenhangen mellem detektorens belgsgnad og antal passe-
rede kagretgjer. Teorien forudsaetter, at det eraftieurelle trafiksituation, som lig-
ger til grund for styringen af signalanleeggene figfir 6.25 fremgar princippet
for sammenhaengen med en beskrivelse af trafikafigi&h. Graenserne mellem
hver kategori af trafikafviklingen er ikke klart filgeres i handbogen, men kan til
dels bestemmes ud fra krydsets omlgbstid og gr&fotideling.
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Figur 6.25: Princip for trafikafviklingen ud fra sanemhaengende mellem en detektors
beleegningsgrad og antal passerede kagretgjer.

Omilgbstiden og grgntiden for detektorens tilfartssl krydset har indflydelse

pa, hvor den vandrette greense i figur 6.25 er pticgamt ved hvilken trafik-

meenge kurven vender. Dette er illustreret i figl66 hvor det fremgar, at hvis
der er varierende omlgbstider, men med den samargidsfordeling, vil kurven

forskydes vandret. Kapaciteten i tilfartssporetftteengig af omlgbstiden, hvor-
for der ved en hgjere omlgbstid er en mindre kapafdr sporet og der afvikles
derfor feerre kgretgjer, sa der opstar hurtigerartetk og/eller ka. En lavere om-
lgbstid giver en hgjere kapacitet, hvorfor fleredtajer kan afvikles og der gar
leengere tid inden der opstar kadannelser. Ligslédengar det af figur 6.26, at
der ved en konstant omlgbstid, men med varieremdatig vil veere en lodret

forskydning af kurven. Dette er ogsa afheengigt &bdciteten i tilfartssporet,
som ved en lavere grentid far en lavere kapacgetesl en hgjere grentid far en
hgjere kapacitet.
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—— Sammenhaeng med en grontid Antal passerede keretajer

—— Sammenhaeng med en lavere grgntid
—— Sammenhaeng med hgjere grontid

Figur 6.26: Sammenhaengen med omigbstiden, grortigieéelsegningsgraden.
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Den lodrette graense mellem god og darlig trafikdiivgy (marke gran og orange)
pa figur 6.25 kan bestemmes ud fra keretajerneighas ud fra en definition
om ved hvilket hastighedsinterval, der glidenddikraden afviklingsproblemer
og teet trafik med afviklingsproblemer. Eller ud ffreensen mellem lysegr@n og
rad, hvor hastighedsintervallet for teet trafik uddaiklingsproblemer og sam-
menbrud i trafikken.

Ved dataindsamlingen for de to styringssituatioplev der ikke indhentet data
om kgretgjernes hastighed hen over detektorenfdivde indsamlede data alene
vurderes ud fra den lodrette greense. Dette etridtes i figur 6.27, hvor alt over

graensen defineres som darlig trafikafvikling, mattsunder defineres som god
trafikafvikling.

100%

Belaegningsgrad

\/

0%

Antal passerede karetajer

Figur 6.27: Princip for vurdering af de indsamledetaéil sammenligning af trafikafvik-
lingen for de to situationer.

For styringen med MOTION kan omlgbstiden og grasftddelingen i hvert
kryds varierer hvert 6. minut. For styringen mdaigefaldsprogrammerne varie-
rer omlgbstiden fire gange hen over dggnet, memstigisfordelingen kan varie-
rer i hvert omlgb. Det betyder, at der for hveredt&dr i de to styringssituationer
vil dannes mange forskellige kurver, jf. figur 6, 2@rfor vil det ikke vaere muligt
bestemme en lodret graense, som er ens for allekiowdetektoren.

Det antages dog, at detektoren har en god trafltafy for samtlige omlgbstider
og grentidsfordelinger i begge styringssituationed en beleegningsgrad pa 20%
eller mindre. Ligeledes antages, at der er englémdifikafvikling for en belaeg-
ningsgrad starre end 80%. Dette er illustreregurfic.28.
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Figur 6.28: lllustration af intervaller af beleegniagraden, hvor det antages, at der for
detektoren opnas en god eller darlig trafikafvigliamt en grdzone, som ikke kan defi-
neres.

Sammenhaengen mellem belsegningsgraden og antarqusdesretgjer under-
sgges for hvor stor en andel af tidsperioden befsgggraden er i intervallerne
0-20% - 21-40% - 41-60% - 61-80% og 81-100%. Fosaeme intervaller af
belaegningsgraden undersgges, hvor stor en andehasamlede trafik, som be-
finder sig indenfor intervallerne. Dette undersgfsbegge styringssituationer
for derudfra at kunne sammenligne de to situatiolmtervallerne 21-40% - 41-
60% samt 61-80% er i henhold til

figur 6.28 placeret i grazonen, hvor det ikke eiigiwat definere kategorien af
trafikafviklingen.

Resultater af metode 2

Sammenhangende mellem beleegningsgraden og ardelede karetgjer for 6-
minutters intervaller for de tre dage med MOTION dgytre dage med tilbage-
faldsprogrammerne, fremgar for hver detektor i elesskryds iBilag F: Grafer
til metode 2 Placeringen af detektor i de enkelte kryds sastgldorens numme-
rering fremgar af krydstegningernBilag A: Krydsudformning.

Figur 6.29 viser sammenhangen for en detektor, Heorantydes, at kurverne
vender, hvilket indikerer, at detektoren bade maged og darligtrafikafvikling i
lgbet af de tre dage.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 4001
(Assensvej nord i kryds 140)

100 4

90

80 -

70 4

60

50 - U . 'o. .

40 .

Belaegningsgraden i %
L)

30 -

20 o
. .Q..
5
10 Py ﬁn—f,‘—“&;wk .
285000s800 0008505857
JeesyteeTen

0 20 40 60 80 100
Trafikmaengden i 6 mins interval

® 10. marts 2009 med MOTION e 11. marts 2009 med MOTION 12. marts 2009 med MOTION

Figur 6.29: Detektor hvor det antydes, at kurvere@der og der hen over de tre dage
bade er en god og darlig trafikafvikling.

Af figur 6.30 fremgar derimod sammenhaengen for etektor, hvor kurverne
ikke har naet vendingspunktet, hvorfor der kunaat tyafikafvikling.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 202
(Assensvej syd spor 1 i kryds 239)
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Figur 6.30: Detektor hvor der for de tre dage kuméag en god trafikafvikling, da kur-
verne ikke har ndet vendingspunktet.
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Kryds 239

Sammenhaengende mellem belsegningsgraderne og twafigderne for detekto-
rer (200-205) i kryds 239 fremgar af graferngilag F: Grafer til metode Zor
styringen med MOTION og styringen med tilbagefatdgpammerne. Ud fra
graferne fremgar det, at der ved styringen med MIN for detektorerne 200-
204 er en god trafikafvikling, da der ikke er amtydy af at kurverne vender.
Yderligere fremgar det af figur 6.31, at naesten% G de 6-minutters intervaller
for de tre dage har en beleegningsgrad pa 20%reltere. Sammenhaengen for
detektor 205, Kriigersvej Vest, viser sammen meuar f§§31, at der for 4 tidsin-
tervaller har veeret en beleegningsgrad hgjere et P@tte indikerer, at der for
en trafikmeengde pa mindre en 1% af den samleddefdre dage, jf. figur 6.32,
har veeret en meget hgj redtid, hvormed detektoeenopnaet en hgj beleeg-
ningsgrad og derved haft en darligere trafikafvigli

For styringen med tilbagefaldsprogrammerne er teseime for detektorerne den
samme som styringen med MOTION, hvilket fremgagrafferne Bilag F: Gra-
fer til metode 2Dog antydes, at sammenhaengen for detektor 2@&nasej Syd

i det yderste spor, er teet pa vendingspunktetkétvibgsa indikeres i figur 6.31,
der angiver at andelen af tidsintervaller med deegainggrad hgjere end 20% er
knap 3%, svarende til 20 tidsintervaller for de dage. Andelen af kgretgijer,
hvor beleegningsgraden er over 20% er pa omkringhdiket giver en gennem-
snitlig trafikmaengde pr. interval pa 73 karetagj€gennemsnittet af trafikmaeng-
derne pr. interval er for de tre dage 32 kgretgjer.

Eftersom beleegningsgraden for stgrstedel af tidemadikken er lavere end 20%
for de tre dage med og uden MOTION, konkluderes atetler er en god trafik-
afvikling for detektorerne i krydset.
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Andel af tiden for tre dage hvor belagningsgraden < 20% for kryds 239
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Figur 6.31: Andel af tiden for de tre dage med MONIGy uden MOTION, hvor belaeg-
ningsgraderx 20% for kryds 239.
Andel af trafikken for tre dage hvor belagningsgraden < 20% for kryds 239
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Figur 6.32: Andel af trafikken for de tre dage med MON og uden MOTION, hvor be-
leegningsgraden et 20% for kryds 239.
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Kryds 249

Ud fra graferne Bilag F: Grafer til metode Zor kryds 249 fremgar det, at der
for begge styringssituationer i stort set alleititeyvaller, er en belsegningsgrad
pa 20% eller lavere. Det konkluderes derfor, atateen god trafikafvikling for
sideretningen, Gustav Johannsens Allé, i beggengsgituationer.

Kryds 138

I henhold til graferne Bilag F: Grafer til metode Zor kryds 138 ses, at der for
sammenhgengen mellem belsegningsgraden og antarquesdasretgjer for de-
tektor 392 og 393, Assensvej Syd, er svagt vendkade. Dette er tilfeeldet for
begge styringssituationer. Ligeledes fremgar detkumven for detektor 396,
Clausens Allé Vest, ogsa er svagt vendende, faoinggn med tilbagefaldspro-
grammerne. For detektor 390, Assensvej Nord vesstrg, 394, Dalumvej Jst
hgjresving, og 395, Dalumvej @st, fremgar det tigdedt kurverne vender i beg-
ge styringssituationer.

Ud fra figur 6.33 fremgar det, at alle detektorar helaegningsgrader over 20%,
mens der for detektorerne, hvor der tydeligt sesesrding af kurven, opnas de
hgjeste intervaller af belaegningsgraden. Bade tet&04 og 395 har i begge
styringssituationer belaegningsgrader over 80%, wg fer styringen med MO-
TION for detektor 396, mens detektor 390 kun hdadgmingsgrader lavere end
80%.
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Andel af tiden for tre dage hvor belagningsgraden ligger indenfor intervallerne for kryds 138
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Med motion = Beleegningsgrad 0-20% ™ Beleegningsgrad 21-40% M  Belasgningsgrad 41-60% M Beleegningsgrad 61-80% M  Belaegningsgrad 81-100%
Uden motion Belaegningsgrad 0-20% ® Belaegningsgrad 21-40% M Belaegningsgrad 41-60% M Belaegningsgrad 61-80% M Belaegningsgrad 81-100%

Figur 6.33: Andel af tiden for de tre dage med MONIGg uden MOTION for kryds 138,
hvor belaegningsgraden ligger indenfor intervallerne

Ud fra figur 6.33 og figur 6.34 kan det bestemnie®rvidt gennemsnittet af tra-
fikmaengderne pr. tidsinterval i intervallerne fald@gningsgraden er starre eller
mindre end det samlede gennemsnit af trafikkemigsinterval. Ud fra dette kan
kurvens placering bestemmes ud fra aksen med pasaerede kgretgjer pa gra-
ferne iBilag F: Grafer til metode 2Kriterierne fremgar af nedenstaende for et
interval af belaegningsgraden for en detektor:

— Huvis andelen af tiden for de tre dage er mindre amdklen af trafik-
ken for de tre dage, sa er den gennemsnitligekinaéingde pr. tidsin-
terval hgjere end den samlede gennemsnitlige taéikgde pr. tid-
sinterval.

— Huvis andelen af tiden for de tre dage er starreamdklen af trafik-
ken for de tre dage, sa er den gennemsnitligektnaingde pr. tidsin-
terval lavere end den samlede gennemsnitlige tresikgde pr. tid-
sinterval.

— Hvis andelen af tiden for de tre dage tilnsermelisesw det samme
som andelen af trafikken for de tre dage, sa er glmemsnitlige
trafikmaengde pr. tidsinterval omtrent det samme slam samlede
gennemsnitlige trafikmaengde pr. tidsinterval.
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Ud fra betragtningerne om trafikmaengderne sesur f§34, at den gennemsnit-
lige trafikmaengde pr. tidsinterval, for intervallsr belsegningsgraden hgjere end
20%, er hgjere end den samlede gennemsnitlig&kriradngde pr. tidsinterval.
Dette er ens for alle detektorer med undtagels294f Dalumvej st hgjresvin-
gende, hvor veerdierne er tilneermelsesvis ens. Dratikerer, at kurverne bevee-
ger sig mod hgjere belsegningsgrad.

Andel af trafikken for tre dage hvor belaegningsgraden ligger indenfor intervallerne for kryds 138
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Med motion = Beleegningsgrad 0-20% ™ Beleegningsgrad 21-40% M Beleegningsgrad 41-60% M Beleegningsgrad 61-80% M  Belaegningsgrad 81-100%
Uden motion Belaegningsgrad 0-20% = Belaegningsgrad 21-40% ® Beleegningsgrad 41-60% M Belagningsgrad 61-80% M  Belaegningsgrad 81-100%

Figur 6.34: Andel af trafikken for de tre dage me®MON og uden MOTION for kryds
138, hvor beleegningsgraden ligger indenfor intelesale.

Ud fra figur 6.33 og figur 6.34 samt grafernBiliag F: Grafer til metode Zrem-
gar det, at der for detektor 389, Assensvej Noptids den samme trafikafvikling
mellem de to styringssituationer. De hgjeste trafdngder pr tidsinterval ligger
her i intervallet 70-90 karetgjer pr. tidsinterval.

For hgjresvingende fra Assensvej Nord opnas tilretsesvis den samme trafik-
afvikling, men med en lille tendens til at trafikddlingen ved styringen med til-
bagefaldsprogrammerne er bedre end med MOTION.tBrsts trafikmaengder
pr. tidsinterval ligger for denne retning i inteltead 50-60 karetgjer pr. tidsinter-
val for styringen med MOTION og 60-70 for styringemed tilbagefaldspro-
grammerne.

Generelt for Assensvej Syd er der en tendensttitagikafviklingen ved styrin-
gen med tilbagefaldsprogrammerne er bedre end MATIDe stgrste trafik-
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maengder pr. tidsinterval ligger for Assensvej Sydervallet 40-55 karetgjer pr.
tidsinterval.

For sideretningerne, uden hgjresvingende fra gsiereen tendens til at der er en
bedre trafikafvikling ved styringen med tilbagefgidogrammerne. Sideretnin-
gernes hgijeste trafikmaengder pr. tidsinterval liggatervallet 25-35 karetgjer

pr. tidsinterval.

Som den eneste retning i krydset har hgjresvingénradBalumvej Jst en bedre
trafikafvikling ved styringen med MOTION. De hgjedtafikmaengder pr. tidsin-
terval ligger i intervallet 60-80 karetgjer pr.didterval ved styringen med MO-
TION og 50-60 ved styringen med tilbagefaldsprogreeme.

Ud fra dette kan det konkluderes, at der for detekf hvor:

— Der er registreret hgje trafikmaengder i begge sfygsituationer, er
en ens trafikafvikling.

— Der er registreret middel trafikmsengder med MOTIG\ hgje tra-
fikmaengder uden MOTION, er en bedre trafikafviklinden MOTI-
ON.

— Der er registreret lave trafikmaengder i begge sgygsituationer, er
en bedre trafikafvikling uden MOTION.

— Der er registreret hgje trafikmaengder med MOTIONnuddel tra-
fikmaengder uden MOTION, er en bedre trafikafviklimgd MOTI-
ON.

Kryds 139

Ud fra graferne for de to detektorer i kryds 139Bjlag F: Grafer til metode 2
er der i de to styringssituationer ikke en tydeégdens til at kurven vender pa
trods af, at beleegningsgraden for enkelte tidsmatir er hgjere end 20%. Af
figur 6.35 fremgar det, at langt over 90% af tidisimallerne har en belaegnings-
grad pa 20% eller lavere. For de resterende tigisialier er langt de fleste place-
ret i intervallet 21-40% for belaegningsgraden, memiselte ligger over 41%. Af
graferne i
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Bilag F: Grafer til metode Rilag F: Grafer til metode Zor kryds 139 fremgar
det, at trafikmaengderne med en beleegningsgrad29#ér meget spredt i begge
styringssituationer. For de to detektorer er trafi&ngderne her hgjere end den
gennemsnitlige trafikmaengde pr. tidsinterval fortdedage med henholdsvis 5
karetgjer for detektor 402 og 3 karetgjer for deteld03. Andelen af trafikken
for de tre dag, som har en belaegningsgrad hgjer@@¥ fremgar af figur 6.36.

Eftersom andelen af tidsintervallerne med en belagggrad under 20% er lave-
re for styringssituationen med MOTION samt at deem stagrre andel af trafik-
ken for de tre dage ved en beleegningsgrad overr@@#MOTION, konklude-
res det, at MOTION generelt for de tre dage afviklafikken darligere for side-
vejene end tilbagefaldsprogrammerne. Generelt éotodstyringssituationer op-
nas der en god trafikafvikling, da der for steidééen af tiden er en beleegnings-
grad under 20%.

Andel af tiden for tre dage hvor belaegningsgraden < 20% for kryds 139
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Figur 6.35: Andel af tiden for de tre dage med MONI@g uden MOTION, hvor belaeg-
ningsgraders 20% for kryds 139.
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Andel af trafikken for tre dage hvor beleegningsgraden < 20% for kryds 139

100%
100%

95,9%

0% T _——  928%

91,1%
80%
70%
60%

50%

40%

Andel af trafikken for tre dage

30%

20%

10%

0%
Detektor 402 403
Retning Majas Allé & Majas Allé V

Med Motion Uden Motion

Figur 6.36: Andel af trafikken for de tre dage med MON og uden MOTION, hvor be-
leegningsgrades: 20% for kryds 139.

Kryds 117

I henhold til graferne Bilag F: Grafer til metode Zor kryds 117 ses, at sam-
menhaengen for detektor 405, Assensvej Nord, og B&kaersvej dst, for sty-
ringen med MOTION, er teet pa vendingspunktet ogdiimelsesvis har kurverne
vendt. For styringen med tilbagefaldsprogrammers den samme tendens for
detektor 409, Ellekeersvej dst, samt for detekt@, &anderumvej Vest. Af figur
6.37 fremgar disse detektorer, som dem der nargjieste intervaller af beleeg-
ningsgraden. Kun detektor 409 for styringen mdahgkefaldsprogrammerne har
beleegningsgrader i intervallet 81-100%.

Generelt for de naevnte detektorer er andelen fikrreengderne i intervallerne
for beleegningsgraden hgjere end andelen af tifldigyr 6.38, hvorfor den gen-
nemsnitlige trafikmaengde pr. tidsinterval i intdlee er stgrre end det samlede
gennemsnit pr. tidsinterval. Dette indikerer, atrdiarne for beleegningsgraden
pr. tidsinterval her har en hgj vaerdi for trafikngeen.

For kryds 117 kan det konkluderes, at styringen ME&ITION har en bedre tra-
fikafvikling for Ellekaersvej, da styringen uden M@IN har belsegningsgrader i
bade kategorien for god og darlig trafikafviklifgette understgttes af, at det ud
fra figur 6.37, figur 6.38 samt graferne i bilag, kan konkluderes en tendens til,
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at trafikafviklingen er bedre ved styringen med MOW, nar de hgijeste trafik-
maengder pr. tidsinterval ligger i intervallet 35-K@retgjer pr. pr. tidsinterval.
Dette er tilfeeldet for de to sideretninger. Fofikrmsengder pr. tidsinterval i in-
tervallet 100-120 karetgjer opnas for Assensvejdgid samme trafikafvikling.
Assensvej Nord har derimod en darligere trafikdfmik med MOTION, néar de
hgjeste trafikmaengder pr. tidsinterval ligger emviallet 80-100 kgretgjer pr. tid-
sinterval.

Generelt kan der for detektorerne konkluderes,eatoppnas en god trafikafvik-
ling i de to styringssituationer for stgrstedelétigen og trafikken for de tre da-
ge, da belaegningsgraden er mindre end 20%.

Andel af tiden for tre dage hvor belaegningsgraden ligger indenfor intervallerne for kryds 117
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Med motion = Beleegningsgrad 0-20% ™ Belaegningsgrad 21-40% M Beleegningsgrad 41-60% M Beleegningsgrad 61-80% M  Beleegningsgrad 81-100%
Uden motion Belaegningsgrad 0-20% = Belaegningsgrad 21-40% B Beleegningsgrad 41-60% M Belagningsgrad 61-80% B Belsegningsgrad 81-100%

Figur 6.37: Andel af tiden for de tre dage med MONIQy uden MOTION for kryds 117,
hvor belaegningsgraden ligger indenfor intervallerne
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Andel af trafikken for tre dage hvor beleegningsgraden ligger indenfor intervallerne for kryds 117
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Med motion = Beleegningsgrad 0-20% ™ Beleegningsgrad 21-40% M  Belasgningsgrad 41-60% M Beleegningsgrad 61-80% M  Belaegningsgrad 81-100%
Uden motion Belaegningsgrad 0-20% ® Belaegningsgrad 21-40% M Belaegningsgrad 41-60% M Belaegningsgrad 61-80% M Belaegningsgrad 81-100%

Figur 6.38: Andel af trafikken for de tre dage me®MON og uden MOTION for kryds
117, hvor belsegningsgraden ligger indenfor intelerale.

6.5.6 Kryds 140

Ud fra graferne Bilag F: Grafer til metode Zor kryds 140 ses, at der kun ved
detektor 4001, Assensvej Nord, er en tendens saatmenhaengen mellem be-
leegningsgraden og antal passerede kgretgjer danrvr, som vender. Af figur
6.39 fremgar andelen af tidsintervallerne for @edage ved intervaller af belaeg-
ningsgraden for hver detektor og det ses, at kwektl 4001, Assensvej Nord,
har beleegningsgrader i intervallerne 0-20%, 21-480%60% og 61-80%. Lige-
ledes fremgar det, at der for begge styringssitnati er en lavere andel af tidsin-
tervallerne pa 6 minutter, som har en belaegningsigraervallet 21-40% end for
intervallet 41-60%. For styringssituationen mebaiefaldsprogrammerne opnas
beleegningsgrader i intervallet 61-80%.

Af figur 6.40 fremgar det, at andelen af den samledfik for de tre dage med og
uden MOTION er hgjere end andelen af tidsintervadiefor belsegningsgrader
mellem 21-40% og 41-60%. Derfor er den gennemgaitliafikmaengde pr. tid-
sinterval i de to intervaller af belsegningsgradeiete end det samlede gennem-
snit af trafikken pr. tidsinterval. Dette indikerat beleegningsgraderne i de to in-
tervaller har hgje trafikmaengder.
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Ud fra betragtningerne om intervallet af de stetstBkmaengder for hver detek-
tor og andelen af tiden for de tre dage i hverriugteaf belaegningsgraden, kan
det konkluderes, at der generelt for detektorerrdea samme trafikafvikling for
de to styringssituation. Dette er dog ud fra arlssgeom, at andelen af tiden for
de tre dage i hvert interval af belsegningsgradeeetimelsesvis er ens.

Generelt kan der for detektorerne i krydset kon&ted, at der for stgrstedelen af
tiden og trafikken for de tre dage med og uden MON| opnas en god trafikaf-
vikling, da beleegningsgraden er mindre end 20%.

Andel af tiden for tre dage hvor belaegningsgraden ligger indenfor intervallerne for kryds 140
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Med motion = Beleegningsgrad 0-20% ™ Belaegningsgrad 21-40% M Beleegningsgrad 41-60% M Beleegningsgrad 61-80% M  Beleegningsgrad 81-100%
Uden motion Belaegningsgrad 0-20% = Belaegningsgrad 21-40% B Belsegningsgrad 41-60% M Belagningsgrad 61-80% B Belsegningsgrad 81-100%

Figur 6.39: Andel af tiden for de tre dage med MONIQy uden MOTION for kryds 140,
hvor belaegningsgraden ligger indenfor intervallerne
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Andel af trafikken for tre dage hvor beleegningsgraden ligger indenfor intervallerne for kryds 140

y 5 % 049 139 1.09 5% 109
100%- 0,4% 1,4% 0,6% % 3% % 0,5% %

90%
80%
70%
60%
50% 99,6% 100%

99,0% —

40%

Andel af trafikken for tre dage

30%

20%

10%

0% T T T T T
Detektor 4001 14003 14005 14007 14009 14011

Retning Asensvej N Assensvej S Vestre Boulevard V Vestre Boulevard @ Assensvej N Assensvej S
Venstresving venstresving

Med motion = Beleegningsgrad 0-20% ™ Beleegningsgrad 21-40% M  Belasgningsgrad 41-60% M Beleegningsgrad 61-80% M  Belaegningsgrad 81-100%
Uden motion Belaegningsgrad 0-20% ® Belaegningsgrad 21-40% M Belaegningsgrad 41-60% M Belaegningsgrad 61-80% M Belaegningsgrad 81-100%

Figur 6.40: Andel af trafikken for de tre dage me®MON og uden MOTION for kryds
140, hvor belsegningsgraden ligger indenfor intelerale.

6.5.7 Vurdering af resultater for metode 2

For metode 1 der for de seks kryds en tenderet tiler for begge styringssituati-
oner opnas en god trafikafvikling i starstedeletidén og for de fleste trafikan-

ter. Detektorerne fra Dalumvej indikerer, dog ikdenne tendens og opnar i ste-
det en noget mindre del tiden og trafikken for @edage, hvor der er en god tra-
fikafvikling.

Den lille andel af tiden og trafikken for de tregéai de to styringssituationer,
hvor der er en belsegningsgrad hgjere end 20% kunatieerer, at dette er for
myldretiderne om morgenen og eftermiddagen, daygesk i disse perioder er
teettere trafik.

De indsamlede data for hver detektor beskriver klog hvordan trafikafviklin-
gen er i detektorens afstand fra krydset og ikk@rdan trafikafviklingen er i
krydset. Det betyder, at der f.eks. for en detektom ligger langt fra krydset,
kan veere en god trafikafvikling, mens tilfartssgdrkrydset kan have en darlig
trafikafvikling. Dette er medvirkende arsag til, kainklusionerne i metode 1 og
metode 2 ikke kan sammenlignes direkte.
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Yderligere er der ved metode 1 undersggt trafikdif for en 12-
minuttersperioden i myldretiden om morgenen ogrefigdagen for de tre dage
med MOTION, mens trafikafvikling i metode 2 er unsiegt samlet for de tre
dage med og uden MOTION i intervaller af 6 minuttenetode 2 indikeres kun,
at der kan veere tale om en myldretid, for tidenrthalaegningsgraden er hgijere,
men det undersgges ikke naermere. Det kunne dedor interessant i et fremti-
digt studie at undersgge, hvor myldretidsperiodemeplaceret i sammenhaengen
mellem belaegningsgraden og antallet af passeredsdi@r for detektorerne og
om der derudfra kan ses en sammenhaeng mellem efieekkyds samt om der
er en sammenhaeng mellem trafikafviklingen for dietedtne og trafikafviklin-
gen i krydset.

Der kunne ligeledes veere interessant i et frenttidigdie af sammenhaengen
mellem en detektors belaegningsgrad og trafikmaerajdeestemme hvor stor en
betydning faktorer, som omlgbstiden, grgntidsfardgn, karetgjernes hastighed
og detektorernes afstand fra krydset, har forKaifiklingen. For derud fra at
kunne bestemme om der kan opstilles nogle genesaliemenhaenge, som gar
databehandling af detektordata mere tilggengeligkgps.
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7 Konklusion

For en streekning i Odense, Assensvej, hvor dettiag@agtyringsprincip MOTI-
ON er etableret undersgges det om der i en ak@afétdituation opnas en bedre
trafikafvikling ved styringen med MOTION end for dgprindelige signalpro-
grammer i de seks kryds. | MOTION er indlagt tilbéagjdsprogrammer tilsva-
rende de oprindelige signalprogrammer.

Der udfgres en dataindsamling for en periode tggdasdag farst ved styringen
med MOTION og derneest en periode ved styringen titliealgefaldsprogram-
merne. Ud fra de indsamlede data for de to stysitggtioner bestemmes trafik-
afviklingen gennem to metoder.

Ved metode 1 undersgges trafikafviklingen i hvenyds for en 12-
minuttersperiode i myldretiden om morgenen og efiedagen med hjeelp fra
edb-programmet Dankap. Ud fra resultaterne i Dardfabpelastningsgraden og
middelforsinkelsen bestemmes et treengsels- ogcssivieau. Trafikafviklingen
for de to styringssituationer sammenlignes ud &mmenhaengen mellem traeng-
sels- og serviceniveauet.

Der blev ved metode 1 foretaget antagelser, sonmdairkning pa resultaterne,

sa de ikke viser et reelt billede af trafikafvildien i de to styringssituationer. Det
konkluderes, derfor at resultaterne i metode 1 ikpalidelige. Det kan dog ik-

ke forkastes om resultaterne viser den samme teridemreel situation.

For det hardest belastede kryds Assensvej/Daluopmgr de mest belastede ret-
ninger, venstresvingende fra Assensvej nord ogebgijngende fra Dalumvej, en
bedre trafikafvikling ved styringen med MOTION. Osftermiddagen er dette
modsat, hvor de to retninger opnar en bedre triyfikling med tilbagefaldspro-
grammerne.

Ud fra databehandlingen med metode 1 kan det kdekés, at der for en 12-
minuttersperiode om morgenen i de seks kryds fggéestyringssituationer op-
nas en god trafikafvikling for Assensvej, mens sitieingerne opnar en darlig
trafikafvikling. Der er ingen tydelige tendenserliae de to styringssituationer.
For en 12-minuttersperiode om eftermiddagen opideratningerne en bedre
trafikafvikling ved styringen med MOTION, men oprgenerelt en darlig trafik-

afvikling i begge styringssituationer i krydseness&nsvej opnar generelt for
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begge styringssituationer en god trafikafviklingenrder er ingen tydelig tendens
mellem de to styringssituationer.

Ved metode 2 undersgges trafikafviklingen for hadetektor i krydset ud fra en
sammenheaeng mellem detektorens belaegningsgrad algpaisserede karetgjer.
Dette undersgges for de tre dage ved styring med I og de tre dage ved
styring med tilbagefaldsprogrammerne. Derud fretiages en sammenligning af
de to styringssituationer.

Ud fra metode 2 kan det konkluderes, at der oveetrtbr de seks kryds i begge
styringssituationer opnas en god trafikafvikling &iarstedelen af de tre dage
med og uden MOTION samt for de fleste trafikanf@er er mellem de seks

kryds ingen tydelige tendenser for i hvilken stgsgituation der opnas den bed-
ste trafikafvikling.

For metode 2 opnar venstresvingende fra Assenswe i krydset Assens-
vej/Dalumvej en bedre trafikafvikling med tilbagkefsprogrammerne, mens hgj-
resvingende fra Dalumvej har en bedre trafikafmiglmed MOTION.

Konklusionerne for de to metoder er ikke muligsanmenligne direkte, da vur-
deringerne af trafikafviklingen for metode 1 omhiemer trafikafviklingen i
krydsene, mens der i metode 2 vurderes trafikafhgln for detektorerne, som
ligger i en afstand fra krydset.

Perspektivering

I skrivende stund er Odense Kommune i gang medilatitere samtlige signal-
anleeg i Odense Kommune. En af hovedarsagernettidl deet gnske fra Odense
Kommune om at signalanlaeg overgar til at bliveliigiente.

Set ud fra resultaterne i denne rapport, kan detjé to metoder, ikke umiddel-
bart bestemmes om signalstyringen med MOTION, nredfen bedre trafikaf-
vikling end tilbagefaldsprogrammerne. Pa grund ahglende data for de sty-
ringssituationer samt antagelserne i de to metaieey resultaterne ikke et reelt
billede af trafikafvikling. Resultaterne i denngpart kan, derfor benyttes, som
grundlag for en yderligere undersggelse af trafikiihgen for styringen med
MOTION i forhold til de oprindelige signalprogrammée to tidligere evalue-
ringer af MOTION, viser derimod at der ved styringed MOTION opnds en
bedre trafikafvikling. Dette giver yderligere grutitiat undersgge, hvor sadan
systemer bedst vurderes.
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Det vurderes vigtigt, at der foretages yderligandarsggelser af intelligente sig-
nalstyringsprincipper, da disse systemer ofterdyee at etablere end ikke intel-
ligente samordninger. En sadan vurdering kan, desfdelige gere hvad der
gkonomisk bedst kan svarer sig for den enkelte yejtighed.

Ud fra denne rapport kan det hverken tilrades éllmddes om Odense Kommu-
ne bar investere i intelligente signalanlaeg ellarde i stedet skulle veelge at op-
timerer samtlige signalanleeg med en TRANSYT-optintehvert tredje ar.
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9 Bilag A: Krydsudformning

Dette bilag indeholder tegninger af de seks kryds.
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10 Bilag B: Trafikmaengder

Dette bilag indeholder illustrationer, som for hvieryds angiver trafikmsengden
og meengden af tung trafik for hver retning i krjtdsamt retningsfordelingen,
hvor der er én detektor, som maler trafikmaengdefidie trafikstramme.

Trafikmeengderne og maengderne af tung trafik ererthkryds angivet for den

10.03 2009, den 11.03 2009 og den 12.03 2009 12kaninutters interval, jf. af-

shit 6.1.1 - Valg af beregningsperiode, som ertvailg morgenen og eftermidda-
gen for de tre dage.

239 10.03.09 11.03.09 12.03.09
4% 96% 4% 950 4% 96%
(16) (15)
7 146 7 ]50 6 139
0 ‘Jl a0 ’ ¢ l a0 ‘Jl
Morgen Morgen Morgen
5 256 9 263 3 265
(29) (29) (29)
59% 95% 5% 95% 5% 95%
(24) (29) (24)
12 216 15 260 12 214
l l 490 l 49% ; l
Eftermlddag Efterm|ddag 12 Eftermlddag
5 166 1 148 2 204
(18) (7) (23)

Figur 10.1: Trafikmaengder, tung trafik og retningsfeling for de undersggte 12 minut-
ter om morgenen og eftermiddag for den 10.-12.0B8kp@ds 239.
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249 10.03.09 11.03.09 12.03.09
13% 87% 13% 87% 13% 87%
(2) (15) (2) (15) @) (14
19 131 20 136 18 125
85% |l 85ﬂ ‘Jl 8596 ‘Jl
Morgen Morgen Morgen
9
15% m ; 4~
]5% | 15%
14 238 14 232 12 215
(1) (26 (1) (26) (1) (24)
5% 95% 5% 95% 5% 95%
3% 97% 3% 97% 3% 97%
(24) (29) (24)
7 213 8 257 7 220
99% ll 99% Jl 99% ¢ Jl
(1) (3)
14 Ef 25 .
Efterm|ddag termiddag Eftermiddag
R DV
‘WT B I
8 146 8 138 9 174
(16) (15) (m (19)
5% 95% 5% 95% 5% 95%

Figur 10.2: Trafikmaengder, tung trafik og retningsfeling for de undersggte 12 minut-
ter om morgenen og eftermiddag for den 10.-12.0B8kp@ds 249.
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1o 2) 740 47%(2) 20 j ‘_ 19( 2) 74%
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t t tr

4]
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95 106 24 108 96 '_JlL'
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49% (2) 18 —=ppEftermiddag — 6(1)18%  49% (2) 22 —bEftefm'ddagi— 8(1)18%  51%(2)13 j ‘— 31(3) 82%
519%(2) 19 j r 29(3)82% 51%(2) 22 j r 37(4)82% Tr)
t* t o
69 24 65 23 @ 3
8) (3) 7 3 74% 26%

74% 26% 74% 26%

Figur 10.3: Trafikmaengder, tung trafik og retningsfeling for de undersggte 12 minut-
ter om morgenen og eftermiddag for den 10.-12.0B8kp@ds 138.
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109 5 = Morgen 4— 3 10% 10% 3 =P Morgen — 1705 10% 5 —pp Morgen 4— 3 0%
64% (3) 30 j ; 15(2) 64% 64%(2)17 _; T " 764% 64% (4) 31 ; Trb ‘ 17 (2) 64%

35 97 35 35 98 35 36 102 36

@) (1) @ @ an @ @) (11) (4

219% 58% 21% 21% 58% 21% 21% 58% 21%

99 81% 9% 9% 81% 9% 9% 81% 9%

(12 (n (2) (13) (2) (2) (14) (2)

13 109 13 13 118 14 121

30% 4 30% 30% 4 30%  30% 10 (1) 30%

7051 =——ppEftermiddag — 2 7%

‘_ 13(2)63%

T e

21 85 21
2) 10y (2)
16% 68% 16%

63% 8 i

7% 1 _>Efterm|ddag<_ 2 7% 7%

“r

22 93 22
2 (10 @)
16% 68% 16%

“r

2 —p Eftermiddag o= 3 7%

"— 17(2)63%  63%(2) 17 w

r 22(2)63%

22 93 22

(3001 @3

)

16% 68% 16%

Figur 10.4: Trafikmaengder, tung trafik og retningsfeling for de undersggte 12 minut-

ter om morgenen og eftermiddag for den 10.-12.0Bkp@ds 139.

10.03.09

19% 63% 19%
@ o (2)
18 61

JiL»

Morgen

“r

26 118 26
(3 (13) (3
15% 69% 15%

519% (3) 29

119%(1) 6 —P

38% (2) 22 _}

16% 68% 16%
3 a1 @)
22 99 20

52%(3) 24

39;»6 (2)19 j
“r

14 80 14
@ (@ (2
13% 74% 13%

4—

A

) 4 —PpHitermiddag — 4 905

9% (
r 17(2)39%  39%(2) 21 i

20(2) 50% 519% (3) 22

11.03.09

19% 63% 19%
2 (©) (2)
16 56

th

401 11% 11%() 5 —’ Morgen

14(2)38% 38%(2)17 _;

22(3)52% 52%(3) 29 J
1

) 4 _’Eflermlddag<_ 4 9%

“r

26 117 26
(3) (13) (3)
15% 69% 15%

16% 68% 16%
(3) (1) (3)
23 101

JlL»

16 91 16
2) (10) (2)
13% 74% 13%

29(3)50% 51% (3) 27 J

& —P Morgen

rzz 38% 38% (2) 21 _"

)”% 11%(1)

18(2) 52% 529 (3) 25

12.03.09

19% 63% 19%
@ @ (2)
18 60

b
“f

26 118 26
(3) (13) (3)
15% 69% 15%

16% 68% 16%
@ 0n @
22 94 22

L

16 90 16
2) 10) @)
13% 74% 13%

4

L 30(3)50%

7(1) 11%

‘; 22(3) 38%

23(2) 52%

) 4 —pEitermiddag — 4 99

r 13(2)39%  39% (2) 19 1 ,6_
e e

17 (2) 39%

Figur 10.5: Trafikmaengder, tung trafik og retningsfeling for de undersggte 12 minut-
ter om morgenen og eftermiddag for den 10-12..08kpgds 117.
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11.03.09
10.02.00
6% 94% 6% 94%
9 10
(o (2’ 6(85) ‘
6 94 ‘JlL'

16% 7 5(1) 16% 6%

M
429%(2) 17 —} Morgen 4— 13(2) 4206 42%(2) 2‘ _; orgen

42%(2)17 _} T r 13(2) 4205 42%(2) 21 ﬁTr;

34 141 9 26 151 10
@) (e (1) (3) a7
94% 6% 94% 6%
6% 94% 6% 94%
(12) (l) (11) (2)
8 109 7 9%

e, b,

28% (1) 9 10(])28’30 28% (1) 11

Maja Ratileldgaard
10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

12.03.09

6% 94%
(10) (l)
6 85

<J¢L»

4(1)16% 16% 7 L 4(1) 16%

4— 13(1)42% 42%(2)18 —} Morgen o= 13(1)42%

13(1)42% 42%(2)18 _} T

{_ 13(1) 42%

38 157 10
@ as) (1
94% 6%
6% 94%
(10) (2)
6 91

A

L 16 (2) 28%

13 (1) 28% 28%

379% (1) 13 —Pp Fftermiddad — 13 (1) 36% 3705 (1) 14 _’Eftermlddag‘— 16 (2) 26% 37%(1)10 —Pp Eftermiddag = 21 (2) 36%

35% (1) 1 1 ‘_ 13 (1) 36% 35%(” 14
“tr et

27 109 7
38 103 7
(3) ;ﬁ) él) @) an
% 6% 94% 6%

r 16 (2) 369 35%(1)10 _;‘-]Tr’,‘_ 21(2) 36%

37 109 7
@ a2 )
94% 6%

Figur 10.6: Trafikmaengder, tung trafik og retningsfeling for de undersggte 12 minut-
ter om morgenen og eftermiddag for den 10.-12.0B8kd@ds 140.
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10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Bilag C: Signalprogrammer

Dette bilag indeholder signalprogrammerne og melldsmatricerne med og
uden MOTION for de seks kryds. Signalprogrammern@idieveret af Dansk
Trafik Teknik.

Kryds 239
Mellemfider sek. fil fremkerende gruppe
>
Retning o ot e [ s s | o
<|<|m|m|o|a|o
SG| 1 I (4)|5(6(7 (8|9 |10N|[12(B3|%|5B[%
Al 1 -[(6]6|—-|6/4
A2 2 |- 6(6[-]6[-
Bt 3|77 MM-|7|-|-
B2Cy |4 |77 |- 6[-|-
=
S| of 5(-1-16|6 ==
&
P bf 6 |7 |7 | =)= |= o
é bg 7 lpl=|=]=]=]-
§ 8
1 £ 9
10
1
2
3 | |
1
5 ]|
3
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. SDR. BOULEVARD / KRYGERSVEJ +
3 Ers.for: Ers.af:
Dato 06.06.01 |. Mal
Bearb. | NCJ/min
Kontr. .
Norm. ¢ Blad
Vers.|Andringer| Dato |[Bearb. SIEMENS i trix
: 1907-239—-202—-A

Figur 11.1:Mellemtidsmatrice for kryds 239.
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10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Program nr.  2+3 T EzP GSP AZP SNAR GSYV GSYH
Faseomleb nr. m.BCy og bf/bg
Art:  Samordnet Synk Sek
Lengde : 72" Sek. [0 10 2 30| 4 S 6 70 8 9% 100 MW 120
Beter, | RTIEENE Trafik IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII|IIIIIIIII|I|II|IIIIIIIII|IIII|
Al 1 —F 34 0-10"
T O T T T T T T T T T 0T
A2 g ﬂ‘ 347 0-10"
= T O T I O T T
B1 3 —’— 8” 0_*7|/l— *3-7" nar fodg. er indkoblet
T O T T T L T T T O T T T T T
ao| « || B/
|||||||||"||||||||||||| RN RN RN RN RN RRN R RNRANED]
af 5 :‘: o
L O T T T T T T OO
bf 6 ~‘—I» 117 Kun ved anmeldelse
i T T T A T T O T T TT T ITTOT T
bg 7 ~H- 13” Kun ved anmeldelse
[ERRRRRN NN RN RN RN RN AR RRNERNARRRNERRNNAARRRRRREERN
T T T T T T T T T IO
T T T T I TTTTIO T
IIIIIIIIHIHIIIHIIIIIIIHlIIIlIIIIIlI[IIlIIIIHIIIIIIIfII
(RN RRNN RN RRRN R RARNERR NN NN RN AR RRR NN
L O T O T T T LTI T OO
[T T T T T T T
T T T T T T IO IO
T T T T T T T IO
| Central type : | ——] Red [ Jom
Mandag - Torsdag kL fil kL. IZI Gul U7 Slukket
Fredag kL. fit kL.

* B2Cy indkobles kun ved anmeldelse
Lerdag KL fil kL Der gives et grenttilleg nar b—fdg. er indkoblet
b—fdg. anmelder B2Cy, men ikke omvendt

Sendag kL il kL.
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. SDR. BOULEVARD / KROGERSVEJ ¥
. Ers.for: Ers.af;
Dato 07.06.01 . Mal
Bearb.| NCJ/min
Kontr.
Norm. 4 . Blad
Andringer| Dato [Bearb. SIEMENS Signalgruppeplan

Vers.
%r 1907-239-204-A

Figur 11.2: Tilbagefaldssignalprogram 2 og 3 for hefdsvis morgen og eftermiddag i
kryds 239.
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Maja Ratileldgaard
10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Program . 5 U EZP GSP AZP | 'SNAR | GSYV | GSYH
Faseomlab nrm.BCy og bf/bg
Motion, Central Sy V Sy H FoV F
"Motion, lokal basisprogram 2 £ __o_ﬁ Sek|
Lengde : 60" Sek. |0 1| 20 0 40| %0 60 70 80 90 100 110 120
Batign, i, RTE Trafik |IIII|III||HII |||||||||||||| IIIIIH]IIIIII,IIIIIIIIIIIIIII
GNE
A 1 ﬂi 8
T O T O T T T T T
A2 2 EX 5
o T T O T T T T
B1 3 + 0 3|/|— Kun ved anmeldelse.
I T O T T
B2Cy 4 —h’ 8" Kun ved anmeldelse.
LIIIIIIIIIIIIIIIII L T T T T T T T
af 5 :F [
L O T I T A T T T T T I
bf 6 ~H~ 111 | 1 Kun ved anmeldelse.
L T T T T T T T T T T
bg 7 —H— 13"| | 1 Kun ved anmeldelss.
L O T T T T T T T T T T
L T T T T T O T
T T A O O
[T T
T T T T T T T T T
T T T O T
T I
[T O A T T T T
L T T T T T T T O T T TT T
[ Central type | — Rac [ Jgren
Mandag - Torsdag  ki. Hil kL. L wl 2] s\ukket
Frecay oL, il K. b-fdg. anmelder B2Cy, men ikke omvendt.
Lerdag ki Fit kL. B2Cy anmelder B1, men ikke omvendt
Sendag kL. til kL.
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. SDR. BOULEVARD / KRUGERSVEJ +
: Ers.for: Ers.af:
Dato 07.06.01 g Mal
Bearb. | NCJ/min
Kontr. | 47
Norm. i . Blad
B 09.08.02 | NCJ '
Vers.|£ndringer| Dato |Bearb. SIEMENS Signalgruppeplan
1907-239-206—-B

Figur 11.3: Signalprogram 5 med MOTION for kryds 239
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Aalborg Universitet

Kryds 249
Mellemtider til fremkgrende gruppe [sek.]
. (=2
Retning | o e i
< <L o0 @ 8
se|1]2]3 5167|809 f10]11]|12[13]14]15]( 16
Al 1 -6 -1|686
A2 2 | - 6 -
B1 366 6 [ -
af 4 - -1 .
2 5
2 lbfrbg 1515 - -
e )
53 6
(U}
2 7
Q
£
E
2
© 9
[T
10
1
12
13
14
15
16
FYNS AMT, ODENSE o
SIGN. V. SDR. BOULEVARD / GUSTAV JOHANNSENSVEJ C*:\
]
A - ®
e — dansk trafik teknik
Bearb. LHJ
Kontr.  |dg4” Blad
Norm
Ers.for:  jis07-097-2014
Vers|  /Andring Dato Bearb. [Ers.af: Mellemtidsmatrix
1907-097-202-C

Figur 11.4: Mellemtidsmatrice for kryds 249.
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etadap ’ yrngse P 10. semester, Vej- & trafikteknik

Aalborg Universitet

Program nr.:
Art.: Minimum grentider
Langde: 52 sekunder

Signal 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120

%rrp bet lllIIII|||II[l|IIlI||I|||Illlllllllllllllllllll|l||ll|||||||l|||||III]||||||III||||II|Il|||||||l||||ll||||||II|II|||IIII|
ll||||l||||I||IIIIIl|||llllllllllll'llllllllll][llIlIIIIIIIIIII
1] A1
IIIIlllllllIIIII!IIIIIIII[IlIIIIIIIII]IIIIII[IIlllIIIIIII|IlIIIlIII|
2| A2
IIIIIIIIIlllllllllllllllllllIllllllllllllllllllllllIllllll]lllll
3| B1
L Jllllllll|||||ll|l|ll||||lllIIllIIIIIIIIIIIlIIIIIIIII|I|II|IIIII
4| af = ] e
||||I I | |||15" - L I | JIII]Il'llIIIIII|IIIIIIIIII'IIIIIIIII|IIIIIIIII'IIIIIIIIIIIIIIIIII[I
5 [bf+bg !
|_LLLIIIIIIllllIIIIII'IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII'I!IIIIIIIIII|IIIIIIllIIIIIIIII|||||lll|lll|l|llll|llll|l||lIIIIIlIIII]IIIIl
6
|IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIllllllllIIIIII|IIIIIIIII|l||l|IIIII]IIIIIIIIllIIIIIIlIIIIII'lllllllllllllll
7
|_LLLIIIIII||||IllllIIIIIIII||Il||||l|lll|llll|llII||ll|IIIIlllllllIIII|Illl'lll'llllIIIIII|IIIII||!I|IIIIIIIIllllllllllll
8
|IIIIII|II|IIII||III|IIII'IIII|I|IIIIIII|IIIIIIIIIIIIIIllIII'IIIIIIIII’IIIIIIIII|]ll||lll|||l|IIIIlllllllllllllllllllllll
9
| |_LLIIII|II||||IIIII|IIIIIII1|I|IIIII||IIIIIJI]IIII|IIIIIIII]IIIIIIIIII|IIIIIIHI|IIIII|III|III|Illlllllllllllllllllllllll
10
lllIIIIlllIIIIIIIIIIIII|IIIIIIIIII]IIIIII!IIIIIIII|IIIIIIIII|IIIIIIIlllIIIIIlllIIIllllilllllllIII||||IIII||||||I|II|IIII|
11
llllllllllllllIIIIIIIIlIIIIIIIIIIII||I|I|IIIIIIIII!III!IIIIIIIIII!IIIIIIIIIIIIIIlIIIIIIIII||IIIIIIl||l|||llll||llllllllll
12
|_LLL|!!III|l|||Ill|I||ll||||II|IIIIII|II|IIIIIIIII|IIII]lIll|IIIIIIIII|l||l||lll’lllI'llllllllIIllII|I|I|IIIII|||II||II||
13
P PPPOY DT U] P TYTTY PV PRV YOO% YO (PPTY PO OOYR PRYPAPYTOL TR\ LY FYTRL T POV O YL AR,
14
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII!IIlIIlIIIIIIIIIIIIIIIjllllllllllllllll]IIllIIIIIIlllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIlIIIIII||II||]I|II|
15
I_LLIIIIIIIEIIHIIIII'IIIIIIIIIIIIIIIIIII||lll|||II|llll|IIIIIIIIIIlIIIllIIIlIIIIlIIIIIIllllllllllllllllll'Illllllllllllll
16

[Gren —[ Gu Red P [Rpd/GulEE

FYNS AMT, ODENSE >
SIGN. V. SDR. BOULEVARD / GUSTAV JOHANNESENSVEJ ®

@
dansk trafik teknik

Sluk ]

Dato 02.03.06
Bearb. LHJ
Kontr. ilp
Norm Blad
Ers.for: 1907-097-203-8
Ver /Endring Dato Bearb. |Ers.af: Signalgruppeplan

1907-097-203-C

Figur 11.5: Minimums grgntider for kryds 249.
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Program nr.:

Art.: Central tidsszetning
Langde: 54 sekunder
var var
Signal  |o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
%rf. bet. IIIIIII IIII II|IIII|IIII|IIII|III [ III|llII|IIII|Il|I]HII|IIIIIIIIIllIlI|III|||III|IIII|1III|IIII|IIllllllllllll'lllll
lllJJJI II|I IIIII'I lIIIIIII|IIIIIIIII|IIIIII[IIllllllllllllllllllllllIllll|lllll|]l|llll
1| A1
lllllll IIII IIIIIII IlIIIIIIIIIIIIIllllllllllIIIllIIIlrIIlIJIIIIIII,II|l]llII|I|II|IIIL
2| A2 '
IIIlI'III I 11 IllIllllllllllllllrlllllllIIIIIIIIlllllllllllllllllllII|IIII||III|
3| B1 M
lllJJJl llll IIIII|||lIIIIIlIIIIIIIIIlIIIIIIlIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIII||III|IIII|l|l||l||||
4| af l
Illlllllllll|l||llllll|l|lllll IlllllllllllllllllllllIIII|IIIIII
5 |bf+bg
lesbieal sl ool lomdam e Jatordued e Dol sl bl
6
llJJIIlIIIlIIlllllllllllllllllllIIIIIIII|!III|I|I||lllllllllII]IIIIIII|IllIIllllllllllllll|Ill|||||l,lIIlIlIIIlIIIIIlIlII
7
g III|I|IIII|IIII|IIIl|||ll]|||||lIlllllllllllllllllIIIIIIIIIIIIIIlllllIIlllllllllllllllllIIIIIIIIIIII[llIIIIIII]IIIIIII|||
| s
i lllll’lllllllll'llIIIIIIIIIIIIlIIIIIIIIII]IIIIIIII|IIIllllllllllllIIII|I|II|IIII|IIIII!IIIIIIII'llllllIIIIIIII‘II]IIIIII'
B
i llllll]lllllllllllllIIIIl'IIII|IIIII|III|IIIIIIIII|IIIJ|IIII||I|l]|l|||lllIIIIII|IIII|II|I|III|IIIII|IIllllllllllllllllll
110
j |||II|IIII|II|IIIIIIIIIIIII!IIIIIIIIIIII|II|||lllllllll']lII|IIIIIIIII,IIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIIIIIIII|IIII|ll]||
11
[111JJIIII||IIIIIIl]|||ll'|IllllllllllllllllllIIII|IIII|IIII|IIIIIIIlI|IlII|I|II[l|lI]IIII|IIII|IIII|II|I|II|I|IIIII|III|
12
L]lllllllllllllllIlllllllllllllIIIIIIIIIIIII'IIIIIIIIIlllllllllllllllllllIIIIII|IIII|IIIIIIIIIIIIIIIIIlllllllIlll||llll|
13
|IIII|IIII|||II|IIlIIIIlIIIIIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIII|III||I|I1|IIIIII|II|IIII'llllllllllllIIIIIIIIIIIIIII|I|IIIIII|||||||||
14
lLLJJIIIIIlIIIIIIlII]IIIIIII!IIIlIl'lIIIlIIIIIIIII||III|IIIIIllIIIIIII|IIII||III|IIII|IIII|IIII'I|I|IIIIIIIIIIlIIIIIIIII!
15
IIIIII!IIIIIIIIIIIlIIIIIIIIIIIlIIIIIIIIIII!|I|llllllllIlllllllllllllllllllIIIIIlIIIlIJlIII|II!||IIII|IlIIIIIIIlIIIIlIIIII
16

|_Gren ——[ Gui

FYNS AMT, ODENSE ~
SIGN. V. SDR. BOULEVARD / GUSTAV JOHANNESENSVEJ ®

- @
dansk trafik teknik

I
ST —

Dato 02.03.06
Bearb. LHJ
Kontr. gy
Norm Blad
Ers.for: 1907-097-205-A
er. Andring Dato Bearb. |Ers.af: Signalgruppeplan

1907-097-205-B

Figur 11.6: Signalprogram end for de to styringsattaner for kryds 249.
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10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Kryds 138
Mellemfider sek. il fremkerende gruppe
A1{a2|A1|B1|B2|B1|B | %|af|ag|bf|bg
v H [cy|&
sGl1(2[3 |&]|5|6|7|8]9 |[101n|12]13]|®|15]%6
Al 1 —-|—-/8[|8|—|8|—-|—-|—|8|8
A2 2 |- s|8(8|o|8|8|-|-|8]|4
AV |3 ]-|7 5|5/ -[2|-|-|8|4]|-
. |81 t|e|8[11 -|-[-|8]|8]|8 -
S[s2 [5]6|8[6 11| -|8|8]8]-| -
olBiH [6]|-|4]-|-|4 5(—|-|4|5]|-
HEEIBDHEED BEBOEE
s|[Bcyh [8|=[1]-{5]5]-]|2 -l4|5]5
Z | af 9-{-|-|6|6]—-|2]- ) -
ag 0]-[-[5/92]9(9|9|9]| - =1 e
bf A E 8|-[-[6|-[5]-]- -
- bg 2lale|-[-[-|-|-|6]-|-|-
13
1%
5
%
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / +
LDV. 525 DALUMVEJ Ers.for: Ers.af:
Dato 21.12.92 |. Ml
E 09.04.97 | NCJ Bearb. AMN
D 02.22.93|KDK | Kontr. [A/
c 18.01.93/AMN |Norm. | 7 5 Blad
B 25.12.92|AMN ;
Vers.|Endringer| Dato |Bearb. SIEMENS Mellemtidsmatrix
§|: 1907-138—-201—-E

Figur 11.7: Mellemtidsmatrice for kryds 138.
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Maja Ratileldgaard
10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Program nr. 2 Morgenprog.

Faseomleb nr. u. fodg.

Art. Trafikstyret, samordnet

T EZP GSP AZP SNAR GSYV GSYH

Lengde : 72 Sek.
Betegn. | Grp. Bl O Trafik
A1 1 %—
A2 2 #
AlvV 3 j“
B1 4 k;»
B2 5 *h‘
B1H 6 i}*
BCy s L’—
BCyh| 8 i’»
af 9 :‘:
ag 10 $
bf 1 H—
bg 12 AH»

Synk. 1 Synk 2

0 14 20 30 l 40

lll|jllll !l|\|

Sek.
5 60 70 80 90 100 10 120

| II\JII 1|l|IIHIIHI‘IHl|\H|’

|
‘ 2.4 )
0-8"
L A T T T O T T
28-9-110-9"
L T T T T T O T T
o o-8]o-s
NENEENRNRANINRRRAREREN ||HL4 NERRRRERNNRERRRRNANNN
8" 13/
LT O T I T T T
g 2/
LT T T O T T OO T T T
5"0-8"0-6
T O T O O O
3"3 =
L T T T T O
i -

LTI

LT AT T T T

LTI

LT T O T

T T A T T O A O T
T T T T T T O O O T
LT T T T T O O OO T T
T T T T T T T O O O T

[ [T

NN AR AR RN RRRRRRRRRNANANRRN

INNRRRRRRRRRRRRRARN

T T T T

SN oK Dve(02:83)

| Cenfral type : ] E Red I:| Gren
Mandag - Torsdag ki il KL, ou 7 swkkel
Fredag kL. . K x) Mellemtidsforleengelse virker kun mellem
Lerdag kL. til kL, keoretsjsgrupperne B1/B2 - A1/A2
Sendag kL. fil kL.
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / +
LDV. 525 DALUMVEJ Ers.for: Ers.af:
Dato 13.01.93 Mal
Bearb. AMN s
Kontr. JC/ AL .
Norm. " Blad
B 18.02.93 | AMN s
Vers.|Andringer| Dato |Bearb. SIEMENS Signalgruppeplan 002-

1907-138-203-B

Figur 11.8: Tilbagefaldssignalprogram 2 for morgekryds 138.
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Aalborg Universitet

Program or. 3 Efterm.progr. U Ezp GSP AZP SNAR GSYV GSYH
Faseomleb nr. u. af/ag fodg.
Synk
Art: Trafikstyret, samordnet l Sek.
0 10 20 30 &0 50 60 70 80 90 100 10 120
LoeRigee & 2 Sek. \IHI\IIH’HI|II|\HI| | |H||Ii|‘|\|\|\I\I|IHII
Betegn. | Grp RTEGNE Trafik 2-4" x)
Al 1 %— 43-34-3¢" a
e T T LT I O T
A2 2 + 10" 0-6
[T T T I AT T A T T T T
A1V 3 j~7 30-13-15 |0-8”
LT O T T O T OO I
B1 4 k{— 8" |o%77| /F—x 5-7" n3r fodg. er indkoblet
[INRNNNNNANIIRRRRR AR N NN RN ANARRRR AN
B2 5 # 8" |oizn x 5-7" nar fodg. er indkoblet
w L O T T T T T T T T T T I
B1H 6 + 9-11 |0-8"
T T I T O O T
BCy 7 LF 8” 01(7" == x 5-7" nar fodg. er indkoblet
7 O T T LT T T T
BCyh| 8 +
ﬁ O T T T A T T OO T
af 9
L T T T T T T O T T T O T T
ag 10 :F
1 T T T T T T T O AT IO
bf 1 % 13" Kun ved anfordring
T T T T T T T OO
bg 12 ~H 13" Kun ved anfordring
T O OO T T
LT T T LT O T T
LT T T T T
T O T T T T
[ Cenfral type : | E Rad |:| Gren
Mandag - Torsdag Kkl fil KL Z‘GU[ 7] stukket
Fredag KL fil KL ’
Lerdag kL. fit kL. x) Melemtidsforleengelse virker kun mellem
Sendag KL il KL, koretgjsgruppen B1/B2 - A1/A2
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / +
LDV. 525 DALUMVEJ Ers.for: Ers.af:
Dato 13.01.93 |. Mal
Bearb. AMN g
Kontr. [/{. /7% //(ﬂ ;
Norm. il Blad
B 18.02.93 | AMN .
§Vers.lEndringer Dato |[Bearb. SIEMENS Signalgruppeplan 002-
;L 1907-138-204-B

Figur 11.9: Tilbagefaldssignalprogram 3 for efterrdad) i kryds 138.
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Det adaptive signalstyringsprincip MOTION Maja Raébﬂeldgaarq
10. semester, Vej- & trafikteknik

Aalborg Universitet

Program nr. 6 TU EZP GSP AZP SNAR GSYV GSYH
Faseomleb nr.
SyVv SyH 2FoV 2FoH
Art: MOTION, central ane = Sek
0 10 20 30 40 50 6 70 80 9 10 M0 120
lengde : 272 Sek. v oo oo ol il T .
Betegn. | Grp. R ONE Trafik e 1’&"
A1 1 #— 12" 13" /1
E: I L T O I
A2 2 —}» 12" 3“|
T O T O O O O T OO
AtV | 3 jff e| 4]
T T O O T I O T
B1 4 —*i'» 'K o /1
[T T T O T A O O T
B2 | 5 ~’$ 'KS o/
7 T T T O O O
BIH | 6 ~|— iy
T T O T O T T O O O OO T
BCy | 7 - W [f/H
7 IO L O O T T O O O OO T
BCyh| 8 + 7 %
:L_ L T O O T T T T O O
af g9
:F T T T O T A T T O O O O T
10
J —H— T O O T O O O T
bf 11
_’_} T T T I T O O O I
bg 12
[T T T O T T T T O O O T
T T T O T O O O T
T T O O O T
T T O O T T

[ Central type : ] E Red ]:I Gren
Mandag - Torsdag kL fil kL Z Gul m Slukket
Fredag K. fil KL )
Lerdag kl. fil kL
Sendag kL. fil KL
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / +
DALUMVEJ Ers.for: Ers.af:
Dato 15.08.01 . Mal
Bearb. | NCJ/mIn
Kontr. | A¢7)
Norm. v 3 Blad
Vers.|[Andringer| Dato |Bearb. SIEMENS Signalgruppeplan

1907—-138—214—4

Figur 11.10: Signalprogram 6 med MOTION for kryd8813
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Kryds 139

Mellemtider sek. il fremkerende gruppe

Retni A1(A2(B1|B2|af |bf
etning ag | bg
sc| 112 [3]4|5]6[7][8
A1 1 - 6|-1]6
o | A2 2] - 6(6|-|6
a
é, B1 i|6|6 -16|-
@ B2 L6 - =
4 2
g |aftag (5| - (- |6 |6 -
E
S |[bf+bg |6|9 |0 ]- [- |-
£ 7
8
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / MAJAS ALLE’ |+
Ers.for: Ers.of:
Dato 27.09.93 |. Mal

Bearb. NCJ
Kontr. 4/4] KBN

7

Norm. . Blad

giVers. Andringer| Dato |Bearb. SI EMENS .Mellemtldsma(rlx
g 3

1907-139-201-A

Figur 11.11: Mellemtidsmatrice for kryds 139.
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10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Det adaptive signalstyringsprincip MOTION

Program nr. g gg;ﬂr;:r;ﬂofén U EZP GSP AZP SNAR GSYV GSYH
72 6 6 6 69
Faseomleb nr.
Art: Trafikstyret, samordnet Sek.
0 1 20 30 4 5 6 70 8 9 100 10 120
Lde 2 2 Sek. llllillllllllllllllllll el |||||||||||||I||||||||||
Betegn. | Grp. RIE N Trafik
Al |1 7046#— pre
= T O T T T A T
A2 2 46_':% 46"
= T T O T AT T T T T
B1 3 66 ‘i"— 8" [0-6| /= N&r fodg. er indkoblet 14"
5 T T O T T A O A O O T
B2 4 e —|$ 8 [o-6| /H
7 T O T O A O O
af+ag 5 46 $ 48"
7 T T T T T O T T T O
bf+bg 6 62 EE 10" Kun ved anfordring
T T O O T
T T T T
T T T O T T T
T T T L I T T
T O T T T
[ T T T O LT
T O O T T T T T
T T T T T O T O T O O ITOOO I
T T T
RN ERRR RN R RN RN AR RN RRRRRN RN ARNNRARN RN
I Central type : |
Mandag - Torsdag kL. Hil kL. —— Rod [ o
Fredag KL LKL L U7 stukket
Lerdag kl. fil k.
Sendag kl. fit kL
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / MAJAS ALLE’ |+
Ers.for: Ers.af:
Dato 27.09.93 . Mal
Bearb. NCJ
Kontr. W& s |.
Norm. . Blad
Vers.|Andringer| Dato |Bearb. SIEMENS élgnalgruppeplan :
3 : 1907-139-203-A

Figur 11.12: Tilbagefaldssignalprogram 2 og 3 fomheldsvis morgen og eftermiddag i
kryds 139.
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Program nr. 5 TU EZP GSP AZP SNAR GSYY | GSYH
Faseomleb nr.
SyV SyH FoV FoH
Art; MOTION, central Sek.
0 10 20| 30 |40 0 60 70 80 90 10 M0 120
Liee « 69 Sek. A e e e am
Betegn. | Grp. Wi N Trafik \L/
R o+ [ = ,
X T T L T T T T L O T O T
A2 2 ~'7 24" !
[T T LT T T T T T T
B | 3 ‘i'|> I+ |[/H
T T i T T LTI T T I
B2 4 «h AelFl/H
T O T T T T T T T
af+ag| 5 $ 24" IL
[ T T T T T T T T T
bf+bg 6 EE
[T T T T T T T T T T T
[T T T A O T O A O T
T T T T T O LTI T IO
T T O T T T O LTI OO IO I
1 T O O T T O T T T T
T T A T A O T
T O O T T T T T L
T T T O O T
T T O T T T IO T
T T O T T
Central type : I E Rad |:| Gren
Mandag - Torsdag Kkl il kL -
Fredag K LKL G V2] suiket
Lerdag Kkl fil kL
Sendag kL. fil kL.
FYNS AMT, ODENSE =
SIGN. V. LDV. 505 FABORGVEJ / MAJAS ALLE' |+
Ers.for: Ers.af:
Dato 15.08.01 Mal
Bearb.| NCJ/mIn |.
Kontr. | A/ .
Norm. P Blad
SIEMENS .Signalgruppeplun

Vers.|£ndringer| Dato |Bearb.

1807=139—210-A

Figur 11.13: Signalprogram 5 med MOTION for kryd913
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Kryds 117
Togn. | 91-00-06 AMNI =
Kon: Fyns Amt, Odense
& Gock. Sign. v. Ny Assensvej / Sanderumvej i ER%EEGTRIC
Skala . DK 7000 Fredericia. Tif. 05 - 9243 11
35248
,;I
FH
L
15254
i3 i
33 5 i
é §; Mellemtider sek. til fremksrende gruppe
o 35CH
gl -=g§
3,’3 5§ Retning |A1|A2 [B1 |B2]af | bf
;535 5 ag| bg
"_‘!i sGl1{2f3|s|5|6]|7|8
g M 1 -lsls]-|8
S 5 | A2 2]- 8|8 (-8
25§33 - B [ BEE -8 -
§ 58 g
fasf E | B2 a8 ]8]- 8 |-
gﬁ; 2 |afvag |5|-]-18)8 -
%’55‘3 bfsbg |6 | 10| 10 - =
43 -
235. :
3 _;5 8
I
'§v
i
335!
8l
23588
i
s
53
Jg
ks
380g
= 5
i
it
X .
23953
32308
fins
;iéz%
Afd. Titel Erst. af =
5 Erst. for +
524 Mellemtidsmatrix MSK s 1915-10-138 S ks
[ox Trommm Tom 1 1907-117-003 |™" |

Figur 11.14: Mellemtidsmatrice for kryds 117.
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| Togn. 191-08-06 AMNI
3 Kontr, | Fyns Amt, Odense ER ElEcTRIc
< Gock. | Sign. v. Ny Assensvej / Sanderumvej %
| Skala_| DK 7000 Fredericia. TH.05 - 82 43 11
Program nr. 2 TY EZP GSP AZP SNAR GSYV GSYH
72 6 6 6 69 24 28
5¢ g‘g Faseomlgb
EuEs Synk
agtez ok
_,_,;h 2~ |Art.. Samordnet, morgen 0 0 20 30 L0 50 60 70 80 90 100 110 120
8 P
c::-i'? llllII!IllllHIIillll e 1 Illllllllllllllllllllﬂl
éf’
22882 |lcengde: 72 Sek
w530
§§ ES Betegn.| Grp. RTEGNE Trafik
82°8< Al 70 z
SEgEsd ! W2 =
£5e23
1 ch' A2 2 |70 e
:;;’!9 s% 42
I 3 |48 '
£883s% 63
B2 4 48 |
w | Th
i 7
343 afrag| 5 2 o H:’T
géo Hy
g5 > bf+b 6 72
ca5% - 2 | 3%
s85%
258=
g iy
3552
aRE
-
2ock
s .
H1
2552
i+
©%%:8
Ze22>
8t-c3
Z2P5E
2288
ese
il e
Ee8g
3 F 1
2 J
85
? 55’. i
GEET
seest »
wg PxXE P
s6Ep® |Centra! type : MSK
(8=28: = EAeu U s\ukket ]
T5EW
gggjg Mandag - Torsdag ki 700 i1 k1. 900 ¥
8252 A
52523 | Fredag ki 700 iy gy 9 00
Lerdag ki 77740t ki 900 ]
Sendag Kl 79041 ki 900
Afd Titel Erst. af
. Erst. for +
524 Signalgruppeplan sktse 1915 -10 - 034 1907-117-005 |*" | At bl
Dok | FormatA4 |Sprog ~ -
W R an G

Figur 11.15: Tilbagefaldssignalprogram 2 for morgearyds 117.
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10. semester, Vej- & trafikteknik
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Det adaptive signalstyringsprincip MOTION

T Tegn. | 91-08-06 AMNI
T e F_yns Amt, Odense
& S Sign. v. Ny Assensvej / Sanderumvej ER%ELEWRIG
| Skale DK 7000 Fredericia. TH. 05 - 9243 11
Pragram v, 3 T £zpP GSP AZP SNAR GSYV GSYH
72 6 6 6 69 24 28
5£2452 Faseomlgb
£o933
sfeez ot oLl
g ='E~ Art.: Samordnet, eftermiddag 0 0 20 [30 40 50 60 70 86 90 100 110 120
Qg.: |||.l|.||||||.||“|| Ll bylye IlIlIlIIlllIllllll'lllll
%E§ & |Lcengde: 72 Sek
gggss
zi ;‘g Betegn.| Grp. RTEGNE Trafik
1R 1§40 3
SBglnf 42 i
T '
a3, 70 e
ggg ugg A2 2 W2 _—‘5-‘— 42
85t
SEcofs 48 bl 5
sggesy B . 63 |7 -
B2 |48 | "
o | |6 K
e f 5 72 ! e e
o | i
]
A R ) —H-} 7
A1l -
§83e 1
268= ]
5583y
i
_|E838
ek
3E.E
I EE
eE55E
OFELT
£538> :
5288
&% 2 o
sl
EcB8E
gEg:
feis ]
g
s85ss . ]
SEoEg : :
ggz‘gs% Centra: type MSK ERZC oren ]
s&Ec ' otype : 7
%:sg:: ZGUI UV slukket |
§§f§'£? Mandag - Torsdag ki 159 ¢y 1. 1890 .
g5 3
S£%=2 | Fredag ki 1500 41 k1 1800
Lerdag ki 1500 iy k1 1800 !
Sendag ki 150041y 1800
Afd Titel Erst. of o
% Erst. for +
524 Signalgruppeplan Sktwe _ 1915-10-034 1907-117-00 BLor | Antbl
Dok | FormetA4 | Sprog o = 6

Figur 11.16: Tilbagefaldssignalprogram 3 for efteddag i kryds 117.
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Det adaptive signalstyringsprincip MOTION Maja Ragthileldgaard
10. semester, Vej- & trafikteknik

Aalborg Universitet

Program nr. 5 1Ll EZP GSP AZP SNAR GSYV GSYH
Faseomleb nr.
Art: Motion, central HY S H FoV FoH Sek
i 6D Sk |0 0 |20 B 4 |5 6 70 8 9% 100 M0 1
Bt | B RTEGNE Trafik Illlllllllllllllllllllll|IIIIIIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|
%
At 1 —‘i 17" 3%
LT T T T I T
A2 2 ﬁ* 17" 5|/}
3 |II|II|||||II|IIIIIAIHIHI [T T T T
B1 3 4'» =
LT e A T T T T T T T
B2 4 # il E% =
L L L T T T T T TTTTTTTT
af+ag 5 EE 17"
L T T T T T T T T
bf+bg | g {_I_} :
T O T T T O IO
L T T T T T T T T
L T T T T T T T IO
T T T T T T T T T T
| L O T T T T T T I T I T T ITTTTTT
L T T T T T T T T T T
L O O T T T T T T
[ T O T T T T T
L T T T T T T T T T T
L O T T T T T T T T
| Central type : | E Red :I Gren
Mandag - Torsdag Kl til kL. Gul V7 Stukket
Fredag kL. til kL.
Lerdag kL. til kL
Sendag kL. fil kL

FYNS AMT, ODENSE
SIGN. V. FABORGVEJ — ASSENSVEJ /
SANDERUMVEJ — ELLEKERSVEJ

+10

m

rs.for: Ers.af:

Dato 15.08.01 . Mal
Bearb. | NCJ/min
Kontr. | w4
Norm. ¥ . Blad

1907-117-208-A

iVers. £ndringer| Dato [Bearb. SIEMENS .539"0|QFUPP°P|0"

Figur 11.17: Signalprogram 5 med MOTION for kryd§ 11
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10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Kryds 140
Mellemtider til fremkarende gruppe [sek.]
Retning > | >
- o = Y] — o g
< < < < m o © a
SG 1 2 3 4 5 7 8 9 10 11 12 | 13 | 14 | 15 | 16
A1 1 - - 5 7 % - 74
A2 2 - - 7 it - 7
av | 3| -6 -|5|5]|-1|5
v | 46 -] - 5565
[0
2 |p sf7])]7]|6]6 -7 -
=
o |g2 6| 7|7(6]6]- 7| -
L)
2 |ar -1 --]85|7|7 .
Ele [alelelole]-1~]-
2
= 9
i
10
11
12
13
14
15
16
FYNS AMT, ODENSE -
SIGN. V. NY ASSENSVEJ / VESTRE BOULEVARD C‘:\
)
> - -
dansk trafik teknik
Dato 29.09.93 .
Bearb. NCJ
Kontr. L#D Blad
Norm
B 31.07.06 KBN _|Ers.for:
Vers|  /AEndring Dato Bearb. |[Ers.af: Mellemtidsmatrix
1907-140-201-B

Figur 11.18: Mellemtidsmatrice for kryds 140.
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Programnr.:  2(morgen) og 3(eftermiddag)

Art.: Trafikstyret, samordnet

Laengde: 72 sekunder

Signal ¢ 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120
p.

%rp bet. IIIII|IIII|IIII|IIII|III||IIII|I|II|IIIIIIIII|IIII|IIII|Il|l|IIII|IIII|YIII|IHI|IIlI|IHI|II|I|I|II|IIII|IIII|I||I|IIIII

IIIIIII|Il|IIIIlllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIl

21" [0-6] :
1] A1

2| A2

* kun ved anmeldelse

3| A1V

* kun ved anmeldelse

4| A2V

3
5 R [ ; ] * kun ved anmeldelse
18| bf

|IIIIIIIII|IIllllIIIIIIIIIIIII|IIIIIIIIIIIIIIIlllJ|HllIIIIl|IllIIIlII|llll|l|IIIIIIIIllllllllllllIllllUlllII|IIIIIIIII|

IJHIIIIII|IIIIIIIIIIIHIIIIIlIIIIIIIIII|lllIIIIIIIIIIIIIIII|ll|l[llIIIIIIIIIlIlIIIII!IIIlllllllllll|I|II|||II’|IIIIIIII|

10
H I_I_LLlIlIII|IIII|IIIIIIIIIIIIII|IIIIIIlII|IIIIIIIIII!I|IIIIII|IIIIIIlll|II1I|IIIIIIIHIIII||IIIIJIIII|IIII|I|II|IIIIIII|||

H11
: IIIIIIIIII|||IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlllllllIIIIIIIII|IIIl|l||l|lllI|lIII|HIIIIIII|IIIIIIHIlIIllIIIIIlIllIIIIII|II|IIIIII|

12
IIIIIIIIII|I|lllllllllIIII'III|IIIIIIIIJ[IIIIllIIII|llIIIllIIIIIIIIIIl||III'I!IIIIIIIIIIII|I||I|III||IIIII|IIl||lll|||[l|

13
IlllllllllIIlII||l|lIIIIllllIIllIIIIIIIIIIIIIIIIll|IIIIIIII||III|IIIII|IIIIIlllllIIIIIIIII||I|I'II|I!III|IHII||IIIIIIII|

14
bow sl il alesomessboerslivs b sl il s dessobelosbonnd sl L i

15
|_LLL[IIIII|IIHIIIIIIIIIIIIIII|IIIIIllI||IIIIll||IIIIIIII|IIllIIIIIIIIIIlIIIIIII|IIlIIIIHIIIIII||“llllllllll]llllllllll

16

[Gren ——[Gul —[ Rod P [Rod/GuiEEE [ Siuk [

FYNS AMT, ODENSE ~a
SIGN. V. NY ASSENSVEJ / VESTRE BOULEVARD C‘.\

A

@
dansk trafik teknik

Dato 29.09.93

Bearb. NCJ

Kontr. LK

Norm Blad
B 31.07.06 KBN |Ers.for:
er. AEndring Dato Bearb. |Ers.af: Signalgruppeplan

1907-140-203-B

Figur 11.19: Tilbagefaldssignalprogram 2 og 3 fomheldsvis morgen og eftermiddag
for kryds 140.
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10. semester, Vej- & trafikteknik
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Program nr.: 5, alle anmeldt
Art.: Trafikregner, MOTION

Langde: 56 - 120 sekunder
var: grentid tildeles af MOTION

var

Signal o 1 80 90 100 110 120 130 140 150
grp.

2 5
Nr.] bet. |[III|IIH|I'Illllllrrllllllllllllll II||III |IIII|III | |IlII|IIII|IIIl[lllllIlII]IIII|IIIlllIIIIIIIIIIIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIII|IIlI|II|I[I[II|

1] A1

2| A2

kun ved anmeldelse

3| A1V

kun ved anmeldelse * var. 2. forleengelsesperiode

kun ved anmeldelse

8| bf
é: IIlIIIIIIIIllllllllIIIIllllIII|IIII'II|||IIII,IIII||IIIIIIIIllI|IIIIllllIllIII|l|IIIIlIlIl|l||IIII|I|lIIIIIIIllllilllIII!llllIIIIIIIIIIIHIIIIIHIIIII'
o
é |Jll|IIIII|III|||||l|IIIIIllIIIIIIIIllII|I|Il|lIlllllllIllll|IlIlIIlll|IIIIlllllIllllllllI'IlllIIIII|III||IIIIIIllIIIII||IllIIIllllllllllllllllllllllll
{10
z IIIIIII||||IIII’IllI|IIlI]IIIIIIIIIIIIII||Il|'llll|IIIIIIIII'IIlIIlIIIIlIIIIIIIIIIIII'IIII|IIIIII|IIllIIIllIll!llIIIllIl|IllllIIIIlllllllllllllllllllll
114
; |IIll’lIlIIIIIIIIIIIIlllllllHIIIIIIlllI||IIIIHIIIIIIIIIIII|IIIlIIIII|IllIIIIll|IIIIIIIII|IIIIIlIIIIIIIIIIIIl|||IIIIIll|l|IIIII|||I|IIIIIII|IIIIIIIII|
12

||IIIIllIlllllllIIIl|IlIIIIlIIIIIIlIIlllllIllllIIIIIIIIIIIIl'lIIIIIIIIIllIlII||I[IllI'IIIIIII|I|IIllIIIIIIII|||IlII'IIIIll||||IIH'!IIII“HIIIIIIIIIII
13

11 LT L 0L O N O O, 9P O PR [ T [, A O P O
14

|_LLLIJJIII|IIIIII|l||IlIlIIlII'IIIIIllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII|l|II|lIIIIIlllllIII|IIllIIlIIIlllI|IIIIIIllllllllIlIlI|lI"IIIIllllllllllllllllllllll
15

bnitndienimal i Binn ol Jidosilualoticn el witilastledend bt oot
16

[[Gren —[ Gul Rod [l Rod/GuEs [ Siuk )

FYNS AMT, ODENSE o
SIGN. V. NY ASSENSVEJ / VESTRE BOULEVARD CT\

=

]
dansk trafik teknik

Dato 29.09.93

Bearb. NCJ

Kontr. BN
C 02.10.06 KBN _ |Norm Blad
B 31.07.06 KBN _ |Ers.for:
er. /AEndring Dato Bearb. [Ers.af: Signalgruppeplan 001+

1907-140-205-C

Figur 11.20: Signalprogram 5 med MOTION for kryd914
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10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Bilag D: Grgntid

Dette bilag indeholder fremgangsmaden til bestersemehf grgntiden for de to
styringssituationer.

Der er ikke indsamlet den samme type data om detiges, som de enkelte ret-
ninger i krydsene har haft i de to styringssituagio Derfor bestemmes grgntiden
ved to forskellige fremgangsmader.

Grgntiden for styring med MOTION

Kryds 239, 117 og 140 har ens styreapparat, ogeddrer indsamlet data om
hvornar én fases grentid slutter samt hvornar dienfelgende fases rgdtid slut-
ter. Der kan fremkomme to kombinationer ved et kryted to faser, der udreg-
nes som vist i figur 12.10g figur 12.2.

Hvis GS<RS, sa er

Grontid for fase 1=GS+omlgbstiden-RS

Omlgbstiden

e [ W s | W e |

GS RS

Figur 12.1: Udregning af grgntid for fase 1 for GSSRhvor GS er det sekund hvor
grantid slutter for fase 1 og RS er det sekund Ingdtid slutter for fase 2.

Hvis GS>RS, sa er

Grontid for fase 1=GS-RS

Omlgbstiden

(| W e | W

RS GS

Figur 12.2: Udregning af grgntid for fase 1 for GSSRhvor GS er det sekund hvor
grontid slutter for fase 1 og RS er det sekund Ingdtid slutter for fase 2.
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Kryds 249, 139 og 138 har ens styreapparat, oghigidsamlet data for hvornar
én fases grentid slutter samt hvornar den eftezfmlg fase slutter. Derudover er
der for et kryds med to faser indsamlet data om 8gH FoH placering i omig-
bet. SyH og 1FoH refererer til signalprogrammetfigur 12.3. Her er ligeledes
to kombinationsmuligheder, hvor udregningen af tjdem fremgar nedenfor.

Art: MOTION, central
Lengde : 60 Sek.
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Figur 12.3: Udsnit af signalprogram, hvor lysergdiikerer sekunder mellem SyH og
grentid slut for fase 1 og bla indikerer sekundedlem FoH og grentid start for fase 2.

hvor

Hvis SyH<FoH, sa er

Sron-astat = sekunder fra FoH til grent i fase 1 starter
Ssyn-csit = sekunder fra SyH til grgnt i fase 1 slutter

Grentid for fase 1 = SyH + omlgbstiden — FOH — Sron-gstart + SsyH-Gsiut

Figur 12.4: Udregning af grantid for fase 1 for SyFsH.

hvor

Hvis SyH>FoH, sa er

Grontid for fase 1 = SyH — FOH — Sgon-gstart + SsyH-csiut

Sron-astat = Sekunder fra FoH til grent i fase 1 starter
Ssyresiit = sekunder fra SyH til grant i fase 1 slutter

Figur 12.5: Udregning af grgntid for fase 1 for SyHoH.

Gregntid for styringen med tilbagefaldsprogrammerne

Der er for styringen med tilbagefaldsprogrammenae indsamlet data, som kan
vises visuelt i edb-programmet SPViewer, jf. figr6.
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ESPViewer - Assensvejzw_ass1003 m_2009-03-09_00.opl
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Figur 12.6: Udpluk fra edb-programmet SPViewer.

Som udgangspunkt bestemme grantiden for hver girknydsene ud fra de pa-
geeldende signalprogrammer, men da der i tilbaggfabdjrammerne er indlagt
lokaltrafikstyring, betyder det at grentidsfordgian kan varierer fra omlgb til
omlgb.

Eftersom der i Dankap skal veere en konstant grdatitiver retning i de valgte
beregningsperioder, bestemmes grgntiden for hweingei krydset for hvert om-
lgb ud fra SPViewer. Derudfra kan bestemmes enagasnitlig fordeling af rest
grgntiden. Den gennemsnitlige grantid for de fiegelste veerdier veelges, som en
repraesentativ gragntidsfordeling, da dette antageseee "det bedste bud” for til-
bagefaldsprogrammerne for trafikmaengden i en 12it@rsperiode.

De fire hgjeste veerdier vurderes at have en ldiéation i myldretiderne, hvorfor
en repraesentativ grgntidsfordeling for beregningsderne om morgen og ef-
termiddagen bestemmes ud fra de indsamlede datramtiderne for den 31.03.
20009.
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| det efterfalgende fremgar de operative grgntfderetningerne for hvert kryds
i hvert omlgb.

Den tildelte gragntid for beregningsperioderne fetining Al i kryds 239 for den
31.03 2009 fremgar af tabel 12.1. Yderligere frengggnnemsnittet af de fire hg-
jeste veerdier. | beregningsperioden 7:54-8:06l@gltien grentid pa 117 sekun-
der, hvilket skyldes, at der ikke er anmeldt tréfik sideretningen. | Dankapbe-
regningerne er der anmeldt trafik fra alle retnmdesorfor denne veerdi ikke
indgar i gennemsnittet af de fire hgjeste veerdier.

Tidspunkt Al
7:42-7:54 46 | 48 | 45
51 | 45| 51
45 | 41 | 51
Gns. 4 hgjeste 50
7:54-8:06 41 | 47 | 41
41 | 42 | 43
117 | 40 | 45
Gns. 4 hgjeste 45
15:24-15:36 47 | 50 | 40
51 | 51 | 41
42 | 51 | 50
Gns. 4 hgjeste 51
15:48-16:00 48 | 41 | 41
51 | 41 | 48
41 | 48 | 41
Gns. 4 hgjeste 49

Tabel 12.1: Den tildelte grgntid for beregningspeierne for retning Al i kryds 239 for
den 31.03 2009 samt gennemsnittet af de fire leyestdier.

Den tildelte grantid for beregningsperioderne fetining Al i kryds 249 for den
31.03 2009 fremgar af tabel 12.2. Yderligere frengggnnemsnittet af de fire hg-
jeste veerdier.

Tidspunkt Al
7:42-7:54 39 | 39 | 43
39 | 41| 42
38 | 42 | 43
Gns. 4 hgjeste 43
7:54-8:06 43 | 43 | 43
43 | 41 | 39
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40 | 39| 43
Gns. 4 hgjeste 43
15:24-15:36 36| 36 | 43
43 40 | 36
42 | 43 | 43
Gns. 4 hgjeste 43
15:48-16:00 36| 36 | 36
39 36 | 43
39 | 36 | 39
Gns. 4 hgjeste 40

Tabel 12.2: Den tildelte grgntid for beregningspeierne for retning Al i kryds 249 for
den 31.03 2009 samt gennemsnittet af de fire lyestdier.

Den tildelte grgntid for beregningsperioderne fening Al, A1V, A2 og B1H i
kryds 138 for den 31.03 2009 fremgar af tabel 1¥drligere fremgar gennem-
snittet af de fire hgjeste veerdier. De gra veendikyar, da disse indikerer at der
ikke har veeret trafik fra sideretningen B2. Eftensminimumsgrantider og mel-
lemtider skal overholdes korrigeres de gennemgeitlieerdier i morgenperioder-
ne, hvilket i tabel 12.3 fremgar som tallet i pdesen.

Tidspunkt Al A1V A2 B1H

7:42-7:54 34| 35| 41 9 10| 24| 20 | 20| 19 5 6 | 19
52 149 | 40| 23 | 23| 23| 33 | 29|18 | 20 | 20| 19
40 | 40| 45| 23 | 23| 23| 18 | 20| 23| 19 | 19 19

Gns. 4 hojeste (40) 47 (20) 23 (23) 26 (19) 20

7:54-8:06 43| 42 | 42| 23 |23 (21| 23 16| 20| 19 | 19| 17
40 | 44| 44| 32 | 32| 45| 11 | 13| 14| 28 | 28| 11
40 | 40| 47| 23 | 23| 32| 20 | 20| 26| 19 | 19| 28

Gns. 4 hgjeste 45 (25) 28 (18) 21 (21) 24

15:24-15:36 371 39|39 24 | 23|26| 16 (16| 16| 20 | 19| 22
46 | 34| 38| 34 | 21| 24| 10 | 16| 16| 30 | 17| 20
37 | 34| 43| 24 | 23| 29| 16 | 14| 16| 20 | 19| 25

Gns. 4 hgjeste 42 28 16 24

15:48-16:00 37|43 | 37| 24 | 25| 25| 16 |16 | 16| 20 | 21| 21
40 | 38| 48| 23 | 25| 25| 16 | 12| 15| 19 | 21| 20
36 |37 | 38| 23 24|30 16 | 16| 16| 19 | 21| 26

Gns. 4 hgjeste 42 26 16 22

Tabel 12.3: Den tildelte grgntid for beregningspelérne for retning A1, A1V, A2 og
B1H i kryds 138 for den 31.03 2009 samt gennemtaitie fire hgjeste veerdier. Tallet i
parentesen er den korrigerede veerdi.
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Den tildelte gragntid for beregningsperioderne fetining Al i kryds 139 for den
31.03 2009 fremgar af tabel 12.4. Yderligere frengggnnemsnittet af de fire hg-
jeste veerdier.

Tidspunkt Al
7:42-7:54 46 | 46 | 46
46 | 46 | 46
49 | 52 | 46
Gns. 4 hgjeste 48
7:54-8:06 51 | 45 | 52
46 | 49 | 46
45 | 48 | 51
Gns. 4 hgjeste 51
15:24-15:36 48 | 52 | 51
46 | 49 | 51
46 | 46 | 52
Gns. 4 hgjeste 52
15:48-16:00 52 | 52 | 52
46 | 50 | 52
46 | 52 | 46
Gns. 4 hgjeste 52

Tabel 12.4: Den tildelte grgntid for beregningspeierne for retning Al i kryds 139 for
den 31.03 2009 samt gennemsnittet af de fire leyestdier.

Den tildelte grgntid for beregningsperioderne fining Al i kryds 117 for den
31.03 2009 fremgar af tabel 12.5. Yderligere frengggnnemsnittet af de fire hga-
jeste veerdier. Eftersom at minimumsgrgnt og meltenti signalprogrammet
skal overholdes i krydset er veerdier hgjere enetdddtryk for, at der ikke er
anmeldt sidevejstrafik eller at kun fodgeengerereneldt. Disse veerdier indgar
derfor ikke i gennemsnittet.

Tidspunkt Al
7:42-7:54 42 | 42 | 42
43 | 42 | 42
42 | 42 | 42
Gns. 4 hgjeste 42
7:54-8:06 42 | 43 | 42
47 | 42 | 42
42 | 42 | 42
Gns. 4 hgjeste 42
15:24-15:36 42 | 42] 42
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42 | 47 | 42
42 | 42 | 42
Gns. 4 hgjeste 42
15:48-16:00 42 | 42 | 42
42 | 42 | 42
42 | 42 | 42
Gns. 4 hgjeste 42

Tabel 12.5: Den tildelte grgntid for beregningspeierne for retning Al i kryds 117 for
den 31.03 2009 samt gennemsnittet af de fire leyeastdier.

Den tildelte grgntid for beregningsperioderne g Al, A1V, A2 og A2V i
kryds 140 for den 31.03 2009 fremgar af tabel 1¥2d&erligere fremgar gennem-
snittet af de fire hgjeste veerdier. De retningen $@r en grentid pa 0 er et ud-
tryk for at der ikke er anmeldt sidevejstrafik, fderudgar disse veerdier med til-
hgrende veerdier i den krydsende retning. Yderligegka@ minimumsgrant og
mellemtider overholdes, hvorfor enkelte veerdierigaret herfor.

Tidspunkt Al A1V A2 A2V

7:42-7:54 47 |28 | 22| 10 8 | 10| 32 | 30| 25 0 10 | 10
27 |36 | 33 0 5 6 | 42 | 36 | 37| 10 5110
30 |24 | 32 9 6 0| 32]|26| 44| 11 7 7

Gns. 4 hgjeste 33 9 34 10
7:54-8:06 39 |35 (21| 5 4 | 6 | 38 |37|22| 4 6 | 10
27 |43 | 39| 5 0| 4|29 |43]| 43| 10 0| 8

42 | 34 | 28 5 0| 9| 29 | 46 | 27 0 7 8

Gns. 4 hgjeste 36 6 36 9

15:24-15:36 29 | 27 | 35 8 8 0| 31|29|47| 10 |10 7
21 |27 | 24 36 | 31| 28| 10 | 10| 10
32 |30 | 34 0 0 8 | 46 | 45| 36 9 10 | 10

o
»
»

Gns. 4 hgjeste 33 8 32 10

15:48-16:00 29 132|134 10 10| 9 | 29 | 32| 35| 10 | 10| 10
33 |33 |25| 10 | 10| 8 | 27 | 35| 27 4 8 | 10
26 |33 | 29 4 6 7 | 31| 35| 32 9 10 | 10

Gns. 4 hgjeste 33 10 34 10

Tabel 12.6: Den tildelte grgntid for beregningspelérne for retning Al, A1V, A2 og
A2V i kryds 140 for den 31.03 2009 samt gennemsaitte fire hgjeste vaerdier.

De korrigerede grgntider af gennemsnittet af de liwjeste veerdier for hver ret-
ning i de seks kryds fremgar af tabel 12.7.
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Grantid
, 2 Morgen Eftermiddag
;%‘ é 7:42-7:54 7:54-8:06 15:24-15:36 15:48-16:0G

239 Al+A2 50 45 51 49
Bl 9 14 8 10

249 Al+A2 43 43 43 40
Bl 12 12 12 15

138 Al 40 45 42 42
AlV 20 25 28 26
A2 23 18 16 16
B1+B2 11 11 10 12
B1H 19 21 24 22

139 Al+A2 48 51 52 52
B1+B2 12 9 8 8

117 Al+A2 42 42 42 42
Bl 13 13 13 13
B2 14 14 14 14

140 Al+A2 33 36 33 33
AlV 9 6 8 10
A2 34 36 32 34
A2V 10 9 10 10
B1+B2 10 8 10 10

Tabel 12.7: Grgntiderne for hvert retning i krydedil Dankapberegningerne.
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13  Bilag E: Kgleengder fra Dankap

o o . . .
Af nedenstaende tabel fremgar kalsengder beregbahkap, som overskrides i
5% af tiden.
Med MOTION Uden MOTION
Kryds |ID Tilfart 10.03 2009 11.03 2009 12.03 2009 10.03 2009 11.03 2009 12.03 2009
M E M E M E M E M E M E
239 1 |Assensvej N L+H 8 12| 8| 15 8 13| 8 10| 7 13 8 11]
2 |Assensvej S V 1 1 1 1 1 1] 1 1 1 1 1 1
3 |Assensvej S L 13 8 14 8 15 11 14 7 12| 7 15| 10|
4 |Kriigersvej V V+H 7 1] 4 1 4] 6| 1 1 3 1 1] 6
249 1 |Assensvej N L+H 13 14 11 18 13| 14] 9 13| 10| 18] 9 14
2 |Assensvej S V+L 20 8 16 6 19| 10 14 7 14 6| 12| 10|
3 |Assensvej S L 27 12| 22, 13 24 15 19 11] 18 12 16| 15
4 |Gustav Joh. Vej vV [V+H 15 4 14| 10 15| 26| 25 4 12 10 26 24,
138 1 |Assensvej N \ 11 22| 13| 15 13| 14 10 18| 12 16 11] 12|
2 |Assensvej N L+H 9 14 8 16 10| 16 8 14 9 16 9 16|
3 |Assensvej S L+H 17 9 19| 9 16| 11 13 10| 13| 9 12| 11
4 |Clausens Allé V V 89 18| 75| 19 70| 17 80 18| 61 19 58| 13|
5 [Clausens Allé V L+H 11 8 10| 9 12| 7 8 8 10| 9 9 6
6 [Dalumvej & L+V 31 25 21 42 26 28| 23 34 17 51 19 23
7 [Dalumvej @ H 24 12| 22 10 23| 17 40 11 53| 10 35 15|
139 1 |Assensvej N L+H+V 9 16| 8| 18 14 19| 8 14 8 16 9 17|
2 |Assensvej S L+H+V 32 17| 31 21 58| 22| 20, 15 30| 18| 30| 19|
3 [Majas Allé V L+H+V 31 4 9 4] 13| 8| 22 4 7 4 24 7
4 |Majas Allé @ L+H+V 6 5 4 6 8 11 6 6 1 7 7 14
117 | 1 [Assensve] N v 6 6 5 7 6 5| 5 5 2 5 B 5
2 |Assensvej N L 10 15 9 16 10| 15| 7 12| 7 12 7 11]
3 |Assensvej N H 4 4 4 5 4 4 1 4 1 4 1 3
4 |Assensvej S V 7 4 6 5 7 5 5| 4 5 4 5 4
5 [Assensvej S L 20 1. 20 14 20 15] 14 9 14 1 14 10
6 |Assensvej S H 5 5 4 5 4 4 1 4 4
7 |Sanderumvej V \ 9 8 6 13| 7| 15| 1g| 10) 1 16 1
8 |Sanderumvej V L+H 7 5 6 5 7 5| 6 5 5 6 6 5
9 [Ellejeersvej @ L+H+V 10 8 14 6 14 9 9 9 21 8 24 9
140 1 |Assensvej N V 5 4 1 5 4 B 4 4 1 5| 1 5
2 [Assensvej N L 15 17, 13 16 15 14] 13 1 12 14 11 1
3 |Assensvej N H 1 :I_.| 1 1 1] 1 1 1 1
4 |Assensvej S \ 10 7 8 8 1 6| 8 6 8 9
5 |Assensvej S L 26 17 27, 17 3. 18] 20 1 24 15| 24 1
6 [Assensvej S H 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
7 |Vestre Boulevard V_|V 1 1 4 4 1 3 1 1 1 4 1 1
8 |Vestre Boulevard V_[L+H 10 6 11 6 10| 5 8| 6 9 7 8 5
9 [Vestre Boulevard @ |V 5 4 5 5 5 6) 5| 4 4 5| 4 6
10 Vestre Boulevard @ |L+H 6 5 6 6 6 §I 5 6 5] 7 5] 8|
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Bilag F: Grafer til metode 2

Dette bilag indeholder grafer, som viser sammenlegghg mellem antallet af
passerede kgretgjer og baelgningsgraden for hvektdet tilfarterne i krydsene.
Hver prik i graferne indikerer trafikmaengden odngitende belsegningsgrad for
6-minutters intervaller for detektoren. For hvetedt¢or er udarbejdet en graf for
de tre dage med MOTION, som styrefunktion og dedage med tilbagefalds-

programmerne.
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Kryds 239

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 200
(Assensvej nord spor 1 i kryds 239)
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© 10. marts 2009 med MOTION e 11. marts 2009 med MOTION 12. marts 2009 med MOTION

Figur 14.1: Sammenhgeng mellem antallet af passetgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 200 i kryds 239 for de tre dage medIN.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 200
(Assensvej nord spor 1 i kryds 239)
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Figur 14.2: Sammenheang mellem antallet af passetgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 200 i kryds 239 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 201

(Assensvej nord spor 2 i kryds 239)
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Figur 14.3: Sammenhaeng mellem antallet af passekgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 201 i kryds 239 for de tre dage medTWaN.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 201

(Assensvej nord spor 2 i kryds 239)
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Figur 14.4: Sammenhaeng mellem antallet af passektgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 201 i kryds 239 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 202
(Assensvej syd spor 1 i kryds 239)
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Figur 14.5: Sammenhaeng mellem antallet af passekgdetagjer og belaegningsgraden
for detektor 202 i kryds 239 for de tre dage medTWaN.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 202
(Assensvej syd spor 1 i kryds 239)
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Figur 14.6: Sammenhgeng mellem antallet af passetgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 202 i kryds 239 for de tre dage méxhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 203
(Assensvej syd spor 2 i kryds 239)
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Figur 14.7: Sammenhaeng mellem antallet af passekadetgjer og belaegningsgraden
for detektor 203 i kryds 239 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.8: Sammenhaeng mellem antallet af passekgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 203 i kryds 239 for de tre dage mHzhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 204
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Figur 14.9: Sammenhaeng mellem antallet af passekgdetgjer og belaegningsgraden
for detektor 204 i kryds 239 for de tre dage medTWaN.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 204

100 1

90

(Assensvej syd venstresving i kryds 239)

80

70 A

60

50 -

40

Belaegningsgraden i %

30 -

20 4

10

Y (]

2 4 6 8 10 12 14
Trafikmaengden i 6 mins interval

® 31. marts 2009 uden MOTION e 1. april 2009 uden MOTION 2. april 2009 uden MOTION

Figur 14.10: Sammenhaeng mellem antallet af passeerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 204 i kryds 239 for de tre dage méxhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 205
(Sideretning i kryds 239)
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Figur 14.11: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 205 i kryds 239 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.12: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 205 i kryds 239 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Kryds 249

Sammenhangen mellem trafikmaengden og beleegningsgrad en i 6 mins interval for detektor 387
(sideretning i kryds 249)
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Figur 14.13: Sammenhaeng mellem antallet af passewerktgjer og belsegningsgraden
for detektor 387 i kryds 249 for de tre dage medMIN.

Sammenhangen mellem trafikmaengden og belsegningsgrad en i 6 mins interval for detektor 402
(sideretning i kryds 249)
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Figur 14.14: Sammenheaeng mellem antallet af passeedsgjer og belaegningsgraden
for detektor 387 i kryds 249 for de tre dage mizhyefaldsprogrammer.
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Kryds 138

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 389
(Assensvej nord i kryds 138)
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Figur 14.15: Sammenheaeng mellem antallet af passeedsgjer og belaegningsgraden
for detektor 389 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.
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(Assensvej nord i kryds 138)
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Figur 14.16: Sammenhaeng mellem antallet af passewerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 389 i kryds 138 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 390
(Assensvej nord venstresvingende i kryds 138)
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Figur 14.17: Sammenheaeng mellem antallet af passeedsgjer og belaegningsgraden
for detektor 390 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 390
(Assensvej nord venstresvingende i kryds 138)

100 1

90

80

70 A

60

50 4 « © .

40 e

Belaegningsgraden i %

30 - .

20 4

08282
10 - e 1 et ot
R N
0 10 20 30 40 50 60 70
Trafikmaengden i 6 mins interval

e 31. marts 2009 uden MOTION e 1. april 2009 uden MOTION 2. april 2009 uden MOTION

Figur 14.18: Sammenhaeng mellem antallet af passewerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 390 i kryds 138 for de tre dage méshgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 392
(Assensvej syd spor 1 i kryds 138)
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Figur 14.19: Sammenheaeng mellem antallet af passekedetgjer og belaegningsgraden
for detektor 392 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.

Sammenhzang mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 392
(Assensvej syd spor 1 i kryds 138)

100

90 -

80

70

60 -

50

40

Belaegningsgraden i %
.
.

30 4 °

20

umee
»amece
o1 me
r0¢ wu) @
11> )
ommu >
¢ de
we ene
oo o
eeoe
° @

10 -

>
1
»
»
e o
om e
o e
mo e o
re
one o0
e e
o e

30 40 50 60
Trafikmaengden i 6 mins interval

o
=
o
IN)
o

® 31. marts 2009 uden MOTION e 1. april 2009 uden MOTION © 2. april 2009 uden MOTION

Figur 14.20: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 392 i kryds 138 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 393
(Assensvej syd spor 2 i kryds 138)
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Figur 14.21: Sammenheaeng mellem antallet af passekedsggjer og belaegningsgraden
for detektor 393 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.
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(Assensvej syd spor 2 i kryds 138)
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Figur 14.22: Sammenhang mellem antallet af passeerktgjer og belsegningsgraden
for detektor 393 i kryds 138 for de tre dage méxhgefaldsprogrammer.
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Aalborg Universitet

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 394
(Sideretning gst hgjresvingende i kryds 138)
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Figur 14.23: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 394 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.24: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 394 i kryds 138 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Figur 14.25: Sammenheaeng mellem antallet af passeedsgjer og belaegningsgraden
for detektor 395 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.26: Sammenhaeng mellem antallet af passewerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 395 i kryds 138 for de tre dage mbshgefaldsprogrammer.
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Figur 14.27: Sammenheaeng mellem antallet af passekedetgjer og belaegningsgraden
for detektor 396 i kryds 138 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.28: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 396 i kryds kryds 138 for de tre daggd tilbagefaldsprogrammer.

169 af 181



Det adaptive signalstyringsprincip MOTION Maja Ragthileldgaard
10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

Kryds 139

Sammenhangen mellem trafikmaengden og beleegningsgrad en i 6 mins interval for detektor 402
(Sideretning gst i kryds 139)
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Figur 14.29: Sammenhaeng mellem antallet af passeerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 402 i kryds 139 for de tre dage medIN.
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Figur 14.30: Sammenhaeng mellem antallet af passewedgjer og belsegningsgraden
for detektor 402 i kryds 139 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmeaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 403
(Sideretning vest i kryds 139)
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Figur 14.31: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 403 i kryds 139 for de tre dage medTWaN.
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(Sideretning vest i kryds 139)
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Figur 14.32: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 403 i kryds 139 for de tre dage medTWaN.
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Kryds 117

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 405
(Assensvej nord i kryds 117)
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Figur 14.33: Sammenhang mellem antallet af passewerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 405 i kryds 117 for de tre dage medON.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 405
(Assensvej nord i kryds 117)
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Figur 14.34: Sammenhang mellem antallet af passewergjer og belsegningsgraden
for detektor 405 i kryds 117 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.

172 af 181



Det adaptive signalstyringsprincip MOTION Maja
10. semester, Vej- & trafikteknik
Aalborg Universitet

100

90 -

80

70 -

50

Belaegningsgraden i %

30

20 -

10 4

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 407
(Assensvej syd i kryds 117)

Rabileldgaard

60 q

40 4

ohoj st o

.
+ U s,
3 2 ~n Hagn
. Sfate : }l‘. _,Q'_:"o_ e EU0 ] L)
veuld ¥

0.e8 990
a o gg eclece .
00885fe0t88

20 40 60 80 100
Trafikmeengden i 6 mins interval

© 10. marts 2009 med MOTION e 11. marts 2009 med MOTION ¢ 12. marts 2009 med MOTION

120

Figur 14.35: Sammenhang mellem antallet af passewerktgjer og belsegningsgraden
for detektor 407 i kryds 117 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.36: Sammenhaeng mellem antallet af passewerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 407 i kryds 117 for de tre dage méxhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 408
(Sideretning vest i kryds 117)
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Figur 14.37: Sammenheaeng mellem antallet af passeedsggjer og belaegningsgraden
for detektor 408 i kryds 117 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.38: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 408 i kryds 117 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 409
(Sideretning gst i kryds 117)
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Figur 14.39: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 409 i kryds 117 for de tre dage medTWaN.
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Figur 14.40: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 409 i kryds 117 for de tre dage mizhgefaldsprogrammer.
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Kryds 140

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 4001
(Assensvej nord i kryds 140)
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Figur 14.41: Sammenhang mellem antallet af passewerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 4001 i kryds 140 for de tre dage medMON.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 4001
(Assensvej nord i kryds 140)
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Figur 14.42: Sammenhaeng mellem antallet af passewedgjer og belsegningsgraden
for detektor 4001 i kryds 140 for de tre dage mibagefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14003
(Assensvej syd i kryds 140)
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Figur 14.43: Sammenheaeng mellem antallet af passekedetgjer og belaegningsgraden
for detektor 14003 i kryds 140 for de tre dage MaEITION.

Sammenhang mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14003
(Assensvej syd i kryds 140)
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Figur 14.44: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 14003 i kryds 140 for de tre dage tilbdgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14005
(Sideretning vest i kryds 140)
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Figur 14.45: Sammenheaeng mellem antallet af passeedsgjer og belaegningsgraden
for detektor 14005 i kryds 140 for de tre dage T ION.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14005
(Sideretning vest i kryds 140)
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Figur 14.46: Sammenhaeng mellem antallet af passeerkgjer og belsegningsgraden
for detektor 14005 i kryds 140 for de tre dage nilbdgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14007
(Sideretning gst i kryds 140)
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Figur 14.47: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 14007 i kryds 140 for de tre dage miTION.

Sammenhang mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14007
(Sideretning gst i kryds 140)
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Figur 14.48: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 14007 i kryds 140 for de tre dage tilbdgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14009
(Assensvej nord venstresvingende i kryds 140)
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Figur 14.49: Sammenheaeng mellem antallet af passekedsgjer og belaegningsgraden
for detektor 14009 i kryds 140 for de tre dage miTION.

Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14009
(Assensvej nord venstresvingende i kryds 140)
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Figur 14.50: Sammenhaeng mellem antallet af passewerktgjer og belsegningsgraden
for detektor 14009 i kryds 140 for de tre dage nilbdgefaldsprogrammer.
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Sammenhaeng mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14011
(Assensvej syd venstresvingende i kryds 140)
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Figur 14.51: Sammenheeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 14011 i kryds 140 for de tre dage T ION.

Sammenhang mellem trafikmaengden og belaegningsgraden i 6 mins interval for detektor 14011
(Assensvej syd venstresvingende i kryds 140)
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Figur 14.52: Sammenheaeng mellem antallet af passekedstgjer og belaegningsgraden
for detektor 14011 i kryds 140 for de tre dage tilbdgefaldsprogrammer.
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