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Status for vejreglerne

Undersagelse

af kapacitetsforhold i rundkersler

Er de nuveerende grundveerdier til beregning af kapacitet i rundkersler tidssvarende,
eller ber de revurderes? Vejdirektoratet har igangsat et projekt, der skal vurdere
kapaciteten | rundkarsler baseret pa videoregistreringer af kritisk interval, passagetid
0g opholdstid | danske rundkersler.
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Baggrund

I Vejregelforslag “Kapacitet og serviceni-
veau” fra 1999 er beskrevet en metode til be-
regning af rundkerslers kapacitet. Metoden,
som ligeledes ligger til grund for DanKap
kapacitetsprogrammet, er baseret pd en tids-
gapsmodel. Her beregnes tilfartssporets ka-
pacitet ud fra viden om antal cirkulerende
trafikanter i rundkerslen, samt adferds-
massige parametre der beskriver det kritiske
interval og passagetiden.

Det kritiske interval er det tidsinterval
mellem to keretojer, som trafikanten forlan-
ger, skal vare til stede for at kunne kore ud
i rundkerslen. Passagetiden er den tidsaf-
stand, hvormed to keretgjer fra tilfartsspo-
ret folger efter hinanden ud i rundkerslen.
Se figur 1 for illustration af kritisk interval

og passagetid.

I den nuvaerende metode til beregning af
kapaciteten benyttes folgende verdier for
det kritiske interval (T) og passagetiden (0),
se tabel 1.

I beregningerne benyttes et vagtet kri-
tisk interval (Twege), som er vaegtet mht.
meangden af cykel/knallerttrafik og mang-
den af personbilenheder, der cirkulerer
foran tilfarten. I tilfzlde af mere end 400
udkerende personbilenheder per time i den
hosliggende frafart er det vurderet, at til-
fartssporets kapacitet skal reduceres med
10%.

Formal
Formilet med projektet var, at undersege
hvorvidt de adferdsmassige parametre i



Figur 1. lllustration af kritisk interval og pas-
sagetid.

modellen stadig er reprasentative for rund-
korsler i Danmark. Den stigende trafik samt
pget brug af rundkersler gor det samtidig
mere nedvendigt at kunne vurdere kapaci-
tetsforhold i rundkersler.

Dataindsamling

Der er indsamlet data for i alt 25 rundker-
sler, hvoraf 14 er i dbent land og 11 ligger i
byzone. Rundkerslerne er udvalgt ud fra
kriterier om store trafikmengder, hoj spids-
timebelastning og mulighed for placering af
kameraudstyr til dataindsamling. Dataind-
samling er foretaget ved hjelp af 3-8 timers
videooptagelse per rundkersel pa de tids-
punkter i dagtimerne, hvor der er mest tra-
fik. Folgende adferdsmessige parametre er
registreret:

* Passagetider
e Kritiske interval

* Opholdstid.

Passagetider og kritisk interval er kun
méilt overfor motorkeretojer.

I forbindelse med opholdstiden er sam-
tidig trafikmangder i cirkulation og frafart
registreret. Det er gjort for at undersege,
hvor meget opholdstiden forlenges athen-
gig af trafikken i cirkulationsarealet og i den
hosliggende frafart.

Derudover er der indhentet data om til-
fartens geometri, forsztning og forsztnings-
leengde, cirkelbueradius og bredde af mid-
terhelle samt rundkerslens @-diameter.
Kun to af rundkerslerne er 2-sporede, hvor-
for data for denne type er tyndt represente-
ret.

Kcritiske interval
Det kritiske interval er i denne undersagelse
vurderet ud fra to typer af mélinger. Dels
gaps, dels delayed lags. Gaps er den tids-
meassige afstand mellem to cirkulerende
keretgjer og kan vare accepteret eller forka-
stet af trafikanten i tilfartens 1. position.
Delayed lags er den tidsmassige afstand fra
trafikanten ankommer til 1. koposition til
et cirkulerende koretoj passerer. Kun kriti-
ske intervaller over for motorkeretgjer er
male. Figur 2 viser de mélte kritiske inter-
valler i undersegelsen opdelt pa by og land.
Samlet set er middelverdien for gap
malt dl 5,5 sek., og middelverdien for
delayed lag fundet til 4,4 sek. Desverre har
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der ikke kunne beregnes kritiske gap for alle
rundkersler.

Yderligere analyser viser, at det kritiske
gap tilsyneladende er meget lidt atheengig af
rundkerselsgeometrien, mens delayed lags
mindskes ved stigende @-diameter og bre-
dere midterheller i tilfarten. Generelt er
vardierne for delayed lags mindre i land-
rundkersler og i 2-sporede rundkersler.

Til beregning af kapaciteten i rundker-
sler anbefaler Vejreglerne et samlet kritisk
interval p4 henholdsvis 4,5 og 4,0 sekunder
for 1 og 2-sporede tilfarter. Resultaterne fra
denne undersogelse viser, at de faktiske kri-
tiske intervaller nok ligger en smule hgjere
og at en opdeling pa ikke alene 1- og 2 spo-
rede rundkorsler, men ogsd by- og land-
rundkersler og/eller P-diameter, bredde af
midterhelle kunne vare gnskelig.

En nzrmere undersogelse af de malte
gaps og lags resulterer i et samlet kritisk in-
terval opdelt p3 tre typer af rundkersler med
folgende veerdier:

1-sporet tilfart — By: 5,1 sek.
1-sporet tilfart — Land: 4,7 sek.
2-sporet tilfart — Land: 4,0 sek.

Passagetider

Der er mélt i alt 546 passagetider og den
samlede passagetid for alle rundkersler er
fundet til 3,0 sek. Der kan ikke pavises no-

gen forskel i passagetiden athengig af rund-
korselstype eller geometri. Desvarre har det
ikke veeret muligt at sammenholde passage-
tiden i rundkersler med 1- og 2-sporede til-
farter, da rundkersler med 2-sporede tilfar-
ter er for darligt reprasenteret i datamateri-
alet.

Den antalsmassige fordeling af passage-
tider er vist i figur 3. Som det ses, er der p2n
spredning pd passagetiderne. Dog ligger ca.
60% af alle passagetider i intervallet 2,0-3,5
sekunder.

De maélte passagetider i denne under-
sogelse er lidt hgjere end de vardier Vejreg-
lerne anbefaler. Vejreglerne anbefaler 2,6 se-
kunder for 1-sporede rundkersler og 2,8 se-
kunder for 2-sporede rundkersler.

Opholdstider

For hver enkelt trafikant i tilfarten er op-
holdstiden mélt. Opholdstiden er den tid
der gér, fra bilen ankommer til rundkerslen
og frem til det tidspunke, hvor bilen passe-
rer vigelinien og fortsetter ud i rundkerslen.
Samtidig registreres antal cirkulerende trafi-
kanter og antal trafikanter i den hosliggende
frafart.

Ikke overraskende athenger opholdsti-
den i hgj grad af mangden af cirkulerende
trafik, men ogsd til en hvis grad af mangden
af trafik i frafarten. I gennemsnit stiger op-
holdstiden med ca. 2,6 sek. for hver cirkule-

Tilfartstype

Kritiske interval (t) overfor:

Personbilenheder

Passagetiden ()
Cykler/knallerter

1-sporet tilfart 4.5 sekunder

2,5 sekunder 2,8 sekunder

2-sporet tilfart 4.0 sekunder

- 2,6 sekunder

Tabel 1. Nuvarende beregningsvardier for kritisk interval og passagetid. (Kapacitet og service-

niveau - 1999).
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Figur 2. Malte kritiske intervaller i rundkorsler opdelt pé by og land.
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Figur 3. Fordeling af mélte passagetider.

Kritiske interval (1) overfor

Tilfartstype versonbilenheder Passagetiden (0)
1-sporet tilfart — By 5,1 sek 3,0 sek
1-sporet tilfart - Land 4.7 sek 3,0 sek
2-sporet tilfart - Land 4,0 sek 2,8 sek

Tabel 2. Nye anbefalinger af verdier for kritisk interval og passagetid.

Rundkerselstype Kapaciteten reduceres med

iy 19% T d00pen ime
toporitiart -Long 197% Thafat> 400 pepr. e
2oporitfrt-Lang 5% Trat> 400pepr. e

Tabel 3. Angivelse af hvor stor betydning antallet af trafikanter (personbilenheder) i frafarten

har pd kapaciteten.

rende trafikant og med ca. 0,8 sek. for hver
trafikant i frafarten. Det betyder, at i situa-
tioner med megen udkerende trafik mind-
skes kapaciteten i den hosliggende tilfart.
Det skyldes, at de bilister der holder i forste
keposition er mere tilbageholdende med at
kore ud i rundkerslen, fordi de er usikre pa,
om den cirkulerende kerer ud i den hoslig-
gende frafart eller fortsetter forbi tilfarten.
De korteste opholdstider ses i landrund-

korsler. For bade landrundkersler og rund-
kersler med 2-spor er opholdstiden mindre
athengig af udkerende trafik. Ud fra de
mélte opholdstider har det siledes varet
muligt at vurdere, hvordan kapaciteten af-
henger af trafik i frafarten.

Opsamling
Resultaterne fra undersogelsen viser, at de
vardier der pt. anbefales i Vejreglerne for-

mentlig ber justeres. Bdde passagetiden og
det kritiske interval er i Vejreglerne sat for
lavt, hvilket betyder at rundkerslers kapaci-
tet overvurderes med ca. 5-20%. Baseret pa
denne undersggelse anbefales folgende var-
dier for kritiske interval og passagetid som
vist i tabel 2. Veerdierne for 2-sporede rund-
korsler er baseret pd meget fi data og ber
derfor tages med forbehold.

I tilfzelde af megen trafik i den hoslig-
gende frafart bor kapaciteten reduceres som

angivet i tabel 3.
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