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1.- Wstep

System Zarzgdzania Ruchem ma na celu zapewnienie optymalnego przeptywu osob
i towardw na obszarze jego oddziatywania.

System, z jednej strony, skfada sie z kilku wspétdziatajgcych podsystemow, ktore aby
gwarantowaé spetnienie powyzszego celu, wspotpracujg pomiedzy sobg i sg to:
podsystem obstugi systemow sterowania sygnalizacjami, podsystem informowania
uzytkownikow ruchu za posrednictwem tablic zmiennej tresci, srodkdw masowego
przekazu i strony internetowej, podsystem zarzgdzania zdarzeniami drogowymi,
zarowno wykrytymi automatycznie, jak i zgtoszonymi lub zaobserwowanymi oraz
podsystem priorytetbw dla pojazdow komunikacji zbiorowej i pojazdow
uprzywilejowanych, ktorych lokalizacja jest stale monitorowana.

Z drugiej strony, nalezy podkresli¢ wazng role jakg w tym projekcie stanowi instalacja
elementoéw technologicznych pozwalajgcych na dostosowanie ruchu w czasie
rzeczywistym jak i rowniez umozliwiajgcych kierowcom wybor najkorzystniejszej
drogi, zalecanej w oparciu o uzyskany czas przejazdu (kamery do automatycznego
odczytywania tablic rejestracyjnych)

W projekcie wykorzystane zostang rowniez srodki do nadzoru wizualnego sieci
(kamery TV) jak i do automatycznego wykrywania zdarzen (wideodetekcja zdarzen).

Wszystkie te technologie sterowania, wykrywania, nadzoru i informacji wystepowac
bedg w obszarze dziatanie systemu, z zastosowaniem otwartych standardow
(TCP/IP) ktore korzystajg z medium o duzej przepustowosci (Swiattowodu).

Oczywiscie nadzor wszystkich tych systeméw, ich konfiguracja, jak i réwniez
sterowanie pozwalajgca na zwykle zarzadzanie, szybkg identyfikacje i rozwigzanie
zdarzen, zostanie zapewniona przez budowe i wyposazenie Centrum Sterowania
Ruchem, ktére potgczone zostanie z réznymi innymi ustugami takimi jak: nadzor
stanu ruchu i funkcjonowania transportu publicznego i pojazdéw uprzywilejowanych,
rozwigzywanie zdarzen i zarzgdzanie rozpoznanymi szczegOlnymi sytuacjami i
generowanie informacji dla uzytkownikbw ruchu. Do zarzgdzania powyzszymi
systemami uzyje sie otwartych technologii.

Tytutem wstepu, nalezy rowniez pokres$lic ogromne znaczenie inzynierii ruchu
drogowego oraz uruchomienie narzedzi pozwalajgcych na przeprowadzenie
symulaciji.

Obszar dziatania systemu (65 skrzyzowan) nie obejmuje calego miasta,
ale jest bardzo wazny, zarébwno ze wzgledu na urzgdzenia jak i ze wzgledu
na ruch, i obejmuje:

a) Centrum miasta ograniczone ulicami: Al. Solidarnosci, Al. Tysigclecia, Unii
Lubelskiej, Lubelskiego Lipca’80, Pitsudskiego, Lipowa, Al. Ractawickie,
Al. Sikorskiego.

b) Al. Krasnicka.

c¢) Ulica Droga Meczennikow Majdanka.
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d) Ulica Melgiewska (istniejgcy swiattowod).
e) Ulica Krancowa (istniejgcy swiattowadd).

Wreszcie nalezy wspomnie¢, ze system obejmuje trzy poziomy dziatania
w zarzgdzaniu ruchem:

- Poziom I Umozliwia maksymalne zwigkszenie wydajnosci ruchu
w normalnych warunkach. Na tym poziomie kluczowe znaczenie majg
systemy kontroli sygnalizacji Swietlnej i kontroli zdarzen.

- Poziom II: Umozliwia dziatanie wptywajgc na prowadzenie pojazdéw przez
kierowcdw w celu wyeliminowania sytuacji zwigzanych z tworzeniem sie
korkow i lepszego zarzgdzania przeptywem pojazddéw. Poziom ten oparty jest
na systemach obliczania czasu przejazdu i dziatania sygnalizaciji.

- Poziom llI: Ujety w modalnym systemie ruchu. Kluczowe dla tego poziomu
zarzadzania sg: system priorytetow dla transportu publicznego, wymiana
danych z innymi jednostkami lub strona internetowa dla mieszkancow.

2.- Opis funkcjonalny

Proponowang aplikacja do sterowania Systemem Zarzgdzania Ruchem
jest oprogramowanie naszej firmy SUR (Miejski System Regulacji). SUR jest
kompleksowym systemem do sterowania i nadzoru ruchu w srodowisku miejskim.

SUR, to nie tylko system sterowania ruchem, ale réwniez wiele dodatkowych
podsysteméw (informacja za posrednictwem paneli zmiennej tresci, obliczanie czasu
przejazdu na odcinkach, priorytet dla transportu publicznego 1 pojazdow
uprzywilejowanych, wideonadzor....), ktére sprawiajg, ze jest skutecznym narzedziem
odpowiadajgcym na problemy zarzgdzania siecig drogowg miasta i na ptynnosé
ruchu drogowego.

W duzym skrécie, SUR peni nastepujgce funkcje:

» Nadzorowanie dziatania zainstalowanych urzgdzenh réznych systemow.

Sterowniki sygnalizacji

Detektory roznego rodzaju.

Panele zmiennej tresci.

Kamery ARTR

Kamery wideonadzoru

o Urzadzenia lokalizujgce pojazdy uprzywilejowane.

» Zbieranie i przetwarzanie danych z sieci detektoréw strategicznych.

* Przesylanie plandéw sygnalizacji (dalej zwanymi planami) do sterownikéw
sygnalizacji na podstawie réznych sposobow przydzielania planu (selekcja,
wymuszenie, obliczanie parametrow). Plany te mogg by¢ adaptowane
na poziomie lokalnym zmieniajgc w nich split faz i strukture dziatania,

O O 0O 0O O
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w zaleznosci od detektorow taktycznych i zgtoszen transportu publicznego
i pojazdéw uprzywilejowanych.

Obstuga priorytetu dla transportu publicznego.

Detekcja zdarzen i ich obstuga.

Obliczanie czasow przejazdu na odcinkach.

Lokalizacja pojazdow uprzywilejowanych.

Zarzadzanie informacjami wyswietlanymi na panelach zmiennej tresci.
Sterowanie kamerami ruchu.

Utrzymywanie danych z konfiguracji.

Sledzenie i wyswietlanie informacji o zdarzeniach powstalych w systemie
za posrednictwem formularzy dostepu do danych historycznych i generowanie
raportow.

3.- Ogolna architektura

3.1.-

Podsystemy

System sktada sie z zespotu aplikacji i urzadzen potgczonych w podsystemy, ktére
wspotpracujg ze sobg poprzez otwarte protokoty. Tymi podsystemami sa:

YV VYVVVVYVY

Podsystem Sterowania Sygnalizacjg (PSS)

Podsystem Obliczania Czaséw Przejazdu (POCP)

Podsystem Wykrywania i Zarzgdzania Zdarzeniami (PWZZ2)

Podsystem Informacji za Posrednictwem Paneli VMS (PIPPVMS)

Podsystem Priorytetéw dla Transportu Publicznego i Lokalizacja Pojazdéw
Uprzywilejowanych (PPTPLPU)

Podsystem Wideonadzoru i Urzgdzenia Wizualizacyjne i Zapisu (PWUW?Z)
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Schemat ogdlny wyglada nastepujgco:

APLIKACJA INTERNETOWA WEB | GIS l

INTERFEJS UZYTKOWNIKA

WARSTWA DANYCH

SERWER SERWER SERWER SERWER SERWER SERWER
PWZZ PSS PPTPLPU PIPPVMS POCP SVVG
STER. STREFY POJAZDY VMS DETEKTORY KAMERY
STEROWNIKI NR REJ. ZAPIS WIDEO

WIDEODETEKTORY WYKRYWANIE
ZDARZEN

3.2.- Protokoty i interfejsy komunikacyjne

I

Z kazdym podsystemem powigzane sg fizyczne urzadzenia rozmieszczone w
terenie, za posrednictwem ktorych utrzymywana jest stata komunikacja za pomocg
specjalnych protokotéw komunikacyjnych lub potgczen fizycznych zarejestrowane
przez sterownik ruchu.

Wszystkie protokoty komunikacyjne, zardbwno urzgdzen, jak i aplikacji
i podsystemOw, sg protokotami otwartymi — opisane sg w poszczegolnych
podsystemach. Oznacza to miedzy innymi, ze system jest otwarty na dotgczenie
nowych podsystemow i urzadzen.

Na przyktad, sterowniki strefy i sterowniki sygnalizacji sg urzgdzeniami ACISA
z protokotem TCP/IP, ktéry zostanie przekazany do ZDiM, tgcznie z dokiadnym,
wystarczajgcym opisem funkcjonalnym, by inni producenci mogli zintegrowaé sie
z systemem i w petni wykorzystywac funkcjonalnos¢ urzadzen.

Interfejsy komunikacyjne roéwniez sg otwarte. W zadnym przypadku nie bedzie
wymagana optata za korzystanie lub rozszerzenie tych interfejséw, co nie wptynie
rowniez na ich gwarancje.
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Z drugiej strony interfejsy i protokoty odpowiadajg modelowi referencji OSI do
wzajemnego potgczenia systemow otwartych. A konkretnie uwzgledniane sg
nastepujgce:

- Warstwa aplikacji: XML, HTML.

- Warstwa prezentacji: ASCII, PDF, JPEG, MPEG2 i MPEG4

- Warstwa sesji: NFS, SQL

- Warstwa przenoszenia: TCP

- Warstwa sieci: IP

- Warstwa interfejsu danych: Ethernet, Wifi, 3G, RS232, RS485
- Warstwa fizyczna: kompatybilna z poprzednimi.

3.3.- Warstwa danych i GIS

Podsystemy przekazujg swoje dane do powigzanej bazy danych poprzez
standardowe zlgcza typu ODBC i JDBC. Baze danych tworzg tabele,
znormalizowane raporty i procedury przechowywane w trzeciej postaci normalnej
(SQL). Umozliwia to dostep do danych za posrednictwem standardéw takich jak
konsole SQL lub aplikacje firm trzecich. Dostep do danych oraz ich eksport sg
mozliwe poprzez aplikacje GIS. Dane przedstawia sie w warstwach. Mozna je
réwniez publikowaé w sieci.

Ponadto inne podsystemy generujg dane w postaci obrazéw statych lub fragmentow
wideo, ktOre sg rejestrowane w urzgdzeniach magazynujgcych w postaci
odpowiadajgcych im plikow w rejestrach bazy danych. Tak jest w przypadku obrazéw
z kamer ARTR i wideo z kamer CCTV. Sg one przechowywane w macierzy dyskow i
system moze je odzyskac¢ w celu wizualizacji w kazdej chwili.

Baza danych jest wspodlna dla wszystkich podsysteméw. W ten sposéb obstuga
wygenerowanej informacji jest scentralizowana i dostepna ze wszystkich interfejsow,
w zakresie zdefiniowanych uprawnien dla kazdego profilu operatora.

Zawiera nastepujgce dane:

» Dane o konfiguracji urzgdzen i sieci.
* Dane potrzebne do kontrolowania dostepu uzytkownikow.
* Dane historyczne:
o Danych ruchu drogowego
Zdarzeh
Operaciji zrealizowanych przez operatorow.
Parametréw o planach ruchu.
Stanu urzadzen i alarmow

O O 0O
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Dysponuje sie dwoma opcjami bezposredniego dostepu do bazy danych:

e Formularze dedykowane

Dostosowane do konfiguracji wszystkich podsysteméw i zaprojektowane
w sposob utatwiajgcy aktualizacje danych przez operatorow, ktéry nie wymaga
duzej wiedzy o bazach danych.

« SQL

Ten rodzaj dostepu przeznaczony jest dla administratorow systemu
posiadajgcych wiedze o bazach danych. Za posrednictwem SQL mozliwe jest
rozwigzanie pojedynczych probleméw z danymi jak i réwniez catkowite
zablokowanie systemu.

W zwigzku z powyzszym tworzy sie profil uzytkownika SQL z pewnymi
ograniczeniami. Charakterystyka takiego uzytkownika jest nastepujgca:

» Sprawdzanie danych ze wszystkich tabel.
e Mozliwosci usuwania, zmieniania lub wprowadzania danych do tabel,
ktore nie powodujg btedu w systemie.

Modele bazy danych dostarczone bedg w jezyku polskim.

3.4.- Interfejs u zytkownika

Interakcja z uzytkownikiem wyposazona jest w warstwe graficzng, bardzo intuicyjng i
latwg w uzyciu, za posrednictwem ktorej realizuje sie wiekszos¢ operacji w systemie.
Sktada sie z szeregu aplikacji klienta, ktére tworzg bogaty interfejs pomiedzy
czlowiekiem a ‘maszyng’, a projektowana jest specjalnie w sposéb gwarantujgcy jego
latwe i intuicyjne uzycie, oczywiscie w polskiej wersji jezykowej.

Sg to réznego rodzaju interfejsy (graficzne, ekrany synoptyczne, tabele dialogowe,
mapy itp.), ktére z powodzeniem od lat sg wykorzystane w réznorodnych
rzeczywistych instalacjach. Zostang one dostosowane do specyfikacji zawarte] w
PFU i sporzgdzone bedag w polskiej wersji jezykowej.

Interfejs uzytkownika moze znajdowa¢ sie na kilku stanowiskach jednoczesnie,
z wigczeniem stanowiska zdalnej kontroli w innych instalacjach. Dostepne funkcje na
kazdym stanowisku sg dostosowane do profilu operatora, ktéry uruchomit interfejs
uzytkownika.

Interfejsy te zostaly szczegdtowo przedstawione w projektach koncepcyjnych
poszczegoblnych podsystemow.
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3.5.- Kontrola u zytkownikéw

Kazdy podsystem w centrum sterowania jest sterowany przez grupe uzytkownikow.
Mozliwe jest ograniczenie dostepu do pewnych funkcji podsystemu i uniemozliwienie
ich niekontrolowanego uzytkowania.

Z drugiej strony, dysponuje sie urzgdzeniami do prowadzenia nadzoru operacji
realizowanych w systemie przez poszczegolnych uzytkownikdw celem ustalenia
ewentualnej odpowiedzialnosci.

Przy uruchomieniu tworzy sie administratora (root) ktéry, miedzy innymi,
bedzie odpowiedzialny za rejestrowanie sie uzytkownikow do systemu.

Kazdy uzytkownik posiada przypisany profil dostepu. Profil dostepu definiujg
uprawnienia i ograniczenia do szerokiego zbioru dostepnych operacji wszystkich
podsystemow sterowania centrum sterowania, takich jak np.:

e Uprawnienie do sprawdzania danych (podsystemy sterowania ruchem,
panele, detekcja i zarzgdzanie zdarzeniami, itd.).

» Uprawnienie do zmiany konfiguracji

* Uprawnienie do wymuszenia planu w sterowniku

» Uprawnienie do podglgdu kamer

» Uprawnienie do sterowania kamerami

» Uprawnienie do sterowania sygnalizacjg

e Itd.

W celu uzyskania dostepu do kazdego z podsysteméw uzytkownik bedzie musiat
podac swoje imie i klucz dostepu. System wyswietli interfejs dostosowany
do profilu uzytkownika.

Wszystkie operacje wykonane przez uzytkownika zostang zarejestrowane w bazie
danych. Informacja ta, bedzie mogta by¢ nastepnie sprawdzona poprzez aplikacje
umozliwiajgcg przeprowadzenie wyszukiwania ze wzgledu na uzytkownika i podany
okres wyszukiwania. Wyszukane dane bedg mogty byc¢ filtrowane celem utatwienia
wyszukania poszczegoélnych operacji w ktoryms$ z podsystemow sterowania.

Ten system kontroli uzytkownikdw, wraz z rejestrem historycznym zdarzen
powstatych w kazdym podsystemie (stany i alarmy sterownikéw, stany paneli, itd.),
umozliwia rozwigzywanie mozliwych zdarzen, dostarczajgc osobie odpowiedzialnej
za utrzymanie systemu duzg ilos¢ pozytecznej informacji.
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3.6.- Komunikacja i wspotpraca z innymi Centrami

Komunikacja z systemami zewnetrznymi bedzie nawigzywana poprzez rézne
interfejsy. Tres¢ informacji przekazywanej miedzy systemami bedzie zalezna od
wskazan PFU. Wprowadzenie innych tresci jest mozliwe na mocy porozumien
miedzy dziatami, jednak mogg one pozosta¢ poza zakresem prac.

4.- Etapy projektu

Wszystkie zagadnienia zwigzane z organizacjg prac zebrane sg w aneksie numer 2
do umowy. Po sprawdzeniu tego harmonogramu razem z przekazaniem projektow
budowlanych przekazemy szczego6towy opis postepowania.

5.- Weryfikacja i préby

Po zakonczeniu okresu regulacji systemu, wykonana zostanie jego ocena na
podstawie réznych pomiarow (przeprowadzanych recznie i automatycznie). Ocena
skutecznosci kontroli bedzie wykonana poprzez zbieranie danych pochodzacych ze
znacznej ilosci wskaznikdw i poprzez poréwnanie tych wartosci teoretycznych,
wskazanych dla strefy sterowania, zaréwno przed jak i po uruchomieniu systemu.

Kryteria skutecznosci dziatania systemu sg nastepujgce:

e Skrécenie czasu przejazdu przez strefe objetg SZR (zmniejszenie do
minimum strat czasowych)

* Zmniejszenie udzialu pojazdéw w kolumnach na okreslonych drogach
w odniesieniu do ogolnej liczby pojazdéw na tych drogach (zwiekszenie do
maksimum ptynnosci ruchu)

* Zmniejszenie diugosci catkowitej (fgcznej) kolumn na  wyjazdach
z wybranych skrzyzowan w odniesieniu do catkowitej dlugosci kolumn na tych
wyjazdach (zmniejszenie do minimum dtugosci rzedu)

Te ulepszenia uzyskamy, poprawiajgc nhastepujgce parametry: zdolnos¢ do
poruszania sie pojazdow, czas przejazdu, liczba zatrzyman, straty czasowe,
realizacja priorytetow.

Do weryfikacji systemu igcznie nalezy analityczne sprawdzié, czy ulegt poprawie
Jstniejgcy stan”, wedlug powyzej wymienionych kryteriow skutecznosci. Jako
JIstniejgcy stan” definiuje sie stan systemu drég, infrastruktury i sytuacji w ruchu
drogowym przed rozpoczeciem wdrazania SZR.

Wspomniany ,stan istniejgcy” powinien zosta¢ uzyskany przez model mikro-
symulacji, wczesniej skalibrowany, ktoérego rezultatem bedzie raport zawierajgcy
nastepujgce dane.

10
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= Srednie czasy przejazdu pojazdu w sekundach miedzy dwoma skrajnymi
punktami nastepujgcych arterii (dla uproszczenia Zamawiajgcy podaje odcinki ulic
lub numery skrzyzowan) (zarbwno w jedng jak i w drugg strone)
— Al Krasnicka - Sikorskiego
— Al .Solidarnosci -Tysigclecia
— Unii Lubelskiej - Droga Meczennikdw Majdanka (skrzyzowania: 30-13-5 123-
6)
- Droga Meczennikéw Majdanka (skrzyzowania: 5-123-6-120-7-8 -94-9)
— ul. Krancowa (37-106-8-59)
- ul. Krancowa — ul. Droga Meczennikéw Majdanka (37-106-8-7-6)
- Al .Ractawickie
— Al .Ractawickie - Lipowa (skrzyzowania: 22-1-2-98-3)
— Lipowa -Narutowicza ( skrzyzowania:1-2-98-3-14)
— Lipowa -Pitsudskiego (1-2-98-3-4-16)
— Lipowa -Pitsudskiego - Zygmuntowskie (1-2-98-3-4- 5)
— Plac Bychawski - Lubelskiego Lipca 80 -Unii Lubelskiej (15-16-5)
— Tysigclecia - Melgiewska (skrzyzowania: 30 -31-81-32)
— Skrzyzowania: 26-49-12-1
— Skrzyzowania: 109-121-122-11
= S$rednie i maksymalne dlugosci kolejek pojazdow (wyrazone w metrach)
przed sygnalizatorami na poszczegoélinych wilotach nastepujgcych skrzyzowan-
wszystkie skrzyzowania
= S$rednie straty czasu dla poszczegélnych pojazdéw (wyrazone w sekundach) dla
poszczegoblnych relacji (na wprost, w prawo , w lewo) na poszczegolinych wlotach
nastepujgcych skrzyzowan: 52, 19, 26, 30, 5, 8, 1, 3, 15, 16.
= $rednia liczba zatrzyman dla poszczegolnych pojazdéw przejezdzajgcych
po nastepujgcych arteriach (w obydwu kierunkach):
- Al Krasnicka
— Al .Solidarnosci -Tysigclecia
- Droga Meczennikéw Majdanka (skrzyzowania: 5-123-6-120-7-8 -94-9)
— ul. Krancowa (37-106-8-59)
- ul. Krancowa — ul. Droga Meczennikéw Majdanka (37-106-8-7-6)
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— Al .Ractawickie - Lipowa (skrzyzowania.: 22-1-2-98-3)
— Lipowa -Pitsudskiego (1-2-98-3-4-16)
— Lipowa -Pitsudskiego - Zygmuntowskie (1-2-98-3-4- 5)
— Plac Bychawski - Lubelskiego Lipca 80 -Unii Lubelskiej (15-16-5)
— Skrzyzowania: 26-49-12-1
— Skrzyzowania: 109-121-122-11
» J$rednia liczba zatrzyman dla poszczegodlnych pojazdéw na poszczegdlnych
wlotach na nastepujgcych skrzyzowaniach: 52, 19, 26, 30, 5, 8, 1, 3, 15,16.

Po dostrojeniu systemu uzyska sie ,stan docelowy”, ktéry zostanie poréwnany ze
.Stanem istniejgcym" celem ustalenia wyzej wspomnianej poprawy.

6.- Limity dla urz gdzen i technologii

Odnosnie tego tematu poruszane sg trzy kwestie:

a. Jacy producenci bedg mogli w przysztosci podigczy¢ urzgdzenia do
SZR?

b. Jaka ilos¢ urzgdzen bedzie mogta zosta¢ podtgczona?

c. Jakie rodzaje urzagdzen?

W nawigzaniu do pierwszego punktu zwracamy uwage na to, ze zgodnie ze
specyfikacjami zawartymi w PFU, system powinien by¢ otwarty. Oznacza to, ze
wszystkie protokoty i caly sprzet zostang dostarczone ZDiM, ktéry moze udostepniac
je w realizacji swoich przysztych zadan i projektow. Kazdy sprzet, jakiegokolwiek
producenta bedzie mégt byé zintegrowany z systemem, jesli bedzie obstugiwat
wspomniane otwarte protokoty.

Jesli chodzi o ilo$¢ sprzetu, ograniczamy sie co do tresci w PFU:
* Do 160 skrzyzowan (z wideodetekcjg i systemami priorytetow)
* Do 25 tablic zmiennej tresci.
* Do 320 pojazdow transportu publicznego.

* Nie wspomina sie o0 przysztych rozszerzeniach dla kamer ARTR, ani
dla wykrywania zdarzen, ani rowniez kamer CCTV.

Zwiekszenie limitow bedzie mozliwe poprzez wykonanie aktualizaciji licencji tzw.
Upgrade.

Urzgdzenia, ktorymi postuguje sie system to: sterowniki sygnalizacji, kamery ARTR,
wideo detektory, tablice zmiennej tresci, systemy poktadowe wbudowane w system
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priorytetéw, kamery CCTV, Sciana wizyjna... Jednym stowem urzgdzenia opisane i
omowione w ro6znych podsystemach.

Inne, przyszie urzadzenia niewymienione powyzej, potgczone bedg z innymi
podsystemami lub nowymi funkcjonalnosciami podsystemow, ktore objete sag
niniejszg umowa. Te nowe przyszie podsystemy lub nowe funkcjonalnosci powinny
zostac¢ zaprojektowane tak, jak potgczenie ze wspomnianymi nowymi urzgdzeniami,
tworzgc aktualizacje licencji tzw. Upgrade.

7.- Kompatybilno $¢é sterownikow

7.1.- Skrzyzowania obj ete projektem SZR

Jak juz wspomniano, system musi by¢ systemem otwartym. Wyrazenie to obejmuje
dwa wazne aspekty:

* Z jednej strony wykorzystanie standardow w komunikacji i aplikacjach.
e Z drugiej strony dysponowanie protokotami komunikacyjnymi wszystkich
zainstalowanych urzgdzen.

Drugi punkt jest bardzo istotny, poniewaz pozwala na rozszerzenie systemu bez
koniecznos$ci zwigzywania sie z konkretng markg lub producentem.

Dlatego tez warunkiem nie podlegajgcym kwestii jest, by wybrani dostawcy
dostarczyli protokdt komunikacyjny dla swoich urzadzeh. W ten sposob bedg mogty
by¢ kompatybilne ze soba.

W odniesieniu do Podsystemu Kontroli Sygnalizacji, proponujemy zastgpienie
wszystkich aktualnie dziatajgcych sterownikdéw sterownikami ACISA, poniewaz nie
jest znany protokét dla obecnie zainstalowanych  sterownikow, wraz
Z przekazaniem do ZDIiM protokotu komunikacyjnego. W ten sposéb inni producenci
beda wiedzie¢ w jaki sposob zintegrowac sie z systemem miasta Lublina.

Do protokotu komunikacyjnego bedzie zatgczony dokiadny i wystarczajgcy opis
funkcjonalny, by wybrany producent mogt zintegrowac sie z systemem nie tylko w
celu wdrozenia ram komunikacyjnych, ale tez w celu korzystania z funkcjonalnosci
sterownikow ACISA wykorzystywanych w systemie.

7.2.- Skrzyzowania s gsiednie

Sasiednimi skrzyzowaniami, sg skrzyzowania, ktére w chwili obecnej sg potgczone
ze sobg za pomocg kabli miedzianych i ktore obecnie dziatajg w koordynaciji.
Wymogiem jest, aby wspomniane kable miedziane sgsiednich skrzyzowan potaczyty
sie z obszarem SZR. Zrealizuje sie to poprzez potgczenie miedzy sobg najblizszego
skrzyzowania z obszaru objetego SZR ze wspomnianym istniejgcym kablem
miedzianym najblizszego skrzyzowania sgsiedniego.
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Na skrzyzowaniach koordynowanych zmiany planu sg o tych samych godzinach, a
kazdy plan na kazdym skrzyzowaniu bedzie miat ten sam czas cyklu w kazdej chwili.

Warunkiem koniecznym do spetnienia jest ujednolicenie czasu cyklu miedzy
skrzyzowaniami koordynowanymi.

Dzieki niemu, potgczenie skrzyzowan bedzie wptywato na powstanie offsetow miedzy
nimi, co stanowi kolejny warunek niezbedny do zapewnienia koordynacji.

System ustanawia koordynacje z tymi sgsiednimi skrzyzowaniami poprzez
podigczenie miedzianego kabla wystepujgcego w szafach STS na ostatnim
skrzyzowaniu SZR. Jako ze sterowniki na tych sgsiednich skrzyzowaniach ponadto
muszg by¢ kompatybilne z systemem, ACISA zastgpi je takimi samymi, jak te
wykorzystywane w ramach budowy SZR W ten sposob zapewni sie, ze te nowe
sterowniki bedg bezposrednio podigczone do systemu oraz bedg mialy takg samg
funkcjonalno$¢, jak te zainstalowane w SZR w momencie, kiedy SZR obejmie je
swoim zasiegiem.

Do tego czasu skrzyzowania zostang koordynowane w sposéb opisany powyzej.

Przez nowy sterownik rozumie sie caly zespdt, czyli szafa sterownika, wszystkie
urzgdzenia w niej zainstalowane oraz sam elektroniczny system sterowania
sygnalizacjg-czyli sterownik.
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