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1. Podstawa opracowania.

- Umowa nr 1286 zawarta pomiedzy BPBK sp. z 0.0. w Lublinie, 20-218 Lublin, ul.Hutnicza 7, a Pre-
zydentem Miasta Lublin, Plac Kréla Wiadystawa tokietka 1, 20-109 Lublin, na "Opracowanie kom-
pleksowej dokumentacji projektowej budowy sygnalizacji $wietlnej na przejsciu dia pieszych w ob-
szarze skrzyzowania ul.Krancowej - ul.Elektrycznej - ul. Duleby w Lublinie”.

- Ustawa z dnia 21 marca 1985r. o drogach publicznych /Obwieszczenie Marszatka Sejmu RP z dnia
30 stycznia 2013r.,Dz.U. z 2013r. poz.260/.

- Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 02 marca 1999r. w sprawie wa-
runkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie /Dz.U. z 1999r.
Nr 43 poz. 430 z pézn. zmianami/.

- Ustawa z dnia 20 czerwca 1997r. — Prawo o ruchu drogowym / Obwieszczenie Marszatka Sejmu
RP z dnia 30 sierpnia 2012r. Dz.U. z 2012r. poz. 1137/.

- Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003r. w sprawie szczegdtowych warun-
kow zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzgdzaniem /Dz.U. Nr
177 z dnia 14 pazdziernika 2003r. poz. 1729 z pdzn. zmianami/.

- Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych /Dz.U. Nr 170 z dnia 12 pazdziernika 2002r.poz.
1393 z pozn. zmianami/.

- Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 23.12.2003r. wraz z za-
tacznikiem).

- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju oraz Spraw Wewnetrznych z dnia 3 lipca
2015r.zmieniajgce Rozporzadzenie w sprawie znakow i sygnatow drogowych /Dz.U. z dnia 7 wrze-
Snia 2015r. poz. 1313/.

- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015r. zmieniajgce rozporzgdzenie
w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach /Dz.U. z dnia 7 wrze-
Snia 2015r. poz. 1314/.

- Warunki do projektowania sygnalizacji $wietinej na przejsciu dla pieszych w obszarze skrzyzowania
ul.Krancowej - ul.Elektrycznej - ul. Duleby w Lublinie, zawarte w Zatgczniku nr 3 do OPZ - Pisma :
ZR-CS.4004.244.2016 z dnia 18.10.2016r. oraz OS-SU.4330.2.12.2016.1 z dnia 20.10.2016r..

- Mapa sytuacyjno-wysokosciowa w skali 1 : 500.

2. Opis techniczny - przedmiot opracowania.
]
Przedmiotem niniejszego opracowania jest ,Opracowanie kompleksowej dokumentacji projekto-
wej budowy sygnalizacji $wietinej na przejéciu dla pieszych w obszarze skrzyzowania ul. Kraricowej -
ul.Elektrycznej - ul.Duleby w Lublinie.” - branza inzynieria ruchu.

2.1. Stan istniejgcy.

Ulica krancowa jest jedng z gtéwnych arterii komunikacyjnych w Lublinie. £gczy ona dzielnice
Dziesigta i Kosminek z Tatarami. Jest to ulica dwujezdniowa klasy Z ze srodkowym pasem dzielgcym, o
szerokoéci jezdni 2 x 7,0m. Szerokos¢ pasa dzielgcego jest zmienna w granicach 1,6 do 5,0 m. Ulica po-
siada obustronne chodniki i oswietlenie uliczne. Po jej pétnocnej stronie poprowadzona jest dwukierunko-
wa sciezka rowerowa. W ciggu ulicy Krafncowej przebiega droga powiatowa nr 2358L.

Na diugosci ok 750m od skrzyzowania z ul. Droga Meczennikdéw Majdanka do skrzyzowania z ul. Dluga
zlokalizowane sg dwa przejécia dla pieszych oznakowane znakami poziomymi P-10 i pionowymi D-6.

Na obu tych skrzyzowaniach funkcjonujg drogowe sygnalizacje swietine akomodacyjne wieloprogramowe,
wigczone do systemu centralnego sterowania ruchem ITS-SZR.

Ulica Kraricowa jest elementem potudniowej obwodnicy $rodmiejskiej, ktorej znaczenie wzroénie

po wybudowaniu jej przedtuzenia do al. Jana Pawia Il poprzez ul.Wrotkowskg i ul.Krochmalng oraz ul.
Dywizjony 303 - zaawansowana faza projektowa.
Przejscie dla pieszych, na ktorym projektowana jest budowa sygnalizaciji $wietinej, zlokalizowane jest w
odleglosci ok.190m od skrzyzowania z Drogg Meczennikow Majdanka, na wiocie skrzyZowania z gminny-
mi drogami osiedlowymi - ul.Elektryczna i ul. Duleby.

Parametry geometryczne ulicy w rejonie przedmiotowego przejscia zamieszczono na Rys. 02.



2.2. Pomiary ruchu.

Dla potrzeb niniejszego projektu wykorzystano pomiary ruchu udostepnione przez ZDiM w Lubli-
nie, wykonane w pazdzierniku i listopadzie 2016r. w ramach pomiaréw ruchu drogowego na terenie miasta
Lublina - pomiary w danych wejsciowych do obliczen przepustowosci, w zatacznikach.

Kompleksowe pomiary ruchu na skrzyzowaniu nalezy wykona¢ w oparciu o podsystem zbierania
danych o ruchu — petle indukcyjne i wirtualne systemu detekgji dia skrzyzowania w systemie ITS-SZR, po
wybudowaniu skrzyzowania-przejécia z sygnalizacjg $wieting i uruchomieniu jego pracy w systemie.

W oparciu o te pomiary dokonane zostanie strojenie parametrow ruchu oraz weryfikacja i korekta rozwia-
zania projektowanego.

2.3. Stan projektowany.
2.3.1. Geometria skrzyzowania [przejécia].

Przedmiotowe przejscie zlokalizowane jest w odlegtosci ok.190m od skrzyzowania ulic Droga Me-
czennikéw Majdanka - Kraricowa i ok.550m od skrzyzowania ulic Krancowa - Diuga na wlocie skrzyzowa-
nia z osiedlowymi ulicami - drogami gminnymi Elektryczna i Duleby. W ramach robét zwigzanych z budo-
wa drogowej sygnalizacji swietinej na przejsciu nie przewiduje sie zasadniczych zmian geometrii skrzyzo-
wania i samego przejscia. Przewidziano jedynie korekte lokalizacji przejscia o ok. 0,5m w kierunku skrzy-
zowania, korekte obnizenia kraweznikéw i niewielkie poszerzenie chodnikow z kostki betonowej, z wyko-
naniem dojscia do przyciskow na masztach sygnalizacyjnych. Ponadto w pasach przykraweznikowych
przewidziano wykonanie paséw z plytek wskaznikowych.

Wszystkie roboty zwigzane z korektg kraweznikéw i chodnikow oraz uporzgdkowaniem terenu wykonane
zostang wg odrebnego projektu w branzy drogowej.

2.3.2. Organizacja ruchu.

Projekt statej organizacji ruchu na ulicy Krarncowej, w rejonie przedmiotowego przejscia dla pie-
szych, zasadniczo nie ulega zmianie. Jest on przedmiotem odrebnego opracowania w branzy inzynierii
ruchu - ,Opracowanie kompleksowej dokumentacji projektowej budowy sygnalizacji $wietinej na przejsciu
dla pieszych w obszarze skrzyzowania ul.Krafcowe;j - ul.Elektrycznej - ul. Duleby w Lublinie. - Stata organi-
zacja ruchu.”

W rejonie przejscia obejmuje on oznakowanie poziome i pionowe wynikajace z lokalizacji przejscia oraz
oznakowanie poziome i pionowe sgsiadujacego skrzyzowania z ulicami Elektryczna i Duleby.

Przejscie o szerokosci 6,0m oznakowane jest znakami poziomymi P-10 [oznakowanie podlega odnowie-
niu] i pionowymi D-6 z tabliczkg T-27. W odlegtosci 3,0m i 4,5m od przejscia przez jezdnie wytyczono linie
warunkowego zatrzymania typu P-14. Wioty ulicy Kraricowej, z pierwszenstwem przejazdu, oznakowane
sg znakami pionowymi D-1. Przez wloty ulic podporzagdkowanych, oznakowanych znakami pionowymi A-7,
poprowadzone sg 4-metrowe przejscia dla pieszych oznakowane znakami poziomymi P-10 i pionowymi D-
6 lub D-6b w przypadku przejscia przez wlot ulicy Elektrycznej, rownolegle z ktérym poprowadzony jest
przejazd dla rowerzystow w ciggu rownolegtej do ulicy Krancowej $ciezki rowerowej. Przejazd oznakowany
jest znakami poziomymi P-11, sciezka rowerowa posiada oznakowanie poziome znakami P-23 i pionowe
C13/16.

Na czotach pasa dzielacego jezdnie ulicy Krancowej posadowione sg znaki C-9 i U-5a. Jednokierunkowe
wyloty ze skrzyzowania oznakowane sg znakami pionowymi D-3. Za przejéciem w kierunku skrzyzowania
z ulica Dtugg obowigzuje zakaz postoju - znak pionowy B-35.

Wszystkie wloty i samo skrzyzowanie oznakowane sg znakami poziomymi segregujgcymi ruch typu P-1b,
P-1e, P-1d, P-2a, P4, P-6,P-7a.

Plan sytuacyjny z lokalizacjg przejscia przedstawiono na Rys.01 a statg organizacje ruchu na
Rys.02.

2.3.3. Sygnalizacja swietlna.

Zgodnie z przedmiotem zamaéwienia i wymogami ZDiM UM w Lublinie na przejéciu projektuje sie
montaz osprzetu drogowe] sygnalizacji $wietinej spefniajgcego wszystkie wymogi Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z 3 lipca 2003r. oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 3 lipca 2015roku —
dwuprocesorowy (z 32-bitowymi mikrokomputerami toru sterowania i nadzoru) sterownik 6 - grupowy z
obstugg 4 grup ( 2 grupy rezerwowe na ewentualng rozbudowe) z nadzorem wszystkich swiatet w gru-
pach, z wbudowanym systemem wideo-detekcji dla 2 kamer, np. stosowany w Lublinie system Autoscope
Terra Rack Vision.



Sterownik powinien posiada¢ mozliwos¢ rejestrowania wszystkich ,zdarzen” stwierdzonych w czasie pracy
z rozroznieniem toru sterowania i nadzoru, ich przechowywanie i odczyt poprzez port PC. Sterownik powi-
nien umozliwiac realizacje pomiarow ruchu drogowego w interwatach 15-minutowych, w okresie min. 60
dni dla 24 punkow pomiarowych. Sterownik powinien umozliwia¢ dostep do menu terminala wewnetrzne-
go poprzez terminal z wySwietlaczem zewnetrznym po wprowadzeniu przez uzytkownika kodu PIN z 3
réznymi poziomami dostepu. Ponadto powinien by¢ wyposazony w tzw. $ciemniacz umozliwiajgcy regula-
cje jasnosci swiecenia soczewek sygnalizatorow w zaleznosci od pory dnia i warunkow pogodowych.
Szczegotowe parametry techniczne, jakie powinien spetniaé sterownik sygnalizacji wraz z ukia-
dem jego zasilania, zawierajg zataczone do OPZ warunki ZDiM w Lublinie i projekt w branzy elek-
trycznej.

Przyktadowo moze by¢ zastosowany sterownik typu MSR-2002, jak na pozostatych skrzyzowaniach na
terenie miasta Lublin.

Wszystkie latarnie sygnalizacyjne dla pojazdéw projektuje sie o $rednicy soczewek d300 mm z
diodowym Zrédiem Swiatta, a dla pieszych 200 mm z diodowym zrodiem $wiatla i sygnalizatorem aku-
stycznym dla niepetnosprawnych, pracujacym réwnoczesnie z sygnatem zielonym, z automatycznym do-
stosowaniem natezenia dzwieku do poziomu hatasu otoczenia, z mozliwoscig ograniczenia czasu pracy
(blokada sygnatow akustycznych w porze nocnej). Zalecany przez ZDiM czas pracy sygnalizatorow aku-
stycznych: 6.30-21.30.

Soczewki latarni powinny by¢ bezbarwne i zapewniaé jednolite tio Swiecenia.

Latarnie sygnalizacyjne podstawowe dla pojazdow oraz dla pieszych montowane sg dwupunktowo
na masztach rurowych ®114 mm o diugosci 3,6m z wneka krosownicg montowanych na fundamentach
prefabrykowanych.

Pozostate latarnie sygnalizacyjne dla pojazdow montowane sg nad jezdnig na konstrukcjach masztow z
wysiggnikiem o wysiegu 5,0 i 6,50m - skrajnia pionowa 5,6m, stopy fundamentowe typu F12/3 - ekrany
kontrastowe azurowe 1400x650mm.

Szczegotowo konstrukcje masztow okresla projekt w branzy konstrukcyjnej.

Zestawienie latarni sygnalizacyjnych przedstawia Tabela 2.

Zaprojektowano detekcje ruchu pieszego na przejsciu poprzez przyciski dla pieszych sensorowe
zwierne, z funkcjami dla osob niepetnosprawnych posiadajgce miedzy innymi sygnalizacje wibracyjnag,
informacije dotykowa bierng (wypukte symbole wyczuwalne dotykiem odwzorowujace przekraczang jezd-
nig i rodzaje strumieni ruchu), z optycznym potwierdzeniem przyjecia zgloszenia przez sterownik typu
,Prosze czekac” lub ,Czekaj”.

System detekcji pojazdow zaprojektowano jako mieszany. Na wlotach zaprojektowano petle in-
dukcyjne skosne na wszystkich pasach ruchu oraz system wideo detekcji w postaci 2 kamer telewizji
przemystowej — po jednej na kazdy wlot. Obie kamery montowane beda na projektowanych konstrukcjach
masztow z wysiegnikiem.

Zestawienie elementow detekciji z przypisaniem do grup sygnalizacyjnych przedstawia Tabela 3.

Lokalizacje osprzetu sygnalizaciji przedstawiono na Rys. 02, za$ szczegdly techniczne zamiesz-
czono w projekcie branzy elektrycznej i konstrukcyjnej.

Sterownik na skrzyzowaniu koordynowany bedzie ze sterownikami na skrzyzowaniach
Droga Meczennikéw Majdanka - Kraricowa i Kraricowa - Dluga oraz podiaczony do systemu moni-
toringu i transmisji danych wdrozonego obecnie w Lublinie system sterowania ruchem ITS - SZR.
W szczegolnosci monitoring umozliwi:
e wizualizacje graficzng pracy sygnalizacji wraz z odczytem i mozliwo$cig zmian parametréw
sterowania,
e programowanie i odczyt pomiardw ruchu,
* podglad obrazu w czasie rzeczywistym z kamer wideo-detekcji, zainstalowanych na
przejsciu z poziomu sterownika lub po zainstalowaniu wideo-serwera w centrum
zarzadzania ruchem.,

W celu zrealizowania powyzszych funkcji w sterowniku, w fazie budowy i uruchamiania
sygnalizacji, zaimplementowane zostanie sterowanie z uzyciem algorytmu EPICS (ang. Entire Prio-
rity Intersection Control System) oraz skrzyzowanie - przej$cie objete zostanie ramowym planem
sygnalizacji obliczanym przez algorytm obszarowy BALANCE zainstalowany w Centrum Zarzadza-
nia Ruchem. Dla potrzeb wspétpracy pomigdzy sterownikiem na przejéciu a systemem nadrzed-
nym niezbedne jest zasilenie sterownika plikami wsadowymi wygenerowanymi z programu VISSIG
i wezytanie ich do bazy danych systemu.



W powyzszym celu sterownik pofgczony bedzie jednomodowym kablem swiattowodowym o ilosci
widkien 48J do sterownika na skrzyzowaniu Droga Meczennikow Majdanka - Krancowa poprzez szafy
transmisji sygnatu STS zlokalizowane w rejonie skrzyzowania istniejgcego i projektowanego przejécia.
Schemat podigczenia przedstawiono w projekcie branzy elektryczne;.

Obok kamer wideodetekcji dla potrzeb detekcji i monitoringu pracy sygnalizacji przewiduje sie montaz
urzgdzen dla obstugi priorytetu transportu zbiorowego.

Wszystkie urzagdzenia musza spefnia¢ wymagania specyfikacii i byé kompatybilne pod wzgledem sprzeto-
wym i oprogramowania z urzgdzeniami wykorzystywanymi w systemie SZR w Lublinie - o parametrach
technicznych zgodnych z warunkami ZDiM w Lublinie.

2.3.4. System sterowania.

W oparciu o warunki techniczne zaprojektowano 2-fazowg strukture programow sygnalizacji z fa-
zg ustalong zielone na ciggu ulicy Krancowej, z wzbudzana faza dla pieszych. Projektowany ukiad faz
przedstawiono na Rys.03.

Projektuje sie zastosowanie sterowania 4-programowego, akomodacyjnego o statej diugosci cykli
zgodniej z cyklami na skrzyzowaniach sgsiednich i statej dtugosci éwiatta zielonego dla grup pieszych.

Sygnalizacja zostata wyposazona w nastepujgce systemy detekgji:
e dla pojazdow - system detekcji indukcyjnej i wideo-detekcji o funkeji zadania, wydtuzenia
Swiatta zielonego oraz badania obecnosci pojazdow (dtugo$é kolejki) i pomiaréw natezen ru-
chu na pasach
* dla pieszych- przyciski specjalne dla pieszych z funkcjami dla oséb niepetnosprawnych.
Na planie sytuacyjnym / Rys. 02 / przedstawiono lokalizacje w/w elementow.

Petle indukcyjne i wirtualne w ukiadzie potrojnym spetniajg nastepujace funkcje:

e Petla krotka — nr 1 — /pierwsza od linii zatrzymania — indukcyjna skos$na/ - zgdanie $wiatta zie-
lonego; pomiary natezenia ruchu na pasach

e Petla diuga — nr 2 - /srodkowa wirtualna/ - zgdanie $wiatta zielonego, zgdanie wydtuzenia
swiatta zielonego w przedziale G min-max na okres potrzebny do obstugi pojazdow znajduja-
cych sie pomiedzy linig zatrzymania a petlg nr 3, pomiar zajetosci wlotu (dtugosé kolejki)

¢ Petla krétka — nr 3 - /najdalsza od linii zatrzymania wirtualna/ - zadanie wydtuzenia $wiatta zie-
lonego w oparciu o badanie natezenia ruchu, pomiary odstepéw miedzy pojazdami;

Algorytm zaprojektowanego systemu sterowania przedstawiono na Rys.04 natomiast parametry sterowa-
nia — logiczne i czasowe — zawiera Tabela 4.

2.3.5. Plany sterowania.

Zaprojektowano cztery podstawowe plany sterowania [P1, 2, 3, 4] o diugosci cyklu TC=120s,
100s, 120s i 95s, zgodne z cyklami na skrzyzowaniach Droga Meczennikow Majdanka - Kraricowa i Kran-
cowa - Diuga w przypadku zgloszen pieszych, ze stanem ustalonym ,zielone” dla pojazdéw na ciagu ulicy
Krancowej ,czerwone” dla pieszych przy braku zgtoszen.

Prace ,kolorowa” sygnalizacji przyjeto jak na innych skrzyzowaniach w miescie, w godzinach 5.00-23.00.

Zgodnie z wymogiem ZDiM w Lublinie prace sygnalizatoréw akustycznych w grupach pie-
szych nalezy ograniczy¢ do godzin 6.30-21,30.

Harmonogram pracy programéw sygnalizacji przedstawia Rys.06.

Kazdorazowo przejscie sygnalizacji z nadawania sygnatu ostrzegawczego — ,zoity migajacy” na
program trojbarwny — ,praca kolorowa” winno odbywac sie zgodnie z sekwencjg okreslong w Zalgczniku
do nr 220 poz. 2181 Rozporzadzenia Ml z 3 lipca 2003r. — program startowy [P5].

Analogicznie w przypadku planowego wylgczenia sygnalizacii z trybu pracy normalnej do trybu pracy
ostrzegawczej przewidziano program koricowy [P6] o sekwencji zgodnej z wiw Rozporzadzeniem.

W przypadku wytgczenia awaryjnego, w zaleznosci od typu awarii, nadawany jest niezwiocznie sygnat
,20Mty migajgcy” lub sygnalizacja wytgczana jest ,na ciemno”.

Sposdb nadzoru poszczegdlinych grup sygnalizacyjnych i $wiatet w grupach okreslono w Tabeli 5.

Programy sygnalizacji z programem startowym i koricowym przedstawiono na Rys.05.

Zgodnie z wytycznymi Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. oraz Rozpo-
rzgdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015r. wyznaczono minimalne czasy trwania
swiatta zielonego dla grup pieszych oraz czasy miedzyzielone dla wszystkich par strumieni kolizyjnych
(Tabela 1), ktore zestawiono w tablicy grup kolizyjnych i czaséw miedzyzielonych - Rys. 05.



Tory jazdy strumieni ruchu i punkty kolizji wraz z odlegtosciami, niezbedne do tych obliczen, przedstawio-
no na Rys. 03.

2.3.6. Koordynacja.

Projektowang sygnalizacje $wieting na przejsciu skoordynowano z sygnalizacjami na skrzyzowa-
niach Droga Meczennikow Majdanka - Krancowa i Kraficowa - Diuga oddalonych od przejécia o 194mii
558m w osiach skrzyzowarn.

Koordynacje liniowa okreslong dla TC=120s, 100s, 120s, 95s i wszystkie jej parametry, przy pred-
kosci projektowej koordynaciji w zakresie 40-60km/h, zamieszczono na Rys.07a,b,c,d.

Wzbudzane grupy piesze otrzymywac beda sygnat zielony, zgodnie z zapotrzebowaniem. w $cigle
okreslonym momencie cyklu poza wigzka koordynacyjna w obu kierunkach. Poczatek $wiatta zZielonego
fazy pieszej okreslono offsetami na wykresach koordynacji i w tabelach parametréw sterowania Tabela 4.

Sprzetowo dla potrzeb koordynacji wykorzystano kanalizacje dla potrzeb koordynacji i kanalizacje
sygnalizacji oraz zaciggniety do niej $wiatfowodowy kabel koordynacyjno-transmisyjny — projekt w branzy
elektrycznej.

2.4. Obliczenia przepustowosci i ocena warunkéw ruchu.

W celu sprawdzenia przyjetego rozwigzania dokonano oceny warunkéw ruchu na projektowanym
przejsciu w oparciu o pomiary ruchu zgodnie z Zarzgdzeniem Nr 20 Generalnego Dyrektora Drég Krajo-
wych i Autostrad z dnia 23 lipca 2004r. w sprawie wprowadzenia zasad i metod obliczania przepustowosci
skrzyzowan drogowych,

Obliczenia i ocene warunkéw ruchu wykonano dla obcigzen szczytowych w godz. 15.00-16.00 i 16.00-
17.00.

Obcigzenia te przedstawiono w tabelach zamieszczonych w Zatgczniku nr 1.

Obliczenia przepustowosci wykonane dla maksymalnego cyklu sterowania przewidzianego wg harmono-
gramu do pracy w tych godzinach - TC=120s wskazujg na to, ze warunki przepustowosci beds spetnione:

- Z rezerwg przepustowosci skrzyzowania [przejscia] 23660P/h przy przepustowosci skrzyzowania [przej-
scia] 30236P/h, przepustowos¢ praktyczna 25701P/h w godzinach 15.00-16.00 lub

- Z rezerwg przepustowosci skrzyzowania [przejscia] 22899P/h przy przepustowosci skrzyzowania [przej-
$cia] 29561P/h, przepustowosc¢ praktyczna 25127P/h w godzinach 16.00-17.00.

Akomodacja ze stanem ustalonym ,zielone dla pojazddw w ciggu ulicy Krancowej" przy braku
wzbudzen pieszych winny zapewni¢ plynno$¢ ruchu na przejsciu.
W godzinach szczytu skrzyzowanie [przejscie] winno pracowaé na poziomie swobody ruchu PSR-, tj. przy
bardzo matych stratach czasu, ponizej 20s/P, znaczna cze$é pojazdow winna przejezdzac przez skrzyzo-
wanie [przejscie] bez zatrzymania, a wszystkie lub prawie wszystkie pojazdy, ktére dojechaly w czasie sy-
gnatu czerwonego, mogg opusci¢ wlot w czasie najblizszego sygnatu zielonego.

Ze wzgledu na ograniczenia techniczne programu do obliczen przepustowosci w obliczeniach do-
dano teoretyczny trzeci wiot [D] o minimalnym natezeniu ruchu w prawo nie majgcym wptywu na prace
przejscia.

Pddstawowe mierniki efektywnosci przedstawiajg sie nastepujgco:

Czas stopien srednie straty | srednia kolejka | maksymalna $rednia liczba

obcigzenia czasu na pozostajgca kolejka zatrzyman na

skrzyzowania | skrzyzowaniu skrzyzowaniu /
poziom

swobody ruchu

godz. Q/C s/P Plcykl P z/P

TC=120s 0,215
15.00-16.00 0,068 10,7 0,00 17,0 PSR.|
TC=120s 0,216
16.00-17 00 0,075 10,7 0,00 17,0 PSR.|

Wyniki obliczen przepustowosci zamieszczono w dalszej czesci opracowania — Zataczniki.



2.5. Uwagi koncowe.

1.

2

Oznakowanie poziome i pionowe rejonu przejécia zasadniczo pozostaje bez zmian. Korekty nale-
zy wykonac zgodnie z projektem statej organizacji ruchu — wg odrebnego projektu.
Szczegdlowo lokalizacje i typ projektowanego osprzetu sygnalizacji okresla projekt branzy elek-
trycznej i konstrukcyjnej. Osprzet winien speinia¢ wszystkie wymogi techniczne okreslone w zat.
nr 3,4 do OPZ, zataczniku do Rozporzadzenia MIiR oraz SST.

Prace ,kolorowg” sygnalizacji przyjeto jak dla wiekszosci skrzyzowan w miescie tj. 5.00-23.00.
Jako program awaryjny przyjeto programy statoczasowe P1,2,3 4aw o diugosci cykli TC=120s,
100s, 120s, 95s pracujace lokalnie wg harmonogramu awaryjnego - Rys.06.

Przewidywany termin wprowadzenia statej organizacji ruchu z sygnalizacjg $wieting — Il pétrocze
2017 roku.

Po uruchomieniu sygnalizacji i wigczeniu jej do systemu monitoringu zaleca sie prowadzenie sys-
tematycznych kompleksowych pomiaréw ruchu w oparciu o system zbierania danych o ruchu za-
instalowany w sterowniku i na tej podstawie dokonywanie korekty rozwigzania projektowanego.

Projektowat:
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