ZAKREAD INZYNIERII RUCHU

W. Sylwestrzak

PROJEKT
SYGNALIZAC)I SWIETLNE]
N@ SKRZYZOWEANIU ULIC :
NOWOPOGONSKA - FRANCUSKE - 27 STYCZNIA
W CZELADZI

Zlecajacy . ZAKEAD USEUG PROJEKTOWYCH i NADZORU BUDOWLANEGO
mgr inZ. Grzegorz Nowaczyk

Opracowal : inz. W. Sylwestrzak 1z, § \I '
P. Fus _ //w L, id f_.;-“ll’)

Laty 1998 r.



ZARLAD INZYNIERI RUCIU

OPRACOWANIE ZAWIERA :
I. Czes¢ opisowa :

Opis techniczny
1. Opis stanu istniejqcego
2. Opis stanu projektowanego
2.1 Zalozenia projektowe
2.2 Czes¢ programowa
2.3 C'zesS¢ techniczna
3. Materialy Zrodiowe

1. Czes¢ rysunkowa

rys. nr [ - Orientacja

rys. nr 2 - Plan sytuacyjny

PY8. BE.3 - Program pracy sygnalizacji

rys. nr 4 - Plan pracy sygnalizacji

rys. nr S - Uklad latarn

Fys. nr 6 - Rysunek konstrukcyjny petli indukcyjnych

1. Czes¢ kosztowa
1. Kosztorys Slepy (na roboty montazowe)

strona 1



_ ZAREAD INZYNIERII RUCHU

OPIS TECHNICZNY

1. Opis stanu istniejqcego.

Ul Nowopogonska w Czeladzi, pomimo nienajlepszych parametrow, obcigzona
jest bardzo duzym ruchem kolowym. Stanowi bowiem dogodne polqgczenie centrum
miasta z poludniowo-wschodnimi dzielnicami. Wykorzystywana jest réwniez rowniez
chetnie przez kierowcow jako skrdt pomiedzy drogq krajowg nr 4, a polozonym na
poludniu Sosnowcem.

Skrzyzowanie ulic : Nowopogonska - Francuska - 27 Stycznia jest usytuowane w
dzielnicy Piaski.

Wloty boczne w zasadzie nie sq obciqzone zbyt duzym ruchem kolowym, jednak
bardzo duze natezenie ruchu na ul. Nowopogonskiej powoduje zbyt male odstepy
czasowe miedzy pojazdami, aby ruch z ulic bocznych swobodnie mogl wplesé sie w
poltok pojazdow na drodze glownej, co znacznie wydluza czasy oczekiwan. Ponadio
szerokos¢ jezdni na drodze glownej uniemozliwia wydzielenie lewoskretow powodujqc
niejednokrotnie zablokowania calego wlotu, zwlaszcza gdy pojazdem oczekujqecym na
mozliwos¢ opuszezenia skrzyzowania jest samochod cigzarowy lub ustawi si¢ kilka
pojazdow osobowych.

Powyzsze przyczyny powodujq, ze skrzyzowanie jest bardzo uciqzliwe zarowno dla
kicrowcow, jak i pieszych, kiorych warunki przej$cia przez jezdni¢ rowniez nie sq
najkorzystniejsze.

2. Opis stanu projektowanego

2.1 ZaloZenia projektowe
Przy realizacji niniejszego opracowania, biorqc pod uwage warunki lokalne
oraz planowana modernizacj¢ skrzyzowania, przyjeto nasi¢pujqee zalozenia :
- zaprojektowaé nowoczesng sygnalizacj¢ Swietlng sterowanq ruchem
- uwzglednic duzy priorytet dla pojazdow poruszajqeych si¢ ul. Nowopogonskq
- programowo uwzgledni¢ zagrozenia wynikajqce z ewentualnego zablokowania
wlotow ul. Nowopogonskiej przez lewoskrety.
Realizacja tych zalozen powinna poprawié warunki ruchu na skrzyzowaniu, jednak
zaznaczy¢ nalezy, iz ze wzgledu na nienajlepsze parametry skrzyzowania nie da si¢
rozwiqzac wszystkich wystepujqeych aktualnie problemdw ruchowych. Zdecydowanie
wplynie jednak na podniesienie poziomu bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.

2.2 Czes¢ programowa

W oparciu o zmodernizowana geomeltri¢ skrzyzowania, zaprojektowano
nowoczesng sygnalizacje swietlng.
Rozpatrujqce  rozne lypy sygnalizacji  Swietlnych w  trakcie prowadzenia prac
przedprojektowych wybrano wariant z sygnalizacjq acykliczng  typu  "wszystko
czerwone”.
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2.2.1 System ,,wszystko czerwone”

Proponowany system stosowany jest w Iuropie Zachodniej od niedawna i
mozna stwierdzi¢, ze jest obecnie jednym z najnowoczesniejszych rozwiqzan wiej
dziedzinie.

Zastosowanie petli indukcyjnych na kazdym wlocie w odleglosciach nawet do
200 m w zaleznosci od warunkow ruchowych i terenowych, pozwala na "obserwacje”
nadjezdzajqcego pojazdu w znacznej odleglosci przed skrzyzowaniem, co umozliwia
odpowiedni dobor sygnalu i przejazd przez skrzyzowanie praktycznie bez zatrzymania.
Rozwiqzanie to pozwala rowniez na wysegregowanie kazdej relacji ruchowej (o ile
pozwala na (o geometria skrzyzowania), co umozlivia odpowiedni dobor fazy i
podtrzymanie jej w miare zglaszania si¢ pojazdow.

System ,,wszystko czerwone” umozliwia zarowno acykliczne sterowanie fazowe,
jak i wprowadzenie sterowania grupowego.

Sterowanie  grupowe pozwala na dodatkowe zwigkszenie dynamiki - pracy
syvgnalizacji. W odroznieniu bowiem od sterowania fazowego, gdzie udzial wszystkich
relacji w danej fazie jest Scisle okreslona, daje mozliwosé w wywolanej przez grupe
wiodqeq  fazie, dodatkowej realizacji swiatla  zielonego dla  zgloszonych  grup
nickolizyjnych. Pozwala to, oczywiscie przy zachowaniu pelnej kontroli czasow
mi¢dzyzielonych i warunkow projektowych, na maksymalne wykorzystanie kazdej
sekundy realizacji programu, dla przepuszczenia pojazdow lub  pieszych przez
skrzyzowanie, co w znaczny sposob ogranicza czas trwania cyklu i czas oczekiwania
kierowcow, a co za tym idzie zwi¢ksza przepustowos¢é sygnalizacji.

Mozna stwierdzi¢, ze taki system sterowania ruchem na skrzyzowaniu powoduje
ograniczenie do minimum strat czasu pojazdow oczekujqcych na przejazd przez
skrzyzowanie, gdyz wykorzystywana jest kazda wigksza niz zadana w programie luka w
poloku pojazdow na podanie zielonego Swiatla tam, gdzie jest ono aktualnie potrzebne.

2.2.2 Program sygnalizacji

Na omawianym skrzyzowaniu zaprojektowano 10 petli indukcyjnych poprzez,
ktore bedzie realizowany ramowy program sygnalizacyi.
Zasadniczo jest programem dwufazowym opartym jednak czesciowo na sterowaniu
grupowym pozwalajqc na wigkszq swobode ruchu na skrzyzowaniu.
Dhugosé poszezegolnych faz ruchu jest zalezna od aktualnie wystepujqcego natezenia
ruchu. Wszystkie przejscia wyposazone sq w przyciski do wzbudzania przez pieszych.
Zastosowanie przejs¢ wzbudzanych podyktowane jest decydujqcym wplywem czasu
przejscia na dlugosci fazy kolowej zwlaszcza przy malym natezeniu ruchu pojazdow.
Dlatego kiedy nie ma zapotrzebowania na uruchomienie przejscia o dlugosci fazy
decyduje ruch kolowy.
Maksymalna diugosé cyklu w programie acyklicznym wynosi 70 s.
Zaprojektowany  program pracy sygnalizacji  daje  duzy prioryiet  pojazdom
poruszajqeym si¢ drogq glownq.
Program powinien zapewnic¢ dobry poziom obstugi uczestnikéw ruchu zarowno na
kierunku glownym jak i na kierunkach podporzqadkowanych.
Praca programu w kolorze odbywac¢ si¢ bedzie calodobowo.
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2.2.3 Plan pracy sygnalizacji

Przy braku pojazdow w rejonic skrzyzowania sterownik uruchamia tryb pracy
oczekiwania ,, wszystko czerwone”.
Pojawienie si¢ pojazdu na jakimkolwick wlocie, lub nacisni¢cie przycisku na przejsciu
dla pieszych przez pieszego powoduje natychmiastowe uruchomienie odpowiedniej
Wfazy”.o Jak opisano jednak powyzej, ze wzgledu na sterowanie grupowe pojecie |, fa-
zy” jest umowne. Pomimo tego dla lepszego przedstawienia dzialania programu w
dalszej czesci opisu uzywa si¢ w dalszym ciqgu tego lerminu.
Przedstawiony zatem ponizej uklad faz stanowi jedynie uklad wyjsciowy zakladajqc
zgloszenia wszystkich relacji.

Faza I
W fazie tej zielony sygnal otrzymujq :

- pojazdy jadqce ul. Nowopogonskq od polnocy (grupa Al)

- pojazdy jadqce ul. Nowopogonskq od poludnia (grupa A2)

- przejscia dla pieszych przez ul. I'rancuskq i 27 Stycznia (grupa ab i ad)

Iraza wywolywana jest przez zgloszenia na petlach przyporzqdkowanych grupom Al
lub A2 lub na przyciskach dla pieszych w grupach ab i ad.

Zgloszenie na dowolnej petli z grupy Al lub A2 wywoluje automatycznie w obu
tych grupach sygnal zielony i dalsze zgloszenia podtrzymujq go w obu grupach.
Minimalny czas trwania fazy wynosi 8 s. Zgloszenia na petlach mogq podtrzymac
sygnal zielony maksymalnie do 43 s. lub czas nieokreslony, gdy nie ma zgloszen na
innych relacjach kolizyjnych, a bedzie weiqz podtrzymywana przez pojazdy na petlach
przypisanych grupom Al lub A2
W przypadku wywolania zielonego Swiatla w grupach przejs¢ dla pieszych ab i ad
sygnal zielony w grupach Al i A2 jest zawsze minimum dluzszy o :

- 4 8. przy wywolaniu przejscia z grupy ab

- 1 5. przy wywolaniu przejscia z grupy ad.

Faza I1
W fazie tej zielony sygnal otrzymujq .

- pojazdy jadqce ul. 27 Stycznia (grupa Bl)

- pojazdy jadqce ul. Francuskq (grupa B2)

- przejscia dla pieszych przez ul. Nowopogonskq (grupy aa i ac)

Faza wywolywana jest przez zgloszenia na petlach przyporzqdkowanych grupom Bl
lub B2 lub na przyciskach dla pieszych w grupach aa lub ac.

Minimalny czas trwania fazy wynosi 4 s. Zgloszenia na petlach mogq podirzymac
sygnal zielony maksymalnie do 17 s.

Zgloszenie na dowolnej petli z grupy BI lub B2 wywoluje automatycznie w obu
tych grupach sygnal zielony w okresie I, w okresie 11 grupy pracujq niezaleznie i sq
sterowane ruchem.

W przypadku wywolania zielonego Swiatla w grupach przejsé¢ dla pieszych aa i ac
sygnal zielony w grupach B1 i B2 jest zawsze dluzszy o 4 s.

Rys. nr 4 przedstawia uklad podstawowy z dodatkowymi wariantami.

Ponadto dla utrzymania przepustowosci na skrzyzowaniu zastosowano dodatkowe
warunki programowe. Wynikajq one przede wszystkim z tego, Ze pomimo iz nalgzenia
ruchu na lewoskretach z drogi glownej nie sq duze, to nie ma zbyt wiele miejsca na
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ominigcie oczekujqcego pojazdu. W przypadku gdy ustawiq sie dwa pojazdy lub
samochdd cigzarowy wlot wlasciwie zostanie zablokowany do czasu, az pojazdy te nie
opuszczq skrzyzowania. Przy duzym natezeniu ruchu z kierunku przeciwbieznego
opuszczenie skrzyzowania moze by¢é mozliwe dopiero pod koniec fazy. Jesli zatem taka
sytuacja wystqpi na poczqiku fazy to moze zdarzyé si¢, ze w calym cyklu wlot opusci
zaledwie kilka pojazdow. Spowoduje to powstanie nadmiernej kolejki, kidra moze nie
zostac odpowiednio szybko rozladowana, zwlaszcza jesli zagrozenie powtorzy sie.

Aby zatem uniknq¢ powyziszej sytuacji nalezy odpowiednio rozlozy¢  ewentualne
utrudnienia i umozliwi¢ wykorzystanie co najmniej polowy maksymalnego sygnalu
zielonego dla przejazdu przez skrzyzowanie dla obydwu wlotow drogi glowne.
Zastosowano wiec dodatkowe petle indukcyjne wewnqtrz skrzyzowania. Ich stala
zajelos¢ sugeruje, ze pojazdy pomimo sygnalu zielonego nie poruszajq si¢ i znajdujq
si¢ lewoskrety oczekujqee na opuszezenie skrzyzowania. Lokalizacja petli bezposrednio
za przejsciem dla pieszych pozwala dodatkowo okreslié, ze jesli wysiqpila stala
zajetos¢ petli to nie ma juz mozliwosci ominiecia lewoskretow.

Dla umozliwienia przejazdu przez skrzyzowanie z tego wlotu, zostaje przerwany sygnal
zielony dla kierunku przeciwbieznego (nawet pomimo dalszych zgloszen na petlach).
Aby jednak nie nastqpilo to zbyt wezesnie dla w/wym petli narzucono warunek, ze stala
zajetos¢ musi trwac co najmniej 15 .

Dodac nalezy rowniez, iz czas trwania sygnalu zielonego na przejsciach dla
pieszych trwa tylko 10 s. Gwarantuje on jednak bezpieczne przejscie przez jezdnie
podczas trwania sygnalu. Zapewniono rdwniez bezpieczng ewakuacje pieszego nawelt
Jesti wszed! na przejscie w ostatniej sekundzie trwania sygnalu migowego. Skrdcenie
czasu lrwania tego sygnalu pozwala na znaczne ograniczenie wplywu przejscia na
dhigos¢ faz. Czasy zielonego i ewakuacji dla pieszych czesto powodujq, iz fazy w
kidrych uruchamiane jest przejscie trwajq znacznie dluzej niz wymaga to istniejgce
natezenie ruchu. Dlatego tez ograniczenie ich do minimum, wplywa korzysinie na
pozostale kolizyjne relacje ograniczajqe czasy oczekiwan. Nie ma to rdwniez zbyt
wielkiego wplywu na ruch pieszych. Krotkie cykle zapewniajq czeste uruchamiania faz
przejscia, a czasy oczekiwan na ich wywolanie pozwalajq na grupowanie si¢ pieszych i
przejscie przez jezdni¢ nawet przy lak krotkich sygnalach.

Tabela czasow miedzyzielonych

Nazwa grupy

Numer grupy
/
2
3
4
5
4
7
8
9
10
11
12




Wykaz grup kolizyjnych
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Napwa grupy Al | A2 | BiI B2 | ab ad aa ac
Numer grupy 1 2 3 4 5 6 7 8 10 | 11| 12
Al 7 : X
A2 | 2 X
Bl 3 3
B2 4 X
ab 3
ad 6
ad 7 X
ac 8 X X
9
10
11
12

2.2.4 System detekcji

Dla uzyskania spodziewanych efektow okreslonych w zalozeniach projektowych,
gwarantujqcych prawidlowq realizacje programu, niezbedne jest otrzymanie pewnej

informacji o panujqcym stanie ruchu na skrzyzowaniu.

Objecie  systemem detekeji wlotow na odcinku  kilkudziesieciuv - metrow  od

skrzyzowania pozwala na ,,wykrycie”

nadjezdzajqcego  pojazdu

odpowiednim

wyprzedzeniem i dalszq jego , obserwacje”, co umozliwia wywolanie zielonego
sygnalu dla danej  grupy, wydluzenie go gdy jest dalsze zapotrzebowanie lub
zakonczenie gdy odstep migdzy poruszajqcymi si¢  pojazdami  jest wigkszy niz
zadeklarowany. Sterowanie ruchem odbywa si¢ zatem w sposob dynamiczny poprzez
dostosowanie wyswietlanych sygnalow, tam gdzie sq one potrzebne oraz na jak dlugo
jest na nie zapoirzebowanie. Oczywiscie przy zachowaniu czasow migdzyzielonych
pomiedzy grupami kolizyjnymi, jak rowniez przy utrzymaniu maksymalnych diugosci
sygnalow dla zagwarantowania przepustowosci na wszystkich wlotach. Odpowiednie
rozmieszezenie detektoréw  pozwala rowniez na okreslenie pewnych priorytetow
pomiedzy relacjami.

Analizujqe rozne rodzaje detektorow, na bazie przeprowadzonych uzgodnien i
wlasnych doswiadczen w tej dziedzinie zaprojektowano podstawowy system detekcji
oparty na petlach indukeyjnych.

Wydaje si¢, ze jest to aktualnie najlepsze rozwiqzanie, gwarantuje bowiem
niezawodnos¢ odczytu zgloszenia, przy czym daje duze mozliwosci w  zakresie
lokalizacji w zaleznosci od potrzeb. Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, iz w stosunku
do efektywnosci tego systemu jest lo rozwiqzanie tanie.

Petle na kierunku glownym rozmieszczone sq w odleglosci od 2 do 70 m od linii
warunkowego zatrzymania, na wlotach bocznych od 2 do 17 m. Obserwowanie pojazdu

z 70 m pozwala na wprowadzenie zasady izw. "eleganckiego hamowania” dla

pojazdow poruszajqcych si¢ z predkosciq  do 60 km/h. Takie umieszczenie petli na
skrzyzowaniu - powoduje zdecydowanq preferencje kierunku glownego w stosunku do
kierunkow bocznych.

Na omawianym skrzyzowaniu zastosowano nastepujqcee petle indikeyjne:
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- na ul. Nowopogonskiej umieszczono 8 petli , gdzie :

- petle D1 i D4 usytuowane sq w odleglosci 70 m od linii warunkowego
zatrzymania, zapewniajqceej tzw. "komfortowe hamowanie” pojazdow,
ktore nie otrzymalyby sygnalu zielonego pomimo znalezienia si¢ w
"strefie obserwowanej" . Ponadto odleglosc ta gwarantuje, ze w przy-
padku jednoczesnego dojazdu do skrzyzowania pojazdow na wlocie
glownym i podporzqdkowanym sygnal zielony zostanie podany dla wlo-
i glownego.

Dodatkowo petle majq za zadanie rejestrowanie pojazdow i narzucanie
im czasow dojazdow do nastepnej petli rownych interwalom czasowym
dla okresu ,, 1, 11" w celu podtrzymania sygnalu zielonego.

- petle D2 i D5 usytuowane sq w odleglosci 20 m od linii warunkowego
zatrzymania. Dlugos¢ ich wynosi 20 m. Zadaniem ich jest badanie ge-
stosci kolejki nadjezdzajqcych pojazdow i narzucanie im czasow dojaz-
dow do nastepnej petli rownych interwalom czasowym dla okresu "I i
"II"w celu podtrzymania sygnalu zielonego. Decydujq o dynamice ru-
chu na wlocie.

- petle D3, D6 usytuowane sq przed liniq warunkowego zatrzymania,
decydujq o zakonczeniu si¢ Swiatla zielonego na wlocie.

- petle D9 i D10 usytuowane sq wewnqtrz skrzyzowania i zadaniem ich
jest badanie czy ruch na wlocie nie zostal zablokowany przez
lewoskrety, aw przypadku stalej zajetosci dluzszej jak 15 s. przerywajq
sygnal zielony dla grupy przeciwbiezne.

- na obydwu wlotach ul. Francuskieji 27 Stycznia umieszczono 2 petle, gdzie:

- petle D7 i D8 usytuowane sq przed liniq warunkowego zatrzymania i
majq dlugos¢ 15 m, badajq gestosé kolejki na wlocie, decydujq o wy-
wolaniu fazy I i o zakonczeniu si¢ swiatla zielonego na wlocie.

SCHEMAT FUNKCJI DETEKTOROW

DANE GLOWNE ZGLOSZENIE | PRZEDLUZENIE INNE FUNKCJE

D1/70 Al 0 4,50 X
D2/20-40 Al 3 3,00 X
D372 Al 4 1,00 X X
D4/60 A2 0 4,50 X
D5/20-40 A2 3 15% | 3,00 X
D62 A2 4 okr .21 1,00 % x
D7/2-17 Bi 4 1,00 X X uwaga |
D8/2-17 B2 4 1,00 X X
DY Al X uwaga 2
D10 A2 X uwaga 3

Uwaga 1.

Petla jest aktywna dopiero po minimum 2 s. zajetosei.
Uwaga 2.

Stala zajetos¢ petli D9 dluzsza jak 15 s. powoduje przerwanie realizacji sygnalu zielonego dla grupy

A2.
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Uwaga 3.

Stata zajetosé petli D10 dluzsza jak 15 s. powoduje przerwanie realizacyi sygnatu zielonego dla grupy
Al

2.2.5 Okresy zielonego swiatla

Obkres 1
Wywolywany jest zawsze przy zameldowaniu nawet jednego pojazdu. Stanowi
jednoczesnie minimum czasu swiatla zielonego dla danej grupy, ktora to wartos¢
okreslana jest indywidualnie dla kazdej z nich.
W tym czasie sterownik ignoruje wszystkie pozostale zgloszenia na petlach
przypisanych tej grupic. Gdy okres I zbliza si¢ do wartosci koncowej sterownik
rozpoczyna kontrolg zgloszen na detektorach i nastepuje .
- wylqczenie Swiatla zielonego w przypadku, gdy nie ma dalszych zgloszen na
petlach przypisanych tej grupie
-, zatrzymanie” realizacji programu w 8 (4)sekundzie, przy braku zgloszen na
petlach przypisanych grupom kolizyjnym i dalszym zgloszeniom na petlach dla
danej grupy spelniajqcym warunki przez narzucone interwaty okresu I.
Stan taki trwa do czasu, az nastqpi zgloszenie na detektorze w grupie
kolizyjnej, wowczas program ,, rusza” i rozpoczyna si¢ realizacja okresu 11,
lub gdy nie spelnione sq warunki wynikajqce z przyjetych interwalow na
petlach dla danej grupy i wyswicetlanie Swiatla zielonego zostaje zakonczone.
- program rozpoczyna realizacje okresu I, jesli sq dalsze zgloszenia na
petlach dla danej grupy i zgloszenia na detekiorach w grupach kolizyjnych.

Obkres 11

Realizowany jest zawsze po zakonczeniu okresu 1, gdy na detektorach w gru-
pach kolizyjnych nastqpi zgloszenie, a na kierunku rozpatrywanym nadal sq zgloszenia
pojazdow. Sygnal taki informuje sterownik, iz jest zapotrzebowanie na realizacj¢ fazy
kolizyjnej, przez co konieczne jest zwi¢kszenie dynamiki ruchu. Obowiqzujqce w tym
okresie interwaly czasowe dla petli sq mniejsze niz w okresie I, przez co dopuszczalny
odstep czasowy miedzy pojazdami wynosi 3,5 do 4,5 s. w zaleznosci od predkosci.

Czas trwania tego okresu jest calkowicie sterowany. Trwa on zatem tak dlugo,
Jak dlugo zgloszenia na poszczegolnych petlach przypisanych danej grupie mieszczq
sigw czasach interwalow  przewidzianych dla tego okresu, lecz nie dluzej niz
narzucone maksimumn,

2.2.6 Organizacja ruchu

Organizacja ruchu wynikajqca z projektu sygnalizacji wymaga wprowadzenie
korekt w oznakowaniu poziomym. Dla umozliwienia omini¢cia lewoskretow z ul.
Nowopogonskiej proponuje si¢ odsuniecie od skrzyzowania linii |, stopu’ i wyznaczenie
pasa ruchu szerokosci do 5,5 m.
Zaprojektowano oznakowanie poziome zaleca si¢ wykonac¢ w sposob  trwaly z
materiatow — grubowarstwowych  (termoplastiki - lub  kaltplasty).  Technologia la
gwarantuje bowiem trwalos¢ oznakowania nawet przez kilka lat, i co za tym idzie
utrzymuje jego czytelnosé przez wiekszosé czes¢é roku. W zakresie oznakowania
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pionowego proponuje si¢ zastosowanie na wszystkich wlotach znakow ostrzegawezych
typu A-29 przynajmniej w pierwszym okresie funkcjonowania sygnalizacyi.

2.3 Czesé techniczna
2.3.1 Sterownik sygnalizacji

Do sterowania pracq sygnalizacji Swicllnej na skrzyzowaniu przewidziano
nowoczesny sterownik. Ze wzgledu na tryb pracy oraz warunki programowe jakie ma
realizowad musi on odpowiadac okreslonym kryteriom.

Wymagania techniczno - eksploatacyjne dla sterownika sygnalizacji.

Dla pelnej realizacji zalozen i warunkow  programowych wynikajqcych =z
niniejszego opracowania projektowego urzqdzenie sterujqcee winno przede wszystkim
spelniac nastepujgcee warunki :

- mozliwos¢ pracy w trybie acyklicznym - typu ,, wszystko czerwone” (wg opisu

Jakw pkt.2.2.1)

- mozliwos¢ sterowania grupami sygnalowymi zgodnie z danymi okreslonymi w
tabelach parametréw pracy sygnalizacji na zasadzie badania gestosci strugi
oraz zmianami stanu sygnalow wejsciowych (detektorow ruchu i przyciskow)

- wspdlpraca z dowolnymi rodzajami sygnalizatordw (z zardwkami tradycyjny-
mi, energooszczednymi i halogenowymi)

Ponadto sterownik winien by¢ wyposazony w typowe dla tego typu urzqdzen uklady
kontrolno - zabezpicczajqce :

sprzetowej kontroli obwodow swiatel czerwonych i zielonych

wykrywania kolizji sygnalow zielonych

nadzoru sygnaldw czerwonych

wykrywania minimalnych czasow miedzyzielonych w grupach kolizyjnych
nadzoru detektorow

nadzoru poprawnej pracy jednostki centralnej

nadzoru dlugosci cyklu

nadzoru napiecia zasilania

kontroli zapotrzebowania na sygnal zielony

- nadzoru zawartosci pamieci
Wymagana podstawowa konfiguracja sterownika :

“ilos¢ grup sygnalowych - 8

*moduly do obstugi 10 petli indukcyjnych

I

1

]

Opracowujqe niniejszy projekt oparlismy si¢ na wykorzystaniu jednego z dwoch
znanych nam (ypow  sterownikow, kiore mogq zrealizowaé wszystkie przyjete w
projekcie zalozenia :

- sterownika typu KL.T 5000

Jest produktem dunskiej filii brytyjskiej firmy PEEK. Na lerenie naszego
wojewddziwa jest to aktualnie jedyny do tej pory wykorzystywany sterownik
realizijqcy  programy acykliczne w  tak  szerokim  zakresie stawianych
wymagan. Steruje ruchem na 14 sygnalizacjach. Poza naszym wojewodztwem
pracuje na 6 sygnalizacjach Po raz pierwszy zostal zabudowany w 1995 roku i
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po prawie trzyletnim okresie eksploatacji mozna stwierdzic¢ ze sprawdzil si¢ nie
wilko pod wzgledem jakosci, ale réwniez funkcjonalnosci scisle realizujqe
stawiane mu zalozenia.
- sterownika typu ASR 2000 PL

Jest produkiem nowym na polskim rynku. Pod wzgledem zastosowanych
rozwiqzan jest nowoczesniejszy niz wezesniej wymieniony sterownik KLT. Do
tej pory zostal zabudowany na 3 skrzyzowaniach i na dalszych 2 zostanie
zabudowany w najblizszym okresie.

Dystrybutorem sterownikow KLT jest :
P.H.P. TRAFIIC ZBYT
ul. Wyczolkowskiego 30/1
41-902 Bytom
Producentem sterownikow ASR jest :
Z.P.U. Mikrokol
Roman Balcer
ul. Rozdzienskiego 98
40-203 Katowice

2.3.2 Petle indukcyjne

Sterowniki spelniajqee wymagania stawiane w pki. 2.3.1 mogq wspolpracowac z
roznego typami detektorow. W niniejszym opracowaniu realizacje programu oparlismy
na petlach indukeyjnych umieszczonych w jezdni. Jest to obecnie rozwiqzanie dajqce
najwieksze mozliwosci i realizacj¢ wszystkich zalozen przedprojektowych. Pozwala nie
wlko duzq dynamike pracy sygnalizacji i dostosowania si¢ do wystepujqceych potrzeb
ruchowych, ale rowniez daje gwarancje¢ duzej niezawodnosci odczytu zgloszenia.
Technologia wykonania petli jest w zasadzie taka sama u wszystkich wykonawcow.
Natomiast lokalizacja i wymiary petli zostaly pokazane na rysunku nr 2.
Do wykonania i podlqczenia petli proponuje  si¢  zastosowania nastepujqeych
materialow:

- zasilanie - kabel telefoniczny XZTKMXpw 5%4%0,6

- petle indukceyjne - przewod w izolacyi silikonowej Lgf 1,5.
Glebokos¢é osadzenia w nawierzchni przewodu petli indukcyjnej nie powinna byc
wicksza niz 8-10 cm. Natomiast rezystancia obwodu (kabel zasilajqcy + petla) nie
powinna by¢ wyzsza niz 30 Q. (parametry dla kart dwu lub czterotorowych firmy
FEIG).
Zastosowanie innego typu detektorow np. czujnikow podczerwieni znacznie ograniczd
dynamike pracy sygnalizacji i nie daje takich mozliwosci jak powyzsze rozwiqzanie.
Niemniej przedstawione sterowniki majq mozliwos¢ wspolpracy z takimi detektorami.
Zastosowanie ich jednak na obickcie wymaga przeprojekiowania czesci programoweyj i
zmiany zakresu robol.

2.3.3 Latarnie sygnalizacyjne

Na przedmiotowe skrzyzowanie przewiduje si¢ zastosowanic nowoczesnych
latarn sygnalizacyjnych. W celu obnizenia kosztow eksploatacji sygnalizacji proponuje
si¢ latarnie energooszczedne, halogenowe. Przy poborze energii o ponad polowe
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mniejszej od poboru latarn tradycyjnych dajq prawic dwukrotnic wicksze nasycenic
swiatlosci. Ponadto dla zabezpieczenia przed retroodbiciem promieni stonecznych od
lustra latarni  stwarzajqeym  efekt ,,zludnego  sygnalu”  wskazane byloby aby
wyposazone byly w dodatkowy filtr zapobiegajqcy powstawaniu tego zjawiska.
Rozwiqzanie takie wplywa na poprawe jednoznacznosci odezytu emitowane sygnalu, co
nie jest bez znaczenia dla bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.

Na rynku dostepnych jest kilka modeli latari.  Proponuje si¢ zastosowanie — energo-
oszezednych,  halogenowych latarii hiszpanskiej firmy TACSE S.A. Przy poborze
energii réwnej 1/3 poboru latarsi tradycyjnych otrzymujemy prawie dwukrotnie
wigksze nasycenie swiatlosci.

Zarowki stosowane w tych latarniach sq systemu traffic produkcji Philipsa. Do komor
300 stosuje si¢ zarowki 38W/12V, a do komor & 200 zarowki 27W/12V. Zarowki w
tym systemie posiadajq 8000 godzin gwarantowanego Swiecenia.

Latarnie dostepne sqw firmie ,, TRAFFIC-ZBYT" w Bytomiu.

2.3.4 Elementy konstrukcyjne

Wigkszos¢ firm wykonujqcych roboty zwiqzane z budowq sygnalizacji posiada
swoich stalych dostawcow elementow konstrukeyjnych takich jak maszty i wysi¢gniki.
O ile maszty sq raczej konstrukcjq typowq i w wigkszosci odpowiadajq one wszystkim
wymogom, 1o wysiegniki zastosowane na skrzyzowaniu muszq spetniaé kilka
podstawowych warunkow, a mianowicie :

- ze wzgledu na silnie uzbrojony teren wymiary fundamentu w rzucie pionowym

nie powinny przekraczac 0,9 * 0,9 m

- wysokos¢ wysiegnika winna wynosi¢ 5,5 - 6,0 m

- rozpigtos¢ wysiegnika - do 7,5 m.
Na  przedmiotowe  skrzyzowanic — proponuje  si¢  zastosowanie  konstrukcji
wysiegnikowych typu ,, TRAFFIC-ZBYT” z Bytomia.
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Materialy zrodlowe.

- Ustawa z dnia 1 lutego 1983 r. ,,Prawo o ruchu drogowym”
(Dziennik Ustaw z dnia 11.02.1983 r.Nr 6, poz. 35)

-Obwieszcezenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
zdnia 31.12.1991 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy
zdnia 01.02.1983 r. "Prawo o ruchu drogowym”
(Dziennik Ustaw z dnia 06.02.1992 r. Nr 11, poz. 41)

-Rozporzqdzenie Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz
Spraw Wewnetrznych z dnia 11.01.1993 r. w sprawie znakow i sygnalow

drogowych
( Dziennik Ustaw 7 dnia 28.04.1993 r. Nr 32, poz. 145)

-Monitor Polski - zalqcznik do Nr 16, poz. 120 z dnia 09.03.1994 r.
-zalqeznik Nr 1 do zarzqdzenia Ministra Transportu | Gospodarki Morskiej
z dnia 03.03.1994 r.
wInstrukcja o znakach drogowych pionowych”
-zalqeznik Nr 2 do zarzqdzenia j. w.
winstrukcja o znakach drogowych poziomych”
-zatqeznik Nr 3 do zarzqdzenia jow.
wInstrukcja o drogowej sygnalizacji swietlnej”
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PROGRAM SYGNALIZACJI SWIETLNEJ
na skrzyzowaniu ulic : Nowopogoriska - Francuska - 27 Stycznia
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UKLAD LATARN
na skrzyzowaniu ulic : Nowopogonska - Francuska - 27 Stycznia
w Czeladzi

latarnie @ 300 latarnie 2200

Nr latarni : 1,2,3,4,5, A,B,C.D
8
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Przekréj konstrukcyjny
nawierzchni przy wykonaniu petli indukcyjnej
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