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OPISTECHNICZNY

1. Podstawa i zakres opracowania

Opracowanie stanowi integralng cze¢s¢ zadania pn. ,,Budowa sygnalizacji swietlnych na
skrzyzowaniu ul. Dghbrowskiego ze zjazdami/wjazdami na/z DTS wraz z wigczeniem do systemu I TS
Chorzdéw i jego podsystemow” . Projekt realizowany jest nazlecenie Migjskiego Zarzadu Ulici Mo-
stow w Chorzowie na podstawie umowy 26/2024 z dnia 22.08.2024 r.

Zakres opracowania obgmuje czgs¢ programowo-ruchowsa projektu budowy sygnalizacji
swietlng] na skrzyzowaniu ul. Dabrowskiego z tacznicami pétnocnymi DTS i ul. Battycka w Cho-
rzowie wraz z projektem statgj organizacji ruchu.

2. Opisstanu istnig acego

Ul. Dgbrowskiego jest droga powiatowa. Ma duze znaczenie w uktadzie komunikacyjnym
miasta. Prowadzi bowiem ruch od skrzyzowania z ul. Katowicka (DK 79), poprzez $ciste centrum
miasta, w kierunku dzielnic potudniowych do skrzyzowaniaz ul. Armii Krajowej oraz do DTS (DW
902). Na wigkszosci swojgj dtugosci jest ulica jednojezdniowa, dwupasows. Na odcinku objetym
zadaniem, w rejonie wezta z tacznicami DTS, przekrdj zmienia si¢ na dwujezdniowy. Odlegtosé
pomiedzy skrzyzowaniami nawezle wynosi okoto 150 m.

Skrzyzowanie z tacznicami pétnocnymi DTS jest skrzyzowaniem czterowlotowym. Ruch z
pétnocnego wiotu ul. Dabrowskiego prowadzony jest jednym pasem, natomiast od strony potudnio-
wej dwoma pasami z wydzielonym pasem ruchu do skretu w lewo. Na pétnocnym wlocie ul. Dg-
browskiego, w odlegtosci ok. 25 m od skrzyzowania z tacznicami DTS, po stronie zachodnigj zlo-
kalizowany jest wlot ul. Battyckig. Wjazd i wyjazd z tego wlotu dopuszczony jest tylko dla prawo-
skretow. Lacznica DTS od strony Katowic jest jednokierunkowa do skrzyzowania. Pomimo jezdni
szerokosci ok. 6,5 m ruch pojazdéw prowadzony jest jednym pasem. Wynikato przede wszystkim
z ograniczonych warunkéw widocznosci przy wiadukcie nad DTS. Lacznicaw strone Gliwic jest
jednokierunkowa od skrzyzowania z dodatkowym zjazdem w kierunku ul. Battyckig. Ruch pie-
szych prowadzony jest obustronnie wzdtuz ul. Dabrowskiego. W kierunku wschodnim prowadzony
jest wzdtuz krawedzi wykopu ciggiem pieszo-rowerowym, w kierunku zachodnim natomiast spro-
wadzony jest do ul. Battyckigj. Przejsciadla pieszych wyznaczono przez wszystkie wloty za wyjat-
kiem wlotu potudniowego ul. Dgbrowskiego. Ruch rowerzystéw prowadzony jest gtéwnie w kie-
runku wschodnim na ciag pieszo-rowerowy. Na wlocie pétnocnym ul. Dabrowskiego wyznaczono
na jezdni krotki pas dla rowerzystow prowadzacy ruch w kierunku wschodnim, a przejazdy dla
rowerzystow wyznaczono przez wlot poétnocny i wschodni. Nie przewidziano jednak kontynuacji
ciaggéw rowerowych w kierunku zachodnim oraz na obiekcie w kierunku potudniowym. W rejonie
skrzyzowania nie sa zlokalizowane przystanki komunikacji zbiorowsy.

Natezeniu ruchu na skrzyzowaniu jest duze i wynosi okoto 1600 P/h w godzinach szczytu
porannego i 1800 P/h w godzinach szczytu popotudniowego. Dominuje ruch na wprost na drodze
gtéwnej oraz w strone tacznicy zachodniej. Od strony Katowic natacznicy DTS w obu szczytowych
okresach nat¢zenie nie przekracza 270 P/h (z czego prawie 60 % udziatu to relacjaw prawo). Pro-
blemem natym wlociejest jednak prowadzenie ruchu jednym pasem i trudnosci z przejazdem przez
skrzyzowanie, spowodowane przez zwigkszone czasy oczekiwanianamozliwos¢ bezpiecznego wy-
jazdu i ograniczong widocznos¢ bezposrednio w rejonie wiaduktu. Skutkuje to tworzeniem nad-
mierng kolgki pojazdow. W okresie pomiarowym ruch pieszych i rowerzystow byt stosunkowo
maty.

3. Opis stanu projektowanego

Zgodnie z zakresem zadania na obu skrzyzowaniach ul. Dabrowskiego z tacznicami DTS
projektuje sie budowe sygnalizacji $wietlnych. Zaktada si¢ zastosowanie dwdch sygnalizacji acy-
klicznych, z systemem detekcji obejmujacym wszystkie relacje ruchowe, sterowanych niezaleznymi
sterownikami sygnalizacji. W rozwiazaniu projektowym dodatkowo zaktada si¢:
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- doswietlenie przejs¢ dla pieszych

- korekty w zakresie state] organizacjaruchu

- niewielkie korekty w zakresie uktadu drogowego

- wykonanie kanalizacji kablowej i potaczenia swiattowodowego obu sterownikow sygnali-
zacji ze sterownikiem istnigjacel sygnalizacji swietlng na skrzyzowaniu ulic: Armii Kra
jowg - Dabrowskiego,

- wigczenie projektowanych sygnalizacji do systemu ITS Chorzéw i jego podsysteméw,

- montaz dodatkowych kamer monitoringu i ich wigczenie do systemu ITS Chorzow i jego
podsystemow.

3.1 Czes¢ programowa

Docelowo, w oparciu 0 nowg geometri¢ oraz organizacje ruchu, projektuje sie¢ sygnalizacje
akomodacyjna, acykliczng pracujaca pod kontrolg systemu sterowania ruchem SCATS. Zaprojek-
towano programy przeznaczone do pracy w trybie izolowanym oraz b¢dace podstawg dla zaprogra-
mowania programu systemowego.

3.1.1 Zatozenia ogdlne

Zgodnie z przeprowadzonymi ustaleniami, pomimo niewielkig odlegtosci pomiedzy sygna-
lizacjami, zaktada si¢ ze podstawowym trybem pracy bedzie niezalezna praca obu sygnalizacji pod
kontrolg systemu SCATS. Ewentual na pracaw koordynacji stanowi dodatkowa opcje i aktywowana
bedzie przez operatora systemu.

3.1.1.1 Harmonogram pracy
Przewiduje si¢, ze pracasygnalizacji ,, w kolorze” odbywac si¢ bedzie catodobowo. Przyjeto

nast¢pujacy harmonogram wyboru programow pracy sygnalizacji:
Godzina Poniedziatek - piatek Sobota Niedziela
0.00-6.30 SCATS (program P2) | SCATS (program P2) | SCATS (program P2)
6.30 —9.00 SCATS (program P1) | SCATS (program P1) | SCATS (program P1)
9.00-13.30 SCATS (program P2) | SCATS (program P2) | SCATS (program P2)
13.30-17.00 SCATS (program P3) | SCATS (program P3) | SCATS (program P3)
17.00—24.00 SCATS (program P2) | SCATS (program P2) | SCATS (program P2)

W sytuacji roztgczenia z systemem sterowaniaw trybie pracy izolowane wybdr programu odbywa
Si¢ jak w podanym harmonogramie.

3.1.1.2 Czasy miedzyzielone
Dla rozwigzania docelowego ponownie przeliczono czasy miedzyzielone. Obliczenia cza-
sow mig¢dzyzielonych wykonano zgodnie z Szczegd/owymi warunkami technicznymi dla sygnazow
drogowych i warunki ich umieszczania nadrogach stanowigcymi zatacznik nr 3 do Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia03.07.2003 r. (Dz. U. nr 220 z 23.12.2003 r. poz. 2181 — tekst jedno-
lity Dz. U. 2 26.11.2019r. poz. 2311).
Obliczenia minimanych czasdw migdzyzielonych przyje¢to wg wzoru:
Tm=tz +te-td

gdzie:

tm - czas mig¢dzyzielony

tz - czas trwania sygnatu z6ttego lub jego odpowiednikdw

te - czas ewakuacji strumienia poza punkt kolizji

td - czas dojazdu strumienia do punktu kolizji

Czas ewakuacji przyjeto wg wzoru:
te=(se+Ip)/ve
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gdzie:
te - czas ewakuacji strumienia poza punkt kolizji
se - diugos¢ drogi ewakuadji
Ip - wartos¢ wydtuzajaca droge ewakuacji w zaleznosci od rodzaju strumienia
ve - predkos¢ ewakuagji

Czas dojazdu przyjeto wg wzoru:
td=sd/vd+1
gdzie:
td - czas dojazdu
sd - dtugos¢ drogi dojazdu
vd - predkos¢ dojazdu

oraz Wg Wzoru:
ty =V2(sq + 1,5)/a
gdzie:
td - czas dojazdu
sd - dtugos¢ drogi dojazdu
a- maksymal ne przyspieszenie pojazdow strumienia dojezdzajacego.

Punkty kolizji przyjete do obliczen przedstawiono narysunku Tory strumieni i punkty kolizi.

Obliczenia, dane przyjeto do obliczen, tabele czasdw miedzyzielonych oraz tabele grup ko-
lizyjnych przedstawiono w zataczeniu. W obliczeniach uwzgledniono zmiany dotyczace predkosci
dopuszczalngj pojazdéw na obszarze zabudowanym. Wprowadzono rowniez dodatkowe kolizje i
czasy mig¢dzyzielone programowe dla potrzeb logiki sterowania.

3.1.1.3 Minimalne czasy sygnatéw zielonych
Dla grup kotowych przyje¢to nastepujace minimalne diugosci sygnatu zielonego:

arupa | My ey
Numer | Nazwa [s]
1 1K11 5
2 2K1 5
3 | 3K3 5
4 | 4K3L 5
5 5K2 5
6 |6Kl4 5
12 | 12512 5
Dlagrup pieszych i rowerowych przyjeto nastepujace minimalne diugosci sygnatu ziel onego:
Predkosé az 75 % Dlu.g?é.é Czas mFl)lerxgglt zy
Grupa redkosé Dlugf)s_c Cz_a}s_ —— prze SC|2a prrz? eimza czassy-
pieszego | przejscia | przejscia przejécia J")ézztjeﬁie Jpezdnie gnarl]ue;(i)elo-
Numer | Nazwa [m/s] [m] sl sl [m] sl [s]
7 7PR2 14 8,3 59 4.4 7
8 8P4 14 9,8 7,0 53 I
9 9P14 14 6,3 45 34 5
10 [10PR1ab| 14 51 3,6 2,7 15,0 10,7 10
11 | 11PRicd 14 51 3,6 2,7 15,0 10,7 10
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3.1.1.4 Zaleznosci czasowe pomiedzy grupami sygnalizacyjnymi

Z uwagi na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu wprowadza si¢ pewne zaleznosci czasowe
pomiedzy grupami sygnalizacyjnymi.

Dlapar strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu naruch, dlaza-
pewnieniaby strumien podporzadkowany nie miat mozliwosci dojazdu do punktu kolizji wczesnie)
niz strumien z pierwszenstwem przejazdu lub przejscia, wprowadza si¢ nastgpujace zatozenia:

* maksymalne opdZnienie wywofania sygnafu zielonego w grupie pieszej (pieszo-rowerowej) w
stosunku do wywofania sygna/u zielonego w réwnoleg/ej grupie kofowej (wg tabeli Obliczenie
czasOw miedzyzielonych dla strumieni kolizyjnych):

Czas
Diugosé dojazdu Maksymalny czas
Strumien aret Predkosé¢ strumienia | opOznienia startu
pieszy Strumien ales do'a?zgdu dojazdu kotowego grupy pieszegj lub
pieszo/ Nalezy kotowy B dezy strujmienia strumienia | dopunktu | pieszo-rowerowej
rower owy do grupy _uste;pujgcy gruc;)y kolowego kotowego k_olizjim Stwrsttosurnku ?(0-
majacy pierw- pierwszenstwa (s [vd] pieszy! artu grupy kKo
szenstwo (r ow[er Tystq) lowej
ty
[m] [m/s] [sl [s]
P14 9P14 K11P 1K11 16,50 11,11 2,49 2
P4 8P4 K1P 2K1 24,70 11,11 3,22 3
Rlcd 11PR1cd K2P 5K2 22,00 11,11 2,98 2

Czas dojazdu strumienia kotowego przyjeto wg wzoru:
ta=sa/va+1
gdzie:
tq - czas dojazdu
Sd - diugos¢ drogi dojazdu
Vq - predkos¢ dojazdul.

Dlagrup ostrzegawczych naprzejsciach dla pieszych wprowadza si¢ nastepujace zal eznosci
w stosunku do grup pieszych:

- sygnat z6/ty migajgcy w grupie 1304 wywotywany jest zawsze 0 1 swczesnigj od poczatku
sygnatu zielonego w grupie 8P4 i trwao 7 sdtuzej od konca sygnatu zielonego miggjacego
w grupie 8P4,

- sygnat z6fty migajgcy w grupie 14014 wywolywany jest zawsze 0 1 s wczesnigl od po-
czatku sygnatu zielonego w grupie 9P14 i trwa o 5 s dituzej od konca sygnatu zielonego
migajacego w grupie 9P14,

- sygnat 6ty migajgcy w grupie 1501 wywotywany jest zawsze o 1 swczesnigj od poczatku
sygnatu zielonego w grupie 11PR1cd i trwa o 4 s dtuze od konca sygnatu zielonego mi-
gajacego w grupie 11PR1cd.

3.1.2 Programy akomodacyjne P1, P21 P3

Przy braku zgtoszen uczestnikdw ruchu na skrzyzowaniu program przechodzi zawsze do
fazy 1 (stan ustalony — preference). Przejscie do fazy 1 odbywa sie réwniez zawsze po redizagji
pozostatych faz.

Pozostate fazy meldowane s3 i wywotywane tylko przez zgtoszenia uczestnikéw ruchu w
grupach nalezacych do poszczegdlnych faz. Przejscie pomiedzy fazami odbywa si¢ w oparciu 0
stopien priorytetu zameldowanych faz.

Przez warunek wydtuzania dangj fazy nalezy rozumie¢ sume wszystkich zgtoszen na detek-
torach w grupach wskazanych w Algorytmie sterowania w kolumnie ,, Wydfuzanie realizowanej

fazy” .
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Pozostate zatozenia programowe:

- grupa 2K 1 trwa zawsze o 2 s dtuzg od konca sygnatu zielonego w grupie 1K 11 (jezeli
kolgjna realizowang faza niejest faza 4.

- grupa 7PR2 meldowana jest zawsze (brak detekcji pieszych i rowerzystéw). W fazie 4
sygnat zielony dlate grupy jest podtrzymywany pasywnie do konca fazy i nastepnie pod-
trzymywany zawsze pasywnie do konca fazy 1.

- grupa 8P4 meldowana jest zawsze (brak detekcji pieszych). W fazie 4 sygnat zielony dla
tg grupy jest podtrzymywany pasywnie do koncafazy i nastgpnie podtrzymywany zawsze
pasywnie do koncafazy 1.

- grupa 9P14 meldowana jest zawsze (brak detekcji pieszych). W fazie 1 sygnat zielony dla
tg grupy jest podtrzymywany zawsze pasywnie do konca fazy. Jezeli zameldowana jest
jednoczesnie faza 2, 3a lub 3b to podtrzymywany zawsze pasywnie do konca fazy.

- grupy 10PR1ab i 11PR1cd meldowane s3 tylko od detekcji. Obie grupy pracuja identycz-
nie. Jezeli sygnat zielony w tych grupach zostal wywotany to realizowany jest tylko na
okres minimum.

- grupa 12S2 meldowana jest tylko od detekcji. Jezeli sygnat zielony w tej grupie zostat
wywotany to jest podtrzymywany zawsze pasywnie do konca sygnatu zielonego w grupie
4K 3L.

Zaprojektowane programy P1, P2 i P3 s3 programami akomodacyjnymi, acyklicznymi. Po-
siadaja identyczng logike sterowania, ardznig sie jedynie maksymalng dtugoscia czasu trwania po-
szczegolnych faz.

Programy sygnalizacji P1, P2 i P3 wraz z programem P1, P2 i P3 (min.) przedstawiono na
rys. 3-6. Algorytm sterowania, przyporzadkowanie grup sygnalizacyjnych do faz oraz uktad i nu-
meracj¢ faz przedstawiono narys. nr 7.

3.1.3 Program akomodacyjny P5

Zgodnie z uwagami przewiduje si¢ zastosowanie dodatkowej struktury programowej prze-
widziangj do pracy w koordynacji poza kontrolg systemu sterowaniaruchem SCATS. Wybor struk-
tury odbywa¢ si¢ bedzie opcjonalnie przez operatora systemul.

Zaktada sie state meldowanie fazy 2, ktéra jest sterowana ruchem. Pozostate fazy kolizyjne
do kierunkow gtéwnych meldowane sg i wywotywane tylko przez zgtoszenia uczestnikow ruchu w
grupach nalezacych do poszczegdlnych faz. Przejscie pomiedzy fazami odbywa si¢ w oparciu o
stopien priorytetu zameldowanych faz. Po redlizacji faz kolizyjnych wywotywana zostgje faza 1,
ktératrwa do konca cyklu.

Pozostate zatozenia programowe sg takie same jak dla programéw P1, P2 i P3.
Program sygnalizacji P5 przedstawiono narys. 8. Algorytm sterowania, przyporzadkowanie grup
sygnalizacyjnych do faz oraz uktad i numeracje faz przedstawiono narys. nr 9.

3.1.4 Program systemowy

Opiergac sie o diagramy stanéw programu P1,P2,P3 oraz uktad faz wraz z warunkami ich
wyboru, nalezy zaprogramowa¢ program systemowy pracujacy pod kontrolg systemu SCATS.
W programie zaktada Si¢ przyjecie nast¢pujacych parametréw:

- maksymalna dtugos¢ cyklu -TCmax =120 s

- minimal na dtugos¢ cyklu - TCmin=50s.

W programie systemowym nalezy zapewni¢ mozliwosé przejscia migdzy wszystkimi sta-
nami przedstawionymi na rysunku nr 7. Mozliwosé przejscia miedzy wszystkimi fazami podykto-
wana jest koniecznoscig dowolnego konfigurowania priorytetu dla komunikacji publicznej.

W przypadku uszkodzenia modutu odbiorczego i braku mozliwosci pracy systemowe pro-
gram ma przejs¢ do programu akomodacyjnego izolowanego zgodnego z tablica harmonogramu.

Na diagramach dla programéw akomodacyjnych zaprezentowano pod paskami stanéw fazy
systemowe, ich poczatki i konce.
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W sytuacjach recznego sterowania sygnalizacja (przez operatora) lub w wyniku dziatania
priorytetu dopuszcza si¢ mozliwosé naruszenia maksymalnych lub minimalnych wartosci dtugosci
cyklu.

3.1.5 Praca w koordynacji

Zgodnie z ustaleniami, z uwagi na niewielka odlegtos¢ pomiedzy skrzyzowaniami, nalezy
przewidzie¢ mozliwos¢ pracy sygnalizacji w koordynacji pod kontrolag systemu SCATS. W tym
zakresie zaktadasi¢ prace w koordynacji z sygnalizacja swietlng naskrzyzowaniu ul. Dabrowskiego
z tacznicami potudniowymi DTS i opcjonalnie z sygnalizacja swietlng na skrzyzowaniu ulic: Armii
Krajowej — Dabrowskiego. Realizacja tego trybu odbywac si¢ bedzie w oparciu o program syste-
mowy, a szczegbtowe parametry koordynacji nalezy uwzgledni¢ na etapie opracowania programu
systemowego.

3.1.6 Program statoczasowy - awaryjny

Oprécz programOw akomodacyjnych zaprojektowano program statoczasowy — awaryjny
(program P4). Stanowi on pewnego rodzaju zabezpieczenie dla utrzymania ciaggtosci pracy sygna-
lizacji w kolorze. Przejscie sygnalizacji w tryb pracy statoczasowej moze by¢ wskazane np. przy
wystapieniu uszkodzen w systemie detekgcji, ktore niekorzystnie wptywaja na realizacje programu,
zagrazajac powstawaniem kol ek, lub w innych uzasadnionych wypadkach. Budowa programu sta-
toczasowego oparta jest na programach podstawowych. Dtugos¢ cyklu Tc = 120 s. Program przed-
stawiono narys. nr 10.

3.1.7 Program startowy i koncowy
Program startowy i koncowy przedstawiono narys. nr 11i 12.

3.1.8 System priorytetu dla komunikacji zbiorowe

Naezy uwzgledni¢ koniecznosc¢ redlizacji priorytetu dla pojazdéw komunikacji zbiorowe.
Priorytet realizowany bedzie na podstawie danych pochodzacych z pojazdéw transportu zbioro-
wego gromadzonych w systemach udostepnianych przez organizatora transportu publicznego tj.
Gornoslasko - Zagtebiowska Metropolie (GZM) i przekazywanych do systemu centralnego. Decy-
Zja 0 udzieleniu, badz nie, priorytetu wypracowana zostanie na poziomie centralnym, za strategie
realizacji odpowiada system sterowaniaruchem SCATS. Zafizyczna realizacje¢ priorytetu na skrzy-
zowaniu odpowiada sterownik sygnalizacji swietlngj. Detekcja pojazdow przeprowadzona zostanie
na podstawie wirtualnych punktéw meldunkowych w systemie centralnym.

W systemie dostgpne s3 trzy poziomy priorytetu: niski, sredni oraz wysoki. Operator sys-
temu ma mozliwos¢ wyboru priorytetu dla poszczegdlnych skrzyzowan. Kazdy z pozioméw cha
rakteryzuje si¢ inng realizacja priorytetu.

Priorytet niski:

Obstuga zadang fazy czy grupy sygnalizacyjneg nastapi w ramach realizacji podstawowej

sekwencji faz, bez skracaniafaz kolizyjnych.
Priorytet sredni:

Po jak najszybszym zakonczeniu fazy biezace nastepuje przejscie przez wszystkie zadane

fazy, ale ze zminimalizowanymi czasami obstugi grup sygnatowych, po czym nastepuje ob-

stuga grupy czy fazy priorytetowe. Faza priorytetowa moze tez by¢ wydtuzona do czasu
przejazdu przez skrzyzowanie pod warunkiem nie przekroczenia maksymalnego czasu wy-
dituzenia.

Priorytet wysoki:

Zgtoszenie priorytetu powoduje jak najszybsze zakonczenie fazy biezacej i natychmiastowe

przejscie do obstugi zadang fazy czy grupy sygnalizacyjnej. Faza priorytetowa moze tez
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by¢ wydtuzona do czasu przejazdu przez skrzyzowanie pod warunkiem nie przekroczenia

maksymalnego czasu wydtuzenia.

W sytuacji, gdy zgtoszenie priorytetu nastgpito po rozpoczeciu przejscia do koleingj fazy

nastapi przejscie przez nig ze zminimalizowanymi czasami obstugi grup sygnatowych, po

czym nastepuje obstuga grupy czy fazy priorytetows.

W sytuacji, gdy przed faza priorytetowa celowe jest oproznienie obszaru na skrzyzowaniu,

przed faza priorytetowa moze wystapi¢ faza czyszczaca

System SCATS posiada mozliwos¢ przyznawania priorytetu w zaleznosci od opdznienia po-
jazdu, realizowang aktualnie fazy ruchu w programie sygnalizacji, obcigzenia ruchem poszczegol-
nych skrzyzowan czy same struktury programu. W systemie mozliwe jest zastosowanie nastepuja-
cych metod realizacji priorytetu:

wydtuzenie sygnatu zezwal ajgcego dla pojazddw transportu publicznego w biezacej fazie,

skrocenie faz, w ktorych nie odbywa sie ruch pojazdéw transportu publicznego,

priorytet bezwzgledny - wielokrotne wywotywanie fazy priorytetowe w cyklu,

realizacja specjal nie zdefiniowanych podfaz dla ruchu pojazdéw transportu publicznego,

koordynacja sygnalizacji ustawiona zgodnie z ruchem pojazddw transportu zbiorowego.

W celu optymalizacji dtugosci trwania priorytetu system odbieratakze sygnat o opuszczeniu
przez pojazd transportu publicznego strefy skrzyzowania. Faza priorytetowa trwado chwili wywo-
tania punktu odmeldowania.

Wykonawcaw zakresie realizacji zadaniamusi uwzgledni¢ uruchomienie funkgji priorytetu
i jego konfiguracje oraz lokalizacje punktow meldunkowych.

3.1.9 System detekgji

Zgodnie z wymaganiami, dla detekcji grup kotowych projektuje si¢ zastosowanie podwo;-

nego systemu detekcji:

- wideodetekcji — z zakresem detekcji, ktora obgfmowaé bedzie strefy 0-60 m nawszystkich
wlotach (0-50 m na wlocie ul. Baltyckig). W strefach tych projektuje si¢ wyznaczenie
wirtualnych detektorow o funkcjach podobnych do tradycyjnej detekcji petlowe).

- petli indukcyjnych — zlokalizowanych bezposrednio przed liniami warunkowego zatrzy-
mania.

Szczegbtowe wymagania dotyczace minimalnych parametréw dla zastosowanego systemu

wideodetekcji okreslono w Czesci elektrycznej projektu.

Dladetekcji grup pieszych na przejsciach przez ul. Dabrowskiego zaktada si¢ zastosowanie

przyciskéw zgtoszeniowych z potwierdzeniem optycznym.
Dladetekcji grup rowerowych (na przejazdach przez ul. Dabrowskiego) zaktada si¢ zastosowanie:

- petli indukcyjnych — zl okalizowanych bezposrednio przed przejazdami dlarowerzystow,

- przyciskéw zgtoszeniowych z potwierdzeniem optycznym (detekcja wspomagajaca).

Lokalizacje oraz numeracje detektoréw przedstawiono narys. nr 2.

3.1.10 Pomiary ruchu i obliczenie przepustowosci

Na skrzyzowaniach ul. Dabrowskiego z tacznicami DTS w dniu 12.09.2024 r. w godzinach
6%0-22% przeprowadzono pomiary ruchu. Wyniki pomiaréw oraz kartogramy natgzenia ruchu dla
godzin szczytu porannego i popotudniowego przedstawiono w zatagczeniu. Nalezy zwrécié¢ uwage,
ze godziny szczytu sa rézne na obu skrzyzowaniach. Z uwagi jednak na niewielkie réznice w nate-
zeniach (maksymal nie kilkanascie pojazdéw) jako godziny szczytu dla catego uktadu przyjeto war-
tosci z godzin: 7%°-8% (szczyt poranny) i 14*-15% (szczyt popotudniowy).

Obliczenia przepustowosci wykonano zgodnie z: Metodg obliczania przepustowosci skrzy-
zowar z sygnalizacjg swietlng. GDDKIiA, Warszawa 2004 w oparciu o programy dla godzin szczytu
porannego i popotudniowego. Obliczenia przedstawiono w zatgczeniu.
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3.2 Osprzet sygnalizacji

3.2.1 Sterownik sygnalizacji

Ze wzgledu natryb pracy oraz warunki programowe jakie marealizowaé sterownik sygna-

lizacji musi odpowiada¢ nastepujgcym kryteriom:

Minimalna, docelowa podstawowa konfiguracja, wyposazenie i wymagania sterownika sygnaliza-

cji:

1 | Liczba grup sygnatowych | 15

2 | Obstuga systemu detekcji pojazdow
- petle indukcyjne 7
- wideodetekcja 5 kamer

3 | Obstuga systemu detekcji pieszych i rowerzystow
- przyciski z potwierdzeniem optycznym 6

4 | Liczba programéw:

- acykliczny — Local Mode
- acykliczny — systemowy
- statoczasowy - awaryjny
- startowy

- koncowy

TS ==Y NN

5 | Urzadzenia dodatkowe:

- komplet modutéw systemu wideodetekcji (dla 5 kamer)
- kartawejs¢/wyjsé 16/8

- przetacznica $wiattowodowa

- switch swiattowodowy

RlRR|R

PozostaZe wymagane parametry techniczne dla sterownika sygnalizagji

realizowanie sterowania grupowego
obstuga systemu detekcji: petle indukcyjne, detektory dwustanowe
generowanie minimum 32 dwustanowych sygnatow wyjsciowych
zasilanie sterownika -230V £15%, 50/60Hz
dopuszczalne warunki pracy:
- temperatura otoczenia od —30°C do +75°C
- wilgotnos¢ powietrza 95%
- odpornos¢ na przepigcia 3,5kA dla 230V
- minimalne napi¢cie zasilania przy ktry kontynuowane jest sterowanie sygnalizacja —
130V.

Ponadto sterownik winien by¢ wyposazony w typowe dlatego typu urzadzen uktady kontrolno-
zabezpieczajace:

zabezpieczenia zasilania sterownika:

- Zwarciowe

- réznicowo - pragdowe

- przeciwprzepieciowe.
pomiar i nadzér przeptywu pradu w obwodach sygnatow zielonych, zottych i czerwonych.
W przypadku stwierdzenia wystapienia zmian o zdefiniowana wartos¢ od wstepnie zatozo-
nych parametrow sterownik winien podja¢ dziatania zgodne z okreslona przez uzytkownika
procedura — np. przechodzi w stan ,, z6/ty migajgcy” , wyswietla komunikat na pulpicie ste-
rownika, wysyta wiadomos¢ przez system nadzoru lub wysyta wiadomosc¢ tekstowa na za-
deklarowane numery telefonow.
wykrywaniakolizji sygnatéw zielonych
nadzér napiccia zasilania sterownika
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mozliwos¢ wyboru trybu pracy sterowaniaw stanie awarii (z6tte migajace lub wyciemnienie
sygnalizacji)
kontrola czaséw miedzyzielonych w grupach kolizyjnych (dwa poziomy programowe)
kontrola sprawnosci uktadu nadzoru kolizyjnosci swiatet zielonych
nadzor czasu oczekiwania grupy na podanie sygnatu zielonego
nadzor czasu statg) zajetosci i czasu nie zaj¢tosci detektora
nadzor poprawnosci pracy detektoréw ruchu i wejsé przyciskow dla pieszych. W przypadku
stwierdzenia awarii detektora sterownik winien podja¢ dziatania zgodne z okreslong przez
uzytkownika procedurg — np. przechodzi w stan ,, z6/ty migajgcy” , wyswietla komunikat na
pulpicie sterownika, wysyta wiadomos¢ przez system nadzoru lub wysyta wiadomos¢ tek-
stowg na zadeklarowane numery telefondw.
nadzér pracy czesci logicznej sterownika
zabezpieczenie przed mozliwoscig modyfikacji parametrow pracy sygnalizacji przez osoby
niepozadane
rejestrowanie standw pracy sygnalizacji z mozliwoscia pobrania zapamigtanych danych do
komputera PC.
Wymagania podstawowe dla realizacji zafozes i warunkdw programowych
Dla petng realizacji zatozen i warunkow programowych wynikajacych z opracowania projek-
towego sterownik powinien gwarantowac:
zgtoszenie zapotrzebowania na sygnat zielony przez grupe Sygnatowa winno by¢ mozliwe
poprzez :
- dowolny detektor systemu detekcji
- grupe detektoréw spetniajacych zdefiniowany warunek ich zaj¢tosci
- dowolny sygnat inngj grupy
- dowolny sygnat wejsciowy
- brak kolizji z inna grupa (pasywne podanie sygnatu)
mozliwos¢ wydtuzenia sygnatu zielonego dla grup kotowych (we wszystkich okresach)
przez dowolny detektor ruchu, dla ktérego mozliwy jest indywidualny dobér interwatow
czasowych, ktorych wartosci moga by¢ zmieniane za pomoca standardowego wyposazenia
sterownika
wydtuzanie czasu mi¢dzyzielonego przez dowolny detektor ruchu i poprzez dobdr interwa-
tow czasowych, ktorych wartosci moga by¢ zmieniane za pomoca standardowego wyposa-
zenia sterownika
mozliwosé dwukanatowego oddziatywania przyciskow dla pieszych na dtugos¢ sygnatu zie-
lonego grupy pieszel (rézne dziatanie przyciskow zewnetrznych i wewnetrznych na grupy
piesze)
realizacje wszystkich funkcji detektoréw zgodnie z opisem i parametrami zamieszczonymi
w Tabeli funkcji detektor ow,
mozliwosé wyodrgbniania grup sygnatowych w 1-4 logicznych skrzyzowan, ktore moga re-
alizowac niezalezne programy pracy sygnalizacji (np. cz¢s¢ grup sygnatowych mozna wy-
ciemni¢ lub uruchomi¢ dlanich sygnaty ,, zé/te migajgce’ ),
mozliwosé cyfrowe wizualizacji oddziatywania pojazdow na petle indukcyjne oraz dobér
parametrow pracy petli za pomoca standardowego wyposazenia sterownika (dobor czutosci
petli),
mozliwos¢ indywidual nego doboru parametréw nadzoru obwodow sygnatowych grup, aich
zmiana byta mozliwa za pomoca standardowego wyposazenia sterownika.
Wymagane podstawowe parametry serwisowe
kodowanie programéw pracy sygnalizacji przy pomocy komputera PC i mozliwosé zmiany
wartosci ich parametrow w trakcie eksploatacji urzadzenia
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modyfikacja parametrow programu pracy sygnalizacji i parametrow systemu detekcji za po-

moca standardowego wyposazenia sterownika

zapis programéw pracy sygndizacji (lub parametréw) w pamieci RAM (nie w pamieci

EPROM)

mozliwos¢ zda nego modyfikowaniawszystkich parametréw programéw pracy sygnalizacji

mozliwos¢ rejestrowania stanu sterownika, stanu grup sygnatowych i systemu detekcji

mozliwos¢ realizowaniatestu pracy grup sygnatowych

mozliwos¢ realizowania automatycznego testu uktadu nadzoru kolizyjnosci sygnatow zielo-

nych.
Wymagane podstawowe parametry ze wzgledu na monitorowanie pracy i systemu detekcji
Sterownik winien umozliwia¢ przekazanie danych taczem szeregowym o:

aktualnym stanie grup sygnatowych i detektoréw ruchu,

danych o stanach pracy sygnalizacji w okreslonym horyzoncie czasu,

Zmianach programéw pracy sterownika,

ruchu pojazdéw w obrebie skrzyzowania (liczbe zliczonych pojazdéw przez kazdy detektor

ruchu w okresie 1-5 minut),

stanie sterownika, zaistniatych zdarzeniach i historii ich wystgpienia, zarejestrowanych bie-

dach, zmianach programéw pracy sygnalizacji,

parametrach programow pracy sygnalizagji,
Sterownl k winien umozliwia¢ zdalne sterownie sygnalizacja w zakresie:

wymuszenia realizacji programu ,, Oty migajgcy”

wylgczenia pracy sterownika

wymuszeniarealizacji wskazanego programu pracy sygnalizagji

Zmiang wartosci parametru programu pracy sygnalizaci.

Projektuje sie¢ zastosowanie sterownika typu 1TC-3 lub innego spefniajgcego przedstawione
wymagania i dostosowanego do pracy w Systemie Serowania Ruchem SCATS
Szafy sterownicze ITS nalezy wyposazy¢ we wszystkie niezbedne urzadzeniai moduty zwig-

zane z wiaczeniem sterownika do sieci $wiattowodowsej oraz Systemu Sterowania Ruchem SCATS.
Szczegotowe wymaganiaw tym zakresie zawarto w Czesci elektrycznegj projektul.

3.2.2 System monitorowania

Oprécz wigczenia do systemu I TS zaktada sie objecie przedmiotowej sygnalizacji zdalnym
nadzorem poprzez wiaczenie sterownika do dodatkowego systemu monitorowania pracy sygnaliza-
Cji ZIR 24 bedacego w uzytkowaniu MZUiM w Chorzowie.

3.2.3 Latarnie sygnalizacyjne
Na skrzyzowaniu projektuje sie zastosowanie nastepujacych sygnalizatorow:
- dlagrup kotowych z boku jezdni - sygnalizatory ogdlne 3* 300 — typu LED
- sygnalizator kierunkowy 3* 300 —typu LED
- sygnalizatory dopuszczajace skrecanie w kie-
runku wskazanym strzatka 1* 200 — typu LED
- sygnalizatory ostrzegawcze z sylwetka pie-
szego 1*200 —typu LED

- dlagrup kotowych nad jezdnia - sygnalizatory ogdlne 3* 300 —typu LED

- sygnalizator kierunkowy 3* 300 —typu LED
- dlagrup pieszych - sygnalizatory 2* 200 —typu LED
- dlagrup rowerowych - sygnalizatory 2* 200 — typu LED.

W przypadku sygnalizatorow montowanych namasztach nalezy przewidzie¢ montaz jedno-
podporowy przy zastosowaniu gtowicy wierzchotkowej. Dla sygnalizatorow na masztach sygnali-
zacyjno-oswietleniowych nalezy przewidzie¢ montaz jednopodporowy - bezposrednio do masztu
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za pomoca weztalkonsoli. Sygnalizatory montowane na wysiegniku nad jezdnia nalezy montowac
jedno- lub dwupodporowo. Wszystkie sygnalizatory nad jezdnia musza posiadac perforowany ekran
kontrastowy. Wykaz sygnalizatorow przedstawiono w zatagczeniu.

3.2.4 Detektory zgtoszeniowe dla pieszych
Dla detekcji pieszych (rowerzystow — detekcja wspomagajaca) na przejsciach dla pieszych
przez ul. Dgbrowskiego nalezy zastosowa¢ detektory bezdotykowe (w formie przyciskow zgtosze-
niowych) z sygnalizatorem wibracyjnym oraz z potwierdzeniem optycznym przyjecia zgtoszenia
przez sterownik (nie przewiduje si¢ detekcji pieszych na przejsciach przez wloty boczne).
Detektory nalezy instalowa¢ na masztach sygnalizatoréw na wysokosci 1,20-1,35 m. Obu-
dowa przycisku powinna by¢ trwata, uniemozliwigjgca szybkie oderwanie lub zniszczenie przyci-
sku. Nie moze powodowac zagrozenia dla 0sdb korzystgjacych z sygnalizacji i musi spetniac
wszystkie wymagania pod wzglgdem bezpieczenstwa przeciwporazeniowego i mechanicznego. Ze
wzgledu na potrzeby osob niedowidzacych barwa obudowy musi kontrastowat z barwa konstrukcji,
na ktérej bedzie zamontowana.
Podstawowe parametry przyciskow sa nastepujace:
* napiccie zasilania- 24 V,
* klasa ochronnosci - 11,
* stopien ochrony obudowy przed penetracja czynnikdéw zewnetrznych - 1P 55,
lub réwnowazny,
* kolor obudowy - zétty,
* potwierdzenie przyjecia zgtoszeniatypu LED,
o zakres pracy temp: min. -40 do maks. 70°C,
* odlegtos¢ wyzwalania radaru 10-70 cm,
* dodatkowy zestyk uruchamiany nacisni¢ciem sygnalizatora wibracyjnego,
* sygnalizator wibracyjny w dolnej czgsci przycisku, najego “dotykanym” elemencie nalezy
umiesci¢ strzatke wskazujaca kierunek przejsciaprzez jezdnie,
* sygnalizator wibracyjny powinien dziatac w momencie jego dotknigcia przez pieszego.
L.acznie z przyciskami nalezy zastosowac tabliczki informujace o bezdotykowym dziataniu detek-
torow.

3.2.5 Sygnalizatory akustyczne

Na przej$ciach dlapieszych projektuje sie zastosowanie sygnalizatoréw akustycznych zgod-
niez ,, Rozporzadzeniem MinistraInfrastruktury z dnia 14.10.2022 roku poz. 2377 w sprawie szcze-
g6towych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach.”

Szczegbtowe wymagania dla sygnalizatorow akustycznych przedstawiono w Czesci el ek-
trycznegj projektu.

3.2.6 Konstrukcje wspor cze dla sygnalizator dw
Maszty sygnalizacyjne

Nalezy zastosowat maszty z rur stalowych o srednicy 114, ocynkowanych, o konstrukcji
uwzglednigjace jednopodporowy system montazu sygnalizatorow. Ze wzgledu na zaktadany spo-
sob potaczen kablowych w gtowicy wierzchotkowej, budowa masztow musi by¢ przystosowana do
montazu takigj gtowicy. Konstrukcja ma by¢ montowana za pomoca fundamentow wykonywanych
namokro (lanych).
Maszty sygnalizacyjno-oswietleniowe

Zaktada si¢ zastosowanie masztow sygnalizacyjno-oswietleniowych z rur stalowych o sred-

nicy minimum 114, ocynkowanych przystosowanych do jednopodporowego lub dwupodporo-
wego montazu sygnalizatorow. Dodatkowo konstrukcja masztu powinna uwzgledniaé koniecznosé
montazu opraw oswietleniowych nawysokosci min. 5 m oraz 1,5 m od krawedzi przejscia wzdtuz
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osi jezdni, aby osiggna¢ odpowiednie parametry asymetrycznego doswietlenia. Wysiegnik stuzacy
do montazu oprawy powinien mie¢ mozliwos¢ regulacji w poziomie bez koniecznosci jego demon-
tazu. Kolumna masztu sygnalizacyjno-oswietleniowego powinna umozliwiac montaz kamery w
celu wykrywania 0sob niepetnosprawnych poruszajacych si¢ na wézkach inwalidzkich, znakéw
drogowych, przycisku wibracyjnego, latarni sygnalizacyjnych, radarow detekcyjnych, oprawy
oswietleniowej i innych urzadzen systemowych oraz ma by¢ montowana za pomoca fundamentéw
wykonywanych na mokro (lanych).
Konstrukcje wysiegnikowe

Dla zamontowania latarn sygnalizacyjnych nad jezdniag wymaga si¢ zastosowania konstruk-
cji wysiegnikowych podtrzymujacych spdjnos¢ architektoniczng istnigjacych konstrukcji zabudo-
wanych na sygnalizacjach podczas budowy systemu ITS. Nalezy zaprojektowa zastosowanie kon-
strukcji stalowych, ocynkowanych o odpowiednigj rozpietos¢ poprzeczki przy jednoczesnym za-
pewnieniu wytrzymatosci i stabilnosci po zamocowaniu latarn sygnalizacyjnych, ekranéw kontra-
stowych, znakéw pionowych i wszystkich urzadzen systemu ITS. Kolumny wysiegnikéw musza
posiada¢ wneke przystosowang do listwy zaciskowe dla kabli. Wysi¢gniki muszg posiada¢ mozli-
wosc¢ obrotu poprzeczki o 360° bez koniecznosci jg demontazu. Konstrukcja ma by¢ montowana
za pomocg fundamentow wykonywanych na mokro (lanych).
Wsporniki dla kamer

Dlawtasciwego usytuowaniakamer systemu wideodetekcji konieczne jest zastosowanie do-
datkowych wspornikow umozliwigjacych lokalizacje¢ kamery na wysokosci ok. 9,0 m od poziomu
jezdni.
Uwagi dotyczgce konstrukcji wsporczych

Wszystkie konstrukcje wsporcze musza zapewni¢ wiasciwa wytrzymatosci i stabilnosé do-
stosowang do przewidzianych obcigzen dziatggcych nakonstrukcje i nazamontowany osprzet oraz
uwzglednia¢ warunki klimatyczne. Przy montazu konstrukcji wsporczych nalezy zwrdci¢ uwage,
aby odlegtos¢ posadowieniaich od krawedzi drogi zapewniata minimalng normatywna skrajnig od
najdalgl wysuni¢tego elementu latarni sygnalizacyjng (w tym daszka) i zarazem nie przekroczyta
wartosci 2 m. Ponadto w przypadku sygnalizatorow montowanych bezposrednio nad ciggiem pie-
szym nalezy zapewni¢ normatywng wartos¢ od poziomu chodnika do dolng krawedzi konsoli.
Wszystkie elementy wsporcze stalowe powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone antykorozyjnie.
Projektuje si¢ zastosowanie elementow ocynkowanych. Montaz konstrukcji wsporczych nalezy wy-
kona¢ zgodnie z instrukcja producenta.
Rodzgj zastosowanych konstrukcji wsporczych sygnalizatorw przedstawiono narys. 15.

3.2 Wlaczenie sygnalizacji do systemu ITS

Sygnalizacje nalezy wiaczy¢ do systemu ITS w Chorzowie. Poprzez System ITS rozumie
Si¢ zhidr urzadzen oraz aplikacji zainstalowanych i uruchomionych na serwerze CNR w Chorzowie
stuzacych do zarzadzania prac m.in. sygnalizacji swietlnych naterenie miasta. Projektuje si¢ wybu-
dowanie kanalizacji kablowej i wykonanie potaczenia swiattowodowego do szafy sterownika sy-
gnalizacji swietlng na skrzyzowaniu ulic: Armii Kragowej — Dabrowskiego. Jednoczesnie nalezy
przewidzie¢ montaz urzadzen pozwal g acych wiaczy¢ projektowang sygnalizacje do systemu zarzs-
dzania ruchem, ktére umozliwiat beda petng wspdtprace z CNR.

3.3 Pozostate uwagi

Rozwigzanie zaktada dodatkowo montaz kamer monitoringu wizyjnego, doswietlenie
przejs¢ dla pieszych oraz koniecznos¢ wykonanie dodatkowych roboét brukarskich. Szczeg6towy
opis dotyczace tego zakresu prac ujeto w Czesci elektryczng projektu.

3.4 Organizacja ruchu
Istnigjgca organizacje ruchu przedstawiono narys. nr 13. Zmiany w zakresie statgj organi-
zacji ruchu przedstawiono narys. nr 14. Zaktada si¢ wyznaczenie dwoch pasow ruchu na wlocie
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tacznicy (od strony Katowic), o szerokosciach ok. 3,3 m. W zwigzku z tym, na rozpatrywanym
wlocie projektowana jest korekta oznakowania poziomego, w tym w zakresie odmiany znaku P-8
na pasach ruchu. Wraz z poczatkiem projektowanych pasdéw ruchu projektuje si¢ znak F-10, wska-
zujacy obowiazujace kierunki jazdy przez skrzyzowanie z okreslonych pasow. W zwigzku z pro-
jektowanymi rozwigzaniami naniniejszym wlocie, zaktadasi¢ likwidacj¢ znakow P-9ai A-12c oraz
montaz znaku A-29 narozpatrywanej tacznicy. Na ninigjszym wlocie zaktada si¢ ponadto utrzyma-
nieistnigjgcego przejazdu dlarowerzystéw (poszerzenie przejazdu do 3,0 m) oraz przejsciadlapie-
szych z uzupetnieniem zestawu znakéw B-20 i D-6b po potudniowe stronie tgcznicy. Na tarczy
skrzyzowania przewidziana zostata korekta oznakowania poziomego, dostosowana do projektowa-
nych zmian nawlocie tacznicy DTS.

Na poétnocnym wlocie i wylocie ul. Dabrowskiego zaktada si¢ zmniejszenie szerokosci ist-
niejacego przejsciadla pieszych, z jednoczesnym poszerzeniem przejazdu dla rowerzystéw do sze-
rokosci 3,0 m, celem dostosowania do ruchu dwukierunkowego. Ponadto, na skrzyzowaniu
z ul. Baltycka, przed sygnalizatorem swietlnym projektuje sie oznakowanie poziome P-14.

Na potudniowym wlocie ul. Dabrowskiego projektuje si¢ oznakowanie P-14 w odlegtosci
ok. 15,0 m od sygnalizatorow swietlnych, umieszczonych nawysiegniku.

W zwigzku z koniecznoscig dostosowania oznakowania poziomego P-14 do wymogow za-
wartych w OPZ ninigszego zadania, konieczna jest nieznaczna korektaich lokalizacji, zaktadajaca
umieszczenie oznakowaniaw odlegtosci 3,0 m od przejs¢ dla pieszych.

Projektowane nowe znaki pionowe nalezy zastosowac z kategorii — $rednie. Lica znakéw
nalezy wykona¢ z zastosowaniem folii odblaskowej 2 typu.

W zakresie oznakowania poziomego projektowane zmiany najezdni ul. Dagbrowskiego na
lezy wykonaé w technologii grubowarstwowej. Na tacznicy DTS od strony Katowic, z uwagi na
stan nawierzchni, dopuszcza si¢ wykonanie oznakowania poziomego z farby, po uprzednim usunig-
Ciu starego oznakowania.
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