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1. WPROWADZENIE

Przedmiotem opracowania jest projekt statej organizacji ruchu i dziatania
sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniu Serbska-Wilczak w Poznaniu.

Podczas realizacji projektu opierano sie na wytycznych, literaturze przedmiotu,
oraz materiatach wyjsciowych [1-9].

[1]

[2]
[3]
[4]

[5]
[6]
[7]
[8]
[9]

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegbtowych  warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow
drogowych oraz  urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach (wraz z zatgcznikami nr
1-4). Dziennik Ustaw Rzeczpospolitej Polskiej nr 220 z 23 grudnia
2003r., pozycja 2181.

RiLSA - Richtlinien fir Lichtsignalanlagen, Forschungsgesellschaft flr
StraBen- und Verkehrswesen, Kéln 2010.

HBS 2001 - Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen,
Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen, Kéln 2010.
Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M.: Inzynieria Ruchu Drogowego.
Wydawnictwa Komunikacji i tacznosci, Warszawa 2008.

Podkfady mapowe pozyskane z Zarzadu Geodezji i Katastru Miejskiego.
Wymagania ZDM dotyczace projektu organizacji ruchu.

Inwentaryzacja stanu istniejgcego.

Uzgodnienia z Zamawiajgcym.

Dokumentacja techniczna programu LISA+ 5.2
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2. POLOZENIE I WYPOSAZENIE SKRZYZOWANIA

2.1. Potozenie skrzyzowania

Skrzyzowanie Serbska-Wilczak znajduje sie w poétnocno-wschodniej czesci
miasta. Ulica Serbska jest czesScig tzw. II. ramy komunikacyjnej. Stanowi
wazny korytarz komunikacyjny dla pojazdéw poruszajgcych sie w osi wschéd-
zachéd po podinocnej stronie miasta. Przy ulicy Wilczak znajdujg sie dwa
generatory ruchu. Po péinocnej stronie skrzyzowania znajduje sie galeria
handlowa ze sklepem Tesco, a na potudniowym wlocie znajduje sie siedziba
Zarzadu Drég Miejskich. Wszystko to powoduje, ze na skrzyzowaniu wystepuje
duze natezenie ruchu samochodéw.

Lokalizacje skrzyzowania przedstawiono na planie orientacyjnym.

2.2. Cel i zakres opracowania

Celem niniejszego projektu jest korekta istniejqcej organizacji ruchu na
skrzyzowaniu w zakresie zmiany ukfadu paséw i sygnalizatorow na wschodnim
wlocie ul. Serbskiej. Prawy, skrajny pas ruchu zaprojektowano jako buspas,
umozliwiajacy autobusom wjazd na przystanek zlokalizowany za
skrzyzowaniem bez potrzeby dodatkowej zmiany pasa.

Nowa organizacja ruchu pozwala na optymalizacje toru ruchu autobusu i tym
samym skrdcenie czasu przejazdu przez skrzyzowanie.

W ramach projektu opracowano rdéwniez nowy program sygnalizacji,
i dostosowano organizacje ruchu do obowigzujacych przepiséw.

Ukfad geometryczny skrzyzowania i usytuowanie elementéw wyposazenia
(skrzynka sterownicza, maszty, sygnalizatory itp.) zawarto na planie
sytuacyjnym skrzyzowania (rys. 2c).

2.3. Natezenia ruchu
Na potrzeby opracowania dn. 14.12.2017 roku dokonano pomiarow natezenia

ruchu w szczycie porannym (godz. 06:30-08:30) i popotudniowym (godz.
15:30-17:30). Wyniki pomiaréw przedstawiono na diagramach (zat. 2).




! , , Projekt zmiany statej organizacji ruchu
, ~ na skrzyzowaniu Serbska-Wilczak

2.4. Elementy i urzadzenia sygnalizacyjne

Podstawowe dane o grupach sygnalizacyjnych, sygnalizatorach i urzadzeniach
detekcyjnych sg zawarte na planie sytuacyjnym (rys.2c) oraz w zat. 3 i 10.
Przyporzadkowanie zamieszczonych na planie sytuacyjnym sygnalizatoréw do
grup sygnalizacyjnych reguluje zat. 3.
Zaproponowany sposéb sterowania ruchem przewiduje przebudowe istniejacej
sygnalizacji w zakresie:
1) korekty umiejscowienia sygnalizatoréw, zgodnie z planem sytuacyjnym
i projektem elektrycznym,
2) montazu w sterowniku radioodbiornika do odbioru telegraméw
zgtoszeniowych VvdV,
3) zaprogramowania nowego sterownika, zgodnie z niniejszym projektem
oraz wykonanie mapy w systemie monitoringu pracy sterownikéw.

2.5. Projektowana zmiana organizacji ruchu

Na wlocie pétnocnym (ul. Wilczak) wyznaczono 2 pasy ruchu: jeden do skretu
w prawo i jazdy na wprost, drugi do skretu w lewo.

Wilot ten jest wlotem podporzadkowanym do ul. Serbskiej, a dopuszczalna
predkos¢ na nim jest zgodna z obowigzujacymi przepisami ogolnymi.
Wszystkie relacje sq sterowane sygnalizatorami ogolnymi.

Na wlocie wschodnim (ul. Serbska) wyznaczono 4 pasy ruchu: jeden do skretu
w prawo, dwa do jazdy na wprost i jeden do skretu w lewo. Pojazdom
poruszajagcym sie po ul. Serbskiej udzielono pierwszenstwa znakami D-1.
Dopuszczalna predkos¢ na wlocie jest zgodna z obowigzujacymi przepisami
ogblnymi. Relacje na wprost i w prawo sg sterowane sygnalizatorami
0ogo6lnymi, natomiast wydzielony lewoskret obstugiwany jest przez sygnalizator
kierunkowy.

Na wilocie potudniowym (ul. Wilczak) wyznaczono 3 pasy ruchu: jeden do
skretu w prawo, jeden do jazdy na wprost, i jeden do skretu w lewo.
Potudniowy wlot ul. Wilczak jest wlotem podporzadkowanym do ul. Serbskiej,
a dopuszczalna predkos¢ na nim jest zgodna z obowigzujgcymi przepisami
ogdlnymi. Wszystkie relacje sg sterowane sygnalizatorami ogdlnymi. Dla
relacji prawoskretnej przewidziano dodatkowy sygnalizator warunkowego
skretu w prawo.

Na zachodnim wlocie (ul. Serbska) wyznaczono 3 pasy ruchu: jeden do jazdy
na wprost i skretu w prawo, drugi wytgcznie do jazdy na wprost i trzeci do
skretu w lewo. Strumien pojazddéw skrecajacych w prawo oddzielono tréjkatng
wyspg kanalizacyjng, ktora stanowi rowniez azyl dla pieszych.
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Zachodni wlot ul. Serbskiej jest wlotem 2z pierwszenstwem przejazdu,
a dopuszczalna predkos¢ na nim jest zgodna z obowigzujacymi przepisami
ogélnymi. Relacje na wprost i w prawo sg sterowane sygnalizatorami
0ogdélnymi, natomiast wydzielony lewoskret obstugiwany jest przez sygnalizator
kierunkowy.

Na wszystkich wlotach wyznaczono przejscia dla pieszych, a na pdéinocnym
wlocie Wilczak wydzielono dodatkowo przejazd dla rowerdéw, ktory jest czescig
ciggu pieszo-rowerowego, biegnacego po potnocnej stronie ul. Serbskiej.
Nawierzchnia wszystkich ulic wykonana jest z mieszanki mineralno-asfaltowej.
Cate skrzyzowanie jest w petni oswietlone.

Ulica Serbska w rejonie analizowanego skrzyzowania jest droga powiatowgq
klasy GP.

Ulica Wilczak w rejonie analizowanego skrzyzowania jest drogg gminng
klasy G.

Na wlocie wschodnim (ul. Serbska), skrajny prawy pas ruchu zaprojektowano
jako buspas z dopuszczonym ruchem pojazddw skrecajacych w prawo. Dzieki
niemu autobusy jadace na wprost przez skrzyzowanie nie muszg zmieniaé
pasa ruchu. Zaraz za skrzyzowaniem znajduje sie przystanek, na ktorym
zatrzymuje sie autobus. Przystanek ten zlokalizowany jest na skrajnym
prawym pasie ruchu. Dzieki projektowanemu buspasowi autobus opuszczajacy
skrzyzowanie nie musi zmienia¢ swojego toru jazdy (pasa) aby na niego
wjechac.

Nowa organizacja wymaga réwniez korekty oznakowania P-21 na tarczy
skrzyzowania, ktéra pozwoli autobusom na przejazd przez skrzyzowanie na
wprost z prawego, skrajnego pasa.

Na wlocie zachodnim zaprojektowano przejazdy dla rowerdw taczone
z przejsciami. Umozliwig one przejazd rowerzystom przez ul. Serbska.

Z uwagi na przebieg kraweznikéw i rozstaw masztéw z sygnalizatorami, na
wlocie pétnocnym réwniez potaczono przejazd dla rowerdw z przejsciem.

W ramach dostosowania sygnalizacji do projektowanej organizacji ruchu
wprowadzono dodatkowa grupe sygnalizacyjng 71, przeznaczong dla
autobusdow oraz usunieto grupe warunkowego skretu w prawo 70.

Na wlocie potudniowym sygnalizator S-2 (grupa 62) zwieksza przepustowos¢
relacji prawoskretnej. Zgodnie z aktualnymi przepisami zapalenie strzatki
warunkowej powinno odbywac sie w sposdb bezkolizyjny, dlatego na wylocie
wschodnim ul. Serbskiej, skrajny prawy pas ruchu oddzielono od pozostatych
separatorami U-25a. Z tego samego powodu usunieto strzatke warunkowg 64,
a grupe 04 zmieniono na kierunkowa. Na wlocie pdinocnym wprowadzono
bezkolizyjng strzatke warunkowg - grupa 67.
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Dodatkowo na wlocie wschodnim dopuszczono mozliwo$¢ zawracania dla
samochodow osobowych poprzez wymiane sygnalizatorow (soczewek) do
skretu w lewo na ,S-3 w lewo i zawracanie”.

Na tarczy skrzyzowania skanalizowano tory ruchu poszczegdlnych relacji.
Szczegbétowe zmiany organizacji ruchu przedstawiono na planie sytuacyjnym
(rys. 2a-b).

Projektowane oznakowanie pionowe i poziome powinno spetnia¢ warunki
techniczne dla oznakowania, zawarte w zatqczniku nr 1 do rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczego6towych
warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach.
Oznakowanie pionowe stosowac z grupy , $Srednie”.

Do wykonania lic wszystkich znakdéw nalezy zastosowac folie odblaskowq
typu II.

Znaki pionowe nalezy montowac na stupkach stalowych ocynkowanych lub na
istniejacych elementach pasa drogowego (np. stupy latarni), tak aby nie
pogarszac ich witasciwosci i zapewni¢ odpowiednig widoczno$é oznakowania
istniejgcego i projektowanego.

Oznakowanie poziome nalezy wykonac jako grubowarstwowe.

Szczegbdtowe wytyczne nalezy pozyska¢ na etapie wykonywania od ZDM
Poznan.

Stafg organizacje ruchu planuje sie wprowadzi¢ do 31 grudnia 2018 r.

10
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3. STEROWANIE SYGNALIZACJA SWIETLNA

Zawarte w III czesci niniejszego opracowania i opisane ponizej programy
sygnalizacji zostaty utworzone przy pomocy oprogramowania dla inzynierii
ruchu LISA+.

3.1. Kolizje grup sygnalizacyjnych i czasy
miedzyzielone

W niniejszym opracowaniu obliczono czasy miedzyzielone dla wszystkich grup
sygnalizacyjnych, zgodnie z zasadami okreslonymi przez rozporzadzenie [1]
i zgodnie z wytycznymi ZDM Poznan.
Podstawowe zatozenia do obliczen minimalnych czaséw miedzyzielonych
zgodnie z Rozporzadzeniem [1]:
— dtugos¢ sygnatu zo6ttego: 3s
— predkos¢ dojazdu strumienia pojazdéw na wlotach:
1) kierunek na wprost: 60 km/h
2) skret w prawo: 60 km/h
3) skret w lewo: 60 km/h
- predkos¢ ewakuacji strumienia pojazdéw:
1) na wprost: 50 km/h
2) skret w prawo: 50 km/h
3) skret wlewo: 50 km/h
- predkos¢ dojazdu autobusu: 50 km/h
- predkos¢ ewakuacji autobusu: 36 km/h
— predkos¢ strumieni pieszych: 1,4 m/s
— wzory obliczeniowe:

So+1 s ,2- sqt+1,5
=_evp tdzv_d‘l'l td= —(d )
e d a

Na podstawie powyzszych wartosci obliczono minimalne czasy miedzyzielone,
ktére umieszczono w matrycy o nazwie Obl-Rozp.
Nastepnie obliczono czasy miedzyzielone dla rzeczywistych wartosci predkosci,
ktére wynosza:
— predkos$¢ dojazdu strumienia pojazdéw na wlotach:
1) kierunek na wprost: 60 km/h
2) skret w prawo: 40 km/h
3) skret w lewo: 50 km/h
- predkos¢ ewakuacji strumienia pojazdéw:
1) na wprost: 50 km/h
2) skret w prawo: 30 km/h
3) skret w lewo: 40 km/h

te
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— predkos¢ dojazdu autobusu: 50 km/h
- predkos¢ ewakuacji autobusu: 36 km/h
— predkos¢ strumieni pieszych: 1,4 m/s

Ze wzgledu na mate promienie toréw ruchu i duze natezenia pojazdow na
relacjach skretnych, predkos¢ ewakuacji dla pojazdow skrecajacych przyjeto
na poziomie 30 i 40 km/h. Z tego samego powodu ograniczono réwniez
predkosci dojazdu.
Wyniki obliczen rzeczywistych czaséw miedzyzielonych umieszczono
w matrycy Obl-Rzecz.
Ostatecznie do projektowania programoéw sygnalizacji zbudowano matryce
(Macierz przyjeta), w ktérej kazda warto$¢ stanowi warto$¢ maksymalng
z dwdch macierzy obliczonych wczes$niej:

Tprzyj=maX(TRozp, TRzecz)
Tak zbudowana matryca gwarantuje spetnienie wymagan stawianych przez
Rozporzadzenie, a jednoczesnie pozwala dostosowaé ditugosci czaséw
miedzyzielonych do rzeczywistych warunkdw panujacych na skrzyzowaniu.
Macierze czaséw miedzyzielonych wraz z obliczeniami przedstawia zat. 5.

3.2. Fazy ruchu

Na potrzeby programu sygnalizacji zaprojektowano 5 faz ruchu. Fazy 1-4
obstugujgq wszystkie mozliwe relacje na przedmiotowym skrzyzowaniu.
Pierwsza faza odpowiada za ruch pojazddéw na lewoskrecie zachodniego wlotu
ul. Serbskiej. Ponadto, w ramach jej funkcjonowania zatgczone sg relacje
pojazdow na wprost oraz w prawo.

Druga faza jest fazg podstawowg petnigca jednoczesnie role fazy dopetniajacej
cykl programu koordynowanego. Obstuguje relacje na wprost oraz w prawo na
wlotach zachodnim i wschodnim ul. Serbskiej.

Faza trzecia zataczana jest w celu obstugi relacji lewoskretnej na wschodnim
wlocie ul. Serbskiej.

Ostatnia, czwarta faza obstuguje wloty podporzadkowane skrzyzowania,
tj. péinocny i potudniowy wlot ul. Wilczak.

Z uwagi na konieczno$¢ dopasowania grup koordynowanych do
zaprojektowanych okien czasowych, w programach koordynowanych P2-P5
przyjeto state nastepstwo faz F1->F2->F3->F4.

W programie acyklicznym sterownik moze dowolnie wybiera¢ fazy do
zatgczenia na podstawie informacji z systemu detekcji pojazdéw.

Idee sterowania i porzadek faz przedstawiono na rysunku w zatgczniku nr 8.

12
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3.3. Programy staloczasowe

W przypadku awarii detektoréw sygnalizacja zostaje przetgczona na tryb
statoczasowy. Dla projektowanej sygnalizacji przewidziano programy awaryjne
o dtugosciach cyklu 110s oraz 120s.

Program awaryjny przedstawiono na zataczniku nr 6.

3.4. Zalozenia sterowania akomodacyjnego

Na podstawie obowigzujacych przepiséw, ustalen z Zamawiajgcym oraz
wymagan i warunkéw stawianych przez instytucje opiniujace i zatwierdzajace
projekt, przyjeto nastepujace zatozenia projektowe:

— Rodzaj sterowania na skrzyzowaniu w ciggu dnia: akomodacyjne,
koordynowane, cykliczne z fazg podstawowg dla pojazdow
poruszajacych sie wzdtuz ul. Serbskiej lub akomodacyjne, acykliczne
typu ,All Red”. Wybdr programu sterowania mozliwy przez operatora
CSR.

- Rodzaj sterowania w nocy: ZM lub acykliczne typu ,All Red”. Wybér
programu sterowania mozliwy przez operatora CSR.

— Przyjeto podstawowe uktady kolejnosci zataczenia faz, przedstawione
w zataczniku nr 8.

— Minimalny czas sygnatu zielonego: grupy kotowe 5s, grupy tramwajowe
i autobusowa 5s, grupy piesze w zaleznosci od dtugosci przejscia.

Wykaz minimalnych czaséw zielonych przedstawiono w zat. 3. Obliczenia dla
czasu przejscia pieszych w zatgczniku 5d.

3.5. Urzadzenia detekcyjne

W celu zapewnienia prawidiowego funkcjonowania sterowania
akomodacyjnego, dostosowano istniejacy system detekcji do projektowanych
zmian w organizacji ruchu. Wprowadzono do sterownika obstuge systemu
radiowego przesytania telegraméw w standardzie VdV, kompatybilnego
z poznanskim systemem ITS.

Szczegbdtowe zestawienie detektoréow zawarto w zat. 10, natomiast ich
potozenie i geometria przedstawiona jest na planie sytuacyjnym (rys. 2c).
Zestawienie punktéw meldunkowych i przyporzadkowanie ich do trajektorii
opisuje tabela 3.6.2.

13
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3.6. Opis sterowania

Dtugosci trwania faz

Koordynacja
Wszystkie | P2-110s | P3-120s | P4-110s | P5-120s | P6-acykl

Tmin1 Tmax Tmax Tmax Tmax Tmax
Faza [s] [s] [s] [s] [s] [s]
Faza 1 4 9 9 10 11 11/213
Faza 2 52 25/353 28/40° 23/333 26/38> 26/40°
Faza 3 4 11/20°3 16/253 12/223 15/253 15/253
Faza 4 17 17 19 17 20 20

1) Podczas realizacji czasu minimalnego fazy nalezy réwniez kontrolowac
i uwzgledni¢ czasy minimalne dla grup.

2) Tmin fazy 2 to 15s, jednak w programach koordynowanych P2-P5, po
wczesniejszym zatgczeniu powinna pozostaé zataczona co najmniej do
momentu osiggniecia przez licznik cyklu wartosci P,,.

3) Czas maksymalny Thax2, W przypadku wydiuzania od autobusowych
zgtoszen priorytetowych.

Dtugosci trwania sygnatéw zielonych w poszczegoélnych grupach

Tmin [S] Tmax [S]
Program-> | 55 p5 | p2 P3 P4 P5
Grupa
08 5 17 20 17 20
11 5 51 58 50 56
12 5 20 24 21 24
02 5 21 24 21 24
05 5 51 54 50 54
06 5 10 10 11 12
04 5 51 54 50 54
35 10 52 59 51 57
37 9 23 26 23 26
38 9 27 30 27 30
31 11 51 54 50 54
33 8 28 31 28 31
34 8 21 24 21 24
91 5 48 55 49 55
61 5 67 74 67 74
67 5 16 16 17 18
71 5 51 58 50 56
98 10 36 39 36 39
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Zgtoszenia i wydtuzenia od faz

Do zgtoszenia danej fazy nalezy wykorzysta¢ detektory przypisane do grup
zataczanych w ramach tej fazy. Zestawienie funkcji poszczegdlnych
detektoréw prezentuje tabela 3.6.1.

Podstawowy system zgtoszenia dla autobusdéw stanowi system radiowych
komunikatéw VdV. Do kazdej trajektorii przejazdu autobusu przez
skrzyzowanie przypisano 3 punkty zgtoszeniowe:

1) Punkt 1 - zameldowanie wstepne, ok. 200m od skrzyzowania, lub wjazd

na przystanek przed skrzyzowaniem.

2) Punkt 2 - zameldowanie dodatkowe, ok. 50m od skrzyzowania, lub

wysytanie telegramu aktywowane sygnatem zamkniecia drzwi.

3) Punkt 3 - wymeldowanie po minieciu sygnalizatora autobusowego.
Lokalizacje punktow meldunkowych przedstawiono na planie sytuacyjnym.
Przyporzadkowanie punktéw do trajektorii przejazdu porzadkuje tabela 3.6.2.
Po odebraniu sygnatu z punktu 2 zgtoszenie powinno zosta¢ wygenerowane
bezzwtocznie, poniewaz sygnat ten oznacza zakonczenie wymiany pasazeréw
i gotowos¢ autobusu do odjazdu.

Po minieciu sygnalizatora na wlocie, autobus powinien wystaé¢ telegram
wymeldowujacy, ktdéry poinformuje sterownik o mozliwosci zakonczenia
podtrzymywania sygnatu zielonego w grupie wjazdowej.

Wydtuzenie zielonego s$wiatta dla samochoddw realizowane sg przez
wydtuzenia jednostkowe od detektoréw przypisanych do poszczegdlnych grup
(faz).

Zgtoszenie/ Wydtuzanie/

Nr Nazwa Typ Faza czas opbznienia | czas jednostkowy
zgtoszenia [s] [s]

1 0211 Petla 4 tak/0 3*

2 0221 Petla 4 tak/0 3*

3 0231 Petla 4 tak/0 3*

4 0212 Wideo 4 tak/0

5 0222 Wideo 4 tak/0

6 0232 Wideo 4 tak/0

7 0223 Wideo 4 tak/3

8 0511 Petla 1,2 tak/0 3*

9 0521 Petla 1,2 tak/0 3*

10 0621 Petla 1 tak/0 3*

11 0512 Petla 1,2 tak/0 2

12 0522 Petla 1,2 tak/0 2

13 0622 Petla 1 tak/0 2

14 0513 Petla 1,2 tak/3 3

15 0623 Petla 1 tak/3 3

16 0811 Petla 4 tak/0 3*
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17 0821 Petla 4 tak/0 3*
18 0812 Petla 4 tak/0 2
19 0822 Petla 4 tak/0 2
20 1111 Petla 2,3 tak/0 3*
21 1121 Petla 2,3 tak/0 3*
22 1131 Petla 2,3 tak/0 3*
23 1221 Petla 3 tak/0 3*
24 1112 Wideo 2,3 tak/0 2
25 1122 Wideo 2,3 tak/0 2
26 1132 Wideo 2,3 tak/0 2
27 1222 Wideo 3 tak/0 2
28 1113 Wideo 2,3 tak/3 3
29 1123 Wideo 2,3 tak/3 2
30 1133 Wideo 2,3 tak/3 2
31 1223 Wideo 3 tak/3 3
32 3101 Przyciski 2 tak/0 -
33 3102 Przyciski 2 tak/0 -
34 3301 Przyciski 4 tak/0 -
35 3302 Przyciski 4 tak/0 -
36 3401 Przyciski 4 tak/0 -
37 3402 Przyciski 4 tak/0 -
38 3501 Przyciski 2 tak/0 -
39 3502 Przyciski 2 tak/0 -
40 3701 Przyciski 4 tak/0 -
41 3702 Przyciski 4 tak/0 -
42 3801 Przyciski 4 tak/0 -
43 3802 Przyciski 4 tak/0 -
44 9101 Przyciski 3,4 tak/0 -
45 9102 Przyciski 3,4 tak/0 -
Tabela 3.6.1 Funkcje detektorow
Wilot Kooer\;rslanta \::)s:j;:‘(z:r: Punkt VDV | Trajektoria ogiff::ifl:::y k[t:‘] Typ
18141 71 300 Obecnosé¢ (zameldowanie)
Serbska 1 N: 52°25'52,72" 18142 71 50 Obecnosé¢ (zameldowanie)
WSCH E:16°57'11.93"
18143 71 -25 Obecnos¢ (wymeldowanie)
18121 05 165 Obecnos¢ (zameldowanie)
Serbska 2 N: 52°25'52,33" 18122 05 50 Obecno$é (zameldowanie)
Zach E: 16°57'7.82"
18123 05 -25 Obecnos¢ (wymeldowanie)

Tabela 3.6.2 Zestawienie punktéw meldunkowych systemu VdV
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Algorytm dziatania sygnalizacji

Do sterowania ruchem na skrzyzowaniu w ciggu dnia przewidziano
koordynowane programy akomodacyjne z cyklicznym, automatycznym
zatqczaniem faz. Duze natezenie ruchu na skrzyzowaniu powoduje, ze
w kazdym cyklu pojawia sie przynajmniej jeden pojazd na kazdej relacji, wiec
do pomijania faz dochodzitoby bardzo rzadko. Cykliczne zataqczanie faz pozwala
tez na lepsze dostosowanie uktadu grup sygnalizacyjnych do wyznaczonych
okien koordynacji. Koordynacje zapewnia zapalenie zielonego S$wiatta
w grupach 05 i 11 (w osi WSCH-ZACH) w odpowiednim przedziale sekundy
cyklu - tzw. oknie czasowym. Aktualne parametry okien czasowych pozyskano
z CSR ZDM Poznan i umieszczono je w tabeli ponizej.

Program-> P2 (rano) P3 (rano) P4 (popoludnie) P5 (popotludnie)
Cykl-> 110s 120s 110s 120s
Grupa wws | nws | nwe | wwe [ wws | nws | nwe | wwe | wws | nws | nwe | wwe | wws | nws | hwe | wwe
02
05 70 80 10 20 100 | 111 | 30 40 10 20 60 70 100 | 111 | 30 40
08
11 90 96 30 42 5 10 55 68 35 40 80 92 5 10 55 68

Tabela 3.6.3 Okna koordynacji

Ze wzgledu na wysoki stopien skomplikowania programéw i potrzebe jego
optymalizacji zaprojektowano algorytm sterowania fazowego, dopuszczajac
modyfikacje ukfadu grup w fazach na skutek oddziatywania sterownia
grupowego. Sterownik powinien tworzy¢ fazy z grup niekolizyjnych.

Zaleca sie, aby w pierwszej kolejnosci sterownik sktadat fazy zgodne
z zalgczonym diagramem. Nastepnie na podstawie sygnatdw z systemu
detekcji moze dokonac¢ zmiany uktadu grup w fazie. Moze nie zataczaé grup,
ktére nie zostaty zgtoszone, a w ich miejsce zataczy¢ inne, zgtoszone grupy
niekolizyjne. W takiej sytuacji uktady grup w fazie i przejscia miedzyfazowe
mogq wygladac inaczej niz te przedstawione w zatgcznikach nr 8 i 9.

Programy P2-P5 powinny dziata¢ wg nastepujacych zasad:

e W programach koordynowanych P2-P5 sterownik powinien przestrzegaé
kolejnosci zataczania faz zgodnie z zataczonym diagramem, poniewaz
tylko taki uktad faz zapewnia zapalanie grup koordynowanych
w odpowiednich oknach czasowych.

e Poszczegdlne fazy zostajg zataczone na czas minimalny. Nastepnie, jezeli
rejestrowane sg zgtoszenia wydtuzajace, dana faza moze by¢ wydtuzana
do czasu maksymalnego Tmax. Jezeli na skutek wczesniejszego wytaczenia
fazy poprzedzajacej, aktualna faza zostanie zatgczona wczesniej to moze
ona zosta¢ wydiuzona o czas diuzszy niz wynika to z tabeli dtugosci
trwania faz, jednak nie dtuzej niz do osiggniecia punktu maksymalnego,
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przedstawionego na  zatgczonych  diagramach. Faza  aktualna
wykorzystuje czas niewykorzystany przez fazy poprzednie.

e Ostateczne wyrdéwnanie (dopetnienie) cyklu nastepuje w punkcie P,,

podczas trwania fazy 2.
Faza ta pozostaje zatgczona zawsze co najmniej do momentu osiggniecia
przez licznik cyklu wartosci P,. Po przekroczeniu przez licznik cyklu
wartosci P,, faza 2 moze by¢ dalej wydtuzana pod warunkiem obecnosci
zgtoszen wydtuzajacych z systemu detekcji, jednak nie dtuzej niz do
osiggniecia punktu maksymalnego, przedstawionego na zataczonych
diagramach.

e Sterownik powinien obstugiwa¢ zgtoszenia od autobuséw w sposdb
priorytetowy, aby przyspieszy¢ ich przejazd przez skrzyzowanie. W tym
celu moze skréci¢ czas zatgczenia grup (faz) kolizyjnych do wartosci T,
a czas maksymalny grup (faz) obstugujacych autobus wydtuzy¢ do
wartosci Thaxe. W takiej sytuacji cze$S¢ faz w cyklu moze zostac
~przepchnieta” wzgledem swoich nominalnych punktéw zataczenia,
w wyniku czego moze dojs¢ do chwilowego pogorszenia warunkow
koordynacji.

W przypadku zgtoszenia priorytetowego do grupy 05, dodatkowe
wydtuzenie powinno zosta¢ zrealizowane w fazie 2, a w przypadku
zgtoszenia do grupy 71 - w fazie 3.

e Grupa 71 otwiera sie zawsze rownoczesnie z grupg 11.

e Grupy piesze w parach 33-34 i 37-38 powinny otwiera¢ sie rdwnoczesnie
na czas zapewniajacy pieszym pokonanie catego wlotu w jednym cyklu.

e Strzatke warunkowg 61 uznano za niekolizyjng z grupg 05, z uwagi na
odseparowanie skrajnego prawego pasa wylotowego od pozostatych,
przy uzyciu separatora U-25a.

Program acykliczny P6 powinien dziata¢ wg nastepujacych zasad:

e W przypadku braku zgtoszen z systemu detekcji sterownik zatacza faze
»all red”, podczas ktérej wszystkie grupy wyswietlajg sygnat czerwony.

e Po pojawieniu sie zgtoszen zatgczona zostaje odpowiednia faza. Kolejnosc
faz jest zalezna od czasu oczekiwania zgtoszenia — w pierwszej kolejnosci
zatgczona zostaje faza (grupa) najdtuzej oczekujaca na obstuge.

e Faza po zataczeniu realizuje swéj czas minimalny. Po zakonczeniu czasu
minimalnego, jezeli rejestrowane sg zgtoszenia wydtuzajagce, moze by¢
ona wydtuzana do czasu maksymalnego Tax. Po zakonczeniu wydtuzania
sterownik wybiera kolejng faze do zataczenia lub przechodzi do stanu
Lall red”.

e Sterownik powinien obstugiwa¢ zgtoszenia od autobuséw w sposdb
priorytetowy, aby przyspieszy¢ ich przejazd przez skrzyzowanie. W tym
celu moze skréci¢ czas zatgczenia grup (faz) kolizyjnych do wartosci Tpin,
a czas maksymalny grup (faz) obstugujacych autobus wydtuzy¢ do
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wartosci Thaxe. Moze tez zmieni¢c kolejnos¢ zataczenia faz w celu
przyspieszenia obstugi autobusu, kosztem zwiekszenia czasu oczekiwania
pojazdow na wlotach kolizyjnych.

e Grupa 71 otwiera sie zawsze rownoczesnie z grupg 11.

e Grupy piesze w parach 33-34 i 37-38 powinny otwiera¢ sie rownoczesnie
na czas zapewnhniajacy pieszym pokonanie catego wlotu w jednym cyklu.

e Strzatke warunkowg 61 uznano za niekolizyjng z grupa 05, z uwagi na
odseparowanie skrajnego prawego pasa wylotowego od pozostatych,
przy uzyciu separatora U-25a.

e Na podstawie sygnatdéw z systemu detekcji sterownik moze dokonad
zmiany ukfadu grup w fazie. Moze nie zatacza¢ grup, ktére nie zostaty
zgtoszone, a w ich miejsce zataczy¢ inne, zgtoszone grupy niekolizyjne.
W takiej sytuacji uktady grup w fazie i przejscia miedzyfazowe mogg
wygladad inaczej niz te przedstawione w zatgcznikach nr 8 i 9.

Diagramy programow

W zataczniku 6 przedstawiono diagramy programu awaryjnego, startowego,
koncowego oraz kilka mozliwych uktadéw programu akomodacyjnego.
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Harmonogram pracy sterownika

Dzien roboczy

Czas Program Program
przetaczenia akomodacyjny awaryjny
00:00 Z6ite migajace Zotte migajace
05:30 P2 A2
06:30 P3 A3
08:30 P2 A2
11:00 P4 A4
14:30 P5 A5
16:30 P4 A4
23:00 Z6ite migajace Zotte migajace
Sobota
Czas Program Program
przetaczenia akomodacyjny awaryjny
00:00 Z6ite migajace Zotte migajace
05:30 P2 A2
06:30 P3 A3
08:30 P2 A2
11:00 P4 A4
14:30 P5 A5
16:30 P4 A4
23:00 Z6tte migajace Z06ite migajace
Niedziela
Czas Program Program
przetaczenia akomodacyjny awaryjny
00:00 Z6ite migajace Zotte migajace
05:30 P2 A2
06:30 P3 A3
08:30 P2 A2
11:00 P4 A4
14:30 P5 A5
16:30 P4 A4
23:00 Z06ite migajace Zotte migajace
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Modyfikacja parametrow sterowania z Centrum Sterowania Ruchem
(CSR)

Operator w centrum sterowania ruchem jest uprawniony do modyfikacji
wszystkich parametréw czasowych oraz wspdiczynnikdw skracania, opisanych
w algorytmie.
Wyjatek stanowi brak mozliwosci skracania czaséw miedzyzielonych
i minimalnych czasow zielonych w grupach. W przypadku koniecznosci zmiany
ktorej$ z tych wartosci, nalezy — ze wzgledow bezpieczenstwa — najpierw
opracowa¢ nowy projekt inzynierii ruchu, na podstawie ktérego zostang
zaprogramowane nowe wartosci w sterowniku.
Operator moze réwniez wybrac¢ jeden z programéw sterowania:

1) program akomodacyjny koordynowany P2-P5,

2) program awaryjny A2-A5,

3) program typu ,migajgce z6tte ostrzegawcze”

4) program typu ,wszystko czerwone” ( ,all red”)

5) program sygnalizacja wytgczona (,,sygnalizacja ciemna”).
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CZESC III: RYSUNKI
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CZESC IV: ZALACZNIKI
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