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1. Przedmiot i zakres wytycznych

@
(1) Niniejsze wytyczne przedstawiajg zasady projektowania organizacji ruchu z sygnali \
Swietlng ze szczegdlnym uwzglednieniem zasad sytuowania sygnalizatorow drogowych ie
Q@

drogowym.
(2) Celem wytycznych jest: x

a) ujednolicenie zasad wykonywania projektéw organizacji ruchu z sygnalizacj ieting,

b) scharakteryzowanie zalecen w procedurze formowania faz sygnali jnych pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu,

c) przedstawienie procedur wykonywania obliczen czasow miedzy dla grup
kolizyjnych o niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu n raz czasow
opdéznien uruchamiania grup nadrzednych wzgledem rzgdkowanych
o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch,

d) opisanie wymagan optymalizacyjnych dla drogowej sygnalizacji Swietlnej,

e) przedstawienie procedur bezpiecznego wtagczania i Wychza%@nalizacﬁ sSwietlnej,

f) szczegotowe przedstawienie zasad lokalizacji sygnafizator drogowych w pasie
drogowym na skrzyzowaniach i poza skrzyzowaniami.

(3) Wytyczne sg przeznaczone do stosowania przez jednos ujgce sie projektowaniem
infrastruktury drogowej lub organizacji ruchu, firmy wyko e i utrzymaniowe oraz przez
zarzadcow drdg i organy zarzadzajgce ruchem na drodze, @

(4) Zaleca sie stosowanie niniejszych wytycznych Z zarzadcoéw drog publicznych
wszystkich kategorii oraz organy zarzgdzajgce ruc a’drodze. Zasady te mogg byc tez

stosowane przez zarzadcow drog wewnetrznych. %
(5) Zaleca sig, aby wytyczne byty stosowane przy:wykonywaniu:

a) analiz zasadnosci budowy sygnalizacji$ ej,

b) projektéow organizacji ruchu z sygnali Swietlng,

c) czynnosci zwigzanych z zatwierdzanie ojektu organizacji ruchu,
d) oceny bezpieczenstwa ruchu st nego sygnalizacjg swietlng,

e) symulacji ruchu drogowego z alizacjg swietlng.
(6) Integralng czes¢ WR-Z-31 stan@yt WR-Z-43: Wytyczne projektowania zmiennegj

organizacji ruchu (w zakresie ITS), m przedstawiona jest charakterystyka wykorzystania
drogowych sygnatéw s’wietlny@% a potrzeby dynamicznego zarzgdzania ruchem

(realizowanych za pomoca sygr@ ow lub znakéw o zmiennej tresci).
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2. Wykaz opracowan powotanych
<Q

2.1. Akty prawne \

[11 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2024.12514.j )
[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawi zepisow
techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych (Dz.U.2022.1518

[3] Rozporzadzenie Ministréow Infrastruktury, Spraw Wewnetrznych
Narodowej w sprawie znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen
ruchu drogowego, stosowanych na drogach publicznych (...)

[4] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzes’:nia%?/i@ r. w sprawie
szczegotowych warunkow zarzgdzania ruchem na drogach ora@gnywania nadzoru
nad tym zarzadzaniem (Dz.U.2017.784)

[5] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z Odniaaidziernika 2015 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny o wiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ic owanie oraz warunkéw
technicznych ich uzytkowania (Dz.U.2025.1105)

[6] Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz: 5.418 t.j. ze zm.)
(Dz.U.2025.889 t..)

ja 2024 r. w sprawie oceny ryzyka

[7]1 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach public

[8] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dni

wystgpienia wypadkow i dotkliwosci ich s ‘4"' 0 raz kategorii bezpieczenstwa ruchu
drogowego (Dz.U.2024.840) &

2.2. Pozostate opracowania Q

[9] Tracz M., Chodur J., Gaca S., Go
przepustowosci skrzyzowan z
Dyrekcja Drég Krajowych i Au

ek S., Kie¢ M., Ostrowski K.: Metoda obliczania
acjg Swietlna. Instrukcja obliczania. Generalna
arszawa 2004

[10] Praca zbiorowa pod kir.
przepustowosci. Tom I: D«

ski K.: Metody oceny warunkéw ruchu i obliczania

dnojezdniowe: dwupasowe dwukierunkowe, drogi 2+1,

zwezenia. Projekt ins obliczania. RID-1/50 (Rozwdj Innowacji Drogowych).

Konsorcjum Politechﬁ%rakowskiej, Politechniki Warszawskiej i Politechniki
Gdanskiej. Narodo trum Badan i Rozwoju oraz Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autos arszawa 2019

[11] National Co ive, Highway Research Program: Signal Timing Manual, Second

Edition. Transportation Research Broad, Washington, D.C. 2015

[12] German Road.a ransport Research Association (FGSV): Guidelines of Traffic Signals.
RILSA, % ght for Road Traffic, Cologne 2015 (translation 2021)

[13] Tracz op R.E.: Skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng. Wydawnictwa Komunikacji
i tacznosci; Warszawa 1990

[14] Kl .. Modelowanie zagrozen w ruchu drogowym na miejskich skrzyzowaniach za

potencjalnych obszarow kolizji. Rozprawa doktorska. Uniwersytet

chhologiczno-Przyrodniczy im. Jana i Jedrzeja Sniadeckich w Bydgoszczy,
goszcz 2019

na zwezeniu drogi. Narodowe Centrum Badan i Rozwoju i Generalna Dyrekcja Drog

\ 1 )@strowski K., Chodur J., Gondek S., Bak R., Kie¢ M.: Projektowanie sygnalizacji swietlnej

Krajowych i Autostrad, Warszawa 2019

Selected Factors Affecting the Speed of Drivers at Signal-Controlled Intersections

:©[16] Iwanowicz D., Krukowicz T., Chadata J., Grabowski M., Wozniak M.: Evaluation of

in Poland. Sustainability 2024, 16(20)
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[17] Chodur J., Ostrowski K.: Speed models at entries to signalised rural intersections.
In: Road and Rail Infrastructure V: proceedings of the 5th International Conference on .
Road and Rail Infrastructures — CETRA 2018, 17-19 May 2018, Zadar, Croatia / Lakusi¢ \
Stjepan (eds.), International Conference on Road and Rail Infrastructures, 2018, no. 5,
Zagreb, Department of Transportation. Faculty of Civil Engineering. University of Zagre

A
[18] Macioszek E., lwanowicz D.: A Back-of-Queue Model of a Signal-Controlled Intersectio

[19] Buda M., Krukowicz T., Folwarski T.: Warunki techniczne elementéw infras
drogowej stosowanych w organizacji ruchu na drogach. Tom I, Czes¢ lli;
techniczne dotyczace sygnatow drogowych i warunki stosowania ich
Instytut Badawczy Drog i Mostéw, Warszawa 2015

[20] Praca zbiorowa pod red. Banach B, Kafar A., Gruszczynski K., Chanow mijan M.,
Sobczak J.: Propozycja zmian szczegotowych warunkéw techniczny la znakow
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogo Zatgczniki nr
1-6. Forum wymiany wiedzy i doswiadczen w zakresie &@Qnizacﬁ ruchu
i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Generalna Dyrekcja Drog, Kraj ch i Autostrad,

Warszawa 2022 x

[21] Iwanowicz D.: Traffic Control at Pedestrian Priority Crossij th Guaranteed Lane
Throughput Capacity as Exemplified by The Legal Regulati Applicable in Poland.
Scientific Journal of Silesian University of Technology. Transport. Volume 122,
2024

[22] Praca zbiorowa: Wytyczne do opracowania Projekt miennej Organizacji Ruchu
(Wersja 1.0). Krajowy System Zarzadzania i . Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad, Warszawa, 2023 @

[23] lwanowicz D., Klusek R.: Impact of visibili
intersections — a case study in Polish cities.

n traffic incidents at signalized
es of Transport, 2025, 73(1), 53-78

[24] Szczuraszek T. (red.), Kempa J., Bebyn Budzynski M., Chmielewski J., Karwasz M.,

Oskarbska I., Wosik R.: Gambit Kujaws orski. Program poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego w wojewodztwie @@k pomorskim. Diamond Books, Bydgoszcz,
2012

@
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3. Definicje i objasnienia skrotow

<Q
3.1. Definicje zwigzane z sygnalizacjg swietlhg \

Aplikacja nadrzedna w sterowaniu centralnym - oprogramowanie komputerowe zgCe
optymalizacji sterowania ruchem drogowym wielu sterownikéw na danym ciggu komuni %@ m
n&&jﬁ:@dnie
iczny

lub w danym obszarze sieci drogowej, realizujgce zadania sterowania ruc
z zatwierdzonym projektem organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng w sposob

lub przy wspétpracy z cztowiekiem. &z
Detektor - urzgdzenie wykrywajgce uczestnikdw ruchu przewidzianyc PRD [1]

(tj. pojazdy lub osoby korzystajace z przejs¢ dla pieszych, przejs¢ sugero nfrastruktury
rowerowej na jezdni lub przejazdéw dla rowerdw), ktérego dziatanie p a wytworzeniu
sygnatu przy wykryciu uczestnika ruchu drogowego znajdujgcego ,Si strefie detekciji.
Detektory dzielg sie na reczne i dziatajgce samoczynnie.

Ekran kontrastowy — ostona koloru czarnego z biatym obrzezemomoa za sygnalizatorem,

ktorej zadaniem jest wyrdznienie sygnalizatora z tfa oraz zwiqkszeﬁbﬁkutecznos’ci postrzegania
sygnatow swietlnych przez uczestnikow ruchu drogowego.

Komora sygnatowa — podstawowy element optyczno-elektrycznyy lub optyczno-elektroniczny
stuzgcy do nadawania sygnatu okreslonej barwy i ' ztattu, przeznaczonego dla
uczestnikédw ruchu drogowego. Elementy wewnetrzne
z otwierang czescia przednig, w ktdrej umocowana jest
ostonieta jest od goéry ostong przeciwstoneczng, tzw. ,da

Konstrukcja wsporcza - konstrukcja, do ktorej m ¢ montowane urzgdzenia sterowania
ruchem drogowym, stanowigca stup lub maszt, W% badz brame.

Kierujgcy pojazdami - uczestnicy ruchu dr ego sterowanego za pomocag sygnalizacji
swietlnej, korzystajacy z jezdni na sygnatach ych lub kierunkowych nadawanych przez
7

sygnalizatory S-1, S-2 lub S-3, badz S-4 i , tworzacy strumien ruchu umownie nazywany
LStrumieniem pojazdéw".

Kierujacy srodkami publicznego tranf@z orowego — kierujgcy pojazdami wykonujgcymi
odptatny przewo6z oséb na regularn ch, poruszajgcymi sie zwykle po wydzielonych dla
nich pasach ruchu (autobusem usem) lub torowisku tramwajowym (tramwajem).
Uczestnicy ruchu drogowego, cy do tej grupy kierujgcych, tworzg wyszczegolnione
strumienie ruchu umownie naz jako ,strumien autobusowy” lub ,strumien tramwajowy”,
dla ktérych zastosowanie maj aty nadawane przez odpowiednie sygnalizatory: SB, SBK,
ST, STK lub STT. Sygnalizat lub SBK bez tabliczki z napisem ,BUS" dotyczy kierujgcych
tramwajami, natomiast sygnalizator SB lub SBK z tabliczkg z napisem ,BUS TRAM" - zaréwno
kierujgcych autobusami i'ttamwajami (np. na jezdni autobusowo-tramwajowej).

Miarodajne natezeni hu - natezenie ruchu drogowego w ustalonej godzinie, ktére
wystepuje na danej @ drogi w ustalonym okresie (w tym w roku prognozy), jako podstawa
do projektowaniaprogramu sygnalizacyjnego.

Projekt organizagji ruchu z sygnalizacjg swieting - dokumentacja sporzgadzong w celu
zatwierdzenia“statej, zmiennej albo czasowej organizacji ruchu przez witasciwy organ
zarzadzajg em na drodze albo witasciwy podmiot zarzadzajgcy drogg wewnetrzng,
w ktorej je sie funkcjonowanie sygnalizacji Swietlnej, zgodnie z PTB [2]. Dokumentacja

przyjeta=przez organ zarzadzajgcy ruchem na drodze nazywa sie zatwierdzonym projektem
organizacjituchu z sygnalizacjg swietlna.

Przejazdtramwajowy — miejsce przeciecia w jednym poziomie torowiska tramwajowego z drogg
ub) jezdfig przeznaczong do ruchu innych pojazdéw.

Osoby korzystajace z infrastruktury rowerowej na jezdni — kierujgcy rowerem lub hulajnoga
@ tryczng, korzystajgce z pasa ruchu dla rowerdow lub sluzy dla rowerdw, tworzgce strumien
uchu na pasie ruchu dla rowerow lub w sluzie dla rowerow, ale takze na potgczeniu drogi dla
rowerdw z jednig. Umownie strumien ten nazywany jest ,strumieniem rowerowym". Sygnaty
swietlne dla tego strumienia ruchu nadawane sg przez sygnalizatory S-1a lub S-3a.
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Osoby korzystajace z przejsé¢ dla pieszych - piesi oraz osoby poruszajgce sie przy uzyciu
urzgdzenia wspomagajgcego ruch, tworzacy strumien ruchu na przejsciu dla pieszych, umownie
nazywany ,strumieniem pieszych”. Sygnaty swietine dla tego strumienia ruchu nadawane sg \
przez sygnalizatory S-5 lub S-5/S-6.

Osoby korzystajace z przejs¢é sugerowanych - piesi, kierujgcy rowerem, hulajnoga elektryczn
osoby korzystajace z urzadzen transportu osobistego lub osoby poruszajgce sie przy uz
urzadzen wspomagajacych ruch, tworzacy strumien ruchu na przejsciu sugerowanym, naktérym
moze by¢ nadawany sygnat ostrzegawczy przez sygnalizator S-8c.

Osoby korzystajace z przejazdu dla rowerow - kierujagcy rowerem, hulajnoga elektry

osoby korzystajace z urzadzen transportu osobistego lub osoby poruszajgce sie Zyciu
urzgdzen wspomagajacych ruch, tworzacy strumien ruchu na przejezdzie dla rower ownie
nazywany ,strumieniem rowerzystoéw". Sygnaty swietlne dla tego strumienia ruc% ane sg

przez sygnalizatory S-6 lub S-5/S-6.

Sterownik sygnalizacji Swietlnej — urzadzenie elektroniczne, stuzace do r @zafoionego
programu sygnalizacji i zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kierowanego s mi swietlnymi.
Sterowniki dzielg sie na lokalne, obszarowe i centralne. Sterownik lokalay, steruj€ sygnalizacjg na
jednym obiekcie (np. skrzyzowaniu, przejsciu, przejezdzie) lub wielo zarami sterowania
w otoczeniu kilku sgsiadujgcych ze sobg skrzyzowan. Sterowniki o e (tzw. nadrzedne)
nadzorujg prace kilku badz kilkunastu sterownikéw lokaln , terowniki centralne,
umieszczone sg hajczesciej w pomieszczeniu i kierujg praca (:1 emuy sterowania, ztozonego
z wielu sterownikéw lokalnych i obszarowych, w tym przy wyko iu aplikacji nadrzednej.

owania ruchem, obejmujacy:

urzgdzenie sterujgce (sterownik), urzadzenia wykonawcze {sygnalizatory wraz z konstrukcjami
wsporczymi i instalacjg kablowg) oraz urzadzenia detekeyjne (detektory), informacyjne
(wyswietlacze predkosci, wyswietlacze czasu), transmisjisdanych (modemy, linie kablowe,
routery, radiowe urzgdzenia nadawczo-odbiorcz omocnicze (ekrany kontrastowe,

sygnalizatory akustyczne i wibracyjne dla pieszych,

Sygnalizator — zestaw urzgdzen optyczno-elektry¢znychiub optyczno-elektronicznych (komor
sygnatowych) stuzgcych do nadawania sygnétd rzeznaczonych dla uczestnikow ruchu

drogowego. Q
Sygnalizator akustyczny - urzgdzenig/m—dzwiekowe stuzgce do nadawania sygnatow
akustycznych dla uczestnikéw ruchu dfo ~ﬁu\- 0 sygnatach zezwalajgcych na ruch.

Sygnalizator wibracyjny - urzadze zgce do nadawania sygnatow wibracyjnych dla
uczestnikdéw ruchu drogowego.

Sygnat swietlny - jednoznaczni @élona barwg (zestawem barw, ksztattem i sposobem
nadawania) informacja przekazywana tczestnikom ruchu drogowego. Sygnat moze byc¢ staty lub

migajacy.
Symbol naniesiony nav@ ce lub przestonie sygnalizatora - ksztatt z materiatu
t

nieprzepuszczajgcego $ lub ksztatt utworzony z diod elektroluminescencyjnych,
przedstawiajgcy sylw strzatki, krzyza, pieszego, roweru lub tramwaju. Za symbol uznaje sie
takze liczbe okreslaj kos¢ albo czas.

a — powierzchnia utworzona przez przecinajace lub tgczace sie drogi,
ograniczona atrzyman na wlotach lub liniami na przedtuzeniu krawedzi jezdni, jezeli linie

zatrzyman

Trudne
tere

i — warunki wynikajgce z istniejgcego uksztattowania lub zagospodarowania

stopnia zfozonosci warunkéw gruntowo-wodnych, istniejgcej infrastruktury

techpi j lub z koniecznos$ci ograniczenia oddziatywania drogi na $srodowisko, ktore przy

zac@iu podstawowych warunkéw, o ktérych mowa w przepisach [2] lub rekomendacjach

(. d leceniach w niniejszych wytycznych, uniemozliwiajg zastosowanie rozwigzania
rdowego lub powodujg, ze koszty zastosowania rozwigzania standardowego w cykKlu
zycia drogi bytyby razgco wysokie wzgledem rozwigzania alternatywnego.

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng



Urzadzenia sterowania ruchem - urzadzenia sygnalizacji Swietlnej, ktoérych praca zwigzana jest
z kierowaniem uczestnikdw ruchu drogowego za pomocg drogowych sygnatéw swietlnych
i akustycznych lub wibracyjnych, w szczegdlnosci stanowigce: sygnalizatory wraz z ekrana%
kontrastowymi, detektory ruchu wraz z ich polami detekcji oraz sterownik sygnalizacji swi j

Urzadzenia transmisji danych - zestaw urzadzen telekomunikacyjnych oraz kabli mied
lub swiattowodowych albo zestaw urzadzen bezprzewodowych do dwustronnego pr,
informacji pomiedzy sterownikami, w tym miedzy sterownikami a aplikacj% dng

w sterowaniu centralnym, czy tez miedzy sterownikiem na pojazdem.

Wyswietlacz czasu - urzgdzenie elektroniczne wskazujgce uczestnikom ruch artesc¢ czasu
pozostajgcego do konca sygnatu $wietlnego (czerwonego Ilub zielonego, albo ich
odpowiednikdw) nadawanego przez sygnalizator.

Wyswietlacz predkosci zalecanej — urzadzenie elektroniczne wskazujg &ystnikom ruchu
wartos¢ predkosci jazdy zalecanej w przypadku ciggow skoordynowan@

3.2. Definicje zwigzane ze sterowaniem ruchem gowym

lecen, opisujgcy sposob
acyjnej lub acyklicznej),
torow. Algorytm moze byc¢
owego —wraz z niezbednymi
lizacyjnych z poszczegolnymi

Algorytm sterowania ruchem - uporzagdkowany i jednoznaczny
sterowania ruchem za pomocg sygnalizacji adaptacyjnej
w zaleznosci od biezacej sytuacji ruchowej odczytywanej
przedstawiony w formie: opisowej, tabelarycznej lub sche
objasnieniami warunkéw logicznych i powigzan grup
detektorami.

Cykl sygnalizacyjny - uporzadkowany zbidr
o okreslonej strukturze, zapewniajgcy kazdemu >
otrzymanie sygnatu zezwalajgcego na ruch ( kiem sytuacji, w ktorej nie nastgpito
zgtoszenie ktéregokolwiek ze strumieni ruc vej fazy sygnalizacyjnej). W sygnalizacji
statoczasowej cykl sygnalizacyjny wynika ze ry faz sygnalizacyjnych danego programu

sygnalizacyjnego. W sygnalizacji innej niz{statoczasowa cykl sygnalizacyjny wynika z faktu

zgtoszenia do obstugi wszystkich gru alizacyjnych i stanowi realizacje pracy przy
maksymalnym zapotrzebowaniu na ruc szarze sterowania.

Czas migdzyzielony - czas miedzy, mi zakonczenia i rozpoczecia sygnatéow zielonych
(i odpowiednikow zezwalajgcychy ) dla dwoch strumieni ruchu o niedopuszczalnym

jednoczesnym zezwoleniu na r torych pierwszy jest strumieniem ewakuujgcym sie,
a drugi dojezdzajgcym lub wch@m.
a

Czas opoznien (buforowy) migdzy chwilami rozpoczecia sygnatéw zielonych (i ich
odpowiednikéw zezwalaj a ruch) dla dwoch strumieni ruchu o dopuszczanym
jednoczesnym zezwoleni %uch, z ktorych strumien podporzadkowany nie moze znalez¢ sie
w punkcie kolizji prz ieniem z pierwszenstwem przejazdu badz przejscia.

Czesci drogi — elemen
w Rozdziale 2 PTB [2]:

Faza ruchu - zbi

rogowej infrastruktury liniowej lub punktowej, wyszczegolnione

sygnalizacyjnych, w ktérym zadna z nich nie stanowi grupy kolizyjnej.

Faza sygnali — przedziat czasu w programie sygnalizacyjnym, w ktérym dla okreslonych
grup sygnali ch nadawany jest sygnat zielony (lub jego odpowiednik zezwalajacy na ruch),
a dla po h sygnat zabraniajgcy ze wzgledu na brak mozliwosci nadania sygnatu
j , brak zgtoszenia lub inne czynniki okreslone w algorytmie sterowania ruchem.
alizacyjnej mozna uwzglednia¢ sygnat ostrzegawczy przypisany do danej grupy

inej. Moga tez wystepowac tzw. specjalne fazy sygnalizacyjne (np. ,all red").

sygnali
:Ggsﬁgnalizacyjna - wybrany zestaw sygnalizatorow lub jeden sygnalizator nadajacy

ej chwili sterowania jednakowe sygnaty przeznaczone dla okreslonych strumieni ruchu
a tym samym wlocie).

Q@py kolizyjne — para grup sygnalizacyjnych w kolizji niedozwolonej, ktéora w okreslonym

programie sygnalizacyjnym nie moze jednoczesnie otrzymac sygnatu zezwalajgcego na ruch.

Szczegotowe warunki sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



Grupy z kolizjag dozwolong - para grup sygnalizacyjnych w kolizji dozwolonej, ktéra
w okreslonym programie sygnalizacyjnym moze jednoczesnie otrzymac sygnat zezwalajgcy na
ruch z uwzglednieniem czasu opoznien.

Grupa nadzorowana — grupa sygnalizacyjna posiadajgca zabezpieczenie takie, ze w przypadk
braku sygnatu czerwonego na okreslonych sygnalizatorach tej grupy, sygnalizacja zogta'
automatycznie przetgczona w tryb ostrzegawczy, a w przypadku pojawienia sig nieplanowan
sygnatu zielonego na ktérymkolwiek z jej sygnalizatoréw, sygnalizacja zostaje automa
i natychmiast wytgczona catkowicie (wygaszenie sygnatdéw na wszystkich sygnaliza

Harmonogram pracy sygnalizacji - zestawienie programdw sygnalizacyjnych wraz
ich uruchamiania zaleznymi od czasu lub warunkéw ruchu.

Kolizja programowa — w macierzy czasow migdzyzielonych ustalona wartos¢
grupy sygnalizacyjne przed nieprawidtowg sekwencjg nadawanych sygnaté
zabezpieczajgca uruchamianie zaleznych od siebie grup sygnalizacyjnych o
ustalonych w algorytmie sterowania.

ieczajgca
ietinych badz
h czynnikéw

Macierze czasow bezpieczenstwa — przyjete w postaci tabelarycznejoz%]wienie minimalnych
wartosci czaséw miedzyzielonych dla grup kolizyjnych lub czaséw o A dla grup z kolizjg
dozwolona.

Nadzdr napigciowy — wykrycie obcego napigcia powyzej zdefini 0 progu wskazujgce na
nadmiar sygnatu w grupie sygnalizacyjnej niezgodnie z zadany tem.

Nadzor pradowy - nadzor poboru pradu sygnalizatorow sygnalizacyjnej w zadanej
sekwencji sygnatow.

Odpowiednik sygnatu czerwonego - sygnaty wy, Inione w definicji sygnatow
zabraniajgcych. &

Odpowiednik sygnatu zielonego - sygnaty wyszczegd o% e w definicji sygnatéw zezwalajgcych
na ruch, z wyjatkiem sygnatu dopuszczajgcego skreca ew kierunku wskazanym strzatka.

Odpowiednik sygnatu zéttego — sygnat biaty w cie kreski pionowej migajacy dla strumieni
tramwajowych, sygnat biaty w ksztatcie Kropek dla strumieni autobusowych (lub
tramwajowych, gdy taki sygnalizator zastos o dla tego strumienia).

Obszar skrzyzowania — wspolng czes’@i\a ch sie drog wraz z wlotami i wylotami, zgodnie

z definicjg w PTB [2] oraz oznaczenia stawionymi na rys. 4.3.1. w WR-D-31-2.

Obszar wezta — obszar obejmujgcy odeinki'taczacych sie drog wraz z tgcznicami lub jezdniami
zbierajgco-rozprowadzajgcymi, w finicji w PTB [2] oraz oznaczeniami przedstawionymi

narys. 4.1.1. w WR-D-32-1. %

Obszar sterowania — obsza ,\-’ ujacy czesci drogi, na ktorych przecinajg sie tory ruchu
strumieni ruchu, ograniczony punktami kolizji i poczatkowymi tych strumieni ruchu. W obszarze
sterowania nie uwzglednia

nktéw kolizji we wzajemnej relacji strumieni niechronionych
uczestnikdéw ruchu poza,jezdnig

Podstawowe fazy sy
ruchu w stanie mak
detektory i dla ok
innej niz statocza

yjne — wszystkie fazy ruchu w sygnalizacji statoczasowej lub fazy
go wzbudzenia grup sygnalizacyjnych (nalezacych do tej fazy) przez
ksymalnych dtugosci sygnatow zezwalajgcych na ruch w sygnalizacji
przyjmowane do obliczen przepustowosci.

Program sygpalizacyjny — okreslony w czasie sposob nadawania sygnatow przekazywanych
uczestniko chu, spetniajgcy wymagania formalne i bezpieczenstwa wynikajace z przepisow
gnalizacyjny przedstawiany jest w formie rysunkowej z zastosowaniem
odpowiednich)isymboli graficznych reprezentujgcych poszczegdlne rodzaje sygnatow. Arkusz
sygnalizacji powinien zawiera¢ co najmniej numery i typy grup sygnalizacyjnych,
numery nalizatoréw przyporzadkowanych do grup sygnalizacyjnych. Sygnaty w programie
Syg Q} yjnym muszg by¢ przedstawione na tle czytelnej skali czasu w postaci siatki lub
< ; d .

ziai sygnalizacyjny — czas pomiedzy dwoma kolejnymi punktami przetgczen, czyli
chwilami w programie sygnalizacji, w ktorej nastepuje zmiana co najmniej jednego sygnatu.
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Przejscie miedzyfazowe — czas obejmujacy sasiadujgce ze sobag przedziaty sygnalizacyjne,
ktory obejmuje okres od zakonczenia jednej fazy sygnalizacyjnej (ruchu) do rozpoczecia i|2>nej,
w ktérym realizowane sg czasy miedzyzielone i czasy opdznien. W przejsciu miedzyfazowg%
mozna uwzglednic¢ sygnaty ostrzegawcze przypisane do danej grupy sygnalizacyjnej.
@
la

Przepustowos$¢ - maksymalna liczba jednostek transportowych (pojazdow, pi
mogacych pokonac¢ przekroj obiektu sterowanego drogowa sygnalizacjg swietlng, okr @%C
grupy sygnalizacyjnej, wlotu lub catego obiektu dla okresu miarodajnego nate? hu.
Obliczenia przepustowosci powinny by¢ prowadzone dla cyklu sygnalizacyj anego
programu sygnalizacyjnego i jego charakterystycznego obcigzenia ruchem (np. oranny,
popotudniowy, ruch weekendowy itp.). &

Przesunigcie fazowe (offset) — odstep czasowy pomiedzy poczatkami nad wybranych
kretn

sygnatow swietlnych z dwdéch grup sygnalizacyjnych lub w stosunku do €go miejsca
cyklu sygnalizacyjnego na co najmniej dwoch sasiednich obszarach st ia dla kierunku
skoordynowanego.

Punkt kolizji strumieni ruchu - punkt znajdujacy sie w obszarze ster ,» w ktérym nastepuje

przeciecie lub potgczenie toréw ruchu co najmniej dwoch strumiéni ruc

Punkt poczatkowy strumieni ruchu - punkt lezgcy w obszarze ania, w ktoérym tor ruchu
strumienia pojazdéw przecina sie z linig zatrzyman, a tor ruc trumienia uczestnikdw ruchu
korzystajgcych z przejscia dla pieszych lub przejazdu dla row przecina sie z krawedzig
jezdni. W przypadku braku linii zatrzyman powinno sig uw@@ przekroj jezdni lub torowiska
tramwajowego oddalony o minimum 2 m od sygnalizato k jezdni lub o minimum 8 m od
sygnalizatora nad jezdnig, wyznaczajgcego typowe jsce zatrzymania pojazdu przed
sygnalizatorem.

Punkt koncowy strumieni ruchu — punkt lezacy icy obszaru sterowania, w ktorym tor
strumienia pojazdéw opuszcza ten obszar, a rzypadku strumienia uczestnikow ruchu

korzystajgcych z przejscia dla pieszych lub @‘ dla rowerdw - przecina sie z krawedzia
jezdni usytuowanej przeciwbieznie do punktu kowego.

Strumien ruchu - zbior uczestnikow ruc%f]jc; samego rodzaju, ktorzy przekraczajg obszar

sterowania w okreslonym kierunku zy punktami: poczatkowym i koncowym

przemieszczenia. Przyjete ich rodzaje X@'o reslone w rozdziale 3.1.

Strumienie kolizyjne - takie strugﬂe chu, ktérych para toréw ruchu przecina sie lub taczy,
\ fowania.

wyznaczajgc punkt kolizji w obsza%

Strumienie kolizyjne o dopu ym jednoczesnym zezwoleniu na ruch - strumienie
kolizyjne sterowane w taki aL- by strumien podporzgdkowany nie miat mozliwosci dojazdu
do punktu kolizji Wczes'niej Q) mien z pierwszenstwem przejazdu lub przejscia w obszarze
sterowania w czasie tej .f-. y sygnalizacyjne;j.

Strumienie kolizyjne i puszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch — strumienie
kolizyjne sterowane ivsposob, aby wykluczy¢ jednoczesne poruszanie sie tych strumieni
w obszarze sterowar@@:zasie tej samej fazy sygnalizacyjnej.

Sygnaty zezwal e na ruch - sygnat zielony (w tym w ksztatcie zielonej strzatki, pieszego lub
roweru), zielo igajacy, biaty w ksztatcie kreski pionowej bgdz biaty w ksztatcie dwoch lub
trzech kropek ktadzie pionowym. Szczegdlnym przypadkiem sygnatu zezwalajgcego na ruch
ony z zielong strzatkg, dopuszczajgcy skrecanie w najblizszg jezdnig

w kierun anym strzatka, ktory nie jest odpowiednikiem sygnatu zielonego.
Sygna raniajgce - sygnat czerwony (w tym w ksztatcie czarnej strzatki na czerwonym tle,
pies roweru), czerwony w ksztatcie litery X, czerwony migajacy (jeden lub dwa

w Uk ie poziomym
chu strumienia (trajektoria strumienia) - umowna linia w obszarze sterowania, okreslona
z projektanta, wzdtuz ktorej uczestnicy ruchu tworzacy dany strumien przekraczajg ten

QEESZH lub przemieszczajg sie w nim.

Szczegotowe warunki sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



Wykres koordynaciji (plan sygnalizacji) — przedstawienie grup sygnalizacyjnych podlegajacych
koordynacji w uktadzie wspotrzednych droga-czas, wraz z ich wzajemnym przesunieciem
fazowym (offset).

3.3. Skroty

N
&
BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego. Q i\\
KGP - Komenda Gtéwna Policji. %

OZR - Organ zarzadzajgcy ruchem na drodze. &

PRD - Prawo o ruchu drogowym [1]. @

PTB - Przepisy techniczno-budowlane [2]. %

PSR - poziom swobody ruchu. @

RWZR - Rozporzgdzenie w sprawie zarzgdzania ruchem i nadzoru nad tym%aﬁzaniem [4].

SOP - strefa oczekiwania pieszych, rozumiana wedtug PTB [2]. @

TB - minimalny czas opdznien (buforowy) pomiedzy strumieniem (grup odporzgdkowanym
a nadrzednym.

TO - maksymalny czas opd6znien pomiedzy strumieniem (grupa) gdkowang pojazdoéw na

nadrzednym strumieniem pieszych lub rowerzystéw.
TMZ - czas miedzyzielony.
3.4. Symbole @

() W tabeli 3.4.1 zestawiono wykaz symboli

W niniejszych wytycznych wraz
z odpowiednig jednostka oraz opisem.

(2) W tabeli 3.4.2 zestawiono wykaz symbaoli Urzadzen sterowania ruchem drogowym,
wykorzystywanych w niniejszych Wytyczg% z rekomendowanych do stosowania
ieting.

w projektach organizacji ruchu z sygnalizacja

@

(3) W tabeli 3.4.3 zestawiono standard©z ia sygnatow w programie sygnalizacyjnym.

Tabela 3.4.1. Wykaz stosowanych symboli Iit@h
Symbol Jednostka m Opis

Er [E/h] ekwiw@%ﬁ&enia ruchu tramwajowego, wyrazony w pojazdach umownych

Nt [tram./h] r‘@@@hu tramwajéw w miarodajnej godzinie pomiarowej

SWi; [-] %@Eeﬁyidocznos’ci dla danej pary strumieni kolizyjnych

Qn [P/h] n\@%ie ruchu pojazddéw z wlotu przeciwlegtego

TMZ;; [s] m\@imalny czas migdzyzielony danej pary strumieni kolizyjnych

T8, [S]Qy:inn;r;rilgélncezgj ;ﬁjé?éi?apsggggézvpara podporzgdkowanego strumienia pojazdow

TO. ma!ksymalny czas opdznien pon.'niec.jzy.parq podporzqdkovyanego strumienia

: pojazddéw a nadrzednego strumienia pieszych (rowerzystow)

to {N] czas obstugi przecietnej liczby pojazdéw z zatrzymanej kolejki

trem [s] czas ruszenia ostatniego zatrzymanego pojazdu w kolejce

Tk M [s] konieczna diugos¢ cyklu sygnalizacyjnego (metoda uproszczona)

Gk [s] konieczna diugo$¢ sygnatu zielonego dla pojazdéw (metoda uproszczona)
ﬁ*ﬂ\\)) [s] konieczna dtugos¢ sygnatu zielonego dla pieszych (metoda uproszczona)

er [m] stata podziatu dtugosci drogi do wyznaczenia predkosci koordynacji

W [m/s], [km/h] | predkos¢ dopuszczalna na wlocie skrzyzowania lub jezdni (pasie ruchu)

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg $wietlng



Tabela 3.4.2. Wykaz zastosowanych symboli urzgdzen sterowania ruchem

Wielkos¢ sygnalizatora {Srednica soczewki) [mm]

tramwaiju

Q

SB

<Q
Symbol . . .
literowy Rodzaj (opis) sygnalizatora
100 200 300
Sygnalizatory ¢ N
o\
S-1 A A A Sygnalizator ogélny tréjkom@i&
X =
S-1(RG) é @ Sygnalizator ogdiny dwuke wy
éé z sygnatem czerwony@bo nym
Sygnalizator ogol Cmomorowy
S-1(RY) e
Z sygnatem czerwonym i zottym
S-1a Sygnalizator(“(tréjkomorowy dla
kieruj&&ro efami
S-2 = Syg_ iz dopuszczajacy skrecanie
w Kierunku wskazanym strzatkg (w prawo)
zator kierunkowy tréjkomorowy
S-3
( o)
\bSygnalizator kierunkowy tréjkomorowy dla
S-3a S20
& kierujgcych rowerem (w lewo)
S-4* Sygnalizator sterujgcy dostepnoscig paséw
ruchu
S-5 A A Q\\ Sygnalizator dwukomorowy dla pieszych
5-6 S Sygnalizator dwukomorowy dla
/N rowerzystow
\
Sygnalizator dwukomorowy dla pieszych
S-5/S-6 s ; .
A(K i rowerzystow
. Sygnalizator nakazujgcy opuszczenie pasa
S-7
(\Q ruchu
S-8 @ Sygnalizator ostrzegawczy ogdlny
_ ) Sygnalizator ostrzegawczy z symbolem
S-8a @ /A\ pieszego
5-8b % 7\ Sygnalizator ostrzegawczy z symbolem
& IA\ roweru
X Sygnalizator ostrzegawczy z symbolem
s
A

Sygnalizator ogolny trojkomorowy dla
kierujgcych autobusami (lub tramwajami
bez tabliczki BUS)

Sygnalizator kierunkowy trojkomorowy dla
kierujgcych autobusami (lub tramwajami
bez tabliczki BUS)

®

SBT

= o= DD D

Sygnalizator ogolny trojkomorowy dla
kierujgcych autobusami i tramwajami
z tabliczkami z napisem BUS oraz TRAM

Sygnalizator SBTK — analogicznie jak SBK

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym
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Svmbol Wielkos¢ sygnalizatora (Srednica soczewki) [mm]
ymbo| R .
literowy Rodzaj (opis) sygnalizatora Yo%
100 200 300 \
ST Sygnalizator ogoiny dwukomorowy ﬁ@
(tréjkomorowy) dla kierujgcych tramwajgrf%
(0
7
STK Sygnalizator kierunkowy dwukomor,
(tréjkomorowy) dla kierujgcych tr jami
STT Sygnalizator kierunkowy ierujacych
tramwajami z sygnatami wksztafcie kropek
Sygnalizator dwukomo@@élny
SK Z sygnatami czerwo i przejazd
kolejowo—drogowy)%?
SR Sygnalizator jg komorowy ogoliny
A z sygnatem ¢ m
(N
SA* ):]) Sygnaliza@tyczny
wcC* Wys’mi& zasu lub predkosci
- of— @trastowy sygnalizatora
Detektory %
W |:| & Pole detekcji detektora petlowego
zaleznosci /\)\
od rodzaju Pole detekcji detektora wirtualnego
detektora - | —_—
rozdziat 8.3 -
(o] Detektor przyciskowy
Konstr%j’iﬁpo%ze
- o @ Maszt sygnalizacyjny
- D— Wysiegnik sygnalizacyjny
AN
- —y Bramka sygnalizacyjna

o
* - wielko$¢ sygnalizatora ustalana ind%a@)

Tabela 3.4.3. Rekomendowany sta rd 0Znaczania sygnatow swietlnych w programach sygnalizacyjnych

Lp. K Rodzaj sygnatu Symbol
1. Sygnat czerwony i j dpowiedniki ﬁ
2. | Sygnat czerwy_vi&%ajacy M
3. | Sygnat c?&@éﬁtym i jego odpowiedniki ﬂ

4. Sygnaf@s) i jego odpowiedniki lub sygnat migajgcy na sygnalizatorze ST %

. W

S{g@ migajacy

A
G.KWielony (zezwalajacy na ruch) i jego odpowiedniki

/ﬁ Sygnat zielony migajacy

Brak sygnatu

=
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4. Klasyfikacja drogowej sygnalizacji Swietlnej
<Q

(1) Klasyfikacja drogowych sygnalizacji Swietlnych okreslajgca dopuszczalne na drogach ro \
sygnalizacji oparta jest na nastepujacych cechach charakterystycznych (rysunek 4.1):
a) przeznaczeniu,

b) powtarzalnosci pracy, \
c) trwatosci instalacji,
d) wspotpracy z innymi sygnalizacjami swietlnymi. @
Przeznaczenie Powtarzalnos¢ Trwatos¢ instalacji Koordynacja < Liczba
(miejsce instalacji) pracy (organizac;ji ruchu) w sieci programow
O->O @

¢
I:I<—CJ5 ol @

000
NININ

- zmiennoczasowe (akomodacyjne)

Sterowanie acykliczne

Przejscia dla pieszych, przejazdy dla rowerow
- statoczasowe

bl
<
)
c
3
®
~ 1z
I

rak wspotpracy (sygnalizacja odosobniona)

Dozowanie ruchu, sposdb korzystania z pasa
oordynacja liniowa (korytarzowa)

Przejazdy tramwajowe, kolejowe
Wjazdy na most ruchomy, wjazdy na prom
Zwezony odcinek jezdni

oordynacja sieciowa (obszarowa)

jazdy, wyjazdy
Sygnalizacja jednoprogramowa
Sygnalizacja wieloprogramowa

Skrzyzowania
Sygnalizacja ostrzegawcza
Sterowanie cykliczne

Stata organizacja ruchu

B
K
K

1. Klasyfikacja dro ygnalizacji Swietlnej ze wzgledu na jej charakterystyke

/1

(2) Ze wzgledu na pr zenie sygnalizacji wyrdznia sie nastepujace ich rodzaje:
a) sygnahzacya rzyzowaniu,
b) sygnali rzejsuach lub przejazdach przez jezdnie poza skrzyzowaniami, w tym

W ro
Q%cm dla pieszych,
jezdzie dla rowerdw,

zejezd2|e tramwajowym,

przejezdzie kolejowym,
alizacja na innych elementach infrastruktury drogowej poza skrzyzowaniami:

funkcjonujgca w obszarze zjazdu,
@ przy wyjezdzie pojazdow uprzywilejowanych,
— przy wjezdzie na most ruchomy,
— przy wjezdzie na prom,
@ — okreslajgca sposob korzystania z pasa ruchu,
— ostrzegawcza w miejscach niebezpiecznych,
— ostrzegawcza przy przejsciach sugerowanych przez torowisko tramwajowe,

d) sygnalizacja na tagcznicy wezta lub dozujgca ruch na jezdnie gtdwng,
e) sygnalizacja dla ruchu wahadtowego (np. na zwezonym odcinku jezdni).
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(3) Ze wzgledu na powtarzalnos¢ pracy sygnalizacje $wietlng rozréznia sig na:
a) sygnalizacje cykliczna, .
b) sygnalizacje acykliczna. \

(4) Ze wzgledu na trwatos¢ instalacji sygnalizacje swietlng rozréznia sie na:
a) sygnalizacje w statej organizacji ruchu,

o A S Q@
b) sygnalizacje w czasowej organizacji ruchu, x
c) sygnalizacje w zmiennej organizacji ruchu. AN i\

(5) Ze wzgledu na wspétprace z innymi sterownikami sygnalizacje swietlng rozréznia si
a) odosobniong,
b) skoordynowang (w tym liniowo lub obszarowo).

(6) Ze wzgledu na liczbe programéw sygnalizacyjnych, sygnalizacje swieting dz@:

a) jednoprogramowa,
b) wieloprogramowa. @

4.1. Przeznaczenie sygnalizacji Swietlnej o

(1) Sygnalizacja na skrzyzowaniu jest to sygnalizacja przeznaczona wania co najmniegj
dwoma strumieniami kolizyjnymi pojazdéw przy pomocy sygnali r ogolnych (w tym
Z sygnalizatorem dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazany zatka) lub kierunkowych.

odpowiednio: pieszych, kierujgcych rowerem, hulajnoga i
z urzadzenia transportu osobistego lub 0s6b poruszajac ie przy uzyciu urzadzenia
wspomagajgcego ruch. Zlokalizowana jest ona w miejscac i
lub przejazdow dla rowerdw lub wspdlnych przejsc di 'ch Z przejazdem dla roweroéw,
w poprzek jezdni lub torowiska tramwajowego, i przezg%na jest do sterowania kolizyjnymi
strumieniami pojazdow lub tramwajow oraz uzytkow zejsc¢ dla pieszych i przejazdow dla
rowerdw. Sygnalizacja ta moze znajdowac sie w obs skrzyzowania lub poza nim.

(3) Sygnalizacja na przejazdach tramwajowych .\ eznaczona jest dla kierujgcych pojazdami,
ktérych tor ruchu przecina sig ze strumieniem 'owym. Jest to sygnalizacja zlokalizowana
na przejezdzie tramwajowym, w miejscu przecigciaj dni lub jej czesci przez tory tramwajowe.
Przeznaczona jest do sterowania ruche fakim miejscu co najmniej dwoch strumieni
kolizyjnych: pojazdéw i tramwajow. Jezeli jscu tym znajduje sie przejscie dla pieszych lub
przejazd dla rowerdw, sygnalizacja dla jéw steruje dodatkowo tymi strumieniami ruchu.

(4) Jezeli tory tramwajowe przecinaj
dla tramwajéw musi by¢ wigczona

ie w obszarze skrzyzowania, woéwczas sygnalizacja
alizacje kierujgca ruchem wszystkich strumieni ruchu
na skrzyzowaniu. Jezeli na pew cinku tor tramwajowy jest wspadlny dla obu kierunkéw,
sygnalizacja dla kierujgcych t%ami moze sterowac ruchem przeciwbieznym na catym
odcinku jednotorowym obj szarem sterowania (w tym z mozliwg koordynacjg).
Sterowanie ruchem tramwaj w takich przypadkach zawsze powinno by¢ uzgadniane
z wtasciwym lokalnie przeo@@arstwem tramwajowym.

(5) Sygnalizacja na przejazdach kolejowo-drogowych przeznaczona jest do zatrzymywania
wszystkich strumieni u przemieszczajgcych sie wzdiuz drogi na czas zwigzany
z przejazdem pociggu, ktérego tor przecina droge.

zarze zjazdu jest to sygnalizacja, ktora steruje ruchem na zjezdzie,
na takich samych zasadach, jak sygnalizacja na skrzyzowaniu.

(6) Sygnalizacja
wjezdzie lub w

miejscu wyjazdu pojazdow uprzywilejowanych przeznaczona jest do
zymywania wszystkich pojazddéw i pieszych na drodze w celu umozliwienia

okresowe
bezpiecg o)i’sprawnego wyjazdu na te droge pojazdom uprzywilejowanym.

(7) Sygnalizagja

(8) Sy cja przy wjazdach na ruchome mosty i promy przeznaczona jest do informowania
kier pojazdami o zezwoleniu na wjazd lub zakazie wjazdu na ruchomy most lub prom.

lizacja okreslajgca sposob korzystania z pasa ruchu jest to sygnalizacja przeznaczona

rowania dostepnoscig danego pasa ruchu lub kierunkami ruchu na nim obowigzujgcymi

w ym czasie. W szczegdlnosci sygnalizacja moze znajdowac sie w tunelu lub na odcinku
jezdni o zmiennej organizacji ruchu.
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(10) Sygnalizacja dozujaca ruch jest to sygnalizacja przeznaczona do dozowania ruchu z jezdni
zbierajgco-rozprowadzajacych lub tacznic na jezdnie drogi gtownej wezta w przypadku
przecigzonych lub okresowo przecigzonych jezdni gtdbwnych w obszarze wezta lub na dalszg%
ich odcinku. Dozowanie ruchu mozliwe jest takze w innych miejscach regulacji ruchu na jezdni

gtowna.

@
(11) Sygnalizacja dla ruchu wahadtowego jest to sygnalizacja zlokalizowana na z
odcinku drogi, na ktérym nie jest mozliwy jednoczesny ruch pojazdéw w obu kieru

(12) Sygnalizacja ostrzegawcza jest to sygnalizacja zlokalizowana na skr niach,
przejsciach dla pieszych poza skrzyzowaniami i innych miejscach szczegdlnie nig jecznych,
ktére jednak nie kwalifikujg sig¢ jeszcze do zainstalowania sygnalizacji pelnaej-(tréjbarwnej)

kierujgcej ruchem za pomoca sygnatéw drogowych.

4.2. Powtarzalnos¢ pracy sygnalizacji Swietlnej @

(1) Sygnalizacja cykliczna jest to sygnalizacja, w ktorej kazwlizowany program
sygnalizacyjny posiada swojg ustalong, niezmienng sekwencje faz sygnalizacyjnych, a opisujaca
je struktura programu jest powtarzana w kazdym cyklu tego pr u. Sygnalizacja cykliczna
dzieli sie na sygnalizacje:

a) cykliczng statoczasowa,

b) cykliczng zmiennoczasowa.
(2) Sygnalizacja cykliczna statoczasowa charakteryzuj @ym, ze program sygnalizacji
sSwietlnej posiada statg dtugosc cyklu sygnalizacyjnego, ni ienne czasy sygnatow swietlnych
oraz ustalong i niezmienng kolejnoscig poszczegodin z sygnalizacyjnych. Sygnalizacja ta
moze posiadac¢ wiele programéw, opracowanych n awie analizy charakterystyk ruchu.

(3) Sygnalizacja cykliczna zmiennoczasowa, naz&«\g tez akomodacyjng, charakteryzuje sie

tym, ze program sygnalizacji swietlnej posiad ng dtugos¢ cyklu sygnalizacyjnego przy

ustalonej, niezmiennej kolejnosci poszczegodin z sygnalizacyjnych, ze wzgledu na zmienne
h

czasy trwania sygnatéw zezwalajgcych nar

tym, ze realizuje sterowanie wedtug dowolnie
zmiennych sekwencji faz sygnalizacyjn jub’/ poprzez sterowanie poszczegdlnymi grupami
sygnatowymi. Fazy ruchu lub ich uktgéweraz dtugosci ich trwania moga by¢ dostosowywane do
warunkow ruchu wystepujacych y hszarze sterowania, w ciggu drogowym poddanym

sygnalizacji skoordynowanej bg szarze objetym centralnym sterownikiem sygnalizacji
sSwietlnej. Pomijane moga byc¢ fazy nalizacyjne, dla ktérych nie wystgpity warunki zgtoszenia
danej grupy sygnalizacyjnej pi’ry szczegotowo okreslone warunki (logiki sterowania),
okreslone w algorytmie ster ruchem i ustalonym harmonogramie pracy sygnalizacji.

(5) Rodzajem sygnalizaciji
praca wedtug nastepujgce

(4) Sygnalizacja acykliczna charaktery

klicznej jest sygnalizacja wzbudzana, ktéra charakteryzuje sie
tadu: stan ustalony - stan wzbudzony - stan ustalony, gdzie stan
ustalony sygnalizacj a na ciggltym nadawaniu na kazdym sygnalizatorze ustalonego
sygnatu statego lub @@vywanego. Mozliwa jest sytuacja, gdy na pewnych sygnalizatorach
sygnat nie jest awany. W stanie ustalonym moze by¢ nadawany sygnat ostrzegawczy lub
sygnat czerwo wszystkich sygnalizatorach albo zielony dla okreslonych grup
sygnalizacyjn ajemnie niekolizyjnych i czerwony dla grup pozostatych. Stan wzbudzenia
jest to stan sygnalizacji cyklicznej lub acyklicznej wywotany zgtoszeniem sie poprzez
detektor co iej jednego z wybranych strumieni ruchu. Po obstudze wszystkich zgtoszonych
strumieni izacja wzbudzana powraca do stanu ustalonego.

cje akomodacyjna lub acykliczng, w zwigzku z biezgcym przydzielaniem dtugosci
Swietinych na bazie charakterystyk i warunkéw ruchu, nazywa sie tez umownie
jg adaptacyjng lub zalezng od ruchu.

. Trwatos¢ instalacji sygnalizacji Swietlnej

Sygnalizacja swietlna, zatwierdzona projektem statej organizacji ruchu, jest to sygnalizacja
przeznaczona do sterowania ruchem w okreslonym miejscu przy nieograniczonym okresie
funkcjonowania, az do momentu zmiany organizacji ruchu na nowa.
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(2) Sygnalizacja s$wietlna, zatwierdzona projektem czasowej organizacji ruchu, jest to
sygnalizacja przeznaczona do sterowania ruchem w danym miejscu tylko przez ustalony czas
w zwigzku z przejSciowymi zmianami w rozktadzie wielkosci lub przebiegu strumieni ruchu.
Sygnalizacje czasowe stosuje sie przede wszystkim do sterowania ruchem na skrzyzowaniach
oraz do sterowania ruchem wahadtowym na czasowych zwezeniach drogi.

@

N

(3) Sygnalizacja $wietlna, zatwierdzona projektem zmiennej organizacji ruchu, jes Q%
sygnalizacja $wietlna przeznaczona do dynamicznego zarzgdzania ruchem dro m
posiadajgca programy sygnalizacyjne, algorytmy i scenariusze zarzadzania ruche z
odpowiednio uprzywilejowane procedury regulacji ruchu (dostepnosciag pasow) za
drogowych sygnatéw swietlnych.

(4) Szczegdlnym rodzajem sygnalizacji czasowej jest sygnalizacja przenosna,
drogach dla pieszych lub poboczach w sposdb umozliwiajacy jej przemieszczan
ta musi w petni odpowiadac przepisom dotyczacym sygnalizacji podanym w [%

4.4. Wspotpraca z innymi sterownikami sygnalizgcj@

(1) Sygnalizacja odosobniona, nazywana tez sygnalizacjg izolowa
sterujgca ruchem w danym miejscu w sposob niezalezny od jakiej
(sterownika).

jest to sygnalizacja
ick innej sygnalizacji

(2) Sygnalizacja skoordynowana jest to sygnalizacja sterujaca w sposéb powigzany
z pracg co najmniej jednej z sgsiadujgcych sygnalizacji, polegajac zachowaniu zatozonych
przesunie¢ fazowych (offsetéw) na kolejnych skrzyzowaniac innych czesciach drogi.

(3) Wyroznia sie sygnalizacje skoordynowane liniowo (w=sp adku wzajemnych powigzan
sygnalizacji potozonych w danym ciggu komunikacyjn z sygnalizacje skoordynowane
obszarowo (w przypadku powigzan sygnalizacji w ukfaé&s eciowym).

(4) Koordynacja sygnalizacji w ciggu lub w sieci :::@ ana jest wedtug planéw sygnalizacji
zawierajgcych zestawy programéw wraz z h rmramem pracy oraz charakterystyki
wzajemnych powigzan czasowych sygnalizacji sasiednich’(zestawy przesunie¢ fazowych).

(5) Sygnalizacja skoordynowana, ktorej s cy oraz charakterystyki realizowanych

P
programow okreslane sg na biezaco na pod ie 0golnej analizy sytuacji w pewnym obszarze,
jest sygnalizacjg pracujgca wedtug alg%ryt owania obszarowego zaleznego od ruchu.

(6) Koordynacja sygnalizacji Swietlnyc y¢ prowadzona zaleznie od jednego sterownika
nadrzednego poprzez sterowanie centra kontrolujgce prace wielu sterownikow, w tym przy

wykorzystaniu aplikacji nadrzednej©
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5. Zasadnos¢ projektowania i wdrazania organizacji ruchu

z sygnalizacjg swietlng O\
5.1. Zasady ogdlne stosowania sygnalizacji Swietlnej o

(1) Ocena koniecznosci zastosowania sygnalizacji $wietlnej powinna by¢ prz ona
w trakcie prac studialnych dotyczacych danego skrzyzowania lub ciggu komunik o albo
tez w ramach analiz bezpieczenstwa i warunkéw ruchu dla sieci drogowej. Oc nalezy

w kazdym przypadku odnies¢ do konkretnej sytuacji drogowej i ruchowej z uw dnieniem jej
specyfiki, zas sformutowane wnioski powinny by¢ konsekwencja:

a) zatozonych celoéw polityki transportowej i wprowadzania sygnalizagii tingj,

b) analizy mozliwosci zastosowania alternatywnych srodkow izacji ruchu dla
uzyskania zaktadanego celu, w tym w szczegdlnosci pod wzgle funkcjonalnym,
sprawnosci ruchu i jego bezpieczenstwa,

c) analizy mozliwosci i przewidywanych efektow przeb@] lub modernizacji
analizowanego elementu infrastruktury drogowej, Q@

d) ogolnego bilansu kosztéw i korzysci z wprowadzenia s %l'gacji,

e) analizy zdarzen drogowych.

drogowego, co jest celem nadrzednym i wystarczajacy rozpatrywaniu zasadnosci jej

budowy — nawet w przypadku, gdy jest to rozwigzanie n dardowe. Ponadto sygnalizacja

Swietlna powinna zapewni¢ uzyskanie co najmniej jedneonizszych efektow:

a) poprawy warunkow ruchu dla strumieni e?ﬁh@ relacji podporzgdkowanych na
skrzyzowaniach, ‘ ‘

b) utatwien w ruchu dla strumieni aut vych i tramwajowych oraz poprawy
bezpieczenstwa ruchu strumieni pies werzystow,

c) zwiekszenia efektywnosci sterowani ieniami ruchu na ciggach lub w obszarze.

(2) Wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej powinno spowodo§ prawe bezpieczenstwa ruchu

(3) Kazdy z wymienionych wyzej efektow (
moze stanowi¢ samodzielny cel wprowa
sygnalizacja swietlna zapewniata osiggpnie

(4) Ocene koniecznosci zastosowani lizacji powinno sig przeprowadzi¢ w odniesieniu do
konkretnego typu sygnalizacji,ogc m koszty i korzysci zwigzane z zastosowaniem

sygnalizacji sg scisle uzaleznion rodzaju.
(5) Nalezy oceni¢ przydatn % zatozonego celu wszystkich rodzajéw sygnalizacji

wymienionych w rozdziale @ ona¢ wyboru wariantu optymalnego w danych warunkach
drogowo-ruchowych. Po oceny korzysci zwigzanych z zastosowaniem sygnalizacji
Swietlnej jest stopien (%@cji zatozonych celéw. W zestawieniu kosztéw zastosowania
sygnalizacji nalezy u ednic co najmniej:

a) opracowani tu, budowe, modernizacje infrastruktury i doposazenie sprzetowe,

b) eksploatacj alizacji, tj. jej utrzymanie w sprawnosci technicznej, statg aktualizacje

oprogr%nia, nadzor funkcjonalny i techniczny, koszt energii elektryczne;j,
c) mozliwes rostu strat czasu i kosztéw eksploatacji pojazdow,
d) zwiq% ryzyka zdarzen drogowych charakterystycznych dla sygnalizacji (przede
S zderzen tylnych).

zaleznie od warunkow poprawy bezpieczeristwa)
ia\sygnalizacji swietlnej. Pozadane jest jednak, aby
ilku z wymienionych wyzej celow.

vo-nalezy wzig¢ pod uwage, ze koszty funkcjonowania sygnalizacji Swietlnej o pracy
istotnie rosng w przypadku jej dziatania przy matym natezeniu ruchu, ze wzgledu
t czasu i kosztow eksploatacji pojazdow dla wszystkich strumieni oraz pogorszenie
pliny uczestnikow ruchu (mozliwos¢ nieprzestrzegania zakazu wjazdu i wejscia
adawania sygnatu czerwonego i jego odpowiednikéw). Z tego wzgledu wskazane jest

takie dobranie okreséw funkcjonowania sygnalizacji oraz jej programéw sterowania ruchem, aby
byty dostosowane do usrednionego zapotrzebowania ruchowego danego okresu doby i dnia
tygodnia. Rekomenduje sie sygnalizacje wieloprogramowe o roznorodnej konfiguracji faz.
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5.2. Szczegotowy zakres stosowania sygnalizacji swietlnej na
drogach o\

(1) Sygnalizacje $wietlng nalezy stosowac na:
a) skrzyzowaniach z wyspag centralng o rozsunietych wlotach i wylotach, zgodnj
z zasadami projektowania tych skrzyzowan w WR-D-31-2 - jako sygnalizacjeO
skrzyzowaniu, K
b) skrzyzowaniach typu rondo z wigcej niz trzema pasami ruchu, na ktérym prow
jest ruch strumieni pieszych i rowerzystow na jego wlotach lub wylotach, e
z zasadami projektowania tych skrzyzowan w WR-D-31-3 - jako sygnatj@ na
skrzyzowaniu,
c) odcinkach zwezenia jezdni, na ktérych niemozliwy jest jednoczesny przej azdow
w obu kierunkach - jako sygnalizacje wahadtowg, %
d) autostradach i drogach ekspresowych na dojazdach do punktu~<po
bezposrednio przed stanowiskami, w ktérych pobierana jest optata
e) przejsciach dla pieszych, zlokalizowanych na: %7
— jezdni dwukierunkowej albo jednokierunkowej z jednymgpase chu, na ktérych
predkos¢ dopuszczalna wynosi nie wiecej niz m/h  badz jezdni
jednokierunkowej z co najmniej dwoma pasami ruch nie z PTB [2] oraz
zasadami projektowania przejsc¢ dla pieszych w WR-/
— odcinku jezdni objetym sygnalizacjg wahadtowsg,

oru opfat

dla pieszych,
f) przejazdach dla rowerdéw, zlokalizowanych na jezdni 0 hajmniej dwoma pasami
ruchu, zgodnie z zasadami projektowania przejazdg owerow w WR-D-42-3,

g) wjazdach na mosty ruchome lub promy,
h) przejazdach kolejowo-drogowych kategorii A, Bvi

okreslonych w [5],
i) jezdniach wielopasowych w zmiennej or acji ruchu, sterujgcej dostepnoscia
poszczegolnych paséw ruchu, stosujgc zap warte w WR-Z-43,

j) zaporach drogowych czasowo zamykajazch tep do drogi.

(2) Sygnalizacje swietlng mozna stosowac na:
a) wszystkich typach skrzyzowan, z@k m rond jednopasowych i turbinowych
dwupasowych, z dopuszczeniem yzowaniach w strefach ruchu uspokojonego,
b) na skrzyzowaniach w obszarze @ WB lub WC, zgodnie z zasadami WR-Z-32-2,
c) dedykowanych wigczeniach o*!%’l (np. koniec drogi dla roweréw, wyjazd z petli),
d) weztach w celu dozowania ruchthngd jezdnie gtowne, bazujgc na zasadach WR-Z-43,
e) przejsciach dla pieszych lub.przejazdach dla roweréw na drogach jednojezdniowych,
9, 0,
ping

Wwedtug warunkéw technicznych

w tym w celu dyscyf ania kierujgcych pojazdami Ilub na przejsciach
0 podwyzszonym stan mys$l zapiséw WR-D-41-3,
f) przejazdach tramwaj
g) wyjazdach pojazdod
ratunkowego lub
h) zjazdach klasy A,

wilejowanych (w tym w szczegdlnosci karetek pogotowia
ozarnej),
jac zapisy zawarte w WR-D-33.

g stosuje sie w miejscach, gdzie wystepuje potrzeba wzmozenia
stkich uczestnikow ruchu, realizowang przez sygnalizatory S-7, S-8,
lizacje ostrzegawczg mozna stosowac jako:

ujgcy jazde po stronie wskazanej strzatkg przez sygnalizator S-7
albo zamykania pasa ruchu w zmiennej organizacji ruchu, albo w miejscu
ie przeszkody na jezdni, przy czym dopuszcza sie nadawanie tego sygnatu

(3) Sygnalizacje ostrz
ostroznosci ze stro
S-8a, S-8b i S-8c.
a) sygnat

w syt

pr

b) %55 adku robot zwigzanych z utrzymaniem drogi niewymagajgcych catkowitego
iecia jezdni dla ruchu pojazdéw samochodowych, ktére wymagajg zmian

we‘ ganizacji ruchu wytgcznie w czasie wykonywania czynnosci, przy czym dopuszcza

e nadawanie tego sygnatu przez inne urzadzenia lub znaki o zmiennej tresci,

0golny sygnat ostrzegawczy S-8 na skrzyzowaniach, przejsciach dla pieszych poza
skrzyzowaniami i innych miejscach szczegodlnie niebezpiecznych, ktére jednak nie
kwalifikujg sie jeszcze do zainstalowania petnej sygnalizacji swietlnej (tréjbarwnej),
w tym w szczegolnosci jako:
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— przejscia aktywne (znak D-6 w potgczeniu z sygnalizatorem nadajgcym sygnat zétty
migajacy, znajdujace sie nad jezdnig),

— z0tte Swiatfa ostrzegawcze nadajgce sygnaty state, migajgce lub w postaci fali éwie'ffn%
umieszczane na barierach lub innych urzadzeniach bezpieczenstwa ruchu drogo
ograniczajgcych powierzchnig drogi dostepng dla ruchu pojazddw.

Q@
5.2.1. Szczegétowe wymogi stosowania sygnalizacji swietl % ha

skrzyzowaniach

na drogach zamiejskich lub ulicach zgodnie z:
a) zakresem i warunkami stosowania skrzyzowan, podanych w rozdzia Q]
b) kryterium funkcjonalno-lokalizacyjnym, przedstawionym w tabeliy9.1.2=w

(1) Sygnalizacje swietlng na skrzyzowaniach zwyktych i skanalizowanych powin% wac sie

D-31-1,
rozdziale 9.1

WR-D-31-1,
c) uwzglednieniem mozliwej sprawnosci ruchu na tym skrzyzo@ przedstawionym

w rozdziale 9.2 WR-D-31-1. %
(2) Na skrzyzowaniu drég jednojezdniowych bez dodatkowych pasow u sterowanie ruchem
wynika¢ powinno z koniecznosci zapewnienia bezpieczenstwa drogowego, np. z uwagi
na trudne warunki, tj. tylko w przypadku braku mozliwosci zastosowania innego rozwigzania.
Moze tez wynikac¢ z mozliwosci poprawy warunkoéw ruchu na

skrzyzowaniu drogi z dwoma
acja swietlna jest zalecana do
-celow bezpieczenstwa i sprawnosci

ometrycznym, w tym w przypadku
sgsiadujgcych ze sobg blisko skrzyzowan badz, ie krzyzujgcych sie drog przecinaja sig
pod katem innym niz prosty lub zblizonym d go - sygnalizacja $wietlna powinna by¢
rozwazana jako element poprawy bezpieczens chu - nawet kosztem jego sprawnosci.

(4) Na skrzyzowaniach o skomplikowanym ukf%

(5) Sygnalizacja swietlna na skrzyzowaniu
podstawowy element organizacji ruchu
w obszarze skrzyzowania.

kanalizowanym powinna by¢ rozwazana jako
adku wystepowania przejazdu tramwajowego

(6) Stosowanie sygnalizacji s’wieotln
kolejowo-drogowego powinno zap
z uwzglednieniem zamykania rughu

krzyzowaniu w bezposredniej bliskosci przejazdu
koordynacje sterowania ruchem na tym skrzyzowaniu
ym przejezdzie.

(7) Sygnalizacje swietlng sto, gdy wykaza to zalecenia z wnioskéw z Raportu z audytu
BRD, przyjete przez Zarzadc

ruchu uspokojonego z wyj

sadnosci budowy sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu, mozna
skorzysta¢ z pomo o kryterium punktowego (rozdziat 5.3), ktére nie jest kryterium
rozstrzygalnym, a r@@e uzupetniajgcym Ocene koniecznosci zastosowania sygnalizacji,
o ktorej mowa wqrozdziale 5.1.

(8) W celu dokonania i

5.2.2. Szcz@tgwe wymogi stosowania sygnalizacji swietlnej ha zwezonym
odcinku j

wietlng na zwezonym odcinku jezdni projektuje sie w statej organizacji ruchu,
€O najmniej jeden z ponizszych warunkow:
sca oczekiwania pojazdow po obydwu stronach zwezenia nie sg wzajemnie
doczne,
dtugos¢ zwezonego odcinka drogi jest wieksza niz 50 m,
%) natezenie ruchu wynosi co najmniej 500 pojazddéw na godzing w przekroju,

d) wystepuje zagrozenie bezpieczenstwa ruchu z innych powodoéw (np. pochylenia

@ podtuzne),

udzielenia pierwszenstwa;

Q e) niezastosowanie sygnalizacji uniemozliwi przejazd pojazdom zobowigzanym do

natomiast w czasowej organizacji ruchu — zgodnie z zasadami w rozdziale 6.7.2.3 WR-Z-51.
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(2) Zaleca sig, aby podstawowym programem sygnalizacyjnym byt program akomodacyijny.
Stosowanie sygnalizacji swietlnej na zwezonym odcinku jezdni nie jest konieczne, gdy .
kierowanie ruchem prowadzone jest przez uprawniong osobe. \

(3) Na odcinku objetym sygnalizacjg wahadtowg oraz bezposrednio przed i za tym odcinkiem nie
dopuszcza sie umieszczania przejs¢ dla pieszych bez sygnalizacji Swietlnej oraz przystanko
autobusowych. Dopuszcza sie stosowanie sygnatdw nadawanych przez sygnalizatory S-
wlotach bocznych, przydzielajgcych dostep do odcinka zwezenia. Powinno dazy¢ sie do Zu
ruchu pojazddéw wolnobieznych oraz rowerow.

5.2.3. Stosowanie sygnalizacji swietlnej w obszarze wezta &i

(2) Dozowanie ruchu na wjazdach na droge gtéwng wezta stosuje sie na dr h, do ktérych
witgczenie odbywa sie poprzez tacznice weztdow drogowych oraz jezdnie’ zbierajgco-
rozprowadzajgce na weztach drogowych. Dozowanie ruchu na wjazdach zdnie gtéwnag
odbywa sie poprzez sygnalizacje $wietlng zlokalizowang przy tgczni€y.lub jezdni zbierajgco-
rozprowadzajgcej prowadzacej do jezdni gtéwnej, na zasadach okresl WR-Z-43.

5.2.4. Stosowanie sygnalizacji swietlnej na przejsciach¥dla pieszych lub

przejazdach dla rowerow poza skrzyzowaniami ha urzadzeniach
alternatywnych

(1) Sygnalizacje swieting na przejsciach dla pieszych | ejazdach dla roweréw poza
skrzyzowaniami powinno sie stosowac¢ zawsze w pr u braku spetnienia warunkow
widocznosci dla kierujgcych pojazdami. &‘

(2) Sterowanie ruchem drogowym poza skrzyzow a przejsciu dla pieszych powinno

wynika¢ z zasad okreslonych w rozdziale 10. -D-41-3, natomiast na przejsciach
0 podwyzszonym standardzie — w rozdziale 10.6 -D-4453.
a pasami ruchu przejscia dla pieszych

(3) Na drogach dwujezdniowych z co najmnj
powinny by¢ wyposazone w sygnalizacje é@. arunku tego nie stosuje sie na wilotach
i wylotach dwupasowych rond turbinowyc@ strzezeniem spetniania warunku widocznosci.

(4) Przejscia dla pieszych z sygnalizg'
stosuje sie wedtug zasad okreslonych
okreslonych wymagan dla natezenia
przez droge jednojezdniowg wielo

(5) Przejscia dla pieszych przeztor ko tramwajowe poza jezdnig z wigcej niz dwoma torami
oraz przejscia dla pieszych p, rowisko tramwajowe z wigcej niz dwoma torami w pasie
WA

ting przez droge jednojezdniowg dwupasowa
8.4.1 w rozdziale 8.4 WR-D-41-3, przy spetnieniu

ieszego i samochodowego. Przejscie dla pieszych

powinno by¢ wyposazone w sygnalizacje sSwietlna.

dzielgcym jezdnie powinno sze wyposazone w sygnalizacje swietlna.

(6) Jezeli przejscie dla pie%?ﬂ przez torowisko tramwajowe w pasie dzielgcym jezdnie nie
posiada strefy oczeki ia pieszych lub predkos¢ dopuszczalna na linii tramwajowej jest
wigksza niz 50 km/h - 2y stosowac sygnalizacje swietlna.

(7) Ponadto, sygnalizacje $wietlng stosuje sie na przejsciach, jezeli:
a) jest to przejscie szkolne, a predkos¢ dopuszczalna na jezdni przekracza 30 km/h,

b) jest to prz€jscie w ciggu trasy szkolnej, a predkos¢ dopuszczalna na jezdni przekracza
40 kmih,
c) jesv@e]s’cie 0 zwiekszonym udziale osoéb z niepetnosprawnosciami w ruchu
pi , a predkos¢ dopuszczalna na jezdni przekracza 40 km/h i nie jest mozliwe
tosowanie innych $rodkéw inzynieryjnych w celu skutecznej redukcji predkosci
ierowcow w tym miejscu (np. brak mozliwosci zastosowania progéw zwalniajgcych lub
stosowanie przejscia wyniesionego),

ykaia to zalecenia z wnioskéw z Raportu z audytu BRD, przyjete przez Zarzadce
drogi.

drodze jednojezdniowej z wiecej niz dwoma pasami ruchu lub gdy predkos$¢ dopuszczalna
jest*wigksza niz 50 km/h albo na drodze dwujezdniowej — przejazd dla rowerédw powinien byc¢
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wyposazony w sygnalizacje swietlng. Zaleca sie stosowac sygnalizacje $wietlng na kazdym
przejezdzie dla rowerdw znajdujgcym sige na drodze zamiejskiej.

Q@
(9) Przejazd dla rowerow z sygnalizacjg $wietlng stosuje sig, jezeli torowisko tramwaj
zlokalizowane jest:
a) w pasie dzielgcym jezdnie, °
wo-

b) wspdlnie z jezdnig z wiecej niz dwoma pasami ruchu. x

(10) Przejazd dla rowerdow przez torowisko kolejowe, trasowany poza przejazd%
drogowym kategorii A, B lub C, ale w jego bezposrednim sasiedztwie — powinien by¢ azony
w dodatkowe sygnalizatory drogowe jak dla przejazdu kolejowo-drogowego, nadajgce sygnaty

zabraniajgce analogicznie jak dla pojazdéw.
(11) Przejscia dla pieszych lub przejazdy dla rowerdw moga nie posiadac @acji swietlnej
w przypadku ich wystepowania na petlach tramwajowych lub autobusow

(12) Przejscie sugerowane przez torowisko tramwajowe bez sygnali
ruchem (z sygnatami czerwonym lub zielonym) moze by¢ stosowa
torowiska tramwajowego w pasie dzielagcym jezdnie lub poza jgzdnla
przed tymi przejsciami w sasiedztwie torowiska tramwajowego zapewniono strefe oczekiwania
pieszych. Predkos¢ dopuszczalna tramwajow nie powinna w t rzypadkach przekraczaé
30 km/h. Wymaganie to dopuszcza sie do stosowania takze w arze sterowania skrzyzowan
pod warunkiem zachowania widocznosci z perspektywy piez ozdziat 9.2.2 WR-D-41-3).

ietlnej kierujgcej
zypadku lokalizacji

5.2.5. Stosowanie sluz sygnalizacyjnych na skrzyzowan

(1) Jezeli z wydzielonego przy prawej krawedzi jezdni-pasa ruchu dla autobuséw na wlocie
skrzyzowania czgs$¢ autobuséw skreca w lewo lub p y na tym wlocie jest wydzielony tylko
dla skretu w prawo, wowczas mozna w celu o] ienia bezpiecznej zmiany pasa ruchu
stosowac sygnalizacje $wietlng tworzacg tzw. " e" umozliwiajgcg wykonanie stosownego
manewru autobusem (trolejbusem), zatrzymuj pojazdy przed wlotem skrzyzowania.

(2) Na podobnej zasadzie mozna zastosowacy$luze autobusowa, umozliwiajgcg wjazd
autobusom na wielopasowy wilot zowania z jezdni autobusowo-tramwajowej

zlokalizowanej pomiedzy jezdniami gté i takiej drogi lub petli koricowej srodkow transportu
zbiorowego. Jeszcze innym rodzajem $ j€stsluza tramwajowa dla przystanku wiedenskiego.
(3) Sluzy dla roweréw mogg by¢ stosowane na wlotach skrzyzowan ulic klasy Z, L lub D

w nastepujgcych przypadkach:
a) gdy ruch roweréw odb@ po pasie ruchu dla rowerdw i natezenie miarodajne ruchu

®

rowerow skrecajacych wo jest wieksze niz 200 P/h;
b) gdy ruch rowerow © a sie w poprzek jezdni za pomocg przejazdu dla rowerow,

z€ dla rowerow na tym wlocie z dostepem bezposrednio

mozna stosowac!((sid
Z przejazdu dIa@ w,

£

c) gdy ruch ro bywa sie obok jezdni po drodze dla roweréw, mozna stosowac
Sluze dla ro@?é na tym wlocie z dostepem poprzez potgczenie z drogi dla rowerdw.

(4) Nie zaleca sig stos nia sluz dla rowerdow zlokalizowanych obok siebie na wlocie dwu lub
wiecej pasowym%rych dostep mozliwy jest tylko przez jeden, przykraweznikowy pas ruchu
dla rowerow.

(5) Stosuja dla rowerow na wlotach wielopasowych nalezy wprowadzac¢ czytelng
i zrozumiat nizacje ruchu doprowadzania do tych $luz kierujgcych rowerami i hulajnpogami
elektryc i. Elementy organizacji ruchu doprowadzajgce strumienie rowerowe do tych sluz

musz idoczne dla pozostatych uczestnikdw ruchu sterowanego sygnalizacjg swietlng na

2.6°°Stosowanie sygnalizacji ostrzegawczej

gnalizator S-8 z sygnatem zo6ttym migajgcym stosuje sie tylko w wyjatkowych przypadkach.
liwosc¢ jego zastosowania moze wynikac z:

a) zastosowania aktywnego przejscia dla pieszych,
b) dojazdu do miejsca niebezpiecznego,

c) wprowadzenia czasowej organizacji ruchu,
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co umozliwi poprawe dostrzegalnosci kierujgcym pojazdami tego miejsca lub rozpoznawalnosci
i czytelnosci rozwigzan na drodze, do ktorych sie zblizaja.

Q@
(2) Sygnalizator ostrzegawczy S-8 potgczony ze znakiem D-106 zainstalowanym nad przejsciem \
dla pieszych mozna stosowac¢ w miejscach, gdzie przejscie dla pieszych zlokalizowane jest na
drodze jednojezdniowej dwupasowej dwukierunkowej o szerokosci wigkszej niz 7 m.

Q@
(3) W statej lub czasowej organizacji ruchu stosuje sie sygnalizator S-8 lub lampy ostrzega %
U-206a na obiektach ograniczajgcych szerokos¢ pasa ruchu lub skrajnig, w mysl
WR-Z-51. Dopuszcza sig stosowanie sygnalizatora S-8 o $rednicy 300 mm réwniez ze
drogowym pionowym, okreslajgcym rodzaj ograniczenia na drodze.

(4) W czasowej organizacji ruchu z sygnalizacjg wahadtowa, zaleca sie nad zna 24a,
ustawianym na dojezdzie do przeszkody, stosowac sygnalizator S-8 o srednicy % !
idgcego

(5) Sygnalizacje ostrzegawczg w postaci zéttego sygnatu migajgcego z sylwe

pieszego (S-8a), roweru (S-8b) lub tramwaju (S-8c) nalezy stosowac n%iowaniach
z sygnalizacjg, na ktorych wskutek warunkow przestrzennych kier puszczajacy
skrzyzowanie moze nie spostrzec kolidujgcych z nim w jednej fazie s ieni pieszych,
rowerzystéw lub tramwajow, odpowiednio na przejsciu dla pieszych, jezdzie dla roweréw
lub przejezdzie tramwajowym, np. przy ciasnej zabudowie, odsuni badz zastonigtych
przejsciach lub przejazdach. Dopuszcza sie stosowanie sygnaté nadawanych przez
sygnalizator S-8 w takich miejscach, gdy wystepuje wiecej niz jed h czesci drogi.

(6) Stosowanie sygnalizatorow S-8a, S-8b lub S-8c powi
widocznosci dla kierujgcych pojazdami i wprowadzane tylk
widocznosci innymi metodami.

¢ poprzedzone analizg
nie jest mozliwa poprawa

(7) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréow S-8a lub §- a przejsciach dla pieszych lub
przejazdach dla rowerdéw na jezdniach przez wigcej niz ruchu nawet w przypadku, gdy
warunki widocznosci dla pojazdéw skrecajgcych w le W prawo zostajg zachowane.

(8) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatora S-8c n@jéciu sugerowanym przez torowisko
tramwajowe, nadajagcego sygnat ostrzegawczy sposbb wzbudzany przez nadjezdzajacy

tramwaj. Wraz z tym sygnalizatorem mozn owa¢ komunikaty gtosowe. Stosujac to
rozwigzanie zaleca sige funkcjonowanie sygn@d gcego sygnat ostrzegawczy przez okres

catej doby (niewzbudzany).
O

5.3. Kryterium pomocnhic y ocenie zasadnosci stosowania
sygnalizacji na skrzyiowg iach

(1) Pomocnicze kryterium punkto owi element wspomagajgcy w procesie analizy potrzeby
stosowania sygnalizacji swietlne skrzyzowaniu.

(2) Opiera sie ono na Iiczb%@)cenach bezpieczenstwa i warunkéw ruchu pieszych oraz
pojazdéw. Wymienione % i nie wyczerpujg wszystkich zagadnien koniecznych do
uwzglednienia w analizie po y zastosowania sygnalizacji swietlnej, dlatego tez zastosowanie
kryterium punktowegd, traktowaé nalezy jako uzupetnienie analizy opisanej w rozdziale 5.1.
Zaleca sie, by analiz§ osci stosowania sygnalizacji, wykonana byta przez audytora BRD.

(3) Pomocnicze k
tgczna liczba p

a) nie w 12
mniejsza

b) u \\ potrzebe stosowania sygnalizacji Swietlnej, jezeli suma punktéw jest
§ie 9

ium punktowe sktada sie z czterech kryteriéw czastkowych, ktérych
znacza, ze analizowane w kryterium tgcznym czynniki:

skazujg jednoznacznie ani koniecznosci, ani braku potrzeby stosowania

c)
%@valizacji swietlnej na skrzyzowaniu, jezeli suma punktéw zawiera sie w przedziale
50 do 100.

@ pamigtaé, iz w przypadku uzyskania braku jednoznacznego rozstrzygnigcia
osci stosowania sygnalizacji za pomocg pomocniczego kryterium punktowego, brak
enia sterowania ruchem oznacza brak poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprzez separacje czasowg kolizyjnych strumieni ruchu. Nalezy mie¢ $wiadomos¢, ze
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w przypadku wzrostu natezenia ruchu drogowego na rozwazanym w analizach skrzyzowaniu,
jego sprawnosc i bezpieczenstwo ruchu bez sygnalizacji Swietlnej zostang pogorszone.

@
(5) Kryterium tgczne sktada sie z nastepujgcych kryteridow czgstkowych: \
a) natezenie ruchu strumieni pojazdow,
b) natezenie ruchu strumieni pieszych lub rowerzystow,
c) widocznosg,

@
d) zdarzenia drogowe. I i\\

5.3.1. Natezenie ruchu strumieni pojazdow

(1) Liczbe punktow z pierwszego kryterium czastkowego odczytuje sie z tabe .
(2) Liczba punktéw wynika z sumarycznego, miarodajnego natgzenia ruchule alentnego na
skrzyzowaniu w zaleznosci od natezenia ruchu na najstabiej obcigzonym wlocie’skrzyzowania.
(3) Natezenia ruchu pojazddéw, przedstawione w tabeli 5.3.1.1, po sg W pojazdach
umownych. Strukture rodzajowg pomierzong lub prognozowang n Zowaniu poddanym
analizie nalezy przeliczy¢ z wykorzystaniem wspotczynnikow ek lentnych, podanych
w tabeli 4.3.1 w rozdziale 4.3 WR-D-13. x
(4) W przypadku wystepowania ruchu tramwajowego na s Zowaniu poddanym analizie,
natezenie ruchu tramwajow nalezy doliczy¢ jako nateze chu pojazdéw umownych,
korzystajgc ze wzoru 5.3.1.1.

E;r=140+M15.-Q; -0 Qf (5.3.1.1)
gdzie:
E; — wartos¢ natezenia ruchu tramwajowego przelin@wa pojazdy umowne [E/h], przy czym
jezeli Q; < 10, to E; = 140, natomiast jezeli Q; > 100; t = 800,
Q: — sumaryczne natgzenie ruchu tramwajow e wszystkich relacjach kierunkowych na

skrzyzowaniu [tram./h].

Tabela 5.3.1.1. Liczba punktéw w zaleznosci od natgz i struktury rodzajowej ruchu na skrzyzowaniu
{@%a@lotéw na skrzyzowaniu
Sumaryczne <4 m >4

natezenie (\

ruchu na \\Q{/zba pasow ruchu na skrzyzowaniu

skrzyzowaniu
<8 &-12% >12 <8 8-12 >12
[E/h] Na@ﬁ chu najstabiej obcigzonego wlotu na skrzyzowaniu [E/h]

=300 | >300 \gii >300 | =300 | >300 | =300 | >300 | =300 | >300 | =300 | >300

<500 0 @
500 - 750 @ q

0 0 0 3 0 0 0 0 0

0 0 0 20 17 13 10 6 3

750-1000

0
7| 7 4 2 0 37 33 28 25 20 17
W23 18 14 10 7 54 50 45 40 35 30

0
1250 - 1500ﬂ Q@\ 35 30 25 20 15 70 65 60 55 50 45

1000-1250

1500 -1750 47 43 38 34 30 79 75 70 66 60 57

1750 —{Zéég 64 59 55 52 47 43 88 84 80 76 71 68

2000 - 0 75 71 68 65 61 57 96 93 90 86 82 79
%@8@ 0 87 83 81 78 74 71 105 102 99 96 93 90
2750 98 96 94 91 88 86 13 10 108 106 104 101

Q/ 50 -3000 10 108 106 104 102 100 122 120 17 15 14 M2
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5.3.2. Natezenie ruchu strumieni pieszych lub rowerzystow
(1) Liczbe punktow z drugiego kryterium czgstkowego odczytuje sie z tabeli 5.3.2.1.

Q@
(2) Liczba punktow wynika z sumarycznego natezenia ruchu strumieni pieszych i rowerzystow \
w godzinie miarodajnej oraz tgcznej liczby przejsc dla pieszych lub przejazddéw dla roweroéw, ja

znajduje sie w obszarze skrzyzowania objetego analiza. ¢

(3) W przypadku wystepowania przejs¢ dla pieszych i przejazdow dla rowerow obok siebi x
jednym wlocie, uwzglednia sig je jako jedno rozwigzanie.

Tabela 5.3.2.1. Liczba punktow w zaleznosci od natezenia ruchu strumieni pieszych i rowerzystow na waniu
Su|_11ar_yczne Liczba przejs¢ dla pieszych lub przejazdow dla roweréow na skrzyi@i\ﬁ?\a{%))
natezenie ruchu
pieszychi

rowerzystow na

skrzyzowaniu 1 2 3 4 5 6 7 9 =10
[os./h] GF

(4

do 2000 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
2000 - 4000 2 4 6 8 10 12 14 (e 18 20
powyzej 4000 | 3 6 9 12 15 18 ﬁ\ 24 27 30

¢
5.3.3. Widocznosé kolizyjnych strumieni pojazdzg

(1) Liczbe punktow z trzeciego kryterium czastkowego odcz sig z tabeli 5.3.3.1.

(2) Liczba punktow jest zalezna od minimalnego, wyzn @@o w warunkach rzeczywistych,
pola widocznosci dla dowolnych strumieni kolizyjny«;%C min- Za jego pomocg okresla sig
stosunek rzeczywistych warunkéw widocznosci w zalez i od warunkéw normatywnych.

(3) Minimalny stopien widocznosci SW,,;, jest to warto ajmniejsza sposrod wszystkich stopni
widocznosci SWj, gdzie i, j sg dowolng parg strumieni kolizyjnych.

(4) W procedurze okreslania SW; przyjmuje/si j jest strumieniem z pierwszenstwem
przejazdu, a i jest strumieniem podporzgdko

(5) Stopien widocznosci SW;; dla danej par ieni kolizyjnych i, j okresla sie ze wzoru 5.3.3.1.:

I-ri : Lrj
(§P= : J (5.3.3.1)
! Ln,i ' I-n,j

gdzie: @
L.; — normatywna odlegtos¢ ocznosci na bezpieczne zatrzymanie pojazdu na wlocie
podporzadkowanym [m], okre$ edtug akapitu (6),
L,; — normatywna odlegtos idocznosci na bezpieczne zatrzymanie pojazdu na wlocie
Z pierwszenstwem przejazm, okreslana wedtug akapitu (7),

idocznosci na wlocie podporzagdkowanym [m], okreslana wedtug

wedtug akapitu (10).

74

Tabela 5.3.3.1. Li
Stopien widocznosc¢i. SWin <03 0d0,3 | 0d0,4 | 0d0,5 | 0d0,6 | 0d0,7 | 0d0,8 | 0d 0,9 >1.0
- do0,4 | do0,5 | do0,6 | do 0,7 | do0,8 | d0o0,9 | do1,0 !
Lic%\@ﬁéw 40 35 30 25 20 15 10 5 0

(6) No ng odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdow strumienia z wlotu
ydkowanego L, ; oblicza sie ze wzoru 4.4.1 w rozdziale 4.4 WR-D-31-2.

L.; — rzeczywista odlegtosc
akapitu (9), %
L.; - rzeczywista od@ idocznosci na wlocie z pierwszenstwem przejazdu [m], okreslana

N

tow w zaleznosci stopnia widocznosci na skrzyzowaniu

atywna odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie pojazdow strumienia z pierwszenstwem
przejazdu L,; oblicza sig ze wzoru 4.4.2 w rozdziale 4.4 WR-D-31-2.
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(8) Dysponujgc wyznaczonymi wartosciami L,; oraz L,; — na skrzyzowaniu okresla sig

rzeczywiste wartosci odlegtosci widocznosci L,; oraz L,; dla obu strumieni. .

(9) Rzeczywista odlegto$¢ widocznosci na wlocie podporzgdkowanym L, ; jest to odlegtosc
punktu kolizji do takiego najdalszego punktu na wlocie strumienia podporzgdkow
z ktérego widoczny jest caty odcinek dojazdowy strumienia z pierwszenstwem Jrzeja

o dtugosci L. x

(10) Rzeczywista odlegtos¢ widocznosci na wlocie z pierwszenstwem przejazd st to
odlegtos¢ od punktu kolizji do takiego najdalszego punktu na wiloci mienia
z pierwszenstwem przejazdu, z ktérego widoczny jest caty odcinek dojazdo S ienia z

wlotu podporzgdkowanego o dtugosci L.
@enia z wlotu

(11) Caty odcinek dojazdowy strumienia z pierwszenstwem przejazdu |
podporzgdkowanego powinien uwzglednia¢ zasieg obszaru skrzyzowani yrego nadjezdza

analizowany strumien pojazdow. Dopuszcza sie w analizach przy, nie normatywnej
odlegtosci widocznosci danego strumienia kolizyjnego dla dane azanego odcinka
dojazdowego, jednak tylko w przypadku, gdy odlegtosc¢ ta jest m niz zasieg obszaru
skrzyzowania. Przyktad wyznaczenia odlegtosci widocznosci dla strumi€nia pojazdow z wlotu
podporzgdkowanego przedstawiono na rys. 5.3.3.1.
A
A E
o
Ln,j .g
=
o
- \ 4 — = -
= e 1
= — 1
(ri) - |Lri ’,,—:_'::-""’f-
::4” '\Przeszkoda
Caly odcinek dojazdowy

Rysunek 5.3.3.1. P, Myznaczenia rzeczywistej odlegtosci widocznosci na wlocie podporzadkowanym

5.3.4. Zd@nia drogowe

(1) Licz tow z czwartego kryterium czgstkowego odczytuje sie z tabeli 5.3.4.1.

unktow zalezna jest od liczby odnotowanych zdarzen drogowych na skrzyzowaniu
Ewidencji Wypadkoéw i Kolizji KGP w zadanym okresie analizy.

Qu, naliz przyjmuje sie wytgcznie zdarzenia uznawane za charakterystyczne dla braku
wania ruchem za pomocg drogowej sygnalizacji $wietlnej. Sg to w szczegdlnosci zderzenia

czne pojazdow oraz najechanie na pieszego.

(4) Typowym okresem analizy jest okres 24 miesiecy. Jezeli jednak w tym okresie miaty miejsce
zmiany warunkow ruchu istotnie wptywajgce na bezpieczenstwo ruchu drogowego, to do analiz
nalezy przyja¢ dane tylko z okresu ostatnich 12 miesiecy.
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Tabela 5.3.4.1. Liczba punktow w zaleznosci zdarzen drogowych na skrzyzowaniu

Liczba zdarzen drogowych 24 miesigce 12 miesigcy 4
2 8 10
3 15 20 Q@
4 23 30
5 30 40
6 38 50 \: 9
7

S
v

@

@

N
&‘b"&
&
N
\OQ

S
S
N
&
S
N
O
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6. Dane do projektowania organizacji ruchu z sygnalizacjg
sSwietlng O\

(1) Podstawowymi danymi w projektowaniu sygnalizacji swietinej sg dane o natezenid:iru
drogowego, a takze o planowanej geometrii rozwigzania i sposobie organizacji strumi m

(2) Pomiar natezenia ruchu drogowego stanowi podstawe opracowania projekt izacji
ruchu z sygnalizacjg $wietlng. W celu wyznaczenia miarodajnego natezenia ruchu iar nalezy
prowadzi¢ zgodnie z zaleceniami WR-D-12. Dotyczy to w szczegodlnosci klasyfikacjistruktury
rodzajowej ruchu, terminu i zakresu czasowego realizacji pomiarow. Zale tosowanie
petnej klasyfikacji rodzaju uczestnikow ruchu wedtug tabeli 4.7.2.1 w roz v%l .7 WR-D-12
w celu precyzyjnego ustalenia parametrow programu sygnalizacyjnego.

(3) W przypadku skrzyzowan, pomiar natezenia ruchu powinien odzwierciedlac petng strukture
kierunkowag ruchu, tzn. wszystkie wykonane przez kierowcow manew, m zakazane).

(4) Miarodajne, pomierzone natgzenie ruchu drogowego, dla ktorego.sporzgdza sig projekt
organizacji ruchu z sygnalizacjg $wietlng (projektuje program sy izacyjny) stanowi godzineg
szczytu komunikacyjnego, zsumowang z czterech kolejno wystepujgcych po sobie interwatach

15-minutowych natezen, charakteryzujgcg sie maksymal apotrzebowaniem na ruch
w typowy dzien roboczy.

(5) W przypadku infrastruktury drogowej, na ktorej prze ie osoby korzystajgce z przejsc
dla pieszych lub z przejazdéw dla rowerdw, pomiary natez ruchu powinny uwzglednia¢ takze
te grupy uczestnikéw ruchu.

porannego i popotudniowego, a takze dla okresu zczytowego oraz okresu wieczornego.
W ten sposob mozliwe staje sie dopracowanie~op alnego scenariusza sterowania ruchem
w zaleznosci od okresu doby. Zaleca sie tez d: owanie wielkoscig ruchu weekendowego.

\a ruchstuzg dalszym obliczeniom przepustowosci

(6) Rekomenduje sie dysponowanie danymi z analj obno dla szczytu komunikacyjnego
zé?gd

(7) Dane o maksymalnym zapotrzebowaniu

(8) Zaleca sie realizacje dwoéch n ch pomiaréw natezenia ruchu drogowego. Pomiary te
moga by¢ wykonane w nastepu;j sobie dni robocze, jednak tylko w przypadku, kiedy nie
sg to dni nastepujace lub poprze@ce dni wolne od pracy (sobota, niedziela, dni $wigteczne).
(9) W przypadku stwierdzenia nic wigkszych niz 10% wielkosci miarodajnego natezenia ruchu
drogowego pomigdzy dw, 132 iami pomiarowymi, zaleca sie wykonanie trzeciego pomiaru
i przyjecie dla tych dan rtosci sredniej w celu mozliwie precyzyjnej budowy programu
sygnalizacyjnego oraz-eliminacji czynnika losowego z danych pomiarowych.

€

(10) W przypadku p@} natezenia ruchu samochodowego na istniejgcym skrzyzowaniu
z sygnalizacjg swigtlng,dla ustalonej godziny miarodajnej powinno sie tez uwzglednia¢ dtugosé
kolejki pozostajgcej. z, tego okresu w bilansie zapotrzebowania na ruch. Nie powinno sie
realizowac po atezenia ruchu w godzinie miarodajnej w przekroju linii zatrzyman bez
uwzgledniani ejek pozostajgcych. Zasada ta dotyczy rowniez wlotow podporzagdkowanych
na istniejgc rzyzowaniu bez sygnalizacji swietlnej.

(11) Zale przedstawienie zestawienia w formie tabelarycznej danych o ruchu w pojazdach
rzeczywi h z okresu pomiarowego. Kartogram ruchu zaleca sie przedstawia¢ w jednolitej
jedn ransportowej, zgodnie z przeliczaniem pojazdéw na wartosci umowne za pomoca
ws@mikéw ekwiwalentnych, wedtug zasad okreslonych w tabeli 4.3.1 w rozdziale 4.3

przypadku budowy nowych elementow infrastruktury drogowej, nalezy wykonaé
noze ruchu zgodnie z zaleceniami w WR-D-13 dla godziny miarodajnej. Moze to by¢
Qprzecietne szczytowe natezenie godzinowe ruchu w typowym dniu roboczym, jakie okreslono

za pomoca modelu symulacyjnego przy wykorzystaniu dedykowanego oprogramowania. Zaleca
sie dysponowaniem wieloaspektowej analizy rozktadem ruchu na sieci.
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(13) W przypadku prognozy ruchu strumieni pieszych lub rowerzystéw, z uwagi na stopien
skomplikowania tych prognoz w modelowaniu symulacyjnym, mozna stosowa¢ metody
interpolacyjne (uproszczone). Zasada ta dotyczy réwniez czasowej organizacji ruchu
z zastosowaniem sygnalizacji wahadtowej.

(14) Na podstawie pomierzonych lub prognozowanych natezen miarodajnych, prowadz'b Si
obliczenia przepustowosci i miar warunkéow ruchu. Analizy te mozna prowadzic
z wykorzystaniem metody [9], [10] lub pokrewnych, bgdz metod komputerowych.

(15) Dla projektowanego programu sygnalizacji $wietlnej nalezy dobieraé takie roz
sterowania ruchem drogowym, ktore osigga najlepszy jego efekt, przy zaktadanych c
W osiggnieciu tego mozna postuzy¢ sie oceng PSR. Zaleca sie sporzgdzanie mi
ruchu drogowego za pomocg dedykowanego oprogramowania w celu przedstawi
sterowania w srodowisku wirtualnym. %

(16) Z punktu widzenia wptywu sterowania ruchem na lokalne warunki drogow@gpwe, nalezy
dokonac¢ analizy dtugosci i zasiegdéw kolejek pojazdow. W razie koniecz ivnalezy podjgc
czynnos$ci zmierzajgce do wprowadzenia niezbednych korekt geometri ojektowanego
rozwigzania przed ich zatwierdzeniem, jezeli skutek wprowadzenia sygnalizacji'swietlnej bedzie
nieefektywny lub nadmiernie ucigzliwy. x

(17) Poprawa parametrow jakosciowych (sprawnosci ruchu) or wu potencjalnych
zaktécen w ruchu na skutek formowania sie kolejek poja = nie powinny miec
pierwszorzednego znaczenia przy doborze tworzenia faz @ acyjnych (scenariuszy

powinny by¢ warunki

sterowania ruchem). Nadrzednym celem tworzenia tych
bezpieczenstwa ruchu z uwzglednieniem jego obcigzenia.

(18) Zadaniem projektanta organizacji ruchu z sygnalizacjg=s Ing jest takie zaprojektowanie
rozwigzania, ktore uwzglednia racjonalny kom pomiedzy bezpieczenstwem
a sprawnoscig ruchu sterowanego sygnalizacjg Swiet przy jednoczesnym uwzglednieniu
uwag dotyczacych lokalnej polityki transportowej raz spetnieniu szeregu wymogow
formalno-prawnych, w tym wynikajgcych z PRD [1].

(19) Wdrazane rozwigzanie musi by¢ dostrzegal czytelne i na tyle intuicyjne, by kazdy
uczestnik ruchu drogowego rozumiat za rzystania z projektowanego elementu

infrastruktury drogowej. Koricowe rozwigzani alizacji swietlnej powinno posiadac¢ mozliwie
najmniej zastosowanych srodkéw organiza , jednak tak wiele, by zachowac zrozumiato$é
poruszania sie w obszarze sterowania edem jego sprawnosci i BRD.

(20) Rekomenduje sie stosowanie r igzan typowych, zwartych przestrzennie, ktére dla

uzytkownikow drog sag tatwe w ic dbiorze oraz powodujg przewidywalne zachowania
transportowe. Dzieki temu minima‘@s e potencjalne zaktocenia w ruchu wynikajgce ze zbyt
skomplikowanej organizacji ruch wego.

(21) Projekt organizacji ru gdza sie przed wszczeciem postepowania w sprawie
wydania decyzji o pozwole na’budowe lub decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej albo zgfoszenia@ﬁ ywania robét budowlanych. Projekt z sygnalizacjg swieting,
przed wydaniem ww.  de powinien zawiera¢ rozmieszczenie wszystkich urzadzen
sygnalizacji Swietlne;. @%zcza sie sytuacje, ze w przedktadanej dokumentacji technicznej do
ww. decyzji projekt izacjg $wietlng nie ujmuje wszystkich urzgdzen sterowania ruchem
oraz koncowego al tmu sterowania ruchem, jednak zawsze musi zawiera¢ rozmieszczenie
projektowanych izatorow i konstrukcji wsporczych.

(22) Projekt or ji ruchu z sygnalizacjag swietlng moze stanowic jeden z elementow projektu
organizacji r tzw. ,projekt ruchowy”, jako osobne - ale spdjne opracowanie z pozostatg
czescig do tacji technicznej tego projektu organizaciji ruchu.

je sie $Scistg wspdtprace przy tworzeniu programu sygnalizacyjnego
organizacji ruchu z projektantami branzy inzynierii drogowej. Ma to na celu
nie koncowego rozwigzania organizacji ruchu z mozliwie najmniejszym wptywem
tnych efektéw sterowania ruchem drogowym na przepustowos¢ (liczba i szerokosé
ruchu, rodzaj kanalizacji ruchu, powierzchni akumulaciji itp.). Wypracowane rozwigzanie
tryczne, do ktérego niezbedna jest opinia OZR przed ztozeniem projektu budowlanego,
no zawierac efekty tej wspotpracy.
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(24) Schemat postepowania przy projektowaniu programu sygnalizacji $wietlnej przedstawiono

narys. 6.1.
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7. Projektowanie faz sygnalizacyjnych

7.1. Podstawowe warunki tworzenia faz sygnalizacyjnych
(1) Program sygnalizacji opisujacy okreslony w czasie sposob sterowania ruchenpe) ini

spetnia¢ wymagania dotyczace czasu trwania i sekwencji poszczegolnyc ow
nadawanych w grupach sygnalizacyjnych, ich wzajemnych przesunie¢ w oraz
zabezpieczen przed ich btednym nadawaniem. Sposob sterowania ruchem ok przez

program sygnalizacyjny powinien $cisle korelowac¢ z rozktadem ruchu i z ukfade% wym.

(2) Tworzac fazy sygnalizacyjne nalezy przestrzega¢ warunkow formalnych

a) ustalonej sekwencji nadawania sygnatdéw przez poszczegdlne sy ry,

b) minimalnych czaséw trwania poszczegdlnych sygnatow,

c) minimalnych czaséw miedzyzielonych pomiedzy para @gleni kolizyjnych
0 niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch,

d) czasow  opOznien uruchamiania grup  nadrzed wzgledem grup
podporzadkowanych, Q@

e) nadzoréw nad grupami sygnalizacyjnymi.

czgcych:

(3) Fazy sygnalizacyjne (ruchu) muszg mie¢ skonkretyzowan runki ich wywotania, zalezne
od detektorow bgdz innych warunkoéw opisanych algorytme rowania ruchem.

(4) Fazy sygnalizacyjne w sygnalizacji statoczasowe @
funkcjonowania programu sygnalizacyjnego, dla ktéreg

wywotywania takze jest ustalona i niezmienna. §

(5) Fazy sygnalizacyjne w sygnalizacji akomo jpej sg ustalane w catym okresie
funkcjonowania programu sygnalizacyjnego, dla % zostaty zaprojektowane. Kolejnosc ich

wywotywania jest ustalona. W trakcie ich re mozliwe jest pomijanie strumieni ruchu
nalezacych do grup sygnalizacyjnych, ktére sity sie do obstugi w okresie podstawowej
fazy sygnalizacyjnej (przewidzianym przez.alg sterowania ruchem). Diugosci sygnatow
zezwalajgcych na ruch realizowane sg stosownie od zapotrzebowania.

ustalone w catym okresie
zaprojektowane. Kolejnos¢ ich

(6) Fazy sygnalizacyjne w sygnalizacji
programu sygnalizacyjnego, dla kto

iczmnej sg ustalone w catym okresie funkcjonowania
ostaty zaprojektowane. Przy braku zgtoszenia lub
innych okreslonych warunkac Igorytmie sterowania do obstugi danych grup
sygnalizacyjnych, przynaleznych nkretnej fazy, mogg one by¢ pominigte. Kolejnosc
wywotania faz jest zalezna od Q%J i chwil zgtoszen na detektorach, wedtug ustalonych
procedur opisanych w algorytmiexsterowania ruchem.

w sygnalizacji swietlnej stan ustalony dla danej fazy sygnalizacyjnej, utrzymujacej
sygnaty zezwalajgce dla danych grup sygnalizacyjnych (po przekroczeniu wartosci
sygnatu zielonego mak alnego) az do momentu wywotania innej fazy sygnalizacyjnej (tzn. jest
kontynuowana przy @ gtoszen na detektorach innych grup).

(7) Specjalnym rodzajem % alizacyjnej jest tzw. faza preferencyjna (,preference"), ktéra
no

(8) Specjalnym em ustalonym w sygnalizacji Swietlnej jest brak sygnatéw zezwalajacych na
ruch, nazywan nie fazg ,all red”, w trakcie ktérej na wszystkich sygnalizatorach
z sygnatem czer ym (lub odpowiednikiem) w obszarze sterowania nadawany jest sygnat
zabraniajagc ten utrzymany jest az do chwili zgtoszenia sie dowolnego strumienia ruchu,
Z zachowa zasoOw bezpieczenstwa.

(9) Try acyostrzegawczej w obszarze sterowania, w ktérym na okreslonych sygnalizatorach
realiz nyjest sygnat zotty migajacy, moze by¢ nazywany umownie ,fazg ostrzegawcza".

(10@75ygnalizacyjne okres$lane sg dla danego obszaru sterowania, znajdujgcego sie na
aniu, czesci wezta lub na odcinku miedzy skrzyzowaniami. Przyktadowy obszar

s
%nia na skrzyzowaniu zostat przedstawiony na rys. 7.1.1., a poza skrzyzowaniem - na
.1.2. Na rysunkach tych oznaczono takze nazwy strumieni kolizyjnych oraz wzajemne ich
kty kolizyjne.

Q

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



o o b w

Rysunek 7.1.1. Przyktadowy obszar sterowania znajdujacy si@ze skrzyzowania

.

R

~

Rysunek 7.1.2. Przykiadowg@‘ sterowania znajdujgcy sig w poza obszarem skrzyzowania

(11) Pary strumieni k&@ch o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch w danej fazie
sygnalizacyjnej w jd z wymogow formalnych [3]. Stanowig one:
a) strumien.pojazdow inny niz tramwajowy, sterowany sygnatem ogolnym:
ien pojazdow sterowany sygnatem ogolnym z wlotu przeciwlegtego, z
tkiem wlotu przeciwlegtego z wiecej niz jednym pasem do skretu w lewo,
umien pojazdow sterowany sygnatem dopuszczajgcym skrecanie w kierunku
wskazanym strzatkg z wlotu poprzecznego (prostopadtego),
%‘T\ieﬁ tramwajowy, sterowany sygnatem ogolnym w relacji na wprost:
— strumien pojazdéow sterowany sygnatem ogolnym z tego samego Ilub
@ przeciwlegtego wlotu, z dopuszczeniem strumienia rowerowego na sygnale
ogdélnym dla kierujgcych rowerami oraz strumienia autobusowego na sygnale

Q 0goélnym nadawanym przez sygnalizator dla kierujgcych autobusami,

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg $wietlng
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c) strumien pieszy na przejsciu dla pieszych lub strumien rowerzystéw na przejezdzie dla
rowerow znajdujacych sie na wlocie skrzyzowania: .
— strumien pojazddéw sterowany sygnatem dopuszczajagcym skrecanie w kierurﬁ%
wskazanym strzatkg, przy czym w przypadku przejazdu dla rowerow tyl
wlocie jednopasowym,
d) strumien pieszy na przejsciu dla pieszych lub strumien rowerzystéw na przejezdzie dia
rowerow, znajdujgcych sie na wylocie skrzyzowania: x

— strumien pojazddéw inny niz tramwajowy, opuszczajgcych s anie
skrecajgcych w lewo lub w prawo z jednego pasa ruchu na sygnal m.
(12) Uktad wszystkich par strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesny Zwoleniu na
ruch przedstawiono narys. 7.1.3 i 7.1.4 - dla przyktadowych dwéch faz sygn ych.
O
1
1
G- G
() Hie
i
1 :
: 1
/
‘ == GIEIE)
—_—— — ST =—— — =
—————:fg}\:- P — — — = =
A
4O |
1
Ry M& Schematyczne przedstawienie par strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu

pierwszej z dwoch faz sygnalizacyjnych dla przyktadowej organizacji ruchu - wszystkie dozwolone uktady

@ lizyjnych
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Rysunek 7.1.4. Schematyczne przedsta iggar strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu
na ruch w drugiej z dwéch faz sygn jiych dla przyktadowej organizacji ruchu - wszystkie dozwolone uktady

par kolizyjnych

(13) W dokumentaciji rg@owej przedstawia¢ nalezy schemat podstawowych faz
sygnalizacyjnych. Dla i stanu prowadzone sg analizy przepustowosci i miar warunkow
ruchu w czasie godzinewego zapotrzebowania na ruch, reprezentowanego przez miarodajne
natezenie ruchu. P adowy schemat podstawowych faz sygnalizacyjnych przedstawiono
w rozdziale 8.1 n

(14) Podstawowe y sygnalizacyjne w stanie maksymalnego wzbudzenia, tzn. realizujgc
maksymalne.dt Sci sygnatow zezwalajgcych na ruch dla wszystkich zgtoszonych do obstugi
strumlenl worzg cykl sygnalizacyjny.

(15) Prz ych skrzyzowaniach i umiarkowanym, rownomiernym natezeniu miarodajnym,
zalec osowac krotkie dtugosci sygnatow zielonych i dtugosci cykli sygnalizacyjnych

d 60 do 90 s (czesto pojawiajgce sie sygnaty zielone w godzinie miarodajnej). Z kolei
% ych skrzyzowaniach i przy duzym miarodajnym natezeniu ruchu, zaleca sie stosowac

e sygnaty zielone o dtugosci cykli sygnalizacyjnych nieprzekraczajgcych 120 s, co pozwoli

ksze tempo rozruchu pojazdéw zatrzymanych w kolejce maksymalnej, uformowanej na
skutek nadawania sygnatu czerwonego. W przypadku skomplikowanych uktadow

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg $wietlng



geometrycznych lub na skrzyzowaniach rozlegtych z wieloma relacjami tramwajowymi zaleca

sie nie przekraczac 150 s dtugosci cyklu sygnalizacyjnego. .

(16) W sygnalizacji wahadtowej oczekiwanie na sygnat zielony nie powinno przekraczaé 24 \

(17) Dtugos¢ sygnatu zezwalajgcego na ruch powinna by¢ dostosowana do warunkéw
strumieni ujetych w dang grupe sygnalizacyjng. W przypadku zbyt krétkiego sygnatu®zi

bedzie to prowokowato do wiekszej czestosci wjazdow na sygnale zéttym lub w pocza
okresie sygnatu czerwonego. W przypadku zbyt dtugiego sygnatu zielonego moze i¢ do
oo

spadku natgzenia nasycenia, a w konsekwencji niewykorzystania potencjatu obs zdoéw
Z uwagi na zbyt duze rozproszenie kolumny pojazdow (predkosci) i wzrostu str

(18) Podstawowe zasady analizy i zasadnosci doboru dtugosci cyklu sygnaliz 0 i diugosci
sygnatow zezwalajgcych na ruch zostaty przedstawione w rozdzi tym celu
rekomendowanym jest tez korzystanie ze zrodet [11], [12], [13].

7.2. Rekomendowane zasady tworzenia faz sy acyjnych na

skrzyzowaniach o
(1) Odpowiednie warunki sterowania ruchem na skrzyzowaniu Nsiqgnaé poprzez:
a) wtasciwg liczbe pasoéw ruchu na wlocie, ich dtu kumulacyjne (dodatkowych
pasdéw ruchu) oraz przeznaczenie, zapewniajgc realizacje uktadu faz sygnalizacyjnych:
— wykluczajgcego mozliwie najwiekszg I'%strumieni 0 dopuszczalnym
i alizujgcego ryzyko kolizji tych

— zapewniajgcego zréwnowazone &V
skrzyzowania (sprawnos$¢ obsza >
b) zwartos¢ skrzyzowania, zapewniajac
— mniejsze wartosci i dyspersjepredkasci pojazdow na skrzyzowaniu,
— krotsze drogi ewakuaciji p nkty kolizyjne strumieni ruchu o dopuszczalnym
i niedopuszczalnym jedn snym zezwoleniu na ruch,
— czytelnosc rozwigzania arczy skrzyzowania,
c) odpowiednig powierzchnig acji pojazdéw na wlotach skrzyzowania lub na jego
tarczy oraz odpowiedni oczekiwania niechronionych uzytkownikéw drog,

zapewniajac:
— dogodnag powieﬁ% dla zatrzymanych w ruchu pieszych, rowerzystow i
pozostatych zy nikdbw pojazdow mikromobilnosci, a takze pojazdéw
mechaniczn -,g} powodujgc zaktocen lub konfliktow dla pozostatych strumieni

wne sterowanie relacjg skretng w lewo.

(2) Zaleca sie stosowadniestypowych rozwigzan geometrycznych skrzyzowan z sygnalizacja
sSwietlng, zgodnie z ami okreslonymi w rozdziale 6 WR-D-31-2. Dla takich rozwigzan
obstuga wszyst uczestnikdw ruchu powinna by¢ mozliwa do zrealizowana w maksymalnie
czterech pod ch fazach sygnalizacyjnych. W przypadku typowych ukfadéw
geometryczn@yiowaﬁ z sygnalizacjg skoordynowang, mozliwe jest stosowanie wigkszej
lizacyjnych, w tym w szczegdlnosci w ujeciu bezkolizyjnych relacji skretu w lewo
na danym ie/skrzyzowania w ciggu koordynowanym.

wanie dwufazowe powinno ograniczac sie do skrzyzowan drog o jednej jezdni gtéwnej

ej wartosci stopnia wykorzystania przepustowosci paséw na wlotach przeciwlegtych
|zej 0,85). Zaleca sie takze stosowac sterowanie dwufazowe dla skrzyzowan z wyspa

s: tralng o rozsunigtych wlotach i wylotach, wykorzystujgc powierzchnie akumulacji pojazdéw.

(5) Na skrzyzowaniach drog o jednej jezdni gtéwnej lub skrzyzowaniach drég o dwoch jezdniach
gtéwnych z droga o jednej jezdni gtdwnej, na ktdrych wystepujg dodatkowe pasy ruchu do skretu

W
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w lewo, wydzielenie odrebnej fazy sygnalizacyjnej dla tych relacji powinno by¢ uzaleznione od
stopnia obcigzenia ruchem wlotow przeciwlegtych. Zaleca sie stosowac bezkolizyjng faze dla
pojazddéw skrecajgcych w lewo przy natezeniu ruchu tych pojazdéw wigkszym niz 180 E/h.

(6) Na skrzyzowaniach drog o dwoch jezdniach gtéwnych z wielopasowymi wlotami
rekomenduje sie stosowanie ukfadu trzyfazowego lub wielofazowego. Sterowanie trzyfazg
oznacza na drodze cechujgcej sie wiekszym miarodajnym natezeniem ruchu stosowafi
bezkolizyjnej obstugi relacji skretnej w lewo, natomiast na wlotach drogi o mnigj
miarodajnym natezeniu ruchu obstuga skretu w lewo moze byc¢ kolizyjna. Ster
wielofazowe zalecane jest w przypadku obszaru sterowania z ruchem tramwajow w
skretnych lub na skrzyzowaniach o nietypowej geometrii.

(7) Sterowanie wielofazowe wlotowe rekomendowane jest w przypadku zré anych
natezen ruchu w godzinie miarodajnej i przy bardzo duzej zmiennosci kieru. Jest to
zarazem nhajbardziej bezpieczny rodzaj sterowania, ale i najmniej sprawny z uwagi ze straty
czasu wynikajgce z czasow migedzyzielonych.

(8) Na skrzyzowaniach z wyspa centralng o rozsunigtych wlotach i@rﬁach oraz na
skrzyzowaniach z szerokim pasem dzielagcym rekomenduje sie#stosowanie sterowania
dwufazowego z dodatkowg fazg ruchu, umozliwiajgcag wczesniejsz %gpamianie sygnatow
zezwalajacych na ruch z wewnetrznej strefy akumulaciji.

(9) W przypadkach podyktowanych lokalnymi uwarunkowaniami adu i wielkos$ci natezen,
struktury rodzajowej i kierunkowej ruchu, na skrzyzowaniach zw @ kanalizowanych mozna
realizowac¢ kombinacje réznego rodzaju sterowania, tzn. np. na gtownej faze dla kierunku
gtbwnego wraz z relacjg skretu w prawo, faze bezkolizyjnyc ji skretu w lewo, oraz dwie
fazy wlotowe dla drogi 0 mniejszym obcigzeniu ruchem.

ych zaleca sie tworzenie faz

(10) Na skrzyzowaniach drég zamiejskich na wlotac
pQjazdow o mozliwym dopuszczalnym

jednoczesnym zezwoleniu na ruch.

(11) Na skrzyzowaniach drég miejskich zaleca si enie faz sygnalizacyjnych z separacja
kolizyjnych strumieni pojazdéw o mozliwym do
w przypadku, gdy rejestrowanych jest wi
konfiguracji. W przypadku pary strumieni poj
zaleca sie stosowanie bezkolizyjnych faz syt
drogowych wieksza niz 2 na rok w taki€j

3 zdarzenia drogowe na rok w takiej
A strumieniem pieszych lub rowerzystow,
cyjnych, gdy rejestrowana jest liczba zdarzen
guracji.

(12) Diagramy natezen ruchu ustalon
drogowych na miejskich skrzyzo

0 dopuszczalnym jednoczesnym z@
acych w lewo z kolizyjnym ruchem strumieni pojazdow

a) rys. 7.2.1 dla pojazdow
z wlotu przeciwlegtego;
b) rys. 7.2.2 dla po@@: recajgcych w lewo lub w prawo z kolizyjnym ruchem

strumieni pieszyc
c) na rys. 7.2.3 dla pojazdow skrecajgcych w lewo lub w prawo z kolizyjnym ruchem
strumieni rowerzystow.

dstawie [14], przy ktérych dochodzi do zdarzen
z sygnalizacjg $wietlng strumieni kolizyjnych
eniu na ruch przedstawiono na:

(13) W celu przyblize tophia ztozonosci i kolizyjnosci strumieni pojazdéw na skrzyzowaniach,

w tabeli 7.2.1. po zbe punktoéw kolizji dla typowych czterowlotowych skrzyzowan,
w zaleznosci od rzyzowania i realizowanego programu sygnalizacyjnego (wielosci faz
sygnalizacyjnych). tej podstawie, przy znajomosci miarodajnych natezen ruchu pojazdoéw,
mozna wstep, rac rodzaj sterowania ruchem kierujgc sie zaréowno wzgledami sprawnosci

i bezpieczenstwaruchu.

N
Ny
Q®
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Rysunek 7.2.3. Liczba zdarzen drogowych we wspoélnym obszarze kolizji strumieni pojazdéw skrecajgcych w lewo
lub w prawo z rowerami na wylocie w tej samej fazie sygnalizacyjnej w zaleznosci od natgzenia ruchu
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Tabela 7.2.1. Liczba punktow kolizji w zaleznosci od typu skrzyzowania i rodzaju sterowania ruchem

(14) Tworzac faz alizacyjne na skrzyzowaniach, kierujac sie aspektem BRD, zaleca sie:

jacych w lewo stosowac sygnalizator kierunkowy lub faze bezkolizyjna, jezeli:

yzowanie znajduje sie poza obszarem zabudowanym Ilub predkos¢

puszczalna na wlotach przeciwlegtych jest wieksza niz 50 km/h,

jest to skrzyzowanie z wyspa centralng o rozsunietych wlotach i wylotach lub

skrzyzowanie z szerokim pasem dzielgcym (w ciggu jezdni gtdwnej),

dla skrecajacych pojazdow przeznaczone sg co najmniej dwa pasy ruchu na

wlocie i mozliwy jest ruch strumienia pojazdéw z wlotu przeciwlegtego z co

najmniej jednego pasa ruchu,

— z wlotu przeciwlegtego mozliwy jest ruch strumieni pojazdéw z wiecej niz jednego
pasa ruchu w relacji tylko na wprost,

S

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg $wietlng

Typ skrzyzowania Liczba punktow kolizji strumieni pojazdow: Wskazniki kolizyjnosci: S
(wg WR-D-31) wiaczen wytaczen przecigé facznie BSK ‘ SKR \
Sterowanie dwufazowe @
SS1 4 8 4 16 48 1,33 .
ss2 4 6 4 14 46 1,17@:U
ss3 6 8 10 24 96 2,00
-
ss4 8 10 20 38 174 %{ =4
SWC2 0 12 0 12 12 ms
Sterowanie trzyfazowe W
ss1 - - - - - \ §
sS2 2 6 2 2 26 o= ' 083
ss3 4 8 6 4 62 ()7 150
SS4 4 10 10 4 9&\ 2,00
SWc2 - - - - (f\ -
\f\
Sterowanie czterofazowe
Ss1 - - - - ¢ (O\Yﬁ -
SS2 - - - - % - -
SS3 0 8 0 8 8 0,67
ss4 0 10 0 01% @ 10 0,83
SWC2 - - - < - -
LN
Sterowanie wli e
ss1 0 8 0 e 8 0,67
ss2 0 6 }\% 0 6 0,50
ss3 0 8 ﬁ\ 70 8 0,67
ssa 0 10 (m 0 10 0,83
sSwWc2 0 28 0 0 28 175
k}%nalizacji $wietlnej
ss1 8 @ 16 32 144 2,67
$S2 8 @ 16 30 142 2,50
ss3 12 ((\\sb 33 54 282 4,50
4 1 1 71 2 17
SS 6 f 0 98 56 8,
SWC2 20 ) 12 40 72 352 4,50
Oznaczenia: N
BSK - bazowy stopien k sCi, obliczony wedtug propozycji w akapicie (9) rozdziatu 9.3 WR-D-31-1,
SKR - stopien kolizyjno elacji, obliczony jako stosunek liczby punktéw kolizji do liczby relacji na skrzyzowaniu.



— wystepuje przeciecie toréw ruchu ze strumieniem tramwajowym wydzielonym
Z jezdni;

b) dla skrecajgcych w prawo stosowac sygnalizator kierunkowy lub faze bezkoliszj%
jezeli:

— geometria obszaru skrzyzowania lub obszaru sterowania moze utrgdnia
rozpoznanie zasady podporzgdkowania i czytelnos¢ organizacji ruchu®

— przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerédw sg znacznie oddalone %t@; zy
skrzyzowania, z wyjgtkiem takiej strefy akumulacji przed tym przejsci lub
przejazdem, gdzie mozna zastosowac osobny sygnalizator ogdlny ujacy
ruch przed tym przejsciem badz przejazdem,

— wystepujg przeszkody na dojezdzie do przejscia dla pieszych ejazdu dla
rowerdow lub przejazdu tramwajowego - istotnie pogarszaj ocznoéé dla
kierujgcych pojazdami, a zastosowanie sygnalizatorow ostrzegawezych moze nie
przynies¢ spodziewanego efektu,

— wystepuje przecigcie toréw ruchu ze strumieniem tra jowym wydzielonym

Z jezdni;

c) dla strumieni niechronionych uczestnikéw ruchu drggom@nie dopuszczac¢ do
jednoczesnego zezwolenia na ruch ze strumieniamidpojazdéw opuszczajacych
skrzyzowanie na sygnale ogolnym, jezeli:

— dla pojazddéw skrecajacych stosuje sie wiec
w lewo lub w prawo,
— dtawienie relacji skretnych przez natez

z jeden pas ruchu do skretu

chu strumieni pieszych lub
sprawnosci ruchu korzystniej

— pojazdy relacji skretnej w lewo pr
rowerzystow na wylocie skrzyzowa

z szerokim pasem dzielgcym;
d) dla strumieni autobusowych, znajdujacy sie w pasie dzielagcym jezdnie gtdwne,
stosowac sygnalizatory kierunkoweé 1) relacji skretnych tych strumieni, wraz

w obszarze sterowania na takim 5kr
sygnatow zabraniajgcych na tym< zdzie kolejowo-drogowym. Analogiczne sterowanie
ruchem dotyczy¢ powinno sytua skrzyzowaniach w bezposredniej bliskosci wjazdu na most
ruchomy lub prom, wyjazdu jazdow uprzywilejowanych, czy tez wjazdu na odcinek

o kierunkowej organizaciji run@b przy facznicy wezta z sygnalizacjg dozujgca ruch.
wany

(16) Strumien pojazddw st sygnatem dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazanym
strzatkg moze by¢ st ylko z jednego pasa ruchu na wlocie spetniajgc okreslone w [3]
warunki:
a) jako kolizyjr@ hem pojazdow z wlotu prostopadtego w obszarze zabudowanym, na
ktérym predkosé’ dopuszczalna nie przekracza 50 km/h, tylko w przypadku zachowania
odpowiednich warunkow widocznosci,

b) jako @h z ruchem pieszych na wlocie skrzyzowania ulic, na ktérych predkos¢

dopuszczalna nie przekracza 50 km/h, spetniajgc warunek widocznosci pieszych,
c) ja jny z ruchem rowerzystéw na wlocie skrzyzowania ulic, gdy spetnione sa
ie ponizsze zasady:
wlot skrzyzowania ulic jest wlotem jednopasowym, a predkos¢ dopuszczalna nie
przekracza 50 km/h,
— przejazd dla rowerdow jest samodzielny lub w bezposredniej bliskosci przejscia

dla pieszych i znajduje sie za nim od strony nadjezdzajgcego pojazdu,
% — spetnione sg warunki widocznos$ci strumienia rowerzystow.
d) jako kolizyjny na jezdniach do zawracania, przez ktére nie jest trasowane torowisko
@ tramwajowe,

e) dla pojazdéw w sterowaniu wahadtowym - przeciwnie do kierunku ruchu pojazdow

Q ewakuujgcych sie z prostopadtej jezdni, w okresie trwania czasu miedzyzielonego tych
ewakuujgcych sie pojazdéw wzgledem przeciwbieznego kierunku ruchu.
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(17) Sprawdzenie warunkéw widocznosci dla kolizyjnego, podporzgdkowanego strumienia
pojazdéw, sterowanego sygnatem nadawanym przez sygnalizator S-2, przedstawiono

. Q@
w rozdziale 16.1. \

(18) Stosowanie sygnatu dopuszczajgcego skrecanie w kierunku wskazanym strzatkg nie
powinno mie¢ miejsca przy jednoczesnym zezwoleniu na ruch: ®

— strumieni tramwajowych, x
— strumienirowerzystow na przejezdzie dla rowerdw na wlocie z wiecej niz jedny m
ruchu lub na wylotach skrzyzowan.

(19) Nie zaleca sie stosowania sygnatu dopuszczajgcego skrecanie w kierunku w a%/m

kierujgcych pojazdami przed sygnalizatorem. §

(20) Nie zaleca sie stosowania sygnatu dopuszczajgcego skrecanie w ki wskazanym
strzatkg w lewo przy jednoczesnym zezwoleniu na ruch pojazdow z ontu@kierunkowego,
znajdujgcego sie prostopadle po prawej stronie sygnalizatora S-2. Q@

(21) Na skrzyzowaniach z wystepujgcymi pasami wigczania dla relac ch w prawo, ktore
nie sg odseparowane w sposéb trwaty na wylocie, relacje na tych & t\o acych pasach ruchu
powinno sie traktowac jako wzajemnie kolizyjne w obszarze sterowa . Punkt kolizji pomigdzy

rawdopodobny. Przyktad

tymi strumieniami kolizji powinien by¢ wyznaczony jako najbardzig

takiej zasady zostat zilustrowany na rys. 7.1.1.

(22) Na skrzyzowaniach, na ktorych dla relacji skretu w b w lewo z jednoczesnym
dopuszczeniem strumieni kolizyjnych z pierwszenstwem przej lub przejazdu nie sg spetnione
warunki ich widocznosci, o ktérych mowa w rozdzia , halezy stosowac¢ odpowiednie

sygnalizatory ostrzegawcze S-8, S-8a, S-8b lub S-8c, ug opisanych zasad w rozdziale 13.7.
W takich przypadkach nalezy w fazie sygnalizacyjn iwie wyznaczy¢ okresy nadawania
tych sygnatéw, co opisano w rozdziale 10.1. W przyp zbyt duzego zagrozenia zdarzeniami

drogowymi z pieszymi lub rowerzystami zaleca ‘si¢ separacje czasowg pomigedzy pojazdami
a niechronionymi uzytkownikami skrzyzowan.

7.3. Rekomendowane zasad‘@%enia faz sygnalizacyjnych na

przejsciach dla pieszych<> rzejazdach dla roweréw poza

skrzyzowaniami @

(1) W przypadku faz sygnalizacyjn przejsciach dla pieszych lub przejazdach dla rowerow
poza skrzyzowaniami, standardowy zwigzaniem jest stosowanie sygnalizacji dwufazowej:
a) przydzielajgcej zezw, na ruch strumieniom niechronionym uczestnikom ruchu
w czasie, gdy poz te strumienie pojazddéw majag zakaz wjazdu za sygnalizator;
b) przydzielajgcej z ie na ruch strumieniom pojazdéw w czasie, gdy strumienie
niechronionych u ikdw ruchu majg zakaz wejscia lub wjazdu na przejscie dla

pieszych lub @%?zd dla rowerow.
(2) Podstawowym ¢ ikiem wptywajgcym na pozytywny odbidr projektowanego rozwigzania
jest umozliwienie jscia lub przejazdu niechronionym uczestnikom ruchu drogowego przez
caty przekroj dro nym cyklu sygnalizacyjnym.

(3) W przypad epowania zespotu przejsc dla pieszych lub przejazdow dla rowerdéw, w tym
gtownie w  przypadku przejs¢ na drogach dwujezdniowych w sytuacji wystepowania
przystanko ym pasie dzielgcym, fazy sygnalizacyjne mogg zostac¢ uzaleznione od uktadu
detekciji, ydzielajgc sygnat zezwalajacy na ruch na przejsciu dla pieszych lub przejezdzie dla
SW\ na~tej czesci drogi, na ktérej wzbudzony zostat detektor. W takim przypadku
ne wanym jest stosowanie koordynacji czasowej miedzy grupami sygnalizacyjnymi
nku przejscia dla pieszych (przejazdu dla rowerdw), do ktdrego zmierza niechroniony
ruchu od strony wzbudzonego detektora.

przypadkach zespotu przejs¢ dla pieszych, w ktérych nie ma mozliwosci zastosowania
wiasciwej strefy oczekiwania pieszych w pasie dzielgcym jezdnie lub przy torowisku
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tramwajowym, rekomenduje sie stosowanie takiego sterowania ruchem, aby niechronieni
uczestnicy ruchu rozpoczynali faze sygnalizacyjng z zezwoleniem na ruch na wszystkich
sygnalizatorach przejscia dla pieszych, a po okresie minimalnej dtugosci sygnatu zielonego%
pierwszej kolejnosci powinny by¢ wytagczane sygnalizatory umieszczone na pasie dziel

jezdnie, a dopiero pozniej — sygnalizatory umieszczone przy podstawowym ciggu piesz ub
rowerzystéw. Sposob ten umozliwia ewakuacje potencjalnej, zbyt duzej grupy?pi
z wrazliwej strefy kolizyjnej przy krawedzi jezdni oraz minimalizuje zbyt duzg ggstds hu

pieszego w pasie dzielgcym jezdnie, przy oczekiwaniu na kolejny sygnat zielony.

(5) Stosujac sygnalizacje swietlng poza skrzyzowaniami w celu dyscyplinowa '@@ujacych
pojazdami w zakresie predkosci dopuszczalnej, w przypadku wykrycia pr%rg zenia tej
predkosci przez zblizajgcego sie kierowce do przejscia dla pieszych lub przej a rowerow,
zaleca sig wigczyc:
a) sygnaty czerwone po obu stronach jezdni dla kierujgcych pojazd
b) faze dla strumieni pieszych lub rowerzystow na okres minimalneg

gnatu zielonego.

(6) W okresach o niewielkim natezeniu ruchu drogowego, w p u funkcjonowania
sygnalizacji catodobowej, rekomenduje sie stosowanie fazy preéeren j dla niechronionych
uczestnikdw ruchu drogowego jako stan ustalony, zamiast fazy ,all ". Stan wzbudzenia w tych
okresach powinien by¢ stosowany dla detekcji strumieni pojazdd ekcje zaleca sig wykonacd
zarowno przy linii zatrzyman, jak i na dojezdzie do przekroju przejscia dla pieszych.

@
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8. Wymagania dla grup sygnalizacyjnych

@

8.1. Grupy kolizyjne \

(1) Wzajemne relacje czasowe pomiedzy okresami nadawania poszczegélnych%’ro
hu

okreslone programem sygnalizacyjnym majg podstawowe znaczenie dla bezpieczens
sterowanego przy pomocy sygnalizacji swietlnej.

podstawowe fazy sygnalizacyjne, odpowiedniego ustalenia grup nadzoro i grup
kolizyjnych oraz od zapewnienia bezpiecznych przejs¢ miedzyfazowych.

(3) Grupy sygnalizacyjne nalezy uznac za kolizyjne w konflikcie niedozwol% e
nich co najmniej jedna para strumieni kolizyjnych o niedopuszczalnym zez "\ na ruch. Grupy
takie nie mogg jednoczesnie otrzymywac sygnatu zielonego (lub odpéwiednika), a pomigdzy
zakonczeniem sygnatu zielonego w jednej grupie, a rozpoczeciem "’a giej musi uptyngé co
najmniej minimalny czas miedzyzielony, okreslony dla tych dwéc@ gr .@

(4) Pare grup sygnalizacyjnych nalezy uzna¢ za grupy z kolizjg d Mna, jezeli posiada ona co
najmniej jedng pare strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch
i nie posiada zadnej pary strumieni o niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch.

Grupy takie moga jednoczesnie otrzymywac sygnat zielony powiednik), jednak pomiedzy

(2) Bezpieczenstwo to uzaleznione jest od wiasciwego doboru zestawow strum@rzacych
y

zelinalezy do

rozpoczeciem nadawania sygnatu zezwalajgcego na ruc ptynac co najmniej minimalny
czas opoOznien, okreslony dla tych dwoch grup.

(5) Pary grup sygnalizacyjnych, dla ktérych nadaw ygnaty sterujgce ruchem strumieni
kolizyjnych, powinny zosta¢ wyposazone w techn zabezpieczenia przed jednoczesnym

nadawaniem sygnatéw zezwalajgcych na ruch dla(kazdego strumienia z danej pary oraz przed
naruszeniem minimalnych czaséw miedzyzielo >

(6) Zestawienie grup sygnalizacyjnych z przyp mi do nich sygnalizatorami powinno zostac¢
przedstawione w formie tabelarycznej w dekumentacji technicznej projektu organizacji ruchu
z sygnalizacjg $wietlng. Przyktadowa tab rupami sygnalizacyjnymi zawierajgcymi zestaw
sygnalizatorow do nich przynaleznych zostata przedstawiona w tabeli 8.1.1 dla przyktadowego
skrzyzowania, ktérego schemat zilus onarys. 8.1.1.

(7) Grupy sygnalizacyjne powinny @dnoznacznie okreslone, w podziale na konkretny ich
rodzaj. Nazewnictwo, sposob n %@qi oraz kolejnos¢ grup sygnalizacyjnych powinny by¢
utrzymane w jednolitym standa%ﬂzyjetym przez dany OZR.
z

(8) Rekomenduje sie okreé w grup sygnalizacyjnych zgodnie z kierunkiem ruchu
wskazowek zegara (rézy w), poczawszy od kierunku poétnocnego, w nastepujacej

kolejnosci rodzajéw grup alizacyjnych oraz w rozrdznieniu na:
a) ogolne stru i jazdow jako grupa sygnalizacyjna ,kotowa" (K),
b) strumienie r na jezdni jako grupa sygnalizacyjna ,kierujgcych rowerem” (KR),
c) strumienie a sOw (trolejbusow) jako grupa sygnalizacyjna ,autobusowa” (B),

d) strumienieé tramwajow jako grupa sygnalizacyjna ,tramwajowa” (T),

e) strumi ieszych jako grupa sygnalizacyjna ,pieszych” (P), strumienie rowerzystéw
jako sygnalizacyjna ,rowerzystow"” (R) lub strumienie pieszych i rowerzystow
jak Ina grupa sygnalizacyjna (PR),

nku wskazanym strzatkg (S),
sygnalizacyjna pojazdow, dla ktérych nadawane sg sygnaty ostrzegawcze (O).

(9)N Ccja grup sygnalizacyjnych powinna by¢ oznaczana niezaleznie i zgodnie
Z owang kolejnoscig, stanowigc utatwienie oraz porzadek w programowaniu sterownikow
acji swietlnej na etapie wdrazania zatwierdzonej organizacji ruchu, niezaleznie od

@ nictwa tych grup sygnalizacyjnych (np. K1, K2, K2L, K3P, K3W, K3L, K4a, K4b itp.).

Procedura obliczen czasu miedzyzielonego dla par strumieni kolizyjnych
0 niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch zostata przedstawiona w rozdziale 9.1.
Procedura obliczen czasu opodznien dla par strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym
jednoczesnym zezwoleniu na ruch zostata przedstawiona w rozdziale 9.2.
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(11) Czasy opoznien powinny zostac¢ okreslone, jezeli wystepujg jako:

a) maksymalne czasy opoznien uruchamiania grupy pieszej (rowerowej) wzgledem grupy o

pojazdéw,
b) minimalne czasy opdznien grupy kotowej (w tym z sygnatem nadawanym przez
sygnalizator S-2) wzgledem innej grupy kolizyjnej (pojazdow, tramwajow, pieszych lu

rowerzystow).

@

(12) Czasy opdznien okresla sie dla strumieni pojazdow w stosunku do strumieni: pi

rowerowych,

rowerzystéw, tramwajowych oraz innych strumieni
wystepowac w formie opdznienia, wyprzedzenia lub zrownania startu grup sygnaliz

@ggﬁs
pojazdéw. Mo e

h.

Czasy te moga tez byc¢ traktowane jako przywilej zgtoszenia sie grup z pierwszenstwem
przejazdu lub przejscia (nadrzednej), czyli czas, do ktérego moze sie zgtosic i
wywotana grupa, po starcie grupy podporzadkowanej wzgledem grupy zgtaszaj

(13) W projekcie organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng nalezy przedstawic o
bezpieczenstwa dla wszystkich par strumieni kolizyjnych w obszarze sterow
sig zestawienie tych obliczen w formie tabelarycznej, jak np. w tabeli 8.1.2.

(14) Ostatecznie dobrane wartosci czaséw miedzyzielonych powif
w formie tabelarycznej w dokumentacji technicznej projektu organiz
Swietlng. Ostatecznie dobrane wartosci czasow opdznien powinn
w formie opisowej, albo tabelarycznej. Przyktadowa macierz czasé
kolizyjnych zostata przedstawiona jako tabela 8.1.3 dla

sygnalizacyjnych, zamieszczonego na rys. 8.1.1.

Tabela 8.1.1. Przyktadowe zestawienie sygnalizatoréw przynaleznych d

O

z@ taka

a czasow
komenduje

%przedstawione

chu z sygnalizacja
przedstawione albo

zyzielonych dla grup
owego schematu faz

rupy sygnalizacyjnej

T | T | T g o
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S>> S 1] © 2] Nos © oo 2 =8
= 0 0 S ® - ] = - ~ (S T X N c O < <
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<] 2w & c g g9 c e ws 3s%
g c N g E 5 N & 5 S w9 =5 ‘é’ 5 s 29
22 22 37 3 33 é g g 8%%

1 1K 11 pétnocny S-1 @ 200 maszt nie 1b, 1c, 1d

1 1K 1.2 potnocny Sé Q} istn. 300 | wysiggnik tak 1b, 1c, 1d

2 2K 2.1 wschodni - proj. 300 maszt nie 2a, 2b

2 2K 2.2 wschodni /(%R - proj. 300 | wysiegnik tak 2a, 2b

3 3K 3.1 wschodni@M lewo proj. 300 maszt nie 3c

3 3K 3.2 WS@ S-3 lewo proj. 300 | wysiggnik tak 3c

7 7P 7.1 g@n‘gcny S-5 - istn. 200 maszt nie 7e, 7f

7 7P 7.2 dthocny S-5 - istn. 200 maszt nie 7e, 7f

11 1s /_% poétnocny S-2 prawo istn. 200 maszt nie 1d

16 <\ 16.2 zachodni S-8a - proj. 200 maszt nie -
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Tabela 8.1.2 Wzor tabeli obliczen czaséw bezpieczenstwa dla wszystkich par strumieni kolizyjnych

o o 2 = — — n ©
® © ‘3 > © o 8 — o _ . o 3 < E
© & > €& | 5o | =3 | 95 | £% S| 95 o B @
° Q ST 2 o 2T > 5 o X o8 = w ® ] ST (o} >'5
oo 2.N .2 £ N w0 ‘N O ¥ 3 w 3 © > ~ N «w N ° [<lr
53 &% 23 5 3% 28 3% 8% 9% 3§ 8% ¢ zgd
& S - e 2. i o o oo o » (3]
RS AR AR D HE AR RN RS RRAAE LA IS S
o © () ° 8 5 [a] (=) (8] S
_ _ i i ti,| Ip,i Ve,i Se,i te,i Vd,j Sd,j td,i
[s [m] [m/s] [m] [s] [m/s] [m] [s] ¢ Ts
1K 2K b 2d
1K 2K Tc 2d
Oznaczenia zgodnie z rozdziatem 9.1 @
Tabela 8.1.3. Wz6r macierzy minimalnych czasow miedzyzielonych Q@ %}?
Grupy dojezdzajace (wjezdzajace lub wcﬂ?@
1 2 3 4 5 6 7 8 9 t(('m\ 1 12 13 14
K | 2K | 3K | 4K | 5K | 6K | 7P | 8P | 9p= 0B | 11s | 125 | 135 | 1s
1 | T™Z | T™MZ T™MZ | TMZ | TMZ Al | (ke ™Z
'§ 2 2K | TMZ T™MZ T™MZ T™MZ T™MZ (KP)
©
_§ 3 3K | TMZ T™MZ | TMZ '@\I‘MZ T™MZ
§ 4 4K T™MZ | TMZ TMZ | TMZ | TMZ,{ &j T™Z T™Z (KP)
g | 5 | 5K  TMZ T™Z | TMZ @mz ™Z (KP)
(10
T | 6 | 6K | TMZ | TMZ T™Z ™z T™Z T™Z
o
S 7 7P | TMZ T™MZ T™MZ T™MZ
N
> | 8 | 8P T™MZ | TMZ T™Z WB T™Z
®
9 9 9P | TMZ T™MZ | TMZ T™MZ
= j
é 10 10P T™MZ & z T™MZ
g mn 1S | (KP) T™MZ T™™Z
[ ]
> | 12 | 128 (KP) N T™MZ | TMZ
& | 138 138 | T™MZ () T™MZ
14 148 ™ (KP) T™MZ
TMZ - obliczona minimalna warto za iedzyzielonego pomiedzy grupami kolizyjnymi
(KP) - kolizja programowa /(3

(15) Dopuszcza sie w ie\r%%%“uinimalnych czasow miedzyzielonych dla grup sygnalizacyjnych
okreslanie tzw. kolizji amowych.

(16) Przyktadowe warunkiopoznien dla schematu skrzyzowania na rys. 8.1.1 podano ponizej:
a) przyktad nia maksymalnego wyprzedzenia:
— Grupa 2 usi wystartowac najwczesniej rowno ze startem Grupy 7P;

b) przyk owania przywileju zameldowania sie grupy:
— Gru moze zosta¢ wywotana, jezeli zostata zgtoszona nie pdzniej niz do 1s od startu
ar , ale nie pdzniej niz w momencie startu grupy 4K;

c) prz d zdefiniowania warunkow opdznienia:

—\Gr 11S moze wystartowac nie wczesniej niz 3 s po starcie Grupy 2K oraz nie moze
0czac¢ sie wczesniej niz 2 s po starcie grupy 7P (jezeli zarejestrowano zgtoszenie);

@. zyktad okreslenia maksymalnego wyprzedzenia dla strumieni pojazdéw z wlotow
przeciwlegtych:

Grupa 1K nie moze wystartowac¢ wczesniej niz 1s przed Grupg 4K;
e) przyktad warunku braku opdznien:
— Grupa 3K i 6K powinny startowac réwnoczesnie.
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8.2. Grupy nadzorowane

(1) Nadzér polega na kontroli wyswietlania sygnatu przez sygnalizatory w danej grﬁ
sygnalizacyjnej. Zaleca sig, aby w sterowniku sygnalizacji $wietlnej wszystkie
sygnalizacyjne objg¢ stosownym nadzorem (z mozliwym pominieciem sygnaliz
pomocniczych).

Q@
(2) Grupy sygnalizacyjne powinny posiada¢ techniczne zabezpieczenie mace
automatyczne przefgczenie sygnalizacji w tryb pracy ostrzegawczej, o ile tylko w awarii
w jakiejkolwiek z grup nadzorowanych na zadnym z jej sygnalizatorow nie jest na y sygnat
w

zabraniajacy ruchu. Sygnalizacja $wietlna musi zosta¢ natychmiast wytgczo omencie
wykrycia nieplanowanego pojawienia sig sygnatu zielonego na ktérymkolwie alizatoréw.

(3) W przypadkach, w ktérych zachodzi podejrzenie o mozliwym zas% sygnalizatora
podstawowego z uwagi na uwarunkowania lokalne (przeszkody, inne pojazdy,ziélen przydrozna
itp.), niezaleznym nadzorem powinny zostac objete sygnalizatory doda%w taki sposob, ze
w przypadku braku wyswietlania sygnatu czerwonego nad jezdnig (-"@ Cja automatycznie

przetaczy sig w tryb pracy ostrzegawczej. .

(4) Dla strumieni pieszych i rowerzystow za wystarczajgcy powo %matycznego przetgczenia
sygnalizacji w tryb pracy ostrzegawczej uznaje sie awarie pow. , ze dla danego kierunku
przejscia lub przejazdu w ramach jednej grupy sygnalizacyjnej naizgadnym z sygnalizatorow nie

jest nadawany sygnat zabraniajgcy ruchu.
(5) Nadzér nad grupami ostrzegawczymi powinien by¢ z @any w przypadku, gdy sygnaty

ostrzegawczych danej grupy sygnalizacyjne;.

(6) Stosujgc nadzoér dla sygnatu dopuszczajacegé% canie w kierunku wskazanym strzatka,
mozna kontynuowac¢ prace sygnalizacji w mie trojbarwnym w przypadku awarii
sygnalizatora S-2, jezeli ten sygnalizator nie dynym sygnalizatorem nadajgcym sygnat
zezwalajagcy na ruch dla danego strumiehia ruchu. Nie dopuszcza sie pracy sygnalizacji
w programie tréjbarwnym w przypadku ii sygnatu czerwonego na sygnalizatorze S-1,
stanowigcym zespot sygnalizatorow z lizatorem S-2, jezeli jest to sygnalizator, ktérego

awaria warunkuje wigczenie trybu os awczego. W przeciwnym wypadku nalezy wytaczyc¢
mozliwos$¢ nadawania sygnatu prze alizator S-2.

(7) Opis warunkoéw nadzoru zal Ne; przedstawi¢ w formie tabelarycznej w dokumentacji
ru
o

technicznej projektu organizacii z sygnalizacjg $wietlng. Przyktadowa tabela z grupami
sygnalizacyjnymi objetymi ..a% oraz przypisanymi warunkami nadzoru dla tych grup
zostata przedstawiona w ta .’I. dla schematu, jak dla rys. 8.1.1.

(8) W przypadku ustalen'i dzoru w danej grupie sygnalizacyjnej, ktory podtrzymuje prace

sk

sygnalizacji w prz ykrycia potencjalnego uszkodzenia co nhajmniej jednego
sygnalizatora nalezg o tej grupy sygnalizacyjnej, to w sterowniku sygnalizacji $wietlnej
kazdorazowo nalezy odngtowac ten fakt w rejestrze jego pracy (tzw. logach sterownika). Zaleca
sie rejestrowac kazdy przypadek potencjalnej awarii w tym rejestrze.

(9) W przypadkarinstalowania sygnalizatoréw pomocniczych nie dopuszcza sig sytuacji, w ktorej
sygnalizator t ziata jako samodzielnie sterujgcy dang grupg sygnalizacyjng. W zwigzku z tym
zaleca sig, nalizator ten sterowany byt osobnym kanatem ze sterownika, nie zaburzajgc
pomiardé ych pozostatych sygnalizatorow danej grupy sygnalizacyjnej, do ktérej zostat

przypis

(10) liZator S-2 powinien by¢ przypisany do osobnej grupy sygnalizacyjnej. W przypadku

na%& grupy, nalezy uwzgledni¢ osobny warunek nadzorowania sygnalizatora S-1, z ktérym

sygn opuszczajgcy skrecanie w kierunku wskazanym strzatkg realizuje spdjng sekwencje

w Swietlnych. Sygnat czerwony tego sygnalizatora S-1 powinien posiada¢ osobng zyte

, ha podstawie ktdérej mozliwe bedzie prowadzenie nadzoru awarii sekwencji sygnatu
rwonego z zielong strzatka.

Q(‘l‘l) Wyswietlacz predkosci zalecanej lub wyswietlacz czasu powinny stanowi¢ osobng grupe
nadzorowang. Dziatanie tych urzgdzen nie moze powodowac¢ zmian poboru prgdu w obwodach
sygnatow zielonego i czerwonego.
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Tabela 8.2.1. Przykiad tabeli do okreslania pracy nadzoru nad sygnatami nadawanymi przez sygnalizatory

= - N or:
> 2 > ) adzor
:En § % § sygnatu czerwonego sygnatu zéitego sygnatu zielonego
= N o N
g s 2 E: pradowy napigciowy pradowy napigciowy pradowy napigciowy
2 > g > (brak (nadmiar (brak {nadmiar (brak {nadmiar.
7 ® sygnatu) sygnatu) sygnatu) sygnatu) sygnatu) syg&l

1 1K 11i1.2 111ub 1.2 11i1.2 111ub 1.2 11i1.2 111 ?\\z‘g
Dziatanie A L _ A A &V\V@
nadzoru:

2 2K 21i2.2 2.11ub 2.2 21122 2.11ub 2.2 21i2.2 ng\yb 2.2
Dziatanie A L _ A A N W
nadzoru:

;
7 7P 7.11ub 7.2 7.11ub 7.2 - - 7.1 |&%@f7 7.11ub 7.2
e : : N |
. (N
1 1S 11 - - - 1M1 1M1
@M
Dziatanie S _ _ _ %a L W
nadzoru:

16 160 - - 16.1116.2 %@ﬁe.z - -
Dziatanie
nadzoru: - - A ( L - -

JA" —tacznik, przyktadowo sygnalizator 1.1i 1.2 jednoczesnie nj sp@%

Jub” —rozdzielnik, przyktadowo albo sygnalizator 1.1, albo syghalizator 1.2 niesprawne,

A - natychmiastowe przejscie do trybu pracy ostrzegawczejw padku braku sygnatu (sygnatéw) na
sygnalizatorze (sygnalizatorach),

L - odnotowanie w logach sterownika sygnalizacji btgdu wania oraz natychmiastowe powiadomienie stuzb
utrzymaniowych o btgdzie (w tym dyspozytora ych .;ypadku komunikacji ze sterownikiem centralnym)

S - wytgczenie sygnalizatora z sygnatem dopuszc skrecanie w kierunku wskazanym strzatka,

W - natychmiastowe odfgczenie sterowania o@ ygaszenie sygnalizatorow) w przypadku nadmiaru sygnatu
zielonego

QO

8.3. Grupy sygnalizacyjne objete detekcja ruchu

(1) W przypadku sygnalizacjiiswietinej zaleznej od ruchu (tj. akomodacyjnej lub acyklicznej),
nalezy szczegoétowo przy@ owac dany detektor lub pole detekcji do konkretnej grupy
sygnalizacyjnej.

(2) Przyporzadkowuj detektor lub pole detekcji do danej grupy sygnalizacyjnej powinno
sie podac rodzaj reakcji'sterownika sygnalizacji Swietlnej na skutek detekcji ruchu (tj. zgtoszenie,
wydtuzenie itp.) or kutek awarii detektora lub catego uktadu detekcji.

(3) Podobnie, j padku nazewnictwa grup sygnalizacyjnych, oznaczenia detektorow iich

pol detekcji powinny by¢ utrzymane w jednolitym standardzie, przyjetym przez dany OZR.
Nazewnictwo(to~moze wynika¢ wprost z nazwy grupy sygnalizacyjnej, do ktérej przynalezy
detektor.

(4) Rek je sie okreslanie nazw detektoréw zgodnie z kierunkiem ruchu wskazowek
zegara, wszy od kierunku pétnocnego, oraz w rozrdznieniu na:
zaj detektora (np. indukcyjny — DI, przycisk - DP, radar — DR, wideo - DV),
odzaj i kolejnos¢ obszaru detekcyjnej danej grupy sygnalizacyjnej (indukcyjna - np.
DI101, D102, ..., wirtualna, np. DV101, DV102, ...).

( zyporzagdkowanie grup sygnalizacyjnych do detektoréw lub pol detekcji powinno znalez¢
sie w dokumentacji technicznej projektu organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng. Przyktadowa
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tabela powigzan grup sygnalizacyjnych z detektorami i ich polami detekcji zostata przedstawiona

jako tabela 8.3.1. dla schematu, jak dla rys. 8.1.1. .

Tabela 8.3.1. Przykiad tabeli do okreslania zaleznosci grup sygnalizacyjnych od detektorow (wybrane funkqﬁ}(\\

Nazwa Numer Funkcje detektora: Lokalizacja i geomet m
detektora | ' nfuzwa Stan Reakcja lokalizacja lub &
ubpola | I9UEY | detektora | nablad | £y | 2 | F3 | Fq | Fn | Odleglosé 0sé
detekcji | >Y9nalza od linii etekcii
-Cyjnej zatrzymaniziQ )
Petle indukcyjne
DI01 171K istn. stalewzb. | X | X @9@ 2,0/2,0
DI201 2/2K istn. statewzb. | X | X % 2,0/2,0
DI202 2/2K istn. brak X X 45% 50/20
€
Detektory wideo Q@ &/
DV101 1/ 1K proj. state wzb. X X ((\ 5,0 15,0/2,0
DV201 2/2K proj. state wzb. | X Q( 5,0 15,0 / 2,0
DV301 3/3K proj. state wzb. X X ﬁ%\ 5,0 15,0/2,0
Przyciski
R N
DPO71 71/7P istn. state wzb. X /\ maszt 7.1 -
R
Ra
DRO81 8/8P proj. state wzb. X maszt 15.1 -
e\
F1, F2, ... Fn - przyktadowe funkcje detekcji, dobij w zaleznosci od algorytmu sterowania i rodzaju detektora
przez projektanta,
np. F1 - zgtoszenie, F2 - zliczanie, F3 - wydf%% natu zielonego, F4 - opdznianie wzbudzenia itp.

(6) Zaleca sie stosowanie podﬁﬁ%ﬁ(ro’inych) dla strumieni pojazdow i zdublowanych
(tozsamych) dla strumieni piesz i erzystow uktaddw detekcji w celu zabezpieczenia przed
ich awaryjnoscia (np. petle indukeyjne' wraz z wideodetekcja dla pojazddéw, detekcja mikrofalowa
i przyciskowa dla oséb korz ch z przejsc¢ dla pieszych lub przejazdow dla rowerow). Nie
rekomenduje sie stosowania zdublowania uktadéw detekciji dla pojazdow.

jektu organizacji ruchu z sygnalizacjg $wieting adaptacyjna
czegotowe warunki:

ramach algorytmu sterowania ruchem (rozdziat 10.2),

ekcji ruchu.

b) awarii uktadu
(8) Warunki awarii du detekcji powinny uwzglednia¢ przede wszystkim reakcje na btad lub
awarie detekt szkodzenie fizyczne), w tym gtownie w przypadku braku zasilania detektora
(lub zwarci etftindukcyjnej). Powinno sie tez okresla¢ procedury pracy sygnalizacji $wietlnej
w przypad @

(7) W opisie techniczn
znajdowac sig powinn
a) logiki sterowani

ie, aby w przypadku awarii detektora odpowiedzialnego za zgtoszenie do obstugi
py sygnalizacyjnej, zawsze zabezpiecza¢ ten stan poprzez state wzbudzenie
enie). W przypadku detektorow odpowiedzialnych za wydtuzanie sygnatéw
lajgcych na ruch rekomenduje sig ich zabezpieczenie przed awarig na stan uwzgledniajagcy
@symalne zapotrzebowanie na ruch (do okresu dtugosci sygnatu zielonego maksymalnego).
zwoli to w krytycznej sytuacji awarii catego uktadu detekcji na przejscie pracy sygnalizacji
Swietlnej do trybu jak dla sygnalizacji statoczasowe;j.
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(10) W przypadku uktadéw zdublowanych reakcja na awarige jednego z detektorow powinna
uwzglednia¢ sposdéb dziatania drugiego (zdublowanego) detektora (np. awaria przycisku

. . . . . Q@
powoduje podtrzymanie zgtoszen przez detekcje radarowg itp.). \

(11) Zaleca sig, aby okreslac¢ procedury dla stanu wzbudzenia detektora powyzej 1 h oraz stan
przy braku wzbudzenia powyzej 24 h. Warunki te powinny by¢ dobierane indywidualnie i wyrgk

z dokfadnej analizy mozliwosci wystgpienia tych sytuacji, w tym np. z uwzglednieniem rejo %
przystankéw publicznego transportu zbiorowego, czestotliwosci kursowania tramwajo r
dnia (okresowych przecigzen na sieci drogowej) itp. @\

(12) Planujgc rozmieszczenie detekcji na skrzyzowaniu nalezy uwzgledni¢ uwarunko ia
terenowe, natezenie ruchu, strategie sterowania ruchem, predkos$¢ dopuszczalng i rzeczywista
danych relacji (w tym skretnych) oraz inne czynniki mogace by¢ skutkiem wania
sygnalizacji (np. dtugos¢ kolejki pojazdow, manewry zakazane itp.).

(13) Detektory na wlocie stuzg do podtrzymania sygnatu zielonego w trakcievjego trwania.
Detektory usytuowane najdalej od linii warunkowego zatrzymania, opreé dtrzymania,
posiadajg funkcje zgtaszania zapotrzebowania na wywotanie fazy sygn@nej lub grupy
sygnalizacyjnej. Funkcje zgtoszenia przypisuje sie tez detektoromaéprzy I warunkowego
zatrzymania.

(14) W przypadkach, kiedy mozliwe jest, ze w strefie miedzy detek i“zgtaszajgcymi a linig
warunkowego zatrzymania pojawi sie niewykryty uczestnik ruchu nkcje zgtaszania nalezy

przyporzgdkowac takze pozostatym detektorom.

(15) W przypadku stosowania sygnatu nadawanego przez ator S-2, na pasie ruchu
objetym tym sygnatem nalezy uwzgledni¢ warunek odwot otrzebowania w przypadku
zjazdu z detektora bezposrednio przed linig warunkoweg% ania.

atox0s

(16) Rekomenduje sig, aby kazde pole detekcji posi obny numer i wejscie, jednak
dopuszcza sie sytuacje, w ktérych pola detekcji na roz asach ruchu objetych sterowaniem
przez te sama grupa sygnalizacyjng, byty potaczo etektor o jednym numerze i wejsciu

w sterowniku.

(17) Pola detekcji nalezy rozmieszcza¢ na ws ich pasach ruchu na wszystkich wlotach
skrzyzowania, z wyjatkiem sygnalizacji prac h gyklicznie dla strumieni ruchu nalezgcych
do faz lub grup o statym czasie trwania syg ielonego. Zaleca sig stosowanie detektorow dla
pieszych na kazdym przejsciu dla piesZ;yc uszcza sie nieobejmowanie detekcjg strumieni
pieszych lub rowerzystow w przypadku eferencyjnych”, jednak tylko w przypadku, gdy
nie sg to strumienie ruchu na lub w oto rzejsc¢ dla pieszych o podwyzszonym standardzie.
(18) W przypadku faz preferencyjn zliwe jest pomijanie detekcji niektorych relacji, co nie
jest zalecane.

(19) Podstawowymi funkcjami, j ozna nada¢ detektorom to:
a) zgtaszanie (meldo@

b) podtrzymywanie ( anie),
c) liczenie,
d) opodznienie w tania,

przypisywac inne funkcje niezwigzane z powyzszymi, a ktére beda
istotne dla przyje egii sterowania ruchem lub dla warunkow bezpieczenstwa. Do takich

funkcji naleza

>zielonego dla danej fazy lub grupy),
b) igtanie (lub nie) zgtoszenia (zameldowania),
egolne warunki wywotywania priorytetow dla pojazdéw publicznego transportu

@ iorowego lub pojazdéw uprzywilejowanych.
)

S alnym rodzajem detekcji jest tzw. detekcja radiowa krétkiego zasiegu o zblizajgcym sie
r’ transportowym do obszaru sterowania (np. pojazdu komunikacji miejskiej). Podczas
cja ji zgtoszenia za pomocg takiej detekcji, wedtug ustalonych procedur w algorytmie
sterowania ruchem mozna wprowadzi¢ tzw. uprzywilejowanie wzgledem innych uczestnikow
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ruchu, wywotujgc dang lub specjalng faze ruchu, wydtuzajagc faze biezaca, skracajac inne fazy
do wartosci minimalnych itp. Rodzaj takiego uprzywilejowania moze by¢ uzalezniony od rézlych
cech ruchu (np. priorytet niski, sredni, wysoki). \
(22) Rozktad pol detekcji zalezy od indywidualnych cech drogowo-ruchowych o
poddanego sterowaniu za pomocg sygnalizacji swietlnej. Przyktadowy rozktad pol det i
skrzyzowania, zawierajgcy kilka kombinaciji i rodzajow detektoréw, przedstawiono naf%

~8.35.
Ca

150m

£
20m
0
|
20m

Rysunek 8.3.1. Przyktadowy rozktad pg \gi na skrzyzowaniu zwyktym czterowlotowym z dwoma pasami ruchu

na wlocie jezdni gtéwnej
Q)

[ -~ 15,0 m R
— [ |
l | I2,0m
Rysunek 8(8. rzyktadowy rozktad pol detekcji na skrzyzowaniu z rys. 8.3.1- wlot pothocny

N
Ny
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Rysunek 8.3.5. Przyktadowy rozkiad pél detekcﬁ\”iowaniu zrys. 8.3.1- wlot zachodni
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9. Procedura obliczen czasow bezpieczenstwa dla
sygnalizacji Swietlnej O\

9.1. Czasy miedzyzielone strumieni ruchu o niedopuszcz
jednoczesnym zezwoleniu nha ruch

(1) Czasy miedzyzielone przyjete w programie sygnalizacyjnym dla wszystkich umieni
kolizyjnych o niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch powinny byc¢ tak/dobrane,
aby strumien dojezdzajgcy osiggnat punkt kolizji dopiero po opuszczeniu go wszystkich
uczestnikéw ruchu ze strumienia ewakuujacego sie. @

(2) Graficznie sytuacja ta zostata zilustrowana na rys. 9.1.1 pomie akuujgcym sig
i dojezdzajgcym strumieniami pojazdow w relacji prostopadtej, 9.1.2 pomie ewakuujgcym sie
i dojezdzajgcym strumieniami pojazdow w relacji skretnej, 9.1.3 pomie ieniem pojazdow
ewakuujgcym sie i strumieniem pieszych wchodzacych (rowerem zajgcym) oraz 9.1.4

pomiedzy strumieniem pojazdow dojezdzajgcym i strumieniem zych (rowerzystow)
ewakuujgcych sie. 9\

(3) Minimalny czas miedzyzielony dla dowolnej pary strumienickalizyjnych o niedopuszczalnym

jednoczesnym zezwoleniu na ruch okreslony jest wzorem 9.1.%
TMZ” = Mmax {ti,i + te,ij 't ' (9.1.1)

gdzie:
TMZ; - minimalna warto$¢ czasu miedzyzieloneg dzy strumieniem ewakuujgcym sig
i a strumieniem dojezdzajgcym j do ich wzajemne %u kolizji [s],

t;; — dtugo$c¢ sygnatu zéttego nadawanego dla i-t strdmienia ewakuujgcego sie [s],

te; — dtugo$¢ czasu ewakuacji i-tego strumi oza punkt kolizji z j-tym strumieniem
dojezdzajgcym do tego punktu kolizji [s],
tq; — dtugo$¢ czasu dojazdu j-tego strumienia dojezdzajgcego do ich wzajemnego punktu kolizji
Z i-tym strumieniem ewakuujgcym sig po punkt kolizji [s].

7

(4) Dtugos¢ sygnatu zottego wynika z wym formalnych i przyjmowana jest zgodnie z [3].
(5) Dlugo$¢ czasu ewakuaciji te; oinc@ st za pomoca wzoru 9.1.2:
Q@

Seit Ip’i

@ fei = Ve,i (9.1.2)
gdzie:
Se; — diugos¢ drogi ewa -tego strumienia, mierzona od zewnetrznej krawedzi linii

zatrzyman (od strony naja do punktu kolizji z j-tym strumieniem dojezdzajgcym [m],
l,; — wydtuzenie drogi‘ewa ji ze wzgledu na rodzaj i-tego strumienia ewakuujgcego sig [m],

Vei— predkos¢ i-tego ienia ewakuujgcego sig z obszaru sterowania [m/s].
(6) Dtugosc¢ drogi ew Cji s, dla strumieni pieszych i strumieni rowerzystow mierzona jest
W hajszerszym jscu przejscia dla pieszych lub przejazdu dla roweréw, poczawszy od

krawedzi jezd wi catg dtugosc¢ drogi tego przejscia lub przejazdu dla tych strumieni.
dl

(7) W przypadk

b, braku linii zatrzyman przed sygnalizatorem obok jezdni (np. torowisko
tramwajowe gos$¢ drogi ewakuacji s, mierzy sie od przekroju lokalizacji tego sygnalizatora,
powieks minimum o 2 m (jako umowne miejsce zatrzymania przed sygnalizatorem),
awpr Ku sygnalizatora nad jezdnig — minimum o 8 m.

(8) zenie drogi ewakuaciji |, zalezy od rodzaju strumienia i powinno wynosi¢ nie mniej niz:
a))18,5 m, w przypadku strumieni wszystkich pojazdéw poza obszarem zabudowanym,

10,0 m, w przypadku strumieni wszystkich pojazdéw w obszarze zabudowanym,
c) 13,5 m, w przypadku strumieni autobusowych lub 18,5 m, gdy udziatu autobusow
przegubowych funkcjonujgcych w sieci transportu zbiorowego jest przewazajacy,
d) dtugosc¢ najdtuzszego sktadu tramwaju funkcjonujgcego w sieci transportu zbiorowego,
Q w przypadku strumieni tramwajowych,

e) 2,0 m, w przypadku strumieni rowerowych i strumieni rowerzystéw,

f) 0,0 m, w przypadku strumieni pieszych.
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Rysunek 9.1.1. Schemat obliczania czasu miedzyzielonego dla Qt;umieni pojazdéw w relacji prostopadtej

AN

Rysuhek 9.1.2. Schemat obliczania czasu miedzyzielonego dla dwdch strumieni pojazdow w relacji skretnej
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Rysunek 9.1.3. Schemat obliczania czasu miedzyzj
i dochodzacego strumienia pieszych (dojezdzajgcego
zero

gv dla ewakuujgcego sie strumienia pojazdow
ia rowerzystow), ktérych czas dojazdu jest rowny

Rysunek 9.1.4. Schemat obliczania czasu miedzyzielonego dla dojezdzajgcego strumieni pojazdow i ewakuujgcego
sig strumienia pieszych {rowerzystow), ktérych czas ewakuacji obejmuje najdiuzsza droge ewakuaciji
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(9) Dtugosc drogi ewakuacji w przypadku prowadzenia robo6t drogowych i czasowego zwezenia

drogi z zastosowaniem sygnalizacji wahadtowej mozna stosowaé na podstawie metody [15].

W takim przypadku dtugos¢ drogi ewakuacji s, okresla dtugos¢ odcinka zwezenia, mierzong \
pomiedzy liniami zatrzyman dwoch przeciwbieznych strumieni kolizyjnych (po obu stronach
zwezenia). Predkos¢ ewakuacji na odcinku zwezenia drogi nie powinna by¢ wieksza o
predkosci dopuszczalnej na tym odcinku.

@
(10) Do obliczonej wartosci czasu miedzyzielonego na odcinku zwezenia drogi zal%%

i
przyjecie dodatkowego czasu buforowego. Jest to podyktowane faktem, ze Kki

przejezdzajg strefe robot z réoznymi predkosciami, w zaleznosci od wzglednego z ia
postrzeganego podczas przejazdu przez te strefe. Typowa wartos¢ dodatkowe czasu
buforowego zawiera sie w przedziale od 3 do 5 s.

(11) W przypadku sygnalizacji, na ktorej zastosowano wyswietlacz czasu zaleca
drogi ewakuaciji s, i-tego strumienia pojazdoéw w parze ze strumieniem pojazdé
niz przeciwlegty stanowita odcinek mierzony od linii zatrzyman i-tego strumiehi
sie do krawedzi tarczy skrzyzowania, a w przypadku pary i-tego stru

«If abydtugosc¢

> Widtu innego
ewakuujgcego
ojazdow ze

strumieniem pieszych lub rowerzystow - przyjecie wartosci |, nie mniei;zej m.
(12) Dtugos¢ czasu dojazdu ty; obliczana jest wedtug wzoru 9.1.3: x
_ Saj
tyj = Va, (9.1.3)
gdzie: @
Sq; — dtugos¢ drogi dojazdu j-tego strumienia mierzona od osinlinii zatrzyman do punktu kolizji

z i-tym strumieniem ewakuujgcym sie poza ten punkt kolizji
vg; — predkos¢ j-tego strumienia dojezdzajgcego do kolizji z i-tym strumieniem
ewakuujgcym sie poza obszar sterowania [m/s].

(13) Czas dojazdu dla strumieni pieszych na przejscia ieszych oraz strumieni rowerzystow
na przejazdach dla roweréow zawsze wynosi O s.

(14) Czas dojazdu dla strumieni pojazdow mo
miedzyzielonych, co dotyczy w szczegdlnosci

byc~pominiety w toku obliczen czasow
izacji wahadtowej.

(15) Dtugosc¢ czasu dojazdu ty strumienia poj
i z wlotu innego niz przeciwlegty nalezy po
czasu. <

(16) Predkosc¢ ewakuaciji v, nie moze @ sza niz wartosci okreslone w [3].
0jazdo

j W parze ze strumieniem ewakuujgcym sie
awsze, gdy sygnalizacja posiada wyswietlacz

(17) Predkos¢ dojazdu v, strumienipajazdow w relacji na wprost powinno sie przyjmowac jako
co najmniej predkos¢ dopuszcza na tej czesci drogi, na ktorej j-ty strumien dojezdzajgcy
wjezdza do obszaru sterowanie% 08¢ dojazdu strumieni pojazdéw w relacji skretnej nie
powinna przekraczac¢ predko$ uszczalnej vy, Na tej czgsci drogi, na ktdrej j-ty strumien
dojezdzajacy wjezdza do o%terowania.

(18) W ocenie predkosci acji v, i dojazdu v4 mozna postugiwac sie wynikami badan
predkosci dla, odpowiednio, kwantyla 85% i kwantyla 15% z rozktadu predkosci. W tym celu

mozna postuzy¢ sie m.in: jowymi wynikami badan predkosci pojazdéw na skrzyzowaniach
miejskich [16] lub za@&jch [171.

(19) Typowe, zale
w tabeli 9.1.1.

i geometrycz
lub okreslonej w

0 przyjecia wartosci predkosci ewakuaciji v, i dojazdu vy przedstawiono
orze tych predkosci powinno sie uwzglednia¢ uwarunkowania lokalne
orazowe przyjecie wartosci predkosci innej niz predko$¢ dopuszczalna vy
rzepisach [3] nalezy uzasadni¢ w opisie technicznym projektu organizacji
acjg swietlng. Predkosc¢ pojazddéw relacji skretnych mozna uzaleznia¢ od

ruchu z s
Wartoéc'g nia fuku w planie drogi.

(20) A wnym sposobem obliczania czasu dojazdu ty; jest stosowanie wzoru 9.1.4, ktory
um bliczenie tego czasu z zerowg predkoscig poczatkowa:

Q tyy = [t (9.1.4)
i a
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gdzie:

a; - zaktadane maksymalne przys$pieszenie pojazdow j-tego strumienia dojezdzajgcego [m/%?].

(21) Wartosci maksymalnego przyspieszenia pojazdow a; powinny wynosi¢:
a) 3,5 m/s?dla strumienia pojazdow,
b) 2,0 m/s2 dla strumienia autobusowego,
¢) 1,2 m/s? dla strumienia tramwajowego.

N
$

(22) Czas dojazdu tg, obliczany wzorem 9.1.4., moze by¢ stosowany wytgcznie w n%%jacych

przypadkach:
a) dla strumienia pojazdow

tylko wtedy,

dojazdu sy, ktéra nie moze przekracza¢ 40 m (jednostajne
pojazdéw do 16,7 m/s); .
b)

przed wlotem, zlokalizowany jest przystanek;

c¢) dla strumieni tramwajéw - tylko wtedy, gdy na wlocie

(23) Programowe zabezpieczenie wymaganych dtugosc
strumieni kolizyjnych realizowane jest przez zapewni
odpowiednich czaséw miedzyzielonych dla par grup syg

(24) W

dla

wszystkich par strumieni, dla ktérych strumien i jes
nadawanie sygnatu zezwalajgcego na ruch, a 8
rozpoczynajgca nadawanie sygnatu zezwalajg
zbioru okresla wymaganag minimalng dtugos¢ cza
sygnalizacyjnych.

(25) Czas miedzyzielony dla grup ko Zyjny
W przypadku uzyskania wartosci catko
wartosci. ®

trybie

dopuszczajgcym
niez dtugosci drogi
eszenie strumienia

dla strumieni autobuséw - tylko wtedy, gdy na wydzielonw%asie ruchu, bezposrednio

alizowany jest przystanek.

YW miedzyzielonych dla par
programie sygnalizacyjnym

celu wyznaczenia wymaganego czasu “mi dwoch  grup
sygnalizacyjnych nalezy przeanalizowac zbior minig@h czas6w migdzyzielonych TMZ; dla
t owany grupg sygnalizacyjng koriczaca

n j jest sterowany grupg sygnalizacyjna

h))zaokragla sie w gore do wartosci catkowitej.
b bliskiej tej wartosci, zaleca sie dodanie 1s do tej

Tabela 9.1.1. Zalecane wartosci prqdk@kuac]i i dojazdu w procedurze obliczert czaséw bezpieczenstwa [m/s]

10,0

@n}feni autobusowych

%%rumieni tramwajowych

ustalana indywidualnie z uwagi
na geometrig i stan torowiska

4,2
na przejazdach dla roweréw dla strumieni rowerzystow 2,8
na przejsciach dla pieszych 1,2
12. | na przejsciach szkolnych lub na trasie szkolnej 1,0
13. | na przejsciach o zwigkszonym udziale oséb z niepetnosprawnosciami 0,8

Ve Vd
Lp j predkosci:
Q& nie wiecej niz: | nie mniej niz:
na wlotach skrzyzow \o\g\\poza obszarem zabudowanym lub na
1 . . . . . . . 13,9 Vdop + 2,8
odcinkach pomigd rzyzowaniami oraz w sygnalizacji skoordynowanej
2 na wlotach skrzyi@a@ﬁc dla strumieni pojazdow w relacji na wprost 1,1 Vdop + 2,8
3 na wlotach s@wa/iowan ulic dla strumieni pojazdow skrecajgcych w lewo 10,0 11
4 na wlotaci@%&ah ulic dla strumieni pojazddw skrecajacych w prawo 8,3 10,0
5 na ontacM\y%owah ulic dla strumieni pojazdéw zawracajacych 5,6 8,3
6 na wi rzyzowan dla strumieni pojazdow sterowanych sygnatem 6.9 83
do cym skrecanie w kierunku wskazanym strzatkg ! !
7
8
A
@‘rya pasach ruchu dla roweréw lub w $luzach dla strumieni rowerow
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9.2. Czasy opoOznien strumieni ruchu o dopuszczalnym
jednoczeshym zezwoleniu na ruch o\
(1) Czasy opodznien przyjete w programie sygnalizacyjnym dla wszystkich par strumieni
kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch powinny by¢ tak dobrane, a

podporzadkowany strumienn dojezdzajacy nie osiggnat punktu kolizji przed dojeidzaja%%
(dochodzgcym) strumieniem z pierwszenstwem przejazdu lub przejscia.

(2) Graficznie sytuacja ta zostata zilustrowana na rys. 9.2.1 pomiedzy podporzadk

dojezdzajgcym strumieniem do przejscia dla pieszych a strumieniem pieszych wchod a
to przejscie oraz na rys. 9.2.2 pomiedzy podporzadkowanym dojezdzajgcym s ieniami
pojazdéw w relacji skretnej (sygnat nadawany przez sygnalizator S-2) a d jacym

strumieniem pojazdow z pierwszenstwem przejazdu. %

A

8d,j=0

Sd,j=0

Rysunek 9.2.1. Schemat obliczania czasu op6znien po Z jezdzajagcym do przejscia strumieniem pojazdow
skrecajacym w prawo a strumieniem pieszych (rowerzysto

N

] Sdj =

Sd,i

Rysunek 9.232. hemat obliczania czasu opéznien dla strumienia pojazdéw sterowanego sygnatem
dopuszczajacy krgcanie w kierunku wskazanym strzata dojezdzajagcym do wzajemnego punktu kolizji ze

strumieni ednym z wlotu prostopadtego
‘ %ny czas opo6znien dla dowolnej pary kolizyjnych strumieni pojazdéw o dopuszczalnym
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TBji = tyojji ~ taosi (9.2.1)

Q@
TO, = max {tdO,Ij ' 1} (9
gdzie: Q@
TB;; — minimalna warto$¢ czasu opoznienia pomigdzy podporzgdkowanym strumienigm (o ow

i
i a strumieniem pojazdow j z pierwszenstwem przejazdu, dojezdzajgcych w ich wza unkt
kolizji [s],
s

TO; — maksymalna wartos¢ czasu opOznienia pomiedzy podporzadkowan% mieniem
pojazddéw i a nadrzednym strumieniem pieszych lub rowerzystéw j z pierwszern przejscia
lub przejazdu przez ich wzajemny punkt kolizji [s], @

te,; — Czas dojazdu i-tego strumienia podporzgdkowanego pojazdd

z nadrzednym j-tym strumieniem z pierwszenstwem przejazdu lub przejs
t40,i — Czas dojazdu nadrzgdnego j-tego strumienia pojazdéw dojezdz e
z podporzgdkowanym i-tym strumieniem pojazdow [s]. %

(4) Minimalna wartos¢ czasu opdznienia pomigdzy podporzadkéwany
na sygnale dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazanym st
lub przejazdem dla rowerdw nie powinna by¢ mniejsza niz 2 s.

(5) Minimalna wartos¢ czasu opdznienia pomigedzy strumig% i

unktu Kkolizji

do punktu kolizji

trumieniem pojazdéw
przejsciem dla pieszych

olizyjnymi z przeciwlegtych
wlotéw dla strumieni pojazdow w ruchu przeciwbieznym m tac tak dobrana, aby strumien
nadrzedny osiggnat punkt kolizji w czasie nie dtuzszym niz 0 osiggnieciu tego punktu przez
rumienia relacji skretnej w lewo ze
a-sie dgzy¢ do sytuacji jednoczesnego
aniu wskazanej wartosci opoznienia.

strumieniem w relacji jazdy na wprost z przeciwka.
uruchamiania dwéch wlotéw przeciwlegtych przy z

(6) Zarowno czas dojazdu strumienia zgdkowanego tqj; jak i strumienia

po
z pierwszenstwem przejazdu ty,;, moze byc y za pomocg wzoru 9.1.3. Dopuszcza sie
stosowanie wzoru 9.1.4 dla obliczenia czasu do strumienia podporzgdkowanego.

podporzgdkowanego, zaleca sie stosowad sci predkosci zgodnie z warto$ciami podanymi

(7) Stosujgc wzor 9.1.3 do obliczen czas%u strumienia z pierwszenstwem przejazdu lub
w tabeli 9.1.1. Przyjete do obliczen tosci “‘predkosci powinny by¢ spojne z wartosciami
y

przyjetymi do obliczen czaséw mied ch.
@

(8) W celu wyznaczenia wymagan asu opoznien dla dwdéch grup sygnalizacyjnych nalezy
przeanalizowac zbiér maksymalnych ¢zaséw opdzniern TB; dla wszystkich par strumieni, dla
rupg sygnalizacyjng podporzgdkowang, a strumien j jest

maksymalnych czas znien TO; dla wszystkich par strumieni, dla ktérych strumien i jest
sterowany grupg ,syg acyjng podporzadkowang. Najwigksza wartos¢ TO; z tego zbioru
okresdla wymag aksymalng dtugo$¢ czasu opdznien dla rozwazanej pary grup

opoznien TQ¢dla grup kolizyjnych zaokragla sie w dot do wartosci catkowitej. W przypadku
uzyskani $ci catkowitej lub bliskiej tej warto$ci, dopuszcza sig dodanie 1s do wartosci TB;

oraz odjecie 1's od wartosci TO.,.

N
Ny
Q®

sygnalizacyjm@
(10) Czas o@ 3 TB; dla grup kolizyjnych zaokragla si¢ w gore do wartosci catkowitej. Czas
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10. Wymogi optymalizacyjne dla sygnalizacji swietlnej
<Q

10.1. Dobor dtugosci sygnatow i cyklu sygnalizacyjnego \

(1) Dtugosc¢ cyklu sygnalizacyjnego wynika z podstawowych parametrow sterowa e
drogowym, w tym w szczegolnosci: liczby i kolejnosci faz sygnalizacyjnych, dfugo’m ow
zezwalajagcych na ruch oraz dtugosci czaséw miedzyzielonych (tzw. czasow tracor&%
w zwigzku z ,czyszczeniem” strefy kolizyjnej w obszarze sterowania, qu%
bezpiecznej ewakuacji strumieni kolizyjnych o niedopuszczalnym jednoczesnyr&z
ruch.

yklu)
ektem
leniu na

(2) Dobor dtugosci cyklu sygnalizacyjnego wynika z lokalnych wu an obiektu
przewidzianego do objecia go sygnalizacjg swietlng badz z przyjetej polit portowej OZR,
w tym przede wszystkim z:

a) planu sytuacyjno-wysokosciowego,

b) rozlegtosci geometrycznej obszaru sterowania, %?

c) stopnia skomplikowania organizacji ruchu (wzgledem razwigzaitypowych),

d) zagospodarowania przestrzennego obszaru przylegteg
e) programoéw sygnalizacyjnych funkcjonujgcych
infrastruktury drogowej, na ktorej ruch kierowany jest'za

f) wielkosci natezenia ruchu drogowego, w tym w (é@
&

bszaru sterowania,

siadujgcych elementach
moca sygnalizacji swietlnej,
5Inosci struktury kierunkowej

irodzajowej natezenia ruchu samochodoweg gestosci ruchu pieszego lub

rowerowego,

g) czestotliwosci kursowania srodkow publiczn sportu zbiorowego,

h) danych o zdarzeniach drogowych.
(3) Kazdy z wyzej wymienionych czynnikdw.\(ma=“bezposredni wptyw na zachowania
transportowe uczestnikow ruchu sterowaneg mocga sygnalizacji swietlnej. Aby dobrac
wtasciwg dtugosé cyklu sygnalizacyjnego, nal pierwszej kolejnosci (przed przystgpieniem

do projektowania programu sygnalizacyjnege)
rozktadu czasu pracy sygnalizacji pod okresl

(4) Cykl sygnalizacyjny skfada sie z @«\ egwolenia i zakazu wjazdu za sygnalizator danym
strumieniom ruchu przynaleznym do_k kretnej grupy sygnalizacyjnej. Okresy te wynikajg
z dtugosci i rodzaju sygnatéw éwbetl

przeanalizowac¢ ww. czynniki w celu optymalizacji
e potrzeby transportowe w rozwazanym miejscu.

(5) State dtugosci sygnatow swie okreslone w przepisach [3], stanowig:
a) dtugosc¢ sygnatu czerwenego z zéttym (lub odpowiednikow) —1s,

b) dtugosc¢ sygnatu z6 b odpowiednikow):
— 3's, w przyp @Qdkos’ci dopuszczalnej nie wiekszej niz 50 km/h,
— 4s,w przyp%lfu redkosci dopuszczalnej powyzej 50 km/h,
— 55, wpr uruchamiania (wigczania) sygnalizacji swietlnej,

c) dtugosé sygn ielonego migajgcego dla pieszych i rowerzystow — 4 s.

(6) Minimalne dtugosei sygnatow s$wietinych, okreslone w przepisach [3], w ustalonych

sekwencjach sygnatow swietlnych stanowia:
erwonego (lub odpowiednikow) —1s,

b) dla sygn
\», przypadku sygnalizacji dozujgcej ruch,
, W przypadku przejs¢ dla pieszych lub przejazdéw dla rowerdw,

s, w przypadku strumieni pojazdéw (w tym w przypadku strumieni
autobusowych, tramwajowych oraz rowerowych),
a sygnatu dopuszczajgcego skrecanie w kierunku wskazanym strzatkg — 3 s.
@Ina dtugos¢ sygnatu zielonego statego dla strumieni pieszych lub rowerzystow
inha uwzglednia¢ 100% czasu przejscia lub przejazdu przez te czesci drogi

glednieniem dobranej wartosci predkosci dla tych strumieni ruchu. Zaleca sig przyjecie
kosci 1,4 m/s na przejsciach dla pieszych oraz 2,8 m/s na przejazdach dla rowerow.

(8) W sygnalizacji swietlnej, w ktorej przewiduje sie priorytet dla pojazdéw uprzywilejowanych
lub srodkow publicznego transportu zbiorowego, niezaleznie od dtugosci przejscia dla pieszych
lub przejazdu dla roweréw mozna stosowac dtugos¢ sygnatu zielonego statego nie mniejszy niz
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4 s pod warunkiem, ze w strefie oczekiwania pieszych nie wystepuje krytyczny PSR. W takich
przypadkach nalezy stosowac detekcje automatyczna w tej strefie.

@
(9) Maksymalne dtugosci sygnatow zezwalajgcych na ruch wynikajg z danych o miarodajnym \
natezeniu ruchu. Dtugosci te powinny by¢ ustalane dla tzw. krytycznej (miarodajnej) grupy.
sygnalizacyjnej w danej fazie sygnalizacyjnej, charakteryzujgcej sie najwiqks&y

zapotrzebowaniem na ruch w danym okresie przewidzianym do sterowania ruchem (o %
poranny, miedzyszczytowy, szczyt popotudniowy, okres wieczorny, weekend lub inne).
(10) Dtugos¢ sygnatéw zielonych powinna by¢ rozdzielona dla danego cyklu sygnaliza
stosownie do zapotrzebowania, tzn. dla przyjetego w projekcie organizacji ruchu schematu

podstawowych faz sygnalizacyjnych powinno sie rozdzieli¢ okres trwania obstugi dow
(pieszych) zaleznie od maksymalnego natezenia ruchu danej grupy sygnalizacyjnej@

(11) Istnieje wiele sposobow rozdzielenia (przydzielenia) dtugosci okresu zezwo ruch dla
danych grup sygnatowych, ktore opisane sg m.in. w [11], [12], [13]. W kaz przypadku
kierowac nalezy sie celem mozliwie najlepszej obstugi pojazddéw i pieszych.

cych na ruch

(12) Nadrzedng zasadg w doborze maksymalnej dtugosci sygnatdéw, zez
a? obszaru sterowania
tego celu mozna
zepustowosc przejscia
wzoru 5.3.3 w rozdziale

powinno by¢ kierowanie sie sprawnoscig ruchu (przepustowosciag) ¢
ruchem, przy réwnowazeniu strat czasu wszystkich strumieni ruc
wykorzystac krajowe metody [9] lub [10], badZ pokrewne zagranicz

dla pieszych z sygnalizacjg swietlng mozna oszacowac na podstg<

5.3 WR-D-41-1.

(13) Nie zaleca sie na skrzyzowaniu przyjmowac dtugosci zielonych dtuzszych niz
40 s (co nie dotyczy tzw. fazy ,preference”). Wynika to obnizenia sprawnosci ruchu
spowodowanej zmniejszeniem zdolnosci efektywnego ‘o'-“, orzystania tak diugiego sygnatu
zezwalajagcego na ruch (zmniejszenie natezenie nasy powodu wzrostu rozproszenia
kolumny pojazdéw na skutek zwiekszenia predkosci). &

(14) W przypadku strumieni pojazdéw projektant s acji swietlnej powinien uwzgledniac
N
¥

dtugosci kolejek pozostajgcych, aby ograniczac ich p cjalny wptyw na zaktdcenia w ruchu,
w tym w szczegdlnosci na wlotach skrzyzowan atkowymi pasami ruchu.

(15) W przypadku strumieni pieszych proje sygnalizacji $wietlnej powinien zapewniaé
mozliwos¢ pokonania przekroju drogi te strumienie ruchu podczas jednej fazy
sygnalizacyjnej. Warunek ten moze nje @oe’miony, gdy przejscia dla pieszych stanowig
potgczenie z szerokim pasem dzielgcy ie (np. z przystankiem publicznego transportu
zbiorowego) lub gdy jest to tzw. ,przej ane".

(16) Zaleca sig, aby $rednie straty la kierujgcych pojazdami w obszarze sterowania nie
przekraczaty 80 s/P. Zaleca sie, rzypadku duzego obcigzenia ruchem na skrzyzowaniu
(tj. stopien obcigzenia powyz ,95), sygnalizacja S$wietlna umozliwiata przejazd przez
skrzyzowanie zgtoszonem gi kierujgcemu pojazdem najpo6zniej w 3 cyklu po jego
zgtoszeniu (tj. srednia dtu ksymalnej kolejki pojazdow powinna zosta¢ roztadowana
w trakcie 3 dtugosci sygnatow onych, ustalonych jako wartosci maksymalne).

(17) Zaleca sig, aby ¢
zgtoszeniu) nie prze
dla srodkow publicz
sig, aby przekrac

oczekiwania na sygnat zielony przez pieszych i rowerzystéw (po
0 s. W przypadku sygnalizacji skoordynowanej lub z priorytetem
ansportu zbiorowego, czas oczekiwania na sygnat zielony nie zaleca

(18) Uproszczo
od natezenia
a) ust

da oszacowania koniecznej dtugosci sygnatu zielonego G, w zaleznosci
amochodowego moze by¢ przeprowadzona nastepujgco:
iarodajnej wartosci natezenia ruchu Q, [P/h] w danej fazie sygnalizacyjnej
cznej grupy sygnalizacyjnej (0 maksymalnym obcigzeniu ruchem);
b) zenie tej wartosci natezenia ruchu na pojazdy umowne Q. jako miarodajne
%zenie ekwiwalentne [E/s],
yjecie statej wartosci czasu obstugi jednego pojazdu t; jako odwrotnosc natezenia
@wasycenia (1/gs), ustalonego dla grupy sygnalizacyjnej lub pasa ruchu (relacji) [s/E],
obliczenie czasu obstugi pojazdéw t;, umownie formujgcych kolejke przed
sygnalizatorem, utozsamianej jako natezenie ekwiwalentne z jednej minuty, wedtug
wzoru 10.1.1:
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to = max {GK =60. Qk,E . tS ' GKP} (1011)
<@

gdzie: \
to — czas obstugi przecietnej liczby pojazdéw dojezdzajgcych w jedng minute do sygnaliz

w okresie trwania warunkéw natezenia nasycenia [s] (obstuga kolejki pojazdow z jednej ty
przed sygnalizatorem z jednego pasa ruchu),

Qe — miarodajna warto$¢ natgzenia ruchu pojazddw umownych w krytyezn N@upie
sygnalizacyjnej [E/s],

t; — czas obstugi jednego pojazdu w okresie warunkéw natezenia nasycenia [s/E] %

Gk - konieczna dtugos¢ sygnatu zielonego do obstugi pojazdéw z kr% j
sygnalizacyjnej w danej fazie sygnalizacyjnej [s],

Gke — konieczna, minimalna dtugos¢ sygnatu zielonego do obstugi pies danej fazie
sygnalizacyjnej [s].

(19) Przecietne wartosci czasu obstugi jednego pojazdu t, obliczone@dstawie [9] i [10]
(metoda uproszczona), mozna przyjmowac¢ na podstawie tabeli@ Na tej podstawie
0

grupy

oszacowano niezbedne dtugosci sygnatow zielonych potrzebnyc oztadowania kolejki
pojazdéw uformowanej na sygnale czerwonym w cyklu 60 s na rys. 10.1.9a oraz w cyklu 120 s na
rys. 10.1.1b. Wartosci te stanowig jedynie orientacyjny punkt wyjsei projektanta, od ktérego
moze rozpoczac analize doboru wtasciwej dtugosci sygnatow zi h.

(20) Stosujac uproszczong procedure dla wyznaczenia dfug%’ gnatu zielonego dla pojazdow

Gk w danej fazie sygnalizacyjnej nalezy pamigtac, by w okr, tej fazy zapewni¢ co najmniej
dtugos¢ minimalng sygnatu zezwalajgcego na ruch dla str pieszych Gyge.

(21) Sumujac oszacowanie wartosci koniecznych df Sci” sygnatu zielonego G, dla kazdej
z podstawowych faz sygnalizacyjnych oraz dodaj j wartosci sume czasow traconych
w cyklu sygnalizacyjnym (najwiekszych wart %zaséw migdzyzielonych pomiedzy
poszczegollnymi przejsciami miedzyfazowymi &otrzymujemy niezbedng dtugos¢ cyklu
sygnalizacyjnego T, opisang wzorem 10.1.2:

TMZy, (10.1.2)

gdzie:
Tk — dtugos¢ cyklu sygnalizacyjne @quna do obstugi miarodajnych natezen ruchu

z krytycznych grup sygnalizacyjnyc ojektowanych fazach sygnalizacyjnych [s],

Gy, — niezbegdna dtugos¢ sygnatu zi go dla krytycznej grupy sygnalizacyjnej w n-tej fazie
sygnalizacyjnej [s],

TMZ,, - maksymalna diugosg asu miedzyzielonego, jaka wystepuje w przejsciu

miedzyfazowym fazy n-1ifa

pojazdu w kolejce ma ej, co jest przydatne w analizie doboru offsetéw dla sygnalizacji
skoordynowanej lini

by = M 10.1.3
% RKM‘W (10.1.3)

podstawie pracy [18] mozna wykorzysta¢ zaleznos$¢ 10.1.3:

n - liczba faz sygnalizacyj
(22) W celu oszai@%Ioa rozruchu (czasu ruszenia) tgu OStatniego zatrzymanego
m

gdzie:

Ky — liczba w w kolejce ($rednia dtugos¢ maksymalnej kolejki pojazdow) [P],

Qs — hatez sycenia obliczone dla danego pasa ruchu [P/s].

(23) K ng dtugosc¢ sygnatu zielonego statego dla pieszych, przy zachowaniu warunkéw

for% , mozna wyznaczy¢ na podstawie wzoru 10.1.4:
Sep
Gyp = Max {_ -2, 4} (10.1.4)

Vep

mierzona wzdtuz jednej z krawedzi wyznaczonego przejscia [m],
Ve, — predko$c ewaluacji pieszych, zgodna z zaleceniem podanym w tabeli 9.1.1. [m/s].

< dzie:
— najwieksza z dtugosci drég ewakuacji pieszych z rozpatrywanego przejscia dla pieszych,
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Tabela 10.1.1. Przecietne wartosci czasu obstugi jednego pojazdu w zaleznosci od relacji strumienia pojazdow [9]

q @/

Natezenie ruchu pojazdow [E/h/pas]

. . A . . Zalecana wartos$¢ czasu
Lp. Relacja przejazdu strumienia pojazdéw [s]
1. Jazda na wprost 1,9
2. | Jazda bezkolizyjna w lewo 21
a
3. | Jazda bezkolizyjna w prawo 2,3 NE
~
4. | Jazda przez odcinek zwezenia jezdni (sygnalizacja wahadtowa) 2,4 &&@
5 Jazda w lewo kolizyjna z ruchem pojazddéw z wlotu przeciwlegtego na jednym 36 %
* | pasie ruchu 16220_ 75 -Q,
6 Jazda w lewo kolizyjna z ruchem pojazdow z wlotu przeciwlegtego z wigcej niz 0
* | jednego pasa ruchu 1)&@ ¥750 + 250
7. | Jazda w prawo kolizyjna z ruchem pieszych przy matym udziale pieszych W,S
o . . . & &7
8. | Jazda w prawo kolizyjna z ruchem pieszych przy intensywnym ruchu pieszych 4,5
~N
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(24) Stosujac na skrzyzowaniu sygnalizator S-8a, S-8b lub S-8c, nadajgcych sygnaty
ostrzegawcze przed przejsciem dla pieszych, przejazdem dla rowerow lub przejazgem
tramwajowym - nalezy:
a) rozpoczac nadawanie sygnatu ostrzegawczego o 1s wczesniej niz sygnat zezwal
na ruch odpowiedniego strumienia (pieszych, rowerzystow, tramwajow),
b) zakonczy¢ jego nadawanie, uwzgledniajgc czas ewakuacji odpowiedniego € ienia
po zaprzestaniu nadawania sygnatu zielonego migajgcego dla pieszy ub
rowerzystow albo sygnatu zezwalajgcego na ruch dla kierujagcych tramwaj

tramwaju (przy wzbudzeniu), nalezy go uruchomi¢ co najmniej na okres wy jacy z drogi

ewakuaciji pieszego z tego przejscia, powiekszony o 2 s, przed dojazdem tra judo przejscia

sugerowanego, a wytgczy¢ w chwili zjazdu catego tramwaju z tego miejsc&
tramwajowego,

(26) Przy  obliczaniu  niezbednej odlegtosci odsuniecia detek
nadjezdzajgcego w kierunku przejscia sugerowanego, zaleca sig przy;j
nie mniejszej niz predkos¢ dopuszczalna oraz czasu ewakuacji pi z tego przejscia.
W przypadku przejscia sugerowanego znajdujgcym sie bezposrédnio za przystankiem
tramwajowym, mozna stosowac detekcje tramwaju w miejscu za rigmia.

f\,,‘ ajagcych na ruch jest
izacja $wietlng zalezng od ruchu.
zielonych (i odpowiednikow)

(25) Stosujgc na przejsciu sugerowanym sygnalizator S-8c ostrzegajacy o ni jezdzajgcym

ie dkosci tramwaju

(27) Zestawienie minimalnych i maksymalnych czasow
obowigzkowym elementem projektu organizacji ruchu z sygn
Zalecany sposob prezentacji dobranych wartosci sygna

przedstawiono w tabeli 10.1.2 (dla przyktadu z rys. 8.1.1).

Tabela 10.1.2. Przyktad tabeli z okresleniem minimalnych i malnych dtugosci sygnatéw zielonych statych

@- anie cykliczne Sterowanie zalezne od ruchu
{awaryjne) (wzbudzane)
Numer Nazwa

grupy grupy o Dtugos¢ sygnatu zezwalajgcego na ruch [s]:

{Q\ >> ustalona minimalna maksymalna
11,1.2 1 @ 14 7 19
Q@

21,22 2 24 10 29

Nazwa sygnalizatora

3.1,3.2 3 3K 10 5 15

7.1, 7.2% \& 7P 27 5 29

nA g:& n 1ns 47 3 47
~

* - bez dfugo%%fu zielonego migajacego

10.2<®cowanie algorytmu sterowania ruchem

(1 @im sterowania ruchem stanowi integralng czes¢ projektu organizacji ruchu

ghalizacjg swietlng, uzupetniajgc program sygnalizacyjny o wszystkie, zaprojektowane przez

anta, mozliwosci realizacji poszczegdlnych faz ruchu wzgledem (w uzupetnieniu)
roponowanego podstawowego schematu faz sygnalizacyjnych.

Q W celu okreslenia zasad sterowania zaleznego od ruchu nalezy zaprojektowac algorytm

sterowania, ktory okreslany jest jako uporzadkowany zbiér polecen, opisujgcy sposéb
sterowania ruchem przez sygnalizacje adaptacyjna.
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(3) Sposdb sterowania ruchem zalezy od dostarczonych przez uktady detekcji danych o sytuaciji
wykrytej w obszarze sterowania. Moga to by¢ np. pojedyncze zgtoszenia, odstepy pomiedzy

tymi zgtoszeniami, a nawet czasy zajetosci uktadu detekcji lub pojedynczego detektora (pola \
detekciji).

(4) Algorytm sterowania ruchem powinien obejmowac opis procedur bazujgcy co najmniej na:
a) funkcjach oraz parametrach czasowych detektoréw, x
b) przyporzadkowaniu detektoréw do grup sygnalizacyjnych,
¢) minimalnych i maksymalnych dtugosciach sygnatéw zezwalajgcych na ruch, w t%@
.€kstra wydtuzen” minimalnych lub maksymalnych dtugosciach sygnatu ziel %j a
okreslonych przypadkéw detekcji (np. w strefie dylematu). &

(5) Opisy funkcjonowania danej grupy sygnalizacyjnej powinny zawiera¢ co najmni

a) okreslong chwile rozpoczecia nadawania sygnatéw zezwalajgcych na@% p. przy
zgtoszeniu, pasywnie do innej grupy, automatycznie, w okreslonej ¢ zy braku
zgtoszen innych grup itp.);

b) przedziat czasu wyswietlania sygnatu zezwalania na ruch wz rozpoczecia
nadawania sygnatu zielonego w grupie nadrzednej (maksymalny c poznien);

c) sposob przedtuzania sygnatu zezwalajgcego na ruch (np. przez.detektory przypisane
tylko do danej grupy sygnalizacyjnej, przez inne detektory %gnafy innych grup
sygnalizacyjnych itp.), jesli wystepuja;

d) warunki przerwania procesu wydtuzania sygnatu z
wystepujg;

e) warunki dodatkowego wydtuzenia sygnatéw zezwalaj
wartosci maksymalne), jesli wystepuja.

(6) Zaleca sie, aby opis funkcjonowania danej grupy syg (z‘l:-
zawierat takze warunki: @
a) natychmiastowego przerwania realizowanej sygnalizacyjnej lub pominiecia tej

grupy (fazy), na skutek priorytetu innego st ruchu;
b) natychmiastowego wywotania fazy sygna jnej (lub grupy sygnalizacyjnej), na

skutek priorytetu innego strumienia ruch

ajgcego na ruch, jesli

na ruch (ponad ustalone

jnej, w zaleznosci od potrzeb,

c) wydtuzenia okresu sygnatow zez cych na ruch na skutek realizacji
uprzywilejowania wraz z ustalong w ig maksymalng;

d) wydtuzenia okresu sygnatéw za jacych w chwili wykrycia niebezpieczenstwa
w okresach przejs¢ miedzyfaz&w w. wydtuzenie ponad stan minimalnych czaséw

krétkookresowych  pomiar atezen ruchu (z detektorow) Ilub detekcji

miedzyzielonych); x
e) zmiany wartosci ustalonych@ i sygnatow zezwalajgcych na ruch, na skutek np.
skonkretyzowanego ucze uchu drogowego (np. osoba niepetnosprawna, dzieci,

rower, autobus, poj rzywilejowany itp.), z zachowaniem parametrow
minimalnych,
f) przejscia do tryb ypreferowanej” w przypadku braku zgtoszen na detektorach

przypisanych do y .preferowanej” (wydtuzanie sygnatow zielonych),
g) przejsciadoiz fa% red”.

(7) Opis zasad sterow adaptacyjnego mozna przedstawi¢ w formie:

a) charakterystyki owej,
b) logiki mate cznej,
c) schemat@i wego,

przy czym Kkaz etod musi zawiera¢ jednoznaczne zestawienie warunkow logicznych
i czasowych. tawienia tych warunkow zaleca sig przedstawia¢ w formie tabelaryczne;j.

(8) W sch h blokowych stosowane sg co najmniej bloki stanu, decyzyjne oraz — w razie
koniecznesci ezty pomocnicze. Szczegotowe opisanie zasad tworzenia tego typu algorytmu
jellsi . w pracy [19].

ecyzje 0 sposobie przedstawienia algorytmu sterowania ruchem podejmuje OZR, by

acja zatwierdzonych projektow organizacji ruchu prowadzona byta w sposéb jednolity.

<)gorytm sterowania ruchem, oprocz opisu zasad pracy adaptacyjnej sygnalizacji swietlnej,
0z€ obejmowac proces sterowania ruchem w zaleznosci od:

C)
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a) biezacych charakterystyk ruchu drogowego (krétkotrwatych wartosci natezenia ruchu
pojazdéw, liczby zgtoszen na detektorach pieszych itp.),
b) sytuacji nadzwyczajnych w obszarze sterowania lub jego sgsiedztwie,

c) pory roku (stan jezdni w okresie zimowym), \
d) predkosci pojazdow na dojezdzie do sygnalizacji $wietlnej.

10.3. Koordynacja sygnalizacji Swietlnej %

(1) Skoordynowane sterowanie sygnalizacjg Swietlng polega na odpowiedni
wybranych punktéw programoéw sygnalizacji, realizowanych w poszczegoin
sterowania (lub w ramach tego samego obszaru, np. na zespole przejs¢ dla
zapewnienia przejazdu (przejscia) bez zatrzymania mozliwie duzej licz
drogowego poruszajgcych sie w kolumnach.

(2) Wybranymi punktami, wzgledem ktérych okreslane sg przesunigcia gramow (offsety),
moga byc¢ poczatki sygnatu zielonego, $rodki sygnatu czerwonego,
lub inne punkty oznaczone na programach sygnalizacji éwietlnej.O

(3) W dokumentacji technicznej projektu organizacji ruchu z syg Cjg swietlng dla obszaréw
sterowania wchodzacych w sktad ciggu koordynowanego, pun edem ktorych podawane
sg wartosci offsetdw, nalezy jednoznacznie zdefiniowac. rowniez okresli¢ wiodacy

skoordynowania pozostatych obszaréw. Wartos¢ offse viodgcym obszarze sterowania
(sterowniku nadrzednym) wynosi zawsze zero, a na atych nie powinna przekraczac
dtugosci cyklu sygnalizacyjnego.

(4) Podstawowym celem koordynacji sygnalizacji s’%j jest:
a) skrécenie czaséw podrozy pomigedzy poszc 5lnymi obszarami sterowania,
b) zmniejszenie zuzycia paliwa, emisji spati hatasu,
c) optymalizacja magistralnych korytar sportowych w obszarze miejskim, w tym

z uwzglednieniem ruchu tranzytowggo,
d) poprawe warunkéw ruchu lokalnig i sieciowo (w tym redukcje blokowania skrzyzowan).
(5) Warunki koordynacji sygnalizacji swi chprzedstawia sie na wykresie koordynacji (planie
sygnalizacji) w uktadzie wspétrzednych a—czas, w postaci wigzek koordynacyjnych, dla obu
Ve
)

obszar sterowania ruchem (sterownik nadrzedny), ktéz nacza podstawe czasu dla

kierunkéw ruchu. Linie stanowiage Zie wigzek koordynacyjnych przedstawiajg umowny
(zaktadany) ruch pierwszego i ostat% ojazdu z kolumny przejezdzajgcej koordynowany cigg
drogowy bez zatrzymania.

otyczacym sygnalizacji skoordynowanej nalezy ustalac¢
alizacyjny powinien realizowac¢ skonkretyzowane scenariusze
lub kilku z obszarow sterowania nie jest realizowany petny
orego ustalony jest offset (np. brak wywotania danej fazy na
iepetne wykorzystanie sygnatéw zezwalajacych na ruch).

(6) W projekcie organizacji
warunki, w ktérych program 's
sterowania ruchem, gdy j
cykl sygnalizacyjny,
sgsiednim skrzyzowan

(7) Przyktadowy rysu@ykresu koordynacji przedstawiono na rys. 10.3.1.

(8) W przypadk%igfych obszarow sterowania, w tym skrzyzowan z wyspg centralng
0 rozsunietych i wylotach, koordynacjg nalezy objg¢ kierunki ruchu, dla ktérych
wystepuje kil rzekrojéw drogi wyposazonych w sygnalizatory. Koordynacje takg mozna
zrealizowac’@ rzystaniem jednego sterownika, projektujgc programy sygnalizacji dla catego
skrzyzow, zgledniajgce state przesuniecia sygnatéw zielonych w danym kierunku ruchu.

Zaleca si ze wzgledu na stabilnos¢ koordynacji, skrzyzowania rozlegte lub potozone blisko
siebie erowane z jednego sterownika sygnalizacji swietlnej. Wykres koordynacji swietlnej
nie j magany do przedstawiania dla pojedynczego skrzyzowania, chociaz zaleca sie

w umentacji technicznej przedstawienie zatozen i wynikdw obliczen takich przesunieé
ch wzgledem rozwazanych grup sygnalizacyjnych.

ordynacje sygnalizacji pomiedzy obszarami sterowania na danym ciggu drogowym,

inno sie stosowac¢ obowigzkowo przy odlegtosciach pomiedzy tymi obszarami mniejszych

niz 100 metrow. Zaleca sie stosowanie koordynacji liniowej, jezeli odlegtosci te nie przekraczajg

800 metréw. Przy wiekszych odlegtosciach, ze wzgledu na mozliwo$¢ znacznego rozproszenia
kolumn pojazdow, koordynacja sygnalizacji nie jest rekomendowana.
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Rysunek 10.3.1. Przyktad

(10) Ciag drogo

N
&
&
O
>

Wes koordynacji na ciggu drogowym z podanymi parametrami koordynaciji

sprzyjajgcych warunkach do

realizacji

koordynaciji

powinien

i pasami dla ruchu o innej dynamice niz przewazajgca na ciggu struktura

(np. pasy dla autobusoéw, pasy dla rowerdéw, drogi dla rowerdw),
i zatrzymywania i brakiem stanowisk postojowych wzdtuz ciggu,
elonymi pasami dla relacji skrecajgcych na skrzyzowaniach (w celu unikania
ylokowania kierunku koordynowanego, pasy te powinny mie¢ odpowiednig dtugosc
apewniajgcg akumulacje pojazdéw skrecajacych),

brakiem skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych niewyposazonych w sygnalizacje lub
niewtgczonych do systemu koordynacji,

e) brakiem przystankow publicznego transportu zbiorowego na jezdni (bez zatok
przystankowych).
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(11) Do wyznaczenia koordynacji mozliwe jest zatozenie réznych lub takich samych predkosci

w obu kierunkach, a takze réznicowanie predkosci na poszczegolnych odcinkach pomiedzy

obiektami sterowanymi. Zaleca sie uwzglednianie tempa roztadowania kolejek pozostajgcyc \
i

(12) Miarg pomocniczg, pozwalajgcg oceni¢ mozliwos¢ uzyskania efektywnej koor
sygnalizacji na dwukierunkowym ciggu drogowym, jest wyznaczenie statej podzia’ru@r i
Efektywnej koordynacji w warunkach ruchu swobodnego mozna oczekiwaé w
wszystkie obiekty sterowane ciggu potozone bedg w odlegtosciach zblizonych do odziatu
drogi Lt lub jej wielokrotnosci. Statg podziatu drogi okreslaja zaleznosci 10.3.11ub 1

Vj - Vg
T Va+ Vg

Lp=T- o @ (10.3.2)
2 N
v

Ly =T

gdzie:

L, — stata podziatu drogi wyznaczona dla réznych predkosci [m],

L., — stata podziatu drogi wyznaczona dla tej samej predkosci [md,

v —predkos¢, przy czym v, opisuje predkosc dla kierunku A, nato %B - predkos¢ dla kierunku
B [m/s],

T - dtugos¢ cyklu sygnalizacyjnego [s].

(13) W przypadku, gdy nie sg spetnione warunki okreélon@g ami 10.3.1i 10.3.2, uzyskanie
odpowiedniej jakosci koordynacji podlega ograniczeniom:

(14) Na ciggu drogowym objetym koordynacjg, nalez
sterowania takg sama dtugos¢ cyklu. Mozliwe je
stanowigcym utamek obowigzujgcego cyklu -
odpowiada potowie dtugosci cyklu obowigzujgceg a ciggu. Mozliwe jest takze ,sztuczne”
wydtuzanie faz sygnalizacyjnych na potrz trzymania koordynacji, zréwnujac cykl
sygnalizacyjny z cyklem wyznaczajgcym koor e.

ewni¢ we wszystkich obszarach
sowanie cykli krotszych, o czasie
. cykl potéwkowy, ktérego dtugosc

u koordynowanego powinien $wiadczy¢ obszar
y czas cyklu. Skrzyzowanie to (lub inny obiekt
punktu widzenia warunkéw przepustowosci.
nalizacyjnego, wynikajgcego z innych kryteriow

(15) O wyborze dtugosci cyklu dla catego_ci
sterowania, dla ktérego wymagany jest
sterowany) traktowane jest jako krytycz

Mozliwe jest tez zastosowanie cy,
optymalizaciji. Q@

(16) Zastosowanie skroconych %i cykli sygnalizacyjnych zasadne jest na tych obiektach
sterowanych na ciggu, ktére b wymagaty dtugosci cykli nie wiekszych niz potowa dtugosci
cyklu na skrzyzowaniu znym. Moga to by¢ réwniez np. skrzyzowania
0 niewystarczajgcych powi iach akumulacji dla pojazdow skrecajacych, skrzyzowania
0 bardzo matym natezeni %u na wlotach poprzecznych, a takze przejscia dla pieszych.

(17) Na ciggach drog&@) dwodch kierunkach ruchu, istotnymi elementami decydujgcymi
o efektywnej koord@ ygnalizacji sg odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi obszarami

sterowania oraz zakta na ciggu predkosc¢ koordynaciji. Predkos¢ ta nie powinna byc¢ wieksza
od predkosci do czalnej oraz nie powinna by¢ mniejsza od akceptowanej przez uczestnikow

ruchu.
(18) W przy gdy koordynacjg objete zostang $rodki publicznego transportu zbiorowego,
zaleca sie ac¢ odrebny wykres koordynacji uwzgledniajacy:

a) istg predkosc rozwijang przez srodki transportu zbiorowego, z uwzglednieniem

alnych ograniczen,
atrzymania na przystankach i czasy obstugi pasazerow,
arakterystyki rozruchu i hamowania tych pojazddw.

rzypadku koordynacji obszarowej, wymagania i zalecenia sg identyczne, jak dla ciggow

d wych (koordynaciji liniowej). Zaleca sig, by sterowanie dla tych obiektdw uwzgledniato

atkowo analize wielokryterialng oceny koordynacji uwzgledniajgcej nie tylko szerokosci

Wigzek koordynacyjnych, ale takze np. straty czasu, dtugosci kolejek i inne miary warunkow
ruchu drogowego.
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(20) Jezeli na skrzyzowaniu, ktére funkcjonuje w sieci drogowej, wystapi przypadek przeciecia
sie dwdch ciggow drogowych, nalezy dazy¢ do zapewnienia koordynacji dla obu tych ciggow. o
W przypadku braku takich mozliwosci mozna: \
a) zapewni¢ koordynacje dla jednego z tych ciggow, ktory posiada wigksze znaczenie
komunikacyjne w sieci drogowej,
b) dokonaé¢ zmian w podziale na obszary koordynowane.

ox
10.4. Sygnalizacja sterujgca dostepnoscia pasow ruchu %&\@
(1) Sygnalizacja swietlna, za pomoca ktérej umozliwia sie sterowanie dostc—;pnos’ciqé% ub

pasoéw ruchu, dzieli sie na sygnalizacje:

a) najezdni z pasami o przemiennym kierunku ruchu, @

b) na jezdni z mozliwoscig sterowania dostepnoscig paséw ruchu w Wy%zynnikéw

losowych,

c) dozujaca ruch na jezdnie gtéwna.
(2) Podstawowym celem stosowania sygnalizacji wskazujgcej sposob korza Z pasa ruchu
jest poprawa warunkéw przepustowosci na ciggach drogowych rakteryzujgcych sig
znacznymi wahaniami natezenia ruchu w obu kierunkach, poprzez u iwienie zmian kierunku
ruchu na tych ciggach. Dodatkowym celem stosowania takiej s lizacji, jest mozliwosc¢

zamykania pasow ruchu w réznych sytuacjach ruchowych.

(3) Szczegotowy zakres projektowania i doboru rodzajow szy sterowania ruchem
drogowym, w tym na autostradach i drogach ekspreso tanowi zeszyt WR-Z-43.

Dozowanie ruchu na jezdnie gtéwne drogi réwniez pQwi stanowi¢ element strategii
dynamicznego zarzadzania dostepnoscig paséw ruchu w okreslony w WR-Z-43.

(4) W przypadku projektow zmiennej organizacji ruchui(re enduje sie wykorzystanie stanu
wiedzy z dokumentu [22].

10.5. Wyswietlacze czasu i predkoSci zalecanej
a Swietlnej podyktowane jest polityka

(1) Stosowanie wyswietlaczy czasu w sy i
transportowg oraz rozwigzaniami technicznymi’ danego OZR. Wyklucza sie mozliwosc

stosowania tych urzadzen w sygnalizacji< icznej, w ktorej przejscia migdzyfazowe sg na
biezgco ustalane przez sterownik sygnalizac u)

(2) Nie zaleca sig, aby wyswietlacze tosowac na odcinkach drég, na ktorych dochodzi
do czestych wykroczen w postac zekraczania predkosci dopuszczalnej, w tym na
wielopasowych wilotach skrzyzoie stosuje sie wyswietlaczy czasu dla kierujgcych
pojazdami na jezdni, na ktorej o% enie predkosci dopuszczalnej jest wieksze niz 50 km/h.

(3) Wyswietlacz czasu, kto okres pozostajacy do konca nadawania sygnatu zielonego,
moze by¢ stosowany na dr Iko w przypadku, gdy przed sygnalizatorem z wyswietlaczem
czasu zastosowano s$rodki‘ergdnizacji ruchu ograniczajgce mozliwo$¢ przekraczania predkosci
dopuszczalnej. Nie re enduje sie stosowania wyswietlaczy czasu na duzych skrzyzowaniach

skanalizowanych, na kierujgcy pojazdami zjezdzajgcy ze skrzyzowania w tzw. strefie
dylematu moga osig edkosci znacznie przekraczajgce predkosc¢ dopuszczalna.

(4) Wyswietlacz
tylko dla wybra
wlocie, tylko

sygnalizacji Swietlnej moze by¢ stosowany albo dla wszystkich, albo
up sygnalizacyjnych (np. tylko dla paséw ruchu do skretu w lewo na
ch podporzagdkowanych, tylko dla tramwajow, pieszych itp.).

(5) W syg Swietlnej statoczasowej nalezy wysSwietla¢ okres od rozpoczecia do
zakonczenia awania sygnatu czerwonego lub zielonego. Dopuszcza sig wylgczenie
wySwi ‘ artosci czasu nadawanego sygnatu zielonego lub czerwonego (albo ich

niego sygnatu, w tym w szczegolnosci w przypadku stosowania tego urzadzenia na
Jdla pieszych lub przejezdzie dla rowerow w okresie sygnatu zielonego migajacego.

sygnalizacji swietlnej adaptacyjnej nalezy wyswietla¢ okres na state zaprogramowany,
w ajagcy z zastosowanego uktadu przejs¢ miedzyfazowych. Nie dopuszcza sie sytuacij,
w ktérej w okresie przejscia miedzyfazowego i witgczeniu wyswietlacza czasu, na skutek
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realizacji dowolnego zgtoszenia uczestnika ruchu, nastgpi zmiana okresu tego przejscia
miedzyfazowego wraz z okresem pozostatym do zakoniczenia nadawania danego syggafu

Swietlnego. \

(7) Wyswietlacze czasu powinny by¢ okresowo wytgczane w czasie przetgczania progr
sygnalizacyjnych, w tym w szczegodlnosci w sygnalizacji skoordynowanej w chwili prze

offsetu. Okres tego wytgczenia powinien by¢ nie krétszy niz 3 cykle sygnalizacyjne 3

nastgpienia zmiany programu w sterowaniu ruchem na danym sterowniku.

(8) Wyswietlacze czasu zaleca sie stosowac: %
a) w sygnalizacji wahadtowej,

b) dla srodkéw publicznego transportu zbiorowego, w tym w szczegdlne a wlotach,
na ktérych zorganizowano przystanek autobusowy lub tramwajowy,
atkg:

c) dla sygnatu dopuszczajgcego skrecanie w kierunku wskazanym

(9) Stosowanie wyswietlaczy czasu na sygnalizacji $wietlnej wyma przeprowadzenia

szczegolnej procedury obliczen czaséw miedzyzielonych, tzn. bra zgledniania czasu
dojazdu strumienia pojazdu do wzajemnego punktu kolizji z ewa m sie strumieniem
pojazdow. Q@

(10) Stosowanie wyswietlaczy predkosci zalecanej ograniczon Nzasadzie do sygnalizacji
skoordynowanej, w tym gtownie statoczasowej. Rekomendujg-sig ich stosowanie na wylotach
skrzyzowan objetych koordynacja liniowg, w celu wskazania-kierujgcym pojazdami zalecanej
predkosci dojazdu do nastepnego skrzyzowania. @

alecanej na odcinkach drog, na
moze to prowadzi¢ do btednego
ujgcych pojazdami.

(11) Nie dopuszcza sie stosowania wyswietlaczy pred
ktérych wystepuje wyswietlacz predkosci rzeczywistej
odbioru nadawanych przez te urzgdzenia sygnaféw%

I n

(12) Specjalnym rodzajem wyswietlaczy predkoéc@j\\g €j sg urzadzenia wskazujgce zalecang
predkos¢ dla strumieni rowerzystéw na dojezd 0 przejazdu dla rowerdw (tzw. ,totemy
rowerowe”). Dopuszcza sie wyswietlanie % ych symboli dla rowerzystéw przez te
urzadzenia w zamian wartosci predkosci. le te powinny by¢ ustandaryzowane przez
danego zarzgdce drogi w porozumieniu z

10.6. Sygnalizacja dla os widomych i stabowidzacych

(1) Jezeli projekt organizaciji ruch% alizacjg swietlng uwzglednia sygnalizatory akustyczne

lub wibracyjne, nalezy w opisie nym:
a) dokonac opisu sygnaﬁ@w akustycznych i wibracyjnych, w tym w szczegdlnosci
doboru sygnatu (c ystyki czestotliwosci) dla danego przejscia oraz sposobu

realizacji adaptaciji asu ulicznego (tta otoczenia),

b) wskazac¢ na pla tuacyjnym rozmieszczenie sygnalizatoréw akustycznych wraz
z ich przypo niem do danych grup sygnalizacyjnych,

c) dokonac opi cji detektora przyciskowego, w tym forme wzbudzania specjalnego
(wcisniecie @go przycisku), a w przypadku zaawansowanej detekcji ruchu oséb
Z niepetnosprawnosciami — opisu ich dziatania (np. identyfikacja wideo),

aczenia dla osob niewidomych na obudowie przycisku (informacja
dotyk@wabjerna), gdy jest to przejscie o podwyzszonym standardzie,

e) ws harmonogramie potencjalne wytgczanie sygnalizacji akustycznej,

f) op arunki pracy sygnalizacji przy awarii sygnalizacji akustycznej lub wibracyjnej.
(2) Na ejsciach o podwyzszonym standardzie zaleca sie stosowanie informacji dotykowej
biernejin budowie przycisku. Rekomendowane symbole informacji dotykowej biernej

prze no na rys. 10.6.1. Informacje te oznaczaja:
))Wyspa azylu z przystankiem i przyciskiem dla pieszych,
wyspa azylu z przystankiem i bez przycisku dla pieszych,

c) wyspa azylu z przyciskiem dla pieszych,

@ d) wyspa azylu bez przycisku dla pieszych,
e) koniec przejscia dla pieszych,
f) poczatek przejscia dla pieszych,
g) dwukierunkowa droga dla rowerow,
h) pas ruchu dla rowerow lub jednokierunkowa droga dla rowerdw,
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i) pas ruchu z torowiskiem tramwajowym wbudowanym w jezdnig,
j) torowisko tramwajowe dwukierunkowe,
k) torowisko tramwajowe jednokierunkowe,

@
I) pas ruchu, \
m) dwukierunkowa droga dla roweréw bez sygnalizacji $wietlnegj,
n) pas ruchu dla roweréow lub jednokierunkowa droga dla roweréw bez sygnali@&

sSwietlnej,
0) pas ruchu z torowiskiem tramwajowym wbudowanym w jezdnie bez sygn ji
sSwietlngj, %
p) torowisko tramwajowe dwukierunkowe bez sygnalizacji s$wietlnej,
r) torowisko tramwajowe jednokierunkowe bez sygnalizacji Swietlnej,

s) pas ruchu bez sygnalizacji Swietlne;j.

(3) Dzwiek nadawany przez sygnalizator akustyczny powinien by¢ styszalny u catego
przejscia dla pieszych. Rekomendowanym jest stosowanie sygnalizatora ustycznego
(gtosnika) przeciwlegle do kierunku ruchu, naprowadzajac osobe niewido abowidzaca
w kierunku zejscia z jezdni. Nie powinno sig stosowac instalacji tych sygnal w prostopadle
do kierunku ruchu pieszych. Sygnat zezwalajgcy nadawany przez ésygnalizator akustyczny
powinien by¢ styszalny z co najmniej 2/3 dtugosci przejscia dla pieszych.

(4) Nalezy stosowac synchronizacje fali akustycznej (brzeczkow lub kéw), w tym takze przy
réoznych grupach sygnalizacyjnych np. w rejonie zespotéw przej la” pieszych. Dotyczy to
w szczegolnosci sygnatu akustycznego pochodzacego z urzadz% ekcyjnego dla pieszych.
Na przejsciach o podwyzszonym standardzie (w tym na skrzyio h) urzgdzenia detekcyjne
{rawet w fazach pasywnych).

(przyciski) sg obowigzkowe na kazdym z przejs¢ dla pieszyc

(5) Bezwzglednie nalezy stosowa¢ wymagania technic reodls sygnalizatorow akustycznych
i urzadzen detekcyjnych, zawartych w [3], w zakresie -=" ych czestotliwosci nadawanych
dzwiekéw. Dotyczy to w szczegolnosci roznej %%ae terystyki fali akustycznej przy
przechodzeniu przez wiele jezdni oraz torowisko tra (jako odroznienie tych czesci drogi
przez osoby z wadg wzroku). Przy waskiej wyspie cej jezdnie (< 3,0 m) dopuszcza sie
stosowanie réznej czestotliwosci sygnatu akustycznego danej jezdni na sygnale zielonym.

(6) Dopuszcza sie w okresie nocnym lub na

Z niepetnosprawnosciami  planowe wy’rac

sygnalizacyjnym, jednak tylko w przypadku; gdy:
a) urzadzenie detekcyjne dla pﬁe

ie wynikow badan natezenia ruchu oséb
gnalizacji akustycznej w programie

sygnalizacji w systemie trojba (dzwiek naprowadzania do detektora),
b) w urzadzeniu detekcyjny tosowany bedzie dolny przycisk, po ktérego
uruchomieniu (jednokrotn zbudzony zostanie sygnalizator akustyczny o gtosnosci
odpowiednio dostosow otoczenia tta hatasu komunikacyjnego.

VN
a) gl m)
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Rysunek 10.6.1. Zalecane symbole uzywane na przyciskach dla pieszych dla os6b z wadg wzroku, na podstawie [20]
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11. Procedura wiaczania lub wytgczania sygnalizacji
sSwietlnej O\

(1) Przetagczenie sygnalizacji $wietlnej z nadawania sygnatu ostrzegawczego na, r

trojbarwny nazywa sie programem startowym lub wejsciowym.
(2) W przypadku planowego wytaczenia sygnalizacji swietlnej konieczne jest %%enie

z trybu pracy trojbarwnej do trybu pracy ostrzegawczej. Procedura ta nazywa ramem
konncowym lub wyjsciowym. &

(3) Program startowy i koricowy sg programami sygnalizacyjnymi i stanowi@ng alng czes¢
dokumentaciji projektowej organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng. Powin e dotgczane
w formie graficznej w celu ich jednoznacznej interpretaciji.

(4) Jezeli na skrzyzowaniu zastosowane sg sygnalizatory S-8a, S-8b S»8c, dopuszcza sie
w trybie pracy ostrzegawczej nadawanie sygnatéw przez te sygnaliz%
(5) Sygnalizatory S-2 nie powinny wyswietla¢ sygnatow w progfamie star
procedury korncowej sygnat nadawany przez ten sygnaliz

z wymogu formalnego minimalnej dtugosci jego trwania.

towym. W przypadku
ze wynika¢ wytgcznie

(6) Procedury startowa i koncowa oraz zalecenia pracy ca’f,i ej wynikajg z prac [19], [20].

11.1. Program startowy

(1) Procedura wigczenia sygnalizacji Swietlnej musi iega¢ wedtug nastepujgcej sekwencji:

— sygnat zofty migajacy (i odpowiedniki) jazdodw przez co najmniej 30 s, brak
sygnatu dla pozostatych uczestnikow ru :

— sygnat zofty ciggty (i odpowiedniki) 5 s dla pojazdow, sygnat czerwony dla

pozostatych uczestnikow ruchu;
— sygnat czerwony (i odpowiedniki)
tak dobranym, aby miedzy poc i

wszystkich uczestnikéw ruchu o czasie trwania

sygnatu zielonego dla tych uczestnikdw ruchu,

ktorzy majg go otrzymaé w, zatozonego programu tréjbarwnego, a koricem

sygnatu zottego statego uptynaticzas rowny co najmniej najwigkszej sposrod wartosci
\@w

minimalnych czasow migdz nych, lecz nie krétszy niz 5 s;
— program tréjbarwny za’ro dla danego skrzyzowania, uwzgledniajagcy niezbedne
czasy opoznien.

(2) W przypadku skrzyzowarn q centralng o rozsunietych wlotach i wylotach, procedura
wiagczenia sygnalizacji $wij @ moze uwzglednia¢ okres czyszczenia strefy wewnetrznej
powierzchni akumulacji p6jazdéw przed wtgczeniem programu trojbarwnego zatozonego dla
tego skrzyzowania.

(3) Na skrzyzowania %h niz z wyspg centralng, po uptywie zadanego okresu po sygnale

zottym ciggtym, mo@uruchomic’ program tréjbarwny przejsciowy, przydzielajgc sygnaty

zielone (lub owiedniki zezwalajgce na ruch) strumieniom ruchu na wlotach

podporzgdkow ozliwe jest w tym okresie pominigcie uruchomienia sygnatow zielonych

dla strumieni%ych i rowerzystow. Zaleca sie jednak przechodzenie do programu
z uwzglednieniem kolejnosci zgtoszen.

docelowegc@%

(4) Jezeli ne sg sygnaty ostrzegawcze przez sygnalizatory S-8a, S-8b lub S-8c w trybie
pracy egawczej, w procedurze startowej dtugos¢ sygnatdw migajacych powinna wynikac
Zcza ewakuacji strumienia ruchu, ktérego dotycza, bezposrednio po przedziale
syg% jnym konczacym nadawanie sygnatu zéttego ciggtego.

5 ypadku sygnalizacji Swietlnej, na ktérej podstawowy program sygnalizacyjny realizuje

sall red”, program startowy konczy sie wraz z uptywem okresu zadanego czasu
@ yzielonego po przedziale sygnalizacyjnym sygnatu zéttego ciggtego.
6) Sygnat zotty migajacy (i odpowiedniki) dla pojazdéw moze zosta¢ skrécony w przypadku
uruchamiania sygnalizacji swietlnej przy wyjezdzie pojazdow uprzywilejowanych, jednak nie
moze by¢ krotszy niz 10 s.
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(7) Uruchomienie sygnalizacji wahadtowej powinno sig¢ odbywac po sprawdzeniu, ze na odcinku
zwezenia nie znajduje sie zaden pojazd. Podczas uruchamiania przy wszystkich sygnalizatorach .
powinny sie znajdowac osoby uprawnione do kierowania ruchem. \

(8) Pierwsze uruchomienie sygnalizacji Swietlnej nowo wybudowanej powinno by¢ poprzedzone
pracg w trybie ostrzegawczym, przez okres co najmniej 24 godzin. Wymaganie to nie dotycz

sygnalizacji funkcjonujacej w ramach czasowej organizacji ruchu. Qx

11.2. Program koncowy

(1) W przypadku wytaczenia awaryjnego, wynikajagcego z pracy nadzoru pracy
sygnalizacji, nie jest realizowany program koncowy, lecz niezwtocznie (tj. w
300 ms) sygnalizacja powinna by¢ przetagczana w tryb pracy ostrzegawczej, WytgCzeniem
awaryjnym nie jest przetgczenie sterownika do programu ostrzegawczego p Hprawnione
osoby.

(2) Program koricowy powinien spetnia¢ wymagania formalne dtugosci sygn@?\wietlnych oraz
zachowacé spdjng sekwencje sygnatow swietinych. Stad w pierwszej kolejnosci sterownik
realizuje: K

— dla grup sygnalizacyjnych otrzymujacych sygnat czerwony Aflub edpowiednik) w chwili
rozpoczecia programu koncowego - sygnat czerwony (lu powiednik),

— dla grup sygnalizacyjnych otrzymujgcych sygnat z6 odpowiedniki, w tym
migajgca pionowa kreska dla kierujgcych tramwajem) 4
koncowego - wymagang prawem dtugos¢ syg
a nastepnie sygnat czerwony (lub odpowiednik),

— dla grup sygnalizacyjnych otrzymujgcych sygna’f migajacy w chwili rozpoczecia
programu koficowego — wymagang prawem @-

a nastepnie sygnat czerwony,
— dla grup sygnalizacyjnych otrzymujgcych zielony (lub odpowiedniki, w tym
sygnat dopuszczajgcy skrecanie w kierunku zanym strzatkg) w chwili rozpoczecia
natow walajgcych na ruch przez minimalng
go (lub odpowiednika), nastepnie, jezeli
nat)zotty (lub odpowiedniki) badz zielony
migajgcy, a na koniec sygnat czerweny:{lub odpowiednik),

e

— dla grup sygnalizacyjnych otrzy @
w chwili rozpoczecia program ;

wego — zapewnienie sygnatu zezwalajgcego na
alny czas i odpowiedniej dtugosci sygnat zotty (lub

(3) Po dokonaniu pierwszej czgsci,p dury koncowej, w chwili, w ktorej na wszystkich grupach
sygnalizacyjnych nadawany jest%ygna’r czerwony (lub odpowiednik) w programie koicowym
nalezy w ustalonej sekwengji:
— kontynuowa¢ nad
najdtuzszemu mi
obszarze ster

mu czasowi miedzyzielonemu dla grup kolizyjnych w danym
cz nie krétszy niz 5 s,

W pozostaf upach sygnalizacyjnych nadal nadawac¢ sygnat czerwony (lub
odpowiedni czasie nie krotszym niz 5 s,
— wigczyé zotty migajacy lub odpowiednik (lub wytaczy¢ sygnat czerwony badz

ik’ jesli sygnalizatory nie posiadajg komory sygnatu zottego) na
ach grup sygnalizacyjnych dla strumieni pojazdéw posiadajacych
stwo przejazdu, natomiast w grupach sygnalizacyjnych obstugujgcych
ie nieposiadajgce pierwszenstwa przejazdu nadal nadawac sygnat czerwony

ie nie krotszym niz 5 s,
%gzyé sygnat z6tty migajacy lub odpowiednik (lub wytgczyé sygnat czerwony badz
powiednik, jesli sygnalizatory nie posiadajg komory sygnatu zoéttego) na
@ygnalizatorach dla pozostatych strumieni ruchu,

— od tego momentu sygnat zotty migajacy lub odpowiedniki muszg nadawac sygnat
w okresie co najmniej 30 s.
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(4) W przypadku skrzyzowan z wyspga centralng o rozsunietych wlotach i wylotach, procedura
wytgczenia sygnalizacji swietlnej moze uwzglednia¢ okres czyszczenia strefy Wewnetrénej
powierzchni akumulacji pojazdéw za pomocg sygnatow zottych ostrzegawczych (kt%
odpowiednikow), lecz nie wczesniej, niz po 5 s od chwili wylgczenia sygnalizatorow dla

niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego.

(5) Jezeli na skrzyzowaniu wystepujg sygnalizatory S-8a, S-8b lub S-8c i nie przeO
nadawania sygnatdéw ostrzegawczych przez nie w trybie pracy ostrzegawczej, to cza
w procedurze konncowej uzalezniony jest od czasu ewakuacji strumienia ruchu, ktérego.dotycza,
po okresie zakoriczenia nadawania sygnatu zezwalajgcego na ruch tego strumieni i
koncowym. Jezeli sygnaty te przewidziane sg do nadawania sygnatéw ostrzega
ich witgczenia powinien nastapi¢ o 1s wczesniej przed wytaczeniem sygnaliz -5, S-6lub

S-5/S-6.

(6) W przypadku sygnalizacji $wietlnej, na ktérej podstawowy program s 3:§?acyjny realizuje
faze ,all red" i faza ta jest realizowana w momencie wywotania progra koricowego, to przed
wigczeniem pracy w trybie ostrzegawczym nalezy spetni¢ warunek dawania sygnatéw
czerwonych (lub odpowiednikow) dla okresu réwnego co najm%iej naj szemu minimalnemu
czasowi miedzyzielonemu dla grup kolizyjnych w danym obszarze sterowania, jednak nie krotszy
niz 5 s. Po tym okresie mozna przejs¢ do wylgczenia syg row dla niechronionych
uczestnikdw ruchu drogowego, nastepnie dla grup kolizyjn ojazdéw z pierwszenstwem
przejazdu i dalej dla pozostatych pojazdéw na wlotach podp Kowanych.

11.3. Zalecenia w zakresie caiodobow@cy sygnalizacji w trybie

trojbarwnym
(1) Catodobowy tryb pracy trojbarwnej zaleca sie c@é w nastepujacych przypadkach:

a) gdy przetaczenie sygnalizacji Swietlnej é&@ pracy ostrzegawczej moze spowodowac
Znaczace pogorszenie bezpieczenst hu drogowego, wynikajgce z uwarunkowan
geometrii, zagospodarowania przestr ego majgcego wptyw na widocznos¢ lub
natezen ruchu drogowego w okresie\nocnym,

b) gdy przetagczenie sygnalizacji ,,:'“'- W tryb pracy ostrzegawczej moze spowodowac
Znaczace pogorszenie warun Srodkéw publicznego transportu zbiorowego,

w szczegolnosci nocnych lin --;‘-., nikacyjnych,
¢) narozlegtych skrzyiowa;ni(. tym w szczegdlnosci:

— na skrzyzowaniach o. centralng o rozsunigtych wlotach i wylotach,
— na skrzyzowaniac@ okim pasem dzielgcym jezdnie,

— na obszarze ste ia obejmujgcym wiecej niz jeden obszar skrzyzowania
i 0 nietypowej - acji ruchu,
d) na skrzyzowania etypowej lub ztozonej geometrii (np. wiele wysp dzielgcych,
nietypowa licz 5w lub katy przecigecia drog),

e) w sytuacji b etnienia warunkow widocznosci kolizyjnych strumieni ruchu na
skrzyzowaniu, zczegolnosci w sytuacji, w ktoérej kierujgcy pojazdami z wlotow
podporzadk ych majg utrudniong obserwacje strumieni pojazdow na wlocie

Z pierwszenstwem przejazdu,
f) w sytuagiji ku spetnienia warunkéw widocznosci kolizyjnych strumieni pojazdow ze
i pieszych lub rowerzystdéw na przejsciach dla pieszych lub przejazdach dla

zowaniach, na ktérych pojazdy jadgce na wprost sg zobowigzane ustgpowac
ierwszenstwa skrecajgcym pojazdom szynowym,
nayskrzyzowaniach, na ktorych konczy sie cigg skrzyzowan z pierwszenstwem

9)

ejazdu.
(2 a sie utrzymanie jednolitej pracy sygnalizacji (trybu trojbarwnego) na danym ciggu
ym. Ponadto zaleca sie utrzymanie pracy trojbarwnej na skrzyzowaniach, jezeli
puja na nim przejazdy dla rowerdéw, sluzy rowerowe lub pasy ruchu dla roweréw.

W okresach zmniejszonego natezenia ruchu w okresach wieczornych i nocnych, zamiast
Qplanowanego wytgczenia sygnalizacji mozliwe jest realizowanie strategii, gdzie stanem
ustalonym jest faza ,all red”, utrzymujgc sterowanie ruchem na skrzyzowaniu przy zgtoszeniu
danego strumienia ruchu (grupy sygnalizacyjnej). Nie rekomenduje sie wprowadzania tej stratedgii

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



na skrzyzowaniach z duzg powierzchnig obszaru sterowania, tzn. innych niz zwykte lub
skanalizowane bez pasa dzielgcego jezdnig. Zaleca sig raczej stosowanie sygnalizacji Swietlnej

z fazg ,preference” dla wyzszego w hierarchii korytarza transportowego na skrzyzowaniu pod \
wzgledem funkcji transportowej w sieci drogowej.

(4) Na przejsciach dla pieszych na odcinkach poza skrzyzowaniami na drogach o funkcji inn
niz magistralna (tranzytowa) zaleca sie dobdr strategii sterowania ruchem z odwréco
priorytetem dla pieszych, tzn. wtgczanie sygnatu zielonego dla pojazdéw dopiero w chiwili\ich

detekcji. Do wyznaczenia tej strategii sterowania ruchem mozna postuzy¢ sie wynika%

[21].

(5) Catodobowg prace sygnalizacji $wietlnej powinno sie utrzyma¢ w przypadku sto ania
sygnalizatorow S-4 i S-7 w dynamicznym zarzadzaniu dostepnoscig pas ruchu.
W pozostatych przypadkach decyzje o harmonogramie pracy sygnalizacji éwiedejmuje
OZR, majgc na uwadze efektywnosc¢ sterowania ruchem i bezpieczenstwo ruc% wego.

(6) W przypadku, gdy praca sygnalizacji swietlnej na danym obszarze % nia nie jest

2

przewidziana do pracy catodobowej, nalezy przedstawi¢ harmonogram je nia w postaci
opisowej lub tabelarycznej. Przyktadowy sposob prezentacji harmonogramu pracy sygnalizacji
swietlnej przedstawiono w tabeli 11.3.1. x

Tabela 11.3.1. Przyktadowa tabela z harmonogramem pracy programow sygnalizacj$wietinej
<’i:(}ygoclnia
Nazwa programu ries ) Offset
lub urzadzenia funkcjonowania PN WwT XR = PT ND
IS C SO (W)

PR1 5:30 - 8:30 12 X ég X X X
8:30 - 13:30 12 X §>>< X X X
9:00 -13:00 18 X

PR2
17:00 - 22:30 12 ﬂ X X X X

18:30 - 22:30 3@ X
@

PR3 13:30-17:00 /\(\1\ X X
(N

5:30 - 9:00 :%& X
18

13:00 - 18:30&
PR5 13:30 —%& 12 X
Y i

PR6 5:30 —M 0 X
e
Ostrzegawczy O )% 0-0:00
ﬁ: 0-5:30
Sygnallzatt%y_(Q\ 5:30 - 22:30 X X X X X X X
akustyczn

S
S

x
x

PR4
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12. Ogolne wymagania doboru i lokalizacji sygnalizatorow
w pasie drogowym ¢

(1) Zasady sytuowania sygnalizatorow w pasie drogowym zawarte sg w [3], przy czm@
lokalizacji sygnalizatorow na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii A-C zawarte§m 1.

(2) Sygnalizatory dzieli sig na:
a) podstawowe,
b) dodatkowe,
Cc) pomocnicze.

(3) W typowych rozwigzaniach sygnalizatorow swietlnych dla strumieni @ powinno sie
stosowac:

a) na wlotach skrzyzowan jeden rodzaj sygnalizatorow, tzn. albo ogo albo kierunkowe,
b) sygnalizator dodatkowy nad jezdnia.

(4) Z uwagi na r6zng konfiguracjg uktadow struktury rodzajowej i kierun ej ruchu w obszarach
sterowania, mozliwe jest stosowanie rozwigzan, w ktérych:

a) czes¢ pasoéw ruchu na wlotach skrzyzowan st a jest sygnalizatorami
kierunkowymi, a cze$¢ ogdlnymi, jednak wytaczni rzypadku, gdy sygnalizator
kierunkowy (jeden lub wigecej):

— nie wskazuje kierunku tylko na wprost; @

— wskazuje kierunek tylko na wprost wytgcznie wtedy,jezeli sygnalizatory znajdujgce sie
nad pasami ruchu zastosowano wraz ze znaka 111 tylko w przypadku, gdy sygnat
0gdlny stosowany jest nad pasem ruchu tyl retu w prawo;

b) zastosowano dwa sygnalizatory kierunko jednym pasem ruchu, przeznaczone

dla réznych relacji, nadajgcych sygnaty niez nie dla kazdego kierunku jazdy, co nie

jest zalecane;
c) zastosowano wytgcznie sygnalizator wowy, co dotyczy¢ powinno wytgcznie:
— wlotéw jednopasowych na skrzyzowaniezwykte bez dodatkowych paséw skretnych;

— wlotéw jednopasowych drog po dkowanych na skrzyzowanie skanalizowane;

— miejsc wigczania sie do ruchu, takich Zjazdy lub wyjazdy;

— przejazdow tramwajowych po krzyzowaniami, w tym w szczegodlnosci dla strumieni
tramwajowych;

— przejazddéw kolejowych?
%@ prom;

— wjazddw na most ruch
— czasowej organizacji huy w tym w szczegodlnosci w sygnalizacji wahadtowej na
zwezonym odcinku ;
d) zastosowano sy @or dodatkowy po lewej stronie jezdni, bez stosowania
sygnalizatora dod%%wego nad jezdnig, co dotyczy wytgcznie przypadkéw:
— dwupasowy Oow na skrzyzowanie jednokierunkowych jezdni drdg
c

podporzadk

— miejsc wigczania\sie do ruchu, takich jak zjazdy lub wyjazdy z wiecej niz jednym pasem
ruchu;

e) zastoso 0, sygnalizator dodatkowy tylko nad jezdnig, co dotyczy wytgcznie
przypadkeé

ch warunkach;
— dwupasowych na skrzyzowanie jezdni dwukierunkowych, w tym
szezegolnosci sygnalizatora kierunkowego S-3 nad wewnetrznym pasem ruchu, gdy
ewnetrzny sterowany jest sygnatem ogolnym;
otow wielopasowych;
g zastosowano sygnalizator dodatkowy za skrzyzowaniem, gdy nie jest mozliwe jego

— wilotd dno lub dwupasowych na skrzyzowanie jezdni jedno- lub dwukierunkowych
w té%?

umieszczenie na wlocie nad jezdnig lub obok jezdni, albo przy wewnetrznej powierzchni
akumulacji pojazdow;
g) zastosowano sygnalizator S-2 jako sygnalizator dodatkowy, gdy znajduje sie nad

pasem ruchu, a nie w osi wlotu.
(5) Na skrzyzowaniach rozlegtych, np. z rozsunietymi wlotami, szerokim pasem dzielgcym lub ze
znacznie przesunietymi przejsciami dla pieszych od tarczy skrzyzowania, o ile jest to niezbedne
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dla wtasciwego i bezpiecznego sterowania ruchem, nalezy w wewnetrznej powierzchni
akumulacji pojazdéw lub na wylotach skrzyzowania umieszczac¢ sygnalizatory niepowtarzajgce
sygnatéw nadawanych przez jakikolwiek inny sygnalizator na skrzyzowaniu.

O\
(6) Sygnalizatory pomocnicze stosowac¢ powinno sie w szczegolnosci w miejscach sytuowan@
SC

sygnalizatoréw sterujgcych wewnetrzng powierzchnig skrzyzowania z wyspa central
o rozsunietych wlotach i wylotach oraz z szerokim pasem dzielagcym. Stosowac je nalezy ta
na wlotach skrzyzowan w trudnych warunkach, na ktérych nalezy poprawi¢ dostrzedaln
sygnatéw nadawanych przez sygnalizatory podstawowe. Zaleca sie stosowac sygnali
pomocnicze na wlotach skrzyzowan, gdzie wystepuje tylko sygnalizator podstawowy. %

(7) Sygnalizatory sterujgce dostepnoscig pasow ruchu (S-4 i S-7) powinny by¢ sto nad
pasami ruchu. Mozliwe jest stosowanie sygnalizatorow ostrzegawczych i nakazuj puscic
zajmowany pas ruchu (S-7) na pasie ruchu lub obok pasa ruchu, ktérego dotycz

(8) Sygnalizatory S-5 na przejsciach dla pieszych lub S-6 na przejazdach<dla rowerow
i h krancach.

standardowo umieszcza sie po prawej stronie przejscia (przejazdu) na przecmla

(9) Na przejsciach dla pieszych dopuszcza sie rozwigzania, w ktérychgygn or S-5:
a) uzupetniony jest o dodatkowy sygnalizator po lewej stronie przéjscia dla pieszych, gdy
przejscie jest szersze niz 6 m;
b) znajduje sie tylko po lewej stronie przejscia dla pieszych,swowczas w przypadku
przejscia przez kilka jezdni lub jezdni i torowisko tramwaj szystkie sygnalizatory
S-5 powinny by¢ umieszczone zawsze po lewej stronie kich przejsc.

(10) Na przejazdach dla rowerdw zaleca sie rozwigzania, w kté ygnalizator S-6 stosowany
jest po lewej stronie przejazdu dla rowerow w szczegolnosci jscach, w ktorych wystepuija

w bezposredniej bliskosci przejs¢ dla pieszych.
(1M W przypadku miejsc, w ktérych przejscie dla @znajduje sie w bezposrednim
sgsiedztwie przejazdu dla roweréw (do 1,5 m) lub gady tosowano na jezdni wspolny znak
P-10 ze znakiem P-11 (np. droga dla pieszych i rowe «m ozna stosowac:
a) sygnalizatory S-5i S-6 na wspdlnej konstrukcjiwsporczej:
— pomiedzy przejsciem dla pieszy przejazdem dla rowerdéw, gdy przejscie
znajduje sie po lewej stronie teg z du;
— w jednym przekroju po prawej4stro rzejazdu dla rowerdw i z przeciwlegtego
jego kierunku po prawej st o"’f(‘ zejscia dla pieszych — tylko jezeli wspodlna
szerokos¢ przejscia i przéj o@o ok siebie nie przekracza 7,5 m,
b) sygnalizator S-5/S-6 (wspdl ewka z symbolem pieszego i roweru) na jednej

konstrukcji wsporczej — ty zeli wspolna szerokos¢ przejscia i przejazdu nie

gdy

przekracza 7 m.
(12) W miejscach niebezpiecz @N ktéorych nie wykazano koniecznosci stosowania
sygnalizacji Swietlnej, mozn owac sygnalizatory ostrzegawcze S-8. Na przejsciach
sugerowanych przez torow@vwajowe mozna stosowac sygnalizatory S-8c dla pieszych.
(13) Na skrzyzowaniach o % onym polu widocznosci na dojezdzie do przejsc¢ dla pieszych,
przejazdow dla rowerow przejazdow tramwajowych, nalezy stosowac¢ sygnalizatory
ostrzegawcze z sym% pieszego (S-8a), roweru (S-8b) lub tramwaju (S-8c), jezeli

w miejscach tych wy strumienie ruchu o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na
ruch.

(14) Na wylotac@skrzyiowah rozlegtych, w uzasadnionych przypadkach znacznego

odsuniecia pr dla pieszych, przejazdu dla rowerdw lub przejazdu tramwajowego od
wewnetrznej skrzyzowania (tzn. stwierdzenia utrudnionego postrzegania organizacji
ier

ruchu prz ujgcych pojazdami), przed tymi miejscami mozna stosowac sygnalizatory
ogodlne, n%@e do odrebnej grupy sygnalizacyjne;j.
(15) rach sterowania na skrzyzowaniach, przed przejazdem tramwajowym, mozna

stos® wukomorowy sygnalizatoréw S-1z sygnatami czerwonym i z6ttym.

jac sygnalizatory swietlne w pasie drogowym nalezy spetnia¢ wymogi skrajni,
slone w WR-D-21. Rekomendowane zasady sytuowania sygnalizatoréw w pasie drogowym
gtrumieni pojazdow przedstawiono na rys. 12.1, natomiast dla strumieni tramwajowych na
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rys. 12.2. Dopuszczalng mozliwos¢ stosowania sygnalizatora w strefie oczekiwania pieszych
przedstawiono na rys. 12.3, zas w bezposredniej bliskosci przejazdu dla rowerdw - rys. 12.%

(17) W tabeli 12.1 przedstawiono podstawowe wymogi sytuowania sygnalizatoréw wzgl
danego rodzaju skrajni, zilustrowanych na rys. 12.1 - 12.4, wynikajgce z [3]. W tabelil(l
przedstawiono odlegtosci linii zatrzyman wzgledem sygnalizatoréw.

Q@
(18) Jezeli sygnalizator posiada ekran kontrastowy, to wymiary skrajni dotycza krawe %@
kontrastowego. Na rysunku 12.3 i 12.4 nie przedstawiono symboli sygnalizatoréw d jazdow.
@
5+107
5+10)
5+10°
g |
£ £
| 05+3,0m 0,5+2,0m

0,9+1,3m

DY
Rysunek 12.1. llustracja sytuowania sygnalizato@%? drogowym wraz z przyciskiem dla pieszych

V2SN

B

wg tab. 121

\
/

takze sygnlizator STT
lub tréjkomorowy

3

wg tab. 12.1

wg tab. 12.1

1

%,

wg tab. 12.1

wg tab. 12.1

Rysunek 12.2. llustracja sytuowania sygnalizatorow w pasie drogowym dla strumieni tramwajowych
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Tabela 12.1. Zasady sytuowania sygnalizatoréw wzgledem skrajni

9

DDP

f+g

ysungk 12.3. llustracja dopuszczenia sytuowania sygnalizatoréow w strefie obstugi pieszych, gdzie: a - pas

rowy, b - chodnik, ¢ - pas obstugujgcy, d — minimalna szerokos$¢ przejscia dla pieszych oraz zalecana dtugos¢

i szerokos¢ SOP (2,5 m), e - odlegtos¢ pozioma sygnalizatora wzgledem krawedzi jezdni, f — skrajnia drogi dla
pieszych {min. 1,8 m), g - zalecana skrajnia chodnika {0,2 m)

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg $wietlng

Wymiar [m]:
Lp. Potozenie sygnalizatora:
minimalny zalecany maksymalny
Sygnalizatory umieszczane obok jezdni lub nad jezdnia
1. Wysokos$¢ montazu sygnalizatora na maszcie obok jezdni 2,0 2,2 2,7 4
Wysoko$¢ montazu sygnalizatora na wysiggniku lub na \ v
2. . R - ) 2,5 2,5
konsoli dtuzszej niz 0,5 m obok jezdni
Wysokos¢ montazu sygnalizatora mierzona od najnizszej J
3. o . ; . 4,5 55 0%
czesci sygnalizatora lub ekranu kontrastowego nad jezdnig
4. | Wysokos$¢ montazu sygnalizatora pomocniczego 0,8 1,2 &@)5
Skrajnia pozioma sygnalizatoréw innych niz S-5i S-6 - U
5. L - 0,5 0,8 2,0
w stosunku do krawedzi jezdni
Skrajnia pozioma sygnalizatoréw S-5, S-6 lub S-5/S-6
6. L - 0,5 3,0
w stosunku do krawedzi jezdni
7 Skrajnia pozioma sygnalizatorow S-5 S-6 lub S-5/S-6 0.0 0 05
’ w stosunku do wewnetrznej krawedzi SOP ! 3 !
8 Skrajnia pozioma sygnalizatoréw S-5, S-6 lub S-5/S-6 0.0 0.2 10
" | w stosunku do zewnegtrznej krawegdzi SOP ! ! !
9 Skrajnia pozioma sygnalizatoréw S-5, S-6 lub S-5/S-6 ¢ @ 05 10
* | w stosunku do zewnegtrznej krawedzi drogi dla roweréw OOS\\ ! !
Sygnalizatory umieszczane obok torowiska Iu@r owiskiem
tug
10. | Odlegtos¢ sygnalizatora sytuowanego obok torow od osi torué -K- - 3,2
92009:1998"
& wedtug
Odlegto$é sygnalizatora od drutu jezdnego lub innego J PN-K-
n. elem?antu siggi znajdujgcego si Jod na ? ciem ° 92002:19972 N 4,09
jdujgcego sig p pig oraz PN-K-
92009:1998"
(&N
12. | Wysokos¢ montazu sygnalizatora na maszcie® 2,0" 2,5 2,7
" - poza wymaganiami normy PN-K—92009:1998§skrg@gnalizatorc')w w sgsiedztwie torowiska tramwajowego
musi spetnia¢ wymagania skrajni budowli okreélo% jednostke zarzadzajgca siecig tramwajowa
2) - wymaganie dotyczy rowniez trolejbusowej siecittrakcyjnej
3) - wymagania nie stosuje sig, gdy sygnaliz wzgledu na brak mozliwosci innego umieszczenia, jest
lokalizowany nad innym sygnalizatorem
4 - dotyczy odlegtosci poziomej od drutuje o)
5 - nie dotyczy sygnalizatorow umie h nad siecig trakcyjng
* - w obszarze SOP minimalna w@ntaiu sygnalizatora to 2,2 m; ** - na tuku o promieniu R<100 m min. 0,8 m



4

pieszych wraz z przejazdem dla roweréw, gdzie: h - skrajnia drogi dla roweréw n.y0,5 m, maks. 1,0 m),

Rysunek 12.4. llustracja dopuszczenia sytuowania sygnalizatorow w strefie obstugi p \o\hj/przy przejsciu dla
i
i— odsunigcie sygnalizatora dla pieszych wzgledem krawedzi przejscia dla pieszych%
7

trznej krawedzi strefy
obstugi pieszych {maks. 0,5 m), j - odsuniecie sygnalizatora dla pieszych wzgledem zi przejscia dla pieszych

od zewnetrznej krawedzi strefy obstugi pieszych (maks. 1,0 m) @

Tabela 12.2. Odlegtosé¢ linii zatrzymania od sygnalizatora @
AN

Wymiar [m]:
Lp. Potozenie sygnalizatora: 3
@lﬁalny zalecany maksymalny

1. | Sygnalizatory podstawowego lub dodatkowego obok jezdni ,0(0,5)¥ 3,0 4,0 (9,0)
2. | Sygnalizatory pomocnicze 0(@7 0,57 - 4,0

3. | Sygnalizatory* nad jezdnig? na wysokosci od 4,5 d \5% 8,0 12,5 25,0

0 3
4. | Sygnalizatory* nad jezdnig? na wysokosci powyzﬁ\ﬁ% 10,5 15,0 30,0

) - jesli za sygnalizatorem nie ma przejscia dla pieszychiub przejazdu dla roweréw

2) - jezeli nie zastosowano sygnalizatoréw w tych ac gnatowych zlokalizowanych obok jezdni lub torowiska
3) - dopuszcza sie odlegtosci podane w nawiasach;.jezeli na wlocie skrzyzowania znak P-14 umieszcza sig na pasie
ruchu dla rowerdéw albo znak ten stanowi kra z sluzy dla rowerdow potozong najblizej skrzyzowania

* - wraz z ekranem kontrastowym <

(19) Sygnalizatory dla kierujacy pjazdami powinny by¢ umieszczane w taki sposdb, aby czoto
soczewki sygnalizatora byto lone od zewnetrznej krawedzi linii zatrzyman w odlegtosci nie
mniejszej niz 2 m — jezeli jes gnalizator obok jezdni, oraz nie mniejszej niz 8 m — jezeli jest

czasu przejazdu.

(21) Jezeli na jednej konstrukcji wsporczej zastosowano sygnalizatory podstawowe S-1i S-1a
obok siebie gnalizatorem S-1a mozna zastosowac biatg tabliczke z czarnym symbolem
roweru.

(22) N zyzowaniach w trudnych warunkach w przypadku braku mozliwosci zachowania
przej osci dla pojazdu miarodajnego relacji skretnej w prawo, nalezy oddalic¢ linie zatrzyman

na wi d krawedzi jezdni poprzecznej w celu zapewnienia tej przejezdnosci wedtug zasad
(o] ch w WR-D-31-2. Na skrzyzowaniu, na ktérym dopuszczono przejezdnos¢ warunkowa
eciwlegtych relacji skretnych w lewo, nie dopuszcza sie stosowania fazy ruchu

j oczesnym dopuszczeniem tych relacji skretnych.

Sygnalizatory dla pieszych i rowerzystow moga by¢ odsunigte od zewnetrznej krawedzi
przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerdow nie dalej niz 1 m. Dopuszcza sie rozwigzanie,
w ktorym sygnalizatory dla pieszych sytuowane sg w wewnetrznej powierzchni strefy
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oczekiwania pieszych przed przejsciem dla pieszych, jednak konstrukcja wsporcza nie moze
znajdowac sie wiecej niz 0,5 m w gtab od zewnetrznej krawedzi strefy oczekiwania pieszych.

@
(24) Zaleca sie stosowanie sygnalizacji akustycznej we wszystkich obszarach sterowania \
ruchem, na ktoérych wystepuje przejscie dla pieszych.

(25) Sygnalizatory S-8a, S-8b lub S-8c dla kierujgcych pojazdami powinno stosowac sie po%,
stronach przejscia dla pieszych, przejazdu dla roweréw lub przejazdu tramwajowego.
m

(26) Dobor i lokalizacja posadowienia konstrukcji wsporczych (gtownie wysiegnikow j
musi uwzglednia¢ mozliwo$¢ stosowania uktadu rozmieszczenia sygnalizatorow pod
ich wymiaréw i zachowania minimalnych skrajni.

drogowych w pasie drogowym. Opisy te zostaty uzupetnione o pomocn hematy
rozmieszczenia sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym. Schema zawierajg
wytgcznie przyktadowe organizacje ruchu na wlotach skrzyzowan (lub poz rzyzowaniami)
i nie stanowig scistej reguty stosowania konkretnych rodzajow sygnalizat konstrukcji
wsporczych). Sposoby lokalizacji sygnalizatoréw nad jezdnig na tychosch ch za pomoca
odrebnych konstrukcji wsporczych majg na celu lepsze zwizualizowafiie planu sytuacyjnego
i moga nie by¢ optymalne pod wzgledem doboru liczby tych konstrukcj tow, wysiegnikow,
bram). Na schematach przedstawiono wytgcznie rozmieszczenie liZatoréw, bez innych,
niezbednych elementéw organizacji ruchu, w tym znakéw gowych lub urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego (np. przed przejazdem kolejo gowym itp.).

(27) W rozdziale 13 i 14 zaprezentowano szczegotowe opisy stosowania Sé‘atoréw

@
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13. Szczegotowe rozwigzania dla skrzyzowan

O\
13.1. Wioty jednopasowe
(1) Na wlotach drég jednojezdniowych jednopasowych jedno- Ilub dwukieru
ni

rekomenduje sie stosowanie sygnalizatora podstawowego po prawej strgniﬁ%; i,

uzupetnionego o sygnalizator dodatkowy nad jezdnig w osi pasa ruchu. Typowym r niem
jest stosowanie sygnatéw ogolnych na takim wlocie (rys. 13.1.1).

(2) Na tych wlotach drég z pasem ruchu o niepetnej relacyjnosci, w tym v&%: egolnosci
z mozliwym wyborem tylko jednego kierunku ruchu, zaleca sie st e sygnatu
kierunkowego - o ile nie wptynie to negatywnie na sprawnos¢ ruchu w sterowania,
w tym przede wszystkim strumieni pieszych i rowerzystow. %

(3) Na wlotach drog jednojezdniowych jednopasowych dwukierun y dopuszcza sie

stosowanie tylko sygnalizatora nad jezdnig, petnigcego funkcje sygnali ra podstawowego,

jezeli trudne warunki uniemozliwiajg posadowienie sygnalizatorg po ej stronie jezdni (rys.

13.1.2a). Jezeli trudne warunki uniemozliwiajg zastosowanie syghalizatora dodatkowego nad

jezdniag, dopuszcza sie stosowanie wytgcznie sygnalizatora p wego po prawej stronie

jezdni - wéwczas jednak musi to by¢ sygnalizator o srednicy i 300 mm (rys 13.1.2b).
AN

B

Rysunek 13.1.1. Rekomendowany sposéb \ahia sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
jednojezdniowym jednopasowym dwuki@r

-\

—
D

N4
Rysunek 1 \ uszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
jednojez jednopasowym dwukierunkowym

(4) Na tach drog jednojezdniowych jednopasowych jednokierunkowych mozliwe jest
stgs ie sygnalizatora podstawowego po prawej stronie wlotu i dodatkowego po jego lewej
ie’- wowczas stosowanie sygnalizatora nad jezdnig nie jest wymagane (rys. 13.1.3). Sytuacja
tyczy takze wlotéw z wyspga kanalizujgcg ruch lub wyspg azylu dla pieszych, na ktorej
@Iiwe jest umieszczenie sygnalizatora dodatkowego po lewej stronie jezdni.

(5) Nie zaleca sie stosowania sygnalizatora tylko po prawej stronie jezdni, z wyjatkiem zjazdow
i wyjazdow z drég innych niz publiczne badz z przydroznych obiektdw lub parkingéw
(nieruchomosci).
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Rysunek 13.1.3. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie dro% na wlocie

jednopasowym jednokierunkowym @

13.2. Wloty dwupasowe

(1) Podstawowg zasadg sytuowania sygnalizatorow na wlotach
dwupasowych jedno- lub dwukierunkowych jest stosowanie sygnaliza
prawej stronie wlotu oraz nad jezdnig w osi jezdni (rys. 13.2.1), przy.€z

sygnalizatora dodatkowego takze po lewej stronie jezdni jednok

jednojezdniowych
podstawowego po
zaleca sie stosowanie
wej. Nie dopuszcza sie

stosowania wytgcznie sygnalizatora po prawej stronie jezdni.

(2) W trudnych warunkach (brak mozliwosci stosowania sygn ra po prawej stronie jezdni),
w przypadku stosowania sygnatdw ogolnych na wlocie dw kowym dwupasowym, mozna
stosowac jeden sygnalizator nad jezdnig w osi wlotu wych paséw ruchu) albo dwa
sygnalizatory ogdlne nad pasami ruchu (rys. 13.2.2).

(3) W przypadku zastosowania sygnalizatoréw ych na wlocie dwupasowym
jednokierunkowym, mozna nie stosowac sygnaliza Ibo nad jezdnig, albo po jego lewej

ie gi jednojezdniowej dwupasowej
3.

stronie. Rozwigzania dopuszczalne na wl
jednokierunkowej zostaty przedstawione na rys:

[ B& 45

7 A D

Rysunek 13.2.1. Rekomen any ;p/oséb sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wilocie
jednojezdniowym dwupas ukierunkowym i jednokierunkowym tylko z sygnalizatorami ogélnymi

455

)
IR i
S

k 13.2.2. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
jedngjezdniowym dwupasowym dwukierunkowym tylko z sygnalizatorami ogdlnymi
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Rysunek 13.2.3. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnaliza%@r&gowych w pasie drogowym na wlocie

jednojezdniowym dwupasowym jednokierunkowym tylko z sy i! mi og6lnymi

(4) W przypadku wlotow drog jednojezdniowy upasowych jedno- lub dwukierunkowych
mozliwe jest stosowanie organizacji ruchu o s e kierunkowej innej niz naturalna (tzn. dla
kierunku na wprost i w lewo z pasa wewnetrzne raz dla kierunku na wprost i w prawo z pasa
zewnetrznego). W takim przypadku mozliwe jest stosowanie albo sygnalizatoréw ogdlnych, albo
kierunkowych, albo ogdlnych i kierunko

nie sygnalizatoréow ogolnych i kierunkowych na
wlocie dwupasowym, na ktorym v‘%‘ wnetrzny umozliwia skret w lewo, a na pasie
zewnetrznym mozliwa jest jazda Pros te_lub w prawo, przedstawiono na rys. 13.2.4. Jest to tylko
wybrany przyktad jednej z najcz '%\/ystepujacych organizacji ruchu na takich wlotach.

(5) Przyktadowe, rekomendowane zas

N

Y 4 B
A A

<]

Rysune%ﬁ. Rekomendowany sposdb sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
jedn@ ym dwupasowym dwukierunkowym z zastosowaniem réznych sygnalizatorow

».,&;-m uszczalne sposoby stosowania sygnalizatorow ogolnych i kierunkowych na wlotach drog

ojezdniowych dwupasowych dwukierunkowych dla wybranego przyktadu organizaciji ruchu

edstawiono na rys. 13.2.5, natomiast na wlotach drég jednojezdniowych dwupasowych

jednokierunkowych - na rys. 13.2.6. Uktfad struktury kierunkowej i doboru sygnalizatorow zalezy

od indywidualnych potrzeb danego projektu organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng, w tym
gtéwnie od wartosci miarodajnych natezen ruchu i geometrii.
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Rysunek 13.2.5. Dopuszczalny sposéb sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie dr na wlocie
jednojezdniowym dwupasowym dwukierunkowym z sygnalizatorami ogolnymi i kierunkowymi
V>N

Rysunek 13.2.6. Dopuszczalny sposob sytuowania sy Ratorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
jednojezdniowym dwupasowym jednokierunkowym z s li ami ogolnymi i kierunkowymi

13.3. Wioty wielopasowe @

(1) Na wlotach jezdni wielopasowych jmniej trzema pasami ruchu) zaleca sie stosowac
sygnalizatory podstawowe po praw ronie wlotu, sygnalizatory dodatkowe po lewej stronie
wlotu oraz sygnalizatory dodatk d kazdym pasem ruchu. Przyktadowe rozwigzania
sytuowania sygnalizatorow ogél% erunkowych przedstawiono na rys. 13.3.1.

(2) Dopuszcza sie sytuacje ch zastosowano tylko jeden sygnalizator nad osig wlotu
wielopasowego (rys. 13.3.25‘,\\1%Ik0 w przypadku, gdy:

a) nie jest to sygnalim' runkowy,

b) wystepujg maksy cztery pasy ruchu,

c) wystepujg syghalizatory obok jezdni (podstawowy i dodatkowy).

(3) Na wlotach wiel ych dopuszcza sie sytuacje, w ktorej nie wystepujg sygnalizatory
znajdujgce sie ob dni (ani po lewej, ani po prawej stronie). Sytuacje te powinny byc¢
stosowane wyjat i wynika¢ moga raczej z trudnych warunkow. Przyktadowe zastosowanie
sygnalizatorow, ch i kierunkowych w takim przypadku przedstawiono na rys. 13.3.3.

(4) Stosujac
sytuacje,

j niz jeden sygnalizator nad jezdnig na wlotach wielopasowych dopuszcza sie
j nie wystepuje sygnalizator nad kazdym pasem ruchu. Wéwczas mozna

stosowag jszong liczbe sygnalizatoréw, jednak nie dopuszcza sie sytuaciji, gdy nad wlotem
wiel jeden sygnalizator nad jezdnig steruje wiecej niz trzema pasami ruchu.
Przykia e zastosowanie sygnalizatoréw ogdlnych i kierunkowych w takich sytuacjach

prz@ iono na rys. 13.3.4.

zeli na wlocie wielopasowym stosuje sie tylko sygnalizatory nad jezdnig (brak
lizatoréw obok jezdni), to nalezy stosowac sygnalizator nad kazdym pasem ruchu.
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Rysunek 13.3.1. Rekomendowany sposo6b sytuowania sygn toréw drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopasowej z sygnalizatorami ogélnymi i kierunko i dla ppzyktadowej struktury kierunkowej na wlocie

Rysunek 13.3.2. %?czalny sposob sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopasowej dnym sygnalizatorem ogdlnym nad jezdnia dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie
wraz z sygnalizgtorgmi ogélnymi obok jezdni (podstawowym i dodatkowym)

S
S
S
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Rysunek 13.3.3. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow h w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopasowej zlokalizowanych tylko nad jezdnig nad kazdym pas Ia przyktadowej struktury kierunkowej
na wlocie

R %3.4. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
9 ej zlokalizowanych obok jezdni i nad jezdnig nie nad kazdym pasem ruchu dla przyktadowej struktury
owej na wlocie

WR-Z-31 Wytyczne projektowania bezpiecznej organizacji ruchu z sygnalizacjg Swietlng



13.4. Wioty wielopasowe z wyspami kanalizujagcymi ruch

(1) Wyspy kanalizujgce ruch na wlotach jezdni wielopasowych moga wystgpowacé w przyp§
koniecznosci fizycznej separacji paséw ruchu dla relacji skretnych w lewo lub w p
z zapewnieniem strefy oczekiwania pieszych. W przypadku, gdy na takim wlocie zastos
sygnalizatory podstawowy i dodatkowy obok jezdni to nie dopuszcza sig sytuacji, w ktor.
jezdnia posiada sygnalizatory ogodlne nalezgce do odrebnej grupy sygnalizacyj
sterowanie ruchem na takim wlocie objete jest jedng grupg sygnalizacyjng z sygna
powinno sie stosowac¢ wytacznie sygnalizatory nad jezdnig z zalecenie

sygnalizatorow nad kazdym pasem ruchu. &
(2) Na wyspie kanalizujacej ruch relacji skretnych w lewo nie dopuszcz@

n

ytuowania

sygnalizatorow, jezeli ktorekolwiek ze strumieni pojazddéw sterowane sa s ogolnymi.
(3) Nie dopuszcza sie stosowania sygnalizatorow ogdlnych na w ych wyspach
kanalizujgcych ruch na wlocie, sterujgcych odrebnymi grupami sygnalizagy;j i. Dopuszcza sig

zastosowanie sygnalizatora ogolnego na wyspie kanalizujgcej ru awo jednak tylko
w przypadku, gdy relacja skretna w prawo posiada sygnalizator Iéieru

(4) Rekomendowane rozwigzanie sytuowania sygnalizatorow
z wyspami kanalizujgcymi ruch dla przyktadowej struktur
przedstawiono na rys. 13.4.1. Dopuszczalne rozwigzania dla pfz
na wlocie z wyspa kanalizujgca ruch relacji skretu w lewo prze
z wyspg kanalizujgca ruch relacji skretu w prawo - na rys 13

wlotach wielopasowych
erunkowej na tym wilocie

(5) Zaleca sig, by w przypadku budowy nowych, mo
skrzyzowan eliminowaé¢ rozwigzania z wyspg trd
promienia skretu w prawo oraz eliminacjg etap

pieszych i etapowego przejezdzania przez jezdni%>O

(6) Nie dopuszcza sie obszaru sterowania cie wielopasowym z trojkatng wyspa
kanalizujgca ruch relacji skretnej w prawo, nie zostanie objeta sygnalizacjg swietlna.
W takich miejscach, jezeli jest to relacja nayjedn pasie ruchu, rekomenduje sie stosowanie
sygnalizatora dopuszczajgcego skrecani runku wskazanym strzatkg, w tym w przypadku

wystepowania na tym wlocie przejscia dlapieszych lub przejazdu dla rowerdw albo przejscia dla
pieszych i przejazdu dla rowerow w b Sredniej bliskosci.

acji lub przebudowy istniejgcych
Z jednoczesnym zmniejszeniem
przechodzenia przez jezdnie przez
rowerzystow.

R &ek 13.4.1a. Rekomendowany sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
. nf wielopasowej z wyspa kanalizujaca ruch dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie

Q
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jezdni wielopasowej z wyspami kanalizujgcymi ruch dla przyktadowej struktury kierunkow cie

Rysunek 13.4.1b. Rekomendowany sposdb sytuowania sygnalizatorow drogowych w pa%Mym na wlocie
Q@
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Rysunek 13.4.2a. Dopuszczalne sposoby sytuowani
wielopasowej z wyspa kanalizujgca ruch relacj"le

sygnalizatory tylko nad jezdnig i nad kazdym pas\

™
|

izatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
nych dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie -
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Rysunek 1 vpuszczalne sposoby sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopasdwe spa kanalizujgca ruch relacji lewoskretnych dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie -
sygna ok jezdni oraz nad jezdnig w osi jezdni wlotowych

O
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Rysunek 13.4.2c. Dopuszczalne sposoby sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie : mm na wlocie jezdni
wielopasowej z wyspg kanalizujaca ruch relacji lewoskretnych dla przyktadowej stru y unkowej na wlocie -
€

przyktad mozliwosci zastosowania sygnalizatorow kierunkowych na wyspie kanalizyj nie wlotowe

Rysunek 13.4.3a. Dopuszczalne sposoby sytuowar gnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopasowej z wyspami kanalizujgcymi ruch r, ji lewgskretnych i prawoskretnych dla przyktadowej struktury
kierunkowej na wlocie - sygnalizatory tylko na i e

Rysunek 13.4. uszczalne sposoby sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopaso spami kanalizujgcymi ruch relacji lewoskretnych i prawoskretnych dla przyktadowej struktury
kierunko a Wlocie - sygnalizatory obok jezdni oraz nad jezdnig w osi jezdni wlotowych

Qloione uktady organizacji ruchu na wlocie

.1. Sluzy rowerowe

luzy dla rowerdw na wlotach skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng powinno sie stosowac

godnie z zasadami okreslonymi przez WR-D-42-3. Nie zaleca sig stosowania $luz rowerowych
na wlotach skrzyzowan nalezacych do uktadu ulic o funkcji magistralnej lub tranzytowej oraz
poza obszarem zabudowanym.
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(2) Rekomendowanym jest stosowanie $luz dla roweréw na wlotach drég jednojezdniowych
jednopasowych jedno- lub dwukierunkowych, w tym takze przy wykorzystaniu pasa ruchu dla
rowerdw przy prawej krawedzi jezdni. Mozliwe jest réwniez zastosowanie wytgcznie pasa ruchu \
dla rowerow, np. w sytuacji zakazu skretu w lewo z takiego wlotu.

(3) W typowym rozwigzaniu sygnalizatory dla kierujgcych rowerem powinny odpowi%d
wymogom dla sygnalizatoréw stosowanych na wlocie jedno- lub dwupasowym (rys. 13.5.1@%
Dopuszcza sie niestosowanie sygnalizatoréow dla kierujgcych rowerem na ch
jednopasowych (rys. 13.5.1.2), jednak przy uwzglednianiu parametréow predkosci str a
rowerowego w obliczeniach czaséw migdzyzielonych oraz czaséw opdznien. {‘

(4) Dopuszcza sie rozwigzanie, w ktérym na wlocie drogi jednojezdniowej dwupasow

lub dwukierunkowej zastosowano dwie sluzy dla rowerdw (rys. 13.5.1.3). W takim g

zaleca sig stosowania wytgcznie pasa ruchu dla rowerdéw po prawej stronie jezdni, térego
kierujgcy rowerami (lub hulajnogami elektrycznymi) moga odnies¢ mylne wrazenie-mozliwosci
wjazdu do wewnetrznej Sluzy dla rowerdw bezposrednio z pasa ruchu dla e w trakcie
nadawania sygnatu zielonego przez sygnalizator dla kierujgcych rowera ujacy sie po

prawej stronie jezdni. W takich przypadkach nie zaleca sie stosowa@ia s izatoréw obok
jezdni. Na takich wlotach wydzielone relacje skretne powinny %daé sygnalizatory
kierunkowe.

(5) Nie rekomenduje sie stosowania sluz dla rowerow na wlotach wiglopasowych, w tym przede
wszystkim bez paséw ruchu dla roweréw prowadzacych bezpos’r:' o tych sluz, z wyjatkiem

stosowania sygnalizacji umozliwiajacej wjazd do sluzy z drogi dl werow lub z przejazdu dla

rowerow (rys. 13.5.1.4). @
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Rysunek 13.5.1.1. Rekomendowane spo %ﬁ%ﬁowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie
jezdni ze sluzg dla rowerow lub pasem u dla rowerow dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie
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Rysun 3.5:1:2. Dopuszczalne sposoby sytuowania sygnalizatoréow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
jednopasowej bez dedykowanych sygnalizatoréw dla kierujacych rowerami dla przyktadowej struktury kierunkowej
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Rysunek 13.5.1.3. Dopuszczalne sposoby sytuowania sygnalizatorow drogowych w paslwym na wlocie jezdni

dwupasowej ze sluzg dla rowerow dla przyktadowej struktury kierunkowej na wloci%
O VAN
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Rysunek 13.5.1.4. Dopuszczalne sposoby %@ia sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
ow

wielopasowej ze sluzg dla rowerdow dla ej struktury kierunkowej na wlocie

13.5.2. Sluzy autobuso@
(1) Stosowanie sygnalizatorew kierujgcych autobusami na wlotach skrzyzowan podlega tym

samym zasadom, co ie sygnalizatorow na wlotach jedno-, dwu- oraz wielopasowych.
(2) W przypadku sto ja organizacji ruchu na wlocie dwu- lub wielopasowym, na ktérym
zewnetrzny pas ruc anowi kontynuacje pasa ruchu dla autobuséw oraz jednoczesnie

dopuszczenie d
sygnalizator o
sygnalizatory,
sytuacji, w k6
zastosowa

kretu w prawo dla wszystkich pojazdow, nalezy albo stosowac¢ wytacznie
ub kierunkowy dla wszystkich pojazdéw, albo dwa odpowiednie
kierujgcych autobusami oraz dla wszystkich pojazdow. Nie dopuszcza sig
a pasie ruchu wspdélnym dla kierujgcych autobusami oraz innymi pojazdami
gcznie sygnalizator nadajgcy sygnaty koloru biatego.

zliwienia strumieniom autobusowym uprzywilejowanego wjazdu na wewnetrzny
przy zastosowaniu specjalnej fazy sygnalizacyjnej (realizujgcej uprzywilejowany
zez skrzyzowanie) — mozna zastosowac $luze autobusowg. Rozwigzania te zaleca sie
na wlotach wielopasowych, w tym gtownie w przypadku, gdy na wylotach
owany jest lub rozpoczyna sig pas ruchu dla autobuséw.

@ zyktad $luzy autobusowej przed wlotem wielopasowym, umozliwiajgcy wczesniejsze,
pieczne wykonanie manewru zmiany pasa ruchu przy wstrzymaniu pozostatych strumieni
pojazdéw, przedstawiono narys. 13.5.2.1. Przyktad uprzywilejowania strumieni autobusowych na
wlocie wielopasowym, sterowanym specjalnie wzbudzang fazg sygnalizacyjng, przedstawiono
na rys. 13.5.2.2. Natomiast sytuacja, w ktérej na wlocie wielopasowym pas zewnegtrzny stanowi
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pas ruchu dla autobusoéw w relacji na wprost i w prawo oraz dla innych pojazdow w relacji tylko
W prawo - zostata przedstawiona na rys. 13.8.1.

Q@
(5) Sposodb organizacji ruchu na wlocie skrzyzowania z wystepujgcym na nim pasem ruchu dla \
autobusoéw, w tym z mozliwym sposobem uprzywilejowania srodkéw publicznego transport
zbiorowego, zalezy od przyjetej polityki transportowej OZR.

Rysunek 13.5.2.1. Przyktad sposobu sytuowania sygnalizatoréw drogowych g@'vogowym przed wlotem jezdni
wielopasowej ze sluzg dla autobusow dla przyktadowej struktury kierunkowe cie

D
Rysunek 13.5.2.2. Przyktad sposo m%wania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie jezdni
wielopasowej z mozliwym upfzywilejowanym przejazdem tylko kierujacych autobusami (trolejbusami) dla
przyktadowej struktury kierunkow®jng wlocie

13.5.3. Torowisk g%wajowe

(1) W przypadkac a wlocie skrzyzowania lub w jego bezposredniej bliskosci wystepuje
przejazd tramw podstawowym sposobem stosowania sygnalizatorow drogowych dla
kierujgcych tr jami jest ich sytuowanie po prawej stronie torowiska tramwajowego. Zaleca
sig, w miare.mo osci, stosowanie sygnalizatorow dodatkowych dla kierujgcych tramwajami,
ajni to umozliwiaja.

toro

wajowego, w tym w szczegdlnosci na rozjazdach tramwajowych.

jezeli warunki
(2) Dop§ sie w trudnych warunkach sytuowanie sygnalizatora tylko po lewej stronie

\zr endowany sposob stosowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na
exskrzyzowania, w ktorym torowisko tramwajowe trasowane jest wspodlnie z jezdnig,

tramwajowe;j.
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(4) Jezeli torowisko tramwajowe trasowane jest poza jezdnig lub w pasie dzielagcym jezdnig,
zaleca sie stosowanie tylko sygnalizatora po prawej stronie torowiska tramwajowego (rys.
13.5.3.2). Wyjatkowo dopuszcza sie stosowanie tylko sygnalizatora nad jezdnig dla kierujacy%
tramwajami, jezeli nie spetniono warunkdéw skrajni dla sygnalizatora obok tego torowiska.

(5) Na wlotach skrzyzowan, na ktérych wystepuje przystanek tramwajowy (np. vg>ie
mozna zastosowac $luze sygnalizacyjnag dla tramwajow z wykorzystaniem sygnaliza @%

z sygnatem czerwonym i zéttym, wstrzymujgcg ruch samochodowy na c wymiany
pasazerskiej. Sluza taka musi byé powigzana ze sterowaniem ruchem na wlocie s wania.
Rozwigzanie to pokazano na rys. 13.5.3.3. Rozwigzanie takie mozna stosowag %ei poza

[l 1l IIm——
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Rysunek 13.5.3.1. Rekomendowane sposoby sytuowania sygnali t\W}drogowych w pasie drogowym na wlocie
jezdni jedno- lub dwupasowej z torowiskiem tramwajowym dla wej struktury kierunkowej na wlocie

&

%4
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Rysunek 13.5.3.2. Rekomendowgpe 'oby sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na wlocie z
dnig dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie

torowiskiem tramwajowy%

M
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Rysunek 13.5.3.3. Przykfad sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym na wlocie z torowiskiem
tramwajowym z jednoczesnym wystgpowaniem sluzy tramwajowej dla przystanku tramwajowego (wiedeinskiego)
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13.6. Sygnalizator z sygnatem dopuszczajgcym skrecanie
w kierunku wskazanym strzatka

Q@
(1) Sygnalizator S-2 powinien by¢ stosowany jako sygnalizator podstawowy wraz \
z sygnalizatorem S-1 tylko po prawej stronie jezdni (rys. 13.6.1). Na wlotach skrzyzowan nj
rekomenduje sie stosowania sygnatu dopuszczajgcego skrecanie w kierunku wskaza%%
strzatkg w lewo.

(2) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatora S-2 jako sygnalizatora dodatkowego na
z sygnalizatorem S-1, jezeli jest to wlot jezdni:
a) jednopasowej jedno- lub dwukierunkowej (rys. 13.6.2),
b) dwupasowej dwukierunkowej lub wielopasowej (rys. 13.6.3), gdy znajd
pasem ruchu, ktoérego dotyczy

(3) Sygnalizatora S-2 nie powinno sig stosowac na wlotach dwu- lub wielopasowejjezdni jedno-
lub dwukierunkowej, gdy sygnalizator nad jezdnig znajduje sie w osi tej jezd

5ie nad

&

(4) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatora S-2 wraz z sygnalizator -1la wylgcznie

w przypadku, gdy sygnat ten umieszczony jest na wlocie drogi dla rowerow na skrzyzowaniu,
ktory wprowadza rowerzystow na jezdnig bezposrednio do $luzy row jbadz na jezdnie na

wylocie skrzyzowania (rys. 13.6.4).

(5) Jezeli stosuje sie na jednym maszcie sygnalizatory S-1i S-1 ze sygnalizator S-2, to
rozmieszczenie tych sygnalizatorow powinno uwzgledniac¢ @rw (od lewej) sygnaty
nadawane dla kierujgcych rowerem, a pozniej sygnaty dla w@ pojazdow.

e

. o
08

Rysunek 13.6.1. Rekomendowany spos s’}s\avania sygnalizatora S-2 wraz z sygnalizatorem podstawowym

<]

.6.2. Dopuszczalny sposob stosowania sygnalizatora S-2 wraz z sygnalizatorem podstawowym
m
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Rysunek 13.6.3. Dopuszczalny sposob stosowania sygnalizatora S-2 wraz z \Eljz/étorem podstawowym
i dodatkowym nad pasem ruchu ‘

@

A

Rysunek 13.6.4. Dopuszczalny sposoéb stos \‘iﬁg\ﬁalivzatora S-2 wraz z sygnalizatorem podstawowym S-1a przy
koncu drogi dla rowerow (wjezdzie kier owerem lub hulajnoga elektryczng na jezdnig za wylotem

skrzyzowania) Q@
13.7. Sygnalizacja o awcza na wylotach skrzyzowan

dla rowerow lub przej mi tramwajowymi dla strumieni pojazddéw opuszczajgcych
skrzyzowanie skrecaj ewo lub w prawo na sygnale ogolnym, powinno sie stosowac po
obu stronach jezdni p tosowaniu wiasciwego sygnalizatora S-8a, S-8b lub S-8c. Przyktady
sytuowania tych nalizatoréw przed przejsciami dla pieszych przedstawiono na
wczesniejszych erysunkach: 13.1.1., 13.2.1 oraz 13.4.1. Dopuszcza sie stosowanie dwodch
sygnalizatorow awczych na jednej konstrukcji wsporczej, jednak tylko w przypadku
Zzapewnienia ych warunkéw dostrzezenia tych sygnalizatorow, w szczegdlnosci dla

(1) Sygnalizatory ostrzegag osowane tylko przed przejsciami dla pieszych, przejazdami

skretu w prawo {rys. 13.7.1).

(2) Sygnali ostrzegawcze powinny byc tak ustawione, aby sygnat byt dostrzegalny przez
kierujgcego “pojazdem w sposéb jednoznaczny i mozliwie w najszybszej chwili dojazdu do
iej nionego. Rekomenduje sie, aby od strony dojazdu do tych miejsc sygnalizator
zy sytuowany byt po lewej stronie jezdni, nakierowany na pojazdy skrecajgce
atomiast sygnalizator ostrzegawczy sytuowany po prawej stronie jezdni — na pojazdy

mieni kolizyjnych dla kierujgcych pojazdami opuszczajgcych skrzyzowanie (przejazd dla
rowerow z przejsciem dla pieszych, przejazd tramwajowy z przejsciem dla pieszych lub
z przejazdem dla rowerdw), zaleca sie stosowa¢ dwa pojedyncze sygnalizatory ostrzegawcze
bez symbolu na soczewce sygnalizatora S-8 (rys. 13.7.2).

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



(4) W miejscach przecigcia sie strumienia pojazdéw na wylocie z trzema strumieniami
kolizyjnymi o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch (w bezposredniej bliskosci)

zaleca sie stosowaé¢ dwa pojedyncze sygnalizatory S-8c przed przejazdem tramwajowym, \
natomiast przed przejazdem dla rowerow lub przejsciem dla pieszych - sygnalizatory S-8

(rys. 13.7.3).

Rysunek 13.7.1. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow ostrze w pasie drogowym

z zastosowaniem dwoch sygnalizatoréw ostrzegawczych na jednej konstrukcji w8porczej dla strumieni pojazdéw
opuszczajacych skrzyzowanie skrecajacych w lewo lub w prawo w kolizji dozi#olg e jednym strumieniem ruchu

na wylocie &
N

Rysunek 13.7.2. Rekomendowany sposob omnia sygnalizatorow ostrzegawczych w pasie drogowym dla
strumieni pojazdéw opuszczajacych skrzyz skrecajacych w lewo lub w prawo w kolizji dozwolonej z dwoma
strumieniami ruchu na wylocie

AN
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(5) Umieszczanie sygnalizatorow ostrzegawczych wewnatrz powierzchni przejscia dla pieszych
dopuszcza sie wytacznie, gdy szerokosc tego przejscia nie przekracza 4 m. .

(6) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréw S-8b przed przejazdem dla row %
usytuowanym w bezposredniej bliskosci przejscia dla pieszych, zamiast sygnalizatoréw.\(S-
Jezeli przejazd dla rowerdw nie znajduje sie w bezposredniej bliskosci przejscia dla pie
nalezy stosowac dwa sygnalizatory S-8b po obu stronach jezdni oraz jeden sygnali
przed przejsciem dla pieszych (rys. 13.7.4).

(7) Na wylotach ze skrzyzowan rozlegtych obszarowo, w przypadkach znaczne niecia
przejscia dla pieszych (przejazdu dla rowerow) od wewnetrznej strony skrzyzo ia, gdy
zastosowanie sygnatu ostrzegawczego w postaci migajacej zottej sylwetki o (roweru)
moze budzi¢ watpliwosci co do zasad pierwszenstwa w relacji pojazd-pi wer) — przy
wystepowaniu odpowiedniej powierzchni akumulacyjnej dla pojazdow ed~przejsciem dla
pieszych (przejezdzie dla roweréw) umieszcza sie sygnalizatory ogoln k na wlocie, tj.
z linig warunkowego zatrzymania dla pojazdéw i w liczbie sygnalizatoré@wiedniej do liczby

paséw ruchu na jezdni wylotowej (rys. 13.7.5). @
O(\
N
| 4

Rysunek 13.7.4. Dopuszczalny przykigd é@awnia sygnalizatoréw ostrzegawczych w pasie drogowym dla
strumieni pojazdow opuszczajgcych skrzﬁ% skrecajgcych w lewo lub w prawo w kolizji dozwolonej z trzema

strumieniami ruchu na wylocie @
AT

o

J )

SO v
Q
§@ A

Rydu .7.5. Dopuszczalny przykiad sytuowania sygnalizatora ogdlnego w pasie drogowym dla strumieni
dw opuszczajgcych skrzyzowanie skrecajacych w lewo lub w prawo w kolizji dozwolonej ze strumieniem lub

i ieniami ruchu na wylocie

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



13.8. Wewnetrzna powierzchnia akumulacji skrzyzowan

(1) Sygnalizatory lokalizowane w wewnetrznej przestrzeni skrzyzowania, ktorej celem jest @
akumulacja pojazdow, powinny by¢ stosowane wedtug zasady zapobiegania mylnemu odbiorowi \
przez strumienie ruchu, ktére nie przynalezg do grupy sygnalizacyjnej, sterujgcej tymi
sygnalizatorami. @

(2) Z uwagi na matag odlegtos¢ pomiedzy sytuowaniem sygnalizatorow na wlocie skrzyz %
a sygnalizatorami zlokalizowanymi na wewngetrznej powierzchni akumulaciji, zaleca sig st
zawsze sygnalizatory nad wszystkimi pasami ruchu na wlocie skrzyzowania. W takim pr
sygnalizatory sytuowane przy wewnetrznej powierzchni akumulacji moga stanowic
sygnalizator podstawowy i jeden sygnalizator nad jezdnig. W miare mozliwosci nalez
sygnalizatory pomocnicze. Rekomenduje sig, aby sygnalizatory przy wewnetrzpej
akumulacji stanowity sygnalizatory kierunkowe, w szczegodlnosci w przypadku tasciwej
powierzchni akumulaciji dla pojazdéw przed torowiskiem tramwajowym (rys. 13.8:

7 7

%&Aﬁ Y ‘ Y

A D s

4
Wk 13.8.1. Rekomendowane sposoby sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym na
wewtietrznej powierzchni akumulacji skrzyzowan dla przyktadowej struktury kierunkowej na wlocie
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14. Szczegodtowe rozwigzania poza skrzyzowaniami

<Q
14.1. Przejscia lub przejazdy \

14.1.1. Przejscie dla pieszych lub przejazd dla rowerow x

rowerzystow jest ich umieszczanie po prawej stronie krawedzi przejscia dla (pi ch lub
przejazdu dla rowerow. Dopuszcza sie rozwigzanie, w ktérym sygnalizator.
zastosowano tylko po lewej stronie przejscia w trudnych warunkach.
rowerzystdw moga by¢ umieszczane po lewej stronie przejazdu, w t
w przypadku lokalizacji przejscia dla pieszych bezposrednio przy przejezd
maksymalnie 1,5 m odlegtosci miedzy krawedziami tych czesci drogi): ady te dotycza
zaréwno przejs¢ dla pieszych lub przejazdéow dla roweréow przez , jak i torowisko
tramwajowe, w tym na skrzyzowaniach.

(1) Podstawowg zasadg sytuowania sygnalizatorow dla pieszych lub sygnalig dla

(2) W przypadku lokalizacji przejscia dla pieszych bezposrednid’przy przejezdzie dla rowerdw
zaleca sie stosowanie sygnalizatorow dla pieszych i rowerz na wspolnej konstrukcji
wsporczej.

rzystow S-5/6 (ze wspodlnym
kos¢ przejscia dla pieszych

(3) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatorow dla pieszych.i
symbolem pieszego i roweru) tylko wtedy, gdy taczn
i przejazdu dla rowerdw nie przekracza 7 m.

(4) Sygnalizator ostrzegawczy z symbolem tramwaju
sytuowany wedtug takich samych zasad, jak sygnali

(5) W przypadku sygnalizatorow dla kierujgcych @% mi:
a) zaleca sie stosowac zawsze sygn podstawowy po prawej stronie jezdni
(torowiska) wraz z sygnalizatorem d ym nad jezdnig;

b) sygnalizatory obok jezdni powinny qmiec¢ sze srednice soczewki 300 mm,
c) na drogach co najmniej dwuje wych nalezy stosowac sygnalizatory po lewej

i prawej stronie jezdni, a nad jezéni datkowo:
— jeden sygnalizator, jeze t t0 jezdnia z maksymalnie trzema pasami ruchu,
tory,

— €O hajmniej dwa syg jezeli jest to jezdnia z wiecej niz trzema pasami

rzejsciu sugerowanym powinien by¢
a pieszych.

ruchu. @

d) dopuszcza sie stosowa '%acznie sygnalizatorow obok jezdni w przypadku przejs¢
dla pieszych lub prz@%v dla roweréw na drodze jednojezdniowej dwupasowej
dv

dwukierunkowej Iu ‘S zdniowej z dwoma pasami ruchu z zastrzezeniem, ze ta

czes¢ drogi znaj @ w odlegtosci wiekszej niz 300 m od nastepnej sygnalizacji

Swietlnej.
(6) Rekomendowany @ytuowania sygnalizatorow drogowych przy przejsciu dla pieszych,
przejezdzie dla roweréw,przejsciu dla pieszych i przejezdzie dla rowerdw zlokalizowanych
w bezposredniej blis@ oraz na tgcznym przejsciu dla pieszych z przejazdem dla rowerow,
a takze na przejsciu sugerowanym — z rekomendowanym sposobem stosowania sygnalizatorow
drogowych dl 0 Ow - przedstawiono na rys. 14.1.1.1. Zalecany przyktad sytuowania
sygnalizatoré@ przejsciach dla pieszych i przejazdach dla roweréow na drogach
dwujezdnio

§
X
Q

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym WR-Z-31

zedstawiono na rys. 14.1.1.2.
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Rysunek 14.1.1.1. Rekomendowany sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych sie drogowym na przejsciu
dla pieszych lub przejezdzie dla rowerow lub na przejsciu sugerowanym

Rys
Ca

.\1?1.2. Rekomendowany sposob sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym na przejsciu
‘3;. oh lub przejezdzie dla rowerow przez droge dwujezdniowg
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14.1.2. Przejazd tramwajowy lub kolejowo-drogowy

(1) Sygnalizatory drogowe na przejazdach tramwajowych poza skrzyzowaniem dla kierujgéych
pojazdami innymi niz tramwaje rekomenduje sie stosowac zaréwno obok jezdni, jak i nad jezdni
Sygnalizatory tramwajowe rekomenduje sie stosowac co najmniej obok torowiska tramwaj
(rys.14.1.2.7).

Q@
(2) Dopuszcza sie stosowanie wytgcznie sygnalizatoréw obok jezdni dla kierujgcy &gami
innymi niz tramwaje, jednak wytgcznie w przypadku drogi jednojezdniowej (rys. 1411 .

(3) Dopuszcza sie stosowanie sygnalizatoréow dla kierujgcych pojazdami innym amwaje,
%i

lustrowany

ow lub na

nadajgcych sygnaty ogolne czerwony i zétty. Przyktad takiego zastosowania zos
na rys. 14.1.2.3. Przypadek ten dotyczy gtéwnie miejsc wystqpowania@

trojwlotowych skrzyzowaniach zwykitych, na ktérych nie wystepuje stosowania
sygnalizacji $wietlnej dla catego skrzyzowania. @
o‘ — == : : ————————
e = Q

przejezdzie tramwajowym dla przyktadowej organizacji ¥ na drodze jednojezdniowej dwupasowej

dwukierunkowej &
e\

Rysunek 14.1.2.1. Rekomendowany sposéb sytuowania sy::'()w drogowych w pasie drogowym przy

Rysunek 14.1.2.2. Dopuszczalny sp «% Wuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym przy przejezdzie
tramwajowym dla przykladowej zacji ruchu na drodze jednojezdniowej dwupasowej dwukierunkowej

~ O

Rysune 4\1%3 Dopuszczalny sposo6b sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym przy przejezdzie

tram z zastosowaniem sygnalizatorow ogolnych dwukomorowych z sygnatem czerwonym i z6ttym na
skrzyzo iu zwyktym tréjwlotowym

<V
zyktadowe ich rozmieszczenie przedstawiono na rys. 14.1.2.4.

:& osowanie sygnalizatoréw przy przejezdzie kolejowo-drogowym okreslajg przepisy [5].
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(5) Stosujac sygnalizatory SK (rozumiane jako ,sygnalizatory drogowe"” wg. [5]) na przejezdzie
kolejowo-drogowym nalezy: .
a) maszt sygnalizatora drogowego wyposazy¢ w pasy czerwono-biate o szerokosci 300 \

mm, przy czym pierwszy pas od strony komoér sygnalizatora nalezy pomalowac na
czerwono,

b) komorg sygnalizatora SK umiesci¢ na wysokosci od 2,2 m do 2,7 m od pozi@x

nawierzchni jezdni,

c) rozstaw pomiedzy komorami sygnalizatora powinien wynosi¢ 600 mm, %

d) sygnaty czerwone na sygnalizatorach powinny nadawac¢ sygnaty n%
naprzemiennie z czestotliwoscig od 50 do 70 razy/min,

e) sygnat swietlny powinien by¢ widoczny z odlegtosci minimum 100 m prz ecznej
pogodzie dla kierujgcych pojazdami,

f) wyposazy¢ sygnalizacje w urzadzenie emitujgce sygnat diwie%% zgodne

Z wymogami technicznymi zawartymi w [3].
(6) W przypadku braku spetnienia minimalnego wymogu widocznosci, okres zatgczniku
nr 3 do [5], lub w celu poprawy brd, dopuszcza sie stosowanie sygnalizatore nad jezdnia.

= N

e
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Rysunek 14.1.2.4. Przykiad sytuowania sygnalizatoréw SK prze%zdem kolejowo-drogowym

14.2. Sygnalizacja swietlnaw o %ﬁe zjazdu

(1) W obszarze zjazdow sygnalizacje $wi ozna stosowac, na podstawie WR-D-33 na
Zjazdach klasy A, wytgcznie wtedy, gdy n@nie ruchu miarodajnego na zjezdzie przekracza
50 P/h oraz wystepujg warunki pog jace bezpieczenstwo ruchu drogowego. W takich
przypadkach sygnalizacja swietlna powin y¢ stosowana jak w przypadku wlotow skrzyzowan
(rys.14.2.1.7).

(2) Dopuszcza sie rozwigzania, w nie obejmuje sie petnym obszarem sterowania ruchem
Zjazdu, na ktérym miarodajne naé%\ie ruchu pojazdow jest mniejsze niz 50 P/h, ale przy ktorym
znajduje sie przejscie dla pieszy tore nalezy objg¢ sterowaniem ruchem (rys. 14.2.1.2).

C o
®;4.2.1.1. Rekomendowany sposoéb sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym przy zjezdzie

y )

Zjazd
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Rysunek 14.2.1.2. Dopuszczalny sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasig d wym przy zjezdzie

(3) W przypadku miejsc wyjazdu pojazdéw uprzywilejowanych (s’ftunkowych), mozna

stosowac sygnalizacje $wietlng wstrzymujgca ruch w obszarze kfzyzowania sie kierunkow ruchu

strumieni pojazdow (rys. 14.2.1.3). W przypadku intensywnego r, ieszego lub rowerowego
przez miejsce wyjazdu tych pojazdéw, zaleca sie rowniez sowanie sygnalizatoréow dla
pieszych (rowerzystow). Mozna tez stosowac sygnalizator d omorowy S-1na wyjezdzie.

(4) Rekomendowanym sposobem stosowania sygnalizatoro miejscach wyjazdu pojazdow
uprzywilejowanych jest stosowanie sygnalizatoréw og¢ ad jezdnig z dwoma sygnatami
czerwonym i zoftym. Dopuszcza sie stosowanie s torow SK wytgcznie z sygnatem

czerwonym po prawej stronie jezdni. @
a

(5) W przypadku wyjazdu pojazdéw uprzywilej
sterowania na skrzyzowaniu, sterowanie ruch
nalezy wigczy¢ w algorytm sterowania ruchem

h w bezposredniej bliskosci obszaru
gczanie sygnalizacji w miejscu wyjazdu)
skrzyzowaniu.
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Rysunek 14.2.1.3. P tadowy sposob sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasie drogowym przy wyjezdzie

pojazdéwuprzyvm% h
14.3. Sy@ acja swietlna przy wjezdzie na most ruchomy lub

prom
(1) Po ym sposobem stosowania sygnalizacji swietlnej przy wjezdzie na most ruchomy

a kierujgcych pojazdami jest stosowanie sygnalizatorow SK z sygnatami czerwonymi
: .1). Sygnalizatory w tych przypadkach powinny znajdowac sie przed wjazdem
zeniem drogi) co najmniej po prawej stronie jezdni. W tych miejscach mozna stosowac
alizatory dodatkowe nad jezdnig, w szczegolnosci w przypadku braku zachowania

imalnych wymogow dostrzegalnosci sygnatéw.

S c
@2

(2) Dopuszcza sie stosowanie w tych miejscach sygnalizatoréw ogolnych z sygnatem
czerwonym i zottym (rys. 14.3.2). W takich przypadkach rekomenduje sie stosowanie zaréwno
sygnalizatorow obok jezdni, jak i nad jezdnia.
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Most ruchomy
lub prom
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Rysunek 14.3.1. Rekomendowany sposoéb sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym przy \A@

ha most ruchomy lub prom

: Mcisll;) ruchomy - %

Rysunek 14.3.2. Dopuszczalny sposdb sytuowania sygnalizatorow drogowych w pasi@@rw wyjezdzie na

most ruchomy lub prom
@wieszczaé w taki sposob,
zdow) nie utrudniat ruchu

leszczac sygnalizatorow na
zastosowania sygnalizacji na

14.4. Sygnalizacja wahadtowa

(1) Sygnalizatory do sterowania ruchem na odcinku zwezenia n
aby zatrzymany pojazd przed miejscem zatrzymania (kolej
pojazdéw zjezdzajgcych ze zwezonego odcinka. Nie nalez
odcinkach skosow prowadzacych na zwezony odcinek.

odcinku zwezenia drogi zilustrowano na rys. 14.6.1. %

(2) W przypadku czasowej organizacji ruchu, sto
stosowanie dwéch sygnalizatoréw ogdlnych przed
zabezpieczenie przed brakiem nadawania
sygnalizatorow. Szczegotowe warunki dla czas

(3) W przypadku wystepowania zjazdow n
sygnalizacjg swietlng. Dopuszcza sig zasto )
skrecanie w kierunku wskazanym strzg’rk

narys. 14.6.2. x

(4) W przypadku nieobjecia zjazdow'(sygnhalizacjg $wietlng, powinny one zosta¢ zamknigte,
a uzytkownicy nieruchomosci poin e\.* ani, ze wyjazd z nich moze sie odbywac wytgcznie
pod nadzorem przedstawiciela wg 4, cy uprawnionego do kierowania ruchem.

(5) W przypadku wystepowan yzowania na odcinku zwezenia nalezy objg¢ sygnalizacja
rowniez wloty tego skrzy a Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ zmiany kierunku ruchu na
drogach poprzecznych w u do odcinka zwezonego tak, aby prowadzity one w kierunku
od zwezenia. @

kfad takiego rozwigzania zostat przedstawiony

(6) W przypadku wyst ia skrzyzowania na odcinku zwezenia nie dopuszcza sie transmisji
radiowej pomiedzy niami przenosnej sygnalizacji swietlnej. W przypadku wiecej niz
3 grup sygnatowych stgpowania co najmniej 1 grupy sygnatowej dla pieszych w programie

sygnalizaciji, nie d za sig stosowania urzadzen sygnalizacji przenosnej.

(7) Sygnalizato
w miejscu,
uczestniko

ramwajow zezwalajgce na wjazd na odcinek jednotorowy umieszcza sig
orym zatrzymanie tramwaju jest bezpieczne, nie utrudnia ruchu innym
umozliwia zjazd innego tramwaju z odcinka jednotorowego. Typowy przyktad

stosowano w takich przypadkach sygnalizacje sSwietlng, to grupy sygnalizacyjne
ruchem tramwajéw w tych miejscach z przeciwlegtych stron nie musza stanowi¢ grup
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(9) W czasowej organizacji ruchu, gdy dwukierunkowy ruch tramwajowy prowadzony jest przez
odcinek jednotorowy (w ruchu wahadtowym), obliczenia czasu miedzyzielonego pow&nny
uwzglednia¢ lokalne uwarunkowania zwigzane ze zmniejszong predkoscig ruchu tramwajé
wynikajgce ze zmiany toru oraz przejazdem tramwaju przez dwa rozjazdy. Rekomendu;j
w sterowaniu ruchem zabezpieczenie programu sygnalizacyjnego przez odpowiedni
detekcji tramwajéw, by w okresie trwania czasu miedzyzielonego sterownik otrzymat info
0 zjezdzie tramwaju z catego odcinka jednotorowego (w tym za rozjazdami) — na zasgdﬁe%

zgtoszen.

%; obstugi
tramwajow na sygnale zezwalajgcym na ruch powinien by¢ ograniczony ktadanej,
maksymalnej liczby pojazdéw wjezdzajgcych na ten odcinek, wynikajgc stotliwosci

kursowania tramwajoéw. Z uwagi na bardzo duze straty czasu w cy. alizacyjnym,
wynikajgce z obstugi jednego tramwaju na dwoch rozjazdach, nie reko je sie odcinkow

(10) W ruchu wahadtowym tramwajéw prowadzonym przez odcinek jednotorowg

jednotorowych dtuzszych niz 300 m pomiedzy rozjazdami. Nie zaleca. si stugi tramwajéw

w liczbie wigkszej od 3 w danym kierunku na jednym sygnale zezwali a ruch.

zawierajg wszystkich
n bezpieczenstwa ruchu
zczegolnosci mobilnego
rzenosnej. Szczegotowe

(11) Prezentowane ponizej na rysunkach 14.6.1-14.6.2 przyk’rgdy
wymaganych zasad stosowania znakoéw drogowych i urzg
drogowego przeznaczonych do czasowej organizaciji ruchu, w
urzadzenia do montazu sygnalizacji $wietlnej, tzw. sygna

warunki techniczne dla sygnalizacji przenosnej zawarto w % 6.7.2.3 WR-Z-51.
& O
Miejsce zwezenia jezdni
Rysunek 14.6.1. Przyktad rozmieszczenia sygha orow dla sygnalizacji wahadtowej
.0
Miejsce prowadzenia robét drogowych
Rysunek 14.6.2. P ozmieszczenia sygnalizatorow dla sygnalizacji wahadtowej ze zjazdem na odcinku
zwezenia
7.
|

e e S

-

Ry§ K. $2.6.3. Przyktad rozmieszczenia sygnalizatorow przed odcinkiem jednotorowym linii tramwajowej
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Rysunek. 14.6.4. Przyktad rozmieszczenia sygnalizatorow dla obiektu sterowanego na odcinwotorowym linii
tramwajowej
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15. Podstawowe wymagania stawiane dokumentacji
projektowej z sygnalizacjg swietlng O\

(1) Budowe, przebudowe lub remont sygnalizacji $wietlnej nalezy przeprowadz rciu
o przepisy ustawy — Prawo Budowlane [6]. Dokumentacja projektowa powinn% owac

4 .

15.1. Zawartos¢ projektu organizacji ruchu z sygnalizacja sw:

nastepujgce zagadnienia:
a) inzynierie ruchu (projekt organizacji ruchu) obejmujaca: &
— projekt oznakowania i urzadzen bezpieczenstwa ruchu,

— projekt sterowania sygnalizacja $Swieting, @
b) projekt instalacji elektrycznej sygnalizacji swietinej, %
c) inne projekty zwigzane z robotami budowlanymi, jezeli dotycz@)@

d) przedmiar robdt,
e) specyfikacje techniczne wykonania i odbioru robét budowla

Q@
(2) Specyfikacje istotnych warunkéw zamodwienia obejmujgce rem przebudowe, budowe lub

lizacji drogowej,

zmianeg sposobu funkcjonowania sygnalizacji swietlnej, powinny(byg¢. kensultowane z wtasciwym
organem zarzadzajgcym ruchem na drodze i uwzgledniaé ania zgtoszone przez ten
organ.

anizacji ruchu z sygnalizacjg

urzgdzen sterowania ruchem i ich
em sygnalizacyjnym, torami ruchu
nymi punktami kolizji — niezaleznie od

(3) Zakres podstawowy dokumentacji technicznej proj
swietlng okreslajg przepisy [4] i obejmuje on co najmnigj
a) plany sytuacyjne w skali 1:500 z rozmieszc
jednoznaczng identyfikacjg powigzang z
strumieni pojazdow i pieszych wraz z ich

d) wykaz grup kolizyjnych;
e) okreslenie zasad nadzoru syg

sygnatow zezwalaj a ruch w grupach poddanych akomodacji lub wzbudzaniu
oraz okresleniem,za sci grup akomodowanych lub wzbudzanych od detektorow,
jezeli projekt d sygnalizacji innej niz statoczasowa;

i) wykresy koordynagiji, jezeli projekt dotyczy sygnalizacji skoordynowanej;

j) obliczenie przepustowosci i miar warunkow ruchu dla natezen miarodajnych.

h) algorytm sterowania i hem wraz z okresleniem minimalnych i maksymalnych dtugosci

(4) Plany sytuacyjpe organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng powinny by¢ przedstawiane na
aktualnej mapie ej przedstawiajgcej geometrie drogi oraz zagospodarowanie terenu,
uzgodnionej z ZR. Zaleca sie dysponowanie mapg zasadniczg obszaru sterowania.

Z torami ru nowig osobne arkusze rysunkowe, niezalezne od arkusza planu sytuacyjnego

(5) Plan sy@ Z rozmieszczeniem urzadzen sterowania ruchem oraz plan sytuacyjny
S
organizag¢ji~tuchu, zawierajgcego wszystkie znaki drogowe oraz urzadzenia bezpieczenstwa

ruchu wego. Na takim arkuszu ze znakami drogowymi zaleca sie wskazywanie lokalizacji

sygn row z uproszczonym symbolem sygnalizatora - bez Zzadnych oznaczen
ide ikacyjnych — w celu utrzymania czytelnosci tego arkusza.

\-A:.;_, sytuacyjne z rozmieszczeniem urzgdzen sterowania ruchem powinny by¢
stawiane na tle docelowej organizacji ruchu, zawierajgcej geometrie i oznakowanie
iome. W sktad urzadzen sterowania ruchem, ktére powinny znalez¢ sie na tym planie,

vchodzg:
a) sygnalizatory swietlne,
b) sygnalizatory akustyczne,
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c) ekrany kontrastowe sygnalizatoréw,
d) detektory,
e) pola detekcji,

f) wyswietlacze czasu, \
g) wyswietlacze predkosci zalecanej,
h) konstrukcje wsporcze, x

Q@
i) sterownik sygnalizacji s$wietlnej.
(7) Lokalizacja detektorow innych niz przyciskowe na planie sytuacyjnym jest j e
wskazaniem orientacyjnym i moze odbiegac¢ od lokalizacji rzeczywistej. Jezeli taki p k
winien

wystepuje, w okresie 14 dniowej kontroli wprowadzenia organizacji ruchu na drogg OZ
nanies¢ stosowng adnotacje do dokumentacji technicznej (np. na planie sytuacyjny@

(8) Urzadzenia sterowania ruchem powinny by¢ oznaczane odpowiednim, wyr6z olorem
w zaleznosci od stanu danego urzadzenia w projekcie organizacji ruch@p. tj:Zistniejacy,
projektowany, czasowy, usuwany. Rekomendowany sposéb oznaczania, sygnalizatorow
i detektorow przedstawiono w tabeli 3.4.2.

(9) Identyfikacja urzadzen sterowania ruchem powinna posiada¢ co najmniej:

a) nazwe lub numer sygnalizatora, umieszczong w bezposrednigj osci sygnalizatora,
ktérego dotyczy,
b) numer i nazwe grupy sygnalizacyjnej, umieszczong w ok nalizatoréw objetych
przez te grupe,
c) nazwe lub numer detektora, @
d) nazwe lub numer pola detekcji.
przy czym zaleca sie oznaczanie nazw lub symboli kon Cji” wsporczych i sterownikéw

sygnalizacji s$wietlnej. @

(10) Plan sytuacyjny zawierajgcy tory strumieni ruchu pewiniefl zawsze stanowic¢ osobny arkusz
rysunkowy. Miejsca przecie¢ torow strumieni ruch Zy wyraznie oznaczac jako punkty
kolizji. Kazdy ze strumieni ruchu powinien posia ikalng jego nazwe lub oznaczenie.
Rekomenduje sie stosowanie oznaczenia numeryczna-=literowego, z ktérej numer dotyczy
poczatek, a litera koniec trajektorii wyznaczonej.przez strumien ruchu (jak na rys. 8.1.1.).

(11) Symbole sygnalizatorow, detektorow lu trukcji wsporczych, naniesione na planach
sytuacyjnych, nie stanowig ich rzeczywistych miaréw i parametréw funkcjonalnych (sposob
montazu, w tym kat nakierowania sygr@li detektora itp.). Wyjatek stanowig pola detekciji
uczestnikdw ruchu drogowego. x

(12) Dane o ruchu, scharakteryzowan
programu sygnalizacji swietlnej, powi
a) tabelarycznej, zawierajgce
b) graficznej, w tym karto

rozdziale nr 6, stanowigce podstawe opracowania
yoby¢ przedstawiane w jednej z ponizszych form:

o strukturze rodzajowej i kierunkowej ruchu,
iarodajnego natezenia ruchu w pojazdach umownych.

(13) W nawigzaniu do dan (o) u, powinno sie opracowac wiasciwe tabele lub opisy pod
katem projektowanego rozyyi ia sterowania ruchem drogowym, zawierajgce zestawienie:
a) sygnalizatorow pr znych do danych grup sygnalizacyjnych (jak np. tabela 8.1.1),

b) nadzoréw na gnatami nadawanymi przez sygnalizatory przypisane do danych grup
sygnalizacyj jak tabela 8.2.1),
c) powigzania.detektoréw z grupami sygnalizacyjnymi (jak np. tabela 8.3.1).

i z rozdziatu 7, dla projektowanego rozwigzania sterowania ruchem
esli¢, ktore z grup sygnalizacyjnych stanowi¢ beda grupy kolizyjne
noczesnym zezwoleniu na ruch, ktére z nich stanowi¢ beda grupy kolizyjne
m jednoczesnym zezwoleniu na ruch, a ktore z nich bedg wzajemnie
tej podstawie okresla sie dopuszczalne uktady faz sygnalizacyjnych, w tym
runki wtgczania, kolejnosci (nadrzednosci) oraz zaleznosci miedzy nimi.

formutu;
(15) Z&%@ w opisie technicznym zawarcie argumentacji doboru faz sygnalizacyjnych pod
wzg mSprawnosci i bezpieczenstwa ruchu. Wraz z argumentacjg nalezy przedstawic:
ggsrzyjete wartosci minimalnych dtugosci sygnatéw zezwalajgcych na ruch,
b) przyjete wartosci maksymalnych dtugosci sygnatéw zezwalajgcych na ruch,
c) przyjete warunki dtugosci sygnatow ostrzegawczych,
przy czym zaleca sige zestawienie tych wartosci w postaci tabelarycznej (jak np. tabela 10.1.2).

(14) Kierujac sie
drogowym nalez
0 dopuszczal
0 niedopus
niekolizyjné:
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(16) Schemat podstawowych faz sygnalizacyjnych powinien by¢ czytelny i jednoznacznie
wskazywac okreslone strumienie ruchu z zezwoleniem na ruch. Zaleca sie pomija¢ oznaczenia
strumieni ruchu bez zezwolenia na ruch. Rekomenduje sig oznaczanie grup sygnalizacyjnych,«&
ktérych przynalezg strumienie z zezwoleniem na ruch.

(17) Nie zaleca sie przedstawiania wszystkich kombinacji faz ruchu wynikajacych z algory
sterowania ruchem. Przedstawiajagc program sygnalizacyjny w formie blokowej ie
przedstawienie wytgcznie podstawowych faz sygnalizacyjnych i ich przejs¢ miedz h.

(18) W celu wyznaczenia warunkow bezpieczenstwa pracy sygnalizacji Swietlnej, % sie dla
wszystkich par strumieni ruchu, przypisanych do danych grup sygnalizacyjnych rzeprowadzi¢
obliczenia czasow miedzyzielonych. Wyniki tych obliczen stanowi¢ moga zatg belaryczny
do projektu organizacji ruchu z sygnalizacjg swietlng (obliczenia dla wszyst@otencjalnych
strumieni kolizyjnych w obszarze sterowania ruchem).

okonac obliczen
j podstawie nalezy

(19) Dla dobranego schematu podstawowych faz sygnalizacyjnych nale
czasow bezpieczenstwa, zgodnie z regutami okreslonymi w rozdziale
opracowac¢ macierz minimalnych czaséw miedzyzielonych (jak np.(t 8.1.3) oraz opisacé
wszystkie wymagane czasy opdznien (minimalne i maksymalne), jakie apig przy zaktadanym
scenariuszu sterowania ruchem w projektowanym programie s izacyjnym. Obliczenia dla
minimalnych czaséw miedzyzielonych dla grup kolizyjny powinny stanowi¢ zatgcznik
tabelaryczny (jak np. tabela 8.1.2).

(20) Liczba programoéw sygnalizacyjnych oraz harmono% ch pracy zalezy od rodzaju
sygnalizacji swietlnej dobranej do konkretnego rozwiagza anizacji ruchu. W dokumentacji
projektowej powinno zawierac sig:
a) program startowy i koricowy, wedtug proce
b) program gtowny (odpowiadajgcy maks
detektorow dla podstawowego ukfadu 4 \2ktory w sygnalizacji statoczasowej jest
jedynym programem (nie dotyczy syg 'ru\ cji wieloprogramowej),
c) program awaryjny (w przypadku pra 4v@) arig uktadu detekcji),

ozdziatu 11,
mu stanu wzbudzenia wszystkich

d) program izolowany (w przypad ut aty potagczenia z jednostkg nadrzedng Iub
centralng).
wraz z tabelarycznym zestawieniem har, mu ich pracy (jak np. tabela 11.3.1).
(21) Zasady opracowania programow nalizacyjnych przedstawiono w rozdziale 15.2,

natomiast rekomendacje w zakregie o@ u dtugosci sygnatow i cyklu sygnalizacyjnego zawarto

w rozdziale 10.1. x

(22) W przypadku sygnalizacji acyjnej (zaleznej od biezagcych charakterystyk ruchu),
algorytm sterowania ruchem ien stanowi¢ integralng czes¢ programu sygnalizacyjnego,
wraz z jednoznacznym opi zbednych warunkéw logiki tego sterowania. Rekomendacje
w tym zakresie okreslono &

iale 10.2.

(23) W przypadku acji skoordynowanej, zaleca sie w opisie technicznym
scharakteryzowanie gtc ch cech tej koordynacji z opisem zaleznosci koordynowanych
obiektow i parametré@z warunkow tej koordynacji. Rekomendacje w tym zakresie okreslono
w rozdziale 10.3:

(24) Obliczeni ustowosci i miar warunkéw ruchu powinny stanowi¢ zatgcznik do
dokumentaciji jektowej. Zaleca sie prowadzi¢ tok obliczen i przedstawia¢ zestawienia
tabelaryczn ynikow w formie okreslonej przez [9].

sie stosowanie arkuszy rysunkowych zbiorczych, jezeli nie zaburza to
atosci rysunku i jest spdjne w jego odbiorze, na ktérych naniesione sg jednoczesnie
gnalizacyjny wraz z np.:
chematem podstawowych faz sygnalizacyjnych,
macierza przyjetych czasdw miedzyzielonych jako wartosci minimalne,
) algorytmem sterowania ruchem Ilub warunki wigczania konkretnych faz
sygnalizacyjnych.

wyszczegolni¢ mozliwosci ingerencji w zaprojektowany program sygnalizacyjny za pomoca

Q ) W projektach organizacji ruchu wdrazanych w ramach sterowania centralnego nalezy
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aplikacji nadrzednej, z zachowaniem minimalnych czaséw miedzyzielonych, czasdow opdznien
oraz minimalnych czaséw nadawania poszczegolnych sygnatéw swietlnych i ich sekwencji.

@
(27) Stosujac fazy sygnalizacyjne z priorytetem badz srodki uprzywilejowania okreslonych grup \

uczestnikdw ruchu drogowego lub wybranych pojazdéw, nalezy w algorytmie sterowani
wyraznie oznaczyc¢ te fazy ruchu badz te warunki logiki sterowania ruchem.

15.2. Prezentacja programow sygnalizacyjnych %

(1) Program sygnalizacyjny powinien stanowi¢ rysunek przedstawiajgcy diagram
(paskowy) poszczegdlnych sygnatow swietlnych, jakie nadawane beda w cyklu sygnali
w kroku sekundowym.

(2) Program sygnalizacyjny powinien posiada¢ co najmniej:
a) numer i nazwe grupy sygnalizacyjnej,
b) numery sygnalizatoréw, przyporzagdkowane do grupy sygnalizacyjne
C) oznaczenia relacji strumieni ruchu nalezacych do danej grupy sygyjnej,
d) skale czasu w kroku sekundowym, z wyrazna podziatka co 10:s

€) oznaczenia czasu rozpoczecia i zakoniczenia sygnatow zezw ch na ruch.

(3) Na diagramie wstgzkowym, jezeli nie zaburza to jego czytelnosci,’zaleca sie ponadto
oznaczac:

a) dtugosci sygnatow zezwalajgcych na ruch, @

b) dtugosci sygnatow ostrzegawczych,

c) oznaczenia przyjetych czaséow minimalnych dla sygratow zezwalajgcych na ruch,
d) wskazania podstawowych faz sygnalizacyjnych z i€hjjednoznaczng identyfikacja.

nastepujace informacje:
a) wyrazne oznaczenie identyfikacyjne daneg
b) harmonogram pracy sygnalizaciji
C) przyjete oznaczenia w programie sygnali

mu sygnalizacyjnego,

(4) Zaleca sig, aby na arkuszu rysunkowym progra %alizacyjnego zawiera¢ rowniez
cyjn%.

(5) Przyktadowy rysunek programu sy
przedstawionego na rys. 8.1.1, zawierajgceg
w wersji kolorowej oraz na rys. 15.2.2 w wersji

jnego dla schematu skrzyzowania
lecany jego zakres, przedstawiono na rys. 15.2.1
nochromatycznej.

(6) Skala sekundowa powinna zawszoe% ic tto oznaczanych w programie sygnatow.
Standard oznaczania sygnatéw Swi w programach sygnalizacyjnych przedstawiono
w tabeli 3.4.3. Dopuszcza sig sto%e symbolu przypisanego dla sygnatu zielonego
migajgcego w okresie 3 s dla mwajowych jako odpowiednik sygnatu migajgcego
w ksztatcie kreski pionowe;j. g

(7) Dopuszcza sig, aby ar ysunkiem programu sygnalizacyjnego zawierat macierz
minimalnych czaséw miedzyzielonych oraz schemat podstawowych faz sygnalizacyjnych.

(8) Na rysunkach program alizacyjnego mozna oznaczac¢ dodatkowe elementy zwigzane
z algorytmem sterowania ruchem, jednak tylko w przypadku niezaburzenia czytelnosci tego
rysunku. Przyktadem dodatkowego oznaczenia moze by¢:

a) punkt przefgczen, pomiedzy réznymi programami, wynikajgcy z harmonogramu pracy

sygnalizagcji
b) punkt w@specjalne] fazy sygnalizacyjnej,
eCH, wynikajacy z pracy sygnalizacji skoordynowanej.

(9) W przypadkuasygnalizacji acyklicznej mozliwe jest prezentowanie programu w ukfadzie

blokowym,“tznyprzedstawiajgc osobny blok faz ruchu dla minimalnych dtugosci sygnatow
zielony oraz’” okreslonych przejs¢ miedzyfazowych dla tych faz ruchu. Nie zaleca sie
przeds a tego typu rysunkéw dla wszystkich kombinacji przejs¢ miedzyfazowych,
wyn ch z algorytmu sterowania ruchem. Rekomenduje sie przedstawienie takiego
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16. Bezpieczenstwo ruchu sterowanego sygnalizacjg
sSwietlng ¢ N
gi,

16.1. Analizy widocznosci dla strumieni kolizyjnych o @
S o

(1) Skrzyzowania, przejscia dla pieszych oraz przejazdy dla rowerdéw, a takze inne
muszg spetnia¢ podstawowe wymagania dotyczace widocznosci okreslone w PTB%
bszarze

(2) Rekomenduje sie projektowanie takich rozwigzan, aby z miejsc zatrzy
sterowania kazdy uczestnik ruchu miat mozliwos$¢ obserwacji pozostatych mi zatrzyman

innych strumieni kolizyjnych.

(3) W przypadku strumieni kolizyjnych o dopuszczalnym jednoczesny %&\@oleniu na ruch,
powinno sie spetnia¢ dodatkowe warunki widocznosci okreslone przy. wykerzystaniu modelu
obliczeniowego zawartego we Wzorcach i Standardach rekomen ch przez Ministra
wtasciwego ds. Transportu dla skrzyzowan (wzoér 4.4.2 w rozdziale 4. ytu WR-D-31-2 oraz
danych zawartych w rozdziale 9.2 i 9.3 zeszytu WR-D-41-3, & takz rozdziale 4 zeszytu
WR-D-42-3). x

(4) Widocznos¢ dla pary strumieni kolizyjnych nalezy wyz ¢ przy zatozeniu, ze oba te
strumienie znajdujg sie w ruchu przyjmujac odpowiedZQ predkos¢ w zaleznosci od

uwarunkowan ruchu danego strumienia.

(5) Pole widocznosci wolne od przeszkéd powinno

erac’ sie pomiedzy torem ruchu
strumienia nadrzednego a torem ruchu strumienia pod

ROt gdkowanego, mierzgc dtugos¢ drogi
e W analizach prowadzi¢ obliczenia do

(6) Zalecane dtugosci drog dojazdu lub dojsciasde. punktu kolizji przedstawiono w tabeli 16.1.1.
Dtugosci tych drég zalezg od czasu osigg ‘? punktu kolizji danego rodzaju strumienia
kolizyjnego. W przypadku nadrzednego strumienia ojazd(')w jest to czas zatrzymania sig przed
osiggnieciem punktu kolizji. W przypadku ednego strumienia pieszych lub rowerzystow jest
to czas osiggnigcia punktu kolizji przez %

strumienia podporzadkowanego do (o)

uczestnikdw ruchu w okresie dojazdu pojazdu
ktu kolizji bez zatrzymania. W przypadku

podporzgdkowanego strumienia poj OW jest to czas osiggniecia punktu kolizji w okresie
dojscia lub dojazdu strumieni ych lub rowerzystow do tego punktu kolizji
Z uwzglednieniem manewru ha ia w typowym czasie reakcji.

(7) Na rysunku 16.1.1 zilustro 0 schemat wyznaczania pola widocznosci dla pojazdu
I

skrecajgcego w lewo na sygr’/ nym w konflikcie dozwolonym ze strumieniem rowerzystéw
i pieszych na wylocie izowania, a na rysunku 16.1.2 - analogicznie dla pojazdéw

skrecajgcych w prawo. s. 16.1.3 schemat dotyczy konfliktu dozwolonego strumienia
pojazddéw sterowane tem dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazanym strzatka.

Cs

&
§ _
|

Sl

Rysunek 16.1.1. Schemat wyznaczania pola widocznosci dla pojazdow skrecajacych w lewo [23]

;‘fﬂe
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Rysunek 16.1.1. Schemat wyznaczania pol znosci dla strumienia pojazdéw sterowanego sygnatem
dopuszczajgcym skrecanie w kierunku wskazahy zatka [23]
Tabela 16.1.1. Zalecane ditugosci drogi doj wzajemnegdo punktu kolizji w analizach widocznosci [m]
Predkosc [km/h]
Lp. Rodzaj s ie chu
30 40 50 60 70
% Strumienie pojazdow
1. Nadrzedny strumi &éw w relacji na wprost 35 45 55 65 74
2. | Nadrzedny str 'Eamwa]owy w relacji na wprost 30 50 80 120 160
3 Podporzad \%rumieh pojazdow skrecajacy 40
© |wlewo
4 Podporzadk ny strumien pojazdow skrecajgcy 27
T lwopr
5 S ojazddw sterowany sygnatem dopuszczajagcym 16
: nie w kierunku wskazanym strzatka
Strumienie pieszych i rowerzystow
adrzedne strumienie pieszych 8
Nadrzedne strumienie rowerzystoéw 24
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16.2. Audytiinspekcja bezpieczenstwa ruchu drogowego

(1) Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego i ukierunkowana kontrola bezpieczenstwa pow?
przebiegac zgodnie z procedurg okreslong w przepisach dotyczacych drég publicznych [7 m%

(2) Na drogach krajowych audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego lub ukierunkowana
na odcinkach drég i skrzyzowaniach, na ktérych wystepuje sygnalizacja swietln
uwzglednia¢ wymagania okreslone we wtasciwym Zarzadzeniu Generalnego D
Krajowych i Autostrad.

(3) W przypadku oceny ryzyka wystgpienia wypadkow i dotkliwosci ich s@, nalezy

stosowac przepisy [8].
@procz wyzej

odan) ch w tabeli 7.3

(4) W analizach bezpieczenstwa ruchu sterowanego sygnalizacjg $wie
wskazanych odniesien, rekomenduje sie rowniez wykorzystanie zalecen
rozdziatu 7 pozycji [24] (lista pytan pomocniczych przy wykonywaniu R

(5) W trakcie prowadzenia analiz bezpieczenstwa ruchu sterowang
zaleca sig stosowac liste pytan kontrolnych podanych w tabeli 16 2.1,
kontrole zalecane przy prowadzeniu audytu BRD, oceny ryz %
kontroli BRD — wytgcznie w aspekcie sterowania ruchem drogo

D oraz ukierunkowanej

Tabela 16.2.1. Lista pytan kontrolnych w analizach bezpieczenstwa rucl}usk anego sygnalizacjg swietlng
Lp. Pytanie kontrolnd\ﬁ Q

1 Czy istnieje mozliwo$¢ poprawy bezpieczenstwa i warunko@nnyml dostepnymi srodkami organizacji
’ ruchu?

2. | Czy kazdy wlot, pas lub strumien ruchu sg objgte sygn@l6W|etlna w obszarze sterowania?

Czy istnieje duze prawdopodobienstwo korzystania
3. | aw zwigzku z tym czy organizacja ruchu z sygnaliz
przez te osoby?

sc przez osoby z niepetnosprawnoscig lub dzieci,
jaxdrogowa jest przystosowana do prowadzenia ruchu

4. | Czy w razie awarii sygnalizacji organizacja ruc%{est %pieczna?

5. | Czy przyjete podstawowe fazy sygnalizaﬁ@s’ciwie dobrane pod katem natezenia ruchu drogowego?

6. |Czy przyjete podstawowe fazy sygna%@@ sg optymalne pod wzgledem liczby punktéw kolizji?

7 Czy dopuszczono ruch pojazdowirelagii skretnych z wigcej niz jednego pasa ruchu w jednej fazie
* | zjednoczesnym zezwoleniem na r@\ ch strumieni kolizyjnych?

8. | Czy spetniono warunki skrajni?&&

9. | Czy spetniono warunki wid %i dla strumieni ruchu o dopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch?

10 Czy sygnaty nadawane p@alizatory sg (beda) w pore dostrzegalne (widoczne) przy zastosowanej
* | érednicy soczewki?
Y (&N

1 Czy sygnalizatorymmq moga (beda) powodowac sytuacje konfliktowe (np. sg lub moga by¢ widoczne
: ma

przez innych zatr kierowcdw, prowokujgc ich do reagowania na nie)?

12. |Czy sygnalizﬁgry s}s{x’u’ne z oznakowaniem pionowym i poziomym?

13. |Czy powinWstosowane sygnalizatory dodatkowe lub pomocnicze?

14. | Czy pcydﬁ%yc zastosowane sygnaty ostrzegawcze?

15 Czy k kierowania komor sygnalizatora umozliwia wtasciwe i odpowiednio wczesne postrzeganie
Tl sy $ ietinych, w tym sygnatéw ostrzegawczych?

16. @%na’r dopuszczajacy skrecanie w kierunku wskazanym strzatka jest (bedzie) wtasciwie stosowany?

1 \Eastosowane sygnalizatory dedykowane (S-1a, S-3a, SB, SBK, SBT, ST, STK, STT) i nadawane przez nie
& syghaty sg (beda) zrozumiale?

=Czy na pasach ruchu dla autobuséw z dopuszczeniem innych pojazdéw zastosowano odpowiednie
sygnalizatory?

o

:/'I)/d. Czy liczba zastosowanych sygnalizatorow na przejsciu dla pieszych jest odpowiednia?

Czy sygnalizacja akustyczna jest styszalna (i odréznialna na przejsciu przez jezdnig od przejscia na

20. torowisku)?

Szczegdtowe warunki sytuowania sygnalizatoréw drogowych w pasie drogowym WR-Z-31



Lp.

Pytanie kontrolne:

21. | Czy sygnalizacja wibracyjna jest odczuwalna?
22. | Czy zastosowano informacje dotykowg bierng?
Czy zastosowane srodki organizacji ruchu w postaci uprzywilejowania wybranych uczestnikow ruchu IS
23. | sterowanego sygnalizacjg $wietlng sg (bgdg) zrozumiate (np. $luzy rowerowe, autobusowe, jezdnia
autobusowo-tramwajowa)?
N
24. | Czy parametry przyjete do obliczen czasow bezpieczenstwa budzg zastrzezenia? N
25. | Czy przyjete czasy miedzyzielone oraz czasy op6znien budza zastrzezenia? & J
26. | Czy wtasciwie objeto nadzorem grupy sygnalizacyjne (w tym przy zespole przejs¢ dla pieszychm
27 Czy konstrukcja wszystkich programoéw sygnalizacyjnych, w tym startowego i koncowego, hwnagania
* | formalne i BRD?
28. | Czy uktad detekciji spetnia wszystkie funkcje zwigzane ze sterowaniem ruchem? @
29. | Czy algorytm sterowania ruchem nie zawiera btedow (jest logiczny i spojny)? %
Czy wystepuje duze ryzyko nadmiernych kolejek pozostajgcych lub duzych stra? su rﬁejchronionych
30. | uczestnikdw ruchu drogowego, mogacych powodowac niekorzystne zaktdceni %u lub prowadzi¢ do
deprecjacji sygnatu czerwonego? /&
31 Czy harmonogram pracy sygnalizacji jest odpowiedni do wystepujgcego (s;@nego) obcigzenia ruchem
* | wobszarze sterowania oraz czy spetnia wymogi BRD?
32. | Czy funkcjonowanie wyswietlacza czasu / predkosci zalecanej nie pow%ﬁ&;%groieh BRD?
33. | Czy w dzienniku eksploatacji spostrzezono niepokojgco czesto po sie awarie pracy sygnalizacji?
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Zatacznik: Typowe rozwigzania dla wybranych rodzajow
skrzyzowan ’\

Skrzyzowanie zwykte czterowlotowe z jednym pasem wilot

nha wszystkich wlotach Q !
Cx
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Skrzyzowanie zwykte czterowlotowe z dwoma pasami ruchu na
wlocie jezdni gidwnej

v/ }7/
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Skrzyzowanie skanalizowane czterowlotowe z jednym
dodatkowym pasem ruchu na jezdni gtéwnej @

~N
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Skrzyzowanie skanalizowane czterowlotowe z dodatkowymi
pasami ruchu na wszystkich wlotach

v/ }7/
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Skrzyzowanie skanalizowane z wyspg centralng o rozsunietych
wlotach i wylotach oraz z torowiskiem tramwajowym o
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Skrzyzowanie skanalizowane 2z szerokim pasem
dzielgcym jezdnie gtéwne ’\
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