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Zarzad Drég Miasta Krakowa
ul. Centralna 53
31-586 Krakow

sekretariat@zdmk.krakow.pl

Dotyczy: WYDANIA WARUNKOW TECHNICZNYCH DLA ZADANIA PN.: BUDOWA PRZEJAZDU

ROWEROWEGO | PRZEJSCIA DLA PIESZYCH WRAZ Z SYGNALIZACJA SWIETLNA
NA UL. NOWOHUCKIEJ

Odpowiadajac na pismo znak: IP.452.23.1.2025 z 25.02.2025r. (data wptywu:
26.02.2025 r.) dotyczace wydania warunkéw technicznych zgodnie z posiadanymi kompetencjami
dla inwestycji jw., Miejski Konserwator Zabytkéw w Krakowie informuje, ze wskazane zamierzenie
inwestycyjne potozone jest poza terenami wpisanymi do rejestru zabytkéw oraz ujetymi w gminnej
ewidencji zabytkow, a takze poza strefa nadzoru archeclogicznego.

W przypadku rozszerzenia zakresu inwestycji i ewentualnej ingerencji w obiekt lub teren
objety ochrong konserwatorska, nalezy zwréci¢ sie do MKZ na etapie projektowym, celem
uzyskania stosowanego uzgodnienia.

Otrzymuja:
1. 1xAdresat(naadrese-mail)
2. 2xaa

Urzad Miasta Krakowa
BIURO ARCHITEKTA MIASTA
Miejski Konserwator Zabytkéw

tel. +48 12 616 65 00, fax +48 12 616 65 01, mkz@um.krakow.pl (22 A
31-144 Krakow, ul. Biskupia 18 @5/ =
www.krakow.pl i







EERR Zarzad Transportu
= = puyblicznego
IIL‘ w Krakowie

Krakdéw, 11 marca 2025 r.

TA.651.2.22.2025

Zarzad Drég Miasta Krakowa
mail: sekretariat@zdmk.krakow.pl

Opinia ZTP

Dotyczy Budowa przejazdu rowerowego i przejscia dla pieszych wraz z sygnalizacjg swietlhg
na ul. Nowohuckiej

Data pisma 25.02.2025r.

Data wptywu 26.02.2025r.

Znak sprawy IA.452.22.1.2025

Szanowni Panstwo,

Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie w ramach opinii do budowy przejazdu rowerowego
i przejscia dla pieszych wraz z sygnalizacjg swietlng na ul. Nowohuckiej wnosi o uwzglednienie
ponizszych uwag:

e Ze wzgledu na duze natezenie ruchu inwestycja powinna minimalizowadé wptyw
na komunikacje miejskg, a sygnalizacja Swietlana musi by¢ skoordynowana
z sasiednimi  skrzyzowaniami. Jesli po zrealizowaniu inwestycji zostanie
zaobserwowany negatywny wptyw na funkcjonowanie KMK (zwiekszenie
opoznien) konieczne bedzie wyznaczenie wydzielonych paséw autobusowych
(co moze wigzac sie z dobudowa dodatkowych paséw ruchu);

e Sygnalizacje nalezy zaprojektowac jako wzbudzang przez pieszych i
rowery zgodnie ze ,Standardami technicznymi i wykonawczymi dla
infrastruktury rowerowej miasta Krakowa”. Dla trasy rowerowej
gtownej i tacznikowej nalezy stosowad¢ dwa obszary detekcji
rowerzystéw: w odlegtosci ok. 20-40 m przed skrzyzowaniem i w
odlegtosci 1 - 2 m od skrzyzowania (przejazdu dla rowerzystéw);

e Zapewnic:

o spéjnos¢ rozwigzan projektowych na potaczeniu istniejgcej i
projektowanej infrastruktury, w szczegdlnosci w zakresie dowigzania
sytuacyjno - wysokosciowego,

o prawidtowe odwodnienie i oswietlenie obszaru objetego zakresem
opracowania, nowe elementy uzbrojenia nie moga zawezac uzytkowej
szerokosci projektowanych ciggéw pieszych. Zapewni¢ dodatkowe
dedykowane oswietlenie przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla
rowerzystow;

Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie

tel. +48 12 616 86 00 (centrala), tel. +48 12 616 86 02, sekretariat@ztp.krakow.pl
31-072 Krakow, ul. Wielopole 1

www.ztp.krakow.pl



e Zapewni¢ stosowanie ,Standardéw technicznych i wykonawczych dla infrastruktury
rowerowej miasta Krakowa” [1], ,Standardéw Infrastruktury Pieszej Miasta Krakowa”
[2], oraz ,Standardow Dostepnosci dla Gminy Miejskiej Krakéw” [3].

* Na etapie projektowania nalezy uzyskac¢ pozytywng opinie Zespotu zadaniowego do
spraw niechronionych uczestnikéw ruchu;

W przypadku pytan, prosimy kontaktowac sie:

telefonicznie - pod numerem 12 616 86 73, sprawe prowadzi Rafat Grzywacz
¢ osobiécie - Dziat Mobilnosci Aktywnej, ul. Wielopole 1, 31-072 Krakow
¢ e-mailowo - sekretariat@ztp.krakow.pl

DYREKTOR ZTP
tukasz Franek

Otrzymuija:
1. Zarzad Drog Miasta Krakowa e-mail: sekretariat@zdmbk.krakow.pl
2. Aa

Podstawa prawna

[1]  Zarzadzenie Nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 15 listopada 2018 r.
[2]  Zarzadzenie Nr 3188/2021 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 9 listopada 2021 r.
[3]  Zarzadzenie Nr 1163/2023 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 28 kwietnia 2023 r

Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie

tel. +48 12 616 86 00 (centrala), tel. +48 12 616 86 02, sekretariat@ztp.krakow.pl
31-072 Krakow, ul. Wielopole 1

www.ztp.krakow.pl
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Zarzad Drog Miasta Krakowa

RPLI/131167/
Data:2025-03-10

Dotyczy: WARUNKOW TECHNICZNYCH NA ODPROWADZENIE WOD OPADOWYCH
| ROZTOPOWYCH DLA ZADANIA INWESTYCYJNEGO PN. ,BUDOWA PRZEJAZDU
ROWEROWEGO | PRZEJSCIA DLA PIESZYCH WRAZ Z SYGNALIZACJA SWIETLNA NA
UL. NOWOHUCKIEJ".

W odpowiedzi na pismo z dnia 26.02.2025r. (data wptywu do ZIW) w sprawie jw.,
Zarzad Infrastruktury Wodnej w Krakowie informuje, Zze w rozpatrywanym terenie obowiazuje
rozdzielczy system kanalizacji.

Zgodnie z art. 5 Prawo budowlane - Ustawa z 7.07.1994r., (Dz.U.2023 poz. 682) obiekt
budowlany jako catosé¢ oraz jego poszczegélne czesci wraz ze zwiazanymi z nim urzadzeniami
budowlanymi nalezy, biorac pod uwage przewidywany okres uzytkowania, projektowac
i budowaé w sposob okreslony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych oraz zgodnie
z zasadami wiedzy technicznej zapewniajac m. in. warunki uzytkowe zgodne z przeznaczeniem
obiektu, w szczegolnosci w zakresie usuwania wody opadowej.

Odwodnienie planowane] inwestycji nalezy zrealizowa¢ powierzchniowo do
istniejacych studzienek wodosciekowych.

W przypadku koniecznoéci budowy dodatkowych studzienek wodosciekowych nalezy spetnié
ponizsze warunki:

» studzienki wodosciekowe, nalezy projektowac z osadnikiem w dnie gtebokosci 0.8 m
z ptaskim wpustem, na zawiasie z zabezpieczeniem przed kradzieza,
e przykanaliki, winny posiadac srednice nie mniejsza niz 200 mm.

Ponadto ZIW informuje, ze studzienki wodosciekowe wraz z przykanalikami stanowia
element odwodnienia uktadu drogowego i po odbiorze koncowym przejda na stan wiadania
Zarzadu Drog Miasta Krakowa. W zwiazku z powyzszym, sposob odwodnienia planowane]

Zarzad Infrastruktury Wodnej w Krakowie
el +48 12 323 2001, +48 12 323 30 02, sekretariat@ziw krakow.pl
31-977 Krakow, os. Szkaine 27

www.ziw.krakow.pl
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INFORMACIJA O PRZETWARZANIU DANYCH OSOBOWYCH

Zarzad Infrastruktury Wodnej w Krakowie, Os. Szkolne 27, 31-977 Krakow, jednostka budzetowa Gminy Miejskiej Krakow (dalej
ZIW) jest administratorem, czyli podmiotem decydujacym o celach i sposobach przetwarzania Panstwa danych osobowych,
w zwigzku z realizacja zadan statutowych ZIW, w ramach kompetencji Dziatu Uzgodnien | Warunkéw.

W zwigzku z powyzszym, informujemy, Ze:

1

ZIW wyznaczyt Inspektora Ochrony Danych.
Dane identyfikacyjne I0D: Maciej Potoczny;
Dane kontaktowe 10D: Os. Szkolne 27, 31-977 Krakow
adres e-mail: iod@ziw.krakow.pl
Panstwa dane osobowe beda przetwarzane zgodnie z przepisami rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych
osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne
rozporzadzenie o ochronie danych) (Dz. Urz. UE L 119 z 04.05.2016, dalej RODO), tzn. dane beda przetwarzane na
podstawie przepisow prawa, albo w 2wiazku z wykonywaniem umowy dzierzawy lub uzyczenia, ktorej sa Panstwa strona.
Panstwa dane osobowe przetwarzane beda w celu wykonywania zadan ZIW, realizowanych w interesie publicznym, na
podstawie art. 6 ust. 1 lit. ) RODO, jesli jest to niezbedne do wykonania obowigzku prawnego cigzacego na ZIW, na
podstawie art, 6 ust. 1 lit. ¢) RODO, a w zwiazku z wykonywaniem umowy, ktérej sa Panstwo strona. na podstawie art,
6 ust. 1 lit. b) RODQ.
Szezegotowymi podstawami prawnymi przetwarzania danych osobowych, w ramach kompetencji Dziatu Uzgodnien
i Warunkow sa:
a)  art. 7 ust. 1 pkt 1), pkt 3). pkt} 14 pkt 20) ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym, w zakresie
gospodarki wodnej i ochrony przeciwpowodziowej,
b) art. 1iart. 17 ustawy z dnia 7 lipca 1994r. Prawo budowlane.
c) art. 163 ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 2017r. Prawo wodne.
Panstwa dane osobowe beda przetwarzane przez pracownikéw ZIW, merytorycznie odpowiedzialnych za prowadzenie
poszczegolnych zadan oraz przez ich przetozonych.
W zwigzku z przetwarzaniem danych w celach, o ktérych mowa w pkt 3, odbiorcami Panstwa danych osobowych MOoga
by¢:
al  organy wiadzy publiczne] oraz podmioty wykonujace zadania publiczne lub dziatajace na zlecenie organow
wiadzy publicznej, w zakresie i w celach, ktare wynikaja z przepisow powszechnie cbowiazujacego prawa;
bl inne podmioty, ktdrym na podstawie stosownych uméw powierzono przetwarzanie danych osobowych, dla
ktorych administratorem jest ZIW.
Dane osobowe beda przechowywane przez okres wynikajacy z przepiséw prawa, w szczegdlnosci ustawy z dnia 14 lipca
1983 r. o narodowym zasobie archiwalnym i archiwach oraz rozporzadzenia ministra kultury i dziedzictwa narodowego
z dnia 20 paidziernika 2015 r. w sprawie klasyfikowania i kwalifikowania dckumentacji, przekazywania materiatow
archiwalnych do archiwéw panstwowych i brakowania dokumentacji niearchiwalnej.
Maja Panstwo prawo do Zadania od administratora dostepu do Panstwa danych osobowych, ich sprostowania,
ograniczenia przetwarzania oraz prawo do przenoszenia danych, a takie - w przypadkach przewidzianych prawem -
prawe do usunigeia danych i prawo do wniesienia sprzeciwu wobec przetwarzania Paistwa danych. W przypadku, gdy
przetwarzanie Panstwa danych osobowych odbywa sie na podstawie Panstwa zgody, maja Panstwe prawo do cofniecia
tej zgody, ale pozostaje to bez wptywu na zgodnosé¢ z prawem przetwarzania, ktorego dokonano na podstawie zgody,
przed jej cofnigciem.
W przypadku naruszenia Paristwa praw, maja Panstwo prawo do wniesienia skargi do organu nadzorczego, ktorym jest
Prezes Urzgdu Ochrony Danych Osobowych, ul. Stawki 2, 00-193 Warszawa.

Zarzad Infrastruktury Wodnej w Krakowie
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Krakow, 21 marca 2025

GK-10.7211.94.2025

Zarzad Drog Miasta Krakowa
<sekretariat@zdmk.krakow.pl>

Dotyczy budowy przejscia dla pieszych i przejazdu dla roweréw wraz z sygnalizacja swietlng przez

ul. Nowohucka w Krakowie

Data pisma 25.02.2025r.
Datawptywu 26.02.2025r.
Znak sprawy 1A.452.23.1.2025

Szanowni Panstwo,

w odpowiedzi na otrzymany wniosek dotyczacy wydania warunkéw technicznych w sprawie
budowy przejscia dla pieszych i przejazdu dla roweréw z sygnalizacja Swietlna przez ul. Nowohucka
w ramach Programu Budowy Sciezek Rowerowych, przedktadam opinie w sprawie.

W zakresie geometrii drég:

1

Zakres przedmiotowego zadania winien by¢ wyznaczony w taki sposéb, aby umozliwic
prawidtowe dowigzanie do stanu istniejacego, uwzgledniajac koniecznosé zapewnienia ciagtosci
nawierzchni i niwelety drogi dla rowerdw, jak rowniez czytelnosci zastosowanych rozwiazan.

Z uwagi na klase drogowa drogi wojewddzkiej DW776 ul. Nowohuckiej, ktéra zgodnie
z miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego obszaru Zakole Wisty [1] oraz obszaru
Rejon ul. Koszykarskiej [2] oznaczona zostata jako gtéwna z torowiskiem tramwajowym
(KDGT.1) oraz funkcje tranzytowa miedzydzielnicowa, jaka petni w uktadzie drogowym,
konieczna jest przebudowa jej fragmentu na wysokosci planowanego przejscia i przejazdu,
polegajaca na rozsunieciu jezdni w przeciwnych kierunkach wraz z wyksztatceniem azylu dla
niechronionych uzytkownikéw ruchu.

Nalezy zapewnic prawidtowe doswietlenie projektowanego przejscia dla pieszych i przejazdu dla
rowerdw oraz obszaréw oczekiwania przed jezdnia (w tym na wyspie azylu).

Zadanie nalezy wykonac¢ zgodnie z obowigzujagcymi przepisami techniczno-budowlanymi,
wzorami i standardami rekomendowanymi przez ministra wifasciwego ds. transportu
dotyczacych drog publicznych (WR-D) oraz ze standardami projektowania przyjetymi
zarzadzeniami Prezydenta Miasta Krakowa [3], [4]i [5].

Nalezy zapewni¢ pole widocznosci pieszego i rowerzysty oczekujacych przed przejsciem
i przejazdem oraz na wyspie azylu.

Urzad Miasta Krakowa

WYDZIAL GOSPODARKI KOMUNALNEJ I INFRASTRUKTURY
tel.+48 12 616 88 18, fax +48 12 616 88 01, gk.umk@um.krakow.pl
ul. Wielopole 173, 31-072 Krakow

www.krakow.pl




6. Nalezy zachowac ciggtosc niwelety istniejacej drogi dla rowerdw i projektowanego przejazdu dla
rowerow.

7. Z uwagi na koniecznos¢ naruszenia ciggtosci istniejacych barier (betonowej, oddzielajacej
przeciwne kierunki ruchu oraz stalowej, w poboczu drogi) w projekcie nalezy uwzglednic kwestie
prawidtowego ich zakoriczenia po obu stronach projektowanego przejscia/przejazdu.

8. W harmonogramie oraz w kosztorysie nalezy przewidzie¢ wykonanie i przedtozenie do
zatwierdzenia projektéw organizacji ruchu - statej oraz czasowej (na czas prowadzenia prac)
zgodnie z procedurami dostepnymi w Biuletynie Informacji Publicznej Miasta Krakowa.

W zakresie sygnalizacji Swietlnej:

1. Sygnalizacje swietlng nalezy projektowac zgodnie z stanowiacymi zatacznik do niniejszego
pisma Wytycznymi do projektowania sygnalizacji swietlnych w zakresie organizacji ruchu.

2. Programy sygnalizacji nalezy projektowacd biorgc pod uwage miarodajne natezenie
pojazdow. Dopuszcza sie wykorzystanie danych o natezeniu z detekcji automatycznej na
ul. Nowohuckiej, po zweryfikowaniu ich zgodnosci z rzeczywistymi.

3. Sygnalizacje s$wietlng nalezy projektowaé jako zmiennoczasowa akomodacyjna,
skoordynowana.

4. Dla pojazdéw na ul. Nowohuckiej nalezy zaprojektowac sygnalizatory podstawowe na
masztach z prawej strony jezdni oraz sygnalizatory powtarzajace na wysiegnikach nad
jezdnia.

5. Powyzsze sygnalizatory nalezy projektowac jako sygnalizatory S-1.

6. Dla przejscia dla pieszych i przejazdu dla roweréw nalezy stosowac osobne sygnalizatory
5-5 i $-6, przy czym zaleca sie umieszczanie ich na wspdlnej konstrukcji wsporczej aby
niepotrzebnie nie zwiekszac ich liczby. Jednakze zawsze trzeba montowac sygnalizator S-5
po prawej stronie przejscia.

7. Przejscie dla pieszych nalezy wyposazy¢ w urzadzenia detekcyjne umozliwiajace
wykrywanie:

a) pieszych
— automatycznie, bez koniecznosci dziatania pieszego,
— zapomoca przycisku (detekcja awaryjna),
b) rowerzystéw
— w miejscu oczekiwania,
c) ruchu kotowego
— w odlegtosci zapewniajacej efektywne wydtuzenie sygnatu zielonego sygnalizacji
swietlnej.

8. Przyciskidla pieszych nalezy zaprojektowac z sygnatem naprowadzajacym. Przyciski musza
miec rowniez funkcje wzbudzania sygnalizacji akustycznej po ich trzykrotnym weciénieciu.
Funkcjonalnos¢ wzbudzania sygnalizacji akustycznej musi pracowa¢ w porze wyciszenia
dzwieku tj.: od 22:00 do 6:00. W pozostatych godzinach sygnalizacja akustyczna pracuje
stale.

Urzad Miasta Krakowa

WYDZIAL GOSPODARKI KOMUNALNEJ | INFRASTRUKTURY
tel. +48 12 616 88 18, fax +48 12 616 88 01, gk.umk@um.krakow.pl
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www.krakow.pl




9. Program sygnalizacji powinien uwzglednia¢ mozliwos¢ przejscia pieszych jednoetapowo
przez obie jezdnie ul. Nowohuckie;.

10. Projektowana sygnalizacje nalezy skoordynowac z sygnalizacjami na ul. Nowohuckiej od
skrzyzowania: ul. Nowohucka - ul. Stoczniowcow - ul. Saska do ronda 308 Dywizjonu.
W przypadku braku mozliwosci uzyskania koordynacji przy obecnych zatozeniach, nalezy
opracowac¢ nowa koordynacje dla ww. skrzyzowan uwzgledniajaca projektowana
sygnalizacje (ingerencja w plan sygnalizacji powinna uwzgledniac pozostate skrzyzowania).

11. Przy planowaniu koordynacji nalezy wzia¢ pod uwage procedowane zmiany w organizacji
ruchu na skrzyzowaniu ul. Nowohuckiej i ul. Koszykarskiej.

12. Sygnalizacje swietlng nalezy wpiac¢ do systemu sterowania ruchem (na ul. Nowohuckiej -
system Gevas), umozliwiajacym zdalne zarzadzanie ruchem, w tym aktualizacje parametrow
sterowania przez organ zarzadzajacy ruchem. Dopuszcza sie zastosowanie alternatywnego
systemu o analogicznej funkcjonalnosci, jednak wiaze sie to z koniecznoscia wymiany
systemu na catym ciggu.

W przypadku pytan, prosimy kontaktowac sie:

= telefonicznie - pod numerem 12 616 84 65 (sprawe prowadzi Karolina Forczek)
= osohbiécie - Referat Sterowania Ruchem i Geometrii Drog, ul. Wielopole 1, pokéj 202
= e-mailowo - gk.umk@um.krakow.pl

Z wyrazami szacunku

$PodpislmieNazwisko
$Funkcjapodpisujacego
$Informacja o podpisie

Identyfikator pisma w systemie teleinformatycznym:

$identyfikator

Podstawa prawna

(1]

[2]

(5]

Uchwata Nr XXIX/744/19 Rady Miasta Krakowa z dnia 20 listopada 2019 r. w sprawie uchwalenia
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego obszaru ,Zakole Wisty” (Dz. Urz. Woj. Mat.
2019.8422)

Uchwata Nr X11/191/19 Rady Miasta Krakowa z dnia 27 marca 2019 r. w sprawie uchwalenia miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego obszaru ,Rejon ulicy Koszykarskiej” (Dz. Urz. Woj. Mat.
2019.2717)

Zarzadzenie nr 3188/2021 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 9 listopada 2021 r. w sprawie przyjecia
JStandardow Infrastruktury Pieszej Miasta Krakowa”

Zarzadzenie nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 15 listopada 2018 r. w sprawie
wprowadzenia ,Standardéw technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej Miasta
Krakowa”

Zarzadzenie nr 1163/2023 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 28 kwietnia 2023 r. w sprawie
wprowadzenia ,Standardow Dostepnosci dla Gminy Miejskiej Krakéw”

Urzad Miasta Krakowa

WYDZIAL GOSPODARKI KOMUNALNEJ I INFRASTRUKTURY e

tel. +48 12 616 88 18, fax +48 12 616 88 01, gk.umk@um.krakow.pl f/\_ PeL
ul. Wielopole 172, 31-072 Krakow ‘ ‘\PB;) =
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Zataczniki:

- Wytyczne do projektowania sygnalizacji swietlnych w zakresie organizacji ruchu

Otrzymuja:
1. Adresat + zatgcznik
2. Aa

Urzad Miasta Krakowa
WYDZIAL GOSPODARKI KOMUNALNEJ | INFRASTRUKTURY

tel. +48 12 616 88 18, fax +48 12 616 88 01, gk.umk@um.krakow.pl
ul. Wielopole 17a, 31-072 Krakéw
www.krakow.pl
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m g Zarzad Drég ———
=.“ Miasta Krakowa Krakéw, N2
1A.452.23.1.2025

Gmina Miejska Krakow

Dotyczy: Warunki techniczne na budowe sygnalizacji $wietlnej, dla zadania pn.: Opracowanie

dokumentacji projektowej dla budowy przejazdu rowerowego i przejscia dla pieszych wraz z
sygnalizacja $wietlng na ul. Nowohuckiej - Program Budowy Sciezek Rowerowych

Zarzad Drog Miasta Krakowa informuje, ze projektowane sygnalizacje Swietlne dla

przedmiotowego zadania, powinny spetnia¢ nastepujace warunki techniczne:

- nowo projektowane konstrukcje ulokowaé zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 roku z pézniejszymi zmianami, w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych
dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach.

- planowane sygnalizacje $wietlne powinny by¢ zgodne z zatwierdzonymi przez Wydziat Gospodarki
Komunalnej i Infrastruktury Referat Sterowania Ruchem i Geometrii Drég, projektami ruchowymi.

- zaprojektowa¢ niezalezne przewody neutralne sygnalizatoréw dla kazdego wlotu na skrzyzowanie.
Nie dopuszcza sie prowadzenia przewoddéw neutralnych od punktu do punktu sygnalizacji.

- uktady akustyczne na przejéciach dla pieszych, powinny by¢ zgodne z aktualnie obowigzujacymi
przepisami prawa.

- wszystkie przyciski dla pieszych, powinny emitowac sygnat naprowadzajacy.

- uktady dzwiekowe dla pieszych maja pracowac zgodnie z harmonogramem z mozliwoécia zataczania
poprzez trzykrotne naci$niecie przycisku.

- szczegdtowe wytyczne techniczne dotyczace sygnalizacji $wietinych wraz z uktadami dzwigkowymi,
konstrukcji wsporczych oraz kanalizacji kablowe]j sygnalizacyjnej, znajduja sie w zataczniku do
niniejszego pisma.

- rozmieszczenie sygnalizatoréw i detekcji tramwajowych zgodnie z zataczona mapa.

Warunki techniczne zachowuija waznos$¢ przez okres 2 lat od daty wydania.

Otrzymuja: g
. ektora ds. Inwe:
1 x Adresat + zatacznik e

1 xaa/lA
gdd Rutkowska

Zarzad Drég Miasta Krakowa

tel. +48 12 616 70 00 (centrala) +48 12 616 75 55 (Centrum Sterowania Ruchem)
fax: +48 12 616 7417, sekretariat@zdmk.krakow.pl

31-586 Krakow ul. Centralna 53

ePUAP:/ZIKiT/SkrytkaESP

www.zdmk.krakow.pl
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WYTYCZNE TECHNICZNE
DLA SYGNALIZACJI SWIETLNYCH
I URZADZEN UTCS






1 SYGNALIZACJE SWIETLNE

1.1

1.3

Zestaw zlaczowo pomiarowy ZZP.

Zaleca sig stosowaé typowy zestaw zlgczowo pomiarowy na potrzeby zasilenia
sygnalizacji $wietlnej, zgodnie z wytycznymi OSD.

Kanalizacja i przepusty kablowe.

Kanalizacja ma spelnia¢ wszystkie normy stosowane w  budownictwie
telekomunikacyjnym i elektroenergetycznym wg. ZN-96 TP SA-012.
Studnie kablowe z dwoma pokrywami nalezy wyposazy¢ w wywietrznik.
Kazda studnia prefabrykowana przed zabudowa ma by¢ pomalowana dwukrotnie
specjalnym lakierem zabezpicczajacym wyroby betonowe.
Wszystkie studnie muszg by¢ przystosowane do odprowadzania wody, ktéra dostanie
si¢ do wngtrza.
Rury wprowadzone do studni nalezy odpowiednio uszezelni¢ (dtawik czopowy
wielokrotnego uzycia)
W obrebic sygnalizacji nalezy wykonywa¢ kanalizacje dwuotworowa rurami
DVK 2110 mm z zastosowaniem studni prefabrykowanych SK-2.
Zaleca sie, aby w bezposrednim sgsiedztwie petli projektowac 1 budowac¢ studnie kablowe
SK1 dla polgczen petli z przewodem laczgeym petle ze sterownikiem sygnalizacji.
Przepusty pod drogami zaleca sie wykonywaé metodg przewiertow lub przepychow, jako
co najmniej dwu otworowe rurami o §rednicy 110 mm typu RHDPEp.
Zastosowane rury winny odpowiada¢ PN-80/C-89205/9.
Na mapie sytuacyjno — wysokosciowych (geodezyjnych) nanosi¢ rzeczy wiste wymiary
obrysu zewnetrznego studzienek.
Betonowe studnie kablowe typu SK-2 nalezy uktada¢ na 20 cm podsypce piaskowej.
Rury kanalizacji kablowej nalezy wprowadza¢ na wysokosci minimum 15 cm od dna
studni. Rury wprowadzane do studni nalezy ulozy¢ z 2% spadkiem i uszczelni¢ za
pomocg dlawikéw wielokrotnego uzytku. Wprowadzanie rur kanalizacji kablowej
wykonywaé w sposéb umozliwiajgcy zachowanie jak najwigkszych promieni gigcia
przewodow. Wszystkie otwory i szezeliny w studniach nalezy wypelni¢ zaprawa
tynkarska, uniemozliwiajgc tym przedostanie si¢ do wngtrza wod gruntowych
i obsypywania sie studni. Wewnatrz studni zamontowa¢ aluminiowe uchwyty kablowe,
lub stalowe zabezpieczone przez cynkowanie. Wszystkie studnie 2 pokrywowe nalezy
wyposazy¢ w jedng pokrywe z wywietrznikiem. Opis na zeliwnym wywietrzniku
»Sygnalizacja Krakéw”. W przypadku wykonania przejscia pod droga /torowiskiem
metoda przewiertu studnie montowane po jego obu stronach posadowi¢ w wykonaniu
specjalnym (poglebianym) tak aby zachowaé w/w obostrzenia dotyczgce wprowadzenie
rur kanalizacji kablowe].

Kable i przewody.

Kable =zasilajace szafe pomiarowa i sterownik powinny spelnia¢é wymagania
PN-93/E-90401/14.

Nalezy stosowaé kable o napieciu znamionowym 0,6/1 kV 4 lub 5 zylowe o zylach
miedzianych w izolacji polwinitowe;j.

Zasilanie pomiedzy szafg pomiarowa a sterownikiem nalezy wykona¢ kablami typu YKY
o przekroju 6 mm?/1kV.




Kable uklada¢ zgodnie z wytyczonymi trasami przez stuzby geodezyjne i zgodnie
z PN-76/E-05125/11.

Kable sygnalizacyjne uzywane do sygnalizacji $wietlnych powinny spetnia¢ wymagania
PN-93/E-90403/15.

Nalezy stosowa¢ kable YKSY o napieciu znamionowym 0.6/1kV wielozytowe o zytach
miedzianych w izolacji polwinitowej o maksymalnej ilosci 24 zyt i przekroju 1,5 mm®.
Nalezy zaprojektowaé, zapas okoto 5 wolnych zyl na kablach.

Kable uklada¢ zgodnie z wytyczonymi trasami przez stuzby geodezyjne zgodnie
z BN-89/8984-17/03.

Do potgezenia sterownika z petlami indukeyjnymi stosowaé kable XzTKMXpw.

Do wykonania petli indukeyjnych zaleca sie zastosowaé przewody LgYe 2,5 mm?2 500V.

Maszty i wysiegi.

Nowo projektowane maszty, wysiegl, bramy nalezy ulokowadé zgodnie
z Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie
szezegdlowyeh warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszezania na drogach.
Maszt sygnalowy ma byé wykonany ze stali rurowej R 35 wedtug PN-8-/H-74219/16
o $rednicy 114 mm i dlugosci 3,7 i 4,2 m. — montowany wewnatrz tzw. tulei
fundamentowe;.

Powierzchnia masztu ma by¢ w catosci ocynkowana (rowniez wewnatrz),

Od go6ry maszt ma by¢ odpowiednio zabezpieczony tak, aby woda deszczowa nie dostata
sie do wnetrza.

Musi by¢ przystosowany do mocowania latarni dwupunktowych z wewnetrzna listwa
zaciskowa i zaciskiem Srubowym na przewod PE min. 6mm?.

Nalezy stosowal listwy zaciskowe typu ZUG - G 6 na napigcin. min 500V o ilosci
punktéw zaleznej od pojemnosci kabli sygnalizacyjnych, montowane wewngtrz masztu
na szynie na wysokosci ok.110 em od podioza tak, aby zapewnia¢ wygodny dostep
do wszystkich stykow.

Pokrywa zakrywajgca otwér z listwg zaciskowa powinna byé wykonana tak,
aby zapewni¢ odpowiednia szczelnos¢ bez uzycia uszezelek gumowych.

Beton uzyty do wykonania fundamentu masztu (tuleja) o wymiarach 0,25 x 0.25 x 0,6 m
musi by¢ wykonany zgodnie z dokumentacja projektowa, lecz nie gorszy od klasy B 15
i odpowiada¢ wymaganiom podanym w PN-88/ B-06250/3, PN-88/B-3000/6 i PN-88/B-
32250/7. Posadowienie fundamentéw nalezy wykonaé tak, aby catkowita wysoko$é
stupka liczgc od linii gruntu do kornica konstrukeji wsporczej wynosita 3,7m lub 4,2m.
Stup wysiggnikowy w catosci ma by¢ ocynkowany, mocowane przy pomocy $rub i kryz
bezposrednio do fundamentu tak, aby cata powierzchnia stupa przylegata do jego gornej
plaszczyzny.

Kotwy do mocowania slupa wysiegnikowego muszg by¢ dostarczone przez wytworee
stupdw dostosowane do wysokosei i dlugosei ramienia.

Klasa betonu do wykonania fundamentu stupa wysiggnikowego powinna byé zgodna
z dokumentacjg wytworcey, lecz nie nizsza od klasy B30. Beton i jego sktadniki powinny
odpowiadaé¢ wymaganiom podanym w PN-88/B-06250/3, PN-88/B-3000/6 i PN-88/B-
32250/7.

Shupy wysiggnikowe muszg przenosi¢ obcigzenia wynikajace z zawieszenia
sygnalizatorow, ekranow i tablic typu ,,F” na wysiegniku oraz parcia wiatru dla I - szej
strefy wiatrowej zgodnie z PN-75/E-05100-1.
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1.6

Stupy wysiegnikowe muszg posiadaé trwaly zacisk do podigczenia tasmy uziemienia
na zewnatrz.

Ramie poziome shupa wysiegnikowego ma by¢ pod kgtem 91-92° w stosunku do czgdci
pionowej stupa za$ $rednica nie moze przekracza¢ 220 mm w najszerszym miejscu.
Flementy wewnetrzne masztow 1 stlupéw wysiegnikowych, w kiore weiggane
sg przewody i kable, nie powinny mie¢ ostrych krawedzi.

Kazdy egzemplarz stupa musi posiadag tabliczke znamionows, na ktérej w sposob trwaty
ma by¢ naniesiony nr fabryczny, rok produkcji, typ i rodzaj oraz nazwe wytworcy stupa.
Kazdy stup powinien mie¢ mozliwo$é obrotu ramienia tak, aby umozliwi¢ przejazd
pojazdom o wysokosci ponadnormatywnej.

Malowanie urzgdzen sygnalizacji Swietlnej.

Powierzchnie konstrukeji wsporczych nalezy pomalowaé farbg koloru RAL 6009.
Powierzchnie stalowe powinny byé oczyszczone, odttuszezone zgodnie z wymaganiami
norm; PN-ISO 8501-1:1996, PN-ISO 8501-2:1998,.

Materialy do przygotowania powierzchni powinny odpowiadaé zaleceniom podanym
w kartach technicznych stosowanych zestawow malarskich oraz by¢ zgodne z normami:
PN-EN ISO 8504-1:2002, PN-EN ISO 8504-2:2002, PN-EN ISO 11124-1:2000 oraz PN-
EN ISO 11126-1:2001.

Materialy malarskie powinny odpowiadaé¢ zaleceniom podanym w kartach technicznych
stosowanych  zestawéw  malarskich  oraz  by¢  zgodne 7z normami:
PN-EN ISO 12944-1:2001, PN-EN ISO 12944-5:2001 oraz PN-89/C-81400.

W celu unikniecia naklejania ulotek na konstrukcjach wsporczych nalezy uzy¢ antyplakat
i pomalowaé konstrukcje do wysokosci pierwszej konsoli mierzac od gruntu, czyli na
wysokos¢ ok. 2.2 m.

W celu zabezpieczenia konstrukeji wsporczych, studzienek, podstaw fundamentowych
sterownika, szaf ZZP przed warunkami zewnetrznymi takimi jak woda, sél itp. nalezy
pomalowaé odpowiednig farbg bitumiczng.

Latarnie sygnalizacji swietlnej.

Zgodne z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie
szczegblowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach.
Sygnalizatory powinny odpowiada¢, co najmniej IV klasie fantomowej zgodnie
z PN-EN 12368 — fakt ten powinien by¢ stwierdzony w podsumowaniu wynikéw badan.
W celu potwierdzenia zgodnosci wymagan technicznych z wymaganiami specyfikacji
maja by¢ dostarczone wyniki badan z notyfikowanego laboratorium.

Sygnalizatory nalezy wyposazy¢ w zrdla $wiatla LED o niskim poborze mocy tj. rzedu
8,9, 12 W (uzaleznione od wymagan sprzetowych). W zwigzku z tym napigcie zasilajace
obwody zewnetrzne powinno wynosi¢ 40V lub 42 V.

Soczewki sygnalizatoréw nie mogg by¢ bezbarwne. Kolor soczewki odpowiada barwie
emitowanego swiatla.

Komory sygnatowe winny posiadaé réwnomierno$é luminancji sygnatu $wietlnego
powierzchni $wiecacej nie mmiejsza iz Iminilmax > 1:10. Fakt ten musi miec
odzwierciedlenie w dostarczonych badaniach zgodnie z PN-EN 12368. Sygnalizatory
ze 7rodtem $wiatla LED majg podlegaé 5 letniej gwarancji.



— Dostawca musi zapewni¢ peing dostepnos¢, ciagtosé i kompatybilnoéé sygnalizatoréw
drogowych w zakresie czesci zamiennych.

— Sygnalizatory musza by¢ kompatybilne ze stosowanymi dotychezas w miescie.

— Sygnalizatory musza posiadaé tzw. ,,funkcje $ciemniania”.

— Sygnalizatory muszg posiada¢ udokumentowane badania uprawniajace do oznakowania
znakiem CE a w szczegdlnosci badania kompatybilnosci elektromagnetycznej zgodnie
z PN-EN 50293.

~  Waga sygnalizatoréw 3x300 wraz z ekranem kontrastowym nie moze przekraczaé 14 kg.

— Obudowy muszg by¢ wykonane z poliweglanu i posiadaé potwierdzone badania
zgodnoéci z PN-EN 60068.

— Klasa ochrony 7rédel $wiatta LED musi spelniaé, co najmniej IP6S5.

— Mocowanie sygnalizatoréw dwupunktowe z zastosowaniem konsol i tasmy stalowej.

—~ Konstrukcje wsporcze sygnalizatorow wiszacych powinny byé stabilne, ocynkowane
w calodci i zapewnia¢ regulacje kata latarni sygnatowej w stosunku do osi i plaszezyzny
drogi zgodnie z wymogami instrukcji.

1.7 Ekrany kontrastowe.
Nalezy stosowaé ekrany kontrastowe perforowane o szerokosci 850 mm.
1.8 Sygnalizatory akustyczne.

— Sygnalizatory akustyczne musza byé zgodne z wymaganiami okreslonymi w
Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawic szczegdlowych warunkéw technicznych dla znakow i
sygnalow drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. z 2015 r. poz. 1314) w zakresie pkt 3.3.5.2.
oygnalizatory akustyczne dla pieszych”

— Sygnalizatory dzwigkowe muszg posiadaé glosnik umozliwiajgcy ustawienie zgdanego
kierunku emitowanego dzwieku.

— Nalezy wykona¢ pomiary elektryczne okablowania pomiedzy sygnalizatorami
i sterownikiem sygnalizacji swietlne] oraz regulacje glo$nosci sygnalizatorow
akustycznych.

1.9 Sterownik sygnalizacji §wietinej.

Nalezy wykona¢ montaz sterownika sygnalizacji $wietlngj zgodnie z wytycznymi
producenta sterownika wraz z podlgczeniem kabli 1 urzadzen. Sterownik musi:

— posiada¢ konfiguracje (ilos¢ grup sygnatowych, wejéé detektoréw, przyciskow dla
pieszych) wynikajgca z projektu plus dodatkowo dwie grupy rezerwowe

— by¢ kompatybilny ze stosownym Systemem Sterowania Ruchem w Krakowie (Gevas lub
Siemens) w zakresie metody sterowania i protokotu komunikacyjnego. Sterownik ma by¢é
w pelni gotowy do podpigcia do ww. Systemu (metoda przewodowa lub bezprzewodowa)
i oprogramowany jedna z metod wykorzystywanych w systemie (EPICS minimum w
wersji 5 lub PDM). W przypadku zastosowania polaczenia za pomoca kabla, nalezy
zaprojektowa¢ kanalizacje koordynacyjng polgczong =z istniejacg infrastrukturg
kanalizacyjng prowadzgeg do Centrum Sterowania Ruchem w siedzibie Zarzadu przy
ul. Centralnej 53 w Krakowie.



mie¢ mozliwoéé definiowana harmonogramu przetgczania programéw w zaleznosci od
pory dnia, dnia tygodnia oraz dnia w roku w szczegdlnosci dni $wigtecznych w tym swiat
ruchomych (m. in. Wielkanoc, Boze Cialo);

zbieraé pomiary natezen ruchu z co najmniej okresu jednego miesigca w interwatach 15
minutowych.

Sterownik sygnalizacji $wietlnej ulicznej powinien spelnia¢ wymagania zawarte w Zat.

nr 3 do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie szezeg6towych
warunkach technicznych dla znak6éw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczefistwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. nr 220 poz. 281) oraz
ponizej wymienione wymagania:

1.9.1 QObudowa.

Sterownik musi by¢ montowany bezwzglednie w oryginalnej obudowie.

Obudowa sterownika powinna zosta¢ wykonana, jako metalowa.

Obudowe nalezy pomalowaé farbg antyplakatowa.

Na obudowie musi znajdowaé si¢ tabliczka znamionowa, na ktérej w sposdéb trwaly ma
byé naniesiony nr fabryczny, rok produkeji, typ i rodzaj oraz wytworca.

Obudowy sterownikéw powinny by¢ wyposazone w nastgpujgce urzadzenia dodatkowe:
odpowiednie o$wietlenic calego wnetrza obudowy sterownika, 1 wolne gniazdko
elektryczne (230 V + uziemienie) chronione wylacznikiem automatycznym 10 A.

Szafa sterownika powinna zapewnia¢ wentylacje (zapobieganie roszeniu wewngtrz).
Zgodno$¢ z wymaganiami bezpieczenstwa (certyfikat CE).

Zgodno$é z normg PN-92/E-05009 (ochrona przeciwporazeniowa).

1.9.2 Obwody zewnetrzne.

Napiecie zasilajagce obwody zewnetrzne powinno wynosi¢ 40V lub 42V AC.

Moduty wykonaweze przystosowane do sterowania Zrédta swiatta LED o niskim poborze
mocy.

Kazda grupa sygnatowa powinna posiadaé niezalezny od innych grup przewod zerowy.
Sterownik ma posiadaé i wykorzystywaé tzw. ,uklad sciemniajgcy”. Dziatanie tego
uktadu nie moze zakldcaé pracy sygnalizacji (w szczegdlnosci ukiadu nadzorujacego).
W celu zapewnienia braku zaklécen nie mozna stosowaé zadnych zewngtrznych ukiadow
,.znieczulajgcych™ uktad nadzorujacy.

Nalezy stosowaé element przepieciowy na doprowadzeniu zasilania, zaleca sig
stosowanie dla sterownikéw ochronnikéw przepieciowych zgodnie z PN-IEC 60364-4-
443:1999 (PN-93/E-05009.443).

Powinien spetniaé wymagania zawarte w normie EN 12675:2000E — ,,Sterowniki
sygnalizacji $wietlnych — wymogi funkcjonalne dotyczace bezpieczefistwa™.

1.9.3 Obstuga sterownika.

Panel operatorski w jezyku polskim.

Wszystkie bledy oraz informacje wystawiane przez sterownik majg by¢ wyswietlane
w formie czytelnych komunikatéw w jezyku polskim. Niedopuszczalne jest stosowanie
kodéw bledéw. Dotyczy to takze wszystkich informacji wysylanych do systemu
centralnego.



— Panel operatorski ma wyswietla¢ nastepujace informacje:

o aktualna faza wraz z czasem trwania, aktualne przejécie miedzyfazowe wraz
z czasem (rwania, czas cyklu, aktualna sekunda cyklu,

o przeglad informacji (logéw) o stanie detekcji i sygnalizatoréw z minimum
ostatniego miesigca.

o Informacja o zmianie stanu detektora (wlgczony — wylaczony) ma zosta¢ wyslana
do Centrum Kierowania Ruchem niezaleznie od tego czy wylgczenie jest
programowe czy fizyczne.

o Definiowanie roznych pozioméw dostepu i ich kontrola,

o Zmiana parametréw z poziomu panelu operatorskiego moze odbywacé sie tylko po
pomys$lnej autoryzacji,

— Panel policjanta z zunifikowanym kluczem odrebnym dla wszystkich paneli policjanta.
Kluez nie moze by¢ tozsamy z kluczem dla gtownych drzwi sterownika. Panel policjanta
ma udostepnia¢ tylko opcje: wylgczenie sygnalizacji na ciemno, wylaczenie sygnalizacji
w tryb z6lty migowy, przywrécenie zwyklej pracy. Dopuszeza sig laczenie paneli
policjanta i operatorskiego tylko pod warunkiem, ze bez autoryzacji dostepne beda tylko
funkcje jak dla panelu policjanta.

— Sterownik ma posiada¢ lokalne polgczenie FEthermnet do celéw serwisowania
1 programowania sterownika ,,na miejscu”, Nawigzanie polaczenia ze sterownikiem za
pomocy tego interfejsu nie moze by¢ uwarunkowane jakakolwiek zmiang konfiguracji po
stronie systemu operacyjnego lub sprzetu komputerowego uzywanego do nawigzania
polaczenia.

— Port Ethernet ma zapewnia¢ autokrosowanie polaczen.

— Podstawka do laptopa zamontowana w miejscu, ktére nie ogranicza widocznosei panelu
operatorskiego i z ktérego wida¢ informacje wyswietlane na tym panelu.

— Praca w koordynacji lub na izolowanym skrzyzowaniu.

— Obsluga metod detekeji takich jak: petle indukeyjne, petle magnetyczne, wideo-detekgja,
podczerwien, radar.

— Sterownik powinien posiada¢ zamontowany monitoring otwarcia drzwi z mozliwoscia
przesylania alarméw do Centrum Sterowania Ruchem.

1.9.4 Uwarunkowania srodowiskowe.

— Nalezy zapewni¢ stabilng i normalng prace sterownika, w warunkach klimatycznych
typowych dla Krakowa. W celu spelnienia tego wymagania, sterownik musi pracowaé
w temperaturze otoczenia zewngtrznego pomiedzy -25 1 +40 st.C bez jakichkolwiek
urzadzen grzewezych i chtodzacych. Wykonawca musi przedstawié¢ odpowiedni
certyfikat potwierdzajacy dzialanie sterownika w wymaganym zakresie temperatur.

— Urzadzenia powinny by¢ odporne na dziatanie wod powierzchniowych i opadowych.

~ Obwody logiczne i obwody elektroenergetyczne powinny byé chronione przed
przepieciami i wyladowaniami atmosferycznymi.

1.9.5 Polgczenie 7 systemem centralnym

Do komunikacji z systemem centralnym sterownik powinien mie¢ zaimplementowany
protokot komunikacyjny OCIT/O w wersji 1.1 rozszerzonej o polecenia specyficzne dla
wybranego systemu optymalizacji sieciowej lub zaimplementowaé w systemie centralnym
wlasny protokél pod warunkiem zaakceptowania protokolu przez Zamawiajacego. Nowy



protoké! powinien zapewnia¢ funkcjonalno$é nie mniejszg niz ww. protokdt OCIT/O (w wersji
roZSZerzone)).

Sterowniki nalezy podiaczyé do systemu centralnego SCALA lub VTcenter tak, aby
byly widoczne w aplikacji dyspozytorskiej i mozna bylo na nich przeprowadzi¢ wszystkie
operacje na ktore pozwala protokél komunikacyjny.

Wykonawca poniesie wszelkie koszty zwigzane z zakupem odpowiednich licencji
i oprogramowania, ktore bedzie wymagane do prawidtowej wspotpracy sterownika 1 systemu
centralnego poprzez wybrany przez niego protokot.

1.9.6 Polgczenie serwisowe

Sterownik ma posiada¢ lokalne polaczenie LAN do celéw serwisowania i
programowania sterownika ,,na miejscu”. Nawigzanie po}qczenla ze sterownikiem za pomocg
tego interfejsu nie moze byé uwarunkowane jakgkolwiek zmiang konfiguracji po stronie
systemu operacyjnego lub sprzetu komputerowego uzywanego do nawiazania polaczenia.

1.10 Detekeja.
1.10.1 Petle indukcyjne.

—  Nalezy stosowaé detekeje w postaci petli rozlokowang w taki sposéb, aby zapewnié
dynamiczne sterowanie sygnalizacja $wietlna, szczegotowa lokalizacja petli do
uzgodnienia na etapie uzgadniania projektu ruchowego.

— Petle indukeyjne nalezy wykonaé zgodnie z wytycznymi producenta sterownika
lub wedtug ogélnej instrukcji montazu petli indukeyjnych z przewodu LgYe 2,5mm2

— Petle indukcyjne nalezy uklada¢ w nawierzchni jezdni spelniajacej kryteria zawarte
w ,.Instrukeji o planowo-zapobiegawczych remontach drég i ulic migjskich” (Centrum
Techniki Komunalnej W-wa 1980).

— Dlaukladanych petli, nawierzchnia powinna by¢ co najmniej w ,,stanie dobrym” zgodnie
z kryteriami okreslonymi w przedmiotowej instrukcji. W przypadku niespelniania tych
wymagaf Wykonawca doprowadzi jezdni¢ do stanu zgodnego zww. Instrukejg.
W przypadku stwierdzenia zlego stanu nawierzchni przy ukladaniu petli indukeyjnej
nalezy odtworzy¢ asfalt na dlugosci 1m przed petla oraz 1m za ukladana petla
indukcyjna, oraz co najmniej 1m po bokach petli indukeyjne;.

— W miejscach gdzie budowany jest pas drogowy lub jest ktadziona nowa nawierzchnia
petle indukcyjne nalezy ulozyé w warstwie wigzgcej nawierzchni przed ulozeniem
warstwy Scieralnej.

— Detektory zainstalowane na pasach przeznaczonych dla ruchu ogélnego majg wykrywaé
poprawnie wszystkie pojazdy w tym rowery.

—  Stosowana detekcja ma byé pewna i nie moze generowaé falszywych wzbudzed w tym
nie moze by¢ wzbudzana przez pojazdy pomszajqce si¢ po sasiednich pasach ruchu.

— Petle indukeyjne powinny posiadac ilosé¢ zwoi zapcwmajch pewng detekcje wszystkich
uczesinikéw ruchu upowaznionych do poruszania si¢ w danej strefie detekeji.

— W przypadku nie spelnienia ktérego$ 7 powyzszych warunkéw, Wykonawca wytnie
nowe petle na wlasny koszt.



1.10.2 Petle tramwajowe.

Petle tramwajowe nalezy wykona¢ w postaci tzw. sarkofagu w migdzytorzu jezeli
podkiadem jest tlucznia kamiennego lub w formie prefabrykowanej plyty betonowej wraz
z zamontowang petla indukeyjng.

1.10.3 Przyciski dla pieszych.
Przyciski muszg spelnia¢ ponizsze wymagania:

— Przyciski musza by¢ zgodne z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 roku w sprawie szczegélowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaldw
drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 warunkéw ich
umieszczania na drogach.

— Przyciski muszg by¢ mechaniczne.

— Przyciski musza mie¢ obudowe z poliweglanu.

-~ Przyciski musza by¢ kompatybilne z przyciskami uzywanymi dotychczas w mieseie
Krakowie.

— Kazdy przycisk musi realizowaé optycznie funkcje potwierdzenia przyjecia zgloszenia
W postaci sygnatu migajacego (LED) - réwniez widoczne z boku.

— Przyciski muszg by¢ koloru z6ltego ( RAL 1023 ).

— Nalezy zastosowa¢ przyciski dla pieszych generujgce pomocnicze sygnaly dzwiekowe
pozwalajace na zlokalizowanie przejécia i przycisku oraz potwierdzenie przyjecia
zgloszenia w postaci wibracji.

— Przycisku muszg posiada¢ symbole dla 0s6b niewidomych i niedowidzacych o przekroju
przejscia przez jezdnie, torowisko, przejécie z wyspa.

1.10.4 Odbiornik radiowy

Sterownik musi posiada¢ wszystkie wymagane komponenty sprzgtowe 1 programowe
umozliwiajace odbieranie telegraméw wysylanych z tramwajéw za pomoca komputerdw
pokladowych w standardzie VDV R09.16, czestotliwosé bazowa 448.0625 MHz, ich
dekodowanie i przesylanie do sterownika sygnalizacji Swietlnej.

W kazdym wypadku Wykonawca zapewni dobra wspolprace tych urzadzen
z komputerami pokladowymi zainstalowanymi w tramwajach i autobusach Komunikacji
Miejskiej w Krakowie.

1.11 Normy projektowe i budowlane

Wyroby budowlane, stosowane w trakcie wykonywania robot budowlanych, maja
spelniaé wymagania polskich przepisow, a wykonawca bedzie posiadal dokumenty
potwierdzajace, ze zostaly one wprowadzone do obrotu, zgodnie z regulacjami ustawy
o wyrobach budowlanych i posiadaja wymagane parametry. Zamawiajacy przewiduje biczacg
kontrolg wykonywanych robét budowlanych.

Kontroli Zamawiajgcego (Iub Inzyniera Kontraktu) beda w szczegdlnosci poddane:

* rozwigzania projeklowe zawarte w dokumentacji projektowej, projekty wykonawcze
i specyfikacje techniczne wykonania i odbioru robét, — przed ich skierowaniem do



wykonawey robét budowlanych — w aspekcie ich zgodnosci z SIWZ, oraz warunkami
umowy,

+ stosowane gotowe wyroby budowlane. w odniesieniu do dokumentéw potwierdzajgcych
ich dopuszczenic do obrotu oraz zgodnosci parametréw z danymi zawartym w projektach
wykonawczych i w specyfikacjach technicznych,

 sposob wykonania robét budowlanych w aspekcie zgodnosci wykonania z projektami
wykonawczymi i specyfikacjami technicznymi.

Opracowania projektowe oraz wykonywane prace bedgce w zakresie przedmiotowego
Zadania powinny by¢ zgodne z ponizszymi przepisami:

» Ustawa z dnia 7 lipca 1994 roku Prawo budowlane (Jedn.tekst Dz.U. 207/2003, poz. 2016
Z pOZn.zm.),

o Norma SEP N-SEP-E-001. Sicci elektroenergetyczne niskiego napigcia. Ochrona
przeciwporazeniowa.

Uwagi koncowe.

Szczegétowe rozwigzania techniczne do poszezegélnych —elementow nalezy
przedstawi¢ do zaopiniowania do Dzialu [nfrastruktury Teletechnicznej.

Powyzsze wytyczne techniczne moga ulec zmianie w zwigzku z aktualizacja norm oraz
od zakresow danych inwestycji.

Dodatkowo przypominamy, ze ostateczng wersje projektu jest odpowiedzialny
projektant danej branzy.
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Zarzad Drog
Miasta Krakowa Krakéw, 04.03.2025r.

RU.461.6.68.2025

Gmina Miejska Krakow

Dotyczy: Warunki techniczne budowy dedykowanego oswietlenia przejscia dla pieszych oraz Sciezki
rowerowej wraz z sygnalizacjg swieting na ul. Nowohuckiej w Krakowie.

Zarzad Drdg Miasta Krakowa w odpowiedzi na otrzymane pismo wraz z zaftaczonymi
materiatami po przeprowadzone] analizie podaje nastepujgce warunki budowy elektroenergetycznego
przytacza dedykowanego oswietlenia w lokalizacji zgodnie z wnioskiem:

1. W rozpatrywanej lokalizacji istnieje oswietlenie GMK zasilane z PZ 3046 (ul. Nowohucka).
W zataczeniu przesytamy schematy o charakterze informacyjno-pogladowym.

2. Wszystkie projektowane urzadzenia oswietleniowe muszg spetnia¢ aktualne wymagania stawiane
przez ZDMK (do pobrania ze strony www.zdmk. krakow.pl -> wytyczne dla projektantow).

3. W ramach inwestycji nalezy zaprojektowa¢ budowe dedykowanego oswietlenia przejscia
dla pieszych oraz przejazdu rowerowego zgodnie z rekomendacja Ministerstwa Infrastruktury z dnia
20.07.2018r. (zgodnie z wymaganiami ZDMK) w oparciu o nastepujace wytyczne:

a) Projektowacd stupy stalowe ocynkowane lub aluminiowe anodowane. W celu ograniczenia ilosci
stupow zaleca sie stosowanie wspdlnych stupdw sygnalizacyjno-oéwietleniowych przy zachowaniu
dwadch osobnych komdr do taczenia kabli.

b) Dedykowane oprawy LED o rozsyle asymetrycznym wyposazone w sterownik zgodny
ze standardem obecnie stosowanym w ZDMK,

c) Zastosowac kabel typu YKXs 5x16 mm2 na catej diugosci ukiadny w rurze ochronnej
{np. SRS/DVK/DVR min 75 ~ pod droga / zjazdami rury sztywne).

d) Zasilanie projektowacd od najblizszego stupa istniejacego oswietlenia (bedacego w zarzadzie GMK)
zlokalizowanego w pasie drogowym - kablowo doziemnie. Dopuszcza sie wykonanie zasilania
z PZ wymienionych w pkt 1.

4. Lokalizacje projektowanego oswietlenia nalezy uzgodnié w ZDMK (procedura ZDMK-36)
na podstawie uzgodnionego docelowego projektu organizacji ruchu.

5. Rozstaw stupdw i moc opraw dobraé do planowanego zagospodarowania z zachowaniem wymogow
stawianych oswietleniu - o$wietlenie dedykowane zgodnie z rekomendacja Ministra Infrastruktury.
Parametry techniczne drogi muszg spetnia¢ wymogi zawarte w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 24.06.2022 r. (Dz. U. 2022 poz. 1518). Projektowane stupy nie moga zawezac powierzchni
uzytkowej chodnika, s$ciezek rowerowych i/lub ciggdw pieszo-rowerowych rowerowych oraz
zachowaé wymagang skrajnie drogowg (min. 0,5 m od krawedzi jezdni/chodnika).

6. Nalezy objac szczegdlng ochrong zielen, znajdujaca sie w poblizu miejsca prac; wszelkie prace ziemne
w poblizu drzew (w odlegtoéci mniejszej niz 2m od pnia drzewa) oraz krzewéw nalezy prowadzi¢
za pomoca zastosowania metod bezrozkopowych (przecisk lub przewiert sterowany) lub recznie tylko
i wytacznie pod nadzorem specjalisty w dziedzinie dendrologii, z zachowaniem szczegolnej
ostroznosci, dostosowujac giebokosé i szerokos¢ wykopu do przebiegu korzeni, jednoczesnie
nie dopuszczajac do ich usuwania i uszkodzenia. Ewentualne komory przewiertowe zlokalizowaé poza

Zarzad Drog Miasta Krakowa

tel, +48 12 616 70 00 [centrala) +48 12 616 75 55 (Centrum Sterowania Ruchem)
fax: +48 12 616 7417, sekretariat@zdmk.krakow.pl

31-586 Krakow ul. Centralna 53
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www.zdmickrakow.pl



rzutem koron drzew; W przypadku braku mozliwosci wykonywania prac w sposéb nie uszkadzajacy
drzew i krzewdw, nalezy wystapi¢ do tut. Zarzadu z wnioskiem o wyrazenie zgody na ich wycinke
ze wzgledu na kolizje z planowang inwestycja, zgodnie z procedurg ZDMK-48/ ZDMK-49.

7. Na powyzsze do uzgodnienia w tut. Zarzadzie nalezy przedtozy¢ projekt architektoniczno - budowlany
(zgodnie z procedura ZDMK-37) zawierajacy (poza wymogami ustawowymi) min. bilans mocy,
schematy ZDMK z projektowanymi obwodami (z zachowaniem semantyki ZDMK) oraz obliczenia
fotometryczne.

8. Zachowac¢ ciagtos¢ oswietlenia w porze wieczorno-nocnej. Prace wykona¢ w porozumieniu
i koordynacji z tut. Zarzadem i firma utrzymujaca o$wietlenie w Krakowie.

9. Prace wykona¢ w porozumieniu i koordynacji z tut. Zarzadem i firma utrzymujaca oswietlenie
w Krakowie. O terminie rozpoczecia i zakonczenia robdt nalezy poinformowac tut. Zarzad
z tygodniowym wyprzedzeniem.

10.Na etapie wydawanie warunkéw analizie nie podlegaja wtasnosci dziatek. Oswietlenie projektowac
wylacznie w obszarze dziatek bedacych wiasnoscia GMK / pasie drogowym. Uzgodnienie lokalizacji
moze zosta¢ wydane wytacznie w oparciu o uzgodniony w tut. Zarzadzie projekt branzy
drogowej.

11.Dla inwestycji uzyskaé niezhedne opinie i uzgodnienie w tut. Jednostce i pozostatych Jednostkach
miejskich zgodnie z ich kompetencjami oraz w zgodzie z obowiagzujagcym prawem i procedurami.

Warunki zachowuja waznos$c przez okres 3 lat.

i ik Dziatu Uzgodnied
Zataczniki: Kierownik Dzigtu Uzgoanie

1) Schematy zasilania PZ 3046

Otrzymuja:
1 x Adresat + zatacznik
1xaa RU (IA.452.23.1.2025, 1D: 3727204).
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tel, +48 12 616 70 00 (centrala) +48 12 616 75 55 (Centrum Sterowania Ruchem)
fax; +48 12 616 7417, sekretariat@zdmk.krakow.pl

31-586 Krakow ul. Centralna 53

ePUAP:/ZIKiT/SkrytkaESP

www.zdmbk. krakow.pl



w2

PISMA
) (61.6.68 2005






STACJA TRANSFORMATOROWA
NR 3031

3
ISTNIEJACE ZABEZPIECZENIE
3 x 100 A [}Emasnee 2

3x30A
—r

RDZDZIELNICA NR 3046

LOKALIZACJA UL. NOWOHUCKA

040

ZABEZPIECZENIE
PRZEDLICZNIKOVE

W
3Ix25A
/01 /02 1/03 1704 1705 1/06 1207 1/08 1/09 1710 /1 1712 113 1714 1715
I —“ o o o o o o o o o o o o o w
3 rﬁwm ,ﬁswm rm\.wm dxwm d\mm rﬁmm. ’m\mm /ﬁmm. .«\mm '«\Wm r«wm M\mm fm\wm ,ﬁmm 96
B B B B B B B B B Bk B B B B BF
Vv
3x25A 11/010 11/02 11/03 11/04 105 11/06 11/07 1708 11/09 /10 I /12 11/13
I — o o o o o o o o o o o MV
3 d\.wm rﬁmm /«\wm rﬁwm ,ﬂwm d\mm M\wm M\wm d\om d\.wm ‘«\mm M\wm 926
B B B B B B B B BF BF BF B BF
W
3x25A
11/01 /02 11/03 111/04 /s I1/06 ni/07 111/08 1/09 /10 i/ mn2 mn3 [11/14 mAs
B .«smm rd_\mm ,«\mm d\mm rm..wm .ﬂwm .«\wm V/Ad\am. d\wm ,«\.wm rm\m_m r@\mm rm.wm .ﬂ‘.wm 96
A . T
Iv/10 v/ wne v/A3 v/14 v/1S IV/16 w7 v/18 w9 Iv/e0 v/21 1v/z2
o o o o o o o o o o o w
3 20 A 28,6 M\mm.m /«.Nm‘m rﬁmm.m M\mm.m d\mm.m. ,«\mwkm d\mmkm «.mm.m ,ﬁmw‘m ,ﬁmw.w «mm‘m 28,6
X
v/l /e v/03 Iv/04 Iv/05 /06 Iv/07 v/08 /09
v —z4 o o o o & o o w AT ARV
e A ALDW Pi= 4,992 kW
2 ,ﬂwm d\.wm «wm ,«\wm fﬁwm q.wm d\mm ‘«wm 96 U=400/220vV~ 50Hz
+t S+ B+ B+ B+ B+ o+ B+ B+ UKLAD SIECI TN-C

SYSTEM OCHRONY - SAMOCZYNNE SZYBKIE WYLACZENIE

_ - LEGENDA
LI LAY U FLaiviA 1/08
3 - HMR VU () Wt PRKTU SVIETUERD
DK I ?&&kﬁ mmu 05 @FEEE?;EE
grupa ZUE S. A NR OPR. ES/TP/283/99

SCHEMAT POL. ZEWNE,
PZ NR: 3046 RYS NR 2E







=“= Zarzad Drog

'.'"‘ Miasta Krakowa Krakow, 7075 -0i- 1 1

IX.461.1.83.2025

Gmina Miejska Krakéw

Dotyczy: wydania warunkéw branzy drogowej dla inwestycji budowy przejazdu rowerowego
i przejscia dla pieszych wraz z sygnalizacja $wietlng na ul. Nowohucka - Program
Budowy Sciezek Rowerowych.

Warunki techniczne w zakresie branzy drogowej:

1. Na analizowanym odcinku ulica Nowohucka jest drogg publiczna o kategorii powiatowej
klasy G (DW nr 2288K ).

2.W obszarze planowane] inwestycji obowigzuja zapisy Miejscowych Planow
Zagospodarowania Przestrzennego obszaru ,Zakole Wisty”, zatwierdzonego uchwatg nr
XXIX/744/19 Rady Miasta Krakowa z dnia 20 listopada 2019 r. (Dziennik Urzedowy
Wojewédztwa Matopolskiego poz. 8422 z dnia 29 listopada 2019 r.) oraz obszaru ,Rejon
ulicy Koszykarskiej”, zatwierdzonego uchwata nr Xl1/191/19 Rady Miasta Krakowa z dnia
27 marca 2019 r. (Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Matopolskiego poz. 2717 z dnia 5
kwietnia 2019 r.). Zgodnie z ww. mpzp analizowany obszar lezy w liniach
rozgraniczajacych tereny o przeznaczeniu KDGT.1 - teren drogi publicznej klasy gtéwnej
z torowiskiem tramwajowym.

3. Parametry techniczne nalezy zaprojektowa¢ zgodnie z wymogami rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepisow techniczno-budowlanych
dotyczacych drég publicznych (Dz.U.2022.1518) oraz z ustaleniami obowigzujacych
mpzp, ,Standardami Infrastruktury Pieszej Miasta Krakowa (zarzadzenie Prezydenta
Miasta Krakowa nr 3188/2021 z 09.11.2021 r.”, ,Standardami dostepnosci dla Gminy
Miejskiej Krakéw” (zarzadzenie Prezydenta Miasta Krakowa nr 1163/2023 z 28.04.2023
r), ,Standardami technicznymi dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa"
(zarzadzenie Prezydenta Miasta Krakowa nr 3113/2018 z 15.11.2018 r.).

4. W zakresie lokalizacji przejscia dla pieszych i przejazdu dia rowerzystéw decydujace sa
opinie Wydziatu Gospodarki Komunalnej i Infrastruktury Urzedu Miasta Krakowa oraz
Zespotu Zadaniowego ds. niechronionych uczestnikéw ruchu w miescie Krakowie, ktore
nalezy uzyskac.

5. Lokalizacja przejécia dla pieszych i przejazdu rowerowego wymaga przebudowy drogi,
ul. Nowohuckiej. W dokumentacji projektowej nalezy uwzgledni¢ korekte istniejacego
uktadu drogowego w niezbednym zakresie, dla zapewnienia prawidtowego dowigzania do
stanu istniejacego i normatywnych parametréw docelowego uktadu drogowego.

6.Zaleca sie przewidzie¢ przebudowe fragmentu ul. Nowohuckiej na wysokosci
planowanego przejécia/przejazdu polegajagca na rozsunieciu jezdni w przeciwnych
kierunkach wraz z wyksztatceniem azylu dla niechronionych uzytkownikéw ruchu.

7. Nalezy zapewnic ciagtoséé ruchu pieszego i rowerowego z uwzglednieniem dowigzania do
istniejacej ciagéw dla pieszych i rowerdw.
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8. Rozwiagzania w zakresie ciggdéw pieszych i rowerowych powinny by¢ zgodne z ww.
obowiazujacymi standardami. Wszystkie urzadzenia przeznaczone dla uczestnikéw ruchu
powinny zapewniac bezpieczenstwo ich uzytkowania i powinny by¢ przystosowane do
potrzeb 0séb niepetnosprawnych. Dla rozwigzan niezgodnych i rozwigzan alternatywnych
nalezy uzyskaC pozytywna opinie Zespotu Konsultacyjnego ds. Dostepnosci
Architektonicznej Przestrzeni Publicznej oraz Obiektéw Budowlanych dla Oséb ze
Szczegdlnymi Potrzebami.

9. Nalezy zapewni¢ prawidtowe warunki widocznosci, przejezdnosci i bezpieczerstwa ruchu
wszystkim uzytkownikom drogi.

10. Szerokos¢ przejscia dla pieszych powinna by¢ nie mniejsza niz 4,00 m.

11. Przed przejsciem dla pieszych/przejazdem rowerowym nalezy zaprojektowac strefe
oczekiwania majacg szeroko$¢ réwng szerokosci przejscia/przejazdu i dtugos¢ nie
mniejszej niz 2,50 m. W trudnych warunkach dopuszcza sie zmniejszenie dtugosci do 2,00 m.

12. Ciagi piesze i rowerowe wykonac z nawierzchni bezfazowej.

13. Przy planowanym przejéciu dla pieszych nalezy zastosowacé pasy medialne z pasami
naprowadzajacymi wyposazonymi w rowki prowadzace dla oséb z dysfunkcja wzroku.

14. Pasa ostrzegawczego nie projektuje sie w skrajni jezdni.

15. Na zakresach robét nalezy dowiazac sie sytuacyjnie i wysokos$ciowo do stanu istniejacego
ulic oraz terenu przylegtego, z zapewnieniem ptynnego powigzania bez réznic
wysokosciowych, przy zachowaniu normatywnych spadkéw podtuznych i poprzecznych
oraz zapewnieniu prawidtowego odwodnienia terenu przylegtego oraz prawidtowego
powiazania warstw konstrukcji nawierzchni.

16. W zakresie zieleni:

e Nalezy obja¢ szczegdlng ochrong zielen, znajdujaca sie w obszarze planowanej
inwestycji.

e Proces planowania i realizacji inwestycji winien by¢ zgodny z Uchwatg Nr
XXXIV/886/20 Rady Miasta Krakowa z dnia 22 stycznia 2020 r. w sprawie ochrony
drzew na terenie Gminy Miejskiej Krakow.

e Drzewa oraz inne formy zieleni wystepujagcej w obszarze prowadzonych robét
powinny by¢ zabezpieczone i objete ochrong na czas prowadzenia prac zgodnie ze
Szczegotowymi zasadami ochrony drzew w inwestycjach na terenie Gminy Miejskiej
Krakéw (Zatacznik nr 1 do zarzadzenia nr 591/2024 Prezydenta Miasta Krakowa
z dnia 26 lutego 2024 r.).

e Nalezy uzyskaé opinie Zarzadu Zieleni Miejskiej w Krakowie dot. ew. planowanego
zakresu wycinki/przesadzen drzew i krzewow kolidujacych z inwestycja.

o Nalezy przyjac rozwiazania projektowe minimalizujgce ingerencje w istniejgca zielen,
umozliwiajace maksymalng ochrone drzew rosngcych na terenie planowanej
inwestycji oraz w jej bezposrednim sasiedztwie (z uwzglednieniem rozmiaréw koron
i systeméw korzeniowych).

e Nalezy wykonac¢ inwentaryzacje zieleni z gospodarka szata roslinng w formie
opisowej i graficznej ze wskazaniem zaistniatej kolizji z zielenig, zestawieniem zieleni
przeznaczonej do wycinki wraz z preliminarzem kosztéw wycinki.

e Dla inwentaryzacji dendrologicznej nalezy sporzadzi¢ waloryzacje, w celu ochrony
szczegolnie wartosciowych okazéw lub obszardw.

e Nalezy uzyska¢ wymagane opinie, warunki i uzgodnienia w zakresie wycinki zieleni
i/lub nasadzen zastepczych dla przedmiotowego zadania.

17. Nalezy przewidzie¢ korekte lokalizacji istniejacych barier (metalowych i betonowych)
energochtonnych.

18. Konstrukcje nawierzchni winny by¢ projektowane w nawigzaniu do istniejacych
warunkéw  wodno-gruntowych, przy zachowaniu warunku mrozoodpornosci,
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jednoczeénie  powinny uwzglednia¢ uwarunkowania wynikajace z  potrzeb
eksploatacyjnych i konserwatorskich.

19. Nalezy zapewni¢ prawidtowe o$wietlenie i odwodnienie.

20. Przejécie/przejazd dla pieszych winno by¢ wyposazone w dedykowane oswietlenie.

21. Odwodnienie nalezy zaprojektowaé w zgodnosci z uzyskanymi warunkami Zarzadu
Infrastruktury Wodnej w Krakowie znak: WUW.461.261.2025.MM1 z 06.03.2025r.

22. W przypadku kolizji z istniejacymi urzadzeniami lub sieciami w obrebie pasa drogowego,
nalezy rozwiaza¢ kolizje branzowe na warunkach okreslonych przez poszczegélnych
dysponentow sieci.

23. Dokumentacja projektowa uktadu drogowego przed ztozeniem do uzgodnienia w tut.
Jednostce winna uzyska¢ pozytywne opinie, w zaleznosci od potrzeb: Wydziatu
Gospodarki Komunalnej i Infrastruktury Urzedu Miasta Krakowa, Zespotu Zadaniowego
ds. niechronionych uczestnikéw ruchu w mieécie Krakowie, Zarzadu Transportu
Publicznego w Krakowie, Zarzadu Zieleni Miejskiej w Krakowie, Ogrodnika Miejskiego.

24. Odpowiedzialno$¢ za opracowanie projektu budowlanego w sposéb zgodny z wymogami
Prawa Budowlanego, przepisami, obowiazujacymi normami i zasadami wiedzy technicznej
ponosi Projektant, w tym za aktualno$é map oraz ocene i uzyskanie zgody w zakresie
odstepstw od przepiséw {(m.in. Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r.
w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych -
Dz.U.2022.1518).

25. Nalezy uwzgledni¢ wszystkie inwestycje w przedmiotowym rejonie, ktore posiadaja
wydane dokumenty formalno-prawne.

Otrzymuija:
{"_I/ x Adresat
1 x aa (ID: 3758715)
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1 Wymagania ogolne

Projekt sygnalizacji swietlnej powinien by¢ dostarczony wraz z projektem statej organizacji
ruchu (jesli dotyczy) - projekty powinny by¢ w dwdch osobnych tomach. Projekty beda
rozpatrywane i zatwierdzone razem. Jezeli nie bedzie koniecznosci wykonania korekty w istniejacej
koordynacji, nie jest konieczne wykonanie projektéw dla pozostatych sygnalizacji w ciagu
koordynowanym. Jezeli zajdzie koniecznosc¢ korekty w koordynacji, nalezy wykona¢ projekty
ruchowe (lub ich aktualizacje) réwniez dla tych lokalizacji, gdzie przewiduje sie zmiany. Projekty
nalezy wykonac zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzgdzeri bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2019 r. poz. 2311 z pdZn. zm.) oraz
zatwierdzi¢ zgodnie z wtasciwa procedura (IR-1 lub IR-2). Projekt nalezy wykonac dla catego
zakresu objetego zmianami - w przypadku stref np. ograniczenia predkosci, zamieszkania, tonaz itd.
moze obejmowac inne obszary ulic na terenie Krakowa - stata organizacja ruchu musi by¢ spdjna
pod kazdym wzgledem.

W projekcie nalezy uwzglednic¢ wartosci natezenia ruchu przewidywane na dzier oddania
sygnalizacji do ruchu. Natezenia ruchu maja byc przedstawione, co najmniej w godzinach szczytu
porannego i popotudniowego oraz we wszystkich charakterystycznych dla danego miejsca porach
dnia i dniach tygodnia, gdzie wystepuja znaczne zmiany w natezeniach i strukturze kierunkowej
ruchu drogowego.

2 Wymagania formalne

Projekt organizacji ruchu powinien zawiera¢ wszystkie dokumenty wymagane
w odpowiedniej procedurze (IR-1 lub IR-2). W zakresie programu sygnalizacji i obliczen
przepustowosci nalezy przedstawic:

— opis techniczny zawierajacy omowienie zatozen i materiatéw wyjsciowych wykorzystanych
w procesie projektowania oraz opis zastosowanych rozwiazan, w szczegdlnosci informacje
o zmianach geometrii i organizacji ruchu rzutujace na program sygnalizacji,

— obliczenia minimalnych czasow zielonych dla przejsc dla pieszych i przejazdow rowerowych
oraz obliczenia czaséw miedzyzielonych dla kolizyjnych strumieni ruchu,

— macierz kolizji i minimalnych czaséw miedzyzielonych,

— liste grup sygnalizacyjnych z zaznaczeniem przyjetych minimalnych czaséw trwania
sygnatow oraz przypisanych do nich sygnalizatoréw wraz z ich opisem,

— projekt sygnalizacji acyklicznej wraz z algorytmem i przejsciami miedzyfazowymi,

— rysunek ze schematem faz ruchu dla kazdego programu sygnalizacyjnego, dla ktorego
wystepuje inna struktura programu,
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— odpowiadajgce programom akomodacyjnym programy statoczasowe (dla kazdego
programu akomodacyjnego, co najmniej jeden program statoczasowy),

— harmonogram przetaczania programow sygnalizacji,

— natezenie ruchu stanowigce podstawe przyjecia programu sygnalizacji wraz z podaniem
zrodta,

— obliczenia przepustowosci i miar warunkéw ruchu dla sterowania z zaznaczeniem
wykorzystanej metody,

— rysunek z projektem organizacji ruchu lub jej inwentaryzacja w skali 1:500,
— rysunek wraz z zaznaczonymi grupami sygnalizacyjnymi i detekcja w skali 1:500,

— rysunek trajektorii ruchu i punktow kolizji do obliczen czaséw miedzyzielonych w skali
1:500,

— wykres koordynacyjny dla kazdego programu koordynowanego.

P

3 Wymagania wzgledem programow sygnalizacji Swietlnej
3.1 Programy akomodacyjne i statoczasowe

Podstawowym trybem pracy sygnalizacji powinien byc¢ program akomodacyjny
(dostosowujacy sie do warunkdéw ruchu) oparty o sterowanie fazowe. Metody sterowania
wykorzystane do opracowania i wdrozenia projektu powinny byc¢ zgodne z wykorzystywanymi
obecnie w Systemie Sterowania Ruchem.

Wymagane jest przygotowanie programéw przeznaczonych odpowiednio dla
charakterystyki ruchu wystepujacej w godzinach szczytu porannego i popotudniowego oraz dla
godzin nocnych. Programy jak i harmonogram ich przetaczania musza by¢ zgodne z pozostatymi
sterownikami w obszarze - liczba programéw musi odpowiadad pozostatym sterownikom, nawet
jezeli przewidziano mniejsza liczbe programéw, nalezy je powieli¢ aby dowigza¢ sie do
harmonogramu dla catego obszaru sterowania. Kazdemu programowi akomodacyjnemu musi
odpowiadac odpowiedni program awaryjny — statoczasowy. Wymagane jest tez przygotowanie
programéw dla innych charakterystycznych okreséw dnia lub dni tygodnia wystepujacych w danym
rejonie, jezeli sytuacja ruchowa tego wymaga (znaczaco odmienny rozktad natezen ruchu wzgledem
szczytu porannego lub popotudniowego).

3.2 Wymogi bezpieczenistwa i sprawnosci ruchowej
3.2.1 Kreowanie faz ruchu

Uktad faz ruchu nalezy dostosowa¢ do geometrii i organizacji ruchu z uwzglednieniem
kryteriow bezpieczenstwa i sprawnosci ruchowe] skrzyzowania. Oprocz wymagan formalnych
okreslajacych relacje o dopuszczalnej kolizji nalezy uwzgledni¢ nastepujace wymagania i zalecenia.
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— Niedopuszcza sie relacji skretnych w prawo badz wlewo korzystajacych z wiecej niz jednego
pasa ruchu z dopuszczeniem kolizji z ruchem pieszych badz? rowerzystéw korzystajacych
z przejazdu dla rowerzystéw. Rozwigzanie tego typu jest mozliwe do wprowadzenia jedynie
po uzgodnieniu go z organem zarzadzajacym ruchem.

— Relacje skretne w prawo powinny by¢ projektowane w pierwszej kolejnosci jako sterowane
za pomoca sygnalizatorow S-1. Sygnalizatory kierunkowe dla tej relacji nalezy stosowac
tylko, gdy jest to wymagane ze wzgleddw bezpieczeristwa (niekorzystny uktad
geometryczny itp.).

— Nie dopuszcza si¢ stosowania kolizyjnej ,zielonej strzatki”* z tramwajem. W takim wypadku
trzeba to uwzglednic¢ w macierzy kolizji.

— Strzatki warunkowe dla relacji przecinajagcych torowisko tramwajowe powinny by¢
sterowane bezkolizyjnie z innymi pojazdami.

— Nalezy dazy¢ do nieprojektowania zielonych strzatek kolizyjnych do strumieni
o podwyzszonej predkosci maksymalnej (ograniczenia predkosci powyzej 60 km/h).

— Projektowanie zielonych strzatek kolizyjnych nalezy przyjmowac zgodnie z Zarzadzeniem
Nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 15 listopada 2018 r. w sprawie
wprowadzenia ,Standardow technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej Miasta
Krakowa” i w uzasadnionych przypadkach wystepowa¢ o odstepstwa zgodnie
z Zarzadzeniem Prezydenta.

3.2.2 Sygnat ,zielonej strzatki”

Strzatki warunkowe nalezy stosowac jesli jest to mozliwe i nie wprowadzi to
niebezpieczeristwa w ruchu drogowym, w szczegolnosci dla pieszych i rowerzystéw. Z ,zielonej
strzatki” mozna zrezygnowac w sytuacji, gdy zwieksza ona bezwladnos¢ dziatania sygnalizacji
(wydtuzenie minimum faz, przejs¢ miedzyfazowych). Sygnat ,zielonej strzatki” stanowi odrebna grupe
sygnatowa wykazywana w macierzy kolizji. W macierzy minimalnych czaséw miedzyzielonych
nalezy zaznaczy¢ kolizje wirtualne z grupa nadajaca sygnat sekwencji podstawowe] (czas
miedzyzielony minimum 2 s przy zakoriczeniu sygnatu zielonej strzatki i minimum 4 s przed jego
rozpoczeciem).

W przypadku, gdy strzatka warunkowego skretu jest kolizyjna z prostopadtym przejsciem
dla pieszych, nalezy podawac sygnat zezwalajacy przynajmniej 1 s po otwarciu przejscia, natomiast
w przypadku kolizji z przejsciem réwnolegtym (o dopuszczonej kolizji przy opuszczaniu
skrzyzowania podczas skretu) tak, aby pojazd dojezdzat 2 s po otwarciu grupy przejécia. Powyzsze
zasady dotycza réwniez sygnatu ogolnego o dopuszczalnej kolizji z przejsciem dla pieszych.

! termin ,sygnat dopuszczajacy skrecanie w kierunku wskazanym strzatka” stosuje sie wymiennie z ,zielona
strzatka” i ,strzatka warunkowa”
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W przypadku, kiedy ,zielona strzatka” moze by¢ kolizyjna lub bezkolizyjna (np. w przypadku
prowadzenia w cieniu relacji skretnej w lewo) nalezy zawsze przy przechodzeniu z wyswietlania
sygnatu bezkolizyjnego na kolizyjny odpowiednio wczesniej wygasi¢ zielona strzatke i zataczyc
dopiero po starcie kolizyjnych grup pieszych i samochodowych.

3.2.3 Przejsciadlapieszychi przejazdy dla rowerzystow

Na przejsciach przez torowisko nalezy stosowac zasade, ze przy braku wzbudzen zielony
sygnat przydzielany jest dla pieszych i dopiero po nadjechaniu tramwaju sygnalizator dla pieszych
zataczany jest na sygnat czerwony. Musi by¢ jednak zapewniony bezwzgledny priorytet dla
tramwajow wzgledem takiego przejscia dla pieszych (tramwaj nie moze si¢ z tego powodu
zatrzymacd). Z tej zasady mozna zrezygnowac po uzgodnieniu z organem zarzadzajacym ruchem.

W przypadku doj$é¢ do przystankéw dopuszcza sie 3 metody sterowania: sterowanie
niezalezne, koordynacja przejscia lub przejscie jednoetapowe przez catosc przekroju ulicy (jezdnie
i torowisko). Wybor metody musi by¢ poprzedzony analiza (uwzgledniajac powierzchnie akumulacji
pieszych, mozliwo$c btednej interpretacji sygnatéw, analize dojs¢ pieszych oparta na pomiarach
wroznych porach dnia iokresach charakterystycznych, jak rozpoczecie, zakonczenie prac
w okolicznej zabudowie czy dojscia do placéwek oswiatowych) i skonsultowany z organem
zarzadzajacym ruchem. Decydujaca jest opinia organu zarzadzajacego ruchem.

3.2.4 Przejazdy tramwajowe

W przypadku umieszczenia przystanku tramwajowego przed linig zatrzymania na chodniku
obok jezdni, w miejscach, gdzie torowisko znajduje sie w osi jedni, sygnat dla pojazdow
indywidualnych nie moze by¢ przyznawany wczesniej niz sygnat zezwalajacy? dla tramwaju
znajdujacego sie na przystanku.

Dla torowisk potozonych réwnolegle do jezdni, gdzie dopuszczono na sygnalizatorze
ogdlnym skret kolizyjnie z ruchem tramwajow, nalezy stosowac przed torowiskiem sygnalizatory
dwukomorowe jak dla sygnalizacji przejazdowych. W celu minimalizacji btednej interpretacji
sygnatéw, nalezy stosowac strzatki kierunkowe na sygnalizatorach, jezeli sg one widoczne dla
kierowcow jadacych na wprost oraz dazyc do stosowania sygnalizatoréw po obu stronach jezdni
przed przejazdem tramwajowym. Z uwagi na dziatanie tej grupy w trybie zottym migajacym -
czerwonym podczas pracy kolorowej, nalezy bezwzglednie wytacza¢ wyswietlanie jakichkolwiek
sygnatéw dla takich sygnalizatorow zawsze, gdy sygnalizacja jest wytaczona.

2 sygnat zezwalajacy - sygnat zielony i jego odpowiedniki
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Powyzsza zasade nalezy stosowac rowniez na sygnalizacjach obejmujacych jedynie
przejazdy tramwajowe.

3.2.5 Dtugosc cyklu i sygnatow zielonych

Dla kazdego programu sygnalizacji cykl programu sygnalizacji swietlnej nie powinien
przekraczac 120 sekund.

Sygnalizacja musi posiada¢ bezpieczng wartos¢ sygnatu zielonego minimalnego dla
pojazdéw umozliwiajaca zjazd pojazdow zatrzymanych pomiedzy linia zatrzymania a pierwszym
detektorem od linii zatrzymania lub posiadac funkcje podtrzymujaca sygnat zezwalajacy przez czas
obliczony na podstawie liczby pojazdow, ktére przejechaty odlegty detektor podczas sygnatu
CZerwonego.

3.3 Obliczenia czaséw miedzyzielonych

Czasy miedzyzielone nalezy obliczac z uwzglednieniem obowigzujacych przepisow prawa,
jednakze nalezy takze uwzglednic ponizsze uwarunkowania.

— Trajektorie ruchu stanowigce podstawe obliczen nalezy dostosowywac do przewidywanych
(dla nowych uktadéw geometrycznych) lub obserwowanych (dla istniejacych) toréw ruchu
pojazdow.

— Nalezy uwzgledni¢ wszystkie mozliwe strumienie ruchu dla danych relacji (np. skret w lewo
Z jednego pasa ruchu w droge o dwdach pasach musi hy¢ obliczony na obie trajektorie).

— Predkos¢ ewakuacji i dojazdu nalezy przyjmowac z uwzglednieniem cech geometrycznych
skrzyzowania, organizacji ruchu oraz sterowania wptywajacych na rzeczywiste wartosci
czasu ewakuacji i dojazdu do punktu kolizji.

— W celu zapewnienia poziomu bezpieczernstwa na skrzyzowaniu nalezy przyjmowac czasy
miedzyzielone analizujac rzeczywista predkosé ewakuacji pojazdow, przy czym predkosc
50 km/h dopuszcza sie jedynie na drogach o podwyzszonym limicie predkosci (ograniczenie
powyzej 60 km/h),

— Predkosci ewakuacji nalezy przyjmowac w dostosowaniu do lokalnych uwarunkowan.
W przypadku braku obserwacji rzeczywistych predkosci ewakuacji i dodatkowych
czynnikow wptywajacych na predkosc, mozna przyjmowac:
= dlarelacjinawprost - 50 km/h dla wlotow jezdni gtéwnej o dwoch i wiecej pasach ruchu,
40 km/h i mniej dla pozostatych wlotow;

= dla relacji skretnych nadrzednych nalezy sprawdzi¢ wartos¢ przyspieszenia
niezréwnowazonego i przyjac predkosc dajaca przyspieszenie w granicach 3,0 - 3,5 m/s®
przy czym dla relacji obstugiwanych jednym pasem nalezy przyjmowac wartosci z dolnej
granicy, a dla relacji obstugiwanych z dwdch i wiecej pasdw wartosci blizsze gornej
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granicy przedziatu. Promien skretu nalezy obliczy¢ po wewnetrznej stronie tuku (wzdtuz
kraweznika lub linii prowadzacej);

= dla relacji skretnej w lewo ustepujacej pierwszenistwa - 20 km/h, jesli ruch z wlotu
przeciwlegtego powoduje koniecznosc zatrzymania pojazdéw na tarczy skrzyzowania
ponad 25% cykli, w pozostatych przypadkach jak dla relacji nadrzednych.

— Predkosci dojazdu nalezy przyjmowac:
= dlarelacji nawprost - predkos¢ maksymalna na wlocie;
s dlarelacji skretnych - przyjeta predkosc ewakuacji powiekszona o 5 km/h.

— Dtugosé pojazdu dla grup kotowych do oblicze nalezy przyjac réowna 10 metrow.

— Czas dojazdu nalezy obliczac dla przypadku startu lotnego. Przypadek startu zatrzymanego
mozna przyjmowac¢ dla sytuacji umieszczenia przystanku autobusowego badz
tramwajowego przed linig zatrzymania.

— Dia grup tramwajowych nieruszajacych z przystanku bezposrednio przed linig zatrzymania
iwyposazonych w sygnalizator ,czekaj”, nalezy wydtuzy¢ obliczony ze wzoru
matematycznego czas miedzyzielony o jedng sekunde (dotyczy czasow, w ktorych grupa
tramwajowa rozpoczyna nadawanie sygnatu zezwalajacego).

— Dla tramwajéw miarodajnym pojazdem przyjetym do obliczen czaséw miedzyzielonych jest
tramwaj o dtugosci trzech sktadéw tramwajowych (3 x 13,5 metra, co w zaokragleniu daje
wartosc¢ 41 m).

— Sluza rowerowa jest miejscem przeznaczonym dla zapewnienia bezpiecznego startu dla
rowerzystéw i tak ma by¢ uwzgledniona w obliczeniach czaséw miedzyzielonych, predkosc
dojazdu nalezy przyjacjako 25 km/h.

— Dla strumieni ruchu sterowanych grupa ogdlna oraz sygnatem ,zielonej strzatki” obliczenia
wykonuje sie oddzielnie przypisujac strumien do kazdej z grup. W przypadku zielonych
strzatek odrebnie uwzglednia sie zatem interwat sygnatu zottego zgodnie ze stanem
faktycznym i przyjmuje realne predkosci ewakuacji i dojazdu indywidualnie dla tej relacji na
tym sygnale.

3.4 Algorytm sterowania
3.4.1 Zasady tworzenia przebiegu cyklu

Algorytm sterowania nalezy ksztattowac w taki sposob, aby kazda grupa sygnalizacyjna,
ktora jest zgtoszona w sterowniku miata przydzielony sygnat zielony minimum raz w ciagu cyklu.
Istnieje mozliwosc¢ zmiany kolejnosci faz, stosowania wielokrotnego otwierania wybranych grup
w cyklu, jednakze nie dopuszcza sie pomijania sygnatu zielonego dla grupy, ktéra ma zgtoszone
zadanie.
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3.4.2 Trybpracy

Sposob pracy przy braku wzbudzen nalezy dostosowac do formy skrzyzowania, struktury
kierunkowej i zastosowanej detekcji. Standardowo podstawowym trybem pracy sygnalizacji przy
braku wzbudzen jest sterowanie z faza preferowana dla kierunku gtéwnego. Wyjatkiem sa
skrzyzowania z wyspa centralna, gdzie stosuje sie prace cykliczna. Nalezy unika¢ sterowania typu
all-red, jest ono jednak dopuszczalne w szczegdlnych przypadkach (np. miejsca, w ktérych gtéwne
natezenia ruchu rozktadaja sie na kilka relacji na skrzyzowaniu).

3.4.3 Ruch pieszy

Sygnalizacja ma zapewniac jak najlepsze warunki dla ruchu pieszego i rowerowego. Dla
przejs¢ dla pieszych, gdzie sygnat zezwalajacy moze by¢ przydzielony bez konsekwencji, czyli nie
usztywnia aigorytmu sterowania i nie zwieksza bezwtadnosci sygnalizacji swietinej, nalezy zataczac
sygnat zielony bez potrzeby wzbudzania go za pomoca przycisku. Dotyczy tow szczegdlnosci przejsé
wzdtuz gtéwnego kierunku w przypadku koordynacji lub preferencji na gtéwnym kierunku oraz
wlotow skrzyzowan z wyspa centralng (dopuszcza sie stosowanie przyciskow na wylotach).

Nalezy dazy¢ do zapewnienia przejscia ,na raz”. Ponadto nalezy przyjmowac zgtoszenie
pieszych jak najdtuzej, jak jest to tylko mozliwe. W przypadku przewidzenia faz z pieszymi
i alternatywnej bez pieszych, wymaganym efektem jest osiggniecie funkcjonalnosci, w ktorej
nacisniecie przycisku do ostatniego momentu, w ktadrym przejscie mogtoby otrzymac sygnat zielony,
powoduje przejscie do fazy z pieszymi. Odstepstwo od powyzszego zapisu dopuszczalne jest
w przypadku stwierdzenia, Ze jest to sprzeczne z zapewnieniem priorytetu dla komunikacji
zbiorowej lub wprowadza znaczne utrudnienia w ruchu dla pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego - wytacznie po uzgodnieniu z organem zarzadzajacym ruchem.

Nalezy wspdlnie sterowac grupy rowerowe i grupy piesze dla przej$¢ sasiadujacych
z przejazdem dla rowerzystow.

3.4.4 Transport zbiorowy

Algorytm sterowania ma zapewni¢ odpowiednia przepustowos¢ dla pojazdéw transportu
zbiorowego z uwzglednieniem sytuacji awaryjnych w postaci spietrzen pojazdéw wywotywanych
zatrzymaniami.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna, gdzie znajduje sie torowisko tramwajowe, nalezy
zapewni¢ bezwzgledny priorytet dla tramwajéw. Ewentualne ztagodzenia bezwzglednego
priorytetu nalezy uzgodnic z organem zarzadzajagcym ruchem.
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Woprowadzenie priorytetu dla tramwajow na skrzyzowaniach wyposazonych w sygnalizacje
swietlng ma daé¢ wymierne efekty w postaci minimalizacji strat czasu i liczby zatrzyman na
sygnalizacjach przez tramwaje.

Dla wydzielonych relacji autobusowych nalezy réwniez zapewnia¢ znaczny stopien
priorytetu, a dla pojazdow w ruchu ogdlnym priorytet wzgledny (np. mozliwos¢ wczesniejszego
rozpoczecia fazy, lub je] wydtuzenia w oparciu o zgtoszenia z punktow meldunkowych,
w szczegolnosci w lokalizacjach mniej obcigzonych ruchem drogowym z relacji kolizyjnych do linii
autobusowych).

4 Wymagania wzgledem lokalizacji sygnalizatorow
4.1 Sygnalizatory dla pojazdow

Nalezy dazyc¢ do instalacji sygnalizatorow podstawowych z boku jezdni zawsze, gdy jest to
tylko mozliwe i nie prowadzi do mylnej interpretacji sygnatéw przez kierujacych pojazdami.

Sygnalizatory podstawowe dla grup S-3 w lewo nalezy umieszczaé przy lewej krawedzi
jezdni na wyspie dzielacej lub w pasie dzielagcym jezdnie. Jesli po lewej stronie brak jest miejsca,
mozna zrezygnowac z instalowania sygnalizatora podstawowego.

Nad jezdnig nalezy stosowac sygnalizatory powtarzajace. Dla wlotow o wiecej niz dwaoch
pasach ruchu konstrukcja wsporcza powinna by¢ bramownica z zamontowanym sygnalizatorem
powtarzajacym nad kazdym z paséw oraz oznakowaniem typu F-11.

Jesli na wlocie o dwoch pasach ruchu kazdy pas ma osobna grupe sygnalizacyjna, nalezy
stosowac sygnalizator powtarzajgcy nad kazdym z pasdéw. W innych przypadkach sygnalizator
powtarzajacy umieszcza sie w osi jezdni.

Sygnalizatory powtarzajgce nad jezdnig powinny by¢ umieszczone w odlegtosci od linii
zatrzymania zgodnie z wymogami formalnymi. Nalezy stosowac odlegtosci zalecane, a nie
minimalne, chyba Ze nie ma innej mozliwosci ze wzgledu na uktad geometryczny skrzyzowania badz
sprzecznosc z innymi zasadami projektowymi. Minimalne odlegtosci nalezy zachowywac¢ mimo
zastosowania sygnalizatorow podstawowych. Odlegtosé sygnalizatorow  podstawowych
umieszczonych przy linii zatrzymania wyznaczajacej krawedz sluzy rowerowej mozna zmniejszyc do
0,5m.

Sygnalizatory S-2 naleZzy umieszczac rowniez na wysiegu nad pasem ruchu, z ktorego
dozwolona jest relacja w prawo, oprécz sygnalizatora na maszcie po prawej stronie.
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4.2 Sygnalizatory dla pieszych i rowerzystow

Na przylegtych przejsciach dla pieszych i przejazdach dla rowerzystow stosowac wspélne
grupy pieszo-rowerowe, sterowane jedng grupa sygnalizacyjng. Przy rozmieszczeniu
sygnalizatoréw nalezy stosowac ponizsze zasady:

— Dla przejs¢ i przejazdow rozdzielonych od siebie nalezy stosowac osobne sygnalizator S-5
iS-6, przy czym zaleca sie umieszczanie ich na wspdlne] konstrukcji wsporczej aby
niepotrzebnie nie zwigkszac ich liczby, jednakze zawsze trzeba montowac sygnalizator S-5
po prawej stronie przejscia,

— Dla przejs¢ taczonych z przejazdem o szerokosci wspolnie nie przekraczajacej 6,5 metra
nalezy stosowac¢ wspodlne sygnalizatory pieszo-rowerowe (5-5/5-6) na krawedziach
wspolnego przejscia i przejazdu,

— Dila przejéc taczonych z przejazdem o szerokosci wiekszej niz 6,5 metra nalezy instalowacd
sygnalizatory jak dla przejsc i przejazdow rozdzielonych.

4.2.1 Sygnalizatory akustyczne dla pieszych.

Sygnalizatory akustyczne dla pieszych powinny zapewni¢ nadawanie sygnatow
zezwalajacych na przechodzenie przez jezdnie lub torowisko tramwajowe wytacznie podczas
nadawania sygnatu zielonego dla pieszych, przy czym sygnat dZzwiekowy odpowiadajacy sygnatowi
zielonemu ciagtemu powinien roznic sie od sygnatu dzwiekowego odpowiadajacego sygnatowi
zielonemu migajacemu oraz sygnat dZzwiekowy zezwalajacy na przejscie przez jezdnie powinien
roznic sie od sygnatu dzwiekowego zezwalajacego na przejscie przez torowisko tramwajowe.

Poziom sygnatu podstawowego powinien by¢ dostosowany do hatasu ulicznego. W zadnym
punkcie przejscia dla pieszych stosunek sygnatu dzwickowego nadawanego z sygnalizatora
wzgledem poziomu tta akustycznego (hatasu ulicznego) nie moze by¢ mniejszy niz (-20) dB.
Wskazane jest stosowanie sygnalizatoréw adaptacyjnych.

Sygnat dzwiekowy stosowany na przejsciach dla pieszych powinien by¢ krétkoczasowym
okresowo powtarzajacym sie sygnatem ztozonym o obwiedni czasowe]j prostokatnej wypetnionegj
falg prostokatna (fala o przebiegu prostokatnym) i czasie trwania w zakresie od 18 ms do 20 ms.
Czestotliwos¢ podstawowa sygnatu ztozonego (ztozenie czestotliwosci podstawowej z jej
nieparzystymi harmonicznymi) powinna wynosic: na przejsciach przez jezdnie - 880 Hz £ 5% (w
wyjatkowych sytuacjach przy ztozonych przejsciach z pasami dzielacymi lub wyspami dzielacymi
mozna zastosowacd dZzwiek o czestotliwosci podstawowej 550 Hz + 5%, w celu rozrdznienia
poszczegdlnych czesci przejscia), a na przejsciach przez torowisko tramwajowe - 1580 Hz + 5%.
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Sygnalizacja akustyczna pracuje zawsze podczas pracy sygnalizacji (catodobowo).
Wyciszenie emisji syghatu akustycznego, zgodnie z zaprogramowanym harmonogramem,
dopuszcza sie wytacznie w przypadku zapewnienia mozliwosci wzbudzenia emisji sygnatu poprzez
trzykrotne uzycie przycisku (detektora).

Na wszystkich przejsciach nalezy zaprojektowac przyciski z sygnatem naprowadzajgcym.
Przyciski musza miec¢ rowniez funkcje wzbudzania sygnalizacji akustycznej po ich trzykrotnym
wcishieciu.

4.3 Sygnalizatory ostrzegawcze

Na przejsciach dla pieszych, dla ktorych przydzielany jest sygnat zielony kolizyjny
z pojazdami i wystepuje czeste ryzyko potrgcenia pieszego przez nadjezdzajace pojazdy, nalezy
stosowac sygnat ostrzegawczy w postaci zottej sylwetki pieszego. Nalezy go stosowac zawsze na
relacjach skretnych w lewo sterowanych sygnatem ogélnym oraz gdy pieszy moze zostac przez
kierujacego pojazdem niezauwazony (szczegdlnie w miejscach o ograniczonej widocznosci, itp.).
Zasada ta szczegolnie dotyczy prostopadtych kolizji w przypadku stosowania strzatki warunkowe;j,
gdy kierujacy nie wykazujg tendencji do zatrzymywania sie przed przejsciem (sygnalizator
ostrzegawczy montowany jest w takim przypadku po prawej stronie sygnalizatora strzatki
warunkowej).

Sygnalizator ostrzegawczy nalezy rowniez stosowac zawsze w sytuacjach, gdy z uwagi na
droge dojazdu wystepuje istotna réznica czasu w zatgczaniu sygnatu zielonego na sygnalizatorze
ogoélnymi pieszym (sygnalizator S-5 réwnolegle do gtéwnej relacji z uwagi na droge dojazdu pojazdu
do przejscia zatacza sie pdZniej powyzej 2 sekund).

4.4 Sygnalizatory dla pojazdéw transportu zbiorowego

Dla sygnalizatorow tramwajowych wymagane jest zainstalowanie dodatkowej komory
z czerwonym napisem ,czekaj” na czarnym tle umieszczonej nad sygnalizatorem ST lub STK. Napis
,czekaj” ma zapala¢ sie w momencie przyjecia zgtoszenia od tramwaju, zacza¢ pulsowac
z czestotliwoscia 2 Hz i nastepnie gasnac po przyznaniu sygnatu zezwalajacego.

Rozpoczecie pulsowania ma odbywac sie przed przydzieleniem sygnatu zezwalajgcego
w postaci kreski pionowej w ponizej podanym czasie:

— na 5 sekund wczesniej - w przypadku postoju przy przystanku,

— na 3 sekundy wczesniej - w przypadku mozliwosci wjazdu tramwaju bez zatrzymania.

Dla paséw tramwajowo-autobusowych nalezy stosowac wytacznie sygnalizatory
tramwajowe z tabliczka, ze wskazania na ww. sygnalizatorach dotycza takze autobuséw.
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4.5 Nazewnictwo grup sygnalizacyjnych
Dla grup sygnalizacyjnych stosuje sie nazewnictwo o nastepujacym schemacie:
<typ grupy><numer wlotu zgodny z rézq wiatrow><kierunkowos¢ lub potozenie grupy>

Typ grupy przyjmuje nastepujace oznaczenia:

— K -dlapojazdow S-1, 5-2, S-3, przejazdowa 2-komorowa

— T -tramwajowa ST, STK, takze z dopuszczeniem autobusow,

— B - autobusowa SB, SBK,

— P - piesza -5,

— R -rowerowa S-6,

— PR -taczona S-5/5-6,

— PT,RT, PRT - jw. dla przejs¢ i przejazdéw przez torowisko, jesli jest jedyne na danym wlocie,
— KR -dlarowerdw S-1a, S-3a

— S - sygnat zezwalajacy na skret w kierunku wskazanym strzatka,

— O - ostrzegawcza,

— W - sygnat czekaj jesli sterowany osobna grupa.

Kierunkowos¢ grupy przyjmuje nastepujace oznaczenia:

— L - grupa kierunkowa w lewo

— P - grupa kierunkowa w prawo
— W - grupa kierunkowa na wprost
— Z - grupa kierunkowa zawracanie

— LZ - grupa kierunkowa w lewo i zawracanie

Jezeli sygnalizacja opracowywana jest dla ciagu ulicznego, nalezy konsekwentnie stosowac
te same kierunki dla ulicy w ciagu bez jej zmiany na wybranych skrzyzowaniach (np. K2 nie
przechodziw K5/Ké).

Dodatkowo, w przypadku wystepowania na wlocie wiekszej niz jedna liczby grup pieszych
oraz rowerowych nawydzielonych przejazdach stosuje sie literowe oznaczenie w postaci infarmaciji,
ktore sygnalizatory sa przypisane do danej grupy. Moga by¢ podane oba sygnalizatory lub jeden (np.
P2ab lub P2a). Zasada ta nie dotyczy przejsc i przejazddw przez torowisko, jesli stosowany do nich
jest typ grupy PT, RT lub PRT.
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Przyktadowe oznaczenie grup w stosunku do potozenia grupy i przypisanych sygnalizatorow
przedstawione jest na ponizszym rysunku.
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5 Wymagania wzgledem rozmieszczenia systemow detekcji
5.1 Detekcja dla pojazdow mechanicznych

Rozmieszczenie detekcji powinno umozliwiac pomiary natezen oraz mozliwej do uzyskania
struktury kierunkowej ruchu.

Dla pojazdow indywidualnych nalezy stosowac petle indukcyjne o wymiarach 2x2 [m]
zlokalizowane 30 =+ 50 [m] przed linia zatrzymania zaleznie od predkosci najazdu. Na pasach o matej
predkosci dojazdu i nieduzym natezeniu ruchu mozna stosowac petle w odlegtosci 10 + 20 [m]. Na
pasach o predkosci dopuszczalnej od 70 km/h oraz skrzyzowaniach ze sterowaniem typu all-red
nalezy dodatkowo stosowac linie detektorow na 70 + 80 [m].

Urzad Miasta Krakowa

WYDZIAL MIEJSKIEGO INZYNIERA RUCHU e e ]
tel. +48 12 616 58 08, fax +48 12 616 58 41, ir.umk@um.krakow.pl :\PRS } E 1
31-072 Krakow, ul. Wielopole 1 S 1

www.krakow.pl e | Teazpoisia



Jesli wlot skrzyzowania jest wlotem dolotowym do catego obszaru sterowania i wystepuja
na nim duze wahania natezenia ruchu, nalezy zastosowac detekcje przeznaczona do sterowania
strategicznego (petle zlokalizowane na 80 + 100 metrze). Zastosowanie innej formy detekcji niz
petle indukcyjne dla grup kotowych jest mozliwe jedynie w przypadkach, gdy wykonanie petli
indukcyjnych jest niewykonalne i musi wczesniej zosta¢ uzgodnione z organem zarzadzajacym
ruchem oraz uzyskac akceptacje zarzadcy drogi.

W przypadku otrzymywania przez grupe sygnalizacyjna sygnatu zielonego dopiero po
zgtoszeniu, nalezy stosowac skosne petle indukcyjne 2 m od linii zatrzymania (grupy kotowe),
przyciski dla pieszych lub detekcje dla rowerzystéw. Jezeli zadanie wystepuje od pojazdu
zatrzymanego na petli przez zdefiniowany okres czasu (tzw. petla kolejkowa) nalezy stosowac
detektor skosny uzupetniony o detektor prostokatny o dtugosci co najmniej 4 metréw, poczawszy
od samej linii zatrzymania (tzw. ,sierzant”).

5.2 Detekcja dla pojazddéw transportu zbiorowego

Dla tramwajéw i autobusow nalezy stosowac punkty meldunkowe w standardzie VDV
R09.16. Nalezy przewidziec montaz radia dla kazdej lokalizacji przez ktéra kursujg pojazdy
Komunikacji Miejskiej w Krakowie.

Zawsze trzeba zastosowac minimum jeden dodatkowy system detekcji w sytuacjach
awaryjnych. Nalezy zastosowac nastepujace systemy detekcji w poszczegdlnych przypadkach:

— Dla sytuacji z jedna relacja tramwajowa w przypadku przystanku znajdujacego sie tuz przed
linig zatrzymania (dla torowiska wydzielonego) nalezy wykorzystac dwie petle indukcyjne na
przystanku (w odlegtosci 7 i 10m - moga by¢ wpiete do jednego wejscia w sterowniku) oraz
przycisk detekcji awaryjnej dla motorniczych.

— Dla sytuacji z jedna relacja tramwajowa w przypadku przystanku znajdujacego sie tuz przed
linig zatrzymania (dla torowiska wbudowanego w jezdnie) mozna zastosowac dwie petle
indukcyjne lub alternatywnie izolowany odcinek torowy (zwarcie tokow szynowych)
o dtugosci ok. 20 m oraz przycisk detekcji awaryjnej dla motorniczych.

— Dla skrzyzowan o wigkszej liczbie relacji tramwajowych na wlocie nalezy zastosowac sygnat
ze zwrotnic (z blokady zwrotnicy) oraz przyciski detekcji awaryjnej znajdujace sie na maszcie
sygnalizatora tramwajowego.

— W przypadku jednej relacji bez przystanku na wlocie nalezy zastosowac dwie petle
indukcyjne (przy linii zatrzymania i oddalona w odlegtosci 150 + 250 metréw od
skrzyzowania). Ww. petle odlegte moga by¢ podigczone do sasiedniego sterownika pod
warunkiem zapewnienia przesytu danych pomiedzy sterownikami, nawet w przypadku
utraty komunikacji z centrala czy reszta obszaru.

— Wszystkie pozostate przypadki, w tym obejmujgce pasu autobusowo-tramwajowe beda
rozpatrywane indywidualnie.
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5.3 Detekcja dla pieszych i roweréw

Przyciski nalezy montowac po obu stronach przejscia (linii zatrzymania). W przypadku linii
zatrzymania zlokalizowanych w pasach rozdziatu lub azylach mozna odejé¢ od tej zasady, jesli taka
lokalizacja jest technicznie niemozliwa, bedzie utrudniac pieszym przejécie lub bedzie prowadzita
do pomytek. Wszystkie przyciski dla jednego przejscia nalezy potaczy¢ na jednym wejsciu
w sterowniku. Przyciski beda rozdzielane w przypadku wydzielonych przejs¢ dla pieszych nie
potozonych w rejonach przystankow komunikacji publicznej, w celu umozliwienia przydzielania
réznej dtugosci sygnatu zielonego w zaleznosci od tego, czy pieszy nadchodzi od strony zewnetrznej
czy wewnetrznej (niezaleznie od tego czy zaktadany program bedzie taka funkcjonalnosc realizowat
czy nie). Nalezy tez zawsze rozdzielac przyciski w przypadku potencjalnej potrzeby koordynowania
dziatania kilku przejs$¢ (np. drogi dwujezdniowe z szerszym niz minimalny azylem, czy z torowiskiem
w pasie dzielacym).

Przyciski majg potwierdzac przyjecie zadania w postaci sygnatu migajacego o czestotliwosci 1 Hz.

Na przejazdach dla rowerzystéw potozonych w obrebie sygnalizacji swietlnych nalezy
stosowac detekcje zgodng z obowigzujacymi Standardami technicznymi i wykonawczymi dla
infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa (dla przejazdéw wyposazonych w detekcje automatyczna
nalezy stosowac przyciski z potwierdzeniem w celu zapewnienie detekcji awaryjnej i sygnalizowania
potwierdzenia przyjecia zgtoszenia w sposob analogiczny jak dla pieszych - nalezy zainstalowac
informacje na maszcie z przyciskiem np. w formie nalepki o funkcjonowaniu detekcji automatycznej
dla rowerzystow).

5.4 Niezawodnosé

Detektory zainstalowane na pasach przeznaczonych dla ruchu ogdélnego maja wykrywac
poprawnie wszystkie pojazdy, w tym rowery.

Stosowana detekcja ma by¢ pewna i nie moze generowac fatszywych wzbudzen, w tym nie
moze by¢ wzbudzana przez pojazdy poruszajace sie po sasiednich pasach ruchu.

5.5 Nazewnictwo detektorow
Nazewnictwo detektorow posiada nastepujacy schemat:
<typ detektora><typ grupy><numer wlotu><kierunkowosc><kropka lub podkresinik><xy>

Typ detektora przyjmuje nastepujgce oznaczenia (jesli do wejscia sa podtaczone rozne typy
nalezy taczyc¢ oznaczenia):

— D - petlaindukcyijna,
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— V - wideodetekcja,
— R -radarowy,

— Z - zwrotnica,

— P - przycisk,

— O - odcinek izolowany.

Typ grupy przyjmuje nastepujace oznaczenia:

— Brak oznaczenia - grupa kotowa K, przycisk dla grupy pieszej P lub rowerowej R,
— T - tramwajowa,

— B - autobusowa,

— R -rowerowa jesli detektor inny niz przycisk,

— P - piesza jesli detektor inny niz przycisk.
Numer wlotu zgodny z oznaczeniem kierunkowosci grupy przypisanej (por. roz. 4.5).
Kropke lub podkresinik stosuje sie tylko dla grup kotowych.

Oznaczenie xy przyjmuje nastepujace znaczenie:

— Dla grup kotowych: x - numer pasa; y - numer kolejny detektora na pasie liczac od strony
linii zatrzymania, brak w przypadku jednego detektora

— Dla grup pieszych i rowerowych: x - oznaczenie sygnalizatora przy ktérym znajduje sie
detektor, y - nie wystepuje

Przyktadowe oznaczenie detektorow w stosunku do przypisanych grup sygnalizacyjnych
przedstawione jest na ponizszym rysunku.
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6 Wymagania w stosunku do planowania koordynacji

Przed projektowaniem programow sygnalizacji $wietlnej Wykonawca przeanalizuje kazda
z lokalizacji pod katem taczenia ciagéw w koordynacji lub pozostawienia skrzyzowania w pracy
izolowanej. Wyniki analizy — wraz z uzasadnieniem przyjetych rozwigzan — maja zostac
przedstawione organowi zarzadzajacemu ruchem do akceptacji. Dopuszcza sie wprowadzanie
koordynacji w wybranych porach dniach, gdy takie rozwiazanie jest uzasadnione, i wprowadzenia
programow izolowanych w pozostatych. Ostateczna decyzja nalezy do organu zarzadzajacego
ruchem.

7 Warunki szczegélne dla sygnalizacji wahadtowych

— Sygnalizacje wahadtowe musza by¢ wyposazone w urzadzenia detekcji (np. radarowe lub
wideo).

— Sygnalizacje wahadtowe moga realizowac sygnaty jedynie za pomoca sygnalizatorow
trojkomorowych (5-1 lub 5-2).

— Sygnalizacje musza wzbudzac sygnat zielony dla kazdej z gtéwnych relacji cyklicznie
z zapewnieniem bezpiecznego sygnatu zielonego (wartos¢ minimalna sygnatu zielonego do
uzgodnienia, zazwyczaj 10 sekund), pozostata wartos¢ sygnatu zielonego wydtuzana
z urzadzen detekcji.
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— Dla kazdej sygnalizacji nalezy przewidzie¢ przynajmniej 3 programy (poranny,
popotudniowy oraz nocny dobrany do warunkéw ruchu panujacych na drodze - w tym celu
nalezy dokona¢ pomiaru natezenia ruchu i dobra¢ odpowiednie wartosci sygnatow
zielonych).

— Zastosowane urzadzenie musi realizowac programy zalezne od godziny i dnia tygodnia.
Wykonawca jest zobligowany zapewnienia prawidtowego dziatania urzadzenia w tym
zapewnienia aktualnosci daty i czasu w urzadzeniu sterujagcym.

— W przypadku gdy linia zatrzymania sasiaduje bezposrednio z miejscem zmiany pasa ruchu
dla ruchu wahadtowego, nalezy przyja¢ droge dojazdu do punktu kolizji jako O sekund.

— Przyjeta predkoéé ewakuacji pojazdu z ruchu wahadtowego musi by¢ dobrana
z uwzglednieniem uwarunkowan miejscowych (m.in. pochylenie, szerokos¢ pasa ruchu,
udziat pojazdéw ciezkich itp.) jednakze nie moze by¢ wigksza niz 8,3 m/s.

— Dtugo$é¢ cyklu nie powinna przekracza¢ 120 sekund; dopuszcza sie wydtuzenie cyklu
w szczegolnych przypadkach, jednakze jedynie po wczesniejszym uzgodnieniu z organem
zarzadzajacym ruchem.

— Dopuszcza sie osygnalizowanie wlotéw podporzadkowanych na odcinku wahadtowym (przy
zatozeniu wyjazdu jedynie w lewo i w prawo) z wykorzystaniem strzatek warunkowych
(ciagty sygnat czerwony, z warunkowym zezwoleniem na zielonych strzatkach) pod
warunkiem, ze kazda ze strzatek sterowana jest osobna grupa sygnalizacyjna, a strzatki
sterujg ruchem bezkolizyjne z ruchem pojazdéw na koricach odcinka wahadtowego.

8 Wspdtpraca z organem zarzadzajacym ruchem

Nazewnictwo oraz kolejnoéé grup sygnalizacyjnych, detekcji i rozmieszczenie tych
elementéw nalezy uzgodnic na wstepnym etapie projektu z organem zarzadzajacym ruchem. Nie
nalezy stosowac .na site” obecnej kolejnosci i nazewnictwa grup. Nalezy takze przedstawic

rzyiete predkosci _dojazdu. ewakuacji, zasad znaczania _maksymalnego czasu

miedzyzielonego (jeéli czas przyijety bedzie inny niz obliczony) dla poszczegélnych grup oraz
koncepcje algorytmu i sposobu sterowania na kazda lokalizacje przed przystapieniem do
szczegbtowego projektowania rozwiazarn.

Numery sterownikéw, punktéw meldunkowych i obszaréw sterowania maja zostac
uzgodnione z organem zarzadzajacym ruchem.

Dla kazdego projektu organ zarzadzajacy ruchem okresli indywidualnie zakres
dostosowania do niniejszych wytycznych, np. ze wzgledu na brak przebudowy sygnalizacji.

Organ zarzadzajacy ruchem zastrzega sobie prawo do modyfikacji na etapie uzgadniania
projektu zalecer okreslonych w powyzszych wytycznych z zakresu projektowania programow
sygnalizacji swietlnej.
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92 Wymagania dla wykonawcow wdrozen
9.1 Wymagania ogolne

Po zakonczeniu prac Wykonawca uruchomi i skalibruje dla sygnalizacji $wietlnej system
optymalizacji sieciowej (jesli wymagany) przy udziale pracownikéw organu zarzadzajacego ruchem.
O korcu kalibracji decyduje opinia organu zarzadzajacego ruchem, czy program sygnalizacji
sSwietlnej dziata optymalnie.

Dla kazdego projektu sygnalizacji swietlnej, dla ktérego w zatwierdzeniu wpisany jest
wymog przedstawienia symulacji przed wprowadzeniem programu na skrzyzowanie, Wykonawca
skonsultuje sie z organem zarzadzajacym ruchem, czy symulacja ma obejmowac pojedyncze
skrzyzowanie czy caty cigg koordynowany lub obszar sterowania.

9.2 Punkty meldunkowe dla pojazdéw transportu zbiorowego

Punkty meldunkowe maja zosta¢ wprowadzone do bazy danych systemu TTSS w momencie
oddania sterownikow do ruchu. Z tego powodu Wykonawca juz po uzgodnieniu projektow
ruchowych powinien przekazac niezwtocznie wszystkie materiaty niezbedne do prawidtowego
zdefiniowania punktow meldunkowych w bazie systemu TTSS. Wykonawca zobligowany jest do
nadzorowania prac i udzielania wszelkiej pomocy administratorowi bazy danych systemu TTSS
w celu wprowadzenia punktéw meldunkowych.

9.3 Zastosowany system optymalizacji sieciowej

Do wykorzystania jest system optymalizacji sieciowej BALANCE firmy Gevas Software
GmbH lub MOTION firmy Yunex Sp. z 0.0. bedace w posiadaniu zarzadcy drogi.

Jesli  Wykonawca nie chce wykorzystywad systemu optymalizacji  sieciowej
zaimplementowanej na danym obszarze, do ktérego podtacza sterownik, moze wykorzystac inny
dostepny pod warunkiem zmiany tego systemu takze na pozostatych skrzyzowaniach w obszarze,
tak aby obszar zawsze byt sterowany przez jeden system optymalizacji sieciowej. Caty koszt takiej
wymiany ponosi Wykonawca. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze zmiana systemu optymalizacji sieciowej
musi pozwoli¢ na uzyskanie efektéw wymaganych dla kazdego z projektéw, w ramach ktérych
system optymalizacji sieciowej byt uruchamiany, na co Wykonawca udzieli gwarancji.

Wykonawca poniesie wszelkie koszty zakupu licencji, dostawy oprogramowania
iwymaganych narzedzi potrzebnych do uruchomienia systemu optymalizacji sieciowej na
dostarczonych przez siebie sterownikach sygnalizacji $wietlnej oraz ich wspétpracy z isthiejacymi
obszarami sterowanymi za pomoca ww. systemu i pozostatymi elementami Systemu bedacego
w posiadaniu zarzadcy drogi, w tym przede wszystkim z aplikacjami dyspozytorskimi.
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9.4 Warunki optymalizacji
9.4.1 Transport publiczny

Program sygnalizacji dziata optymalnie, jezeli jest zapewniony maksymalny mozliwy
priorytet dla komunikacji miejskiej przy minimalizacji strat czasu wszystkich uzytkownikow
i jednoczesnym zapewnieniu przepustowosci wszystkich relacji.

Priorytet dla tramwajéw ma by¢ zapewniony w taki sposéb, aby pojazd nie zatrzymywat sie
dtuzej niz 5 sekund na sygnalizacji w przypadku przejazdu wzdtuz kierunku gtoéwnego, a 90%
przejazdéw odbywato sie bez zatrzymania i spowolnienia przejazdu. Na przejazdach tramwajowych
ma by¢ to 100%.

Na skrzyzowaniach z wyspa centralna oraz tam, gdzie kierunek gtowny lub koordynowany
jest przecinany przez tramwaje, dopuszcza sig¢ postodj do 30 sekund, jednakze za kazdym razem
sygnat zielony ma by¢ przydzielany najwczesniej jak jest to mozliwe.

Dopuszcza sie odstepstwo od tych regut w przypadku awarii radia w tramwaju, ale tylko
w przypadku, gdy rozmieszczenie detekcji awaryjnej na skrzyzowaniu uniemozliwia uzyskanie
takich parametréw, przy zatozeniu wykorzystania wszystkich dostepnych srodkéw za pomoca
algorytmu sterowania.

9.4.2 Ruch indywidualny

Sygnalizacje $wietlne dziatajace w systemie obszarowego sterowania ruchem maja sie
dostosowywac dynamicznie do warunkéw ruchu, a najszybszy mozliwy czas reakcji na Zmiane
warunkéw ruchu powinien wynosi¢ maksymalnie 5 minut. Programy moga sie przetaczac
w dtuzszych interwatach, jezeli analiza sytuacji ruchowej wykaze, ze nie ma potrzeby zmiany
programu, poniewaz nie osiagnie sie poprawy warunkow ruchu.

Sygnalizacja $éwietlna ma nie dopuszcza¢ do sytuacji blokowania ruchu poprzez
przekroczenie zapetnienia powierzchni akumulacji, w tym w szczegélnosci do blokowania torowiska
tramwajowego, w miejscach gdzie nie jest wydzielone od ruchu ogélnego.

Sygnalizacja $wietlna ma zapewnia¢ wymagana przepustowos¢ wszystkich relacji. Jezelijest
to niemozliwe ze wzgledu na zbyt duze natezenia ruchu, nalezy wyréwnac straty czasu na relacjach
podporzadkowanych oraz zapewni¢ skoordynowany przejazd pojazdom w ciagu koordynowanym.
Programy generowane maja by¢ w taki sposéb, zeby nie dochodzito do sytuacji, w ktoérych
uzytkownicy oczekuja na przejazd, a czasy bezpieczeristwa pozwalaja na przydzielenie sygnatu
zielonego. Wyjatkiem jest zachowanie wiazki koordynacyjnej, ale koordynacja ma by¢ tak
dostosowywana, aby unika¢ sytuacji, w ktorych sygnat zielony jest nadawany na kierunku gtownym,
a zaden pojazd nie przejezdza przez skrzyzowanie, podczas gdy uczestnicy ruchu na relacjach
podporzadkowanych oczekuja na sygnat zielony.
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9.4.3 Koordynacja sygnalizacji $wietlnej

Programy koordynowane, generowane przez algorytm optymalizacji sieciowe] maja
generowac cykl maksymalny 120 sekund, natomiast minimalny uzalezniony jest od krytycznego
skrzyzowania w obszarze. Dopuszcza sie réwniez przeciecie wiazki koordynacyjnej w miejscu, gdzie
tramwaj przecina kierunek koordynowany, ale nalezy wykona¢ to w jak najmniejszym stopniu
negatywnie wptywajacym na przepustowosci straty czasu kierunku koordynowanego.

System ma reagowac takze na sytuacje awaryjne oraz automatycznie je wykrywac
i dostosowywac programy sygnalizacji $wietlnej do ruchu (np. nie przydziela¢ sygnatu
zezwalajacego dla relacji ktére sa wytaczone, zamknietych ulic lub paséw ruchu, automatycznie
wykrywac zmiany struktury ruchu w obszarze i przydziela¢ sygnat zielony dla relacji o zwiekszonym
zapotrzebowaniu na przejazd itp.).

9.4.4 Wymagania koricowe

Jezeli po skonfigurowaniu algorytmu sterowania na wszystkich sygnalizacjach uzyska sie
powyzszy efekt, organ zarzadzajacy ruchem uzna, ze okres kalibracji systemu sterowania zostat
zakonczony. Weryfikacja tego faktu odbywa sie poprzez obserwacje skrzyzowania przy udziale
inspektordw organu zarzadzajacego ruchem i oséb odpowiedzialnych z ramienia Wykonawcy
zaznajomionych z tematyka inzynierii ruchu. Weryfikacja systemu obejmuje szczyt poranny,
popotudniowy oraz godziny pozaszczytowe w co najmniej 2 wybrane dni tygodnia roboczego na
kazdym ze skrzyzowarn. Organ zarzadzajacy ruchem zastrzega sobie prawo do rezygnacji z pewnych
wymagan na wybranych skrzyzowaniach.

9.5 Wymagania odnosnie dopuszczenia do ruchu sygnalizacji $wietlnej

Przed oddaniem sygnalizacji do odbioru wymagane jest:

— sprawdzenie w terenie lokalizacji sygnalizatoréw, lokalizacji i dziatania detektoréw,
dziatania oprogramowania;

— przekazanie do organu zarzadzajgcego ruchem programu sterownika (wraz z otwartymi
kodami Zrodtowymi, skompilowanymi i konfiguracja sterownika);

— uzgodnienie z inspektorem organu zarzadzajacego ruchem odpowiedzialnym za dziatanie
programow sygnalizacji $wietlnych terminu dopuszczenia do ruchu sygnalizacji swietlnej
z wyprzedzeniem co najmniej dwoch dni roboczych.

— przedstawienie  symulacji  dziatania  wszystkich  programéw statoczasowych
i akomodowanych sygnalizacji $wietlnej w programie symulujacym typu VISSIM lub
o identycznej funkcjonalnosci wraz z uwzglednieniem wszystkich grup uczestnikéw ruchu
(tj. pojazdow zaréwno komunikacji indywidualnej jak i zbiorowej, pieszych, rowerzystow)
odpowiadajacejjak najwierniej rzeczywistemu ruchowi wraz z symulacja dziatania programu
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sygnalizacji identycznego jak w rzeczywistosci. W przypadku uzycia programu VISSIM
(wersja 5.4) wystarczy dostarczenie do organu zarzadzajacego ruchem niezbednych do
uruchomienia symulacji  plikdw. Wykonawca dokona modyfikacji programoéw
statoczasowych i akomodacyjnych w tym wydtuzen grup sygnalizacyjnych, offsetow
programow koordynowanych, przejs¢ miedzyfazowych oraz algorytmu programu
akomodacyjnego na zyczenie organu zarzadzajacego ruchem. Dopiero po akceptacji organu
zarzadzajacego ruchem mozliwe jest wgranie programu do sterownika i uruchomienie go na
skrzyzowaniu;

— prawidtowe wprowadzenie punktow meldunkowych do bazy danych systemu TTSS
i zatadowanie jej do pojazdow komunikacji miejskiej.

Rownoczesnie z dopuszczeniem sygnalizacji do ruchu wymagane jest:

— ewentualne dostrojenie dziatania detekcji oraz sygnalizacji do warunkow ruchu wraz
z przekazaniem wprowadzonych zmian;

— wprowadzenie nowej organizacji ruchu z zakresu oznakowania pionowego i poziomego;

— ustawienie pomiardw natezenia ruchu na krotkich petlach, tak aby uzyska¢ wartosci
i strukture kierunkowa dla godzin szczytu oraz wahan ruchu w ciggu doby. Wymagane jest
archiwizowanie pomiarow ze wszystkich punktow pomiarowych z minimum ostatniego
tygodnia przy zatozeniu interwatow 15 minutowych;

— podtaczenie i prawidtowe skonfigurowanie sterownika sygnalizacji swietlnej do Systemu
Sterowania Ruchem UTCS (dotyczy sterownikow podtaczanych do Systemu);

— zapewnienie dziatania sygnalizacji w koordynacji (dla sygnalizacji koordynowanych).

9.6 Symulacja projektowanego lub wdrazanego programu sygnalizacji

Organ zarzadzajgcy ruchem na kazdym etapie projektu zastrzega sobie prawo do zazadania
przedstawienia symulacji programu sygnalizacji w programie VISSIM lub innym zapewniajacym nie
mniejsza funkcjonalno$é, w tym przed wprowadzeniem nowego programu na skrzyzowanie
(z uwzglednieniem koordynacji z sasiednimi skrzyzowaniami). Nie przedstawienie powyZszej
symulacji moze by¢ podstawa do wstrzymania zatwierdzenia nowego programu sygnalizacji
swietlnej lub nieuzgodnienia projektu ruchowego sygnalizacji swietlnej. Organ zarzadzajacy ruchem
zastrzega sobie prawo do wprowadzania zmian w dziataniu programu na tym etapie, jak i do czasu
zakonczenia wszystkich prac.

9.7 Wymagania zwigzane z projektami programoéw sygnalizacji

Organ zarzadzajacy ruchem moze wymaga¢ wdrozenia do dwdch kompleksowych
projektow sygnalizacji swietlnej, ktére zostang przez niego dostarczone dla kazdej sygnalizacji
Swietlnej objetej projektami podstawowymi. Organ zarzadzajacy ruchem moze dostarczyc projekty
w wersji edytowalne].
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Inne zmiany we wdrozonych programach moga dotyczy¢ pomniejszych zmian wydtuzen,
ustawien detekcji kazdego rodzaju, korekt w algorytmie sterowania lub optymalizacji itp. Polecenia
zmian zostana podane na pismie lub poczta elektroniczna. Liczba tych mniejszych zmian jest
uzalezniona od sytuacji ruchowej, ale nie nalezy spodziewac sie ich wiecej niz 20 na kazde
skrzyzowanie.

Po kazdorazowej zmianie programu wykonawca przekaze do organu zarzadzajacego
ruchem kompletny program sterownika wraz z kodem Zrodtowym i konfiguracja sterownika
i urzadzen detekcji. Wykonawca podsumuje wszystkie wprowadzone zmiany i przygotuje projekt
powykonawczy dokumentacji ruchowe;.

Organ zarzadzajacy ruchem zastrzega sobie prawo na etapie wdrazania programow
i dostrajania do warunkéw ruchu do wprowadzania witasnorecznych zmian (np. ustawien
harmonogramu przeigczania programow sygnalizacii Swietlnej, wydtuzeri faz, parametrow detekcji
czy koordynacji takich jak cykl i offset). Przekazanie sygnalizacji do zarzadcy drogi oznacza
jednoczesng zgode na dokonywanie wszelkich zmian w programie przez inspektoréw organu
zarzadzajacego ruchem za dziatanie sygnalizacji Swietlnej na terenie miasta Krakowa.
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