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Zarzad Drég

Miasta Krakowa Krakéw, dnia 2021 -D3-

IP.452.74.2.2020

Gmina Miejska Krakéw

Dotyczy: informacji technicznej dla zadania inwestycyjnego pn.: Budowa éciezek rowerowych w wybranych
lokalizacjach na terenie miasta Krakowa - opracowanie dokumentacji projektowej wramach zadania:
Opracowanie dokumentacji projektowej dla poszerzenia istniejgcego przejscia dla pieszych i przejazdu
rowerowego przez ul. Brozka oraz budowy rowerowego przekroczenia ul. Kapelanka - Grota Roweckiego

Zarzad Droég Miasta Krakowa informuje.

Opracowanie dokumentacji projektowej wraz z pozyskaniem stosownych decyzji administracyjnych
(zgtoszenie robét budowlanych/PNB) dla poszerzenia istniejgcego przejscia dla pieszych i przejazdu rowerowego
przez ul. Brozka oraz budowy rowerowego przekroczenia ul. Kapelanka - Grota Roweckiego wraz z zapewnieniem
prawidtowych warunkéw odwodnienia i o$wietlenia. W ramach inwestycji nalezy uwzgledni¢ korekte
oznakowania poziomego i pionowego oraz dostosowanie istniejacej sygnalizacji $wietlnej do obstugi ruchu
rowerowego. Nalezy przewidzie¢ usuniecie ewentualnych kolizji z istniejacymi sieciami oraz przewidzie¢
dedykowane oswietlenie przej$¢ dla pieszych oraz przejazdéw rowerowych. W razie koniecznosci nalezy
przebudowac zatoki autobusowe/perony.

Informacija techniczna w zakresie branzy drogowej:

1. Dla przedmiotowego zadania decydujaca w zakresie mozliwoéci wykonania przedmiotowego
przejscia dla pieszych i przejazdu rowerowego bedzie opinia WMIR UMK,

2. Ulice: Kapelanka, Grota - Roweckiego oraz Brozka sa drogami publicznymi o kategorii powiatowe;j.

3. W obszarze objetym opinia nie obowiazuja ustalenia Miejscowych Planéw Zagospodarowania
Przestrzennego.

4. Parametry techniczne projektowanego uktadu drogowego (w tym rozwiazania sytuacyjne,
wysokosciowe, konstrukcje nawierzchni, skrajnie drogowe), nalezy projektowac zgodnie
z Rozporzqdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2016 poz. 124 z pozn.
zm.) oraz ze Standardami Rowerowymi - Zarzadzenie nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa
zdnia 15 listopada 2018r. w sprawie wprowadzenia do stosowania ,Standardéw technicznych
i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa".

5. Na zakresach robot nalezy zapewnic¢ dowigzanie sytuacyjno-wysokoéciowe do:

e stanuistniejgcego;
e oraz rozwigzan technicznych branzy drogowej uzgodnionych:

v' pismem znak: 1U.461.1.175.2020(1) z dnia 24.03.2020r. dla zadania inwestycyjnego
pn.: ,Budowa ul. 8 Putku Utanéw” - Odcinek nr 4 tj. od zakresu budowy Trasy
tagiewnickiej (skrzyzowanie z ul. Ruczaj) do skrzyzowania z ul. Kapelanka/
Brozka/Grota - Roweckiego

przy zachowaniu normatywnych parametréw technicznych, w tym pochylen podtuznych
i poprzecznych, zapewnieniu prawidtowych warunkéw odwodnienia pasa drogowego i terenu
przylegtego.

6. Na przejsciach dla pieszych zastosowa¢ maty z kostky integracyjna (obustronnie) wraz
z wykonaniem prostopadtego pasa prowadzacego wykonanego z ptytek posiadajacych rowki
prowadzace i odkrycie kraweznika max. h=+2cm.

7. W miejscu wyznaczania przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych nalezy zapewnié¢ ciggtosc
chodnika i sciezki rowerowej.
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8. Nalezy zapewnic¢ prawidtowe warunki widocznosci, przejezdnosci i bezpieczenstwa ruchu wszystkim
uzytkownikom ruchu.

9. Wszystkie urzadzenia przeznaczone dla uczestnikdw ruchu powinny zapewnia¢ bezpieczenstwo ich
uzytkowania i powinny by¢ przystosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych. Dokumentacja
projektowa powinna uzyska¢ pozytywna opinie Zespotu Konsultacyjnego ds. dostepnosci
Infrastruktury Miejskiej Do Potrzeb Oséb Niepetnosprawnych dziatajacy przy Powiatowej Spotecznej
Radzie ds. Osdb Niepetnosprawnych przy Prezydencie Miasta Krakowa.

10. Ponadto nalezy:

a) uzyska¢ pozytywna opinie: Zespotu Zadaniowego ds. niechronionych uczestnikéw ruchu
w mieécie Krakowie, WMIR UMK, ZTP- przed uzgodnieniem projektu budowlanego;

b) rozwiazaé kolizje branzowe z istniejaca infrastruktura techniczna na warunkach okreslonych
przez poszczegdlnych dysponentdw sieci;

c) uzyskaé¢ wymagane przepisami prawa budowlanego warunki/uzgodnienia;

d) uwzgledni¢ wszystkie inwestycje w przedmiotowym rejonie, ktére posiadaja wydane
dokumenty formalno-prawne;

e) o pozostate wytyczne dla przedmiotowego zadania nalezy wystapi¢ do odpowiednich pod
wzgledem kompetencji dziatdw merytorycznych.

11. Nalezy zapewni¢ prawidtowe warunki odwodnienia i o$wietlenia. Warunki techniczne w zakresie
oéwietlenia zostaty wydane pismem znak: RU.461.6.58.2021 z dnia 23.02.2021r. Planowana budowa
przejé¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych moze wiazac sie z koniecznoscia przebudowy/
dobudowy dodatkowych elementéw odwodnienia.

12. Dokumentacja projektowa przedstawiajaca rozwigzania techniczne dla przedmiotowego zadania
podlega uzgodnieniu w tut. Zarzadzie.

W zakresie torowisk tramwajowych:

1. Przejazd od strony ul. Grota Roweckiego:

- nie dopuszcza sie wyznaczania przejazdu od strony zwrotnic tj. od strony wschodniej

- nowy przejazd wraz z przejéciem dla pieszych (aktualnie przejscie znajduje sig czesciowo na zwrotnicy co
jest niebezpieczne) nalezy przesunaé i wyznaczy¢ poza obrebem zwrotnicy zjazdowej. W tym celu nalezy
przeanalizowac¢ konieczno$¢ wydtuzenia peronéw tramwajowych (uzyskac opinig ZTP w zakresie minimalnej
dtugoéci peronéw) oraz ewentualne przeniesienie stupa trakcyjnego (w aktualnym potozeniu znajdowatby
sie pomiedzy przejazdem a przejsciem)

- konstrukcja istniejgca

- nalezy wykonaé w petnym zakresie nowe obwody blokady torowej zwrotnicy rozjazdowej
z zastosowaniem skrzynek przyszynowych

2. Przejazd na srodku skrzyzowania:

- przejazd zaprojektowa¢ jako kontynuacja konstrukeji przejazdu drogowego tj. tor na plycie betonowej
z mocowaniem ciaglym szyny Ri6ON na podlewie z masy ICOSIT KC 340/45 (zalewki pionowe na petnej
wysokosci). Wypetnienie pasa torowego betonem C30/37 z nawierzchnig drogowa z asfaltu twardolanego.
3. Przejazd przez tuk torowy na $rodku wezta tramwajowego:

- przejazd nalezy przesunaé do gory (szczegotowa lokalizacja zostanie wskazana na etapie projektu)

- przejazd wykona¢ w konstrukcji systemu ptyt Strail

4. Przejazd na wysokosci ul. Borsuczej:

- w zwiazku z poszerzeniem istniejacego przekroczenia torowiska nalezy przeanalizowa¢ koniecznosc
wydtuzenia peronu tramwajowego (uzyskac opinie ZTP w zakresie minimalnej dtugosci peronu)

- konstrukcja zgodnie z Zarzgdzeniem Dyrektora ZDMK 117/19 (w projekcie nalezy réwniez przewidziec
przebudowe przejécia dla pieszych oraz montaz barier oddzielajgcych droge rowerowa od peronu
tramwajowego)

5. W zakresie kabli zasilania trakcji tramwajowe;j:

- kable trakcyjne znajdujace sie pod powierzchniami nierozbieralnymi nalezy bezwzglednie zabezpieczy¢.
Zabezpieczenie wykona¢ rurami dwudzielnymi fi 110 z dfawnicami czopowymi na koricach. Rury nalezy
wypusci¢ z kazdej strony minimum 0,5 m poza obrys. Nie dopuszcza sie wyptycenia ani zmian trasy kabli.
Prace wykonywac zgodnie z normg N SEP-E-004
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Informacja techniczna w zakresie branzy oznakowania i urzadzen BRD:

Nalezy sporzadzi¢ projekt docelowej organizacji ruchu zgodnie z wytycznymi okreslonymi w §5
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzeénia 2003r. w sprawie szczegotowych warunkow
zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U. nr 177 poz. 1729
z pozn. zm.). Na wykonawcy ciazyt bedzie obowiazek uzyskania zatwierdzenia ww. projektu przez organ
zarzadzajacy ruchem (w przypadku drég publicznych na terenie miasta Krakowa: Wydziat Miejskiego
Inzyniera Ruchu UMK; w przypadku drég wewnetrznych miasta Krakowa: Zarzad Drog Miasta Krakowa; w
przypadku bulwaréw wislanych, Plant: Zarzad Zieleni Miejskiej w Krakowie) Po zatwierdzeniu projektu
statej organizacji na Wykonawcy bedzie ciazyt obowiazek wykonania go w terenie przy uwzglednieniu
zapiséw Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegbtowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzeh bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. nr 220, poz. 2181 z p6zn. zm.).

1. Tarcza znaku drogowego i tabliczki ma by¢ profilowana z blachy stalowe;j ocynkowanej grubosci 1,25 -1,5
mm, wykonana z jednego kawatka blachy. Krawedz tarczy winna by¢ obowiazkowo réwna i nieostra,
usztywniona na catym obwodzie poprzez dwukrotne wywiniecie bez nacie¢ w naroznikach.

2. Wielkos¢ tarcz znakéw zgodnie z Rozporzqdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzqdzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkdw ich umieszczania na drogach / Dz. U. Nr 220z 2003 r. poz. 2181 z pdézniejszymi zmianami/
3. Lico znaku z folii odblaskowej typu Il mikropryzmatycznej z minimalnym wspétczynnikiem odblaskowosci
dla folii biatej na poziomie 250 cg/Lux/m? - wykonanej z jednego kawatka folii. Na wszystkie elementy znaku
wymagana jest 10 letnia gwarancja.

4. Tarcze znakéw nalezy wyposazy¢ w poprzeczne profile montazowe stuzace do mocowania uchwytow
uniwersalnych na dowolng $rednice stupka, lub tasm stalowych nierdzewnych. Woszystkie elementy
taczeniowe i mocujace tarcze znakéw do konstrukcji wsporczych lub innych konstrukcji maja by¢
zabezpieczone przed korozja metoda ocynkowania.

5.. Kazdy nowy znak drogowy i tablica ma posiadac :

- numer i date normy tj. PN-EN 12899-1:2005[13]

- typ folii, - miesiac i rok produkcji,

- nazwe, znak handlowy i inne oznaczenia identyfikujace producenta lub dostawce jesli nie jest producentem
- numer aprobaty technicznej IBDIiM,

- numer certyfikatu zgodnosci i numer jednostki certyfikujace;.

Informacja ma by¢ zawarta wytacznie na tylnej powierzchni, tak aby byta jak najmniej widoczna dla jadacych
kierowcow, o kolorystyce zblizonej do szarego tta znaku lub urzadzenia i ma by¢ wykonana w sposdb
gwarantujacy trwate zwiazanie ze znakiem czy urzadzeniem oraz mie¢ mozliwo$¢ ich odczytania przez okres
nie krotszy niz okres gwarancji na znak czy urzadzenie, np. w postaci wybicia, wyttoczenia, wytrawienia ew.
nadruku, malowania czy ewentualnie naklejki lub etykiety wykonanej z folii nieodblaskowej, o powierzchni nie
wigkszej niz 30 cm2. Ponadto kazdy znak drogowy i tablica winny mie¢: na tylniej czeéci znaku czy tabliczki
w formie naklejki nastepujace oznaczenie: (ZDMK Krakéw , nr umowy utrzymaniowej oraz miesigc montazu)
Ponadto znaki i tablice maja posiadac¢ napis w formie naklejki o nastepujacej treéci: "Niszczenie, uszkodzenie
lub usuniecie tego znaku stanowi wykroczenie, a kto go popetnia podlega karze aresztu, ograniczenia wolnosci
albo grzywny (zgodnie trescig art. 85 § 1 Kodeksu Wykroczen) ".

6. Stupki z rur stalowych ocynkowanych @60 mm lub 80 mm z kotwa uniemozliwiajaca jego obrdcenie,
grubosc scianki min. 2,9 mm. Powierzchnia zewnetrzna i wewnetrzna rur ocynkowanych nie moze wykazywac
wad w postaci tusek, peknie¢, zwalcowan i naderwan

7. Na nowej nawierzchni (przed uptywem 1 miesigca) nalezy wykona¢ docelowe oznakowanie poziome
cienkowarstwowo (warstwa gruboéci od 0,3 mm do 0,8 mm), natomiast docelowo po uptywie okoto 1
miesiaca nalezy wykonac oznakowanie grubowarstwowe chemoutwardzalne, o gruboéci od 1,8 mm do 3,0
mm.

- W czasie wykonywania oznakowania poziomego zaleca sie, aby temperatura nawierzchni i powietrza
wynosita co najmniej 5°C, a wilgotno$¢ wzgledna powietrza powinna wynosi¢ co najwyzej 85%. Oznakowanie
poziome powinno by¢ wykonane zgodnie z zaleceniami producenta.

- Technologie wykonania oznakowania poziomego na $cieice rowerowej nalezy uzgodni¢ z Zarzadem
Transportu Publicznego w Krakowie.
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Jezeli ww. Zarzad nie okresli warunku to oznakowanie poziome nalezy wykona¢ w technologii REMO2000 -
flex lub réwnowaznej.

8. Kazdy stupek przeszkodowy (konstrukcyjny) do U-5, stupek pod tablice U-6 na projektowanych wyspach
maja zosta¢ zamocowane w fundamencie stalowym pod znaki drogowe tzw. gniazda do fatwego montazu.

9. Nie dopuszcza sie montazu stupkéw pod znaki oraz stupkéw blokujacych w wydzielonym terenie zielonym,
klombie ktory jest przewaznie zlokalizowany w ciagu pieszym.

Wszelkie materiaty budowlane powinny posiadaé¢ wtasciwe aprobaty techniczne lub Krajowe Oceny
Techniczne na podstawie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 8 listopada 2004 r. w sprawie aprobat
technicznych oraz jednostek organizacyinych do ich wydawania (Dz.U. nr 249, poz. 2497 ze zm.) lub
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 17 listopada 2016 r. w sprawie krajowych ocen
technicznych. Na uzyte materiaty powinna zostac dotgczona deklaracja wiasciwosci uzytkowych wraz z instrukcjg
montazu producenta.

1. Stosuje sie nastepujace znaki wyznaczajace miejsca przeznaczone do ruchu w poprzek jezdni:
a) P-10 "przejscie dla pieszych”,
b) P-11 "przejazd dla rowerzystow".
Ad. A)

e Szerokos¢ przejécia dla pieszych s wynosi 4,0 m. W miare potrzeb wynikajacych z warunkow,
w jakich ruch sie odbywa, nalezy odpowiednio zwiekszaC szeroko$¢ przejscia dla pieszych.
Szeroko$¢ przejécia nie moze by¢ wieksza niz 16,0 m. Przejscia dla pieszych wyznacza sig
prostopadle do osi jezdni, torowiska tramwajowego lub drogi dla rowerow Dopuszcza sig
wyznaczenie przejé¢ ukosnie, przy czym skos nie moze by¢ wiekszy od 1:3

e Przed przejéciami dla pieszych wyznaczonymi pomiedzy skrzyzowaniami oraz na skrzyzowaniach
na wlotach drogi z pierwszeristwem umieszcza sie znak P-14.

o Przejicia dla pieszych w rejonach skrzyzowan zaleca sie lokalizowa¢ w miejscu umozliwiajacym
zatrzymanie pojazdéw miedzy przejéciem a krawedzia jezdni poprzecznej, tzn. w odlegtosci nie
mniejszej niz 5,0 m od tej krawedzi.

Ad. B)

e Powierzchnie przejazdu wyznaczaja dwie linie przerywane, poprzeczne do osi jezdni. Odlegto$c s
miedzy zewnetrznymi krawedziami tych linii, mierzona prostopadle do nich, stanowi szerokos¢
przejazdu dla rowerzystéw, jednak nie moze by¢ mniejsza niz:

- 1,8 m - w przypadku przejazdu jednokierunkowego,

- 3,0 m - w przypadku przejazdu dwukierunkowego.

Przejazdy dla rowerzystéw wyznacza sig prostopadle do osi jezdni lub torowiska tramwajowego Dopuszcza
sie wyznaczenie przejazdu ukoénie, przy czym skos nie moze by¢ wigkszy niz 1:3

e Powierzchnie przejazdu dla rowerzystéw potaczonego z przejsciem dla roweréw oznacza sig¢ barwa
czerwona.

- Znaki D-6a i D-6b stosuje sie w kazdym przypadku, gdy na jezdni zostat wyznaczony przejazd dla
rowerzystow wystepujacy samodzielnie lub obok przejscia dla pieszych. Przejazdy dla rowerzystow nalezy
wyznacza¢ na jezdni za pomoca znaku poziomego P-11.

- Znak C-13/16 "droga dla rowerdw i pieszych" stosuje sie w celu oznaczenia drég tylko dla kierujacych
rowerami i pieszych. Na znaku tym umieszcza sig jednoczesnie symbole znakéw C-13 i C-16.

- Ponadto stosuje sie znaki uzupetniajace P-23, P-26, P-27.

- Szczegdtowe warunki wyznaczania przejs¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerdw znajdujg sie w
Rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla
znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzqdzen bezpieczeristwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach

Informacja techniczna w zakresie infrastruktury teletechnicznej:

- Zarzadca drogi jest obowiazany zlokalizowa¢ kanat technologiczny w pasie drogowym w trakcie: budowy
drég publicznych; przebudowy drég publicznych, chyba ze w pasie drogowym przebudowywanej drogi
zostaty juz zlokalizowane kanalizacja kablowa lub kanat technologiczny.

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



- zaprojektowac kanat technologiczny typu KTu1 tj. ciag ztoZzony z modutu jednej rury RO 125/108 ($rednica
zewn. / srednica wewn.), trzech rur RS40/3,7 mm i jednej prefabrykowanej wigzki mikrorur o $rednicy
zewnetrznej 40 mm .

- Minister wtasciwy do spraw informatyzacji, na wniosek zarzadcy drogi w drodze decyzji, zwalnia zarzadce
z obowiazku budowy kanatu technologicznego, jezeli w poblizu pasa drogowego istnieje juz kanat
technologiczny lub linia $wiattowodowa, posiadajace wolne zasoby wystarczajace do zaspokojenia potrzeb
spotecznych w zakresie dostepu do ustug szerokopasmowych lub w sytuacji, gdy lokalizowanie kanatu
technologicznego bytoby ekonomicznie nieracjonalne lub technicznie niemozliwe. Whiosek do ministra
wiasciwego do spraw informatyzacji sktada sie najpdiniej na 3 miesiace przed dniem ztozenia wniosku
o wydanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe;j,
o pozwoleniu na budowe albo przed dniem zgtoszenia przebudowy drég.

- przewidzie¢ budowe infrastruktury, ktéra bedzie wynikata z projektéw ruchowych zatwierdzonych przez
Wydziat Miejskiego Inzyniera Ruchu Urzedu Miasta Krakowa (latarnie sygnalizacji $wietlnych, petle
detekcyjne rowerzystow, rozbudowa i przeprogramowanie sterownika sygnalizacji).

Pozostate informacje

- ZDMK posiada prawo do dysponowania nieruchomosciami na cele budowlane w obszarze pasa drogowego
drogi publicznej, zgodnie z zatacznikiem graficznym.

tor ZDMK
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m @ Zarzad Drog
:EMMasta Krakowa Krakéw, 23.02.2021r.

RU.461.6.58.2021

Gmina Miejska Krakéw

Dotyczy: Warunkow technicznych budowy oswietlenia dla zadania inwestycyjnego pn. "Program

Budowy Sciezek Rowerowych - przejazdy rowerowe w obrebie skrzyzowania Brozka -
Kapelanka - Grota Roweckiego".

Zarzad Drog Miasta Krakowa w odpowiedzi na otrzymane pismo. wraz z zatgczonymi

materiatami po przeprowadzonej analizie podaje nastepujace warunki budowy oswietlenia w lokalizacji
zgodnie z wnioskiem:

1.

4,

Wszystkie projektowane urzadzenia oswietleniowe musza spetniac aktualne wymagania stawiane
przez ZDMK (do pobrania ze strony www.zdmk krakow.pl -> wytyczne dla projektantow) oraz
wymagania okreslone w Zarzadzeniu Nr 3113/2018 PREZYDENTA MIASTA KRAKOWA z dnia
15.11.2018r. w sprawie wprowadzenia ,Standardow technicznych i wykonawczych dlainfrastruktury
rowerowej Miasta Krakowa”.
W rozpatrywanej lokalizacji iétn’ieje oswietlenie GMK zasilane z PZ3044. W zataczeniu przesytamy
schematy oswietlenia.
W przypadku koniecznosci doswietlenia zaprojektowac przebudowe/budowe oswietlenia linig
kablowa doziermna w oparciu o nastepujace wytyczne:
Dopuszcza sie wymiane istniejacych opraw na led w celu zapewnienia wymaganego natezenia
oswietlenia jezdni i przejazdéw dla roweréw. Oprawy LED wyposazone w sterownik lokalny zgodny
ze standardem obecnie stosowanym w ZDMK.
W przypadku koniecznosci przebudowy stosowac istniejace stupy, nowe fundamenty. Dla przesel
wydiuzanych nowy kabel.
W razie koniecznosci projektowac dodatkowe stupy stalowe ocynkowane lub aluminiowe
ancdowane na fundamentach prefabrykowanych zgodne z wymaganiami ZDMK,
Zastosowac kabel typu YKXs 5x16 mm2 na catej dtugosci uktadny w rurze ochronnej
(np. DVK min 75, pod jezdnia, zjazdami np. DVR).
Zasilanie projektowad¢ w oparciu o istniejace oswietlenie. Wykonac bilans mocy obwodow
istniejacych i projektowanych. W razie koniecznosci wystapi¢ do TD S.A. o zmiane warunkow
zasilania,
Lokalizacje projektowanego oswietlenia nalezy uzgodni¢ w ZDMK (procedura ZDMK-36) w oparciu
o uzgodniony projekt branzy drogowe;j.
Rozstaw stupow i moc opraw dobrac do planowanego zagospodarowania z zachowaniem wymogow
stawianych oswietleniu. Parametry techniczne drogi (w tym skrajnie drogowe-szczegolnie w rejonach
wystepowania urzadzen technicznych drdg np. oswietlenia) powinny spetniac wymogi zawarte
w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskie] z dnia 2 marca 1999r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 2016
poz. 124 z pdz. zm) - w szczegolnosci § 109. Projektowane stupy nie moga zawezac powierzchni
uzytkowej chodnika, sciezek rowerowych i/lub ciaggdw pieszo-rowerowych.

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
ePUAP:/ZIKIT/SkrytkaESP
www.zdmk krakow.pl



6. Na powyzsze do uzgodnienia w tut. Zarzadzie nalezy przedtozy¢ projekt wykonawczy (zgodnie
z procedurg ZDMK-37). s

7. Prace wykona¢ w porozumieniu i koordynacji z tut. Zarzadem i firma utrzymujaca oswietlenie
w Krakowie - uzyskac dopuszczenie do prac.

8. O terminie rozpoczecia i zakonczenia robdt nalezy poinformowaé tut. Zarzad z tygodniowym
wyprzedzeniem,

9. Na etapie wydawanie warunkow analizie nie podlegaja wlasnoéci dziatek. Oéwietlenie projektowad
wytacznie w obszarze dziatek bedacych wtasnoscia GMK.

10.Dla inwestycji uzyska¢ niezbedne opinie i uzgodnienie w tut. Jednostce i pozostatych Jednostkach
miejskich zgodnie z ich kompetencjami oraz w zgodzie z obowiazujacym prawem i procedurami.

Warunki zachowuja waznosc przez okres 3 lat.

Zataczniki:
1) PZ3044
Prz Czech.
afownik Dziatu Uzgodnied
Otrzymuja:

1 x Adresat + zatqcznik
1 xaaRU(IP, ID: 2204313).

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 Krakéw ui, Centralna 53

ePUAP./ZIKIiT/SkrytkaESP

www.zdmk.krakow.pl
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=IL‘ ra ow Krakéw, 3 marca 2021 r.

IR-04.7211.50.2021

Zarzad Drog Miasta Krakowa
Dziat Przygotowania Inwestycji — IP
<sekretariat@zdmk.krakow.pl>

Dotyczy: WARUNKOW TECHNICZNYCH DLA ZADANIA ,OPRACOWANIE DOKUMENTACJI
PROJEKTOWEJ DLA POSZERZENIA ISTNIEJACEGO PRZEJSCIA DLA PIESZYCH
IPRZEJAZDU ROWEROWEGO ORAZ BUDOWY PIESZO-ROWEROWEGO
PRZEKROCZENIA UL. KAPELANKA - GROTA ROWECKIEGO”

W odpowiedzi na wiadomos¢ przekazang droga elektroniczng z adresu
kjargiela@zdmk.krakow.pl 26 lutego 2021 r., przedstawiam nastepujagce wytyczne dla
wnioskowanego zadania.

— Poszerzenie przejscia dla pieszych o przejazd dla rowerzystow nalezy wykonac wytacznie
przez pas do skretu w prawo z ul. Kapelanka w ul. Grota-Roweckiego oraz torowisko
tramwajowe przy przystanku Lipinskiego. Pozostate przejazdy dla rowerzystow, ze wzgledu
na mozliwos¢ opracowania programu sygnalizacji swietlnej gwarantujacego utrzymanie
aktualnych zasad sterowania i priorytetowa obstuge tramwajéw nalezy projektowac jako
samodzielne, bez przejsc¢ dla pieszych.

— Przebieg przejazdu dla rowerzystéw powinien by¢ projektowany w sposéb zapewniajacy
efektywne sterowanie ruchem na skrzyzowaniu. Nalezy zapewni¢ spdjnos¢ rozwiazania
geometrycznego, organizacji ruchu i sterowania ruchem. Ze wzgledu na duzy wptyw
dodatkowego przejazdu dla rowerzystéw na sposéb sterowania ruchem, rozwigzanie
geometryczne musi by¢ uzgodnione réwnolegle z czescig ruchowa projektu sygnalizacji
sSwietlnej.

— Mozliwosé realizacji przejazdu dla rowerzystéw przez wiot ul. Brozka (na skrzyZzowaniu
z ul. Kapelanka) przez srodkowsa i potudniowg jezdnie nalezy ocenic z perspektywy wptywu
na sterowanie ruchem. W przypadku oceny negatywnej przygotowaé projekt
z rozwigzaniem geometrii umozliwiajacej wyznaczenie przejazdu w przysztosci juz tylko za
pomoca zmiany organizacji ruchu.

— Przejazd dlarowerzystéw przez ul. Brozka (przy skrzyzowaniu z ul. Borsucza) zaprojektowac
zgodnie z warunkami przekazanymi pismem IR-04.7211.1.57.2020 z 15 grudnia 2020 .

Urzad Miasta Krakowa )
WYDZIAE MIEJSKIEGO INZYNIERA RUCHU Q
tel. +48 12 616 58 08, fax +48 12 616 58 41, ir.umk@um.krakow.pl

31-072 Krakéw, ul. Wielopole 1 w |2 ;
www.krakow.pl TERAZ POLSKA




— Lokalizacja przejazdow dla rowerzystéw powinna minimalizowa¢ etapowanie przejazdu
(liczbe zatrzyman) w udostepnianych relacjach, zwtaszcza w kierunku ul. Grota-Roweckiego
- ul. Brozka.

— Rozwiazanie geometryczne powinno w mozliwie najmniejszy sposob ingerowac
w wewnetrzne powierzchnie akumulacyjne, w szczegélnosci:
* na wlocie ul. Kapelanka miedzy torowiskiem relacji ul. Grota-Roweckiego - ul. Brozka a
jezdnia w tej samej relacji;
* miejscem zatrzymania tramwaju na wlocie poruszajacego sie w relacji ul. Brozka -
ul. Grota-Roweckiego.

— W obszarze przystanku tramwajowego Lipinskiego w kierunku petli ,Czerwone Maki P+R"
sciezka rowerowa powinna by¢ poprowadzona jako wydzielona za istniejacym peronem
przystankowym.

— Przejazdy dla rowerzystow przez torowisko nie powinny by¢ prowadzone pod katem
mniejszym niz 60°. Przejazd dla rowerzystéw nie powinien by¢ prowadzony w obrebie
Zwrotnic.

— Projektowane przejazdy dla rowerzystdw oraz przejécia dla pieszych winny miec
dedykowane oswietlenie zapewniajace wzajemna widocznos¢ pomiedzy pojazdami
poruszajacymi sie jezdnia i torowiskiem a pieszymi i kierujacymi rowerem poruszajacymi sie
chodnikiem lub sciezka rowerowa, w szczegolnosci w okresie niedostatecznej widocznosci.
Osdwietlenie to winno obejmowad takze obszar oczekiwania przed jezdnia i torowiskiem.
Powyzsze dotyczy takze innych miejsc, w ktdrych ciagi piesze, rowerowe i pieszo-rowerowe
przecinaja jezdnie lub torowisko.

— W ramach opracowania nalezy uwzgledni¢ stosowne zmiany zwiazane z sygnalizacja
swietlng, w tym z modernizacjg istniejacej infrastruktury. Projekt organizacji ruchu
w zakresie programu sygnalizacji swietlnej nalezy opracowac¢ w oparciu o szczegétowe
warunki techniczne dla projektowania sygnalizacji swietlnych przekazane w zataczeniu.

— W przypadku rozbieznosci istniejacej infrastruktury z obowiazujacymi przepisami,
konieczne jest jej dostosowanie do przepisow aktualnych w momencie opracowywania
projektu.

— Parametry techniczne projektowanych rozwigzan (w tym rozwigzania sytuacyjne,
wysokosciowe, skrajnie, warunki widocznosci i przejezdnosci) winny by¢ zgodne
z rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz.U.z2016r.poz. 124,z 2019 r. poz. 1643).

Z powazaniem,

Dyrektor Wydziatu
tukasz Gryga

Urzad Miasta Krakowa

WYDZIAL MIEJSKIEGO INZYNIERA RUCHU

tel. +48 12 616 58 08, fax +48 12 616 58 41, ir.umk@um.krakow.pl
31-072 Krakow, ul. Wielopole 1

www.krakow.pl
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Zatacznik:
— 1x Wytyczne techniczne do projektowania sygnalizacji $wietinych w zakresie organizacji ruchu

Otrzymujag:
— adresat

— Pani Katarzyna Jargieta (ZDMK IP) - <kjargiela@zdmk.krakow.pl>

— aa

W przypadku kierowania dalszej korespondencji nalezy powotaé sie na numer niniejszego pisma
usytuowany w lewym gérnym rogu pierwszej strony.

Urzad Miasta Krakowa

WYDZIAL MIEJSKIEGO INZYNIERA RUCHU

tel. +48 12 616 58 08, fax +48 12 616 58 41, ir.umk@um.krakow.pl
31-072 Krakéw, ul. Wielopole 1

www.krakow.pl
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TN rakow Zatacznik do pisma IR-04.7211.50.2021

WYTYCZNE TECHNICZNE
DO PROJEKTOWANIA
SYGNALIZACJI SWIETLNYCH
W ZAKRESIE ORGANIZACJI RUCHU

(wersja z dnia 1 grudnia 2020r.)

Urzad Miasta Krakowa
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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 dwoéch 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 koniecznos¢ 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 warunkach technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzqdzen bezpieczeristwa
ruchu drogowego i warunkoéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.z 2019 r. poz. 2311 z pézn. 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 byc¢ spdjna
pod kazdym wzgledem.

W projekcie nalezy uwzgledni¢ wartosci natezenia ruchu przewidywane na dzien oddania
sygnalizacji do ruchu. Natezenia ruchu majg by¢ 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 kierunkowe;j
ruchu drogowego.

2 Wymaganiaformalne

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 oméwienie zatozen i materiatow wyjsciowych wykorzystanych
w procesie projektowania oraz opis zastosowanych rozwigzan, w szczegélnosci informacje
o zmianach geometrii i organizacji ruchu rzutujace na program sygnalizacji,

— obliczenia minimalnych czaséw zielonych dla przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych
oraz obliczenia czaséw miedzyzielonych dla kolizyjnych strumieni ruchu,

— macierz kolizji i czaséw miedzyzielonych,

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

— projekt sygnalizacji akomodacyjnej fazowej wraz 2z algorytmem i przejsciami
miedzyfazowymi,

— rysunek ze schematem faz dla kazdego programu sygnalizacyjnego, dla ktérego wystepuje
inna struktura programu,
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— odpowiadajagce programom akomodacyjnym programy statoczasowe (dla kazdego
programu akomodacyjnego, jeden program statoczasowy),

— harmonogram przetaczania programoéw,
— natezenia ruchu wraz z podaniem Zrédta,

— 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 czasow miedzyzielonych w skali
1:500,

— wykres koordynacyjny dla kazdego programu koordynowanego.

3 Wymagania wzgledem programoéw sygnalizacji Swietlnej
3.1 Programy akomodacyjne i statoczasowe

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

Wymagane jest przygotowanie programoéw 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 odpowiadac pozostatym sterownikom, nawet
jezeli przewidziano mniejsza liczbe programéw, nalezy je powielic aby dowigza¢ sie do
harmonogramu dla catego obszaru sterowania. Kazdemu programowi akomodacyjnemu musi
odpowiadac¢ odpowiedni program awaryjny - statoczasowy. Wymagane jest tez przygotowanie
programoéw 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 bezpieczenstwa i sprawnosci ruchowe;j
3.2.1 Kreowanie fazruchu

Uktad faz ruchu nalezy dostosowaé do geometrii i organizacji ruchu z uwzglednieniem
kryteriow bezpieczenstwa i sprawnosci ruchowe] skrzyzowania. Oprécz wymagan formalnych
okreslajacych relacje o dopuszczalnej kolizji nalezy uwzglednié nastepujace wymagania i zalecenia.

— Nie dopuszcza sie relacji skretnych w prawo badz w lewo korzystajacych z wiecej niz jednego
pasa ruchu z dopuszczeniem kolizji z ruchem pieszych badz rowerzystow korzystajacych
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z przejazdu dla rowerzystéw. Rozwiazanie 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 pomocy sygnalizatoréw S-1. Sygnalizatory kierunkowe dla tej relacji nalezy stosowac
tylko, gdy jest to wymagane ze wzgledéw bezpieczenstwa (niekorzystny uktad
geometryczny itp.).

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

— Strzatki warunkowe dla relacji przecinajacych 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 ,Standardéw 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 wszedzie, gdzie jest to mozliwe i nie wprowadzi to
niebezpieczenstwa w ruchu drogowym, w szczegdlnosci dla pieszych i rowerzystéw. Z ,zielonej
strzatki” mozna zrezygnowac w sytuacji, gdy zwieksza ona bezwtadnos$¢ dziatania sygnalizacji
(wydtuzenie minimum faz, przej$s¢ 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 podstawowej (czas
migdzyzielony minimum 2 s przy zakorczeniu 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 tak, aby pojazd dojezdzat 2 s po otwarciu grupy
przejscia. Powyzsze zasady dotycza réwniez sygnatu ogdélnego o dopuszczalnej kolizji z przejéciem
dla pieszych. W przypadku, kiedy ,zielona strzatka” moze by¢ kolizyjna lub bezkolizyjna (np.
w przypadku prowadzenia w cieniu relacji skretnej w lewo) nalezy zawsze przy przechodzeniu

! termin ,sygnat dopuszczajacy skrecanie w kierunku wskazanym strzatka” stosuje sie wymiennie z ,zielona
strzatka” i ,strzatka warunkowa”
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z wyswietlania sygnatu bezkolizyjnego na kolizyjny odpowiednio wczesniej wygasic zielona strzatke
i zataczy< dopiero po starcie kolizyjnych grup pieszych i samochodowych.

3.2.3 Przejsciadla pieszych i przejazdy dla rowerzystéw

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 przejicia dla pieszych (tramwaj nie moze si¢ z tego powodu
zatrzymac). Z tej zasady mozna zrezygnowac po uzgodnieniu z organem zarzadzajacym ruchem.

W przypadku dojs¢ do przystankéw dopuszcza sie 3 metody sterowania: sterowanie
niezalezne, koordynacja przejscia lub przejScie na raz przez catos¢. Wybor metody musi by¢
poprzedzony analiza (uwzgledniajagc powierzchnie akumulacji pieszych, mozliwosé¢ btednej
interpretacji sygnatéw, analize dojs¢ pieszych oparta na pomiarach w réznych porach dnia
i okresach charakterystycznych, jak rozpoczecie, zakoriczenie prac w okolicznej zabudowie czy
dojscia do placéwek oswiatowych) i skonsultowany z organem zarzadzajacym ruchem. Decydujaca
jest opinia organu zarzadzajacego ruchem.

W przypadku przejé¢ potozonych w obrebie dziatania sygnalizacji przejazdowej? w miejsce
grup S-5 i 5-6 nalezy zastosowac grupe ostrzegawcza. Sygnat zotty migajacy takiej grupy jest
odpowiednikiem sygnatu czerwonego dla grupy S-5, gdyby taka byta zamontowana.

3.2.4 Przejazdy tramwajowe

W przypadku umieszczenia przystanku tramwajowego przed linia 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
ogolnym 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 s3 one widoczne dla
kierowcow jadacych na wprost oraz dazyc do stosowania sygnalizatorow po obu stronach jezdni
przed przejazdem tramwajowym. Z uwagi na dziatanie tej grupy w trybie zéttym migajacym -

2sygnalizacja przejazdowa - dwukomorowa sygnalizacja dla kierujacych pojazdami stosowana na przejazdach
tramwajowych

3 sygnat zezwalajacy - sygnat zielony i jego odpowiedniki
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czerwonym podczas pracy kolorowej, nalezy bezwzglednie wytacza¢ wyswietlanie jakichkolwiek
sygnatéw dla takich sygnalizatoréw zawsze, gdy sygnalizacja jest wytaczona.

Powyzsza zasade nalezy stosowal rdéwniez na sygnalizacjach obejmujacych jedynie
przejazdy tramwajowe.

3.2.5 Dtugosc cyklu i sygnatéw 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 pojazdéw zatrzymanych pomiedzy linia zatrzymania a pierwszym
detektorem od linii zatrzymania lub posiada¢ funkcje podtrzymujaca sygnat zezwalajacy przez czas
obliczony na podstawie liczby pojazdéw, ktére przejechaty odlegty detektor podczas sygnatu
czerwonego.

3.3 Obliczenia czaséw miedzyzielonych

Czasy miedzyzielone nalezy oblicza¢ z uwzglednieniem obowiazujacych przepiséw prawa,
jednakze nalezy takze uwzglednic ponizsze uwarunkowania.

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

— Nalezy uwzglednic wszystkie mozliwe strumienie ruchu dla danych relacji (np. skret w lewo
z jednego pasa ruchu w droge o dwdéch pasach musi by¢ 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 bezpieczenstwa na skrzyzowaniu nalezy przyjmowac czasy
miedzyzielone analizujac rzeczywista predko$¢ ewakuacji pojazdow, przy czym predkosc
50 km/h dopuszcza sie jedynie na drogach o podwyzszonym limicie predkosci (ograniczenie
powyzej 60 km/h),
— Predkosci ewakuacji nalezy przyjmowac:
= dlarelacji na wprost - 50 km/h dla wlotow jezdni gtéwnej o dwoch i wiecej pasach ruchu,
40 km/h i mniej dla pozostatych wlotow;
= dla relacji skretnych nadrzednych nalezy sprawdzi¢ warto$¢ przyépieszenia
niezrownowazonego 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 dwoéch i wiecej paséw wartosci blizsze goérnej
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granicy przedziatu. Promien skretu nalezy obliczy¢ po wewnetrznej stronie tuku (wzdtuz
kraweznika lub linii prowadzacej);

» dla relacji skretnej w lewo ustepujace] pierwszenstwa - 20 km/h, jesli ruch z wlotu
przeciwlegtego powoduje koniecznos¢ zatrzymania pojazdow na tarczy skrzyzowania
ponad 25% cykli, w pozostatych przypadkach jak dla relacji nadrzednych.

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

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

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

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

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

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

— Dila strumieni ruchu sterowanych grupa ogdélng oraz sygnatem ,zielonej strzatki” obliczenia
wykonuje sie oddzielnie przypisujac strumien do kazdej z grup. W przypadku zielonych
strzatek odrebnie uwzglednia sie zatem interwat sygnatu zéttego 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 ksztattowaé w taki sposéb, aby kazda grupa sygnalizacyjna,
ktora jest zgtoszona w sterowniku miata przydzielony sygnat zielony minimum raz w ciagu cyklu.
Istnieje mozliwos¢ 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

Sposéb 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 s3
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
przejsc dla pieszych, gdzie sygnat zezwalajgcy moze by¢ przydzielony bez konsekwencji, czyli nie
usztywnia algorytmu sterowania i nie zwigksza bezwtadnosci sygnalizacji swietlnej, nalezy zataczac
sygnat zielony bez potrzeby wzbudzania go za pomoca przycisku. Dotyczy tow szczegolnosci przejsc
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 osiagniecie funkcjonalnosci, w ktérej
nacisniecie przycisku do ostatniego momentu, w ktérym 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
zbiorowe] 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 przejé¢ sasiadujacych
z przejazdem dla rowerzystow.

3.4.4 Komunikacja publiczna

Algorytm sterowania ma zapewni¢ odpowiednig przepustowos¢ dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej z uwzglednieniem sytuacji awaryjnych w postaci spietrzen pojazdéw wywotywanych
zatrzymaniami.

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

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

4 Wymagania wzgledem lokalizacji sygnalizatorow
4.1 Sygnalizatory dla pojazdéw

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

Sygnalizatory podstawowe dla grup 5-3 w lewo nalezy umieszczac przy lewej krawedzi
jezdni. Jesli po lewej stronie brak jest miejsca, mozna zrezygnowac z instalowania sygnalizatora
podstawowego.

Nad jezdnia nalezy stosowac sygnalizatory powtarzajace. Dla wlotéw o wiecej niz dwéch
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 osobng grupe sygnalizacyjna, nalezy
stosowac sygnalizator powtarzajacy nad kazdym z pasow. W innych przypadkach sygnalizator
powtarzajacy umieszcza sie w osi jezdni.

Sygnalizatory powtarzajace nad jezdnia 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 skrzyZzowania badz
sprzecznos¢ z innymi zasadami projektowymi. Minimalne odlegtosci nalezy zachowywac¢ mimo
zastosowania sygnalizatorow podstawowych. Odlegtos¢ sygnalizatoréw podstawowych
umieszczonych przy linii zatrzymania wyznaczajacej krawedz sluzy rowerowej mozna zmniejszyc do
0,5m.

Sygnalizatory S-2 nalezy umieszcza¢ rowniez na wysiegu nad pasem ruchu, z ktérego
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 rowerzystéw stosowac wspélne
grupy pieszo-rowerowe, sterowane jedna grupa sygnalizacyjna. Przy rozmieszczeniu
sygnalizatoréw nalezy stosowac ponizsze zasady:

— Dla przejsc i przejazdéw rozdzielonych od siebie nalezy stosowaé osobne sygnalizator S-5
iS-6, przy czym zaleca si¢ umieszczanie ich na wspolnej konstrukcji wsporczej aby
niepotrzebnie nie zwiekszac ich liczby, jednakze zawsze trzeba montowac sygnalizator S-5
po prawej stronie przejscia,

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

— Dla przejs¢ taczonych z przejazdem o szerokosci wiekszej niz 6,5 metra nalezy instalowaé
sygnalizatory jak dla przejs¢ i przejazdow rozdzielonych.

4.3 Sygnalizatory ostrzegawcze

Na przejsciach dla pieszych, dla ktorych przydzielany jest sygnat zielony kolizyjny
z pojazdami i wystepuje czeste ryzyko potracenia pieszego przez nadjezdzajace pojazdy, nalezy
stosowac sygnat ostrzegawczy w postaci z6ttej sylwetki pieszego. Nalezy go stosowacé zawsze na
relacjach skretnych w lewo sterowanych sygnatem ogdlnym oraz gdy pieszy moze zostaé przez
kierujacego pojazdem niezauwazony (szczegdlnie w miejscach o ograniczonej widocznosci, itp.).
Zasada ta szczegélnie dotyczy prostopadtych kolizji w przypadku stosowania strzatki warunkowej,
gdy kierujacy nie wykazuja tendencji do zatrzymywania sie przed przejsciem (sygnalizator
ostrzegawczy montowany jest w takim przypadku po prawej stronie sygnalizatora strzatki
warunkowej).

Sygnalizator ostrzegawczy nalezy réwniez stosowac zawsze w sytuacjach, gdy z uwagi na
droge dojazdu wystepuje istotna réznica czasu w zataczaniu sygnatu zielonego na sygnalizatorze
ogolnym i 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 komunikacji publicznej

Dla sygnalizatoréw 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¢ pulsowad
z czestotliwoscia 2 Hz i nastepnie gasnac po przyznaniu sygnatu zezwalajacego.
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Rozpoczecie pulsowania ma odbywac sie przed przydzieleniem sygnatu zezwalajacego
w postaci kreski pionowej w ponizej podanym czasie:

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

— na 3 sekundy wczesniej - w przypadku wjazdu lotnego tramwaiju.

Dla paséw autobusowo-tramwajowych nalezy stosowa¢ wytacznie sygnalizatory
tramwajowe z tabliczka, ze wskazania na ww. sygnalizatorach dotycza takze autobuséw.

4.5 Nazewnictwo grup sygnalizacyjnych
Dla grup sygnalizacyjnych stosuje sie nazewnictwo o nastepujacym schemacie:
<typ grupy><numer wlotu zgodny z r62q wiatrow> <kierunkowos¢ lub potozenie grupy>

Typ grupy przyjmuje nastepujace oznaczenia:

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

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

— B - autobusowa SB, SBK,

— P - piesza S-5,

— R -rowerowa S-6,

— PR -1{3czona S-5/5-6,

— PT, RT, PRT - jw. dla przejsc¢ i przejazdow przez torowisko, jesli jest jedyne na danym wlocie,
— KR -dlarowerdw5-1a,5-3a

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

— O - ostrzegawcza,

— W - sygnat czekaj jesli sterowany osobna grupa.

Numer wlotu przedstawiony jest na ponizszym rysunku:
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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

Dodatkowo, w przypadku wystepowania na wlocie wiekszej niz jedna liczby grup pieszych
oraz rowerowych nawydzielonych przejazdach stosuje sie literowe oznaczenie w postaci informacji,
ktore sygnalizatory sa przypisane do danej grupy. Moga by¢ podane oba sygnalizatory lub jeden (np.
P2ab lub P2a). Zasada ta nie dotyczy przejsc i przejazdéw przez torowisko, jesli stosowany do nich
jest typ grupy PT, RT lub PRT.

Przyktadowe oznaczenie grup w stosunku do potozenia grupy i przypisanych sygnalizatoréw
przedstawione jest na ponizszym rysunku.

KL =—
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5 Wymagania wzgledem rozmieszczenia systemow detekgji
5.1 Detekcjadla pojazdéw mechanicznych

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

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

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 rowerzystow. 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 pojazdow komunikacji publicznej

Dla tramwajéw i autobuséw nalezy stosowaé punkty meldunkowe w standardzie VDV
R09.16. Nalezy przewidzie¢ montaz radia dla kazdej lokalizacji przez ktéra kursuja pojazdy
Komunikacji Miejskiej w Krakowie.

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

— Dla sytuacji z jedna relacja tramwajowa w przypadku przystanku znajdujgcego 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
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indukcyjne lub alternatywnie izolowany odcinek torowy (zwarcie tokéw szynowych)
o dtugosci ok. 20 m oraz przycisk detekcji awaryjnej dla motorniczych.

— Dla skrzyzowan o wiekszej liczbie relacji tramwajowych na wlocie nalezy zastosowac sygnat
ze zwrotnic (z blokady zwrotnicy) oraz przyciski detekcji awaryjnej znajdujace sie namaszcie
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¢ podtaczone 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 obejmujace pasu autobusowo-tramwajowe beda
rozpatrywane indywidualnie.

5.3 Detekcjadla pieszychirowerdow

Przyciski nalezy montowac po obu stronach przejécia (linii zatrzymania). W przypadku linii
zatrzymania zlokalizowanych w pasach rozdziatu lub azylach mozna odej$¢ od tej zasady, jedli taka
lokalizacja jest technicznie niemozliwa, bedzie utrudniac pieszym przejscie lub bedzie prowadzita
do pomytek. Wszystkie przyciski dla jednego przejécia nalezy potaczy¢ na jednym wejsciu
w sterowniku. Przyciski beda rozdzielane w przypadku wydzielonych przejé¢ dla pieszych nie
potozonych w rejonach przystankéw 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 funkcjonalnosé 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 dzielagcym).

Przyciski maja potwierdzaé przyjecie zadania w postaci sygnatu migajacego o czestotliwosci
1Hz.

Na przejazdach dla rowerzystéw potozonych w obrebie sygnalizacji swietlnych nalezy
stosowal detekcje zgodng z obowigzujgcymi Standardami technicznymi i wykonawczymi dla
infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa (dla przejazdow wyposazonych w detekcje automatyczna
nalezy stosowac przyciski z potwierdzeniem w celu zapewnienie detekcji awaryjneji sygnalizowania
potwierdzenia przyjecia zgtoszenia w sposéb analogiczny jak dla pieszych - nalezy zainstalowaé
informacje na maszcie z przyciskiem np. w formie nalepki o funkcjonowaniu detekcji automatycznej
dla rowerzystow).
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5.4 Niezawodnosé

Detektory zainstalowane na pasach przeznaczonych dla ruchu ogélnego 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 detektoréw
Nazewnictwo detektoréw posiada nastepujacy schemat:
<typ detektora><typ grupy><numer wlotu><kierunkowos¢><kropka lub podkresinik><xy>

Typ detektora przyjmuje nastepujace oznaczenia (jesli do wejscia sg podtaczone rézne typy
nalezy taczy€ oznaczenia):

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

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

Przed projektowaniem programoéw sygnalizacji swietlnej Wykonawca przeanalizuje kazda
z lokalizacji pod katem faczenia ciaggow w koordynacji lub pozostawienia skrzyzowania w pracy
izolowanej. Wyniki analizy — wraz z uzasadnieniem przyjetych rozwigzan — maja zostaé
przedstawione organowi zarzadzajacemu ruchem do akceptacji. Dopuszcza si¢ wprowadzanie
koordynacji w wybranych porach dniach, gdy takie rozwigzanie jest uzasadnione, i wprowadzenia
programéw izolowanych w pozostatych. Ostateczna decyzja nalezy do organu zarzadzajacego
ruchem.

7 Warunkiszczegélne dla sygnalizacji wahadtowych

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

— Sygnalizacje wahadlowe moga realizowaé sygnaty jedynie za pomoca sygnalizatorow
trojkomorowych (S-1 lub S-2).
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— Sygnalizacje musza wzbudzaé sygnat zielony dla kazdej z gtownych relacji cyklicznie
z zapewnieniem bezpiecznego sygnatu zielonego (wartos$¢é minimalna sygnatu zielonego do
uzgodnienia, zazwyczaj 10 sekund), pozostata wartos¢ sygnatu zielonego wydtuzana
z urzadzen detekcji.

— Dla kazdej sygnalizacji nalezy przewidzie¢ przynajmniej 3 programy (poranny,
popotudniowy oraz nocny dobrany do warunkéw ruchu panujacych na drodze - w tym celu
nalezy dokonaé¢ pomiaru natezenia ruchu i dobra¢ odpowiednie wartosci sygnatéow
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 sterujacym.

— W przypadku gdy linia zatrzymania sasiaduje bezposrednio z miejscem zmiany pasa ruchu
dla ruchu wahadtowego, nalezy przyjac droge dojazdu do punktu kolizji jako 0 sekund.

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

— Dtugosé cyklu nie powinna przekracza¢ 120 sekund; dopuszcza sie wydluzenie 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
steruja ruchem bezkolizyjne z ruchem pojazdéw na koricach odcinka wahadtowego.

8 Wspodtpraca z organem zarzadzajacym ruchem

Nazewnictwo oraz kolejnos¢ grup sygnalizacyjnych, detekciji i rozmieszczenie tych
elementdéw nalezy uzgodnic na wstepnym etapie projektu z organem zarzadzajacym ruchem. Nie
nalezy stosowac ,na site” obecnej kolejnosci i nazewnictwa grup. Nalezy takie przedstawic

rzyjete predkosci dojazdu, ewakuacji, zasad znaczania __maksymalnego czasu
miedzyzielonego (jesli czas przyjety bedzie inny niz obliczony) dla poszczegdlnych grup oraz

koncepcje algorytmu i sposobu sterowania na kazda lokalizacje przed przystapieniem do
szczegotowego projektowania rozwiazan.

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

Dla kazdego projektu organ zarzadzajgcy ruchem okresli indywidualnie zakres
dostosowania do niniejszych wytycznych, np. ze wzgledu na brak przebudowy sygnalizacji.
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Organ zarzadzajacy ruchem zastrzega sobie prawo do modyfikacji na etapie uzgadniania
projektu zalecen okreslonych w powyzszych wytycznych z zakresu projektowania programoéw
sygnalizacji Swietlnej.

9 Wymagania dla wykonawcow wdrozen
9.1 Wymagania ogolne

Po zakoriczeniu prac Wykonawca uruchomi i skalibruje dla sygnalizacji Swietlnej system
optymalizacji sieciowej (jesli wymagany) przy udziale pracownikéw organu zarzadzajacego ruchem.
O koncu kalibracji decyduje opinia organu zarzadzajacego ruchem, czy program sygnalizacji
swietlnej dziata optymalnie.

Dla kazdego projektu sygnalizacji $wietlnej, dla ktoérego 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 ciag koordynowany lub obszar sterowania.

9.2 Punkty meldunkowe dla pojazdéw komunikacji zbiorowej

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

9.3 Zastosowany system optymalizacji sieciowej

Do wykorzystania jest system optymalizacji sieciowej BALANCE firmy Gevas Software
GmbH lub MOTION firmy Siemens AG bedace w posiadaniu zarzadcy drogi.

Jesli Wykonawca nie chce wykorzystywa¢ systemu optymalizacji sieciowej
zaimplementowanej na danym ohszarze, 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 zwrécic uwage, Ze zmiana systemu optymalizacji sieciowej
musi pozwoli¢ na uzyskanie efektow wymaganych dla kazdego z projektéw, w ramach ktoérych
system optymalizacji sieciowej byt uruchamiany, na co Wykonawca udzieli gwarancji.

Wykonawca poniesie wszelkie koszty zakupu licencji, dostawy oprogramowania
i wymaganych narzedzi potrzebnych do uruchomienia systemu optymalizacji sieciowej na
dostarczonych przez siebie sterownikach sygnalizacji $wietInej oraz ich wspotpracy z istniejacymi
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obszarami sterowanymi za pomoca ww. systemu i pozostatymi elementami Systemu bedacego
w posiadaniu zarzadcy drogi, w tym przede wszystkim z aplikacjami dyspozytorskimi.

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 gtéwnego, a 90%
przejazdow odbywato sie bez zatrzymania i spowolnienia przejazdu. Na przejazdach tramwajowych
ma by¢ to 100%.

Na skrzyzowaniach z wyspa centralna oraz tam, gdzie kierunek gtéwny lub koordynowany
jest przecinany przez tramwaje, dopuszcza sie postdj 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 tramwaiju, 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 swietlne dziatajagce 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 diuzszych interwatach, jezeli analiza sytuacji ruchowej wykaze, ze nie ma potrzeby zmiany
programu, poniewaz nie osiagnie sie poprawy warunkéw ruchu.

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

Sygnalizacja swietlna ma zapewnia¢ wymagana przepustowos¢ wszystkich relacji. Jezeli jest
to niemozliwe ze wzgledu na zbyt duze natezenia ruchu, nalezy wyrdwnac straty czasu na relacjach
podporzadkowanych oraz zapewnic skoordynowany przejazd pojazdom w ciggu koordynowanym.
Programy generowane majg by¢ w taki sposob, zeby nie dochodzito do sytuacji, w ktérych
uzytkownicy oczekujg na przejazd, a czasy bezpieczenstwa pozwalajg na przydzielenie sygnatu
zielonego. Wyijatkiem jest zachowanie wigzki koordynacyjnej, ale koordynacja ma by¢ tak
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dostosowywana, aby unikac sytuacji, w ktérych sygnat zielony jest nadawany na kierunku gtéwnym,
a zaden pojazd nie przejezdza przez skrzyzowanie, podczas gdy uczestnicy ruchu na relacjach
podporzadkowanych oczekuja na sygnat zielony.

9.4.3 Koordynacja

Programy koordynowane, generowane przez algorytm optymalizacji sieciowej maja
generowac cykl maksymalny 120 sekund, natomiast minimalny uzalezniony jest od krytycznego
skrzyzowania w obszarze. Dopuszcza sie réwniez przeciecie wigzki koordynacyjnej w miejscu, gdzie
tramwaj przecina kierunek koordynowany, ale nalezy wykonac 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 dostosowywacé programy sygnalizacji swietlnej do ruchu (np. nie przydziela¢ sygnatu
zezwalajacego dla relacji ktore sa wytaczone, zamknietych ulic lub paséw ruchu, automatycznie
wykrywac zmiany struktury ruchu w obszarze i przydzielac¢ sygnat zielony dla relacji o zwiekszonym
zapotrzebowaniu na przejazd itp.).

9.4.4 Wymagania koncowe

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
inspektoréw organu zarzadzajacego ruchem i osob 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 skrzyzowan. Organ zarzadzajacy ruchem zastrzega sobie prawo do rezygnacji z pewnych
wymagan na wybranych skrzyzowaniach.

2.5 Wymagania odnosnie dopuszczenia do ruchu sygnalizacji swietlnej

Przed oddaniem sygnalizacji do odbioru wymagane jest:

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

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

— uzgodnienie z inspektorem organu zarzadzajacego ruchem odpowiedzialnym za dziatanie
programéw sygnalizacji swietlnych terminu dopuszczenia do ruchu sygnalizacji swietlnej
z wyprzedzeniem co najmniej dwoch dni roboczych.
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— przedstawienie  symulacji  dziatania  wszystkich  programéw  statoczasowych
i akomodowanych sygnalizacji $wietlnej w programie symulujgcym typu VISSIM lub
o identycznej funkcjonalnosci wraz z uwzglednieniem wszystkich grup uczestnikoéw ruchu
(tj. pojazdéw zaréwno komunikacji indywidualnej jak i zbiorowej, pieszych, rowerzystéw)
odpowiadajace] jak najwierniej rzeczywistemu ruchowi wraz z symulacja dziatania programu
sygnalizacji identycznego jak w rzeczywistosci. W przypadku uzycia programu VISSIM
(wersja 5.4) wystarczy dostarczenie do organu zarzadzajacego ruchem niezbednych do
uruchomienia symulacji plikéw. Wykonawca dokona modyfikacji programéw
statoczasowych i akomodacyjnych w tym wydtuzen grup sygnalizacyjnych, offsetéw
programéw 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 punktéw meldunkowych do bazy danych systemu TTSS
i zatadowanie jej do pojazdéw komunikacji miejskiej.

Réwnoczesnie z dopuszczeniem sygnalizacji do ruchu wymagane jest:

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

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

— ustawienie pomiaréw natezenia ruchu na krétkich petlach, tak aby uzyskac wartosci
i strukture kierunkowa dla godzin szczytu oraz wahan ruchu w ciggu doby. Wymagane jest
archiwizowanie pomiaréw ze wszystkich punktéw pomiarowych z minimum ostatniego
tygodnia przy zatozeniu interwatéw 15 minutowych;

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

— zapewnienie dziatania sygnalizacji w koordynacji (dla sygnalizacji koordynowanych).
9.6 Symulacja projektowanego lub wdrazanego programu sygnalizacji

Organ zarzadzajacy ruchem na kazdym etapie projektu zastrzega sobie prawo do zazadania
przedstawienia symulacji programu sygnalizacji w programie VISSIM lub innym zapewniajacym nie
mniejszg funkcjonalnosé, w tym przed wprowadzeniem nowego programu na skrzyZowanie
(z uwzglednieniem koordynacji z sasiednimi skrzyzowaniami). Nie przedstawienie powyzsze]
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.
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9.7 Wymagania zwigzane z projektami programéw sygnalizacji

Organ zarzadzajacy ruchem moze wymaga¢ wdrozenia do dwéch kompleksowych
projektow sygnalizacji Swietlnej, ktére zostana przez niego dostarczone dla kazdej sygnalizacji
Swietlnej objetej projektami podstawowymi. Organ zarzadzajacy ruchem moze dostarczyé projekty
w wersji edytowalne;.

Inne zmiany we wdrozonych programach moga dotyczyé pomniejszych zmian wydtuzer,
ustawien detekcji kazdego rodzaju, korekt w algorytmie sterowania lub optymalizacji itp. Polecenia
zmian zostang 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 Zrédtowym i konfiguracja sterownika
i urzadzen detekcji. Wykonawca podsumuje wszystkie wprowadzone zmiany i przygotuje projekt
powykonawczy dokumentacji ruchowe;j.

Organ zarzadzajacy ruchem zastrzega sobie prawo na etapie wdrazania programow
i dostrajania do warunkéw ruchu do wprowadzania wtasnorecznych zmian (np. ustawien
harmonogramu przetaczania programéw sygnalizacji Swietinej, wydtuzen faz, parametréw detekgji
czy koordynacji takich jak cykl i offset). Przekazanie sygnalizacji do zarzadcy drogi oznacza
jednoczesna zgode na dokonywanie wszelkich zmian w programie przez inspektoréw organu
zarzadzajacego ruchem za dziatanie sygnalizacji $wietlnej na terenie miasta Krakowa.

9.8 Wymagania dodatkowe

Wykonawca przeprowadzi szkolenia z zakresu obstugi, serwisu i administrowania
dostarczonego sprzetu i oprogramowania.

Wykonawca zaktualizuje baze danych GIS uzytego systemu centralnego do stanu
faktycznego uktadu drogowego (dotyczy budowy nowych uktadéw komunikacyjnych lub zmian
przebiegu istniejgcych).
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BIEEM Zarzad Transportu
— Publicznego
lh’ w Krakowie
Krakow, 09 MAR. 2021

TA.464.3.15.2021

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

Dotyczy: warunkdw technicznych, dia planowanej inwestycji pn.: , Opracowanie dokumentagi projektows) dia poszerzenia
Istnigiacego przgiSda dia pleszydh | przefazdu dia rowerzystow oraz budowy pleszo - rowerowego przekroczenia
U Kapelanka - Grota Rowedidego”

W nawiazaniu do maila z dnia 26,02.2021 w sprawie wydania warunkéw technicznych, dla planowanej inwestycji pn.:
~Opracowanie dokumentaci projeldtowe/ dia poszerzenia Istnigiacego przeiécia dia preszydh | praeiazdy dia rowerzystow
oraz budowy pieszo - rowerowego przekroczenia Ul Kapelanka - Grota Rowedkdego® Zarzad Transportu Publicznego
w Krakowie informuje, Ze podczas opracowywania dokumentacji projektowej nalezy:

W zakresie niechronionych uczestnikéw ruchu:

Zapewnic przejscla dla pieszych o szerokosci min. 4m i przejazdy dia rowerzystéw min 3m.

» Zastosowac nawierzchnie bezfazowa na projektowanych ciggach pieszych, oraz asfaltowa na drodze
dla rowerdw.

¢ Na przejazdach dla rowerzystdow zapewnic krawezniki na ,0" bez uskokdw.

» Zapewni¢ powierzchnie akumulacji dostosowane do prognozowanego natezenia ruchu pieszych
i rowerzystow.

»  Zapewni¢ widocznosé w punktach kolizji i przy przejéciach dla pieszych.

» Przy przejéciach dla pieszych zastosowaé pasy medialne z pasami naprowadzajacymi dla oséb
z dysfunkcja wzroku. Pasy zastosowaé takZe przy peronach przystankowych.

* Zapewni¢ spéjnos¢ rozwiazan projektowych w dowigzaniu do istniejacego oraz projektowanego
zagospodarowania (w ramach zadania ,Park rzeczny Wilga® oraz ,Budowa ul, 8 Putku Utandw
w Krakowie wraz z budowg i przebudowsg sieci infrastruktury technicznej”) w szczegdlnosci ciagtoéé
infrastruktury pieszej i rowerowej.

e Zapewnic prawidtowe oswietlenie i odwodnienie obszaru objetego opracowaniem, ze szczegdlnym
uwzglednieniem przej$¢ dla pieszych, nowe elementy uzbrojenia nie moga zawezaé uzytkowej
szerokosci projektowanych ciagéw.

»  Uwzglednic przebudowe kalidujacych sieci uzbrojenia terenu oraz w razie koniecznodei usuniecie/przesuniecie
nosnikdw reklamowych,

Wykonaé automatyczng detekeje sygnalizacji éwietinej.

Zastosowac czytelng lokalizacje sygnalizatorow.

Dila infrastruktury rowerowej nalezy zastosowad rozwiazania wg ,Standardéw technicznych
iwykonawczych dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa” zgodnie z Zarzadzeniem
Nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 15 listopada 2018 r. (m.in. zastosowanie
nawierzchni asfaltowej na ddr, rozdziat pomigdzy ddr a cp z dwéch rzedéw kostki utozonej pod
katem).

*  Dlaopracowania projektowego nalezy uzyskac pozytywna opinie Zespotu ds. niechronionych uczestnikéw ruchu.

W zakresie organizacji transportu:

e Dla przejscia dla pieszych i przejazdu rowerowego przez torowisko na tuku miedzy ul. Kapelanka
i ul. Brozka nalezy wykonaé analize wptywu projektowanego przejscia na ruch tramwajowy, m.in.
mozliwos¢ blokowania wszystkich relacji tramwajowych przez tramwaj zatrzymujacy sie przed
przejsciem dla pieszych zaréwno od strony ul. Brozka jak i od strony ul, Kapelanka; liczba zatrzyman
tramwaju na wezle; zaburzenia sterowania zwrotnicami:

. Nalezy przekaza¢ dokumentacje projektowa dla planowanej inwestycji do Zarzadu Transportu
Publicznego w Krakowie w celu wydania opinii.

Zarzad Transportu Publicznego
sekretariatdt@ztp krakow.pl
31-072 Krakéw ul. Wielopole 1
www.ztp.krakow.pl



Ponadto na etapie projektu organizacji ruchu nalezy:

- Przewidzie¢ wypetnienie powierzchni wszystkich przejazdéw dla rowerzystéw w kolorze czerwonym.
Przed wszystkimi przejazdami przewidzie¢ wykonanie znakdw P-23.

- W miejscach kolizji ruchu pieszego i rowerowego; za, przed i w obrebie zjazdéw oraz bezposrednio
przed wszystkimi przejazdami dla rowerzystéw przewidzie¢ wykonanie nawierzchni barwionej na
kolor czerwony.

- Barwienie nawierzchni wykonaé za pomoca chemoutwardzalnej masy o odpowiednich parametrach
szorstkoéci i elastycznosci - zgodnie z opinia do projektu organizacji ruchu.

Otrzymuia;
1 x adresat

1 x kjargiela@zdmk.krakow.pl - do wiadomosci
1xala

Sprawe prowadzi:
Anna Pyk - Wolak - Dziat TA nr tel.: 12 616 8671

W przypadku kierowania korespondencfi uprzeimie prosze o powolanie sie na numer niniejszego pisma usytuowany
w lewym gormym rogu pierwszej strony.

Zarzad Transportu Publicznego
sekretariatdt@ztp.krakow.pl
31-072 Krakdéw ul. Wielopole 1
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