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Rybnik

miasto w wojewddztwic slaskim, liczace 139 tys. mieszkancow,
prezny osrodek przemystowy - tvle znajdziesz w encyklopedii.

Ale czy wiesz ze ...

@ sa tu liczne szkoly $rednie i uczelnia wyzsza?

@ lcsijezioro, po kidrym przez caly rok mozna zeglowad?
A co z najwyzszym kosciolem w wojewaodztwic slaskim?

Widziate$ moze miasto przemyslowe, ktore tonie w kwiatach”

Ciekawe czy znalazle$ gdzies informacje o tgtnigeym zyciem,
kolorowym rynku, kilkunastu bankach. nowoczesnych sygnali-
zaciach { najwigkszey w Palsce liczhie rond?

Nie powinno Cie wige dziwié, ze mlodziez, biznesmeni i kierowcy

dobrze sig tu czuja - a tego nic znaydziesz w encyklopedn.



ZARYS DZIEJOW RYBNIKA

Najstarsze Slady przebywania czlowieka na terenie ziemi rvbnickiej
siegafg paleolitu.

Praojcowie rybniczan wywodzq sie ze Slowiariskiego plemienia
Gofezycdw, kidre zamieszkiwafo te ziemie w Okresie WcCzZesnego
$redniowiecza. Pierwsze sadyby istnialy juz prawdopodobnie w X w.

W drugiej polowie Xl w. Rybnik byt juz znacznq osadq z zamkiem,
$wiatyniami i karczmami. Na poczatku Xili w. z fundacji ksigznej
Ludmily, zony Mieszka Plafonogiego, zamek rybnicki stat sig siedzibg
klasztaru Norbertanek, kidre w 1228r. przeniesiono do Czamowasow.
Wezmianki z 1308r. méwig o miedcie lokowanym na prawie zachodnim
za panowania Wiadyslawa, ksiecia opolsko-raciborskiego. Miastem
rzadzili Piastowie do 1336r. | w latach 1521-1532, za$ w latach 1336-
1521 na mocy hofdu lennego z 19.02. 1327r. Rybnik znajdowat sig pod
rzadami  czeskich Przemy$lidéw. Potem wraz z dominium
obejmujacym w XVIl w. 13 a nastepnie 24 wsie, miasto bylo w rekach
prywatnych, m.in. Lobkowicéw (1607-38r.), Oppersdorffow (1638-82r.)
i Wegierskich (1682-1788r.).

W 1788r. Rybnik zostaf sprzedany Frydefrykowi Withelmowi I, kréfowi
Prus. Wowczas przez krotki okres dziejow byt Rybnik wolnym miastem
krélewskim. W drugiej polowie XVill w. rozpoczat sig korzystny dia
Rybnike okres dziejow. Po pozarach w latach 1794 i 1796 rozpoczeto
przebudowe miasta drewnianegae na murowane. W roku 1818 stal sig
miastem powiatowym. Rozwdj przemysiu w XIX w. i daprowadzenie
w 1856r. linii kolejowej do Rybnika spowodowaly intensywny wzrost
liczby mieszkaricow oraz wplynely silnie na obraz i dzigje miasta.



W wyniku Powstari Slaskich, po wielowiekowej zaleznosci od innych
paristw w roku 1922, Rybnik znéw staf sie miastemn polskim. Nastgpit
Jjego dynamiczny rozwdj, ktory przerwala druga wojna swiatowa.

Po wyzwoleniu spod okupac)i hitterowskiej 26.03.1945r. odbudowa
miasta skoncentrowala sig gidwnie na rozwoju przemysiu, przede
wszystkim weglowego, ktéry wywan duzy wplyw na Zycie | kulfure
mieszkancow.

Reforma administracyjna lat 70-tych spowodowafa znaczny wzrost
terytorialny miasta.

Obecnie Rybnik skfada sie z 26 dzielnic i zajmuje powierzchnie
135 kn?’, ktérg zamieszkuje blisko 150 tysiecy mieszkaricéw.
Przemiany, jakie dokonafy sie w Polsce w latach 90-tych rozpoczety
najnowszy rozdziat histoni i rozwoju miasta Rybnika.




mgr inz. Jerzy Wrobel
Urzad Miasta Rybnik

POPRAWA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO JAKO NADRZEDNY CEL DZIALANIA WEADZ
SAMORZADOWYCH MIASTA RYBNIKA.

Wierost zagrozed na drogach jest od dhuiszego czasu
bardzo wysoki i ma tendencje werostowe. Codziennie na drogach
naszego kraju ginie okolo 20 osob, a ponad 200 odnosi obrazenia.
Niestety wypadki drogowe sg zjawiskiem rozproszonym, a fakt iZz z
danych statystycznych KG Policji wynika, e w 1998r. mialo miejsce
61855 wypadkow, w ktoérych zginglo 7080 osob, a 77560 zostalo rannych
nie czyni wrazenja na tvle skutecznego, aby powszechnie zaczgto
stosowaé wlasciwe srodki przeciwdzialania. Tym bardziej z mnie
ukrywang satysfakcja moge stwierdzié, ze na tym tle Rybnik od 1990 r.
stanowi swego rodzaju wyjatek. Znajac strukturg rodzajowa wypadkow 1
ofiar wypadkow drogowych oraz fakt iz do giéwnych problemdéw na
naszych drogach nalezg: nadmierna predkos¢ 1 zagroZenie
niechronionych uczestnikow ruchuipiesi 1 rowerzysci) postanowiono
inwestowad w poprawe elementéw drogi 1 srodki organizacji ruchu, takie
migdzy innymi jak: rodzaje skrzyzowan, oznakowaniec pionowe I
poziome oraz otganizacja ruchu. Od dziewigciu lat mozna obserwowacd w
Rybniku dzialania zmierzajace do fizveznego ograniczenia predkosc,
ktore maja zmusi¢ kierujacych do zachowania ostroznosci |
uswiadamiania sobie, Ze znajduja si¢ w miejscach szczegdlnie
nicbezpiecznych, gdzie nie mozna juz jechac z predkodcia, ktorg
poruszali si¢ dotychczas, nalezg do nich : fizyczne zwezenia jezdni przez

wyznaczenie paséw do parkowania, wysepki ,,azylu” rozdzielajgce 1
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zwezajace pasy ruchu, jednostronne i dwustronne zwgzenie przekroju
jezdni, wyrnaczanie na drogach lokalnych stref ograniczonej predkosci i
stref zamieszkania czy wreszeie male ronda.

Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze bardzo pomocne w pierwszym
okresie okazaly si¢ kontakty z partnerskimi miastami we Francji, nie
wykorzystywano jednakze bezpoSrednio wzordw zaczerpnietych 2
zachodu, lecz dokonywano doboru w nawigzanin do lokalnych
uwarunkowarn.

Uwzglednigjae ogoélne dobro spoleczne, w tym wartosci najwicksze
yakimi sa zdrowie i Zycie ludzkie, wiadze miasta przyjmuja, ze jezel
poprzez odpowiedzialne zarzgdzanie drogami i ruchem mozna uchronié
od cierpien kilkaset osob w ciagu roku i oszezedzié kilkanascie istmien
ludzkich to moze to by¢ juz samo w sobie celem i dzialania te nalezy
kontynuowag, jednoczesnie rozszerzajac ich zakres o takie dzialania jak :
optyczne zwezenie jezdni poprzez brukowanie opasek przy krawedzi,
wydzielanie na jezdniach i chodnikach paséw dla ruchu rOWerowego oraz
tworzenie Sciezek rowerowych(w chwili obecnej dzigki ogromnemu
zeangazowanin Flekirowni Rybnik dlugos¢ sciezek rowerowych w
miescie wynosi 57.9 km i jest ciagle rozwijana)., tworzenie lagodnych
garbow poprzecznych na drogach lokalnych, wprowadzanie w strefach
ograniczonej predkodci réwnorzednych skrzyzowan pod wrgledem
pierwszenstwa przejazdu, eliminacje z ulic centrum ruchu ranzytowego
poprzez budowe nowej obwodnicy, zmnigjszenie emisji spalin i halasu
poprzez budowg pasow ruchu powolnego, wyznaczenie obszardw w
miescie, gdzie mozna zastosowal uspokojenie ruchu za pomoca

acyklieme) svgnalizac)i Swietine], Dzialania, o ktérych mowa powyzej



uwzgledniaja, rdwniez rachunck ekonomicrny, kidry nicjednokrotnie
determinuje dziatania, coraz trudniej bowiem pozyskad srodki z budzetn
eminy na budowg nowych drag. kidre pozwolilyby rozdaeli¢ funkeje
ahecnego ukladu komunikacyinego nuasta, kiory musi obshugiwaé tuch
trapzyvtowy jak i najblizsze otoczenie drogi.

Wracajac jednak do istoty zagadnienia tsn do poprawy bezpiecrehsiwa
ruchu dropowego poprzez uspokojenic yuchu, moina po kilku jatach
dogwiadezed stwierdzié, ze stosowanic fizycznych ograniczen rachu
noprzez, budows ,matyeh” rond, przyniosto znaczng poprawg WarunKOw
bezpieczenstwa w newralgicznych punkiach ukladu komumkacymepe
miasta i mozng stwierdzié, 7e przemawia do psychiki Kietujgcego.
Panadto ronda spelniaja kompromis migdzy zalozeniami pozwalajatym
na zachowanie dobrej przepustowoscl, a tymi kidre powinny dawak
kierujacym wygode i berpieczefistwo. Kraficowo rozne rozplanowanie
arbanistvezne, rozne  charakierysivki  wymiarowe i funkcjonaine
sprawily, ze nie we wazystkich miejscach daje sig zasiosowat ego typu
rozwigzania. Konstrukeja kazdego tonda stawala sig przedsigwzigeiem,
ktore musialo odpowiadal okreslonym potrzebom i warunkom, Kiore
wezesnie] trzeba bylo jasno i klarownie zdefiniowac. Decyzje o budowie
rond poprzedzone byly analizami porbwnawczymi dia roznych 1ypow
skrzvrowat, Ten etap projekiowania jest mezwykle wazny, szezegoine
jedli zawiera dodatkowo komcepoyjne opracowanie dia wybranego
skrzyzowania. lstotng rolg przy analizowaniu koncepc)i odgrywa)a dane
o ruchy istniejacym 4 prognozowanym. W Rybniku wymiary 1 funkcje

rond sq bardzo réine.



Podejmujac decyzje o przebudowie skrzyzowania na skrzyzowanie typu
~mate™ rondo, uwzglgdniano migdzy innymi to, 2e prace byly
wykonywane w krajobrazie juz zabudowanym, co w dure] mierze
narzucalo charakterystyki geometryczne danego ronda, nalezato rowniez
uwzglgdniaé natgzenie ruchu, przestrzen, w ktorg ronde bylo
wkomponowane, typ i funkeje pasow ruchu oraz rodzaje uzytkownikow 1
ich zachowania.

Dlatego dwa pierwsze rybnickie ronda, postanowiono zlokalizowaé w
migjscach, ktore moze nie tyle wymagaly tego ze wzgleddw ruchowych
ile nadawaly si¢ na swoisty poligon dodwiadczalny, Przypomng byl to
rok 1992, funkcje organu zarzadzajagce pemil wojewoda, brak bylo
jakichkolwiek norm czy tez wytyeznych projektowania do tego nalezy
doda¢ kompletny brak wiasnych doswiadczen, czyv tez doswiadczen
innych miast polskich w stosowaniu tego tyvpu elementéw
spowalniajgcych ruch. Nie byla jeszcze dostepna | Instrukcja
Projektowania Malych Rond”, wprowadzona do powszechnego
stosowania zarzadzeniem nr 4 z dnia 29 lutego 1996 r. wydanym przez
Generalnego Dyrektora Drog Publicznych. Wszystkie te uwarunkowania
spowodowaly, Zze na rondach zastosowano rozwigzania, kidre nie rawsze
sq Zgodne z aktualnymi wymaganiami podawanymi w instrukcji...
Nalezy jednak dodaé, ze odstepstwa te nie oznaczajg wprost rozwiazan
blednych.

Dopiero  trzecie rondo, ktére zlokalizowano na skrzyzowaniu
znajdujgcym si€ na waznej trasie komunikacyjnej(drogi krajowe nr 49 i

91) dokonale swoistego sprawdzenia ragadnien zwigzanych z



konstrukejg tego typu skrzvzowan, jednoczesnic zwracano uwage na to,
aby nic zakloca¢ jednolitosei trasy. Przy nastepnych rondach, w oparciu
0 zdobyte doswiadczenia i to zardwno przez projektantéw, wykonawcow
Jak 1 uzytkownikéw, stawiano sobie juz i inne cele takie jak:
zmniejszenic liczby wypadkéw, zapewnienie dobrej przepustowodei i
cigglosei ruchu, danic wigkszej swobody pieszvm.

W trakcic eksploatacji rond przekonaliémy sig, e rondo jest czytelne
wiedy, gdy wszyscy uzytkownicy mogg zorientowaé sie jakim pasem
ruchu powinni si¢ poruszaé oraz gdy mogg zrozumie¢ ogolne
funkcjonowanie ronda, Otoczenie ronda powinno pozwolié kierujacemu
pojazdem na to, aby juz z dos¢ duzej odlegiosei mogt przygotowaé sie na
wjazd na rondo(np. zmniejszy¢ predkosé, zmieni¢ pas ruchu). Po
pewnym czasie obserwacje ruchu poiwierdzily opinie Pana Profesora
Mariana Tracza, ktéry goscil w Rybniku, ze nalezy unikaé tworzenia
dwoch pasow ruchu na wlocie do ronda, albowiem wszystkie
watpliwosci ze strony kierowcow dotyczace np. pasa ruchu, ktorym sie
porusza mogyq by¢ przyczyna nieuzasadnionego  zwalniania,
11ié2dec}'duwani.1 a w konsekwencji nawet pogorszy¢ przepustowosé.
Mozna natomiast tworzy¢ pas specjalny do skretéw w prawo.

Na kilku rybnickich rondach takie wydzielone prawoskrety funkejonuja.
Decyzje o konstrukcji takiego pasa zostaly podyktowane, z Jjednej sirony
duzg 1loscig pojazdéw skrecajacych w prawo, z drugicj strony, gdy przy
obliczaniu przepustowosci, wynik jednoznacznie wskazywal na
problemy z przepustowoscia ronda. Wazne jest odseparowanie pasa

specjalnego do skretéw w prawo od pierscienia ronda.



Duzo kontrowersji w pierwszym okresie funkcjonowania ,,matych” rond
w Rybniku, wywolywala sprawa zagospodarowania i ksztahtu WYSpY
centralne] z uwagi na warunki widocznosci. Widocmosé jest waznym
elementem bezpieczenstwa na skrzyzowaniu o czym wszyscy doskonale
wiedzg. Kierowcy powinni dostrzegal sie nawzajem, aby mée
dostosowa¢ wlasng predkosé do danej sytuacji. Ale: jezeli dobra
widocznosé zapewnia pewne bezpieczefistwo, a teren jest zbyt odkryty,
moZe to powodowaé, ze kicrowcey nie beda zmniejszaé predkodei lecz
adwrotnie beda ja zwickszaé.

Tym nieprawidlowym zachowaniom kierowecéw ma zapobiegaé i
zapobiega kopiec na wyspie centralnej. Ruch okrezny i zastosowane
znaki nakazuja kierujacym pojazdami wiezdzajacym na rondo ustapienie
pierwszenstwa i co si¢ z tym wiaze — zmniejszenie predkosci oraz
zwigkszenie uwagi, dlatego stosowanie takich zasad pierwszefistwa jest
rownie istotnym warunkiem jak pozostale wezesnie] omawiane. Godnym
podkreslenia jest réwniez to, ze przy takim podporzadkowaniu, kierujgey
znajdujacy si¢ na drodze podporzadkowanej z uwagi na uklad
skrzyzowania i pozycje pojazdu na drodze ma o wiele bardziej utatwiong
obserwacje ruchu pojazdéw posiadajacych pierwszenistwo niz miatoby to
migjsce w odwrotnej sytuacii.

Do podsumowania zagadnienia funkcjonowania ,malych” rond w
Rybniku postuze si¢ cytatem z Przedmowy do Instrukcji Projektowania
Malych Rond Pana Prof. Zw. Dr hab. Inz. Mariana Tracza ~Olownym
Zrodlem  powodzenia malych rond jest redukcia predkosci
pojazdow przy przejezdzie przez skrzyzowanie. Ta cecha
matego ronda nie jest od razu zaakceptowana przez
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kierowcow. Mafe ronda z uwagi na swojq srednice nie zajmujq
wiekszej powierzcehni terenu od skrzyzowan skanalizowanych i
mogaq stanowid rozwigzanie o duzych walorach estetycznych’.

Jednocze$nie nalezy pamietaé, o czym juz wspominalem wezesnie), ze
male” ronda nie sa , Jekarstwem™ na wszystkie bolaczki komunikacyjne.
Nie istnieja systematyczne badania na fen temal oraz absolutna reguta. W
wyniku zmiany skrzyrzowania na rondo, obserwuje Si¢  czasami
krzvzowanie sie pasow oczekujacych na wjazd. Rondo nie dajgee
plerwszenstwa zadnemu Z wlotow moze byé czasami niekorzystne dla
wazniejszych przeplywdw opozmiajac je przez przeplywy mniej istolne.
Zdarza sie rOwniez czasami tak, ze natrafia si¢ na silny ruch w dwoch
kierunkach 1 ruch poprzeczny jest zahamowany. W takich sytuacjach
zastosowanie  sygnalizacji  Swietlngj  acyklicznej jest  lepszym

rozwigzaniem niz rondo.
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Jerzy Narozny
Przedsiebiorstwo Projektiowe
Inzynietii Ruchu TRAFFPOL®

Wroctaw

PRAKTYCZNE ASPEKTY ZASTOSOWANIA
STEROWNIKOW AKOMODACYJNYCH NA
SKRZYZOWANIACH

Jednym z wazniejszych probleméow w sterowaniu
ruchem drogowym na skrzyZzowaniach jest zapewnienie
elastycznego dostosowania sig programu sygnalizacji do
zmiennych warunkow ruchu. Obowiazujgce w Polsce
normy zwyczajowe przez wiele lat preferowaly stosowanie
programow staloczasowych, najlepiej jeszcze
opracowanych na podstawie przypuszczen i wyocbrazen o
poziomie obciazenia ruchem i to sprzed fadnych paru lat,
zamiast opiera¢ sie na rzetelnych badaniach i
obserwacjach warunkéw ruchu, uaktualnianych co
najmniej raz do roku. Tak wiec, sygnalizacja w
przewazajacej liczbie przypadkow pracuje sobie, a
pojazdy jezdza (a racze] stoja) tez sobie. Nie trzeba
udowadniac, jak taki stan rzeczy wplywa na sprawnos¢ i
bezpieczenstwo ruchu. O ile jednak projektanci powoli

przestawiaja sie na  projektowanie  sygnalizacji



dostosowujacej sie do zmiennego ruchu drogowego, o
tyle problematyczne jest ciagie przekonanie do tego
inwestorow, ktorymi w lwiej czesci s3 urzedy miejskie i
zarzady drogowe. Przyjrzyjmy sie wigc, dlaczego warto

wydaé nieco wiecej, ale raz, niz mniej, a czgsciej.

Dia przecietnego émiertelnika sygnalizacja Swietina, to
‘pare lamp i drutow, trzeba je pofgczyc i dyskoteka gotowa’
Jednak czionkéw Klubu Inzynierii  Ruchu nie trzeba
przekonywaé, ze ta zabawa nie jest tak prosta. Przesiedzmy
wiec, jak wplywa program sygnalizacji na przepustowos¢. Dla
uproszczenia zatdozmy, iz jedna z drog fworzacych
skrzyzowanie jest drogg z pierwszenstwem przejazdu, druga
za§ podporzadkowana, W fej syiuacii zainstalowanie
sygnalizacji $wietingj dla dla jadacych droga gtowng bedzie
utrapieniem i przeszkoda, dla korzystajacych z drogi
podrzednej — umozliwieniem przejazdu lub przejscia w
noprzek silnie obciazonej dragi gtéwnej. Wynika to logicznie z
przyjetej organizacji ruchu: pierwszenstwo przydziela sie
dradze bardziej abcigzonej ruchem, zatym jej uzytkownicy nie
maja zadnych kiopotéw z poruszaniem sig (oczywiscie z
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zastrzezeniem sytuacfi ekstremalnych) 1 im sygnalizacja
przeszkadza. W zasadzie wiec mozna przyja¢, ze na takich
skrzyzowaniach sygnalizacjg wymuszajg niedostateczne
warunki ruchu dla pojazdow korzystajacych z drogi nizszej
rangi; czasami takim modus vivendi sg piesi, ktorzy nie mogg

bezpiecznie przejs¢ ulicy, nawet po wyznaczonym przejsciu.

Przy zastosowaniu powszechego do niedawna
sterowania staloczasowego sygnat zielony nadawany bedzie
proporcjonalnie do obcigzenia dane] drogi, czy relac
kierunkowej. Zwykle zmienia sie to w czasie dnia | na ogot
proponuje sie inwestorowi dwa — trzy programy sygnalizacji
pracujgce w hramonogramie tygodniowym. Najczesciej
jednakowo traktowane sa dni od poniedziatku do piatku
wiacznie, podobnie wyglada harmonogram sobotni (choé
programy kolorowe konczg sie wczesniej), inacze] wyglada
niedziela. Jest to rozwigzanie dobre, ale ma — jak wszystko —

takze swojg zig strone.
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" W miejskim ruchu drogowym nie ma sytuacji, w ktérych

strumien pojazdoéw jest nieprzerwany. Nie moéwimy tu
oczywiscie o ekstremum, np. o ruchu przesyconym czyli
popularnych korkach drogowych, ale o tzw. ruchu normalnym.
Zwykle w ciagu 15 minut zdarzaja sie chwile, gdy pojazdow
nie ma w ogole, iub jest ich znacznie mniej, niz nalezatoby
oczekiwa€. To w ciagu 15 minut, pot godziny, czy godziny. W
ciggu dnia jest podobnie — nawet w okresach pracy
poszczegolnych programéw, zdawatoby sie dobranych do
natgzenia ruchu, wystepuja okresy z ruchu znacznie
odbiegajacym od ustalonego, $redniego. Wiasnie: $redniego
natezenia ruchu, bo niezaleznie od innych, uczonych definicji,
Inzynieria ruchu to sztuka uéredniania. Tylko, czy to jest

korzystne dla uzytkownikow?

Powszechna i wcale nie najgorsza miara sprawnosci
sygnalizacji jest stosunek diugosci sygnalu zielonego do
diugosci cyklu. Z prostej arytmetyki wiadomo, ze im Swiatto
zielone (licznik!) dtuzsze, albo cykl (mianownik!) krétszy, tym
wynik jest blizszy jednosci i tym sprawno$é pracy sygnalizacii
lepsza. OczywiScie, nie jest to cato$¢ oceny sygnalizacji i
mimo wszystko jest duzym uproszczeniem, ale jest to miemik
wygodny, pozwalajacy szybko ocenié, jak bedzie wygladaé
praca danego wlotu czy pasa ruchu po zastosowaniu

sygnalizacji lub zmianie programu sygnalizacji. Z praktyki
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mozna podac, ze tzw. dobre wyniki, to warto$ci wieksze od
0,2, ale 0,15 tez nie jest zly; zalezy to od liczby faz ruchu.

Innym, dobrym miernikiem wstepnej oceny sprawnosci jest
metoda Greenshieldsa — 3 sekundy sygnalu zielonego na
pierwszy pojazd, 2 sekundy na kazy nastepny. Dzigki nigj
mozemy — znow stepnie -~ oceni¢, ile pojazdow przejedzie w

cyklu, ile w ciagu godziny i jak to sie ma do pomierzonego

natezenia ruchu. Przetdozmy teraz np. metode Greenshieldsa
na konkretne zastosowanie sygnalizacji na przyktadowym
skrzyzowaniu. Dla jasnosci rozwazan poczynmy jednak

najpierw kilka obliczen.

Zatozmy, ze srednie pomierzone natezenie ruchu Q na
drodze gtownej (nazwijmy ja ‘A’ — por. rys. 1) wynosi 700 [E/h],
na drodze podporzgdkowanej ('B’) — 370 [E/] (dla nowych
czfonkow KIR wyjasnienie; E fto jednostka rownowazna
<ekwiwalentna — stgad E> samochodowi osobowemu; np.
cigzarowka to dwa pojazdy osobowe). Dla takich wartosci
sygnaty zielone beda, odpowiednio: 25 i 15 [s] przy cykiu 60

[s]. Tak wiec dla strumienia na drodze A przepustowosé

bedzie:

E=25-3=22 22/12=11—> 1+ 11 =12 [Elcykl]

N = 3600/60 = 60 cykli w godzinie



C =ExN=60x 12 =720 [E/h].
Jak wida¢, przepustowos¢ nieznacznie przewyisza natezenie,
stad — przynajmniej Srednic — nie bedzie zbednego sygnatu
zielonego dla. tego strumienia ruchu. Wg metody ‘G/T", czyli
stosunku diugoéci sygnatu zielonego do diugosci cyklu,
sprawno$é na drodze ‘A’ bedzie jak nizej:

n=2560=0417 ~=0,42

Odpowiednie obliczenia dla drogi ‘B’ beda:

E=1+(15-3/2=1+6 =7 [Elcykl]
N = 3600/60 = 60 cykli w godzinie
C=ExN=7x860=420[E/h]

| tutaj wiec przepustowost iest nieco wigksza od natezenia,

czyli mamy sytuacje podobng, jak w przypadku drogi ‘A’

17



Rys. 1. Przykladowe skrzyZzowanie dla obliczen sprawnosci

Sprawnosc relacji ‘B’ bedzie:

n=G/T =15/60 = 0,25

Aby wywod byt fatwo przyswajalny, postuzymy sie jeszcze
jednym obliczeniem, a mianowicie stosunkiem natezenia do

przepustowosci, wyrazonym w procentach. | tak bedzie wiec:

dla relacji ‘A": Sa = Qa/Cs * 100 = 700/720*100 =
97,22 [%],

dla relacji ‘B": Sg = Qp/Cp ™ 100 = 370/420*100 =
88,09 [%]
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A wiec: jezeli wartosc S jest bliska jednosci, skrzyzowanie
pracuje optymainie, tzn. nie ma pustych cykli, pojazdy
gromadzace sie podczas sygnalu czerwonego opuszczaja

skrzyzowanie w czasie nadawania sygnalu zielonego.

Latozmy teraz, ze na kierunku B nagle zmalato
natezenie ruchu (niezaleznie od przyczyn) do — np. 150 [E/h];
w takim przypadku przy programie statoczasowym wartosci

sygnatow zielonych nie ulegng zmianie, a wartosé Sg bedzie:

Sg = 150/420"100 = 35,71 [%]

Oznacza to, ze wykorzystana bedzie wyfacznie jedna trzecia
diugosci sygnatu zielonego, reszta bedzie niewykorzystana:
bedzie wiec sygnat zielony, ale wloty beda puste.

Podobnie zdarzy sie, gdy spadnie natezenie ruchu na
drodze 'A'. Na przyklad: przy natezeniu 350 [E/h], cazytli

potowie obcigzenia nominalnego, wartos¢ S, bedzie:
Sa = 350/720"100 = 48,61 [%].
Tutaj zaledwie potowa cykli bedzie wykorzystana.

Poniewaz takie sytuacje moga sie zdarzy¢ o dowolnej porze

dnia, niezaleznie od przyjetego harmonogramu pracy

19



20

programdw sygnalizacji, sprawnosSt sygnalizach statoczasowe]
dramatycznie spada. Poza tym, syacja niewykorzystywania
sygnatu zielonego z powodu braku chetnych, prowokuje do
nrzekraczania jezdni (wiadnie przekraczania, bo celujg w tym
piesi) podczas nadawania sygnalu Czerwonego, a 10 bardzo
latwo przenosi sie na inne lokalizacie | prowokuje sytuacie
konfliktogenne. Gwoli prawdy trzeba przyznaC, ze czesto
rowniez zdzizajg sie  Kierujacy, kibrzy wiezdzajg na
skrzyzowanie podczas sygnalu czerwonego, gdy brak jest
pojazdow na wictie  majgcym wiasnie tzw. pusty sygnat

ziclony.

Rozwazmy jeszcze jeden przyktad. Na jednym z wictow
wydzielony jest pas dla skrecajgcych w lewo, ktory ma na tyle
duze natezenie ruchu, ze trzeba byto iaki pas wydzielic, a
jetnoczednie 2z dowolnych przyczyn program sygnalizacji nie
przewiduje osobne) fazy dia obstugi tego pasa. Ruch z niego
odbywa sie np. we wspolnej fazie dla obu przeciwnych wiotow.
Mamy wowczas do czynienia z sytuacjg statego zablokowania
iego pasa | w zaleznosci od jego dlugosci albo Spimy w miarg
spokojnie, albo martwimy sie, ze diuga kolejka chetnych do
skrecenia w lewo blokuje ruch na wprost. Rozwigzanie takie
sprzyja tez powstawaniu sytuacji przedkolizyjnych |
kolizyjnych, bo skrecajacy w lewo mogg wymuszac mozliwosc
przejazdu, doprowadzajac do kolicji w obrebie skrzyzowania.
A wowczas kolejki jeszcze bardziej rosnal Z kolel,



wprowadzenie osobnej fazy w programie sygnalizacji dla
obstugi ruchu lewoskretnego na pewno uchroni nas przed
koliziami prowokowanymi organizacjg ruchu i programem
sygnalizacji, ale spowoduje -  szczegolnie  przy
nierownomiernym  obcigzeniu tej relacji - spadek

przepustowosci catego skrzyzowania.

Jak stad konkluzja? Bardzo prosta, cho¢ moze i bardzo
smiata: sygnalizacja staloczasowa w wielu przypadkach
prowadziC moze do podwazania zasad bezpieczenstwa
rzadzacych sygnalizacja. Wiasnie poprzez takie 'puste’
sygnaty zielone, prowokujace do famania przepisow. VWniosek
drugi: sprawno$S¢ sygnalizacji spada proporcjonalnie do
spadku natgzenia ruchu, czyli mamy do czynienia ze
zjawiskiem odwrotnym od oczekiwanego: przy mniejszym
ruchu powinno sie fatwiej przejezdzac przez skrzyzowania, bo
mniej jest chetnych na kierunkach kolidujacych, a tu chetnych
mniej (albo wcale nie ma), a czekamy tyle samo (w odczuciu

subiektywnym nawet wiecej).

* % %

Przeciwier'stwem popularnej ,statoczaséwki” jest

sygnalizacja akomodacyjna, przystosowujaca sie do



zmiennego obcigzenia skrzyzowania. W skrocie, i to bardzo
lapidarnym, mozra ja okreslic jako taka, ktora wydtuza
jednostkowy sygnat zielony dla danej relacji proporcjonalnie
do natézenia ruchu. Sg tu, oczywiscie, rozliczne warianty
pracy takiej sygnalizacji, ale nie o nich trakiuje moje
wystapienie. Pamietad¢ jedynie wypada, ze mozna pracowacé
ze statym cyklem a wydluzac (lub nie) poszczegéine sygnaty
Zielone, ze nalezy kﬂnie;:znie okreslic wartod¢ minimalng
sygnatu zielonego i jego warto§¢ maksymalng oraz zadacé
jednostkowy skok wydtuzenia lub wartosé przerwy miedzy
impulsami. Mazna takze wykorzysta opcie zmiennej diugosci
cyklu i zmienny cykl plus brak pewnych faz (tzw. praca z
przywotaniem fazy), mozna wreszcie tworzyé programy na

biezaco, ale {o juz wyzsza szkota jazdy.

Aby jednak sygnalizacja wiedziata, ile pojazdow
zgromadzito sie podczas sygnatu czerwonego lub ilu jeszcze
chetnych jest do skorzystania z nadawanego wiasnie sygnatu
zielonego, musimy mie¢ mozliwos¢ wykrywania tychze, co
zwie sig popularnie detekcjg. Pomijamy tu sposéb tej detekcji,
bo to tez temat na osobny referat, wazny jest dla nas jej
skutek: jest pojazd, albo go nie ma. To samo zresztg dotyczy
pieszych. Zasada sygnalizacji akomodacyjnej, dopasowujacej
diugosC sygnatu zielonego do rzeczywistego obcigzenia,
umozliwia eliminacje strat czasu, poednoszac jednoczesnie

poziom zaufania uzytkownikbw do sygnalizacji w
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szczegolnosci, a do przepiséw ruchu w ogdlnesci. Jest wiec o

co walczyc!

x R K

Wycbrazmy sobie najprostszy przypadek sygnalizacii
akomodacyjnej — wzbudzane przejScie dla pieszych. Przy
rozwiazaniu statoczasowym - wiadomo; niezaleznie od
obecnoéci pieszych sterownik zmienia program z bezduszna
regularnoscig. Przy akomodacji jest natomiast najczesciej tak,
ze dia pojazdow wysSwietlany jest sygnat zielony ciggly, a piesi
otrzymuja sygnat zielony dopiero wowczas, gdy zostang
zarejestrowani przez sterownik. Rejestracja nastepuje po
nacisnigciu przycisku, przy czym sam przycisk moze dziatac
roznie: od prostego guzika (niezalecany), poprzez bardzie]
skomplikowane z podswietlanym potwierdzeniem przyjecia
zgtoszenia, do glosnomodwigcych, wygtaszajacych komunikaty
o wyswietlanym sygnale i lokalizacji tegoz. Przyciski mogg
takze pomdc zlokalizowac siebie (a tym samym przejscie
przez jezdnie) osobom niedowidzacym (nadaja wowczas
specjalny sygnat akustyczny podczas sygnatu czerwonego),
maja takze opcje wibracji -~ dla o0séb szczegolnie
uposledzonych; dla umozliwienia onentacji takim osobom

elementy wibrujgce maja strzatke orientujacg w przestrzeni
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kierunek wibracji, czyli sygnalu zielonego. W rezultacie wiec
pojazdy majg niemal niezakibcony przepilyw, piesi moga sobie
uruchomic¢ sygnalizacje wtedy, gdy muszg przej§é ruchiiwa
jezdnie. Niestety, jest to stuszne tylko wiedy, gdy natezenie
ruchu pieszych jest niewielkie. | tutaj od razu uwaga:
polecalbym zainteresowat sie nowym produkiem ,Sygnatow”
Z Rybnika, ktére opracowaly catkiem przyzwoity sterownik dla
przejsc dia pieszych SPP-3.1. Wyréb otrzymat | nagrode na |l
Targach Drogownictwa DROGPOL '99 w Krakowie w grupie
tematycznej Bezpieczenstwo Ruchu, a pracuje juz w
Czestochowie, Rybniku, Popielowie, Grebocinie, tysomicach i
Tarnobrzegu. Co prawda umozliwia wysterowanie tylko 3 grup
(dwoch kotowych i 1 pieszej), ale ma mozliwosé dostrajania
dfugoscl sygnatu Zielonego do liczby oczekujacych pieszych
lub do liczby pojazddw korzystajacych z drogi, czego jak dotad
prakuje wszystkim pozostalym wyrobom krajowym w tej kiasie.

Troche wyze] stojg sterowniki w peini akomodacyjne,
ktére umozliwiajg bogatsze sterowanie skrzyzowaniami, nie
tylko przejsciami dla pieszych. Z polskich producentéw
wymienic mozna Zakiad Elektroniki i Automatyki Przemystowej
A-STER z Krakowa, ktérego najnowszy sterownik ASTER
20/40 xx umozliwia sterowanie maksymalnie 40 grupami
sygnalizacyjnymi z modutem 10-grupowym, reaguje na kazdy
typ detektora — dwustanowy, indukcyjny, i moze pracowaé z

przywotaniem fazy lub wydiuzaniem/niewydiuzaniem fazy i



cyklu. Co ciekawe, sterownik pracuje na dwdch procesorach
8-bitowych! A zeby bylo jeszcze ciekawiej, gléwnym odbiorca

krakowskiegj firmy jest Szczecin.

Na dobrej pozycji jest w dalszym ciggu krajowy potentat
w dziedzinie sterownikow, MSR Traffic z PrzeZmierowa, ktory
coraz obficie] dostarcza réznym uzytkownikom sterowniki
akomodacyjne. W regionie potudniowo — zachodnim wyrasta
powoli konkurent dla MSR - sterownik MPS opracowany i
wytwarzany przez spotke ZABERD z Wroclawia, ktdra uparcie
modernizujgc swd| sterownik osiaga coraz lepsze rezultaty.
Obrazu sytuacji dopeinia import, chociaz stale jeszcze
szczatkowy, dajgcy jednak motywacje  miejscowym

producentom do unowoczesniania swoich wyrobow.

Jest jednak w tym, zdawaloby sie, optymistycznym
obrazie nutka goryczy. Niczego nie ujmujac naszym krajowym
wytworcom, nie wierze, aby przeznaczali duze srodki | wiekszy
niz dotad potencjat ludzki w rzeczywistg modernizacje
wytwarzanych sterownikow péki nie bedzie od nich wymagac
tego tzw. masowy uzytkownik. | tutaj pole do popisu dia
'‘czesct urzednicze] KLIR: to od Was, drodzy decydenci,
zalezy, czy bedziemy dysponowali w kraju dobrymi, a nawet
lepszymi sterownikami, to znaczy - czy bedziecie tego
wymagac od producentow. W kraju pod tym wzgledem
przodujacym, ale dia nas zbyt odleglym, mianowicie Anglii,

25



gdzie jest w zasadzie dwoch liczacych sie producentéw,
rozwo] konstrukeji stymulowany jest zyczeniami uzytkownikdw.
Jesli ktorys z potentatdw opracuje na zyczenie klienta nowy
sterownik (I zmiesci si¢ w normie panstwowej), konkurent tak
dtugo dziata, az nie opracuje lepszego. A Zze apetyt rosnie w
miare jedzenia, uzytkownicy szybko akceptuja nowosci i
poziom jest coraz wyzszy; tak wysoki, ze wspélny sterownik
opracowany przez Siemensa z Poole i Siemensa z
Monachium ma dwie wersje: angielskg i kontynentalna, nieco
od pierwszej ubozszg w funkcje: i tak bowiem kontynentalni
Europejczycy nie wiedzieliby, jak wykorzystac w praktyce

wszystkie jej mozliwosci.

Wracajac na nasze podworko:  sygnalizacja
akomodacyjna pozwala na minimalizacje oczekiwania na
sygnat zielony, a wigc w prostej linii (i znowu w duzym skrécie)
ogranicza czas tracony przez kierujacych w ruchu miejskim.
Poniewaz za$ liczba tych ostatnich rosnie zastraszajgco, drog
praktycznie ubywa, nie tylko subiektywnie (poprzez wieksza
liczbe pojazdow na niezmienione] powierzchni), ale i
obiektywnie — fatalny stan techniczny, remonty i przebudowy
skutecznie ograniczaja dostepno$¢ drog — mozemy dzieki
akomodacji zmniejszy¢ troche uciazliwo$¢ poruszania sie po
naszych miastach. W nieco mniejszym stopniu prawda ta
dotyczy drég pozamiejskich, ale i tu apel do inwestoréw i
zarzadzajgcych: budowa nowych drég to jedno, a klopoty
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wynikajace z kolizyjnego ruchu na tych drogach to drugie.
Przyktad z ostatnich tygodni: piekne i dawno potrzebne
obejscie Trzebnicy na Dolnym Slasku wykonano bez zarzutu:
coz z tego jednak, gdy wyjazd z tejze Trzebnicy na droge
obwodowa jest bardzo wutrudniony i konfliktogenny

(skrzyzowanie teowe z droga o trzech szerokich pasach ruchu

w  fuku). Wniosek prosty: sygnalizacia akomodacyjna -

niezbedna jest takze na drogach zamiegjskich.

* k% %k

Skoro akomodacja jest taka dobra, dlaczego wiec jej
szeroko nie stosujemy? Ot6z, po pierwsze, frzeba by¢ do niej
przekonanym; po drugie, trzeba mie¢ urzadzenia; po trzecie,
frzeba miec pienigdze. Nie trzeba tu powtarzaé starych
dowcipow napoleonskich, ale nie jest to do korca pewne, czy
rzeczywiscie pienigdze sa najwazniejsze. Powiedzialbym
wrecz, ze akomodacja moze nam przysporzyc oszczednosci —
moze nie od razu wymiernych i nie w tej dziatce budzetu, z
ktorej je sig wydaje, ale w ogolnym bilansie nie widac zadnych

skutkow ujemnych.

Jak jest wiec sytuacja w kraju? Producenci powoli, ale
stale ulepszaja swoje sterowniki, projektanci tez $Smielgj
siegajg po akomodacje w projektach sygnalizacji, zostaje wiec

dziatka decydentow. Nie wahajcie sie, to jest rozwigzanie,
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kiore na Zachodzie jest od dawna standardem; wida¢ oplaca
im sie. Caz, ze to kosztuje jednostkowo troche wiecej, skoro
otrzymuje sig w zamian produkt dostosowujacy sie
samodzielnie do zmieniajacego sie obcigzenia skrzyzowan i
pozwalajacy na zaoszczedzenie coraz bardzie| cennego czasu
a takze pieniedzy na stale pomiary natezenia ruchu |

opracowywanie kolejnych programéw sygnalizacji

Jerzy Narozny



UCHWALA 7/99

Zarzad stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

z dnia 9 kwietnia 1999 w sprawie przyjecia nowych

cztonkow KLIR.

l. Na podst. § 6 Statutu stowarzyszenia Klub Inzynierii

L

Ruchu, zarzad KLIR postanawia przyjaé w  poczet
czlonkow stowarzyszenia — Danute Bernecks z Bydgoszczy,
ktéra zglosila cheé uczestnictwa w KLIR.
Na podst. § 7 ust. 1 Statutu stowarzyszenia Klub Inzynierii
Ruchu, zarzad KLIR postanawia przyjasé w  poczet
czlonkow wspierajgeych stowarzyszenia nizej wymienione
osoby prawne, ktére zadeklarowaly stale poparcie
finansowe na rzecz Kluh:

- CIMUDA S.A. - Olsztyn

- WIMED - Tuchdw
Osoby wymienione w punktach 1 i 2 staja sig
pelnoprawnymi czlonkami KLIR z dniem podjecia

nchwaly,
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UCHWALA 8/99

Zarzad stowarzyszenia Klub Iniynierii Ruchu zdnia 9
kwietnia 1999 w sprawic stawek za uczestnictwo w
szkoleniach.

Zarzad KLIR uchwala co nast¢puje!

1. Ustali¢ odplatno$¢ za uczestnictwo w szkoleniach dla 0s6b nie
bedgeych czlonkami stowarzyszenia KLIR w wysokosci: nie
mniej niz 120 % oplaty ustalonej dla czlonkow.

2. Uchwala wehodszi w zycie z dniem podpisania.
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GiK ...

44-207 Rybnik ul. Lipowa 19a, tel./fax (032) 42 46 828

Oferuje swoje uslugi w zakresic:

® znakow drogowych z blach ocynkowanych, z zastosowaniem
folii odblaskowwych 3M,

tablic informacyjnych 1 reklamowych,

stupkow do znakow oraz innych konstrukeji nosnych uzaleinio-
nych od gabarytow zmakow lub tablic,

® wysigenikow do montowania znakow, tablic lub sygnalizac
swietlnej nad jezdnia,

® stupkow parkingowych 1 stojakow na rowery,

® Dbarerck drogowych.

Montaz wszelkiego rodzaju elementow oznakowania 1 zabezpie-
czenia ruchu drogowego, t).:

® clementow odblaskowych,
® shupkow drogowych,

® progow zwalnmajgcych,

® Dbarerek

Wykonanie:

® oznakowania cienko- 1 grubowarstwowego drog,
projektow oznakowania drog,
projektow oraz oznakowania robot w pasie drogowym,

inwentaryzacji drog.



Raok zaloEenia 1824
44-351 RYBMNIK, ul. Sygnaly 62, tal. 032/42 18 431 do 433, fax 032742 13 094

F; "' Fabryka Urzadzen Sygnalizacyjnych i Teletechnicznych
YGHMY "SYGNALY" S.A. w Rybniku

Najwiekszy w kraju producent urzadzen do sterowania
drogowa sygnalizacja $wietlna oferuje:

@ sterownik preejscia dla pieszych SPP-01
® sterowniki ruchu drogowego SSD-2 1 55DA-2
pracujace: W koordynacji liniowej i obszarowe) jako urzadze-
nia autonomiczne
realizujace:  sterowanie acykliczne
sterowanie z aktualizacja
sterowanie wzbudzone
prace staloczasowsq
tryby migszane
® latarnie o duzym wyborze systemow optycznych 1 Zrodel swiatla
zarOwki w oprawkach E27
niskonapieciowe, energooszczedne Zzarowki
z zastosowaniem diod LED jako zrodlo swiatla gwarantujace
bardzo dlugi czas bezawaryjnej pracy, doskonalg widocznosc
w kazdych warunkach oraz minimalny pobor mocy
latarnie malogabarytowe SM

przyciski

maszty

znaki zmienne] tresci
znaki D6

Zapraszamy
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