Proefproject Ritsverlichting langsheen de E34-N49

Ritsen ook in de nacht

Daar waar we ondertussen allemaal het ritsprincipe kennen bij rijstrookvermindering en filevorming is het ritsprincipe voor verlichting nieuw en zodoende veel minder bekend. In de tweede helft van 2004 werd een proefproject omtrent ritsverlichting opgestart op de N49 Knokke-Antwerpen tussen Stekene en Verrebroek, een gedeelte waar de N49 reeds omgebouwd is tot een autostrade. 

Historiek

Reeds medio 2003 werd deze ritsverlichting technisch uitgewerkt door EMG op vraag van Sterrenwacht Antares te Koewacht. In het najaar van 2003 werd deze ritsverlichting tweemaal  in gebruik genomen, namelijk tijdens de “Nacht van de duisternis” op 8 november en op 17 november voor het uitvoeren van metingen door EMG. In navolging van deze singuliere gebeurtenissen werd aan de toenmalige heer Minister van Mobiliteit Gilbert Bossuyt gevraagd zijn akkoord te geven met de evaluatie van het project over een langere termijn. In mei 2004 gaf de Minister zijn akkoord met een evaluatie van dit project.

Wat betekent ritsverlichting?

Principe

Ritsverlichting houdt in dat van de 2 lampen per paal, 1 lamp wordt gedoofd en dit geschrankt tussen de 2 rijrichtingen. Dit betekent dat aan elke verlichtingspaal het verlichtingsarmatuur boven het rijvak richting Knokke afwisselend met het verlichtingsarmatuur boven de rijrichting Antwerpen gedoofd wordt. In totaal betreft het project 365 palen en 730 armaturen over een afstand van 16km. 

De keuze om over het betrokken wegvak 1 lamp op 2 uit te schakelen in plaats van dimming toe te passen in de strijd tegen lichthinder lag hier voor de hand. De natriumlagedruklampen kunnen immers simpelweg niet gedimd worden. Bovendien vult de achterwaartse flux van het armatuur in de ene richting het gebied in tussen beide werkende toestellen van de andere richting.

De ritsverlichting is tijdens de normale periode van verlichting permanent in dienst met uitzondering tussen 0u30 en 5u30, de periode van doven van de verlichting op alle Vlaamse autosnelwegen. Enkel bij calamiteiten, uiterst druk verkeer en slecht weer kan men op vraag van de politie of wegbeheerder naar vol vermogen overgaan.

De opvolging van de installaties gebeurt o.a. via afstandsbediening (ABBA). Onderstaande figuur geeft een beeld uit de afstandbewaking.
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Kring 2 (tweede van boven, in oranje) stelt de armaturen voor die bij ritsverlichting niet branden. Enkel accidenteel worden deze ingeschakeld.

Kring 1 (middenste, in roos) stelt de armaturen op de middenberm voor die wel branden tijdens ritsverlichting. Merk daarbij ook op dat tussen 0u30 en 5u30 de verlichting uitgeschakeld is.

Op deze figuur is tevens te zien dat er op 22/12 tussen 14u en 16u twee keer gedurende een korte periode ingeschakeld werd.

Implicaties

Voor een objectieve beoordeling van de kwaliteit van een wegverlichting zijn o.a. de parameters “langsuniformiteit” en “luminantie” van groot belang. Een te lage uniformiteit kan vermoeiing veroorzaken terwijl de luminantie een maat is voor de zichtbaarheid van personen, voorwerpen of obstakels op de weg. Uiteraard wil men gedurende de ganse levensduur van het armatuur de lichtopbrengst garanderen. Daarom spreekt men van initiële waarde en behoudswaarde. De initiële waarde is de waarde gemeten na installatie; de behoudwaarde is de waarde gemeten na verloop van tijd, en na een volledige onderhoudsbeurt van het toestel(afstoffen, ontvetten, vervangen lamp, …). De behoudswaarde houdt dus geen rekening met vervuiling, maar enkel met de sleet van het armatuur!

De ministeriële richtlijn voor wegverlichting uit 1997 (KN 12.05.1997) bepaalt dat voor een weg van het type E34 de langsuniformiteit 70%, de initiële waarde van de gemiddelde luminantie 1,18cd/m² en de behoudswaarde 1cd/m² dient te bedragen. De verhouding tussen deze twee laatste is de zogenaamde behoudsfactor van 0,85. 

In het geval van ritsverlichting op de E34 werden een langsuniformiteit van 71% en een luminantie van 0,81cd/m² gemeten. Verwijzend naar de richtlijn van de heer minister voldoet de langsuniformiteit, maar is de luminantie 20% te laag.

Daar waar deze resultaten, gemeten bij een 100% werkende ritsverlichting en goede weersomstandigheden redelijk kunnen genoemd worden, werden a priori volgende mogelijke problemen aangehaald bij de normale exploitatie van deze ritsverlichting.

· Bij de exploitatie van een wegverlichting kan met zekerheid gesteld worden dat er hier en daar een singuliere lamp defect zal zijn. Deze singuliere lampen worden om economische en verkeersveiligheidsredenen niet onmiddellijk maar via een cyclisch onderhoud om de 4 maanden allen tezelfdertijd vervangen. Bij een ritsverlichting betekent dit dat bij het uitvallen van een singuliere lamp een donker rijwegsegment (donker gat) ontstaat waarbij op deze plaats de langsuniformiteit evenals de luminantie fors dalen
 en wordt een situatie gecreëerd waarbij voertuigen of voorpwerpen op deze donkere rijwegsegmenten moeilijker kunnen waargenomen worden. Slechte weersomstandigheden versterken uiteraard dit negatief effect.
In het geval van een ritsverlichting kan er dus tussen twee onderhoudsbeurten een situatie ontstaan van een wegverlichting met verschillende “zwarte gaten” hetgeen al veel minder kan voorkomen bij de huidige verlichting met twee lampen per paal.

· Indien de minste fout optreedt op de voedingskabel bij het in dienst zijn van de ritsschakeling in zijn huidige configuratie valt de volledige verlichting over 1 tot 1,5 km uit. Bij niet ritsschakeling blijft ongeveer 2/3 van de verlichting branden bij een kabelfout, hetgeen zonder meer nog een veilige verlichting betekent.

Deze laatste twee feiten die onlosmakelijk verbonden zijn met de exploitatie , hebben duidelijk een veel grotere impact op de kwaliteit van de verlichting bij ritsschakeling.

Financieel gezien gaat er met deze aanpassing enerzijds een investering gemoeid, anderzijds worden er energie en lampen gespaard. De investering die met deze aanpassing gepaard ging, bedroeg 1820€/km. De besparing van energie en lampen indien de verlichting vanaf 21u tot 0u30 in rits werd geschakeld, werd geraamd op 715€/km per jaar. Hierdoor zal de investering bij het continu in dienst zijn zoals tijdens de proefperiode na minder dan 3 jaar terugverdiend zijn.

Resultaten

Om de kwaliteit van de verlichting te evalueren heeft men enerzijds de bovenstaande objectieve meetresultaten, maar anderzijds is men aangewezen op aantal extra inschakelingen, oproepen, klachten, meldingen en verkeersongevallen. Een andere manier zou zijn om het rijgedrag te gaan analyseren. Dit is echter niet eenvoudig
.

Wat de oproepen(defecten, averijen) betreft is het afgelopen najaar te vergelijken met deze van de vorige jaren. Klachten heeft men momenteel niet ontvangen betreffende deze ritsverlichting, noch bij EMG, noch bij de federale politie, noch bij AWV. 

Ook naar verkeersveiligheid toe is voor dit relatief beperkte traject en voor de gegeven verkeersintensiteiten geen anomalieën vastgesteld. 

In vergelijking met de vorige jaren werden nu reeds 10% minder lampen vervangen, hetgeen rekening houdend met de lange levensduur
 volkomen volgens de verwachtingen is.

Het energieverbruik wordt uiteraard naar de helft herleid.

Deze twee voorafgaande, goed kwantificeerbare ‘resultaten’ werden reeds in de paragraaf hierboven beschreven. 

Deze ritsverlichting kan enkel bij een middenbermopstelling.

Ritsverlichting is enkel toepasbaar op rechte palen. Op palen met arm staat de lamp immers teveel boven het rechtstreeks te verlichten rijvak zodat de achterwaarste flux van de natriumlagedruklampen de ruimte tussen twee brandende lampen in de andere rijrichting niet kan invullen en men grote donkere wegsegmenten (zwarte gaten) creëert. Men krijgt een zogenaamd laddereffect indien afwisselend een lamp brandt en een lamp die diende te branden defect is.
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Foto: Ritsverlichting in werking ter hoogte van complex Kemzeke

In de foto hierboven is zo’n donker segment waar te nemen op de linkse rijbaan tussen het 2de en 3de zichtbare armatuur. 

Bewaking van de defecte lampen is aangewezen om bij defecte lampen zwarte gaten te vermijden. Dit betekent niet dat elke defecte lamp onmiddellijk dient vervangen te worden, integendeel. Door de individuele bewaking kan men bij een defecte lamp de andere lamp op de paal zonder ingreep ter plaatse van een aannemer of eigen personeel aansturen. Daar dit van op afstand kan moet hiervoor geen deel van een rijweg afgesloten worden. Buiten de besparing van energie en minder lampen zou dit ook een besparing in onderhoudskosten kunnen opleveren (bvb naar 2 onderhoudsbeurten per jaar) en wordt het verkeer één keer minder gehinderd. De besparing die hierdoor verwezenlijkt zou kunnen worden, dient anderzijds ook te worden gerelativeerd daar voor individuele bewaking nieuwe apparatuur noodzakelijk is; er hiervoor onderhoud dient voorzien; er eventueel de exploitatiekosten om de gegevens door te sturen bijgeteld dienen te worden, mensen de tijd dienen te hebben om dit op te volgen, edm.

Conclusies

De ritsschakeling in optimale omstandigheden voldoet aan de vereisten qua langsuniformiteit, maar niet meer aan de vereisten qua luminantie. Daarbij staat nog dat een defect in de huidige technische uitwerking een veel groter impact heeft dan bij volle verlichting het geval is. Dit impliceert dat een nauwere bewaking van een dergelijke verlichting noodzakelijk is. Technisch kan men dit realiseren door de individuele bewaking en opvolging van elke lamp. Tevens zou men door deze bewaking de kosten inherent aan exploitatie als lampvervanging, herstel defecten, werfsignalisatie)nog verder kunnen reduceren. Bovendien zal door individuele bewaking de kwaliteit van de ritsverlichting verbeteren daar er minder zwarte gaten zullen ontstaan. Individuele bewaking van de lampen brengen echter aanzienlijke investerings- en exploitatiekosten mee.
Voor dit proefproject werden geen problemen naar verkeersveiligheid gemeld of vastgesteld. Dit kan onder meer te wijten zijn aan het feit dat de verlichting bij volledig werkende ritsschakeling al bij al nog redelijk te noemen is. Ze valt daarbij niet terug tot de helft van de richtlijnen terzake. De vraag of men deze ritsverlichting naar andere wegen kan uitbreiden is op basis van dit proefproject moeilijk te beoordelen. 

Gelet op voorgaande conclusies is het vanuit lichttechnisch oogpunt niet opportuun om deze ritsschakeling permanent en overal in dienst te nemen. Het is eerder een mogelijke oplossing om in bepaalde occasionele plaatsen, tijden en/of gevallen de lichthinder te beperken. 

Met dit project heeft het Vlaams Gewest wel een stap gezet in het dynamisch beheren en opvolgen van wegverlichting.

Partners in het project

AWV Oost-Vlaanderen

Wegenpolitie Oost-Vlaanderen

� De minimum luminantie daalt van 0,6cd/m² bij volledig werkende ritsverlichting naar 0,1cd/m² onder de defecte lamp.


De uniformiteit daalt van 70% bij volledig werkende ritsverlichting naar 15% in het geval van een defecte lamp.


� Studies om het rijgedrag te karakteriseren al dan niet met als opzet impact van verlichting te gaan evalueren hebben wel eens tegenstrijdige conclusies.


� De levensduur van de lampen bedraagt ongeveer 2,5 jaar.





