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1. PODSTAWY FORMALNE

1.1. Niniejsze ,Wytyczne poszerzenia jezdni o dodatkowe pasy ruchu w zaleznosci od
przewidywanego natezenia ruchu drogowego”, zwane dalej ,Wytycznymi”, zostaly
opracowane na zamoéwienie Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa.

1.2. Potrzeba opracowania w/w Wytycznych wynika z koniecznosci uporzgdkowania obszaru
przygotowania inwestycji drogowych, w tym takze okreslenia zasad pozostawiania rezerw
terenu pod dodatkowe pasy ruchu przewidzianych w projektach budowy drég ekspresowych
i autostrad.

1.3. Obecne przepisy techniczno — budowlane nie regulujg ani kwestii poszerzenia jezdni
0 kolejne pasy ruchu w miare wzrostu natezenia ruchu i pogarszania sie warunkéw ruchu, ni
kwestii pozostawiania rezerw terenu pod kolejne pasy ruchu.

1.4 W celu osiggniecia wysokiej jakosci projektow drég przygotowano projekt niniejszych
Wytycznych, ktére zawierajg zasady ustalania dodatkowych typow przekroju drogowego,
a w szczegolnosci liczby jezdni i liczby pasdw ruchu na jezdniach ruchu na réznych poziomach
zarzadzania infrastrukturg drogowa (planistycznym, projektowym i operacyjnym).
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2. PODSTAWOWE POJECIA | DEFINICJE

2.1. Drogi wielojezdniowe ztozone z dwu lub wiecej jezdni réwnolegtych budowane sg w celu
zapewnienia przeptywu duzych potokéw pojazdow.
2.2 Autostrady i drogi ekspresowe stanowig szczegoélny przypadek drog wielojezdniowych,
specjalnie zaprojektowanych i wybudowanych dla ruchu samochodowego w celu zapewnienia
przeptywu duzych potokdw ruchu przy najmniejszych kosztach eksploatacji, z zapewnieniem
jednolitych warunkéw ruchu dla wszystkich uzytkownikow tej drogi tj. wlasciwego poziomu
obstugi i bezpieczenstwa oraz odpowiedniej szybkosci i komfortu jazdy na Srednich i dtugich
dystansach.
2.2 Warunki ruchu sg to warunki, w jakich odbywa sie ruch pojazdéw (lub uczestnikdéw ruchu
po analizowanej drodze). Warunki te moga by¢: bardzo dobre — w przypadku jazdy swobodnej
z predkos$cig pozgdang, w stanie niewymuszonym, a takze bardzo ucigzliwe — w przypadku
jazdy zaleznej od innych pojazdow, w stanie wymuszonym. Warunki ucigzliwe nie sag
akceptowane przez kierujgcych pojazdami. Do oceny warunkéw ruchu stosuje sie rézne
metody i rézne kryteria w celu identyfikacji poziomu warunkéw wystepujgcych na drodze i
wyboru optymalnego rozwigzania.
2.3 Poziom swobody ruchu (PSR) definiowany jest jako jakos$ciowa miara warunkéw ruchu
uwzgledniajgca: sprawnos¢ i ptynnos¢ ruchu albo komfort uzytkownikéw drég. W metodzie
HCM przyjeto szes¢ klas warunkéw ruchu zwanych poziomami swobody ruchu PSR (level of
service LOS), oznaczonych literami od A do F, przy czym klasa A odpowiada najlepszym,
a klasa F najgorszym warunkom ruchu.
2.4 Miarami warunkow ruchu sg:
- natezenie ruchu N lub natezenie krytyczne Ny, — miara wielkosci ruchu (pojazdoéw/pas/h),
- gestosc¢ potoku K — miara wielkosci ruchu (pojazdéw/pas/km/h),
- predko$¢ przejazdu VP — miara sprawnosci i ptynnoéci ruchu (km/h),
- stopien wykorzystania przepustowos$ci X — miara sprawnosci urzadzen drogowych.
2.5 W odniesieniu do odcinkow drég poddanych analizie w niniejszych Wytycznych mozna
zastosowag¢ podziat na:
1) Odcinki strategiczne drég stanowigce potgczenia miedzynarodowe, miedzyregionalne,
miedzymetropolitalne tgczgce stolice wojewoddztw lub duze miasta; sg to odcinki drog
o dtugosci ponad 50 km.
2) Odcinki sieciowe drég stanowigce wazne elementy sieci drogowej; odcinki autostrady lub
drogi ekspresowej bedace wynikiem podzialu wyznaczonego przez przeciecia
z autostradami, drogami ekspresowymi lub waznymi drogami krajowymi, a takze
obwodnice duzych miast lub aglomeraciji; sg to odcinki drég o diugosci 10 — 50 km.
3) Odcinki miedzyweztowe, czyli jednorodne odcinki drég stanowigce potgczenia miedzy
weztami na autostradzie lub drodze ekspresowej; odcinki drog o dtugosci 2 — 20 km.
2.6 Miarodajnymi natezeniami ruchu przyjmowanymi do okre$lania warunkéw ruchu sa:
- dobowe — Sredni Dobowy Ruch Roczny— SDRR (pojazdéw/dobe),
- godzinowe — Nsp — natezenie ruchu zarejestrowane w 50 godzinie (liczagc kolejno od
natezen najwiekszych) w ciggu roku.
2.7. Obszar potozenia drogi. Analizowana droga moze przebiega¢ przez obszar zamiejski
i obszar aglomeracji miejskich, ktére majg istotny wptyw na funkcjonowanie tej drogi.
- Obszar zamiejski to obszar gminy o matej i sredniej gestosci zaludnienia (< 200
0s6b/km?), z duzymi odstepami miedzy weztami na analizowanej drodze i duzym
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udziatem ruchu tranzytowego (dalekobieznego) w potoku pojazdéw na analizowane;j
drodze.
- Obszar aglomeracji miejskich to obszar gminy o duzej gestosci zaludnienia (= 200

os6b/km?), z matymi odlegto$ciami miedzy weztami na analizowanej drodze i dos$¢
duzym udziatem ruchu regionalnego i lokalnego w potoku pojazdéw na analizowane;j
drodze.
2.8 Obszar wptywu analizowanej drogi na warunki, bezpieczenstwo i koszty ruchu w sieci drég
wspétpracujgcych jest to obszar obejmujgcy sieci drég krajowych, drég wojewddzkich
i wazniejszych drég powiatowych wspétpracujgcych z analizowang droga, na ktérych wystapig
istotne zmiany przeptywu potokéw ruchu (zmiany natezenh ruchu) po oddaniu analizowanej
drogi do uzytku.
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3. ZALOZENIA

3.1 Gtéwnym celem Wytycznych jest przedstawienie jednolitych zasad ustalania liczby jezdni

i liczby pasoéw ruchu w przekroju drogi na réznych poziomach zarzgdzania infrastrukturg

drogowg (planistycznym, projektowym i operacyjnym).

3.2 Celami posrednimi sa:

— osiggniecie wysokiej jakosci projektow drog,

— uporzgdkowanie obszaru przygotowania inwestycji drogowych w zakresie ustalania rezerw
terenu pod dodatkowe pasy ruchu przewidzianych do budowy drog,

— dostarczenie narzedzia utatwiajgcego podejmowanie optymalnych decyzji dotyczgcych
ustalenia docelowego przekroju poprzecznego i etapowania budowy.

3.3 Przedmiotem wytycznych sg dwujezdniowe drogi klasy A, S, GP i G: planowane lub

istniejgce, poddane modernizacji lub przebudowie.

3.4 Analize ustalania liczby pasow ruchu i szerokosci przekroju poprzecznego drég wykonuje

sie w ramach przygotowania roznych stadiéw dokumentacji oraz w trakcie procesu utrzymania

drogi. Przyjmuje sie trzy fazy ustalania przekroju poprzecznego drég w cyklu zycia drogi [1]:

faze projektowania wstepnego, faze uzyskania decyzji administracyjnych ifaze utrzymania

drogi.

3.4.1 _Faza projektowania wstepnego obejmuje analizy, ktére powinny by¢ prowadzone dla

strategicznych odcinkow drég, np. w ramach Studium Sieciowego (SS). Zakres prowadzonych

wowczas analiz obejmuje miedzy innymi wytyczne dla rozwigzan planistycznych, takie jak:

wiasnosci uzytkowe elementdw rozpatrywanej sieci drogowej (klasa drogi, przekrdj

poprzeczny, nosno$¢ nawierzchni obiektow drogowych, przepustowos¢, dostepnose,

predko$¢ podrézy), pozadane powigzania drogowe wraz z ich klasg).

3.4.2 Faza uzyskania decyzji administracyjnych — analiza powinna by¢é prowadzona dla

sieciowych odcinkéw drég w celu wykonania opracowan projektowych na potrzeby uzyskania:

1) Decyzji o Srodowiskowych Uwarunkowaniach (DSU), w tym Studium korytarzowego
wraz z analizg wielokryterialng (SK) jako podstawowego dokumentu projektowego
kompleksowo przedstawiajgcego nowe zamierzenie inwestycyjne drogowe oraz
Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego (STES). Opracowanie polega na
wykonaniu kompletnego studium dla wariantéw wybranych w wyniku opracowania
w SK, w ramach ktérych prowadzi sie takze analizy uscislajgce elementy przekroju
poprzecznego drogi.

2) Zezwolenia na Realizacje Inwestycji Drogowej (ZRID), w tym: Koncepcji programowe;j
(KP), Projektu Budowlanego (PB). W ramach tych opracowan wykonuje sie
szczegotowe projekty obiektow i wymiaruje sie doktadnie elementy przekroju
poprzecznego drogi.

3.4.3 Faza utrzymania drogi — analiza powinna by¢ prowadzona okresowo dla odcinkow
miedzyweztowych drég (np. po wykonaniu Generalnego Pomiaru Ruchu), w celu okreslenia
aktualnych warunkéw ruchu i podjecia decyzji o budowie lub zaniechaniu budowy
dodatkowego pasa ruchu w przekroju drogi.

3.5 Analizy prowadzone w poszczegolnych fazach réznig sie zakresem i poziomem
dokfadnosci. Tok postepowania przy ustalaniu przekroju poprzecznego drég obejmuje trzy
etapy. Schemat procedury przedstawiono na rys. 3.1.
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Tok postepowania przy ustalaniu przekroju poprzecznego drogi

Etap | - Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze

!

Etap Il - Ustalenie przekroju poprzecznego

1 *

Etap lll - Dobér sposobu etapowania

Rys. 3.1 Tok postepowania przy ustalaniu przekroju poprzecznego drogi.

Zrédto: Opracowanie wiasne

3.5.1 Etap | — Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze; celem tego etapu prac jest
okreslenie klasy planowanej drogi, jej potozenia i obszaru wptywu analizowanego odcinka
drogi na sie¢ drog wspétpracujgcych, zidentyfikowanie mozliwych wariantéw budowy drogi
w przekroju poprzecznym i zebranie dla przyjetego odcinka drogi i obszaru analizy wszystkich
danych wyjsciowych. Szczegdtowy opis przedstawiono w rozdz. 4.

3.5.2 Etap Il — Ustalenie przekroju poprzecznego drogi; celem analizy jest ustalenie
docelowego ksztaltu (zakresu) przekroju poprzecznego analizowanego odcinka drogi (liczba
jezdni i liczba paséw ruchu na jezdniach) na poszczegdlnych poziomach postepowania wraz
ze wskazaniem koniecznosci etapowania dochodzenia do tego przekroju. Szczegdtowy opis
przedstawiono w rozdz. 5.

3.5.3 Etap Il — Dobér sposobu etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego; celem
analizy jest wskazanie optymalnego sposobu etapowania rozbudowy przekroju do rozwigzania
docelowego, biorgc pod uwage rézne aspekty i uwarunkowania. Szczegétowy opis
przedstawiono w rozdz. 6.

3.6 Kazdy z etapow obejmuje kilka nastepujacych po sobie krokdw szczegodtowych, ktérych
ranga moze sie zmienia¢ w zaleznosci od poziomu ustalania przekroju poprzecznego oraz
rodzaju planowanej inwestycji drogowej

3.7 Koncowym rezultatem prowadzonych analiz jest wskazanie docelowego ksztattu (zakresu)
przekroju poprzecznego planowanej drogi oraz wskazanie najkorzystniejszego wariantu
etapowania dochodzenia do przekroju docelowego z wykorzystaniem analizy wielokryterialnej.
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4. PRACE PRZYGOTOWAWCZE | ANALIZY POMOCNICZE

4.1 Prace przygotowawcze sg | etapem do przeprowadzenia analiz dotyczgcych doboru
przekroju poprzecznego drogi. Procedura prowadzenia prac przygotowawczych sktada sie
z siedmiu krokow:

- K.1. Okreslenie celu i zakresu analizy.

- K.2. Okreslenie klasy drogi i obszaru jej wptywu.

- K.3. Zidentyfikowanie przyjetych do analiz, wariantéw drogi w przekroju poprzecznym.

- K.4. Zebranie danych wyjsciowych do obliczen.

- K.5. Oszacowanie miarodajnych parametréw ruchu drogowego.

- K.6. Ocena funkcjonowania drogi.

- K.7. Okreslenie mozliwych sposobdéw etapowania rozbudowy przekroju
4.2 Okreslenie celu i zakresu analizy (Krok K.1). Celem analizy moze by¢ dobdr tylko liczby
pasow ruchu w przekroju planowanej w przysztosci drogi klasy A, S, GP lub G albo okreslenie
roku, w jakim nalezy poszerzy¢ droge o dodatkowy pas ruchu. Jest to istotne dziatanie, gdyz
wyznacza dalszg procedure prowadzenia prac i uzyte metody analizy.
4.3 Okreslenie klasy drogi i obszaru jej wptywu (Krok K.2). Klase drogi na analizowanym
odcinku ruchu nalezy przyjg¢ zgodnie z aktualnym Programem Budowy Drég Krajowych [5].
Granice obszaru wplywu analizowanej drogi powinny w jednoznaczny sposob okreslaé
poczatki i konce analizowanych drég, a tym samym zakres danych opisujgcych te drogi,
niezbedny do przeprowadzenia prognoz ruchu i przeprowadzenia wymaganych ocen wptywu
planowanej drogi na bezpieczehstwo ruchu, otoczenie i koszty. Obszarem wptywu planowanej
drogi na funkcjonowanie sieci drég wspoétpracujgcych jest korytarz o szerokosci 2R (co
najmniej R po kazdej stronie osi planowanej drogi) i dtugosci L + 2R (tj. odcinek planowanej
drogi powiekszony po obu kohcach o dodatkowg diugo$¢é R). Warto$¢ R jest uzalezniona od
typu obszaru i klasy drogi. Orientacyjne wymiary obszaru wptywu przedstawia tablica 4.1 [2].

Tablica 4.1
Orientacyjne wymiary obszaru wptywu planowanej drogi na brd

Klasa drogi Obszar Orientacyjny zasieg obszaru wptywu R

A zamiejski, do 50 km

S aglomeracyjny do 30 km

miejski obszar catego miasta

GP. G zamiejski do 10 km

’ korytarz obwodnicy do 10 km, w tym obszar miejscowosci,
miejscowoscCi dla ktérej planowana jest obwodnica

Zrédto: Opracowanie wlasne

4.4 Zidentyfikowanie wariantéw budowy drogi w przekroju poprzecznym (Krok K.3). Kolejnym
krokiem analizy jest identyfikacja mozliwych do zastosowania przekrojow poprzecznych
analizowanych drég. Liczba wariantdw jest ograniczona i sprowadza sie do kilku, ktére
wymagajg okreslenia:

- liczby jezdni,

- liczby pasow ruchu kazdej z jezdni.
4.4.1 Do prowadzenia analiz wariantow przekroju drég dwu- i wielojezdniowych ustalono
klasyfikacje przekrojéw drog, ktérg przedstawiono w tablicy 4.2. Symbol przekroju
poprzecznego charakteryzuje: klase drogi, liczbe jezdni, liczbe pasow ruchu wystepujgcych na
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jezdniach w jednym kierunku, obszar, przez ktéry droga przebiega (podziat na obszary moze
réznicowac szczegotowe parametry przekroju poprzecznego).

Tabl. 4.2.
Klasyfikacja przekrojow drég wielojezdniowych
o tzgcp;rjgkgoéuro i Klasa drogi Liczba jezdni Liczba paséw ruchu w
Pop TPDg g KD L jednym kierunku Ly,
A2/2 2 2
A2/3 2 3
Autostrada
A2/4 2 4
A4/4-5 4 2+2, 2+3, 3+2
S2/2 2 2
S2/3 2 3
Droga ekspresowa
S2/4 2 4
S4/4-5 4 2+2, 2+3, 3+2
GP2/2z
2 2
GP2/2m
GP2/3z Droga gtéwna ruchu 5 3
GP2/3m przyspieszonego
GP2/4Am 2 4
GP4/4-5m 4 242, 3+2
G2/2z
2 2
G2/2m .
Droga gtéwna
G2/3z
2 3
G2/3m

Oznaczenia: z - przekrdj zamiejski, m — przekroj miejski (uliczny), 2+2 oznacza dwie jezdnie po dwa pasy ruchu
w jednym kierunku (razem 4 pasy ruchu w jednym kierunku) itp.

Zrédto: Opracowanie wtasne

4.4.2 Zréznicowanie typow przekrojéw drog wynika z wielu parametréw, takich jak: klasa drogi,
predkos¢ sieciowa (predkosS¢ pozadana), liczba jezdni, liczby pasdéw ruchu, szerokos¢
i wyposazenie pasa dzielgcego, szerokos¢ opasek, szerokos¢ pobocza itp. Na rysunkach 4.1
- 4.5 zilustrowano rézne typy przekrojow drog wielojezdniowych i wielopasowych.

4.4.3 Predkosc¢ sieciowa Vsp jest to pozadana predkos¢ podrozy pomiedzy osrodkami
osadniczymi. Predko$¢ ta zalezy od rangi osrodkow i odlegtosci pomiedzy nimi. Wyznacza
funkcje i klase drogi, tym samym standardy techniczne potgczen drogowych i weztow.
W tablicy 4.3 przedstawiono propozycje okreslania predkosci pozadanej Vsp na drogach
réznych kategorii w Polsce.

4.4.4 Parametry geometryczne przyjetego przekroju poprzecznego drogi szybkiego ruchu
zalezg od jej klasy i nalezy przyjmowac je zgodnie z WT [4].
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a)

b)

Rys. 4.1 Przyktady wybranych drég dwu — i wielojezdniowych o réznych przekrojach

poprzecznych w Polsce: a) autostrada Al (A2/2), b) droga ekspresowa S6 (S4/5) c) droga
gtbwna ruchu pospiesznego (GP2/2), droga krajowa nr 22, d) ulica gtéwna o ruchu
pospiesznym GP2/2 w Gdansku.

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tablica 4.3

Zestawienie predkosci sieciowych podrézy Vsp w zaleznoéci od rodzaju ruchu i klasy drogi dla
samochodow osobowych

Standardowa Klasy P.red.kosc s
o i sieciowa Predkosé
. Klasa diugosc¢ warunkow
Rodzaj ruchu . - Vsp (km/h) dopuszczalna
drogi podrézy ruchu .
dla samochodéw Vd (km/h)
Lp (km) PSR
osobowych
Miedzynarodowy,
miedzymetropolitalny, A 100 - 500 C (D) 100 -120 140
miedzyaglomeracyjny
Krajowy S 50 - 300 C (D) 80 - 100 120
Miedzyregionalny GP 30 - 150 C(D) 60 - 90 70/100
Regionalny G 20 - 80 D(E) 40-70 50/100

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rys. 4.2 Schematy przyjetych do analiz typow przekroju poprzecznego autostrad.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rys. 4.3 Schematy przyjetych do analiz typow przekroju poprzecznego drég ekspresowych

Zrédto: Opracowanie wlasne



4

BB

POLITECHNIKA
GDANSKA

a

GP2/2z
. U0 .
- TN e Al T
P o E_Ef"""'_:l'"\\\\
v veve 35) e 35) w2300 = 35) +o 35 e e s
10 18 00 0% 15 1%
GP213z
. 10 .
. 1050 400 1050 -

RN

/,//_:‘_l—l_:l\

o-ee-ea 35)-ee-350- =350 =300 == 350 o 350 350 oo
150 050 050 150

150 150
G212z
- 250 B
- 700 e 350 = 700 -
““
// e
R— ]50 - ]50-«250-4]50 - 350 ——
15 125 050 050 125 125
G623z
- 2850 -
- 1050 w350~ 1050 -

RN

_(/’_:__T_U“‘\\\
wmeme 36 v 35) oe 350 = <250m = 350 we 35) we 350 mewes
15 1% 0% 0% 1% 1%

Rys. 4.4 Schematy przyjetych do analiz typow przekroju poprzecznego drég gtdéwnych GPz
I Gz na obszarach miejskich

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rys. 4.5 Schematy przyjetych do analiz typow przekroju poprzecznego drog gtéwnych GPm i

Gm na obszarach miejskich

Zrédto: Opracowanie wtasne
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4.4.5 Sposoby przebudowy przekroju poprzecznego drogi szybkiego ruchu od przekroju
poczatkowego do przekroju docelowego zalezg od przewidywanego czasu koniecznej zmiany
przekroju i dostepnosci rezerw terenu. Biorgc to pod uwage, mozna przewidzieé¢ trzy
scenariusze dobudowy paséw ruchu:

- brak koniecznosci dobudowy dodatkowych paséw ruchu,

- dobudowa dodatkowych pasow ruchu na poszerzonym (w celu zachowania rezerw
terenu) pasie dzielgcym jezdnie,

- dobudowa dodatkowych pasow ruchu po stronie zewnetrznej istniejgcych jezdni.

4.5 Zebranie danych wyjsciowych niezbednych do przeprowadzenia dalszych analiz (Krok K.4)
zalezy od fazy sporzgdzania dokumentacji [1]. W szczegdlnosci dane wejsciowe powinny
obejmowac:

- Charakterystyke miejsca planowanej inwestycji w sieci drogowej. opis terenu
i uwarunkowan lokalnych, charakterystyke odcinka, obszar wpltywu wraz z jego
granicami naniesiony na mape analizowanego obszaru.

- Analize stanu istniejgcego: charakterystyke sieci drogowej powigzanej z istniejgcg drogg
(drogi krajowe, wojewodzkie i wazniejsze drogi powiatowe), ocene miejsca planowane;j
drogi w hierarchii sieci i powigzan z nia.

- Dostepne dane o wypadkach i ofiarach wypadkéw drogowych w odniesieniu do
analizowanej drogi i analizowanego obszaru z ostatnich 3 lat.

- Charakterystyka planowanej drogi: podstawowe parametry projektowe drogi: klasa
techniczna, rodzaj terenu, przekroj poprzeczny, predkosé projektowa (miarodajna).

- Liczbe i charakterystyke wariantéw.

4.6 Oszacowanie parametréw ruchu drogowego (Krok K.5) na analizowanej drodze lub jej
odcinku w stanie istniejgcym i w przyjetym okresie prognozy. Do oceny funkcjonowania
analizowanej drogi niezbedne sg podstawowe dane o ruchu: natezenie ruchu, gestos¢ i
predko$¢ potokdw pojazdow. Miarodajne parametry ruchu: natezenie, predkosé, gestosé
przyjmuje sie dla miarodajnego roku i miarodajnej godziny. Dane o parametrach ruchu mogg
pochodzi¢ z pomiaréw ruchu lub z prognoz ruchu. Dane o ruchu muszg by¢ zestawione dla
kolejnych lat w okresie analizy.

4.6.1 Dane z pomiarow ruchu. W analizach stanu istniejgcego lub w czasie cyklicznego
monitorowania funkcjonowania drég korzysta sie z danych o ruchu pomierzonych
bezposrednio na drodze. Proponuje sie korzystanie w tym przypadku z danych uzyskiwanych
w ramach Generalnego Pomiaru Ruchu, a przy braku na danym odcinku z pomiaréw GPR
dane z Stacji Ciggtych Pomiaréw Ruchu (SCPR), ktére sg publikowane na stronach GDDKIA.
4.6.2 Dane z prognoz ruchu. Wiekszos¢ analiz ruchu prowadzonych jest dla przysztych
okresow ruchu, dlatego istotnym elementem sg prognozy ruchu. Doktadnos¢ prognoz ruchu
jest bardzo waznym wyznacznikiem trafnosci podejmowanych decyzji o doborze przekroju
poprzecznego drogi. Dlatego prognozy ruchu powinny by¢ opracowywane za pomocg dobrze
skalibrowanego krajowego modelu ruchu. Krajowy model ruchu drogowego powinien
uwzglednia¢c modele sieci drogowej zaplanowane w poszczegodlnych stanach
prognostycznych.

Wymagane do obliczen parametry ruchu, np.: natezenie ruchu, predkos$é potoku, gestosc
potoku pojazdow nalezy prognozowac dla miarodajnego roku i miarodajnej godziny przyjetej
dla poszczegélnych faz prowadzenia analiz. Natomiast dane o ruchu na potrzeby analizy i
oceny wpltywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu, srodowisko i koszty ruchu, musza
by¢ zestawione dla kolejnych lat w okresie analizy.



{ d‘e ¢

POLITECHNIKA
GDANSKA

4.7 Ocena funkcjonowania analizowanej drogi (Krok K.6). W celu oceny funkcjonowania
analizowanej drogi nalezy wykonac¢ wiele analiz pomocniczych, do ktérych zaliczy¢ nalezy:
- ocene warunkow ruchu na analizowanej drodze,
- ocene wptywu analizowanej drogi na brd,
- oszacowanie wplywu analizowanej drogi na srodowisko,
- 0szacowanie kosztow budowy i eksploatacji analizowanej drogi,
- oszacowanie kosztow ruchu, w tym takze dodatkowych kosztéw ruchu ponoszonych
w czasie etapowej dobudowy dodatkowych jezdni lub paséw ruchu.
4.7.1 Do oceny warunkéw ruchu korzysta sie z metody HCM [6]. Podstawg oceny sg Poziomy
Swobody Ruchu PSR w zakresie od A do F. Poziomy swobody ruchu ustalane sg dla natezenia
miarodajnego (natezenie w godzinie piecdziesigtej - Nsg). Poziom (klase) warunkéw ruchu
ustala sie w zaleznosci od: gestosci potoku pojazdéw K, predkosci potoku VP, natezenia
krytycznego N lub stopnia wykorzystania przepustowosci X przyjetych jako graniczne dla
poszczegodlnych poziomoéw warunkéw ruchu. Szczegdtowa procedura obliczania PSR na
drogach w Polsce jest opracowywana w ramach aktualnie trwajgcego programu badawczego
RID-2B Nowoczesne metody obliczania przepustowo$ci i oceny warunkéw ruchu dla drég
poza aglomeracjami miejskimi, w tym dla drég szybkiego ruchu realizowanego przez
konsorcjum Politechniki Krakowskiej, Politechniki Gdanskiej oraz Politechniki Warszawskie;.
4.7.2 Do oceny poziomu bezpieczenstwa na analizowanej drodze i w obszarze wptywu
analizowanej drogi na brd mozna skorzysta¢ z procedur opracowanych w metodzie oceny
wptywu analizowanej drogi na bezpieczenstwo sieci drog wspodtpracujgcych [2] lub z wynikéw
analiz prowadzonych w ramach prowadzonego projektu drogowego.
4.7.3 Do oceny wptywu analizowanej drogi na srodowisko mozna skorzysta¢ z procedur
przedstawionych w metodyce JASPERS [3] lub z wynikow analiz prowadzonych w ramach
prowadzonego projektu.
4.7.4 Do oceny wptywu analizowanej drogi na koszty ruchu mozna skorzysta¢ z procedur
przedstawionych w metodyce JASPERS [3] lub z wynikéw analiz prowadzonych w ramach
prowadzonego projektu drogowego, z wczesniej przeprowadzonych analiz tego rodzaju.
4.8. Okreslenie mozliwych sposobdéw etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego drogi
(Krok K.7). W zaleznosci od uwarunkowan technicznych, ekonomicznych, terenowych nalezy
okresli¢ (wytypowaé) mozliwe scenariusze etapowej rozbudowy przekroju poprzecznego od
przekroju poczatkowego (bazowego) do przekroju docelowego.
4.8.1 Sposoby przebudowy przekroju poprzecznego drogi od przekroju poczatkowego do
przekroju docelowego zalezg od przewidywanego czasu zmiany przekroju i dostepnosci
rezerw terenu.
4.8.2 Biorgc powyzsze pod uwage mozna przewidzie¢ pie¢ podstawowych scenariuszy
rozbudowy przekroju poprzecznego drogi:
1) scenariusz SEq — budowa lub rozbudowa drogi bez zapewnionych rezerw terenowych;
2)  scenariusz SE; — budowa drogi o przekroju docelowym bez koniecznosci pozostawiania
rezerw terenowych;
3) Scenariusz SE, - budowa dodatkowych pasow ruchu na terenie zarezerwowanym
W poszerzonym pasie dzielgcym jezdnie o przeciwnych kierunkach ruchu (rys. 4.6);
4)  Scenariusz SEs - budowa dodatkowych paséw ruchu lub dodatkowych jezdni po stronie
zewnetrznej istniejgcych jezdni, z dostosowaniem (budowg) obiektéw inzynierskich do
przekroju docelowego (rys. 4.7).
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5)  Scenariusz SE4- budowa dodatkowych pasow ruchu lub dodatkowych jezdni w ramach
rezerwy terenu zostawionej po stronie zewnetrznej istniejgcych jezdni, bez
dostosowania (budowy) obiektéw inzynierskich do przekroju docelowego.
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Rys. 4.6 Schemat przedstawiajgcy realizacje scenariusza SE, rozbudowy przekroju
poprzecznego drogi.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 4.7 Schemat przedstawiajgcy realizacje scenariusza SEs; rozbudowy przekroju
poprzecznego drogi.

Zrédto: opracowanie wiasne
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5. DOBOR PRZEKROJU POPRZECZNEGO DROGI

5.1 Przedmiot analiz. Dobér przekroju poprzecznego drogi dwu- i wielojezdniowej klasy A, S,
GP i G jest przedmiotem Il etapu analiz, ktérych celem jest ustalenie docelowych parametrow
przekroju poprzecznego analizowanego odcinka drogi, w tym liczby paséw ruchu wraz ze
wskazaniem koniecznosci etapowania dochodzenia do tego przekroju. Klasyfikacje
przekrojow drég, ustalong dla potrzeb niniejszych wytycznych, przedstawiono w tablicy 4.2.

5.2 Procedura prowadzenia analiz rézni sie w zaleznosci od fazy cyklu zycia drogi, w ktorej
ustala sie przekrdj.
5.2.1 Analizy dotyczgce wyboru typu lub poszerzenia przekroju drogi mogg by¢ wykonywane
w trzech fazach cyklu zycia drogi, tj. w fazie:

a) projektowania wstepnego,

b) uzyskania decyzji administracyjnych,

C) utrzymania drogi.
5.2.2 W ramach procedury ustalania przekroju poprzecznego drogi konieczne jest:

a)ustalenie miarodajnych parametréw ruchu,

b)dobdr przekroju poczatkowego,

c)dobor przekroju docelowego,

d)okreslenie celowosci etapowania rozbudowy odcinka drogi do przekroju docelowego.
5.2.3 Zakres analiz moze sie rozni¢ w poszczegolnych fazach cyklu zycia drogi.

5.3 Miarodajne parametry ruchu. Parametry ruchu (natezenie ruchu, predkosc i gestosc
potokdéw pojazddw) stosowane w analizach przyjmuje sie dla miarodajnego roku i miarodajnej
godziny.
5.3.1 Miarodajnym natezeniem ruchu przyjetym do analizy jest:

- natezenie dobowe — $redni dobowy ruch roczny w roku miarodajnym — SDRR,,

- natezenie godzinowe — natezenie ruchu w godzinie 50-tej — Nso.
Pomiedzy obu natezeniami istnieje zaleznos¢:

Nso = k- SDRR (5.1)

Gdzie:

Nso —natezenie ruchu pomierzone w 50 godzinie, poczynajgc od najwiekszych w roku,

SDRR: — sredni dobowy ruch roczny w roku miarodajnym,

k — wspotczynnik zaleznosci natezenia w godzinie 50 od natezenia sredniorocznego
dobowego, wspotczynnik ustalono na podstawie danych historycznych, przyjeto: k=0,09
dla catego przekroju drogi, natomiast k=0,12 dla jednej jezdni?.

5.3.2 Miarodajnymi latami R, stuzgcymi do doboru przekroju poprzecznego drogi sg lata
przyjmowane do analiz. W tablicy 5.1 zestawiono miarodajne lata dla poszczegélnych faz cyklu
zycia i rodzaju analiz.

L Szczegobtowa procedura obliczania natezenia miarodajnego jest opracowywana w ramach aktualnie trwajgcego
programu badawczego RID-2B Nowoczesne metody obliczania przepustowosci i oceny warunkéw ruchu dla drég
poza aglomeracjami miejskimi, w tym dla drég szybkiego ruchu realizowanego przez konsorcjum Politechniki
Krakowskiej, Politechniki Gdariskiej oraz Politechniki Warszawskiej.
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Tablica 5.1
Zestawienie miarodajnych R, stanowigcych podstawe do analiz doboru przekroju
poprzecznego drogi

Faza cyklu zycia drogi
Rodzaj analizy Projektowanie Uzys'k.'anie dgcyzji Utrzymanie drogi
wstepne administracyjnych
Dobér przekroju docelowego Rso Rso _
Dobér przekroju poczatkowego Ri110 R1.10 Ra
Koniecznos¢ etapowania R1o R10,15,20,25 Ra+s5)

Zrédto: Opracowanie wiasne

Oznaczenia w tabeli 5.1:

R1 — oznacza pierwszy rok po oddaniu nowej lub przebudowanej drogi do ruchu,

Rs0 — 0znacza trzydziesty rok po oddaniu nowej lub przebudowanej drogi do ruchu,

Rn — oznacza n-ty rok po oddaniu nowej lub przebudowanej drogi do ruchu,

Ra — 0znacza aktualny rok eksploatacji drogi (natezenie i inne parametry ruchu przyjete na podstawie
wynikéw GPR lub innych dostepnych wynikéw badan ruchu),

Ra+s - 0znacza okres 5 lat po przeprowadzonym GPR.

Zrédio: Opracowanie wiasne

5.4 Kryteria doboru przekroju. Proponuje sie nastepujgce kryteria doboru przekroju
poprzecznego drogi:
- kryterium podstawowe — poziom warunkow ruchu PSR na analizowanej drodze w
okresie miarodajnym,
- kryteria pomocnicze: czas podrdzy, bezpieczenstwo ruchu, koszty ruchu, koszty budowy
i utrzymania drogi, uwarunkowania techniczne.

5.4.1 Poziom warunkéw ruchu jest podstawowym kryterium funkcjonowania drog. Zalecane
poziomy swobody ruchu PSR na planowanych, projektowanych lub funkcjonujacych drogach
A, S, GP i G oraz dopuszczalne czasowo PSR na drogach istniejacych przedstawiono
w tablicy 5.2.

Tablica 5.2
Zestawienie zalecanych i dopuszczalnych czasowo poziomdéw swobody ruchu stanowigcych
podstawowe kryterium doboru przekroju poprzecznego drogi

Klasa drogi
Autostrady i drogi ekspresowe Gtéwne o ruchu przyspieszonym i gtéwne
. (AiS) (GPiG)*
Warunkl. obszar obszar
stosowania _
zamiejski aglpmeracu zamiejski miejski
miejskich
Poziom swobody ruchu
Zalecane C D C D
Dopuszczalne
P N D E D E
€zasowo

*) tylko na drogach Istniejacych. Zrédto: Opracowanie wiasne.
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5.4.2 Na analizowanych odcinkach drég nalezy znalez¢ tzw. waskie gardto, tj. miejsce
0 najgorszych warunkach ruchu lub najmniejszej przepustowosci (np. wzniesienie o duzym
pochyleniu podtuznym, skrzyzowanie z sygnalizacjg, zwezenie jezdni) i tak zidentyfikowane
elementy drég na analizowanym odcinku drogi nalezy przyjg¢ do oceny warunkéw ruchu.
5.4.3 Zalecane poziomy warunkéw ruchu (zestawione w tabl. 5.2) nalezy stosowaé
w analizach doboru przekroju poprzecznego drogi w fazach: projektowania wstepnego
i uzyskania decyzji administracyjnych.
5.4.4 Dopuszczalne czasowo poziomy warunkéw ruchu mozna przyjmowac wyjgtkowo w fazie
utrzymania drogi (na okres nie diuzszy niz przez 5 lat od okresu prowadzenia analizy).
5.4.5 Gdy poziomy swobody ruchu na analizowanym odcinku drogi dla réznych wariantow
przekroju porzecznego drogi i przyjetych natezen miarodajnych sg podobne, do wyboru
wariantu przekroju mozna zastosowaé kryteria pomocnicze obejmujgce: bezpieczenstwo
ruchu, zattoczenia, koszty ruchu itd.
5.4.6 W przypadku, gdy z prowadzonych analiz wynika, ze na analizowanym odcinku nalezy
zastosowac przekrdj jezdni z czterema pasami ruchu w jednym kierunku, mozna poszukiwaé
rozwigzania alternatywnego tj. zamiast przekroju czteropasowego nalezy dodatkowo
przeanalizowac nastepujgce warianty rozwigzania:

- rozbudowe uktadu drog réwnolegtych, ktére przejmg zwiekszony ruch,

- budowe dodatkowej jezdni rownolegtej do jezdni gtéwnej, petnigcej dodatkowo funkcije

drogi zbiorczo-rozdzielajgcej ruch pojazdoéw (np. miedzy blisko potozonymi weztami).

Dopiero gdy nie ma takich mozliwosci rozbudowy uktadu drog wspotpracujgcych, nalezy
stosowac przekrdj z jezdniami czteropasowymi, ale na jak najkrétszych odcinkach.

5.5 Faza projektowania wstepnego. W tej fazie cyklu zycia drogi (np. w trakcie
opracowywania Studium Sieciowego Drdg), do doboru przekroju poprzecznego stosuje sie
metode uproszczona.
5.5.1 Metoda uproszczona stosowana jest dla strategicznych odcinkow sieci drogowej tgczacej
centra metropolitalne lub aglomeracyjne kraju i zawiera:

a) ustalenie miarodajnych parametréw ruchu,

b) dobdr przekroju docelowego,

¢) dobdr przekroju poczatkowego,

d) okreslenie celowosci etapowania rozbudowy drogi do docelowego przekroju

poprzecznego drogi.

5.5.2 Miarodajne natezenia ruchu przyjmuje sie na podstawie prognoz ruchu wykonanych za
pomocg matematycznego modelu ruchu. Zgodnie z zapisami przedstawionymi w tablicy 5.1
do przeprowadzenia analiz niezbedne sg prognozowane wartosci parametrow ruchu
w pierwszym (Ri1), w dziesigtym (Rio) i w trzydziestym (Rso) roku od oddania do ruchu
analizowanego odcinka drogi.
5.5.2.1 Dobdr liczby jezdni i paséw ruchu na jezdni Ly dla przyjetej klasy drogi polega na
porownaniu oszacowanych wielkosci Sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR, w roku
miarodajnym R, dla analizowanych wariantéw przekroju drog z natezeniami granicznymi Ng
zestawionymi w tablicy 5.3.
5.5.2.2 Wartosci liczbowe natezen granicznych Ng w tablicy 5.3 okreslono odpowiednio dla
zalecanych pozioméw swobody ruchu dla kazdej klasy drogi (zgodnie z tablicg 5.2). Zakresy
zalecanych natezen granicznych dla wybranych przekrojow drog zilustrowano na diagramach
przedstawionych na rysunkach 5.1 — 5.2.
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Tablica 5.3
Zestawienie wartosci granicznych natezen ruchu (dla zatozonych poziomoéw swobody ruchu)
przyjetych do okreslania typu przekroju poprzecznego TPD

Zakres stosowania przekroju
_ Graniczne natezenia ruchu
Typ przekroju Ngr (tys. E/dobe)
Droga poprzecznego Obszar
drogi —
TPD Zamiejski Aglomera.c” mlejsklch
(miejski)
Ngr,min Ngr,max Ngr,min Ngr,max

A2/2 20 70 20 80
Autostrada A A2/3 50 105 65 120

A2/4 80 140 95 160

S2/2 20 65 20 80
Droga ekspresowa S S2/3 45 95 60 110

S2/4 70 130 90 155

GP2/2 15 60 15 65
Gtéwna ruchu
pospiesznego GP (z GP2/3 40 90 50 100
weziami) GP2/4 - - 75 130
Gtdéwna ruchu GP2/2 15 45 15 40
pospiesznego GP* GP2/3 30 65 30 60
(ze skrzyzowaniami z
sygnalizacjg $wietlng) GP2/4 ) ) 45 80
Gltéwna G** G2/2 15 35 15 35
(ze skr.zyzclawzlam‘aml z G2/3 5 55 5 50
sygnalizacjg Swietlng)

*) W przypadku drég klasy GP, na ktérych wystepujg skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng zastosowano wspétczynniki
zmniejszajgce natezenie graniczne w stosunku do drég z weztami: na obszarach zamiejskich Ws = 0,7, na obszarach
miejskich Ws = 0,6,

**) W przypadku drég klasy G, na ktorych wystepujg skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng zastosowano wspodtczynniki
zmniejszajgce natezenie graniczne w stosunku do drég z weztami: na obszarach zamiejskich Ws = 0,6, na obszarach
miejskich Ws = 0,5.

Zrédto: Opracowanie wiasne

5.5.2.3 Typ przekroju poprzecznego TPD danej klasy drogi, dobierany jest do dalszych analiz
w zaleznosci od wielkosci prognozowanego sredniego dobowego ruchu rocznego SDRRyw
roku miarodajnym. Wybiera sie ten typ przekroju drogi, dla ktérego prognozowane natezenie
ruchu SDRR, w analizowanym roku miarodajnym znajduje sie¢ w przedziale natezen
granicznych Ngr , zgodnie z réwnaniem (5.2) :

N;;tf;tpﬂ < SDRR, = NJ}%%p (5.2)

gdzie:
SDRR: — $redni dobowy ruch roczny w roku miarodajnym prognozy R. (E/dobe),
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Nj¥Fsp — natezenie graniczne lewego przedziatu dopuszczalnych natezen granicznych dla

analizowanego typu przekroju drogi TPD z tablicy 5.3, (E/dobe),

max

- rep— Natezenie graniczne prawego przedziatu dopuszczalnych natezen granicznych dla

analizowanego typu przekroju drogi TPD z tablicy 5.3; (E/dobe),
TPD — typ przekroju poprzecznego drogi (tablica 5.3).
a)

Obszar zamiejski (A+S+GPw)
natezenie graniczne

A2/4 |
A2/3 I

A2/2 L

$2/4 |

s2/3 I

$272 |

Typ przekroju poprzecznego

©
0
]
—
3

GP2/2
0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
SDRR [ty$. E/24h
b)

Obszar aglomeracji miejskiej (A+S+GPw)
natezenie graniczne

A2/3
A2/2 |

A2/4 |
L

S2/4 |
S2/3
8212

P2/3
P2/2

Typ przekroju poprzecznego

[P

I
I
P2/4 I
I
I
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
SDRR [tys. E/24h]

Rys. 5.1 Zestawienie wartosci granicznych natezen ruchu dla poszczegdélnych typéw
przekroju wielojezdniowej autostrady (A), drogi ekspresowej (S) i drogi gtdbwnej o ruchu
przyspieszonym (GPw) z weztami: a) na obszarach zamiejskich, b) na obszarach aglomeracji
miejskich.

Zrédto: Opracowanie wlasne
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a) b)
Obszar zamiejski (GPs+Gs) Obszar miejski (GPs+Gs)
natezenie graniczne natezenie graniczne
S S
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N N
g § cras I
¥ oran ] ;
g g cra I
o =3
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B B
- =
s o2 I 8 oo I
o o
g o2 I S e22 I
= =
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SDRR [ty$. E/24h] SDRR [ty$. E/24h]

Rys. 5.2 Zestawienie wartosci granicznych natezeh ruchu dla poszczegdlnych typdw przekroju
wielojezdniowej drogi gtéwnej o ruchu przyspieszonym (GPs) i drogi gtéwnej (Gs)
ze skrzyzowaniami z sygnalizacja: a) na obszarach zamiejskich, b) na obszarach
miejskich.

Zrédio: Opracowanie wiasne.

5.5.3 Docelowy typ przekroju poprzecznego drogi TPD dobiera sie na podstawie
prognozowanego dobowego natezenia ruchu SDRR ustalonego dla 30 roku (Rso) od oddania
drogi do ruchu.
5.5.3.1 W przypadku, gdy warunek zawarty w pkt. 5.5.2.3 (réwnanie 5.2), spetnia kilka typow
przekroju poprzecznego danej klasy drogi, w celu wyboru przekroju docelowego nalezy
przeprowadzi¢ dodatkowg uproszczong analize uwzgledniajgcg takze inne kryteria (np.
bezpieczenstwo ruchu drogowego, wzrost czasu podrédzy, wzrost kosztow ruchu drogowego).
5.5.3.2 Do uproszczonej oceny bezpieczenstwa ruchu poszczegoélnych typéw przekroju drogi
mozna skorzystaC z rozktadu gestosci ofiar Smiertelnych i ciezko rannych GZIiCR
oszacowanych dla poszczegdlnych typow przekrojow drog przy natezeniu ruchu SDRR = 70
tys./ E/dobe, przedstawionych na rys. 5.3. Przedstawione wykresy wskazuja, ze im wyzsza
klasa drogi i im wigksza liczba paséw ruchu na jezdni, tym mniejszy jest poziom zagrozenia
powaznymi wypadkami drogowymi. Do dalszych analiz zaleca sie wybiera¢ wariant przekroju
drogi 0 nizszym poziomie zagrozenia powaznymi wypadkami drogowymi.
5.5.3.3 Do uproszczonej oceny stanu zattoczenia i wynikajgcych z tego strat na wzorcowych
odcinkach autostrad (A) i drég ekspresowych (S) oraz drog gtéwnych (GP i G)
z poszczegolnymi wariantami typu przekroju poprzecznego, mozna skorzysta¢ z wykresu
zaleznosci wskaznika wzrostu czasu podrozy WTP od Sredniorocznego, dobowego natezenia
ruchu SDRR przedstawionego na rys. 5.4.
Przedstawione wykresy wskazuja, ze po przekroczeniu pewnej granicy natezenia ruchu SDRR
wskaznik wzrostu czasu podrozy WTP zaczyna gwattownie przyrastaé. Wyrdzniono cztery
klasy zattoczenia:

- klasa T1 — mate zattoczenie — wydtuzenie czasu podrézy do 10 % (WTP = 1,1),

- klasa T, — $rednie zattoczenie — wydtuzenie czasu podrézy do 25 % (1,1 <WTP = 1,25),
- klasa Ts — duze zattoczenie — wydtuzenie czasu podrézy do 50 % (1,25 < WTP = 1.5),

- klasa T4 — bardzo duze zattoczenie — wydtuzenie czasu podrézy ponad 50 % (WTP >
1,5).
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Ofiary smiertelne i ciezko ranne

22,5
20,0
17,5
15,0
12,5
10,0
7,5
B
=
0.0 |

G2/2 G2/3 GP2/2 GP2/3 GP2/a S2/2 S2/3 s2/a A2/2 A2/3 A2/a

GZiCR (liczba ofiar/100 km/pas/rok)

Gestos¢ ofiar smiertelnychi ciezkorannych

Typ przekroju poprzecznego

Rys. 5.3 Wykres rozktadu srednich gestosci ofiar smiertelnych i ciezko rannych liczonych dla
100 km odcinka drogi w zaleznosci od zastosowanego typu przekroju poprzecznego
drogi.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Ze zbioru wariantéw typu przekroju drogi TPD wybiera sie przekrdj o najmniejszej wartosci
wspotczynnika WTP. Zaleca sie, aby liczbe paséw ruchu na jezdni w jednym kierunku tak
dobiera¢, aby wydtuzenie czasu podrozy w stosunku do jazdy w ruchu swobodnym nie byto
wieksze niz 25% (stopien zattoczenia w klasie T»).
5.5.3.4 W celu przeprowadzenia uproszczonej oceny ekonomicznej wybranego zbioru typéw
przekroju poprzecznego drogi mozna skorzysta¢ z wykresow zaleznosci wskaznika zmian
kosztéw ruchu WKR od sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR, przedstawionego na rys.
5.5. Wskaznik WKR opracowano dla wzorcowych odcinkéw autostrad (A), drég ekspresowych
(S) i drog gtownych (GP i G). Przedstawione na wykresie zaleznosci wskazujg, ze wraz ze
wzrostem natezenia ruchu na drodze rosng takze koszty ruchu, ktére po przekroczeniu pewnej
granicy natezenia przyrastajg w sposob gwattowny.
Przyjeto czterostopniowg klasyfikacje poziomu zamian kosztéw ruchu:
- klasa K; — optymalne koszty ruchu — zwiekszenie kosztow w stosunku do warunkow
optymalnych do 5 % (WKR = 1,10),
- klasa K, — znaczne koszty ruchu — zwiekszenie kosztow w stosunku do warunkow
optymalnych do 15 % (1,10 < WKR = 1,25),
- klasa Ks — duze koszty ruchu — zwiekszenie kosztéw w stosunku do warunkow
optymalnych o 5% (1,25 < WKR = 1,50),
- klasa K4 — bardzo duze koszty ruchu — zwiekszenie kosztéw w stosunku do warunkéw
optymalnych o ponad 50% (WKR > 1,50).
Ze zbioru wariantow typu przekrojéw TPD dla danej klasy drogi, wybiera sie przekroj
0 najmniejszej wartosci wspotczynnika WKR. Zaleca sie, aby liczbe pasow ruchu na jezdni
w jednym kierunku L, tak dobiera¢, aby koszty ruchu nie byly wieksze od optymalnych o
25 % (poziom K lub K>).
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Rys. 5.4 Wykres zmiennosci wskaznika wydtuzenia czasu podréozy WTP na wzorcowym
odcinku autostrady lub drogi ekspresowej w zaleznosci od zastosowanego typu
przekroju poprzecznego drogi: a) autostrady i drogi ekspresowe, b) drogi gtdwne
0 ruchu przyspieszonym i giéwne.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Rys. 5.5 Wykresy zmiennos$ci wskaznika zmian kosztoéw drogowych i kosztéw ruchu WKR na

wzorcowym odcinku autostrady

lub drogi ekspresowej w zaleznosci od

zastosowanego typu przekroju poprzecznego drogi: a) autostrady i drogi ekspresowe,
b) drogi gtdéwne o ruchu przyspieszonym i gtéwne.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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5.5.4 Poczatkowy przekréj poprzeczny dobiera sie na podstawie prognozowanego dobowego
natezenia ruchu SDRR ustalonego dla pierwszego (R:) i dziesigtego (Rio) roku od oddania
drogi do ruchu. W przypadku, gdy typ przekroju dla obu okreséw miarodajnych (R1iRuo):

- jest taki sam, to ten przekréj nalezy przyja¢ jako typ poczatkowego przekroju

poprzecznego analizowanej drogi,

- rozni sie, to nalezy przyjac jako poczatkowy, przekrdj o wiekszej liczbie paséw ruchu.
5.5.5 Gdy typ przekroju poprzecznego (gtownie liczba paséw ruchu) docelowego rézni sie od
typu przekroju poczatkowego wystepuje koniecznosé przeprowadzenia analizy celowosci i
sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego, ktorg zaleca sie przeprowadzi¢
wstepnie wedtug zalecen przedstawionych w rozdz. 6.

5.6 Faza przygotowywania dokumentacji do decyzji administracyjnych. W tej fazie cyklu
zycia drogi (np. w trakcie opracowywania Studium Korytarzowego, Studium Techniczno-
Ekonomiczno-Srodowiskowego itp.), do doboru przekroju poprzecznego drogi stosuje sie
metode szczegotowa.
5.6.1 Metode szczego6towg stosuje sie do analiz prowadzonych na sieciowych odcinkach drég
lub na odcinkach drég objetych projektem. Zawiera ona:

a) ustalenie miarodajnych parametréw ruchu,

b) dobdr docelowego przekroju poprzecznego drogi,

c) dobdr poczgtkowego przekroju poprzecznego drogi,

d) okreslenie mozliwosci etapowania rozbudowy przekroju.
5.6.2 Miarodajne parametry ruchu w tej fazie cyklu zycia drogi (prace projektowe), przyjmuje
sie na podstawie prognoz ruchu. Zgodnie z zapisami przedstawionymi w tablicy 5.1 do
przeprowadzenia analiz niezbedne sg dane obejmujgce prognozowane wartosci parametréw
ruchu w pierwszym (R1), kolejnych okresach piecioletnich (R10,15,20,25)) i trzydziestym (Rso) roku
od oddania do ruchu analizowanego odcinka drogi.
5.6.2.1 Dla potrzeb oceny warunkéw ruchu, nalezy ustali¢ parametry ruchu dla pie¢dziesiatej
godziny w roku miarodajnym: natezenie ruchu Nso, gestos¢ potoku pojazdow Kso, predkosc
potoku pojazdéw VPso, stopien wykorzystania przepustowosci Xso. Parametry ruchu na
analizowanym odcinku drogi, nalezy okresli¢ na podstawie prognoz ruchu wykonanych za
pomocg krajowego, matematycznego modelu ruchu.
5.6.2.2 Zasady szacowania parametrow ruchu dla godziny miarodajnej (godzina 50-ta) na
podstawie wielkosci Sredniorocznego, dobowego natezania ruchu SDRR dla roku
miarodajnego przedstawiono w pkt. 5.3.1.
5.6.2.3 Do analiz dotyczacych oceny wptywu typu przekroju poprzecznego drogi TPD na
bezpieczenstwo ruchu, koszty ruchu i srodowisko naturalne oraz do analiz ekonomicznych
niezbedna jest znajomos¢ miar oceny efektywnosci MOE ustalonych dla doby. Dlatego,
zgodnie z zasadami prowadzenia analiz technicznych, ekonomicznych i srodowiskowych,
niezbedne jest okreslenie sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR; dla kazdego roku
prognozy w okresie od pierwszego do 30 -tego roku od oddania drogi do ruchu [3].
5.6.2.4 Do analiz dotyczgcych oceny wptywu typu przekroju poprzecznego drogi proponuje sie
nastepujgce miary oceny efektywnosci MOE:
1) bezpieczenstwo ruchu: liczba wypadkéw LW, liczba ofiar rannych LR, liczba ofiar

smiertelnych LZ, koszty wypadkéw KWD,
2) srodowisko naturalne: objeto$¢ emitowanych spalin SP,
3) ekonomiczne: koszty ruchu KR (zawierajgce koszty czasu podrozy, koszty eksploataciji

pojazddéw, koszty wypadkdw drogowych, koszty srodowiska), koszty drogowe KD (koszty
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budowy drogi, koszty utrzymania drogi), wskazniki efektywnosci ekonomicznej inwestycji
B/C, IRR.
Zasady szacowania poszczegolnych MOE przedstawione sg w ogolnodostepnych wytycznych
i instrukcjach wykonywania analiz i oceny efektywnosci inwestycji drogowych [1-3].
5.6.3 Dobdr typu przekroju poprzecznego drogi TPD réznigcych sie liczbg jezdnii liczbg pasow
ruchu) prowadzi sie na podstawie szczegdtowych analiz, dla zbioru wybranych typow przekroju
poprzecznego drogi, dotyczgcych:

- warunkdéw ruchu (okreslenie poziomu swobody ruchu) dla kazdego wariantu przekroju
poprzecznego ha analizowanym odcinku drogi dla roku miarodajnego,

- wptywu planowanej lub modernizowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu, srodowisko
naturalne, koszty ruchu w okresie miarodajnym (od pierwszego roku oddania drogi do
uzytku do roku miarodajnego).

5.6.3.1 Okreslenie poziomu swobody ruchu na analizowanym odcinku drogi o wybranym typie
przekroju poprzecznego polega na poréownaniu parametrow ruchu okreslonych
(oszacowanych) dla 50 - tej godziny w roku miarodajnym z parametrami granicznymi dla
poszczegodlnych pozioméw swobody ruchu PSR (od A do F) zamieszczonymi: w tablicy 5.4 —
dla autostrad, w tablicy 5.5 — dla drég ekspresowych, a w tablicy 5.6 — dla drég gtdwnych o
ruchu pospiesznym GP (z weztami).

Tablica 5.4
Zestawienie wartodci granicznych parametrow ruchu dla poszczegdlnych poziomow
warunkéw ruchu wg metody HCM dla autostrad

Autostrada - obszar zamiejski (VS = 140km/h)

Poziom Gestos¢é potoku Predkos¢ potoku Natezenie Stopien wykorzystania
swobody pojazdow pojazdow krytyczne przepustowosci
el K VP Nir X
PSR [E/km/pas] [km/h] [E/h/pas] []
A 7 120 800 0,34
B 11 119 1300 0,55
C 16 110 1750 0,74
D 22 99 2100 0,89
E 28 88 2350 1,00
F >28 <88 >2350 >1,00
Autostrada - obszar aglomeracji miejskiej (VS = 100 km/h)
A 7 109 650 0,29
B 11 109 1150 0,51
C 16 103 1600 0,71
D 22 91 2000 0,89
E 28 81 2250 1,00
F >28 <81 >2250 >1,00

Zrédto: opracowanie. wiasne na podstawie [6]
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Zestawienie wartosci

granicznych parametréw

Tablica

5.5

ruchu dla poszczegolnych poziomoéw
warunkéw ruchu wg metody HCM dla drég ekspresowych

Zestawienie wartosci

Droga ekspresowa - obszar zamiejski (VS = 120km/h)
Poziom Predkosc potoku Stopien
Gestos¢ potoku pojazdéw gdkosc p Natezenie krytyczne wykorzystania
swobody pojazdow o
K Nir przepustowosci
ruchu VP
PSR X
[E/km/pas] [km/h] [E/h/pas] []

A 7 105 700 0,30

B 11 105 1150 0,50

C 16 102 1550 0,67

D 22 93 1950 0,85

E 28 82 2300 1,00

F >28 <82 >2300 >1,00

Droga ekspresowa - obszar aglomeracji miejskiej (VS = 100 km/h)

A 7 96 650 0,30

B 11 96 1050 0,48

C 16 96 1450 0,66

D 22 90 1800 0,82

E 28 82 2200 1,00

F >28 <82 >2200 >1,00

Tablica

warunkéw ruchu wg metody HCM dla dwujezdniowych drég klasy GP z weztami*

Droga gtéwna o ruchu przyspieszonym — obszar zamiejski (VS = 100km/h)
. o -~ Stopien
S Gestos¢ potoku pojazdéw Predkgsc ROtOKU IO wykorzystania
swobody pojazdow krytyczne .
K przepustowosci
ruchu VP Nkr X
PSR
[E/km/pas] [km/h] [E/h/pas] []

A 7 97 650 0,29

B 11 97 1050 0,47

© 16 97 1550 0,69

D 22 91 1950 0,87

E 28 81 2250 1,00

F >28 >81 >2250 >1,00

Droga gtéwna o ruchu przyspieszonym — obszar miejski (VS = 70km/h)

A 7 69 450 0,24

B 11 69 750 0,39

C 16 69 1100 0,58

D 22 68 1500 0,79

E 28 67 1900 1,00

F >28 >67 >1900 >1,00

I:l - zalecany poziom swobody ruchu,

Zrédto: opracowanie. wiasne na podstawie [6]

I:l - dopuszczalny, czasowo poziom swobody ruchu,

5.6

granicznych parametréw ruchu dla poszczegdinych poziomoéw
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5.6.3.2 Na odcinkach drog bez weztdéw, krytycznymi elementami odcinkow drog mogg byc¢:

skrzyzowania z sygnalizacjg, ronda, zwezenia przekroju, diugie wzniesienia. Okres$lenie

warunkéw ruchu (poziomu swobody ruchu) na zidentyfikowanych elementach krytycznych
analizowanego odcinka drogi GP lub G bez weztéw, nalezy wykona¢ za pomoca stosowanych

w Polsce metod obliczania przepustowosci i oceny warunkéw ruchu [7, 8, 9]. W tym przypadku

zalecanym poziomem swobody ruchu jest PSR Il, a dopuszczalnym poziomem swobody ruchu

jest PSR 1.

5.6.3.3 Ocene wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego, ocene wptywu

na srodowisko, analizy ekonomiczne wykonuje sie zgodnie z ogdlnie stosowanymi zasadami

wykonywania analiz technicznych, ekonomicznych i $rodowiskowych [1-3]. Analizy te
standardowo wykonywane sg w ramach Studium Korytarzowego lub Studium Techniczno-

Ekonomiczno-Srodowiskowego.

5.6.4.1 Docelowg liczbe jezdni i paséw ruchu okresla sie (lub weryfikuje, jezeli byty

prowadzone wczesniejsze analizy) na podstawie oceny warunkoéw ruchu ustalonych dla 30

roku (Rso) od oddania drogi do uzytkowania.

5.6.4.2 Na podstawie przeprowadzonej oceny warunkow ruchu ze zbioru przyjetych do analizy

typow przekroju poprzecznego:

1) odrzuca sie te typy przekroju poprzecznego, dla ktérych na analizowanym odcinku drogi w
roku miarodajnym warunki ruchu sg gorsze niz zalecane (tj. poziom swobody ruchu PSR
jest gorszy niz zalecany w tabl. 5.2),

2) przyjmuje sie do dalszej analizy te typy przekroju poprzecznego, ktore spetniajg zalecane
warunki ruchu (tj. poziom swobody ruchu PSR jest taki sam lub lepszy niz zalecany w tabl.
5.2).

5.6.4.3 W przypadku, gdy tylko jeden typ przekroju drogi spetnia zalecane warunki ruchu, to

ustalong dla tego typu przekroju liczbe jezdni i paséw ruchu kazdej z jezdni nalezy przyja¢ do

dalszych analiz jako docelowy typ przekroju poprzecznego.

5.6.4.4 W przypadku, gdy dwa lub wiecej typow przekroju poprzecznego drogi spetnia

zalecane warunki ruchu, to wyboru typu przekroju nalezy dokona¢ na podstawie szczegotowej

analizy techniczno — ekonomiczno - $rodowiskowej. Zalecanym typem przekroju
poprzecznego jest przekrdj, dla ktérego przyjete do analizy miary oceny efektywnosci MOE sg
najkorzystniejsze.

5.6.5.1 Poczatkowg liczbe jezdni i pasdéw ruchu kazdej z jezdni okresla sie (lub weryfikuje,

jezeli byty prowadzone wczesniejsze analizy) na podstawie oceny warunkéw ruchu ustalonych

dla pierwszego (R1) i dziesigtego roku (Ri0) od oddania drogi do uzytkowania.

5.6.5.2 Na podstawie przeprowadzonej oceny warunkow ruchu ze zbioru przyjetych do analizy

typow przekroju poprzecznego:

1) odrzuca sie te typy przekroju poprzecznego, dla ktérych na analizowanym odcinku drogi w
roku miarodajnym warunki ruchu sg gorsze niz zalecane (tj. poziom swobody ruchu PSR
jest gorszy niz zalecany w tabl. 5.2),

2) przyjmuje sie do dalszej analizy te typy przekroju poprzecznego, ktére spetniajg zalecane
warunki ruchu (tj. poziom swobody ruchu PSR jest taki sam lub lepszy niz zalecany w tabil.
5.2).

5.6.6 Okreslenie mozliwosci etapowania.
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5.6.6.1 W przypadku, gdy liczba paséw ruchu w przekroju docelowym (Rso) i w przekroju
poczatkowym (Rio) jest taka sama, nalezy przyja¢ do projektowania tak ustalony przekroéj drogi
i zakonczy¢ dalsze analizy.

5.6.6.2 W przypadku, gdy liczba paséw ruchu w przekroju docelowym (Rso) bedzie wieksza
niz w przekroju poczgtkowym (R1o), wystepuje konieczno$¢ opracowania sposobu etapowania
dochodzenia do przekroju docelowego, w tym okreslenie potencjalnego roku, w ktéorym nalezy
dokonac poszerzenia przekroju analizowanej drogi o dodatkowe pasy ruchu.

5.6.6.3 Potencjalny rok wykonania poszerzenia okre$la sie na podstawie analizy warunkow
ruchu w poszczegdlnych latach (lub co piec¢ lat) w okresie 10 do 30 roku od oddania drogi do
ruchu.

5.6.6.4 Analizy prowadzi sie dla wybranych wariantéw przekroju poprzecznego oraz przyjetych
scenariuszy etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego (np. budowa docelowego
przekroju od poczatku, zostawienie rezerwy pod dodatkowy pas ruchu idobudowa
dodatkowych pasow ruchu lub jezdni w potencjalnym roku wykonania poszerzenia.

5.6.6.5 Ostatecznie docelowy typ przekroju poprzecznego drogi i sposob etapowania
dochodzenia do przekroju docelowego ustala sie na podstawie bezposredniego poréwnania
wartosci szacowanych miar oceny (liczba wypadkow i ofiar wypadkow, koszty ruchu, koszty
budowy i eksploatacji drogi) lub z zastosowaniem analizy wielokryterialnej dla analizowanych
wariantdw i scenariuszy.

5.6.6.6 Przy matych natezeniach ruchu w poczgtkowym okresie mozna zastosowac przekroj
drogi z jedng jezdnig. Jednakze nalezy ze szczegdlng ostroznoécig stosowac jednojezdniowe,
dwukierunkowe drogi ekspresowe (1x2 pasy ruchu), gdyz sg to przekroje drog o najwiekszym
ryzyku bycia ofiarg $miertelng lub ciezko ranng w wypadkach drogowych. W tym przypadku
drogi te do czasu ich rozbudowy do przekroju dwujezdniowego nie powinny byé oznakowane
jako droga ekspresowa, ponadto nalezy w tym przypadku sprawdzi¢ zapewnienie odlegtosci
dobrej widocznosci na wyprzedzanie.

5.7 Faza utrzymania drogi. W tej fazie cyklu zycia drogi, w ramach systematycznej oceny
funkcjonowania drogi, powinna by¢ prowadzona cykliczna ocena warunkéw ruchu (np.
w ramach generalnego pomiaru ruchu GPR prowadzonego co 5 lat). W tym przypadku analize
nalezy przeprowadzi¢c dla odcinkéw miedzyweztowych ocenianych drég dwu-
i wielojezdniowych.
5.7.1 W ramach tej oceny nalezy przeprowadzi¢ analize koniecznosci poszerzenia przekroju
drogi o dodatkowe pasy ruchu. Do analizy stosuje sie metode szczegdtowg (opisang w pkt.
5.6), ktéra w tym przypadku sprowadza si¢ do:

- ustalenia miarodajnych parametréw ruchu,

- weryfikacji typu istniejgcego przekroju drogi,

- okreslenia mozliwo$ci etapowania.
5.7.2 Miarodajne parametry ruchu
5.7.2.1 Miarodajne parametry ruchu przyjmuje sie w tym przypadku na podstawie pomiaréw
ruchu (np. pomiar GPR) i krotkoterminowych prognoz ruchu. Zgodnie z zapisami
przedstawionymi w tablicy 5.1 do przeprowadzenia analiz niezbedne sg warto$ci parametrow
ruchu pomierzone w roku analizy (Ra) oraz wartosci prognozowanego natezenia na najblizszy
lub kolejne okresy piecioletnie (Ra:s) od oddania do ruchu analizowanego odcinka
miedzyweziowego drogi.
5.7.2.2 Do oceny warunkéw ruchu wykorzystuje sie wybrane parametry ruchu, ktérych
wartosci ustala sie dla pie¢dziesiatej godziny w roku miarodajnym. Parametry ruchu
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stosowane w metodzie HCM (Ksp, Nso, VPso, Xs0) nalezy okresli¢ na podstawie analizy wynikow
pomiaréw i prognoz ruchu wykonanych za pomocg krajowego, matematycznego modelu
ruchu. Gtéwng miarg oceny warunkéw ruchu jest gesto$¢ pojazdéw Ksy, pozostate parametry
$g miarami pomocniczymi.

5.7.3 Weryfikacji typu istniejgcego przekroju drogi.

5.7.3.1 Sprawdzenie potrzebnej liczby paséw ruchu w przekroju poprzecznym polega w tym
przypadku na okresleniu poziomu warunkéw ruchu odpowiadajgcych natezeniu ruchu
ustalonemu dla piecdziesigtej godziny w roku miarodajnym. Uzyskane parametry warunkéw
ruchu nalezy poréwnac z parametrami granicznymi dla poszczegdinych pozioméw warunkéw
ruchu zamieszczonych w tablicach 5.5 - 5.6 i okresli¢ klase warunkéw ruchu.

5.7.3.2 Na podstawie przeprowadzonej oceny warunkéw ruchu dla stanu obecnego (a) i stanu
prognozowanego (a+5) na istniejacej drodze okresla sie (weryfikuje) typ przekroju
poprzecznego na podstawie wymagan okreslonych w tablicy 5.2.

5.7.3.3 Przeprowadzone analizy pozwalajg na podjecie decyzji o weryfikacji typu przekroju
poprzecznego i rozpoczeciu niezbednych prac przygotowawczych do zmiany typu przekroju
poprzecznego. Dla analizowanego odcinka miedzyweziowego zaleca si¢ zatem:

stanie istniejgcym (@) i prognozowanym (a+5) wystepuje co najmniej zalecany poziom
swobody ruchu PSR (C lub D w zaleznoéci od klasy drogi i obszaru, przez ktéry przebiega
—tabl. 5.2),

2) pozostawienie__istniejacego__ przekroju__poprzecznego _drogi__i__przystapienie__do

drodze w stanie istniejgcym (a) wystepuje co najmniej zalecany poziom swobody ruchu
PSR, natomiast w stanie prognozowanym (a+5) osiggany jest dopuszczalny czasowo
poziomu swobody ruchu PSR (D lub E w zalezno$ci od klasy drogi i obszaru, przez ktory
przebiega — tabl. 5.2),

3) pozostawienie na krotki okres (np. na S lat) istniejacego przekroju drogi i rozpoczecie prac
projektowych rozpoczynajgcych proces inwestycyjny, w przypadku uzyskania dla
analizowanego odcinka miedzyweztowego dopuszczalnego czasowo poziomu swobody
ruchu PSR (D lub E w zaleznosci od klasy drogi i obszaru, przez ktéry przebiega — tabl.
5.2).

5.7.6 Okredlenia mozliwo$ci etapowania. Gdy potrzebna liczba paséw ruchu w roku (Ra+s)
bedzie wieksza niz aktualnie wystepujgca, istnieje koniecznos¢ opracowania sposobu
etapowania dochodzenia do przekroju o poszerzonej liczbie paséw ruchu. Nalezy zatem
podjac¢ decyzje o przystgpieniu do projektowania dodatkowego pasa ruchu.
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6. USTALENIE SPOSOBU ETAPOWANIA ROZBUDOWY DROGI DO
PRZEKROJU DOCELOWEGO

6.1 Przedmiot analiz. W przypadku stwierdzenia na podstawie analiz przeprowadzonych
wczesniej, ze w przyjetym okresie analizy warunki ruchu drogowego uzasadniajg poszerzenie
przekroju o dodatkowe pasy ruchu, nalezy przeprowadzi¢ analize zasadnosci i sposobu
etapowania przekroju drogowego. Celem analizy jest wskazanie optymalnego sposobu
etapowania rozbudowy przekroju do rozwigzania docelowego, biorgc pod uwage rdzne
aspekty i uwarunkowania.

6.2 Procedura prowadzenia analiz. Analiza dotyczgca ustalenia sposobu etapowania
dochodzenia do przekroju docelowego drogi moze by¢ wykonywana w trzech fazach cyklu
zycia drogi, tj. w fazach:
a) projektowania wstepnego,
b) uzyskania decyzji administracyjnych,
C) utrzymania drogi.
6.2.1 W ramach procedury ustalania sposobu etapowania nalezy ustali¢:
1) koniecznosé przebudowy przekroju (dobudowy dodatkowych jezdni lub paséw ruchu),
2) koniecznos¢ pozostawienia rezerw pod dodatkowe jezdnie lub pasy ruchu,
3) optymalny sposob etapowania.
6.2.2 Zakres analiz moze sie rozni¢ w poszczegolnych fazach cyklu zycia drogi.

6.3 Ustalenie koniecznosci przebudowy przekroju drogi. Ustalenie koniecznosci
przebudowy Ilub rozbudowy przekroju poprzecznego drogi ustala sie w trakcie analiz
dotyczacych doboru typu przekroju poprzecznego drogi.

6.3.1 Jezeli takie analizy zostaty wykonane, nalezy przyja¢ na ich podstawie: przekréj
docelowy, przekroj poczatkowy oraz potencjalny rok wykonania poszerzenia.

6.3.2 Jezeli takie analizy nie zostaly wczesniej wykonane, nalezy je przeprowadzi¢ zgodnie
Z procedurg przedstawiong w rozdz. 5.

6.4 Ustalenie sposobu etapowaniarozbudowy drogi do przekroju docelowego. Ustalenie
koniecznosci pozostawienia rezerw terenu prowadzone moze by¢ na etapie projektowania
wstepnego lub etapie uzyskania decyzji administracyjnych.

6.4.1 W fazie projektowania wstepnego ustala sie sposéb etapowania rozbudowy drogi do
przekroju docelowego tj. rozbudowe przekroju o dodatkowe pasy ruchu (trzeci lub czwarty) w
stosunku do jezdni dwupasowej.

6.4.1.1 Ustalenie to polega na poroéwnaniu oszacowanych wielkosci sredniego dobowego
ruchu rocznego SDRR3o w 30 - tym roku od oddania drogi do uzytku z natezeniami granicznymi
NJ; zestawionymi w tablicy 6.1.

6.4.1.2 Ustala sie nastepujgce zasady stosowania scenariuszy rozbudowy przekroju
poprzecznego:

1) scenariusz SEo (tj. brak konieczno$ci pozostawienia rezerw terenu), gdy miarodajne
natezenie ruchu SDRRg3 jest mniejsze od natezenia granicznego N, tj. gdy
zachodzi zalezno$c¢ (6.1):

SDRR;p < Ng‘?,, (6.1)
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Tablica 6.1
Zestawienie wartosci granicznych natezen ruchu dla wybranych scenariuszy sposobu
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego

Typu przekroju Scenariusze sposobu etapowania roz_budowy przekroju
poprzecznego drogi poprzecznego drogi
TPD Obszar
- Zamiejski Aglomeracji miejskich (miejski)
Droga s g.
_8 2 SE: SE», SEs SE4 SE: SE», SEs SE4
g § Graniczne natezenia ruchu (tys. E/dobe)
[©] o
o ngr N2'3gr N4gr ngr Nz'ggr N4gr
A2/2 A2/3 70 50 30 80 65 40
Autostrada A
A2/3 A2/4 105 80 50 120 95 60
Droga S2/2 S2/3 65 45 30 80 60 35
ekspresowa S | gp/3 S2/4 95 70 40 110 90 55
Drogagiowna | Gpo/2 | GP2/3 | 60 40 25 65 50 30
ruchu
pospiesznego | Gpo/3 | Gp2/4 ; ; 100 75 45
GP (z weztami)
Drogagiowna | Gppjp | GP2/3 | 45 - 20 40 - 20
ruchu
pospiesznego
GP (ze
skrzyzowaniami | GP2/3 GP2/4 65 - 60 - 30
z sygnalizacjg
Swietlng)
Droga gtéwna
G (ze
skrzyzowaniami G2/2 G2/3 35 - 15 35 - 15
z sygnalizacjg
Swietlng)

Zrédto: Opracowanie wiasne.

2) scenariusz SE;— budowa przekroju docelowego, nie istnieje konieczno$¢ pozostawienia
rezerw terenu, gdy miarodajne natezenie ruchu SDRRszp jest wieksze od natezenia
granicznego N, tj. gdy zachodzi zaleznos¢ (6.2):

SDRR3y = N}, (6.2)

3) scenariusz SE», SEs — budowa przekroju poczgtkowego z pozostawieniem rezerwy terenu
I dostosowaniem obiektéw inzynierskich do przewidywanego przekroju docelowego, gdy
miarodajne natezenie ruchu SDRR3, jest wieksze od natezenia granicznego N?y. tj. gdy
zachodzi zalezno$c¢ (6.3):

SDRR3, = NJ7? (6.3)

4) scenariusz SE4 — budowa przekroju poczagtkowego z pozostawieniem rezerwy terenu pod
dodatkowe pasy ruchu, przy zatozeniu budowy obiektow inzynierskich dostosowanych do
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przewidywanego przekroju docelowego, gdy miarodajne natezenie ruchu SDRRgz jest
wieksze od natezenia granicznego N tj. gdy zachodzi zaleznosc¢ (6.4):

SDRR3o = N& (6.4)

gdzie:

SDRR3p — $redni dobowy ruch roczny w 30 roku od oddania drogi do ruchu Rz (E/dobe),
ustalone na podstawie prognoz ruchu,

Ny — natezenie graniczne wyznaczajgce zakres stosowania scenariusza SE;, (E/dobe) z
tablicy 6.1,

N23, — natezenie graniczne wyznaczajgce zakres stosowania scenariusza SE,, SEj,
(E/dobe) z tablicy 6.1,

N“,r — natezenie graniczne wyznaczajgce zakres stosowania scenariusza SE.i SEo, (E/dobe)
Z tablicy 6.1.

6.4.2 W fazie przygotowania dokumentacji do decyzji administracyjnych korzysta sie z:
1) metody uproszczonej, przedstawionej w pkt. 6.4.1, w celu wstepnego ustalenia
mozliwych scenariuszy rozbudowy odcinka drogi do przekroju docelowego,
2) metody szczegodtowej (przedstawionej w pkt.6.5) w celu ostatecznego ustalenia zakresu
sposobu etapowania rozbudowy odcinka drogi do przekroju docelowego.

6.5 Ustalenie optymalnego sposobu etapowania. W celu ustalenia optymalnego sposobu
etapowania nalezy przeprowadzi¢ szczegétowg analize scenariuszy dochodzenia od przekroju
poczgtkowego do przekroju docelowego.

6.5.1 Analize nalezy przeprowadzi¢ dla wybranych wariantéw przekroju poprzecznego oraz
przyjetych scenariuszy etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego uwzgledniajgc co
najmniej cztery typowe scenariusze (zgodnie z pkt. 4.8 i 6.4).

6.5.2 W ramach tych analiz nalezy okresli¢ wptyw poszczegdlnych scenariuszy i wariantéw
etapowania przekroju poprzecznego drogi na bezpieczenstwo ruchu, srodowisko naturalne,
koszty ruchu, dodatkowe koszty ruchu w czasie prowadzenia przebudowy drogi (w trakcie
poszerzania przekroju poprzecznego), kosztow budowy drogi, kosztéw utrzymania drogi
(ustalone zgodnie z pkt. 5.6.2.4). Zasady szacowania poszczegolnych MOE przedstawione sg
w ogolnodostepnych wytycznych i instrukcjach wykonywania analiz i oceny efektywnosci
inwestycji drogowych [1-3].

6.5.3 Podstawowym kryterium wyboru scenariusza etapowania dochodzenia do przekroju
docelowego sg sumaryczne koszty funkcjonowania drogi KFD, pozostate kryteria sg kryteriami
pomaocniczymi.

6.5.4 Sumaryczne koszty funkcjonowania drogi w cyklu jej zycia KFDcz liczone wedtug wzoru
(6.5):

30

KFDgy, = Z(KDL + KR,) (6.5)
i=1

gdzie:
KFD..; — sumaryczne koszty funkcjonowania analizowanego odcinka drogi, w przypadku
realizacji scenariusza j dochodzenia do przekroju docelowego, (min zt/km),
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KDi; — suma kosztow budowy drogi wedtug scenariusza j dochodzenia do przekroju
docelowego oraz kosztéow utrzymania drogi w roku i wedtug tego scenariusza dla
analizowanego odcinka drogi, (miIn zt/km),

KRij — suma kosztow ruchu (koszty czasu podrozy, koszty eksploatacji pojazdéw, koszty
wypadkow, koszty srodowiska) w czasie przebudowy drogi wedtug scenariusza j
dochodzenia do przekroju docelowego oraz kosztow eksploatacji pojazdow i
funkcjonowania analizowanego odcinka drogi w roku, (min zi/km),

6.5.4 Do realizacji wybiera sie optymalny scenariusz SEqp etapowania rozbudowy przekroju
drogi, dla ktérego uzyskano najmniejsze sumaryczne koszty funkcjonowania drogi w cyklu
zycia (30 lat) analizowanego odcinka drogi KFDcz; (wzér 6.6):

SE,p: = SE; dla ktérego j = min{KFD¢z ;} (6.6)

gdzie:

SE; —j - ty scenariusz etapowania rozbudowy drogi,

SEop — Optymalny scenariusz etapowania rozbudowy drogi,

j — numer scenariusza

KFD¢;; — sumaryczne koszty funkcjonowania analizowanego odcinka drogi, w przypadku
realizacji scenariusza j dochodzenia do przekroju docelowego, (mln zt/km).



{ 4‘e ¢

POLITECHNIKA
GDANSKA

7. PODSUMOWANIE

7.1 Stosowanie procedury przedstawionej w Wytycznych wynika z koniecznosci
uporzadkowania obszaru przygotowania inwestycji drogowych, w tym takze okreslenia
zasad ustalania typéw przekroju drogowego, a w szczegolnosci liczby jezdni i liczby
pasow ruchu na réznych poziomach zarzgdzania infrastrukturg drogowg (planistycznym,
projektowym i operacyjnym).

7.2

7.3

Wyniki przeprowadzonych analiz nalezy podsumowacC i przedstawi¢ w sposob
syntetyczny. Podsumowanie powinno zawieraé:

a)
b)
C)
d)

e)

f)

charakterystyke analizowanego odcinka drogi,

wyniki prac przygotowawczych (m.in.: obszar wptywu, dane wyjsciowe, prognozy),
charakterystyke proponowanego przekroju poczgtkowego analizowanego odcinka
drogi,

charakterystyka proponowanego przekroju docelowego analizowanego odcinka
drogi,

zasady etapowania, tj. sposéb dochodzenia od przekroju poczgtkowego do przekroju
docelowego,

wymagania i rekomendacje odnosnie dalszych prac planistycznych i projektowych.

Rekomendacje dla poszczegolnych odcinkow analizowanej inwestycji powinny
zawierac:

a)
b)

c)

typ zalecanego przekroju poczatkowego i docelowego drogi wraz z uzasadnieniem,
proponowany scenariusz etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego do
przekroju docelowego,

warianty mozliwych rozwigzan.
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8. PRZYKLADY

8.1 Przyktad 1. Faza projektowania wstepnego

Przyktad dotyczy odcinka miedzyregionalnego planowanej drogi ekspresowej. W ramach
Studium Sieciowego opracowywanego dla fragmentu podstawowej sieci drég zachodzi
koniecznos¢ dobrania przekroju poprzecznego drogi.

Charakterystyka odcinka.

Planowana droga ekspresowa ma znaczenie krajowe. Analizowany odcinek ma diugosé 150
km i tgczy cztery regiony i stanowi istotne potgczenie miedzy dwiema autostradami. W potowie
analizowanego odcinka planowana droga ekspresowa przechodzi w poblizu duzego miasta
bedacego stolicg metropolii i regionu.

Etap | — Prace przygotowawcze i analizy pomochnicze.
W ramach prac przygotowawczych i analiz pomocniczych (zgodnie z zaleceniami
przedstawionymi w rozdz. 4 wytycznych):

- okreslono klase drogi jako droga ekspresowa S przebiegajgcg na dwdch skrajnych
odcinkach (nr 1 i 3) po obszarze zamiejskim oraz na $rodkowym odcinku (nr 2) po
obszarze aglomeracji miejskiej;

- okreslono uktad drog wspotpracujgcych i granice obszaru wptywu planowanej drogi,

- zebrano wszystkie niezbedne dane wyjsciowe,

- opracowano wstepne zatozenia do prognoz ruchu i wykonano prognozy ruchu dla 1, 10
i 30 roku po oddaniu planowanej drogi do ruchu.

Etap Il — Ustalenie przekroju poprzecznego drogi.

W tej fazie cyklu zycia drogi, takze w trakcie opracowywania Studium Sieciowego Drog, do

doboru przekroju poprzecznego stosuje sie metode uproszczong, ktéra zgodnie z zapisami

przedstawionymi w rozdz. 5 ,Wytycznych ...”, stosowana jest dla strategicznych odcinkéw

sieci drogowej tgczacej centra metropolitalne lub aglomeracyjne kraju i obejmuje: ustalenie

miarodajnych parametrow ruchu, dobor przekroju docelowego, dobor przekroju

poczatkowego, okredlenie celowosci etapowania lub dochodzenia do docelowego przekroju

poprzecznego drogi.

Ustalenie miarodajnych parametréow ruchu.

W wyniku prognoz ruchu ustalono $rednioroczne dobowe natezenia ruchu w latach

miarodajnych SDRRx na wymienionych odcinkach planowanej drogi ekspresowej (tabl. 7.1).
Tablica 7.1

Zestawienie prognozowanych natezen ruchu na analizowanych odcinkach drogi ekspresowe;j

Prognozowane $rednioroczne dobowe

Odcinek Dtugos¢ natezenie ruchu
: Obszar
drogi L (km) SDRR1 SDRRu1o SDRRz0
tys. E/24h tys. E/24h tys. E/24h

Nr 1 50 Zamiejski 16,5 20,5 28,9
Nr 2 50 Aglomeracja miejska 55,9 69,7 98,1
Nr 3 50 Zamiejski 37,4 46,6 65,6

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Dobér przekroju docelowego i poczgtkowego drogi.

Poréwnujgc prognozowane wielkosci s$redniego dobowego ruchu rocznego SDRR;
w miarodajnych latach dla analizowanych wariantoéw przekroju drogi ekspresowej (S2/2, S2/3,
S2/4) z natezeniami granicznymi Ny zestawionymi w tablicy 5.3, okreslono zalecane typy
przekroju poprzecznego dla poszczegdlnych analizowanych odcinkéw drog.

Tablica 7.2
Zestawienie zbioru wariantow zalecanych typéw przekroju poprzecznego na analizowanych
odcinkach drogi ekspresowej

] o Proponowany typ przekroju poprzecznego
Odcinek | Diugosé

droai L (km) Obszar Wariant Poczatkowy Poczatkowy | Docelowy

J (Ra) (Ruo) (Rao)

Nr 1 50 Zamiejski 1 GP1/2 S2/2 S2/2

N 50 Aglomeracja 1 S2/2 S2/2 S2/3

miejska 2 S2/2 S2/3 S2/4

L 1 S2/2 S2/2 S2/3

Nr 3 50 Zamiejski 5 S22 23 S2/3

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Dyskusja wynikow:

1) Na odcinku nr 1 mozliwy do realizacji jest jeden wariant typu przekroju poprzecznego
S2/2 zarbwno w okresie poczatkowym jak i docelowym, dlatego ten typ przekroju
zaproponowano do dalszych prac planistycznych i projektowych.

2) Na odcinku nr 2 mozliwe sg dwa warianty typu przekroju poprzecznego: S2/2 lub S2/3
jako poczatkowe i S2/3 i S2/4 jako przekroje docelowe. Na podstawie analizy
porownawczej obejmujgcej porownanie gestosci ofiar wypadkéw GCRiZ, zmian czasu
podrézy WTP i zmian kosztéw ruchu KRD (rys. 5.3 — 5.5) wybrano przekréj S2/3 jako
poczatkowy i przekroj S2/4 jako docelowy. Ten typy przekroju poprzecznego
zaproponowano do dalszych prac planistycznych i projektowych.

3) Na odcinku nr 3 mozliwe sg dwa warianty typu przekroju poprzecznego: S2/2 lub S2/3
jako przekroje poczatkowe i S2/3 jako przekrdj docelowy. Na podstawie analizy
poréwnawczej obejmujgcej porownanie gestosci ofiar wypadkéw GCRiZ, zmian czasu
podrézy WTP i zmian kosztéw ruchu WKR (rys. 5.3 — 5.5) wybrano przekrdj S2/3 jako
poczgtkowy i docelowy. Ten typ przekroju poprzecznego zaproponowano do dalszych
prac planistycznych i projektowych.

Okreslenie celowosci etapowania dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego drogi.
Na odcinku nr 2 typ przekroju poprzecznego (gtownie liczba paséw ruchu) docelowego rozni
sie od typu przekroju poczgtkowego. Wystepuje zatem koniecznos¢ przeprowadzenia analizy
celowosci i sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.

Etap Il — Dobér scenariusza etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego.
W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono koniecznos¢ etapowania rozbudowy drogi w
przekroju poprzecznym na odcinku nr 2. W zwigzku z tym niezbedne jest ustalenie
koniecznosci pozostawienia rezerw terenu pod przekrdj docelowy. Nalezy rozstrzygnaé czy
konieczne jest pozostawienie rezerw pod dodatkowe pasy ruchu.

Poréwnujgc prognozowane wielko$ci sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR3 w 30 -
tym roku od oddania drogi do uzytku z natezeniami granicznymi Ny zestawionymi w tablicy
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6.1 zaproponowano scenariusze etapowania rozbudowy drogi do przekroju poprzecznego.
Wyniki analiz zestawiono w tablicy 7.3

Tablica 7.3
Zestawienie zalecanych scenariuszy rozbudowy analizowanych odcinkéw drogi ekspresowej
do przekroju docelowego

, o Typ przekroju poprzecznego Zalecan)_/ scenariusz
Odcinek Dtugosc¢ Obszar etapowania rozbudowy
drogi L (km) Poczatkowy Docelowy drogi do przekroju

docelowego
Nr 1 50 Zamiejski S2/2 S2/2 SEo
Nr 2 50 Aglomeracja s2/3 S2/4 SE>1up SEs
miejska
Nr 3 50 Zamiejski S2/3 S2/3 SE;

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Rekomendacije:

1) Na odcinku nr 1 zaleca sie wybudowaé droge ekspresowg o przekroju S2/2 (1. o
przekroju docelowym bez pozostawienia rezerw terenu — scenariusz SEy).

2) Na odcinku nr 2 zaleca sie wybudowa¢ droge ekspresowg w dwoéch etapach:
poczatkowym o przekroju S2/3 (z pozostawieniem rezerwy pod dodatkowe pasy ruchu
wraz z budowg niezbednego wyposazenia — scenariusze SE; lub SE3) i koncowym o
przekroju docelowym S2/4. W tym przypadku na kolejnym etapie projektowania nalezy
rozwazyc¢ kilka mozliwych rozwigzan i wybra¢ jedno z nich:

a) zastosowanie elementow systemu ITS umozliwiajgcych zwiekszenie przepustowosci
(np. okresowe wykorzystywanie do ruchu utwardzonego pobocza),

b) budowe przekroju o dwdch jezdniach czteropasowych (S2/4),

c) budowe przekroju o jezdniach trzypasowych oraz z dodatkowymi jezdniami
dwupasowymi (S4/5),

d) rozbudowe przekrojow poprzecznych drég wspotpracujgcych.

e) budowe alternatywnych potgczen,

3) Na odcinku nr 3 zaleca sie wybudowac¢ droge ekspresowg w jednym etapie o przekroju
docelowym S2/3.

8.2 Przyktad 2. Faza przygotowania dokumentéw do decyzji administracyjnych

Przyktad dotyczy trzech odcinkéw miedzyweziowych potozonych na planowanej drodze
ekspresowej. W ramach Studium Techniczno — Ekonomiczno - Srodowiskowego
opracowywanego dla tych odcinkdéw zachodzi konieczno$¢ weryfikacji doboru przekroju
poprzecznego drogi, gdyz w fazie projektowania wstepnego (wykonanego 10 lat wczesniej)
dysponowano danymi o ruchu z uproszczonego modelu ruchu.

Charakterystyka odcinka.

Analizowane odcinki miedzyweztowe majg dtugos¢ 15, 10 i 20 km. Odcinki nr 1 i nr 3
przebiegajg po obszarze zamiejskim, natomiast odcinek nr 2 przebiega po obszarze
aglomeracji miejskie;.
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Etap | — Prace przygotowawcze i analizy pomochnicze.
W ramach prac przygotowawczych i analiz pomocniczych (zgodnie z zaleceniami
przedstawionymi w rozdz. 4 wytycznych):

— okreslono klase drogi jako droga ekspresowa S,

— okreslono ukfad droég wspotpracujgcych i granice obszaru wptywu planowanej drogi,

— zebrano wszystkie niezbedne dane wyjsciowe,

— opracowano wstepne zatozenia do prognoz ruchu i wykonano prognozy ruchu dla 1, 10,

15, 20, 25 30 roku po oddaniu planowanej drogi do ruchu.

Etap Il — Ustalenie przekroju poprzecznego drogi.

W tej fazie cyklu zycia drogi, tj. w trakcie opracowywania STES, do doboru przekroju
poprzecznego stosuje sie metode szczegotowg, ktdra zgodnie z zapisami przedstawionymi w
rozdz. 5 ,Wytycznych ...”, stosowana jest dla miedzyweztowych odcinkéw sieci drogowej
taczacej wezty drogowe i obejmuje: ustalenie miarodajnych parametrow ruchu, dobor
przekroju docelowego, dobor przekroju poczatkowego, okreslenie celowosci etapowania lub

dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego drogi.

Ustalenie miarodajnych parametrow ruchu.

W wyniku prognoz ruchu ustalono niezbedne parametry ruchu dla 50 — tej godziny w roku
miarodajnym na wymienionych odcinkach planowanej drogi dla dwéch typow przekroju
poprzecznego S2/2 i S2/3, ktére przedstawiono tabl. 7.4 i 7.5.

Tablica 7.4
Zestawienie prognozowanych natezen ruchu i miar oceny warunkéw ruchu dla 50 — tej godziny
w roku miarodajnym na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej o przekroju S2/2

. Rok Przepustqwoéé Parametr
Odcmt_ak e drogi
drogi Rn C SDRRs0,Rrn Ns0,Rn Kso,rn VPs0,rn X
E/h tys. E/24 h E/24h E/km km/h -

1 2200 11,6 391 3,7 105,1 0,18
10 2200 19,0 475 4,5 105,1 0,22

Nr 1 15 2200 22,2 556 53 105,1 0,25
20 2200 23,9 598 5,7 105,1 0,27
25 2200 25,9 648 6,2 105,1 0,29
30 2200 28,4 710 6,8 105,1 0,32
1 2200 43,9 1098 10,5 104,2 0,50
10 2200 57,6 1440 14,1 101,0 0,65

NF 2 15 2200 67,7 1692 17,1 95,9 0,77
20 2200 73,8 1846 19,1 91,7 0,84
25 2200 78,8 1970 21,0 87,7 0,90
30 2200 81,5 2037 22,0 85,3 0,93
1 2200 29,3 732 7,0 105,1 0,33
10 2200 36,6 916 8,7 105,1 0,42

N 3 15 2200 44,1 1103 10,5 104,9 0,50
20 2200 47,8 1194 11,4 104,4 0,54
25 2200 52,0 1300 12,5 103,5 0,59
30 2200 57,7 1442 14,0 101,6 0,66

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Przedstawione wyniki prognoz ruchu wskazujg, ze wielkosci natezen ruchu dla dwoch
analizowanych typow przekroju poprzecznego rdznig sie. Zastosowanie przekroju drogi
ekspresowej S2/3 z trzema pasami ruchu w jednym kierunku w stosunku do przekroju S2/2
spowoduje wieksze przycigganie ruchu z innych drog rownolegtych. W zaleznosci od odcinka
drogi przyrost ten dla jezdni trzypasowej moze wynie$¢ 2 — 10 % natezenia ruchu na jezdni
dwupasowej.

Tablica 7.5
Zestawienie prognozowanych natezen ruchu i miar oceny warunkow ruchu dla 50 — tej godziny
w roku miarodajnym na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej o przekroju S2/3

. Rok Przepustqwoéé Parametr
Odcmgk ety drogi
drogi RN C SDRRso,n Nso,rn Kso,Rn VPs0,rn X
E/h tys. E/24 h E/24h E/km km/h -

1 2200 11,7 263 2,4 110,1 0,12
10 2200 19,4 323 2,9 110,1 0,15
15 2200 22,7 378 34 110,1 0,17

Nri 20 2200 24,5 408 3,7 110,1 0,19
25 2200 26,6 443 4,0 110,1 0,20
30 2200 29,5 492 4,5 110,1 0,22
1 2200 44,7 745 6,8 109,4 0,34
10 2200 59,2 986 9,0 109,4 0,45
15 2200 71,6 1194 11,0 108,7 0,54

Nr2 20 2200 80,1 1334 123 | 1074 | oe6l
25 2200 85,8 1430 13,3 106,1 0,65
30 2200 89,4 1489 14,0 105,2 0,68
1 2200 29,4 491 45 110,1 0,22
10 2200 36,9 615 5,6 110,1 0,28

NP 3 15 2200 44,2 737 6,7 110,1 0,34
20 2200 48,0 800 7,3 110,1 0,36
25 2200 52,6 877 8,0 110,1 0,40
30 2200 58,9 981 8,9 110,1 0,45

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Dobor przekroju docelowego i poczatkowego drogi.

Poréwnujgc prognozowane wielkosci parametrow ruchu odpowiadajgcych 50 -tej godzinie w

miarodajnych latach R, na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej z parametrami

granicznymi zestawionymi w tablicy 5.5, dokonano oceny warunkéw ruchu w poszczegdinych
okresach miarodajnych. Poréwnujgc otrzymane poziomy swobody ruchu PSR z zalecanymi
poziomami ruchu zaproponowano typy przekroju poprzecznego dla poszczegolnych odcinkéw

analizowanej drogi ekspresowej. Wyniki analiz zestawiono w tablicy 7.6.

Dyskusja wynikow i rekomendacije:

1) Na odcinku nr 1 mozliwy jest jeden poczatkowy wariant przekroju poprzecznego, ze
wzgledu na mate natezenia ruchu zaleca sie wariant jednojezdniowy. Mimo ze droga
bedzie projektowana z zastosowaniem parametrow drogi ekspresowej, droga ta powinna
by¢ oddana do ruchu jako droga GP1/2. Jako docelowy zalecany jest przekrdj
dwujezdniowy S2/2, dlatego ten typ przekroju zaproponowano jako docelowy przekroj
do dalszych prac projektowych. Natomiast w pierwszym etapie nalezy wykonac¢ jedng
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jezdnie z pozostawieniem rezerwy terenu pod drugg jezdnie, z obiektami inzynierskimi
przystosowanymi do rozbudowy o drugg jezdnie.

2)  Naodcinku nr 2 mozliwy jest jeden wariant typu poczgtkowego przekroju poprzecznego:
S2/2 i jeden wariant docelowego typu przekroju poprzecznego drogi S2/3. Mozliwe sg
dwa warianty okresu zmiany typu przekroju. Te typy przekroju poprzecznego
zaproponowano do dalszych prac projektowych.

3) Na odcinku nr 3 mozliwy jest jeden wariant typu przekroju poprzecznego S2/2 zaréwno
jako przekroj poczatkowy i docelowy. Ten typ przekroju poprzecznego zaproponowano
do dalszych prac projektowych.

Tablica 7.6

Zestawienie poziomow swobody ruchu PSR odpowiadajgcych miarodajnym natezeniom

ruchu, w miarodajnych okresach na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej wraz z

proponowanymi typami przekroju drogi TPD

. Rok Warunki ruchu PSR Warianty proponowanych
Odcinek . . - . ] :
drogi miarodajny Zalecane Wariant przekroju typdw przekroju TPD
Rn S2/2 S2/3 S2/4 1 2 3
1 A A GP1/2
10 A A GP1/2
Nr 1 15 c A A S2/2
Zamiejski 20 A A S2/2
25 A A S2/2
30 A A S2/2
1 B A S2/2 S2/2
10 C B S2/2 S2/2
Nr2 15 D B S2i2 | S22
Aglomeracja 20 b D C S22 | s23
miejska
25 D C S2/2 S2/3
30 E C S2/3 S2/3
1 A A S2/2
10 B A S2/2
Nr 3 15 c B A S2/2
Zamiejski 20 C B S2/2
25 C B S2/2
30 C B S2/2

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Okreslenie celowos$ci etapowania dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego drogi.
Na odcinku nr 1 i nr 2 typ przekroju poprzecznego (gtownie liczba paséw ruchu) docelowego
rozni sie od typu przekroju poczgtkowego. Wystepuje zatem koniecznosc¢ przeprowadzenia
analizy celowosci i sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.

Etap Il — Dobér scenariusza etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego.
W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono koniecznos¢ etapowania rozbudowy drogi w
przekroju poprzecznym na odcinku nr 1 i nr 2. W zwigzku z tym niezbedne jest ustalenie
koniecznosci pozostawienia rezerw terenu pod przekrdj docelowy. Nalezy rozstrzygnaé czy
konieczne jest pozostawienie rezerw pod dodatkowe pasy ruchu.

Wstepne scenariusze etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego (zestawione w
tabl. 7.7) zaproponowano poréwnujgc prognozowane wielkosci sredniego dobowego ruchu
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rocznego SDRR3 w 30 - tym roku od oddania drogi do uzytku z natezeniami granicznymi Ng

zestawionymi w tablicy 6.1. Wyniki przeprowadzonych analiz wskazujg, ze:

1) na odcinku nr 1 zalecana jest realizacja budowy drogi wedtug scenariusza SE, (SEs) od
przekroju GP1/2 do przekroju S2/2, jednakze nalezy rozpatrzy¢ mozliwo$¢ budowy
przekroju wedlug scenariusza SEj, tj. przekréj docelowy od pierwszego roku,

2) naodcinku nr 2 zalecana jest realizacja budowy drogi wedtug scenariusza SE; lub SE;z od
przekroju S2/2 do przekroju S3/2, jednakze nalezy rozpatrzy¢ mozliwos¢ budowy przekroju
wedtug scenariusza SE;, tj. przekroj docelowy od pierwszego roku,

3) na odcinku nr 3 zalecana jest realizacja budowy drogi wedlug scenariusza SE;, biorgc
jednak pod uwage mozliwosé znacznego przyrostu ruchu (na co wskazujg wyniki wstepnej
analizy) i koniecznosé budowy 3 pasa ruchu pod koniec okresu miarodajnego mozna
przyjaC pozostawienie rezerwy pod trzeci pas ruchu i realizacje inwestycji wedtug
scenariusza SEa.

Tablica 7.7

Zestawienie wstepnie wybranych scenariuszy rozbudowy analizowanych odcinkéow drogi

ekspresowej do przekroju docelowego

. N Typ przekroju poprzecznego Zalecane_scenarlusze
Odcinek Dtugosé Obszar etapowania rozbudowy
drogi L (km) Poczatkowy Docelowy drogi do przekroju
docelowego
Nr 1 15 Zamiejski GP1/2 S2/2 SE>
Nr 2 10 Aglomeracja s2/2 s2/3 (SE2 b SE3)
miejska
Nr 3 20 Zamiejski S2/2 S2/2 SE;

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W celu ustalenia optymalnego sposobu etapowania przeprowadzono szczego6towg analize
scenariuszy dochodzenia od przekroju poczatkowego do przekroju docelowego. Analize
przeprowadzono dla wybranych wariantdw przekroju scenariuszy etapowania rozbudowy
przekroju poprzecznego drogi. W analizie uwzgledniono bezpieczenstwo ruchu, sSrodowisko
naturalne, koszty ruchu, dodatkowe koszty ruchu powstate w czasie prowadzenia przebudowy
drogi (w trakcie poszerzania przekroju poprzecznego), koszty budowy drogi, kosztow
utrzymania drogi. W tablicy 7.8 zestawiono oszacowane, sumaryczne, zdyskontowane koszty
funkcjonowania drogi w cyklu jej zycia KFDcz.
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Tablica 7.8
Zestawienie  sumarycznych  kosztéw  funkcjonowania  analizowanych  odcinkow
miedzyweztowych drogi ekspresowej dla wybranych scenariuszy dochodzenia do przekroju
docelowego

Przekroi Scenariusz Sumaryczne, zdyskontowane koszty
. ) rozbudowy funkcjonowania .
Odcinek drogi droai do drogowe | ruchu droai Scenariusz
drogi docelowy/ przegkroju KD KR KFDg rekomendowany
cz
poczatkowy docelowego mlid zt mid zt mid z
SE: 0,63 4,59 5,22
Nr 1 S2/2 (GP1/2) SE23 0,35 4,57 4,92 SE23
SE4 0,47 4,77 5,24
SE: 0,82 8,99 9,81
SE> 0,61 9,71 10,32
Nr 2 S2/3 (S2/2) SEs 0.62 9.94 1055 SE;
SE4 0,67 11,14 11,81

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Rekomendacije:

1) na odcinku nr 1 zalecana jest realizacja budowy drogi wediug scenariusza SE; (SEs) od
przekroju GP1/2 do przekroju S2/2; przekréj jednojezdniowy powinien by¢ wykonany o
parametrach drogi S jednakze ze wzgledu na duze zagrozenie powaznymi wypadkami
powinien by¢ oznakowany jako droga GP tj. przekréj docelowy od pierwszego roku,

2) naodcinku nr 2 zalecana jest realizacja budowy drogi wedtug scenariusza SE1 tj. budowa
przekroju docelowego S2/3 od pierwszego roku uzytkowania drogi.

3) na odcinku nr 3 zaleca sie wybudowac¢ droge ekspresowg w jednym etapie o przekroju
docelowym S2/2, z pozostawieniem rezerwy terenu na zewnagtrz jezdni bez
dostosowania obiektow do poszerzonego w przyszitosci przekroju.

8.3 Przyktad 3. Faza utrzymania drogi

Przyktad dotyczy trzech wybranych odcinkéw miedzyweztowych potozonych na istniejgce;
autostradzie. W ramach cyklicznego monitorowania funkcjonowania drogi po kolejnym
pomiarze ruchu (np. Generalnym Pomiarze Ruchu) przeprowadzono oceng warunkow ruchu i
weryfikacje typu przekroju poprzecznego na trzech odcinkach autostrady.

Charakterystyka analizowanych odcinkéw.

Analizowane odcinki miedzyweztowe drogi ekspresowej majg nastepujgca charakterystyke:

1) odcinek nr 1 ma dtugo$¢ 20 km, potozony jest na obszarze zamiejskim, ma przekréj 2x2
pasy ruchu,

2) odcinek nr 2 ma dtugos¢ 15 km, potozony jest na obszarze aglomeracji miejskiej, ma
przekroj 2x2 pasy ruchu,

3) odcinek nr 3 ma dtlugos¢ 5 km, potozony jest na obszarze aglomeracji miejskiej, ma
przekroj 2x3 pasy ruchu.

Etap | — Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze.
W ramach prac przygotowawczych i analiz pomocniczych (zgodnie z zaleceniami
przedstawionymi w rozdz. 4 wytycznych):
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- zebrano wszystkie niezbedne dane wyjsciowe,

- zebrano wyniki badan ruchu z pomiaréw ruchu GPR(a),

- opracowano wstepne zatozenia do prognoz ruchu i wykonano prognozy ruchu dla 5 roku
od wykonanego badania ruchu.

Etap Il — Ustalenie przekroju poprzecznego drogi.

W tej fazie cyklu zycia drogi do weryfikacji doboru przekroju poprzecznego stosuje sie metode
szczegoOtowa, ktéra zgodnie z zapisami przedstawionymi w rozdz. 5 ,Wytycznych ...”,
stosowana jest dla miedzyweztiowych odcinkow sieci drogowej tgczacej sasiednie wezty
drogowe i obejmuje: ustalenie miarodajnych parametréw ruchu, weryfikacje przekroju
poprzecznego, okredlenie mozliwosci dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego

drogi.

Ustalenie miarodajnych parametréow ruchu.

W wyniku pomiaréw ruchu i krotkoterminowych prognoz ruchu ustalono niezbedne parametry
ruchu dla 50 — tej godziny w roku miarodajnym na wymienionych odcinkach istniejgcej drogi
ekspresowej dla istniejgcego przekroju poprzecznego, ktoére zestawiono w tablicy 7.9.

Weryfikacja typu przekroju poprzecznego drogi.

Poréwnujgc pomierzone i prognozowane wielkosci sredniego dobowego ruchu rocznego
SDRR, w miarodajnych latach R, dla analizowanych odcinkow drogi ekspresowej z
parametrami granicznymi zestawionymi w tablicy 5.5 dokonano oceny warunkéw ruchu dla
stanu istniejgcego R i stanu planowanego za 5 lat Re«+s). Wyniki analiz zestawiono w tablicy
7.10. Poréwnujgc otrzymane poziomy swobody ruchu PSR z zalecanymi i dopuszczalnymi
poziomami ruchu zaproponowano typy przekroju poprzecznego dla poszczegdlnych odcinkow
analizowanej drogi ekspresowe;.

Tablica 7.9
Zestawienie prognozowanych natezen ruchu i miar oceny warunkdéw ruchu dla 50 — tej godziny
w roku miarodajnym (aktualnym Ra i prognozowanych R(a+5)) na analizowanych odcinkach
drogi ekspresowej o0 przekroju S2/2

. Rok Przepustqwosc Parametr ruchu
Odcinek . . drogi
drogi mlarsda]ny Cc SDRRso,rn | Nso,rn Kso,Rn VPs50,Rn X50,Rn
: E/h/pas E/24h | Elhipas | E/kmipas | kmih -
N Ra 2200 46341 1210 11,5 105,6 0,55
R(a+s) 2200 52980 1380 13,3 105,0 0,63
NF 2 Ra 2200 73937 1927 20,2 94,9 0,88
R(a+s) 2200 84500 2090 22,8 90,0 0,95
NF 3 Ra 2200 127822 2092 23,0 89,3 0,95
R(a+s) 2200 145960 2520 32,1 71,6 1,15

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Tablica 7.10

Zestawienie pozioméw swobody ruchu PSR dla miarodajnych natezen ruchu i miar oceny
warunkoéw ruchu, w miarodajnych okresach na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej
wraz z proponowanymi typami przekroju drogi TPD

Poziom swobody ruchu PSR Typ przekroju TPD
Odcinek drogi / Wystepujacy na drodze Proponowan
cm: rogi Ty ystepujacy N p Yy
obszar (dopuszczalny) Rok miarodajny Istniejacy [ Rok miarodajny
Ra R(a+5) Ra R(a+s)
Nr 1
o C (D) C C S2/2 S2/2 S2/2
Zamiejski
Nr 2
L D (E) D E S2/2 S2/2 S2/3
Aglomeracja miejska
Nr 3 o D (E) E F s2/3 | s2i4 | s2i4
Aglomeracja miejska

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Rekomendacije:

1) Na odcinku nr 1 zaleca sie pozostawi¢ istniejgcy przekréj drogi S2/2.

2) Na odcinku nr 2 zaleca sie pozostawienie istniejgcego przekroju poprzecznego drogi
S2/2 i przystgpienie do szczegotowych prac analitycznych i wstepnych prac
projektowych pozwalajgcych na rozpoznanie mozliwosci poszerzenia przekroju
poprzecznego drogi w nastepnych okresach oceny funkcjonowania drogi.

3) Na odcinku nr 3 zaleca sie pozostawienie na krétki okres czasu (np. na 5 lat) istniejgcego

przekroju drogi S2/3 i podjecie prac projektowych rozpoczynajgcych proces

inwestycyjny. W trakcie prowadzenia prac projektowych nalezy rozwazyé kilka

mozliwych rozwigzan i wybrac jedno z nich:

a) zastosowanie elementow systemu ITS umozliwiajgcych zwigkszenie przepustowosci
(np. prze okresowe wykorzystywanie do ruchu utwardzonego pobocza),

b) budowe przekroju o dwdch jezdniach czteropasowych (S2/4),

c) przekroju o jezdniach trzypasowych oraz dodatkowymi jezdniami dwupasowymi
(S4/5),

d) rozbudowe przekrojéw poprzecznego drég wspétpracujgcych.

e) budowe alternatywnych potgczen
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