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REKOMENDACUJA

Na podstawie art. 17 ust. 3 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2016 r. poz.
1440, z pézn. zm.) rekomenduje do stosowania w zakresie przygotowania inwestycji, budowy oraz
przebudowy drég publicznych klas A, S, GP i G, jako standard, opracowanie pt.:

»,Wytyczne poszerzenia jezdni o dodatkowe pasy ruchu w zaleznosci od przewidywanego
natezenia ruchu drogowego”,

wykonane przez Politechnike Gdariskg, pod kierownictwem dr hab. inz. Kazimierza Jamroza, prof. PG,
na zlecenie Skarbu Panstwa — Ministra Infrastruktury i Budownictwa.

Przedmiotowe opracowanie nie stanowi przepiséw techniczno-budowlanych, w rozumieniu art. 7 ustawy
z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2016 r. poz. 290, z p6zn. zm.), i — zgodnie z art. 17
ust. 4 ustawy o drogach publicznych — przeznaczone jest do dobrowolnego stosowania.
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1. PODSTAWY FORMALNE

1.1. Niniejsze ,,Wytyczne poszerzenia jezdni 0 dodatkowe pasy ruchu w zaleznosci od
przewidywanego natezenia ruchu drogowego”, zwane dalej ,,Wytycznymi”, zostaly opracowane na
zamoOwienie Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa.

1.2. Potrzeba opracowania w/w Wytycznych wynika z koniecznosci uporzadkowania obszaru
przygotowania inwestycji drogowych, w tym takze okre§lenia zasad pozostawiania rezerw terenu pod
dodatkowe pasy ruchu przewidzianych w projektach budowy drog ekspresowych i autostrad.

1.3. Obecne przepisy techniczno-budowlane nie regulujg ani kwestii poszerzenia jezdni o kolejne pasy
ruchu w miar¢ wzrostu natezenia ruchu i pogarszania si¢ warunkow ruchu, ni kwestii pozostawiania
rezerw terenu pod kolejne pasy ruchu.

1.4. W celu osiagnigcia wysokiej jakosci projektow drog przygotowano projekt niniejszych
Wytycznych, ktore zawieraja zasady ustalania dodatkowych typow przekroju drogowego,
a w szczegolnosci liczby jezdni i liczby pasow ruchu na jezdniach ruchu na réznych poziomach
zarzadzania infrastrukturg drogowa (planistycznym, projektowym i operacyjnym).



2. PODSTAWOWE POJECIA I DEFINICJE

2.1. Drogi wielojezdniowe ztozone z dwu lub wigcej jezdni réwnoleglych budowane sg w celu
zapewnienia przeplywu duzych potokéw pojazdow.

2.2. Autostrady i drogi ekspresowe stanowig szczegolny przypadek drog wielojezdniowych, specjalnie
zaprojektowanych i wybudowanych dla ruchu samochodowego w celu zapewnienia przeptywu duzych
potokow ruchu przy najmniejszych kosztach eksploatacji, z zapewnieniem jednolitych warunkow
ruchu dla wszystkich uzytkownikow tej drogi tj. wlasciwego poziomu obstugi i bezpieczenstwa oraz
odpowiedniej szybkosci i komfortu jazdy na $rednich i dlugich dystansach.

2.3. Warunki ruchu sa to warunki, w jakich odbywa si¢ ruch pojazdéw (lub uczestnikoéw ruchu po
analizowanej drodze). Warunki te mogg by¢: bardzo dobre — w przypadku jazdy swobodnej
z predkoscig pozadang, w stanie niewymuszonym, a takze bardzo ucigzliwe — w przypadku jazdy
zaleznej od innych pojazdow, w stanie wymuszonym. Warunki ucigzliwe nie sg akceptowane przez
kierujacych pojazdami. Do oceny warunkéw ruchu stosuje sie rozne metody i rézne kryteria w celu
identyfikacji poziomu warunkéw wystepujacych na drodze i wyboru optymalnego rozwigzania.

2.4. Poziom swobody ruchu (PSR) definiowany jest jako jako$ciowa miara warunkéw ruchu
uwzgledniajaca: sprawno$¢ i ptynnos¢ ruchu albo komfort uzytkownikow drog. W metodzie HCM
przyjeto sze$¢ klas warunkow 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.

2.5. Miarami warunkéw ruchu sg:
- natezenie ruchu N — miara wielko$ci ruchu,
- gestos$¢ potoku K — miara wielko$ci ruchu,
- predkosc przejazdu VP — miara sprawnosci i ptynnosci ruchu,
- stopien wykorzystania przepustowosci X — miara sprawnosci urzadzen drogowych.

2.6. W odniesieniu do odcinkow drog poddanych analizie w niniejszych Wytycznych mozna

zastosowac podzial na:

1) Odcinki strategiczne droég stanowiace potgczenia miedzynarodowe, mig¢dzyregionalne,
mie¢dzymetropolitalne taczace stolice wojewddztw lub duze miasta; sg to odcinki drog 0 dtugosci
ponad 50 km.

2) Odcinki sieciowe drog stanowigce wazne elementy sieci drogowej; odcinki autostrady lub drogi
ekspresowej bedace wynikiem podziatu wyznaczonego przez przecigcia z autostradami, drogami
ekspresowymi lub waznymi drogami krajowymi, a takze obwodnice duzych miast lub
aglomeracji; sg to odcinki drog o dlugosci 10 — 50 km.

3) Odcinki migdzyweztowe, czyli jednorodne odcinki drog stanowigce potaczenia migdzy weztami
na autostradzie lub drodze ekspresowej; odcinki drog o dtugosci 2 — 20 km.

2.7. Obszar potozenia drogi. Analizowana droga moze przebiega¢ przez obszar zamiejski i obszar
aglomeracji miejskich, ktore majg istotny wplyw na funkcjonowanie tej drogi.

- Obszar zamiejski to obszar gminy o matej i $redniej gestosci zaludnienia (< 200 os6b/km?),
zduzymi odstgpami migdzy wezlami na analizowanej drodze i duzym udzialem ruchu
tranzytowego (dalekobieznego) w potoku pojazdow na analizowanej drodze.

- Obszar aglomeracji miejskich to obszar gminy o duzej gestosci zaludnienia (= 200 os6b/km?),
z matymi odleglo$ciami miedzy wezlami na analizowanej drodze i do$¢ duzym udziatem ruchu
regionalnego i lokalnego w potoku pojazddéw na analizowanej drodze.



2.8. Obszar wplywu analizowanej drogi na warunki, bezpieczenstwo i koszty ruchu w sieci drog
wspoOtpracujgcych jest to obszar obejmujacy sieci drog krajowych, drog wojewodzkich i wazniejszych
drog powiatowych wspotpracujacych z analizowang droga, na ktorych wystapig istotne zmiany
przeptywu potokdéw ruchu (zmiany natgzen ruchu) po oddaniu analizowanej drogi do uzytku.



3. ZALOZENIA

3.1. Cel i przedmiot wytycznych. Gtéwnym celem Wytycznych jest przedstawienie jednolitych zasad
ustalania liczby jezdni i liczby pasow ruchu w przekroju drogi na réznych poziomach zarzadzania

infrastrukturg drogows (planistycznym, projektowym i operacyjnym).

3.1.1. Celami posrednimi sg:

— osiagniecie wysokiej jakosci projektow drog,

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

— dostarczenie narzedzia utatwiajacego podejmowanie optymalnych decyzji dotyczacych ustalenia
docelowego przekroju poprzecznego i etapowania budowy.

3.1.2. Przedmiotem wytycznych sa dwujezdniowe drogi klasy A, S, GP i G: planowane lub istniejace,

poddane modernizacji lub przebudowie.

3.2. Fazy cyklu zycia obiektu drogowego. Analiz¢ ustalania typu przekroju poprzecznego drogi
(tj. liczbe jezdni i liczbe pasow ruchu) wykonuje sie¢ w roznych fazach cyklu zycia obiektu drogowego
(w ramach przygotowania roznych stadiow dokumentacji oraz w trakcie procesu utrzymania drogi).

Przyjmuje si¢ trzy fazy ustalania przekroju poprzecznego drog w cyklu zycia drogi [1]: fazg
projektowania wstepnego, faze uzyskania decyzji administracyjnych i faze utrzymania drogi.
strategicznych odcinkéw drég, np. w ramach Studium Sieciowego (SS). Zakres prowadzonych
wowczas analiz obejmuje migdzy innymi wytyczne dla rozwigzan planistycznych, takie jak: wlasnosci
uzytkowe elementéw rozpatrywanej sieci drogowej (klasa drogi, przekroj poprzeczny, no$nosé
nawierzchni obiektéw drogowych, przepustowos¢, dostgpno$¢, predkos¢ podrdzy), pozadane
powigzania drogowe wraz z ich klasg).

odcinkéw drég w celu wykonania opracowan projektowych na potrzeby uzyskania:

1) Decyzji o Srodowiskowych Uwarunkowaniach (DSU), w tym Studium korytarzowego wraz
z analiza wielokryterialng (SK) jako podstawowego dokumentu projektowego kompleksowo
przedstawiajagcego 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, ktoérych prowadzi
si¢ takze analizy usciSlajace elementy przekroju poprzecznego drogi.

2) Zezwolenia na Realizacj¢ Inwestycji Drogowej (ZRID), w tym: Koncepcji programowej (KP),
Projektu Budowlanego (PB). W ramach tych opracowan wykonuje si¢ szczegdlowe projekty
obiektow i wymiaruje si¢ dokladnie elementy przekroju poprzecznego drogi.

miedzyweztowych drog (np. po wykonaniu Generalnego Pomiaru Ruchu), w celu okreslenia
aktualnych warunkoéw ruchu i podjecia decyzji o budowie lub zaniechaniu budowy dodatkowego
pasa ruchu w przekroju drogi.

3.3. Procedura postepowania. Analizy prowadzone w poszczegoélnych fazach roznig si¢ zakresem
i poziomem doktadnos$ci. Pelny tok (procedura) postepowania przy ustalaniu przekroju poprzecznego
drogi sktada si¢ z trzech etapow: prace przygotowawcze i analizy pomocnicze, dobor typu przekroju
drogi i ustalenie sposobu etapowania.

3.4 Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze (etap I). Celem tego etapu prac jest okreslenie klasy
planowanej drogi, jej polozenia i obszaru wplywu analizowanego odcinka drogi na sie¢ drog




wspotpracujacych, zidentyfikowanie mozliwych wariantow budowy drogi w przekroju poprzecznym
i zebranie dla przyjetego odcinka drogi i obszaru analizy wszystkich danych wyjsciowych.
Wyrdzniono cztery niezbedne elementy obejmujace:

— okreslenie celu i zakresu analizy.

— okreslenie klasy drogi i obszaru jej wptywu.

— zidentyfikowanie przyjetych do analiz, wariantéw drogi w przekroju poprzecznym.

— zebranie danych wyjsciowych do obliczen.
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 dzialanie, gdyz wyznacza dalsza
procedure prowadzenia prac i uzyte metody analizy.
3.4.1.1 W zaleznosci od przyjetej fazy prowadzone analizy charakteryzuja si¢ réznym stopniem
doktadnos$ci i roznym zapotrzebowaniem na dane. Biorac to pod uwage przyjeto dwie metody
prowadzenia analiz: metod¢ uproszczong i metode szczegotowa (stosowang dla doboru przekroju
W pozostatych fazach).
3.4.1.2 Metoda uproszczona charakteryzuje si¢ duzym stopniem ogoélnosci, gdyz przygotowana jest do
stosowania dla doboru przekroju poprzecznego drogi w fazie projektowania wstgpnego. W tej fazie
projektowania wystepuje mata dostepnos¢ do danych, zatem w metodzie tej operuje si¢ danymi
zagregowanymi.
3.4.1.3 Metoda szczegotowa charakteryzuje si¢ duzym stopniem doktadnosci, gdyz przygotowana jest
do stosowania dla doboru przekroju poprzecznego drogi w fazie przygotowania dokumentacji do
decyzji administracyjnych i w fazie utrzymania drogi. W tych fazach projektowania wystgpuje duza
dostepnos¢ do danych, zatem w metodzie tej operuje si¢ danymi szczegdélowymi.
przyja¢ zgodnie z aktualnym Programem Budowy Drog Krajowych [6]. Obszarem wplywu
planowanej drogi na funkcjonowanie sieci drog wspotpracujacych jest korytarz o szerokosci 2R (co
najmniej R po kazdej stronie osi planowanej drogi) i dtugosci L + 2R (tj. odcinek planowanej drogi
powiekszony po obu koncach o dodatkowa dlugos¢ R). Warto$¢ R jest uzalezniona od typu obszaru
i klasy drogi. Orientacyjne wymiary obszaru wptywu przedstawia tablica 3.1 [3].

Tablica 3.1
Orientacyjne wymiary obszaru wptywu planowanej drogi na brd
Klasa drogi Obszar Orientacyjny zasieg obszaru wptywu R
A zamiejski, aglomeracyjn do 50 km
S J51, 89 yiny do 30 km
miejski obszar calego miasta
zamiejski do 10 km
GP, G — e
korytarz obwodnicy micjscowosci do 10 km, w tym obszar miejscowosci,
dla ktorej planowana jest obwodnica

Zrédto: Opracowanie whasne

analizy jest identyfikacja mozliwych do zastosowania przekrojow poprzecznych analizowanych drog.
Liczba wariantow jest ograniczona i sprowadza si¢ do kilku, ktére wymagajg okreslenia:

- liczby jezdni,

- liczby pasow ruchu na kazdej z jezdni.
3.43.1 Do prowadzenia analiz wariantow przekroju drog dwu- i wielojezdniowych ustalono
klasyfikacje przekrojow drog, ktora przedstawiono w tablicy 3.2. Symbol przekroju poprzecznego
charakteryzuje: klas¢ drogi, liczb¢ jezdni, liczbg pasow ruchu wystepujacych na jezdniach w jednym



kierunku, obszar, przez ktory droga przebiega (podzial na obszary moze roéznicowaé szczegdtowe
parametry przekroju poprzecznego).

Tablica 3.2
Klasyfikacja typu przekrojow drog wielojezdniowych
Typ przekroju Klasa drogi Liczba jezdni Liczba paséw ruchu
poprzecznego drogi w jednym kierunku
TPD KD L Lor
A2/2 2 2
A2/3 2 3
Ao/a Autostrada > 4
A4/4-5 4 2+2,2+3, 3+2
S2/2 2 2
S2/3 Droga ekspresowa 2 3
S2/4 g2 exsp 2 4
S4/4-5 4 2+2,2+3, 3+2
GP2/2z
GP2/2m 2 2
GP2/3z Droga glowna ruchu 2 3
GP2/3m przyspieszonego
GP2/4m 2 4
GP4/4-5m 4 2+2, 3+2
G2/2z
G2/2m Dr town 2 2
G2/3z oga gtowna , 5
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 whasne

3.4.3.2 Zréznicowanie typow przekrojow drog wynika z wielu parametrow, takich jak: klasa drogi,
predkos¢ sieciowa (predkos¢ pozadana), liczba jezdni, liczby paséw ruchu, szeroko$¢ i wyposazenie
pasa dzielacego, szerokos¢ opasek, szerokos¢ pobocza itp. Na rysunkach 3.1 - 3.5 zilustrowano rézne
typy przekrojow drog wielojezdniowych i wielopasowych, ktore moga by¢ zastosowane na drogach
klasy A, S, GP i G w Polsce.

3.4.3.3 Predkos¢ sieciowa Vsp jest to pozadana predko$¢ podrozy pomigdzy osrodkami osadniczymi.
Predkos$¢ ta zalezy od rangi osrodkoéw osadniczych oraz odleglosci pomiedzy nimi i stanowi podstawe
do wyznaczania funkcji i klasy drogi, w tym samym standardow technicznych potgczen drogowych
i weztow. W tablicy 3.3 przedstawiono propozycje okreslania predkosci pozadanej Vsp na drogach
r6znych kategorii w Polsce.

3.4.3.4 Parametry geometryczne przyjetego przekroju poprzecznego drogi zaleza od jej klasy i nalezy
przyjmowac je zgodnie z WT [5].



Tablica 3.3

Zestawienie predkosci sieciowych podrézy Vsp w zaleznosci od rodzaju ruchu i klasy drogi dla

samochodow osobowych

Predkosc
. Klasa Stag{izgﬂé%wa waﬂiﬁ’)w SICEIONE Vi Predkosc
Rodzaj ruchu - .. (km/h) dla dopuszczalna
Hic pedioey] (LeL samochoddéw Vd (km/h)
Lo L) PR osobowych

Migdzynarodowy,
miedzymetropolitalny, A 100-500 C (D) 100-120 140
miedzyaglomeracyjny
Krajowy S 50-300 C (D) 80-100 120
Migdzyregionalny GP 30-150 C (D) 60-90 70/100
Regionalny G 20-80 D (E) 40-70 50/100

Zrédto: Opracowanie whasne

niezbednych danych wyjsciowych zalezy od fazy sporzadzania dokumentacji [1, 2]. W szczegdlnosci

dane wejsciowe powinny obejmowac:
1) charakterystyke miejsca planowanej inwestycji w sieci drogowej: opis terenu i uwarunkowan
lokalnych, charakterystyke odcinka, obszar wptywu wraz z jego granicami naniesiony na mapeg

analizowanego obszaru,

2) analize stanu istniejacego: charakterystyke sieci drogowej powigzanej z istniejaca droga (drogi
krajowe, wojewodzkie i wazniejsze drogi powiatowe), ocen¢ miejsca planowanej drogi

W hierarchii sieci i powigzan z nig,
3) dostepne dane o wypadkach i ofiarach wypadkow drogowych w odniesieniu do analizowanej
drogi i analizowanego obszaru z ostatnich 3 lat,
4) charakterystyka planowanej drogi: podstawowe parametry projektowe drogi: klasa techniczna,
rodzaj terenu, przekrdj poprzeczny, predkos¢ projektowa (miarodajna).

5) liczbe i charakterystyke wariantow planowanej drogi.
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Rys. 3.1 Schematy uwzglednianych w analizach typow przekroju poprzecznego autostrad.

Zrodho: Opracowanie whasne
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Zrédto: Opracowanie whasne

16



GP2/2z

- 2400 -
<10 =40 =0~

<o 35 350-o e 300350350 e
150 150 0.50 0.0 150 150

GP2/3z

- 31.00 -
- 1050 =40 - 1050 -

NEEER

P e

areecee 300 == 350 = 300 == 300~ 350 = 30— 35 e
050 050

150 150 15 150

622z

- 250 -

- 700 350 - 700 -
wvava 300 ee 3] > ) B)e e 350 e J5) rerer
15 125 050 050 125 125
G232
- 250 -
- 1050 =350 - 1050 -

NEREEN

DR TR T ™~
= eee 350 == 350 == 350 = =250~ = 350 == 350 == 350 ==omn
15 13 050 050 15 1%

Rys. 3.3 Schematy uwzglednianych w analizach typéw przekroju poprzecznego drog gtownych GPz
i Gz na obszarach miejskich
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Rys. 3.5 Przykltady wybranych drog dwu — i wielojezdniowych o réznych przekrojach poprzecznych
w Polsce: a) autostrada Al (A2/2), b) droga eckspresowa S6 (S4/5) c¢) droga gltéwna ruchu
pospiesznego (GP2/2), droga krajowa nr 22, d) ulica gléwna o ruchu pospiesznym GP2/2 w Gdansku.

Zrodio: Opracowanie whasne

jej odcinku w stanie istniejagcym i w przyjetym okresie prognozy.
3.4.5.1 Miarodajnymi okresami R, stuzagcymi do doboru przekroju poprzecznego drogi sa
charakterystyczne lata przyjmowane do analiz w zalezno$ci od rodzaju analizy i fazy cyklu Zycia
obiektu, ktore przedstawiono w tablicy 3.4.
3.4.5.2 Parametry ruchu (natgezenie ruchu, predko$¢ potoku, gesto$¢ potokéw pojazdow itp.)
stosowane w analizach przyjmuje si¢ na podstawie pomiaréw lub prognoz ruchu dla miarodajnego
roku i miarodajnej godziny.
3.4.5.3 Miarodajnymi nat¢zeniami ruchu przyjmowanymi do analiz sa:
- $rednioroczne dobowe natezenie ruchu ($redni dobowy ruch roczny) SDRR,, -w roku
miarodajnym,
- miarodajne godzinowe natgzenie ruchu (nat¢zenie ruchu w godzinie 50-tej) Nson — W roku
miarodajnym.
3.4.54 Srednioroczne dobowe natezenie ruchu (sredni dobowy ruch roczny) SDRR,, jest to
usrednione nat¢zenie dobowe ze wszystkich dni roku miarodajnego, przyjmowane na podstawie badan
ruchu (np. GPR) lub prognoz ruchu. Natezenie to moze by¢ wyrazone w pojazdach rzeczywistych
(P/24h) lub w pojazdach umownych (E/24h).
Natezenie ruchu w pojazdach umownych mozna obliczy¢ na podstawie zaleznosci (3.1):
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SDRR,, p

SDRR,,; =
‘ fe

(3.1)

przy czym:
1

_1+pc'(Ec_1)

fe (3.2)

gdzie:

SDRR, g — $redni dobowy ruch roczny w roku miarodajnym w pojazdach umownych (E/24h),

SDRR,p — $redni dobowy ruch roczny w roku miarodajnym w pojazdach rzeczywistych (P/24h),

f. — wspotczynnik przeliczeniowy pojazdow ciezarowych na pojazdy umowne,

Pc, — udziat pojazdow ciezarowych w potoku pojazdow,

E. - wspolczynniki przeliczeniowe pojazdow cigzarowych, nalezy przyjmowaé w przypadku
stosowania metody ogdlnej E.~1,5; natomiast w przypadku stosowania metody szczegotowej,
do czasu opracowania polskiej metody obliczania przepustowosci, wspotczynnik E. nalezy
przyjmowac zgodnie z metodg HCM.

3.4.5.5 Miarodajne godzinowe nat¢zenie ruchu (natgzenie ruchu w godzinie 50-tej) Nso, — W roku
miarodajnym nalezy przyjmowac na podstawie badan ruchu (np. na podstawie ciaglego pomiaru ruchu
w stacjach pomiarowych) lub prognoz ruchu, albo oszacowac na podstawie zaleznos$ci (3.3):

k,, - SDRR, p
Nsomp = — T = (3.3)
pp

Natezenie ruchu Ngg e W pojazdach umownych mozna obliczy¢ na podstawie zaleznosci (3.4):

N5onp
Nsonre = f = (3.4)
(4

Natomiast w przypadku oceny sprawnosci analizowanego odcinka drogi i1 warunkow ruchu, w okresie
krotszym niz godzina nalezy wzig¢ pod uwagge natezenie oszacowane wedtug zaleznosci (3.5):

Nsonp
N5on5m = kg (3.5)

gdzie:

Nson e — natezenie ruchu w godzinie 50 — tej w miarodajnym roku, w pojazdach umownych (E/24h),

Nsonp — natgzenie ruchu w godzinie 50 — tej w miarodajnym roku w pojazdach rzeczywistych (P/24h),

Nsonem — natgzenie ruchu w godzinie 50 — tej w miarodajnym roku, w pojazdach umownych (E/24h),

przyjmowane do obliczen warunkéw ruchu.

f. — wspotczynnik przeliczeniowy pojazdow ciezarowych na pojazdy umowne,

P, — udziat pojazdow cigzarowych w potoku pojazdow,

E. - wspodlczynniki przeliczeniowe pojazddéw cigzarowych, nalezy przyjmowaé¢ w przypadku
stosowania metody ogolnej E.=1,5; natomiast w przypadku stosowania metody szczegdtowe;,
do czasu opracowania polskiej metody obliczania przepustowosci, wspolczynnik E. nalezy
przyjmowac zgodnie z metodg HCM,
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Km — wspétczynnik udziatu miarodajnego natezenia ruchu w godzinie 50 od natezenia $redniorocznego
dobowego, wspotczynnik ustalono na podstawie danych historycznych, przyjeto: k,, = 0,09 dla
catego przekroju drogi, natomiast k,, = 0,12 dla jednej jezdni,

Lpp — liczba pasow ruchu w przekroju drogi,

kis — wskaznik nierownomiernosci ruchu w godzinie, do szacowania przyjmuje si¢ wartosci 0,9 — 1,0
w zaleznosci od natgzenia ruchu drogowego.

Tablica 3.4
Zestawienie miarodajnych okresow R, stanowigcych podstawe do analiz doboru przekroju
poprzecznego drogi

Faza cyklu zycia drogi
Rodzaj analiz . . . .
Caze) el iy Projektowanie Uzyskanie decyzji Unaienta deer
wstepne administracyjnych y g
Dobdr przekroju docelowego Rso Rso —
Dobor przekroju poczatkowego R1.10 R1.10 Ra
Ustalenie koniecznosci etapowania Rio R10.15,20.25 R+

Zrodto: Opracowanie whasne

Oznaczenia w tabeli 3.4:

R, — 0znacza pierwszy rok po oddaniu nowej lub przebudowanej drogi do ruchu,

R3o — 0znacza trzydziesty rok po oddaniu nowej lub przebudowanej drogi do ruchu,

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

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

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

34.5.6 Dane z pomiaré6w ruchu. W analizach stanu istniejacego lub w czasie cyklicznego
monitorowania funkcjonowania drég korzysta si¢ z danych o ruchu pomierzonych bezposrednio na
drodze. Proponuje si¢ korzystanie w tym przypadku z danych uzyskiwanych w ramach Generalnego
Pomiaru Ruchu, a przy braku na danym odcinku z pomiaréw GPR dane z Stacji Ciagtych Pomiarow
Ruchu (SCPR), ktore sg publikowane na stronach GDDKIA.

3.4.5.7 Dane z prognoz ruchu. Wigkszo$¢ analiz ruchu prowadzonych jest dla przysztych okresow
ruchu, dlatego istotnym elementem sg prognozy ruchu. Doktadno§¢ prognoz ruchu jest bardzo
waznym wyznacznikiem trafnoéci podejmowanych decyzji o doborze przekroju poprzecznego drogi.
Dlatego prognozy ruchu powinny by¢ opracowywane za pomoca dobrze skalibrowanego krajowego
modelu ruchu. Krajowy model ruchu drogowego powinien uwzglednia¢ modele sieci drogowej
zaplanowane w poszczeg6lnych stanach prognostycznych. Wymagane do obliczen parametry ruchu,
np.: natezenie ruchu, predko$¢ potoku, gesto§¢ potoku pojazdow nalezy prognozowaé dla
miarodajnego roku i miarodajnej godziny przyjetej dla poszczegdlnych faz prowadzenia analiz.
Natomiast dane o ruchu na potrzeby analizy i oceny wptywu planowanej drogi na bezpieczenstwo
ruchu, srodowisko i koszty ruchu, musza by¢ zestawione dla kolejnych lat w okresie analizy.

3.5 Dobér typu przekroju poprzecznego drogi (etap Il). Celem analizy jest ustalenie docelowego
i poczatkowego typu przekroju poprzecznego analizowanego odcinka drogi (liczba jezdni i liczba
paséw ruchu na jezdniach) w poszczegolnych fazach postgpowania. Wyrdzniono cztery niezbedne

elementy analizy obejmujace:
— przyjecie kryteridw doboru typu przekroju poprzecznego drogi,
— ocena funkcjonowania analizowanej drogi w przypadku zastosowania proponowanego typu
przekroju,
— ustalenie typu przekroju,
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przekroju poprzecznego drogi: podstawowe i pomochicze.

3.5.1.1 Podstawowym kryterium doboru przekroju poprzecznego drogi jest poziom swobody ruchu
PSR na analizowanym odcinku ocenianej drogi w roku miarodajnym.

3.5.1.1.1 Analizowany odcinek drogi, z wybranym typem przekroju poprzecznego powinien
charakteryzowaé si¢ warunkami ruchu nie gorszymi niz zalecane (na drogach planowanych lub
projektowanych) albo dopuszczalne (na drogach istniejacych), ktore zestawiono w tablicy 3.5
zestawiono.

Tablica 3.5
Zestawienie zalecanych 1 dopuszczalnych czasowo poziomdéw swobody ruchu stanowigcych
podstawowe Kryterium doboru przekroju poprzecznego drogi

Klasa drogi
Autostrady i drogi ekspresowe Glowne ruchu przyspieszonego i gtdéwne
Warunki stosowania (AiS) (GPiG)*
(poziom swobody
ruchu) obszar obszar
zamiejski el @lale) zamiejski miejski
miejskich
Zalecane (PSR,q) C D C D
Dopuszczalne
€zasowo™(PSRyqp) D E D E

*) tylko na drogach Istniejacych. Zrédto: Opracowanie wiasne.

3.5.1.1.2 Zalecane poziomy warunkéw ruchu (zestawione w tabl. 3.4) nalezy stosowa¢ w analizach
doboru przekroju poprzecznego drogi w fazach: projektowania wstepnego i uzyskania decyzji
administracyjnych, natomiast dopuszczalne czasowo poziomy warunkéw ruchu mozna przyjmowaé
wyjatkowo w fazie utrzymania drogi (na okres nie dtuzszy niz przez 5 lat od okresu prowadzenia
analizy).

3.5.1.2 Pomocnicze kryteria doboru przekroju poprzecznego drogi nalezy stosowaé w przypadku, gdy
zalecane poziom swobody ruchu PSR spelniajg dwa lub wigcej typdw przekroju poprzecznego drogi.
Kryteriami pomocniczymi doboru typu przekroju poprzecznego sa: sa efektywnos¢ funkcjonalna
i efektywnos$¢ ekonomiczna.

3.5.1.2.1 Miarami efektywnosci funkcjonalnej sg miary oceny MOE takie jak: czas podrozy TP, liczba
wypadkow LW, liczba ofiar $miertelnych i ci¢zko rannych LZCR, obj¢tos¢ emitowanych spalin SP,
zuzycie paliwa ZP, koszty ruchu KR itp.

3.5.1.2.2 Miarg efektywnos$ci ekonomicznej ocenia si¢ za pomocg wskaznika kosztu wykonania
zadania, liczonego jako $redni koszt wykonania pracy przewozowej SKP.

poprzecznego, nalezy wykonaé¢ wiele analiz pomocniczych:

1) oceng¢ warunkow ruchu na analizowanej drodze,

2) ocen¢ wptywu analizowanej drogi na brd,

3) oszacowanie wpltywu analizowanej drogi na Srodowisko,

4) oszacowanie kosztow budowy i eksploatacji analizowanej drogi,

5) oszacowanie kosztéw ruchu, w tym takze dodatkowych kosztéw ruchu ponoszonych w czasie

etapowej dobudowy dodatkowych jezdni lub paséw ruchu.

3.5.2.1 Do oceny warunkow ruchu korzysta si¢ z metody HCM [6]. Podstawg oceny sa Poziomy
Swobody Ruchu PSR w zakresie od A do F. Poziomy swobody ruchu ustalane sg dla natgzenia
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miarodajnego (nat¢zenie w godzinie pig¢dziesiatej - Nsg). Poziom (klas¢) warunkéw ruchu ustala si¢
w zaleznosci od: gestosci potoku pojazdow K, predkosci potoku VP, natezenia krytycznego N, lub
stopnia wykorzystania przepustowosci X przyjetych jako graniczne dla poszczegdlnych poziomow
warunkow ruchu. Szczegdtowa procedura obliczania PSR na drogach w Polsce bedzie opracowywana
w ramach aktualnie trwajacego programu badawczego RID-2B'. Do czasu opracowania nowej
polskiej metody oceny warunkdéw ruchu nalezy korzysta¢ z metod dostepnych [6].

3.5.2.2 Do oceny poziomu bezpieczenstwa ruchu na analizowanej drodze i w obszarze wplywu
analizowanej drogi na brd mozna skorzysta¢ z procedur opracowanych w metodzie oceny wptywu
analizowanej drogi na bezpieczenstwo sieci drog wspotpracujacych [3], z procedur przedstawionych w
metodyce JASPERS [3] lub z wynikéw analiz prowadzonych w ramach prowadzonego projektu
drogowego.

3.52.3 Do oceny wptywu analizowanej drogi na s$rodowisko mozna skorzysta¢ z procedur
przedstawionych w metodyce JASPERS [4] lub z wynikow analiz prowadzonych w ramach
prowadzonego projektu.

3.52.4 Do oceny wpltywu 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.

poprzecznego przyjmuje si¢ do dalszej analizy ten typ przekroju poprzecznego TPDy, ktory spetnia
bezwzglednie kryterium podstawowe (tj. zalecany lub dopuszczalny poziom PSR) oraz najlepiej
spetnia kryteria pomocnicze (efektywnosci funkcjonalnej i ekonomicznej). Kryteria efektywnoSci
funkcjonalnej i ekonomicznej bierzemy pod uwagg, gdy réznice dla dwoch lub wigcej typow
przekroju poprzecznego uzyskano ten sam poziom warunkéw ruchu (PSR).

3.6 Okreslenie mozliwych sposobdéw etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego. Celem analizy
jest wskazanie optymalnego sposobu etapowania rozbudowy przekroju do rozwigzania docelowego,
biorac pod uwage rozne aspekty i uwarunkowania.

docelowego drogi moze by¢ wykonywana w trzech fazach cyklu zycia drogi. W ramach
prowadzonych analiz nalezy ustali¢:

1) konieczno$¢ przebudowy przekroju (dobudowy dodatkowych jezdni lub paséw ruchu),

2) rodzaj scenariusza przebudowy drogi do przekroju docelowego,

3) optymalny sposob etapowania.
i docelowego drogi r6znig si¢ liczba jezdni lub liczba pasow ruchu konieczne jest ustalenie sposobu
etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.
przekroju poprzecznego drogi od przekroju poczatkowego do przekroju docelowego zalezg od
przewidywanego czasu zmiany przekroju i dostepnos$ci rezerw terenu.
3.6.3.1. W zaleznosci od uwarunkowan technicznych, ekonomicznych, terenowych nalezy okresli¢
(wytypowaé) mozliwe scenariusze etapowej rozbudowy przekroju poprzecznego od przekroju
poczatkowego (bazowego) do przekroju docelowego.
3.6.3.2. Mozna przewidzie¢ pie¢ podstawowych scenariuszy rozbudowy przekroju poprzecznego
drogi:
1) scenariusz SE, — budowa lub rozbudowa przekroju drogi bez zapewnionych rezerw terenowych;

! Szczegdolowa procedura obliczania PSR na drogach w Polsce jest przedmiotem prac prowadzonych aktualnie w ramach
programu badawczego RID-2B ,, Nowoczesne metody obliczania przepustowosci i oceny warunkéw ruchu dla drég poza
aglomeracjami miejskimi, w tym dla drog szybkiego ruchu” realizowanego przez Konsorcjum Politechniki Krakowskiej,
Politechniki Gdanskiej oraz Politechniki Warszawskiej.
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2) scenariusz SE; — budowa drogi o przekroju docelowym, bez konieczno$ci pozostawiania rezerw
terenowych;

3) scenariusz SE, - budowa lub rozbudowa drogi do przekroju docelowego, poprzez dobudowe
dodatkowych paséw ruchu po wewnetrznej stronie jezdni, tj. na terenie zarezerwowanym
W poszerzonym pasie dzielagcym jezdnie o przeciwnych kierunkach ruchu (rys. 3.6);

4) scenariusz SE; - budowa lub rozbudowa drogi do przekroju docelowego, poprzez dobudowe
dodatkowych pasow ruchu lub jezdni po zewngtrznej stronie istniejgcej jezdni, tj. na terenie
zarezerwowanym w poboczu z dostosowaniem (budowa) obiektéw inzynierskich do przekroju
docelowego (rys. 3.7);

5) scenariusz SE, - budowa dodatkowych paséw ruchu lub dodatkowych jezdni w ramach rezerwy
terenu zostawionej po stronie zewngtrznej istniejgcych jezdni, bez dostosowania (budowy)
obiektéw inzynierskich do przekroju docelowego.

3.6.3.3. Do analiz nalezy wybra¢ zbior scenariuszy dochodzenia do przekroju docelowego.

cyklu zycia obiektu drogowego, w ktorej ustala si¢ sposob etapowania korzysta si¢ z: metody
uproszczonej, (w celu wstepnego ustalenia mozliwych scenariuszy rozbudowy odcinka drogi do
przekroju docelowego) lub metody szczegdtowej (w celu wyboru optymalnego scenariusza (sposobu
i zakresu) etapowania rozbudowy analizowanego odcinka drogi do przekroju docelowego).

Pobocze Pobocze Opaska Opaska Pobocze Pobocze
ziemne utwardzone wewnetrzna wewnetrzna  utwardzone ziemne
- - ~=——Pasy Ruchu -t Rezerwa terenu -l Pasy Ruchu——== _——

sr | [t

,,,,, 2777 R | W77 e S
teret=2.50 ~=—3.50—=+=—3.50 —=/1+= 11.00 —tit=e—3.60—==—3.50—==2.50 ==
125 0.50 0.50 1.25
= 10.00 - b= 10.00 -

- 33.50 -
Pobocze Pobocze Opaska Opaska Pobocze Pobocze
ziemne utwardzone wewnetrzna X wewnetrzna utwardzone ziemne

Pas dzielgcy
-— — Pasy Ruchu - - = Pasy Ruchu -— ——

SRR t t t

= ==250~~ 350 == 350 == 350 = = 400 =~ 350 == 350 == 350 ==250~—~
0.50 0.50

- 13.50 - b 13.50 -
b= 33.50 -

Rys. 3.6 Schemat przedstawiajacy realizacje scenariusza SE, rozbudowy przekroju poprzecznego
drogi.

Zrodto: opracowanie wlasne
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Rys. 3.7 Schemat przedstawiajacy realizacj¢ scenariusza SEgz rozbudowy przekroju poprzecznego
drogi.

Zrodto: opracowanie wlasne
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4. DOBOR TYPU PRZEKROJU DROGI W FAZIE PROJEKTOWANIA
WSTEPNEGO

4.1 W fazie projektowania wstepnego (np. w trakcie opracowywania Studium Sieciowego Drog), do
doboru przekroju poprzecznego drogi stosuje si¢ metodg uproszczong. Metoda uproszczona obejmuje
w swym zakresie: prace przygotowawcze i analizy pomocnicze, dobdr typu przekroju drogi i ustalenie
sposobu etapowania.

4.2 Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze. Celem tego etapu prac jest okreslenie klasy
planowanej drogi, jej potozenia, zidentyfikowanie mozliwych wariantow budowy drogi w przekroju
poprzecznym i zebranie dla przyjetego odcinka drogi i obszaru analizy wszystkich danych
wyjsciowych. Bardzo istotnym dziataniem jest przyjecie miarodajnych parametréw ruchu, ktorych

warto$ci przyjmuje si¢ na podstawie prognoz ruchu wykonanych za pomoca matematycznego modelu
ruchu. Zgodnie z zapisami przedstawionymi w tablicy 3.4 do przeprowadzenia analiz niezbedne sg
prognozowane warto$ci Sredniorocznego dobowego ($redniego dobowego ruchu rocznego SDRR,)
prognozowanego dla pierwszego (R;), dziesiatego (Ryo) i trzydziestego (Rs) roku od oddania do ruchu
analizowanego odcinka drogi.

4.3 Dobér typu przekroju poprzecznego drogi. Celem analizy jest ustalenie docelowego
i poczatkowego typu przekroju poprzecznego analizowanego odcinka drogi (liczba jezdni i liczba

pasow ruchu na jezdniach). Uproszczona metoda analizy obejmuje: przyjecie kryteriow doboru typu
przekroju poprzecznego drogi, ocen¢ funkcjonowania analizowanej drogi w przypadku zastosowania
proponowanego typu przekroju, ustalenie typu przekroju.

podstawowe (zalecany poziom swobody ruchu PSR na analizowanym odcinku ocenianej drogi w roku
miarodajnym) i pomocnicze (wybrane miary efektywnosci funkcjonalnej okreslajace: bezpieczenstwo
ruchu, sprawno$¢ drogi i ekonomike ruchu. Kryteria pomocnicze stosowane sa w przypadku, gdy
zalecane poziom swobody ruchu PSR spetniaja dwa lub wigcej typow przekroju poprzecznego drogi.
przekroju. Biorac pod uwage przyjete kryteria w metodzie uproszczonej prowadzi si¢: oceng
warunkow ruchu na analizowanej drodze, ocene wptywu analizowanej drogi na brd, ocene sprawnosci
drogi oraz ocene wptywu analizowanego odcinka drogi na ekonomike ruchu.

oszacowane sposOb uproszczony za pomocg sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR,
($redniodobowego natezenia ruchu) w roku miarodajnym R, mieszcza si¢ w klasie warunkow
zalecanych.

4.3.2.1.1 Zgodnie z przyjetymi zatozeniami na planowanym odcinku drogi z wybranym typem
przekroju poprzecznego, powinny wystepowac¢ warunkami ruchu nie gorsze niz: PSR = C dla drog
znajdujacych si¢ na obszarach zamiejskich i PSR = D dla drog znajdujacych si¢ na obszarach
aglomeracji miejskich. Sprawdzenie tego wymagania polega porownaniu prognozowanego natgzenia
ruchu SDRR, w analizowanym roku miarodajnym z nat¢zeniami granicznymi Ngr, zgodnie
Z rownaniem (4.1).

NZ*}}PD < SDRR,, < Nygpp (4.1)
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gdzie:
SDRR;, — $redni dobowy ruch roczny w roku miarodajnym prognozy R, (E/dobg),

Nmi”g,,TpD — natg¢zenie graniczne lewego przedziatu dopuszczalnych natezen dla analizowanego typu
przekroju drogi TPD z tablicy 4.1, (E/dobg),

N™ 1pp — nat¢zenie graniczne prawego przedziatu dopuszczalnych nat¢zen dla analizowanego typu
przekroju drogi TPD z tablicy 4.1; (E/dobg),

TPD — typ przekroju poprzecznego drogi (tablica 3.2).

43.1.1.2 Wartoéci liczbowe natgzen granicznych Ng (zestawione w tabl. 4.1) obliczono
Z uwzglednieniem warto$ci granicznych natezen ruchu dla zalecanych poziomow swobody ruchu PSR
(zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w tabl. 3.5). Zakresy zalecanych natezen granicznych dla
wybranych przekrojow drog zilustrowano na diagramach przedstawionych na rysunkach 4.1 — 4.2.

Tablica 4.1
Zestawienie warto$ci granicznych natgzen ruchu (dla zatozonych pozioméw swobody ruchu zgodnie
z tabl. 3.5) przyjetych do okreslania typu przekroju poprzecznego TPD

Zakres stosowania przekroju
Graniczne natezenia ruchu
Typ przekroju Ngr (tys. E/dobg)
Droga poprgecz_n €go Obszar
rogi
TPD S
Zamiejski Aglomera_cl_l m_|ejsk|ch
(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
Gl ht pospi GP2/2 15 60 15 65
GP"Z;“; “;far:lls’osmesmego GP2/3 40 90 50 100
© GP2/4 - - 75 130
Glowna ruchu po$piesznego GP2/2 15 45 15 40
GP* (ze skrzyzowaniami z GP2/3 30 65 30 60
sygnalizacja swietlng) GP2/4 - - 45 80
Gltoéwna G** (ze G2/2 15 35 15 35
skizyzowaniami z G2/3 25 55 25 50
sygnalizacjg $wietlng)

*) W przypadku drog klasy GP, na ktoérych wystepuja skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng zastosowano wspotczynniki
zmniejszajace natgzenie graniczne w stosunku do drég z wezlami: na obszarach zamiejskich Ws = 0,7, na obszarach miejskich
Ws = 0,6,

**) W przypadku drog klasy G, na ktorych wystepuja skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng zastosowano wspotczynniki zmniejszajace
nat¢zenie graniczne w stosunku do drég z weztami: na obszarach zamiejskich Ws = 0,6, na obszarach miejskich Ws = 0,5.
Zrédto: Opracowanie whasne
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Obszar zamiejski (A+S+GPw)
natezenie graniczne

A2/4 |
A2/3 |

A2/2 |

$2/4 ]

823 ]

8212 ]

Typ przekroju poprzecznego

> GP2/3 I
GP2/2 I

0 10 20 30 40 50 60 70 8 9 100 110 120 130 140 150 160
SDRR [tyé. E/24h

b)

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

A2/4 |
A2/3 L
A2/2 |

824 |
8213
822

Typ przekroju poprzecznego

|
|
GP2/4 |
GP2/3 |
GP2/2 |
0 10 20 30 4 5 60 70 8 9 100 110 120 130 140 150 160
SDRR [tys. E/24h]
Rys. 4.1 Zestawienie wartosci granicznych natgzen ruchu dla poszczegélnych typow przekroju

wielojezdniowej autostrady (A), drogi ekspresowej (S) 1 drogi gléwnej o ruchu przyspieszonym
(GPw) z weztami: a) na obszarach zamiejskich, b) na obszarach aglomeracji miejskich.

Zrédto: Opracowanie whasne
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Obszar zamiejski (GPs+Gs) Obszar miejski (GPs+Gs)
natezenie graniczne natezenie graniczne

cPI3 GP2/4

20 —
L I

w22 E—
623 I 62 I

G212 G202

Typ przekroju poprzecznego
Typ przekroju poprzecznego

0 1 20 30 4 5 6 70 8 0 10 22 30 4 5 60 70 8
SDRR [tys. E/24h] SDRR [tys. E/24h]

Rys. 4.2 Zestawienie wartos$ci granicznych natezen ruchu dla poszczegoélnych typow przekroju
wielojezdniowej drogi gtownej o ruchu przys$pieszonym (GPs) i drogi glownej (Gs) ze
skrzyzowaniami z sygnalizacja: a) na obszarach zamiejskich, b) na obszarach miejskich.

Zrédto: Opracowanie whasne.

uproszczonej polega na przyjeciu s$redniej gestosci ofiar $miertelnych i cigzko rannych GZiCR
oszacowanych dla poszczegélnych typow  przekrojow drog przy natezeniu ruchu
SDRR = 70 tys./E/dob¢ na podstawie wykresu przedstawionego na rys. 4.3. Przedstawiony wykres
wskazuje, ze im wyzsza klasa drogi i im wigksza liczba paséw ruchu na jezdni, tym mniejszy jest
poziom zagrozenia powaznymi wypadkami drogowymi.

Ofiary Smiertelne i ciezko ranne

22,5
20,0
17,5
15,0
12,5
10,0
7,5
1=
B
0o | W

G2/2 G2/3 GP2/2 GP2/3 GP2/4 S2/2 S2/3 S2/4 A2/2 A2/3 A2/4

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

Gestosc ofiar Smiertelnychi ciezkorannych

Typ przekroju poprzecznego

Rys. 4.3 Wykres rozktadu §rednich gestosci ofiar $miertelnych i ci¢zko rannych liczonych dla 100 km

odcinka drogi w zaleznosci od zastosowanego typu przekroju poprzecznego drogi.
Zrédto: Opracowanie whasne.

si¢ wykorzystujac przedstawione na rys. 4.4 wykresy wskaznikow wzrostu czasu podrozy WTP i klasy
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zatloczenia T. Wskaznik ten zostat obliczony jako miara stanu zatloczenia i wynikajacych z tego strat
czasu ponoszonych przez uczestnikdéw ruchu na wzorcowych odcinkach autostrad (A) i drog
ekspresowych (S) oraz drég gtdownych (GP i G) od wielkosci sredniorocznego, dobowego natezenia

ruchu SDRR,.

4.3.2.3.1. Przedstawione wykresy wskazuja, ze po przekroczeniu pewnej granicy natgzenia ruchu
SDRR dla kazdego typu przekroju poprzecznego (gltdwnie liczby pasow ruchu) wskaznik wzrostu
czasu podrozy WTP zaczyna gwaltownie przyrastac.

2)

1,75
1,70
1,65
1,60
1,55
1,50
1,45
1,40
1,35
1,30
1,25
1,20
1,15
1,10
1,05
1,00
0,95

Wskaznik wydtuzenia czasu podréozy WTP

b)

1,75
1,70
1,65
1,60
1,55
1,50
1,45
1,40
1,35
1,30
1,25
1,20
1415
1,10
1,05
1,00
0,95

Wskaznik wzrostu czasu podrézy WTP

Czas podrozy
Autostrady i drogi ekspresowe

T4 /
7
L J
-
K g
T3 i s
. 7
’ 4
o4 7
g oy d
. L
s / e
P hd -"”
-7 ‘—_f,—;"
T1 s el

T N R I Y ST TS P S NS SR Y
IS S O A A A M N I NG N NN S
Srednioroczne dobowe natezenie ruchu SDR [tys. E/dobe]

—p2x2 ==+ A2X3 == e=eA2xd

S2x2 --- S2x3 ----- S2x4

Czas podrézy

drogiGPi G
/'l
T4 ’
.,.,
-”
.
T3 R4
/.,
T2 // Rt
R
""
T1 &~ ="

L S S ST S L R S G

Srednioroczne dobowe natezenie ruchu SDR [tys. E/dobe]
—_—G2/2 - =G2/3

— G P2/2 - « GP2/3

Rys. 4.4 Wykres zmiennosci wskaznika wydtuzenia czasu podrozy WTP na wzorcowym odcinku
autostrady lub drogi ekspresowej w zalezno$ci od zastosowanego typu przekroju
poprzecznego drogi: a) autostrady i drogi ekspresowe, b) drogi gtowne o ruchu
przyspieszonym i gtowne.

Zrédto: Opracowanie whasne.

4.3.2.3.2 Wyro6zniono cztery klasy zattoczenia drogi:
- klasa T, — mate zatloczenie — wydtuzenie czasu podrozy do 10 % (WTP < 1,1),
- klasa T, — érednie zattoczenie — wydtuzenie czasu podrozy do 25 % (1,1 < WTP < 1,25),
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- klasa Ts — duze zattoczenie — wydhuzenie czasu podrézy do 50 % (1,25 < WTP < 1.5),
- Kklasa T, — bardzo duze zatloczenie — wydtuzenie czasu podrozy ponad 50 % (WTP > 1,5).

uproszczonej nalezy oceni¢ wykorzystujac przedstawiony na rys. 4.5 wskaznik wzrostu kosztow ruchu
WKR i klasy kosztéw ruchu K. Wskaznik ten zostat obliczony jako miara kosztow ruchu ponoszonych
przez uczestnikow ruchu na wzorcowych odcinkach autostrad (A) i drog ekspresowych (S) oraz drog
gtéwnych (GP i G) od wielkosci $redniorocznego, dobowego natgzenia ruchu SDRR,,.

4.3.2.4.1 Przedstawione wykresy wskazuja, ze po przekroczeniu pewnej granicy nat¢zenia ruchu
SDRR dla kazdego typu przekroju poprzecznego (glownie liczby paséw ruchu) wskaznik wzrostu
kosztow ruchu WKR zaczyna gwaltownie przyrastac.

a)
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Rys. 4.5 Wykresy zmienno$ci wskaznika zmian kosztow drogowych i kosztow ruchu WKR na
wzorcowym odcinku autostrady lub drogi ekspresowej w zaleznosci od zastosowanego typu
przekroju poprzecznego drogi: a) autostrady i drogi ekspresowe, b) drogi glowne o ruchu
przyspieszonym i gtowne.

Zrodho: Opracowanie whasne.
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4.3.2.4.2 Wyro6zniono cztery klasy kosztow ruchu:

- klasa K; — optymalne koszty ruchu — zwigkszenie kosztow w stosunku do warunkow
optymalnych do 10 % (WKR < 1,10),

- klasa K, — znaczne koszty ruchu — zwigkszenie kosztow w stosunku do warunkéw optymalnych
do 25 % (1,10 < WKR < 1,25),

- klasa K3 — duze koszty ruchu — zwigkszenie kosztow w stosunku do warunkéw optymalnych do
50% (1,25 < WKR < 1,50),

- klasa K; — bardzo duze koszty ruchu — zwigkszenie kosztow w stosunku do warunkow
optymalnych o ponad 50% (WKR > 1,50).

4.3.3 Ustalenie typu przekroju drogi. Ostatecznie ze zbioru przyjetych do analizy typow przekroju
poprzecznego przyjmuje sie do dalszej analizy ten typ przekroju poprzecznego TPD, ktory spetnia
bezwzglednie kryterium podstawowe (tj. zalecany poziom PSR) oraz najlepiej spetnia kryteria
pomocnicze (efektywnos$ci funkcjonalnej).
4.3.3.1 W ten sposob dobiera si¢ docelowy i poczatkowy typ przekroju poprzecznego drogi.
W przypadku, gdy zalecany poziom warunkéw ruchu spehniaja dwa lub wiecej wariantow typu
przekroju poprzecznego zastosowanie ma kryterium pomocnicze. Wybrany do dalszych analiz wariant
typu przekroju poprzecznego drogi powinien charakteryzowac sie:
1) najnizszym stopniem zagrozenia, najnizsza wartos¢ wskaznika gestosci ofiar $miertelnych i
ciezkorannych GZCRpp,
2) najwigkszg sprawnoscig odcinka drogi, najnizsza warto$¢ wskaznika zmian kosztoéw ruchu
WKR, ale stopien zatloczenia nie gorszy niz w klasie T.

3) najlepsza ekonomika ruchu na odcinku drogi, najnizsza warto$¢ wskaznika wydluzenia czasu
podrézy WTP, ale poziom kosztow ruchu nie gorszy niz w klasie K,
4.3.3.2 Typ docelowego przekroju poprzecznego drogi TPD dobiera si¢ na podstawie
prognozowanego dobowego nat¢zenia ruchu SDRR oszacowanego dla 30 roku (Rsp) od oddania drogi
do ruchu.
433.3 Typ poczatkowego przekroju poprzeczny drogi TPD dobiera si¢ na podstawie
prognozowanego dobowego nat¢zenia ruchu SDRR oszacowanego dla pierwszego (R;) i dziesigtego
(Ryo) roku od oddania drogi do ruchu. W przypadku, gdy typ przekroju TPD dla obu okreséw
miarodajnych (RyiRio):
a) jest taki sam, to ten przekrdj nalezy przyjaé jako typ poczatkowego przekroju poprzecznego
analizowanej drogi,
b) rdzni sie, to nalezy przyjac jako poczatkowy, przekrdj o wigkszej liczbie pasow ruchu.

4.4 OkreSlenie etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego. Celem analizy jest wskazanie
optymalnego sposobu etapowania rozbudowy przekroju do rozwigzania docelowego, biorgc pod
uwage rozne aspekty i uwarunkowania. W zaleznos$ci od uwarunkowan technicznych, ekonomicznych,

terenowych nalezy ustali¢: konieczno$¢ etapowania przebudowy przekroju, okreslic mozliwe
scenariusze etapowej rozbudowy przekroju poprzecznego od przekroju poczatkowego (bazowego) do
przekroju docelowego i ustali¢ optymalny sposéb etapowania.
rozbudowy przekroju poprzecznego drogi ustala si¢ w trakcie analiz dotyczacych doboru typu
przekroju poprzecznego drogi.
a) jezeli takie analizy zostaly wykonane, nalezy przyjaé¢ na ich podstawie: przekrdj docelowy,
przekroj poczatkowy oraz potencjalny rok wykonania poszerzenia.
b) jezeli takie analizy nie zostaly wczeSniej wykonane, nalezy je przeprowadzi¢ zgodnie
z procedurg przedstawiong w rozdz. 4.3.
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Jezeli typ przekroju poczatkowego i docelowego drogi r6znig si¢ liczbg jezdni lub liczbg paséw ruchu
konieczne jest ustalenie sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.

dostepnos¢ rezerw terenu i wstepnie przewidywany czasu zmiany przekroju poprzecznego drogi
nalezy wstepnie wybra¢ scenariusze przebudowy przekroju poprzecznego drogi od przekroju
poczatkowego do przekroju docelowego ze zbioru scenariuszy przedstawionych w rozdz. 3.6.

W fazie projektowania wstepnego optymalny sposob etapowania przebudowy przekroju drogi
korzysta si¢ z metody uproszczonej.

4.4.3.1 Dla zbioru wytypowanych scenariuszy etapowania przebudowy drogi na analizowanym
odcinku drogi okresla si¢ (szacuje na podstawie prognoz) wielkosci Sredniego dobowego ruchu
rocznego SDRR3, w 30-tym roku od oddania drogi do uzytku.

4.43.2 Optymalny scenariusz ustala si¢ na podstawie poréwnania prognozowanego S$redniego
dobowego ruchu rocznego SDRR3; w 30 - tym roku od oddania drogi do uzytku z nat¢zeniami
granicznymi N’ ustalonymi dla poszczegolnych klas drég, typoéw przekroju poprzecznego drogi
i charakteru obszaru, po ktorym droga przebiega, zestawionymi w tablicy 4.2.

Tablica 4.2
Zestawienie wartoéci granicznych natgzen ruchu dla wybranych scenariuszy sposobu etapowania
rozbudowy drogi do przekroju docelowego

Typu przekroju Scenariusze sposobu etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego drogi
poprzecznego drogi
TPD Obszar
Zamiejski Aglomeracji miejskich (miejski)

Droga ;;

2 g SE, | SEnSE; | SE. SE, | SEnSEs | SE,

% e

§ 8 Graniczne nat¢zenia ruchu (tys. E/dobg)

(=W

ngr N2’3gr N4gr ngr N2’3gr N4gr
Autostrada A A2/2 A2/3 70 50 30 80 65 40
A2/3 A2/4 105 80 50 120 95 60
Droga S2/2 S2/3 65 45 30 80 60 35
ekspresowa S S2/3 S2/4 95 70 40 110 90 55
ﬁz‘;]gua glowna GP2/2 | GP2/3 60 40 25 65 50 30
bpyesaedd | GP2/3 | GP2/4 - - 100 75 45
(z weztami)

Droga gtéwna
ruchu GP2/2 GP2/3 45 - 20 40 - 20
przyspieszonego
GP (ze
skrzyzowaniami
z sygnalizacija GP2/3 GP2/4 65 - 60 - 30
$wietlng)
Droga gtéwna G
(ze
skrzyzowaniami G2/2 G2/3 35 - 15 35 - 15
z sygnalizacja
$wietlng)

Zrédto: Opracowanie whasne.

4.4.3.3 Do dalszych prac przyjmuje si¢ jeden z kilku analizowanych scenariuszy rozbudowy przekroju
poprzecznego od przekroju poczatkowego do docelowego wedtug zasad przedstawionych w pkt.
45331-453.34.
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4.4.3.3.1 Scenariusz SE, (brak konieczno$ci pozostawienia rezerw terenu), przyjmuje sie, gdy
miarodajne natezenie ruchu SDRR3, jest mniejsze od nat¢zenia granicznego N4gr, tj. gdy zachodzi
zaleznos¢ (4.2):

SDRR3 < Ng, (4.2)

4.4.3.3.2 Scenariusz SE; (budowa przekroju docelowego), przyjmuje si¢ gdy nie istnieje koniecznos¢
pozostawienia rezerw terenu, gdy miarodajne natezenie ruchu SDRRjy, jest wigksze od natgzenia
granicznego ngr, tj. gdy zachodzi zaleznos¢ (4.3):

SDRR3y = N, (4.3)

4.4.3.3.3 Scenariusze SE,, SE; (budowa przekroju poczatkowego z pozostawieniem rezerwy terenu
W pasie dzielacym lub na zewnatrz z jednoczesnym dostosowaniem obiektow inzynierskich do
przewidywanego przekroju docelowego), przyjmuje si¢, gdy miarodajne nat¢zenie ruchu SDRR3 jest
wigksze od nat¢zenia granicznego Nzgr, tj. gdy zachodzi zaleznosc¢ (4.4):

SDRR3y > N2 (4.4)

4.5.3.3.4 Scenariusz SE; (budowa przekroju poczatkowego z pozostawieniem rezerwy terenu pod
dodatkowe pasy ruchu na zewnatrz, ale bez budowy obiektow inzynierskich dostosowanych do
przewidywanego przekroju docelowego), przyjmuje sie, gdy miarodajne nat¢zenie ruchu SDRRg, jest
wieksze od natgzenia granicznego N4gr, tj. gdy zachodzi zaleznos¢ (4.5):

SDRR3y = N3, (4.5)

gdzie:

SDRR3y — $redni dobowy ruch roczny w 30 roku od oddania drogi do ruchu Rz, (E/dobg), ustalone
na podstawie prognoz ruchu,

ngr — natezenie graniczne’ (przedstawione w tablicy 4.2), wyznaczajace zakres stosowania
scenariusza SE; (E/dobe),

N2’3gr — natezenie graniczne ° (przedstawione w tablicy 4.2), wyznaczajace zakres stosowania
scenariusza SE,, SE; (E/dobe),

N4gr — natezenie graniczne * (przedstawione w tablicy 4.2), wyznaczajace zakres stosowania
scenariusza SE4 i SEq (E/dobe).

2 ngr - odpowiada natezeniu granicznemu Ny may Z tablicy 4.1,
8 N2 or - Stanowi ok. 75 % wielkosci natezenia granicznego Ny max Z tablicy 4.1 (drobne roznice wynikajq z zaokrgglen),
4 N4gr - stanowi ok. 50 % wielkoSci natezenia granicznego Ny max z tablicy 4.1 (drobne réznice wynikajq z zaokrgglen).
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5. DOBOR TYPU PRZEKROJU DROGI W FAZIE PRZYGOTOWANIA
DOKUMENTACJI DO UZYSKANIA DECYZJI ADMINISTRACYJNYCH

5.1 W fazie przygotowania dokumentacji do uzyskania decyzji administracyjnych (np. w trakcie
opracowywania Studium Korytarzowego, STES, Koncepcji Programowej), do weryfikacji lub doboru
typu przekroju poprzecznego drogi stosuje si¢ metode szczegdlowa. Metoda szczegotowa w swym
zakresie obejmuje: prace przygotowawcze i1 analizy pomocnicze, dobdr typu przekroju drogi
i ustalenie sposobu etapowania.

5.2 Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze. Celem tego etapu prac jest okreslenie klasy
planowanej drogi, jej potozenia, zidentyfikowanie mozliwych wariantow budowy drogi w przekroju
poprzecznym i zebranie dla przyjetego odcinka drogi i obszaru analizy wszystkich danych
wyjsciowych. Bardzo istotnym dzialaniem jest przyjecie miarodajnych parametréw ruchu, ktorych
wartosci przyjmuje si¢ na podstawie prognoz ruchu wykonanych za pomoca matematycznego modelu
ruchu. Przy zbieraniu danych nalezy wykorzysta¢ wszystkie dane, informacje, wyniki badan i analiz
prowadzonych w ramach prowadzonych prac projektowych.

(prace projektowe dla celéw przygotowywania dokumentacji do decyzji administracyjnych),
przyjmuje si¢ na podstawie prognoz ruchu. Zgodnie z zapisami przedstawionymi w tablicy 3.4 do
przeprowadzenia analiz niezbgdne s3 dane obejmujace prognozowane warto$ci parametrow ruchu
w pierwszym (R;), kolejnych okresach pigcioletnich (Ro,15.20,25)) i trzydziestym (Rso) roku od oddania
do ruchu analizowanego odcinka drogi.

5.2.2 Dla potrzeb prowadzenia analiz niezbe¢dne sg rézne parametry ruchu dla okresu miarodajnego.
Konieczne jest zatem w pierwszej kolejnosci ustalenie parametrow ruchu dla pi¢édziesiagtej godziny
w roku miarodajnym: natgzenie ruchu Nsg, gesto$¢ potoku pojazdow Ksp, predkos$é potoku pojazdoéw
VP50, stopien wykorzystania przepustowosci Xso. Parametry ruchu na analizowanym odcinku drogi,
nalezy okresli¢ na podstawie prognoz ruchu wykonanych za pomoca krajowego, matematycznego
modelu ruchu.

5.3 Doboér typu przekroju poprzecznego drogi. Celem analizy jest ustalenie docelowego
i poczatkowego typu przekroju poprzecznego analizowanego odcinka drogi (liczba jezdni i liczba

pasoéw ruchu na jezdniach). Szczegdtowa metoda analizy obejmuje: przyjecie kryteriow doboru typu
przekroju poprzecznego drogi, ocene funkcjonowania analizowanej drogi w przypadku zastosowania
proponowanego typu przekroju, ustalenie typu przekroju.

podstawowe (zalecany poziom swobody ruchu PSR na analizowanym odcinku ocenianej drogi
W godzinie miarodajnej i w roku miarodajnym) i pomocnicze (wybrane miary efektywnos$ci
funkcjonalnej okreslajace: bezpieczenstwo ruchu, sprawno$¢ drogi, wptyw drogi na srodowisko
naturalne i ekonomike ruchu oraz efektywnosci ekonomicznej okreslajacej koszt wykonania zadania).
Kryteria pomocnicze stosowane sg w przypadku, gdy dwa lub wigcej wariantdw typu przekroju
poprzecznego drogi spetnia zalecane poziomy swobody ruchu PSR.

przekroju. Biorac pod uwage przyjete kryteria w metodzie szczegdlowej prowadzi si¢: oceng
warunkow ruchu na analizowanej drodze, ocen¢ wptywu analizowanej drogi na brd, ocen¢ sprawnosci
drogi, ocene wpltywu analizowanej drogi na srodowisko, ocene wptywu analizowanego odcinka drogi
na ekonomike ruchu oraz okreslenie kosztow wykonania zadania.

parametréw ruchu, okre$leniu poziomu swobody ruchu PSR, sprawdzeniu czy warunki ruchu
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wystepujace na planowanej lub projektowanej drodze sposéb w roku miarodajnym R, mieszczg sie
w klasie warunkow zalecanych.

5.3.2.1.1 Zgodnie z przyjetymi zalozeniami na planowanym lub projektowanym odcinku drogi
Z wybranym typem przekroju poprzecznego, powinny wystepowa¢ warunkami ruchu nie gorsze niz:
PSR = C dla drog znajdujacych si¢ na obszarach zamiejskich i PSR = D dla drog znajdujacych si¢ na
obszarach aglomeracji miejskich.

5.3.2.1.2 Na analizowanych odcinkach drog nalezy zidentyfikowaé miejsca krytyczne, tj. miejsca
0 najgorszych warunkach ruchu lub najmniejszej przepustowosci (np. wzniesienie o duzym
pochyleniu podtuznym, zwezenie jezdni). W tych miejscach w pierwszej kolejnosci nalezy
przeprowadzi¢ analiz¢ mozliwo$ci zastosowania roéznych dziatan zwickszajacych przepustowosc
i poprawiajacych warunki ruchu, nastegpnie nalezy przystapic¢ do analiz poszerzenia przekroju drogi.
5.3.2.1.3 Okreslenie poziomu swobody ruchu na analizowanym odcinku drogi, 0 wybranym typie
przekroju poprzecznego, polega na poréwnaniu parametréw ruchu (przyjetych jako miary poziomow
swobody ruchu PSR) okreslonych (oszacowanych) dla 50-tej godziny w roku miarodajnym
Z parametrami granicznymi dla poszczegdlnych poziomdéw swobody ruchu PSR (od A do F). Wartos$ci
graniczne poszczegolnych miar warunkow ruchu odpowiadajacych poszczegdlnym poziomom
swobody ruchu PSR zamieszczono: w tablicy 5.Blad! Nie mozna odnalezé zrodla odwolania.l — dla
autostrad, w tablicy 5.2 — dla drog ekspresowych, a w tablicy 5.3 — dla drég gléwnych o ruchu
pospiesznym GP (z weztami).

Tablica 5.1

Zestawienie warto$ci granicznych parametréw ruchu dla poszczegélnych poziomow warunkoéw ruchu
wg metody HCM dla autostrad

Autostrada — obszar zamiejski (VS = 140km/h)
. . Sy Predkos$¢ potoku o g Stopien wykorzystania
Poziom | Ggsto$¢ potoku pojazdow pojazdbw Natezenie krytyczne przepustowosci
swobody K Ny
VP X
ruchu
PSRi
[E/km/pas] [km/h] [E/hipas] []
A 7 120 800 0,34
B 11 119 1300 0,55
© 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

Zrodto: opracowanie. wlasne na podstawie [7]
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Tablica 5.2
Zestawienie wartosci granicznych parametrow ruchu dla poszczegdlnych pozioméw warunkéw ruchu
wg metody HCM dla drog ekspresowych

Droga ekspresowa — obszar zamiejski (VS = 120km/h)
Poziom G@sto_sc pf)toku Pre;dkgsc pptoku NatreSitio e Stopien wykorzxst_ama
pojazdow pojazdow przepustowosci
swobody NKkr
K VP X
ruchu
PSRi
[E/km/pas] [km/h] [E/h/pas] [-1
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 5.3

Zestawienie wartos$ci granicznych parametrow ruchu dla poszczegdlnych pozioméw warunkéw ruchu
wg metody HCM dla dwujezdniowych drog klasy GP z weztami*

Droga gtéwna o ruchu przyspieszonym — obszar zamiejski (VS = 100km/h)
Poziom Ge;stqéé p9t0ku Prqdkgéé p,otoku Nz o Stopien wykorzy,st.ania
pojazdow pojazdow ) przepustowosci
swobody Nkr
K VP X
ruchu
PSRi

[E/km/pas] [km/h] [E/h/pas] []
A 7 97 650 0,29
B 11 97 1050 0,47
C 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, I:I)uszczalny, czasowo poziom swobody ruchu,

Zrodto: opracowanie. wasne na podstawie [7]

szczegotowej polega na oszacowaniu wplywu analizowanego odcinka drogi z przyjetym wariantem
typu przekroju drogi na brd na analizowanej drodze i w sieci drog wspolpracujacych na obszarze
wplywu 1 w okresie obliczeniowym. Miarami bezpieczenstwa moga by¢: liczba wypadkoéw LW, liczba
ofiar $miertelnych LZ, liczba ofiar rannych LR, koszty wypadkow KW. Do oszacowania warto$ci
liczbowych przyjetych miar  bezpieczenstwa ruchu na analizowanej drodze i w sieci drog
wspolpracujacych mozna skorzystaé z procedur opracowanych w metodzie oceny wplywu
analizowanej drogi na bezpieczenstwo sieci drog wspotpracujacych [3], z procedur przedstawionych w
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metodyce JASPERS [3] lub z wynikéw analiz prowadzonych w ramach prowadzonego projektu
drogowego.

si¢ wykorzystujac taczny czas podrézy TP (obliczony jako miare stanu zattoczenia i wynikajacych
Z tego strat ponoszonych przez wszystkich uczestnikow ruchu). Do oszacowania warto$ci liczbowych
czasu podrozy TP na analizowanej drodze i w sieci droég wspodlpracujacych mozna skorzystac
z procedur przedstawionych w metodyce JASPERS [3] lub z wynikow analiz prowadzonych
w ramach prowadzonego projektu drogowego.

si¢ wykorzystujac objgtos¢ emitowanych spalin SP (obliczony jako miara ekologiczna). Do
oszacowania wartosci liczbowych objgtosci emitowanych spalin SP na analizowanej drodze i w sieci
drég wspotpracujacych mozna skorzysta¢ z procedur przedstawionych w metodyce JASPERS [3] lub
z wynikow analiz prowadzonych w ramach prowadzonego projektu drogowego.

szczegdlowej ocenia si¢ wykorzystujac koszty ruchu KR (obliczone jako suma kosztow ruchu
ponoszonych przez wszystkich uczestnikow ruchu). Do oszacowania wartosci liczbowych kosztow
ruchu KR na analizowanej drodze i w sieci drog wspotpracujacych mozna skorzystaé z procedur
przedstawionych w metodyce JASPERS [3] lub z wynikéw analiz prowadzonych w ramach
prowadzonego projektu drogowego.

szczegdtowej ocenia si¢ wykorzystujac $redni koszt wykonania pracy przewozowej SKP (obliczony
jako iloraz sumy kosztow funkcjonowania drogi i pracy przewozowej na analizowanym obszarze
i w analizowanym okresie).

5.3.2.5.1 Sredni koszt wykonania pracy przewozowej SKP oblicza si¢ za pomocg wzoru 5.1:

skp,, = I Djk £ 1
Pk~ "PPS;,, (5.1)
przy czym:
n
KFDj, = Z(KDi,j,k + KR;jx) (5.2)
i=1
n
PPS]"k = Z(Ppi’j’k) (53)
i=1
gdzie:

SKPjtep — $redni koszt wykonania pracy przewozowej na analizowanym odcinku drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, w okresie analizy n lat (mld
zt / mld pkm),

KFD,rep — sumaryczne, zdyskontowane koszty funkcjonowania analizowanego odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, w okresie analizy n lat (mld
zt / n lat),

PPS; tep — SUmMaryczna praca przewozowa pojazdow na analizowanym odcinka drogi j, w przypadku
zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, w okresie analizy n lat (mld pkm / n lat),

KDijteo — zdyskontowane, taczne koszty budowy i utrzymania analizowanego odcinka drogi |,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, w i — tym roku (mld z¥ rok),
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KRijtpo — zdyskontowane, taczne koszty ruchu (koszty czasu podrozy, koszty eksploatacji
pojazdow, koszty wypadkow, koszty S$rodowiska) na analizowanym odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, w i — tym roku (mld z!/ rok),
PPi;tep — praca przewozowa pojazdéow na analizowanym odcinka drogi j, w przypadku zastosowania
typu przekroju poprzecznego TPD, w i — tym roku (mld pkm/ rok),
5.3.2.5.2 Do oszacowania wartosci liczbowych kosztow KD i KR oraz pracy przewozowej PP na
analizowanej drodze i w sieci droég wspolpracujacych mozna skorzysta¢ z procedur przedstawionych
w metodyce JASPERS [3] lub z wynikéw analiz prowadzonych w ramach prowadzonego projektu
drogowego.
typu przekroju poprzecznego obejmuje: dobor typu przekroju docelowego oraz dobor typu przekroju
poczatkowego. Typ docelowego przekroju poprzecznego drogi TPD dobiera si¢ na podstawie
prognozowanego dobowego nat¢zenia ruchu SDRR oszacowanego dla 30 roku (Rso) od oddania drogi
do ruchu. Natomiast typ poczatkowego przekroju poprzeczny drogi TPD dobiera si¢ na podstawie
prognozowanego dobowego natezenia ruchu SDRR oszacowanego dla pierwszego (R;) i dziesigtego
(R1o) roku od oddania drogi do ruchu.
5.3.3.1 Ze zbioru przyjetych do analizy wariantow typow przekroju poprzecznego przyjmuje sie do
dalszej analizy ten typ przekroju poprzecznego TPD, ktory spelnia bezwzglednie kryterium
podstawowe (tj. zalecany poziom PSR) oraz najlepiej spetnia kryteria pomocnicze (efektywnosci
funkcjonalne;j i efektywno$ci ekonomicznej).
5.3.3.2 Na podstawie przeprowadzonej oceny warunkow ruchu ze zbioru przyjetych do analizy typow
przekroju poprzecznego:
1) przyjmuje sie do dalszej analizy te typy przekroju poprzecznego TPDy, ktore spetniaja zalecane
warunki ruchu tj. obliczony poziom swobody ruchu PSR; jest taki sam lub lepszy niz zalecany
w przypadku planowanej drogi (5.4):
2)
PSR;jrpppm < PSR4 (5.4)

3) odrzuca si¢ te typy przekroju poprzecznego TPDy, dla ktérych na analizowanym odcinku drogi w
roku miarodajnym warunki ruchu nie spetniaja zalecanych, tj. poziom swobody ruchu PSR; jest
gorszy niz zalecany w przypadku planowanej drogi (5.5):

4)

PSR;jrpppm > PSR, (5.5)

gdzie:

PSR tep,m — Poziom swobody ruchu i okreslony dla analizowanego odcinka drogi j 0 wybranym typie
przekroju poprzecznego (TPD) k oraz miarodajnego roku prognozy m;

PSR..; — zalecany poziom swobody ruchu dla analizowanego odcinka planowanej drogi j, z tabl. 5.1.

5.3.3.3 W przypadku, gdy dwa lub wiecej wariantow typu przekroju poprzecznego spetnia kryterium

podstawowe (zalecany poziom swobody ruchu PSR) stosuje si¢ kryteria pomocnicze.

5.3.3.4 Na podstawie przeprowadzonej analizy miar oceny efektywnosci funkcjonalnej MOE ze zbioru

przyjetych do analizy typow przekroju poprzecznego do dalszych prac projektowych zaleca sig¢

przyjmowa¢ optymalny typ przekroju poprzecznego TPDgy, dla ktorego zbior przyjetych miar oceny

efektywnosci funkcjonalnej MOE, , (okre$lane wedlug zaleznosci 5.6) prezentuje najkorzystniejsze

wyniki.
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TPD,, = TDP, dla ktérego p = min{MOE,} (5.6)

gdzie:

TPDoy: — optymalny, zalecany do dalszych prac planistycznych i projektowych typ przekroju
poprzecznego drogi;

TPD, — numer typu przekroju poprzecznego drogi p (ze zbioru analizowanych przekrojow) przyjety do
dalszych analiz na podstawie oceny efektywnosci funkcjonalnej;

MOE,, — r - ta miara oceny efektywnosci funkcjonalnej odcinkow drég o typie przekroju
poprzecznego TPD,.

5.3.3.5 Na podstawie przeprowadzone] analizy miar oceny efektywnosci ekonomicznej ze zbioru

przyjetych do analizy typow przekroju poprzecznego do dalszych prac projektowych zaleca sie¢

optymalny typ przekroju poprzecznego TPDgy, dla ktérego uzyskano najmniejsze sumaryczne Koszty

funkcjonowania drogi KFDjx w przyjetym do analizy czasie (wzor 5.7):

TPD,, = TPD, dla ktérego p = min{KFD;,,} (5.7)

gdzie:

TPDoy: — optymalny, zalecany do dalszych prac planistycznych i projektowych typ przekroju
poprzecznego drogi;
TPD, — typ przekroju poprzecznego drogi k (ze zbioru analizowanych przekrojow) przyjety do
dalszych analiz na podstawie oceny efektywnosci funkcjonalne;j;
KFD,, — sumaryczne, zdyskontowane koszty funkcjonowania analizowanego odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego p, w okresie analizy n lat (mln zt).

5.3.3.6 W ten sposob dobiera si¢ docelowy i poczatkowy typ przekroju poprzecznego drogi.
W przypadku przekroju poczatkowego, gdy typ przekroju TPD dla obu okreséw miarodajnych (R
i Ryp):

a) jest taki sam, to ten przekrdj nalezy przyja¢ jako typ poczatkowego przekroju poprzecznego

analizowanej drogi,

b) rozni sie, to nalezy przyjac jako poczatkowy, przekrdj o wigkszej liczbie pasow ruchu.
5.3.3.7 W przypadku, gdy z prowadzonych analiz wynika, ze na analizowanym odcinku nalezy
zastosowaé przekroj jezdni z czterema pasami ruchu w jednym kierunku, mozna poszukiwaé
rozwigzania alternatywnego tj. zamiast przekroju czteropasowego nalezy dodatkowo przeanalizowac
nastepujace warianty rozwigzania:

1) rozbudowe uktadu drog rownolegtych, ktore przejmg zwigkszony ruch,
2) budowe dodatkowej jezdni rownoleglej do jezdni gtownej, petnigcej dodatkowo funkcje drogi
zbiorczo-rozdzielajacej ruch pojazdéw (np. migdzy blisko potozonymi weztami),
3) zastosowanie rozwigzan ITS umozliwiajacych czasowe (w godzinach szczytu) wykorzystanie
pasow awaryjnego postoju do ruchu pojazdow.
Dopiero gdy nie ma takich mozliwosci rozbudowy uktadu drog wspolpracujacych, nalezy stosowac
przekrodj z jezdniami czteropasowymi, ale na jak najkrotszych odcinkach.

5.4 OkreSlenie etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego. Celem analizy jest wskazanie
optymalnego sposobu etapowania rozbudowy przekroju do rozwigzania docelowego, biorgc pod
uwagg rozne aspekty i uwarunkowania. W zaleznos$ci od uwarunkowan technicznych, ekonomicznych,

terenowych nalezy ustali¢: konieczno$¢ etapowania przebudowy przekroju, okreslic mozliwe
scenariusze etapowej rozbudowy przekroju poprzecznego od przekroju poczatkowego (bazowego) do
przekroju docelowego i ustali¢ optymalny sposob etapowania.
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rozbudowy przekroju poprzecznego drogi ustala si¢ w trakcie analiz dotyczacych doboru typu
przekroju poprzecznego drogi:

a) jezeli takie analizy zostaly wykonane, nalezy przyja¢ na ich podstawie: przekroj docelowy,

przekroj poczatkowy oraz potencjalny rok wykonania poszerzenia,
b) jezeli takie analizy nie zostaly wczesniej wykonane, nalezy je przeprowadzi¢ zgodnie
Z procedurg przedstawiong w rozdz. 5.3.

5.4.1.1 Jezeli typ przekroju poczatkowego i docelowego drogi rdznig si¢ liczbg jezdni lub liczba
pasow ruchu konieczne jest ustalenie sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.
5.4.1.2 Potencjalny rok wykonania poszerzenia okresla si¢ na podstawie analizy warunkéw ruchu
W poszczegolnych latach (lub co pigé lat) w okresie 10 do 30 roku od oddania drogi do ruchu.
5.4.1.3 Ostatecznie docelowy typ przekroju poprzecznego drogi i sposob etapowania dochodzenia do
przekroju docelowego ustala si¢ na podstawie analizy przyjetych scenariuszy z zastosowaniem
procedury przedstawionej w rozdz. 6.
5.4.1.4 Przy matych natezeniach ruchu w poczatkowym okresie cyklu zycia obiektu drogowego
mozna zastosowac przekrdj drogi z jedna jezdnig®,
dostepnos¢ rezerw terenu i wstepnie przewidywany czasu zmiany przekroju poprzecznego drogi
nalezy wstgpnie wybra¢ scenariusze przebudowy przekroju poprzecznego drogi od przekroju
poczatkowego do przekroju docelowego ze zbioru scenariuszy przedstawionych w rozdz. 3.6. Do
wstepnego wyboru scenariusza etapowania przebudowy przekroju drogi mozna skorzysta¢ z metody
uproszczonej (przedstawionej w rozdz. 4.4).
Analizy prowadzi si¢ dla wybranych wariantéw przekroju poprzecznego oraz przyjetych scenariuszy
etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego (np. budowa docelowego przekroju od poczatku,
zostawienie rezerwy pod dodatkowy pas ruchu i dobudowa dodatkowych paséw ruchu lub jezdni
w potencjalnym roku wykonania poszerzenia).
5.4.3.1 Do wyboru optymalnego scenariusza etapowania przebudowy drogi do przekroju docelowego
stosuje si¢ metode szczegdtows. Zastosowanie majg tutaj tylko kryteria: pomocnicze, przy czym
wiodacym jest kryterium efektywno$ci ekonomicznej natomiast kryteria funkcjonalne petnig role
pomocniczg.
5.4.3.2 Podstawowym Kkryterium wyboru scenariusza etapowania dochodzenia do przekroju
docelowego jest zmodyfikowany (w na podstawie wzoru 5.5) wskaznik kosztu wykonania zadania,
ktory liczony jako sredni koszt wykonania pracy przewozowej SKP, za pomocg wzoru 5.8:

KFD;
j,TPDp,s

SKP:; = 5.8

Jj,TPDp,s PP Sj.TPDp,s ( )

przy czym:
n
KFDjrppps = ) (KDijrppps+ KRijrppp,s) (5.9)
i=1

>z praktyki projektowej nalezy wykluczyc¢ stosowanie jednojezdniowych, dwukierunkowych drég ekspresowych
(1x2 pasy ruchu), gdyz sg to przekroje drég o najwiekszym ryzyku bycia ofiarg $miertelng lub ciezko ranng
w wypadkach drogowych w Polsce. Jezeli taki przekréj juz wykonano to do czasu jego rozbudowy do przekroju
dwujezdniowego nie wolno oznakowac tej drogi znakiem ,droga ekspresowa”. Ponadto nalezy sprawdzi¢ czy
zapewniona jest odlegfosci dobrej widocznosci na wyprzedzanie dla drogi dwupasowej dwukierunkowej.
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n
PPSjrpppsi = Z(P Pijrppp,s) (5.10)
i=1

gdzie:

SKPtppps — $redni koszt wykonania pracy przewozowej na analizowanym odcinku drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, oraz przyjgtego scenariusza
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego |, w okresie analizy n lat (mln zt /
mld pkm),

KFDjtpops — Sumaryczne, zdyskontowane koszty funkcjonowania analizowanego odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, oraz przyjetego scenariusza
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego s, w okresie analizy n lat (mld zt/
n lat),

PPS;tpops — SUmaryczna praca przewozowa pojazdow na analizowanym odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, oraz przyjetego scenariusza
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego s, w okresie analizy n lat (mld pkm/
n lat),

KD tepps — zdyskontowane, taczne koszty budowy i utrzymania analizowanego odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, oraz przyjetego scenariusza
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego s, w i — tym roku (mld zt/rok),

KRitrops — zdyskontowane, faczne koszty ruchu (koszty czasu podrozy, koszty eksploatacji
pojazdow, koszty wypadkow, koszty érodowiska) na analizowanym odcinka drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, oraz przyjgtego scenariusza
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego s, w i — tym roku (mld zt/rok),

PPijteops — Ppraca przewozowa pojazdéw na analizowanym odcinka drogi j, w przypadku
zastosowania typu przekroju poprzecznego TPD, oraz przyjg¢tego scenariusza etapowania
rozbudowy drogi do przekroju docelowego s, w i — tym roku (mld pkm/rok),

5.4.3.3 Do dalszych prac projektowych zaleca si¢ optymalny wariant scenariusza etapowania typ
przekroju poprzecznego SEy, dla ktérego uzyskano najmniejsze Srednie koszty wykonania pracy
przewozowej sumaryczne koszty funkcjonowania drogi KFD;x w przyjetym do analizy czasie (wzor
5.11):

WSE,,, = WSE, dla ktérego s = min{SKP,} (5.11)

gdzie:

WSE; — wariant scenariusza etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego,
WSE,: — optymalny scenariusz etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego,
S — numer scenariusza etapowania do przekroju docelowego.

5.4.3.4 Ostatecznie ze zbioru przyjetych do analizy scenariuszy etapowania rozbudowy przekroju
poprzecznego przyjmuje si¢ do dalszej analizy ten wariant scenariusza WSEopt etapowania przekroju
poprzecznego, ktory spelnia bezwzglednie kryterium efektywnosci ekonomicznej (Sredni koszt
wykonania pracy przewozowej) oraz najlepiej spetnia kryteria efektywnos$ci funkcjonalnej. Kryteria
efektywnosci funkcjonalnej bierzemy pod uwage, gdy roéznice migdzy $rednimi kosztami wykonania
pracy przewozowej SKP dla dwu lub wigcej analizowanych wariantow liczone za pomocg wzoru 5.12
s niewielkie (nie wigksze niz 5 %).

WSKP. = SKPs 5.12
S SKP,,, 12)
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gdzie:

WSKP ¢ — wspotczynnik wzrostu $redniego kosztu wykonania pracy przewozowej na analizowanym
odcinku drogi j, w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPDp oraz
przyjetego wariantu scenariusza etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego S,
w okresie analizy n lat,

SKP; — éredni koszt wykonania pracy przewozowej na analizowanym odcinku drogi j, w przypadku
zastosowania typu przekroju poprzecznego TPDp oraz przyjgtego wariantu scenariusza
etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego s, w okresie analizy n lat (mld zt/
mld pkm),

SKPpin — minimalny $redni koszt wykonania pracy przewozowej na analizowanym odcinku drogi j,
w przypadku zastosowania typu przekroju poprzecznego TPDp ze zbioru analizowanych
wariantOw scenariuszy etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego S, w okresie
analizy n lat (mld z/ mld pkm).
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6. DOBOR TYPU PRZEKROJU DROGI W FAZIE UTRZYMANIA DROGI

6.1. Metoda prowadzenia analiz. W fazie utrzymania drogi, w ramach systematycznej oceny
funkcjonowania drogi, powinna by¢ prowadzona cykliczna ocena warunkow ruchu (np. w ramach
generalnego pomiaru ruchu GPR prowadzonego co 5 lat). W przypadku odcinkow miedzyweztowych

ocenianych drog dwu- i wielojezdniowych, w ramach tej oceny nalezy przeprowadzi¢ analizg
konieczno$ci poszerzenia przekroju drogi o dodatkowe pasy ruchu. Do tej analizy stosuje si¢ metode
szczegdtowa (opisang w rozdz. 5), ktora w tym przypadku sprowadza si¢ do: ustalenia miarodajnych
parametrow ruchu i kryteriow oceny, weryfikacji typu istniejacego przekroju drogi, okreslenia
mozliwosci etapowania.

6.2 Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze. Celem tego etapu prac jest okreslenie koniecznos$ci
przebudowy drogi, zidentyfikowanie mozliwych wariantéw budowy drogi w przekroju poprzecznym
i zebranie dla przyjetego odcinka drogi i obszaru analizy wszystkich danych wyjsciowych. Bardzo
istotnym dziataniem jest przyjecie miarodajnych parametrow ruchu, ktorych wartosci przyjmuje si¢ na

podstawie prognoz ruchu wykonanych za pomocg matematycznego modelu ruchu. Przy zbieraniu
danych nalezy wykorzysta¢ wszystkie dane, informacje, wyniki badan i analiz prowadzonych
w ramach prowadzonych prac utrzymaniowych.

6.2.1 Miarodajne parametry ruchu przyjmuje si¢ w tym przypadku na podstawie pomiaréw ruchu (np.
pomiar GPR) i krotkoterminowych prognoz ruchu.

6.2.2 Zgodnie z zapisami przedstawionymi w tablicy 3.4 do przeprowadzenia analiz niezbe¢dne sa
warto$ci parametrow ruchu pomierzone w roku analizy (R,) oraz wartosci prognozowanego natgzenia
na najblizszy lub kolejne okresy pigcioletnie (Ra.s) od oddania do ruchu analizowanego odcinka
miedzywezlowego drogi.

6.2.3 Do oceny warunkow ruchu wykorzystuje si¢ wybrane parametry ruchu, ktorych warto$ci ustala
si¢ dla pigc¢dziesiate] godziny w roku miarodajnym. Parametry ruchu stosowane w metodzie HCM
(Kso, Nso, VPso, Xso) nalezy okres$lic na podstawie analizy wynikow pomiaréw i prognoz ruchu
wykonanych za pomocg krajowego, matematycznego modelu ruchu. Gtéwng miarg oceny warunkow
ruchu jest gesto$¢ pojazdow Ksg, pozostate parametry sg miarami pomocniczymi.

6.3 Dobor typu przekroju poprzecznego drogi. Celem analizy jest ustalenie docelowego
i poczatkowego typu przekroju poprzecznego analizowanego odcinka drogi (liczba jezdni i liczba
pasOéw ruchu na jezdniach). Szczegétowa metoda analizy obejmuje: przyjecie kryteriow doboru typu

przekroju poprzecznego drogi, ocen¢ funkcjonowania analizowanej drogi w przypadku zastosowania
proponowanego typu przekroju, ustalenie typu przekroju.

podstawowe (zalecany poziom swobody ruchu PSR na analizowanym odcinku ocenianej drogi
w godzinie miarodajnej i w roku miarodajnym) i pomocnicze (wybrane miary efektywno$ci
funkcjonalnej okreslajace: bezpieczenstwo ruchu, sprawnos¢ drogi, wptyw drogi na s$rodowisko
naturalne i ekonomike ruchu oraz efektywnosci ekonomicznej okreslajacej koszt wykonania zadania).
Kryteria pomocnicze stosowane sg w przypadku, gdy dwa lub wigcej wariantow typu analizowanego
przekroju spetnia zalecany poziom swobody ruchu.

6.3.1.1 Oszacowane parametry ruchu dla 50 — tej godziny dla stanu aktualnego i prognozowanego
nalezy poréwnaé z parametrami granicznymi dla poszczegoélnych pozioméw swobody ruchu PSR;
zamieszczonymi w tablicach 5.1 - 5.2 i okresli¢ klas¢ warunkoéw ruchu.

6.3.1.2 Zgodnie z przyjetymi zatozeniami na eksploatowanym odcinku drogi z wybranym typem
przekroju poprzecznego, dopuszcza si¢ czasowo warunki ruchu nie gorsze niz: PSR = D dla drog
znajdujacych si¢ na obszarach zamiejskich i PSR = E dla drég znajdujacych si¢ na obszarach
aglomeracji miejskich.
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6.3.1.3 Pozostale procedury oceny funkcjonowania drogi nalezy przyja¢ zgodnie z zasadami
przedstawionymi w rozdz. 5.2.
ruchu w przekroju poprzecznym na podstawie oceny poziomu swobody ruchu z zastosowaniem
kryterium podstawowego.
6.3.2.1 Ze zbioru przyjetych do analizy wariantow typow przekroju poprzecznego przyjmuje sie ten
typ przekroju poprzecznego TPD, ktéry speinia bezwzglednie kryterium podstawowe (tj. zalecany
poziom PSR) oraz najlepiej spelia kryteria pomocnicze (efektywnosci funkcjonalnej i efektywnosci
ekonomicznej).
6.3.2.2 Przeprowadzone analizy pozwalaja na podjecie decyzji o weryfikacji typu przekroju
poprzecznego i rozpoczeciu niezbednych prac przygotowawczych do zmiany typu przekroju
poprzecznego. Dla analizowanego odcinka migdzyweztowego zaleca si¢ zatem:
istniejacym (a) i prognozowanym (a+5) wystepuje co najmniej zalecany poziom swobody ruchu
PSR (C lub D w zaleznosci od klasy drogi i obszaru, przez ktory przebiega — tabl. 3.5),
2) pozostawienie istniejacego przekroju poprzecznego drogi i przystgpienie do szczegdtowych prac

(a) wystepuje €O najmniej zalecany poziom swobody ruchu PSR, natomiast w stanie
prognozowanym (a+5) moze wystapi¢ dopuszczalny czasowo poziom swobody ruchu PSR (D lub
E w zaleznosci od klasy drogi i obszaru, przez ktory przebiega — tabl. 3.5),

3) pozostawienie na krotki_okres (np. na 5_lat) istniejacego przekroju drogi i rozpoczgeie prac
projektowych rozpoczynajacych proces inwestycyjny, w przypadku uzyskania dla analizowanego
odcinka migdzyweztowego dopuszczalnego czasowo poziomu swobody ruchu PSR (D lub E w

zalezno$ci od klasy drogi i obszaru, przez ktory przebiega — tabl. 3.5).

6.4 Okreslenia mozliwosci etapowania. Gdy potrzebna liczba paséow ruchu w roku (Rys) bedzie
wieksza niz aktualnie wystgpujaca, istnieje konieczno$¢ opracowania sposobu etapowania
dochodzenia do przekroju o poszerzonej liczbie paséw ruchu. Nalezy zatem podja¢ decyzje
0 przystgpieniu do projektowania dodatkowego pasa ruchu, a sposdb etapowania opracowaé

wykorzystujac zasady przedstawione w rozdz. 5.4.
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7. PODSUMOWANIE

7.1 Stosowanie procedury przedstawionej w Wytycznych wynika z koniecznosci uporzadkowania
obszaru przygotowania inwestycji drogowych, w tym takze okre§lenia zasad ustalania typow
przekroju drogowego, aw szczegolnosci liczby jezdni i liczby paséw ruchu na réznych
poziomach zarzadzania infrastrukturg drogowa (planistycznym, projektowym i operacyjnym).

7.2 Wyniki przeprowadzonych analiz nalezy podsumowaé i przedstawi¢ w sposob syntetyczny.
Podsumowanie powinno zawierac:
a) charakterystyke analizowanego odcinka drogi,
b) wyniki prac przygotowawczych (m.in.: obszar wptywu, dane wyjsciowe, prognozy),
c) charakterystyke proponowanego przekroju poczatkowego analizowanego odcinka drogi,
d) charakterystyka proponowanego przekroju docelowego analizowanego odcinka drogi,
e) zasady etapowania, tj. sposob dochodzenia od przekroju poczatkowego do przekroju
docelowego,
f) wymagania i rekomendacje odnosnie dalszych prac planistycznych i projektowych.

7.3 Rekomendacje dla poszczegélnych odcinkdéw analizowanej inwestycji powinny zawierac:
a) typ zalecanego przekroju poczatkowego i docelowego drogi wraz z uzasadnieniem,
b) proponowany scenariusz etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego do przekroju
docelowego,
€) warianty mozliwych rozwigzan.
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8. PRZYKLADY

8.1 Przyklad 1. Faza projektowania wstepnego

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

Charakterystyka odcinka.

Planowana droga ekspresowa ma znaczenie krajowe. Analizowany odcinek ma dtugos$¢ 150 km i taczy
cztery regiony i stanowi istotne potaczenie migdzy dwiema autostradami. W polowie analizowanego
odcinka planowana droga eckspresowa przechodzi w poblizu duzego miasta begdacego stolica
metropolii i regionu.

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

- okreslono klase drogi jako droga ekspresowa S przebiegajaca na dwoch skrajnych odcinkach
(nr 11 3) po obszarze zamiejskim oraz na §rodkowym odcinku (nr 2) po obszarze aglomeracji
miejskiej;

- okreslono uktad drég wspotpracujacych i granice obszaru wptywu planowanej drogi,

- zebrano wszystkie niezbedne dane wyjs$ciowe,

- 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 Drég, do doboru
przekroju poprzecznego stosuje si¢ metode uproszczona, ktora zgodnie z zapisami przedstawionymi
wrozdz. 4 ,,Wytycznych ...”, stosowana jest dla strategicznych odcinkow sieci drogowej laczacej
centra metropolitalne lub aglomeracyjne kraju i obejmuje: ustalenie miarodajnych parametréw ruchu,
dobdr przekroju docelowego, dobor przekroju poczatkowego, okreslenie celowosci etapowania lub
dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego drogi. Analizy prowadzono metoda uproszczona.

Ustalenie miarodajnych parametrow ruchu.
W wyniku prognoz ruchu ustalono $rednioroczne dobowe nate¢zenia ruchu w latach miarodajnych
SDRRy na wymienionych odcinkach planowanej drogi ekspresowe;j (tabl. 8.1).

Tablica 8.1
Zestawienie prognozowanych natezen ruchu na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej
Prognozowane $rednioroczne dobowe natezenie
ruchu
Odcinek Dlugosc¢ Obszar
drogi L (km) SDRR; SDRRy SDRR3
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

Zrodho: Opracowanie whasne.
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Dobér przekroju docelowego i poczatkowego drogi.

Porownujac prognozowane wielkosci $redniego dobowego ruchu rocznego SDRR, w miarodajnych
latach dla analizowanych wariantéw przekroju drogi ekspresowej (S2/2, S2/3, S2/4) z nat¢zeniami
granicznymi Ny zestawionymi w tablicy 4.1, okre§lono warianty scenariusza etapowania typow
przekroju poprzecznego dla poszczegdlnych analizowanych odcinkow drog i zestawiono w tablicy
8.2.

Tablica 8.2
Zestawienie zbioru wariantoOw zalecanych typow przekroju poprzecznego na analizowanych odcinkach
drogi ekspresowej

Proponowany typ przekroju poprzecznego
Odcinek | Dtugosé Obszar

drogi L (km) Wariant Poczatkowy | Poczatkowy Docelowy

TPDw (R1) (R10) (R30)

Nr1 50 Zamiejski 1 GP1/2 S2/2 S2/2

Nr 2 50 Aglomeracja 1 S2/2 S2/2 S2/3

miejska 2 S2/2 S2/3 S2/4

S 1 S2/2 S2/2 S2/3

Nr 3 50 Zamiejski 5 S22 S/3 $2/3

Zrodto: Opracowanie whasne.

Dyskusja wynikow:

1) Na odcinku nr 1 mozliwy do realizacji jest jeden wariant typu przekroju poprzecznego S2/2
zaréwno 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 poroéwnawczej
obejmujacej poréwnanie gestosci ofiar wypadkow GCRiZ, zmian czasu podrozy WTP i zmian
kosztow ruchu KRD (rys. 4.3 — 4.5) wybrano przekroj S2/3 jako poczatkowy i przekrdj S2/4 jako
docelowy. Ten typy przekroju poprzecznego zaproponowano do dalszych prac planistycznych
i projektowych.

3) Na odcinku nr 3 mozliwe sa dwa warianty typu przekroju poprzecznego: S2/2 lub S2/3 jako
przekroje poczatkowe i S2/3 jako przekroj docelowy. Na podstawie analizy poréwnawczej
obejmujacej porownanie gestosci ofiar wypadkow GCRiZ, zmian czasu podrozy WTP i zmian
kosztow ruchu WKR (rys. 4.3 —4.5) wybrano przekrdj S2/3 jako poczatkowy 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 pasow ruchu) docelowego rézni sie od

typu przekroju poczatkowego. Wystepuje zatem koniecznos¢ przeprowadzenia analizy celowosci
i sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.

Etap 111 — Dobér scenariusza etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego.

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono konieczno$¢ etapowania rozbudowy drogi
W przekroju poprzecznym na odcinku nr 2. W zwigzku z tym niezbg¢dne jest ustalenie koniecznos$ci
pozostawienia rezerw terenu pod przekrd] docelowy. Nalezy rozstrzygna¢ czy konieczne jest
pozostawienie rezerw pod dodatkowe pasy ruchu.

Poréwnujac prognozowane wielkos$ci $redniego dobowego ruchu rocznego SDRR3, w 30-tym roku od
oddania drogi do uzytku z natgzeniami granicznymi Ny zestawionymi w tablicy 4.2 zaproponowano
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scenariusze etapowania rozbudowy drogi do przekroju poprzecznego. Wyniki analiz zestawiono
w tablicy 8.3

Tablica 8.3

Zestawienie zalecanych scenariuszy rozbudowy analizowanych odcinkow drogi ekspresowej do
przekroju docelowego

] Typ przekroju poprzecznego Za'eca”Y scenaniusz
Odcinek Dlugosé¢ Obszar etapowania rozbudowy
drogi L (km) el Docelowy drogi do przekroju

docelowego
Nr1 50 Zamiejski S2/2 S2/2 SE,
NI 2 50 Aglomeracja s2/3 s2/4 SE; 14 SEs
miejska
Nr 3 50 Zamiejski S2/3 S2/3 SE;

Zrodio: Opracowanie whasne.

Rekomendacje:

1) Na odcinku nr 1 zaleca si¢ wybudowa¢ droge ekspresowa o przekroju S2/2 (tj. o przekroju
docelowym bez pozostawienia rezerw terenu — scenariusz SE,).

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

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

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

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

d) rozbudowe przekrojow poprzecznych drog wspodtpracujgcych.

e) budowe alternatywnych potaczen,

3) Na odcinku nr 3 zaleca si¢ wybudowaé droge ekspresowa w jednym etapie o przekroju

docelowym S2/3 (scenariusz SE;).
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8.2 Przyklad 2. Faza przygotowania dokumentéw do uzyskania decyzji administracyjnych

Przyktad dotyczy trzech odcinkow migdzyweztowych potozonych na planowanej drodze ekspresowe;.
W ramach Studium Techniczno — Ekonomiczno - Srodowiskowego opracowywanego dla tych
odcinkow 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 migdzywezlowe majg dlugos¢ 15, 10 1 20 km. Odcinki nr 1 i nr 3 przebiegaja po
obszarze zamiejskim, natomiast odcinek nr 2 przebiega po obszarze aglomeracji miejskiej.

Etap | — Prace przygotowawcze i analizy pomocnicze.

W ramach prac przygotowawczych i analiz pomocniczych (zgodnie z zaleceniami przedstawionymi
w rozdz. 4 wytycznych):

okreslono klasg drogi jako droga ekspresowa S,

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, 15, 20,
25 i 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 si¢ metode szczegdtowa, ktora zgodnie z zapisami przedstawionymi w rozdz. 5 ,,Wytycznych
.”, stosowana jest dla miedzyweztowych odcinkéw sieci drogowej laczacej wezly drogowe

i obejmuje: ustalenie miarodajnych parametréw ruchu, dobdr 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 dwoch typow przekroju
poprzecznego S2/2 i S2/3, ktore przedstawiono tabl. 8.4 1 8.5.

Przedstawione wyniki prognoz ruchu wskazuja, ze wielko$ci natgzen ruchu dla dwoch analizowanych

typow przekroju poprzecznego roznig si¢. Zastosowanie przekroju drogi ekspresowej S2/3 z trzema
pasami ruchu w jednym kierunku w stosunku do przekroju S2/2 spowoduje wigksze przycigganie
ruchu z innych drog rownoleglych. W zalezno$ci od odcinka drogi przyrost ten dla jezdni trzypasowej
moze wynie$¢ 2 — 10 % natezenia ruchu na jezdni dwupasowe;j.

Dobér przekroju docelowego i1 poczatkowego drogi.

Poréwnujgc prognozowane wielkosci parametrow ruchu odpowiadajacych 50-tej godzinie

w miarodajnych latach R, na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej z parametrami granicznymi

zestawionymi w tablicy 5.2, dokonano oceny warunkéw ruchu w poszczegoélnych okresach

miarodajnych. Porownujac otrzymane poziomy swobody ruchu PSR z zalecanymi poziomami ruchu

zaproponowano typy przekroju poprzecznego dla poszczegdlnych odcinkow analizowanej drogi

ekspresowej. Wyniki analiz zestawiono w tablicy 8.6.

Dyskusja wynikow i rekomendacje:

1) Na odcinku nr 1 mozliwy jest jeden poczatkowy wariant przekroju poprzecznego. Ze wzgledu na
male nat¢zenia ruchu zaleca si¢ wariant jednojezdniowy. Mimo Ze droga bedzie projektowana
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2)

3)

Z zastosowaniem parametroOw drogi ekspresowej, droga ta powinna by¢ oddana do ruchu jako
droga GP1/2. Jako docelowy zalecany jest przekroj dwujezdniowy S2/2. Natomiast w pierwszym
etapie nalezy wykona¢ jedng jezdni¢ z pozostawieniem rezerwy terenu pod drugg jezdnig,
Z obiektami inzynierskimi przystosowanymi do rozbudowy o druga jezdnie.

Na odcinku nr 2 mozliwy jest jeden wariant typu poczatkowego 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.

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

Tablica 8.4

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

Prze%ﬁ;oiwosc Parametr
Odcinek mia?c;zil;jny

drogi RN C SDRRs0,rn Ns0,Rrn Ks0,rn VPso,rn X
E/h tys. E/24 h E/h E/km km/h -

1 2200 15,6 391 3,7 105,1 0,18

10 2200 19,0 475 45 105,1 0,22

Nr 1 15 2200 22,2 556 53 105,1 0,25
20 2200 239 598 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

Nr 2 15 2200 67,7 1692 17,1 95,9 0,77
r 20 2200 738 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 441 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 whasne.
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Tablica 8.5
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

Przepustowo$¢
droqi Parametr
Rok g
Odcinek | miarodajny
drogi Rn C SDRRsp Nso,rn Kso,rn VPsorn X
E/h tys. E/24 h E/h E/km km/h -
1 2200 15,6 263 2,4 110,1 0,12
10 2200 19,4 323 2,9 110,1 0,15
Nr 1 15 2200 22,7 378 3,4 110,1 0,17
20 2200 245 408 3,7 110,1 0,19
25 2200 26,6 443 4,0 110,1 0,20
30 2200 29,5 492 45 110,1 0,22
1 2200 447 745 6,8 109,4 0,34
10 2200 59,2 986 9,0 109,4 0,45
Nr 2 15 2200 71,6 1194 11,0 108,7 0,54
20 2200 80,1 1334 12,3 107,4 0,61
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
Nr 3 15 2200 442 737 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

Zrodto: Opracowanie whasne.

Tablica 8.6
Zestawienie poziomow swobody ruchu PSR odpowiadajacych miarodajnym natezeniom ruchu,
w miarodajnych okresach na analizowanych odcinkach drogi ekspresowej wraz z proponowanymi
typami przekroju drogi TPD

Warunki ruchu PSR Warianty scenariusza
Rok rozbudowy proponowanych
Odcinek drogi | miarodajny Wariant przekroju typow przekroju TPD,,
Rn Zalecane
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

Nr 2 10 C B S2/2 S2/2

. 15 D B S2/2 S2/2

Aglomeracja 20 D D C S22 s2i3

miejska 25 D C S212 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

Zrodto: Opracowanie whasne.
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Okreslenie celowosci etapowania dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego drogi.

Na odcinku nr 1 i nr 2 typ przekroju poprzecznego (gtownie liczba paséw ruchu) docelowego rozni si¢
od typu przekroju poczatkowego. Wystepuje zatem koniecznos¢ przeprowadzenia analizy celowosci
i sposobu etapowania dochodzenia do przekroju docelowego.

Na odcinku nr 3 nie wystepuje konieczno$¢ etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego, ale
wstepna analiza potrzeby pozostawienia rezerwy terenu pod dodatkowe pasy ruchu w nastgpnych
okresach za pomoca metody uproszczonej wskazuje, ze nat¢zenia ruchu w 30 toku od wybudowania
drogi begda zblizone do nate¢zen granicznych dla poziomu swobody ruchu C, nalezy zatem rozwazy¢
mozliwos$¢ poszerzenia przekroju poprzecznego w przysztosci.

Etap 111 — Doboér scenariusza etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego.

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono konieczno$¢ etapowania rozbudowy drogi

W przekroju poprzecznym na odcinku nr 1 i nr 2 oraz mozliwo$¢ rozwoju przekroju poprzecznego

0 dodatkowe pasy ruchu na odcinku nr 3. W zwigzku z tym niezbedne jest ustalenie koniecznosci

pozostawienia rezerw terenu pod przekrdj docelowy.

Wstepne scenariusze etapowania rozbudowy drogi do przekroju docelowego (zestawione w tabl. 8.7)

zaproponowano porownujac prognozowane wielkosci sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR3

w 30-tym roku od oddania drogi do uzytku z nat¢zeniami granicznymi Ny, zestawionymi w tablicy 4.2.

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazuja, ze:

1) na odcinku nr 1 zalecana jest realizacja budowy drogi wedtug scenariusza SE, (SE3) od przekroju
GP1/2 do przekroju S2/2, jednakze nalezy rozpatrzy¢ mozliwo$¢ budowy przekroju wedlug
scenariusza SEy, tj. przekréj docelowy od pierwszego roku,

2) na odcinku nr 2 zalecana jest realizacja budowy drogi wedlug scenariusza SE, lub SE; od
przekroju S2/2 do przekroju S3/2, jednakze nalezy rozpatrzy¢ mozliwo$¢ budowy przekroju
wedtug scenariusza SEy, tj. przekrdj docelowy od pierwszego roku,

3) na odcinku nr 3 (na co wskazujg wyniki wstepnej analizy) zalecana jest realizacja budowy drogi
wedtug scenariusza SE;, bioragc jednak pod uwagg mozliwo$¢ znacznego przyrostu ruchu
i potencjalng konieczno$¢ budowy 3 pasa ruchu pod koniec okresu miarodajnego oraz biorgc pod
uwage wyniki doboru przekroju metoda uproszczong nalezy przyjaé pozostawienie rezerwy pod
trzeci pas ruchu i realizacj¢ inwestycji wedtug scenariusza SE, lub SE;,

Tablica 8.7
Zestawienie wstepnie wybranych scenariuszy rozbudowy analizowanych odcinkéw drogi ekspresowe;j
do przekroju docelowego

) Typ przekroju poprzecznego Zalecane- Scenariusze
Odcinek Dhugosc¢ etapowania rozbudowy
. Obszar . .
drogi L (km) drogi do przekroju
Poczatkowy Docelowy docelowego
Nr 1 15 Zamiejski GP1/2 S2/2 SE,
Aglomeracja
Nr 2 10 mijska S2/2 S2/3 SE, 1 SE3
Nr 3 20 Zamiejski S2/2 S2/2 (S2/3) SE, 1us SE3

Zrodho: Opracowanie whasne.

W celu ustalenia optymalnego sposobu etapowania przeprowadzono szczegdlowg analize scenariuszy
dochodzenia od przekroju poczatkowego do przekroju docelowego. Analize przeprowadzono dla
wybranych wariantow przekroju scenariuszy etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego drogi.
W analizie uwzglgdniono bezpieczefistwo ruchu, $rodowisko naturalne, koszty ruchu, dodatkowe
koszty ruchu powstale w czasie prowadzenia przebudowy drogi (w trakcie poszerzania przekroju
poprzecznego), koszty budowy drogi, kosztow utrzymania drogi. W tablicy 8.8 zestawiono
oszacowane, sumaryczne, zdyskontowane koszty funkcjonowania drogi w cyklu jej zycia KFD,
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natomiast w tablicy 8.9 $redni koszt wykonania pracy przewozowej SKP dla poszczegdlnych
scenariuszy etapowania rozbudowy przekroju poprzecznego drogi. Z analizy i pordwnania Srednich
kosztow wykonania pracy przewozowej SKP dla analizowanych wariantow rozbudowy przekroju
poprzecznego wynika, ze:

— na odcinku 1 optymalnym wariantem jest realizacja scenariusza etapowania wedtug drugiego
wariantu (SE; lub SE;), gdyz w przypadku pozostalych wariantow $rednie koszty wykonania
pracy przewozowej (wskaznik WSKP) sa o ponad 6 % wigksze;

— na odcinku 2 optymalnym wariantem jest realizacja scenariusza etapowania wedtug pierwszego
wariantu (SE;), gdyz w przypadku pozostatych wariantéw Srednie koszty wykonania pracy
przewozowej (wskaznik WSKP) sg wicksze o 5 — 20 %, mimo ze koszty drogowe w tym
wariancie beda wigksze niz w pozostalych wariantach to koszty ruchu beda znacznie mniejsze
niz w pozostatych wariantach;

— na odcinku 3 optymalnym wariantem jest realizacja scenariusza etapowania wedlug pierwszego
wariantu (SE,), w przypadku pozostatych wariantow scenariusze etapowania powoduja wigksze
srednie koszty wykonania pracy przewozowej (wskaznik WSKP wigkszy o 2 — 13 %).

Rekomendacje:

1) na odcinku nr 1 zalecana jest realizacja budowy drogi wedtug scenariuszy SE, lub SE; od
przekroju GP1/2 do przekroju S2/2; przekrdj jednojezdniowy powinien by¢ wykonany
0 parametrach drogi S jednakze ze wzgledu na duze zagrozenie powaznymi wypadkami
powinien by¢ uzytkowany jako zwykta droga krajowa, rezerwa terenu pod przekroj docelowy
powinna by¢ zachowana wraz z wykonaniem obiektéw inzynierskich z uwzglednieniem
przekroju docelowego,

2) na odcinku nr 2 zalecana jest realizacja budowy drogi wedlug scenariusza SE; tj. budowa
przekroju docelowego S2/3 od pierwszego roku uzytkowania drogi.

3) na odcinku nr 3 zaleca sie¢ wybudowa¢ droge ekspresowa w jednym etapie o przekroju
docelowym S2/2, z pozostawieniem rezerwy pod trzeci pas od wewnatrz jezdni tj. na
poszerzonym pasie dzielacym.

Tablica 7.8
Zestawienie sumarycznych kosztow funkcjonowania analizowanych odcinkéw miedzyweztowych
drogi ekspresowej dla wybranych scenariuszy dochodzenia do przekroju docelowego

Sumaryczne, zdyskontowane koszty
Scenariusze etapowania rozbudowy
. i drogi do przekroju docelowego funkcjonowani
: Przekroj drogi R ! g drogowe ruchu unkejonowania
Odcinek drogi
drogi docelowy/
poczatkowy Wariant KD KR KFD
Scenariusz

WSE, mld zt mld zt mld zt/ 30 lat
1 SE; 0,63 4,59 5,22
Nr1 S2/2 (GP1/2) 2 SE, 5 0,35 4,57 4,92
3 SE, 0,47 4,77 5,24
1 SE,; 0,82 8,99 9,81
2 SE, 0,61 9,71 10,32
Nr2 S2/3 (S2/2) 3 SE; 0,62 9,94 10,55
4 SE, 0,67 11,14 11,81
1 SE, 1,22 12,88 14,10
Nr 3 S2/2* (S2/2) 2 SE; 1,24 13,19 14,43
3 SE, 1,18 14,78 15,96

)* z mozliwos$cia utrzymania rezerwy terenu dla przekroju S2/3 na koncu analizowanego okresu
Zrédto: Opracowanie whasne.
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Tablica 7.9
Zestawienie  $rednich  kosztow wykonania pracy przewozowej analizowanych odcinkow
miedzyweztowych drogi ekspresowej dla wybranych scenariuszy dochodzenia do przekroju
docelowego

Koszt Sredni koszt Wspot -
funkc'onozvani Praca wykonania czynnik
CENaTiIS7 a Jdrogi przewozowa pracy wzrostu
Odcinek | Przekroj drogi rozbudowy przewozowej kosztow Rekomen-
df(:n? docelowy/ drogi do dowany
9 poczatkowy przekroju KFD PPS SKP WSKP scenariusz
docelowego
mld pkm/30 mld zt /mld
mld z¥/30 lat lat S -
S2/2 1 (SEy) 5,22 3,59 1,456 1,061 SE,
Nr 1 (GP1/2) 2 (SEz3) 4,92 3,59 1,372 1,000 lub
3 (SEy) 5,24 3,59 1,461 1,065 SE;
1 (SEy) 9,81 7,36 1,333 1,000
2 (SEy) 10,32 7,36 1,402 1,052
Nr2 5213 (8212) 3 (SEy) 10,55 7,36 1,433 1,074 SEs
4 (SE,) 11,81 7,36 1,605 1,204
S2/2% 1 (SE,) 14,10 9,76 1,444 1,000
Nr3 (S/2/2) 2 (SEj) 14,43 9,76 1,478 1,023 SE,
3 (SEy) 15,96 9,76 1,634 1,132

)* z mozliwg rezerwa dla przekroju S2/3 na koncu analizowanego okresu

Zrodto: Opracowanie whasne.
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8.3 Przyklad 3. Faza utrzymania drogi

Przyktad dotyczy trzech wybranych odcinkéw miedzywezlowych potozonych na istniejacej
autostradzie. W ramach cyklicznego monitorowania funkcjonowania drogi po kolejnym pomiarze
ruchu (np. Generalnym Pomiarze Ruchu) przeprowadzono ocen¢ warunkoéw ruchu i weryfikacje typu
przekroju poprzecznego na trzech odcinkach autostrady.

Charakterystyka analizowanych odcinkow.

Analizowane odcinki miedzyweztowe drogi ekspresowej maja nastgpujaca charakterystyke:

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

2)  odcinek nr 2 ma dlugo$¢ 15 km, potozony jest na obszarze aglomeracji miejskiej, ma przekroj
2Xx2 pasy ruchu,

3) odcinek nr 3 ma dtugos¢ 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. 6 wytycznych):
- zebrano wszystkie niezbedne dane wyjsSciowe,
- 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 si¢ metode
szczegotowa, ktora zgodnie z zapisami przedstawionymi w rozdz. 6 ,,Wytycznych ...”, stosowana jest
dla miedzyweztowych odcinkéw sieci drogowej laczacej sasiednie wezly drogowe i obejmuje:
ustalenie miarodajnych parametrow ruchu, weryfikacje przekroju poprzecznego, okreslenie
mozliwosci dochodzenia do docelowego przekroju poprzecznego drogi.

Ustalenie miarodajnych parametrow ruchu.

W wyniku pomiaréw ruchu i krétkoterminowych prognoz ruchu ustalono niezbedne parametry ruchu
dla 50 — tej godziny w roku miarodajnym na wymienionych odcinkach istniejacej drogi ekspresowe;j
dla istniejacego przekroju poprzecznego, ktore zestawiono w tablicy 8.10.

Weryfikacja typu przekroju poprzecznego drogi.
Poréwnujac pomierzone i prognozowane wielkosci sredniego dobowego ruchu rocznego SDRR,
w miarodajnych latach R, dla analizowanych odcinkow drogi ekspresowej z parametrami granicznymi

zestawionymi w tablicy 4.1 dokonano oceny warunkow ruchu dla stanu istniejacego Ry i Stanu
planowanego za 5 lat Re.s. Wyniki analiz zestawiono w tablicy 8.11. Poréwnujac otrzymane poziomy
swobody ruchu PSR z zalecanymi i dopuszczalnymi poziomami ruchu zaproponowano typy przekroju
poprzecznego dla poszczegdlnych odcinkow analizowanej drogi ekspresowe;.

49



Tablica 8.10
Zestawienie prognozowanych natezen ruchu i miar oceny warunkow ruchu dla 50-tej godziny w roku
miarodajnym (aktualnym Ra i prognozowanych R(a+5)) na analizowanych odcinkach drogi

ekspresowej o przekroju S2/2

Przepustowos¢ Parametr ruchu
Rok drogi
QEenis g miarodajny
drogi RN C SDRRsg,rn Ns0,rn Kso,rn VPsg,rn Xs0,Rn
E/h/pas E/24 h E/h/pas E/km/pas km/h -
Nr 1 Ra 2200 46341 1210 11,5 105,6 0,55
R(a+s) 2200 52980 1380 13,3 105,0 0,63
Nr 2 Ra 2200 73937 1927 20,2 94,9 0,88
R(a+s) 2200 84500 2090 22,8 90,0 0,95
NI 3 Ra 2200 127822 2092 23,0 89,3 0,95
R(a+s) 2200 145960 2520 32,1 71,6 1,15
Zrodto: Opracowanie whasne.
Tablica 8.11

Zestawienie poziomdéw swobody ruchu PSR dla miarodajnych natezen ruchu i miar oceny warunkéw

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 Proponowany
obszar Zalecany . . . . .
(dopuszczalny) Rok miarodajny Istniejacy Rok miarodajny
Ra R(a+5) Ra R(a+5)
Nr1
Zamiejski C (D) C C S2/2 S2/2 S2/2
Nr 2
Aglomeracja miejska D (E) D E S2/2 S2/2 S2/3
Nr 3
Aglomeracja miejska D (E) E F S2/3 S2/4 S2/4

Zrodto: Opracowanie whasne.

Rekomendacje:

1) Na odcinku nr 1 zaleca si¢ pozostawic istniejgcy przekrdj drogi S2/2.

2) Na odcinku nr 2 zaleca si¢ pozostawienie istniejacego przekroju poprzecznego drogi S2/2

szczegotowych prac analitycznych i wstepnych prac projektowych
pozwalajacych na rozpoznanie mozliwo$ci poszerzenia przekroju poprzecznego drogi
W nastepnych okresach oceny funkcjonowania drogi.

3) Na odcinku nr 3 zaleca si¢ pozostawienie na krotki okres czasu (np. na 5 lat) istniejgcego
przekroju drogi S2/3 i podjgcie prac projektowych rozpoczynajacych proces inwestycyjny.
W trakcie prowadzenia prac projektowych nalezy rozwazy¢ kilka mozliwych rozwigzan i wybrac¢
jedno z nich:
a) zastosowanie elementéw systemu ITS umozliwiajacych zwigkszenie przepustowosci (np. prze

okresowe wykorzystywanie do ruchu utwardzonego pobocza),

b) budowe przekroju o dwoch jezdniach czteropasowych (S2/4),
c) przekroju o jezdniach trzypasowych oraz dodatkowymi jezdniami dwupasowymi (S4/5),
d) rozbudowe przekrojéw poprzecznego drog wspotpracujacych.

i przystapienie do

e) budowe alternatywnych polgczen
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