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1. WPROWADZENIE

Opracowanie:Pilotazowe wdrazenie przekroju 2+1 pasowego na drogach krajowych.

Etap I: Informacja o rozwi gzaniach projektowych i badania ruchu ,przed” wykonano na

zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autesl, Warszawa, ulZelazna 59

(Umowa nr GDDKIA/DZ/WR/4/2009). Zgodnie z uma@wpracowanie zawiera:

1. Informacje o projektach zastosowania przekroju ekowego na 8 odcinkach drog
krajowych.

1.1. Uproszczone opisy techniczne.

1.2. Plany orientacyjne i przekroje normalne.

1.3. Wnioski

2. Opis dynamicznych pomiarow raenia ruchu, mdkosci pojazdéw i warunkéw ruchu
przed przebudoyy tzw. ,badania ruchu przed” na ngstijacych odcinkach drog:

2.1. Obwodnicy Siedlec (DK 2)

2.2. Odcinku Katrynka — Przewalanka (DK 8)

2.3. Odcinku Leleszki —dznik (DK 53)

3. Analize wynikéw bada.

4. Podstawowe dane techniczne o wymienionych w punRdieech odcinkach drog, oraz
dokumentagj fotograficzr,.

Zleceniodawca zalecit przedstawienie opracowanidwich oddzielnych tomach.

Tom | zawiera ,Informacje o projektach zastosowania knz@ 2+1 pasowego na 8

odcinkach drog krajowych” (punkt 1 wraz z wnioskami

Tom Il (niniejszy) zawiera ,Badania ruchu przed” (punkty 2, 3 i 4).



2. METODYKA DYNAMICZNYCH POMIAROW RUCHU

2.1 Celi zakres pomiarow ruchu

Pomiary ruchu wykonane w ramach pracy miaty na celyskanie danych do poréwnania

warunkow ruchu na odcinkach drég, na ktérych plaarmsviest wprowadzenie przekroju 2+1,

przed- i po wprowadzeniu planowanych modernizdag. analizy wytypowano nagiujace

odcinki drog:

* obejcie miasta Siedlce wagyu drogi krajowej nr 2 od km 564+300 do km 574+300;

* odcinek Katrynka — Przewalanka vagu drogi krajowej nr 8 od km 654+548 do km
666+405,80;

» odcinek Leleszki —gtznik w chgu drogi krajowej nr 53 od km 32+100 do km 39+585.

W niniejszej pracy przgio metodylk oceny warunkéw ruchu przyp w amerykaskiej
instrukcji HCM-2000. Okréa ona dwie miary warunkow ruchu na dwupasowychgdch
dwukierunkowych klasy | (drogi odpowiadag polskim drogom krajowym), na podstawie
ktérych wyznacza gipoziom swobody ruchulPSR ang.Level of Service - LQS

* procentowy udziat czasu jazdy w kolumnie pojazdBWSH oraz
» $redni predkos¢ podréy (ang.average travel spegd

Instrukcja HCM-2000 zawiera procedury obliczenioweazliwiajace wyznaczenie wardoi

PTSFw zaleznoéci od natézen ruchu i udziatu odcinkéw z brakiem movosci wyprzedzania.

W celu wyznaczenia ww. miar warunkéw ruchu w odieieisi do analizowanych odcinkow

drdg, konieczne byto zebranie danych o ruchu, obgigych:

* nakzenia ruchu w podziale na kategorie pojazdow i kikruuchu;

» struktury rodzajowe ruchu;

» $rednie pedkosci podrézy pojazdéw poszczegdlnych kategorii (ogbtem orgzodziale
na kierunki ruchu).

Dokonano take inwentaryzacji odcinkéw, ktorej zadaniem bytoeslanie udziatu odcinkow

bez maliwosci wyprzedzania — koniecznego do wyznaczenia poawrawobody ruchu —

oraz zidentyfikowanie obowzujacych ogranicze predkosci.



W pomiarach pgdkosci i czasu podrgy zastosowano metegojazdu testowego. Polega ona
na wielokrotnym przejedzie analizowanym odcinkiem za losowo wybranymiagdpmi.
Liczba przejazdow zostata oklena na podstawie informacji nt. gquikosci ruchu podczas
przejazdow pilotowych. W przypadku pomiaréw rucltaudrodze krajowej nr 53 zostata ona
okreslona na podstawie dwiadczé z wczéniejszych badawykonanych w roku 2008.

Na catym odcinku kieracy pojazdem pomiarowym utrzymywat statOwm odlegiaé¢ od
sledzonego pojazdu, gadane zbierane podczas przejazdu rejestrowane Zstpomog
urzadzenia GPS obstugiwanego przez pgasa pojazdu.

Poniej opisano metad okreslania natzenia ruchu pojazdow jadych w kierunku
przeciwnym do pojazdu testowego.

Pojazd testowy startuje z punktu A i pad na potudnie do punktu B. Obserwator notuje
wszystkie pojazdy napotkane w strumieniu przeciwnyn W tym samym czasie
rejestrowany jest czas przejaztiu Nastpnie, w podray na potnoc rejestrowang pojazdy,
ktére wyprzedzaj (O,) pojazd testowy oraz pojazdy przez niego wyprzedzg\).
Obserwator notuje tak czas podidy T,. Podczas tej pod#y okreslana jest liczba pojazdéw,

ktore przejad przez punkt A. Zasadomiaru ilustruje porszy rysunek.

A A

T\
P,

Ty
Wr'.

O
B B

Rys. 2.1 Zmienne do obliczenatzen ruchu w pomiarach dynamicznych [16]

Rdéznica pomédzy pojazdami wyprzedzgjymi pojazd testowy i przez niego wyprzedzonymi
kompensuje stan, w ktérym pojazd testowy nie palsi z prdkoscia sredna. Wobec tego
wzér na nagzenie ruchu w kierunku potnocnyr{) okreslony jest nasfpujaco:
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gdzie:

Pn — liczba pojazdow napotkanych w strumieniu przegin

On — liczba pojazdow wyprzedzajych pojazd testowy w trakcie podgona potnoc

W, — liczba pojazdéw wyprzedzonych przez pojazd tegtw trakcie podray na pétnoc

Ts— czas podrédy w kierunku pétnocnym

T, — czas podrdy w kierunku potudniowym

Wz6r na nagzenie ruchu w kierunku potudniowym jest identyczrodpvarunkiem zamiany
indeksow. Pomiary netenia i struktury rodzajowej ruchu przeprowadzoegcznie, podczas

kazdego z przejazdow testowych.

2.2 Urzadzenia pomiarowe

Pomiary oraz analizy wynikbw na potrzeby niniejszegpracowania wykonano z
zastosowaniem technologii GPS. Wykorzystano programpakietu VS-GPS firmy Verkehrs-
Systeme AG oraz odbiornika typu PDA. Oprogramowashkilada si z dwoch elementéw:
programu VS-GPS Collector przeznaczonego do zheerdanych i VS-GPS Analyzer
stuzacego do analizy zebranych danych.

2.2.1 Program VS-GPS Collector

Program VS-GPS Collector sy do zbierania danych dotygzych pedkosci i pozyciji
odbiornika GPS. Wspotpracuje on z agzeniami typu PDA oraz komputerami osobistymi.
Pozycja, czas i pdkos¢ chwilowa zapisywane asw pamgci urzadzenia w formacie
binarnym. Zapis odbywa ico 1 lub 2 sekundy. Program udliwia rejestracg wczesniej
zdefiniowanych punktow charakterystycznych (refeggmych). Zarejestrowany czas
przejazdu przez punkt i jego lokalizacja sastpnie wykorzystywane w trakcie obrobki
danych w programie VS-GPS Analyzer. Na gsaym rysunku przedstawiono przyktadowy
widok ekranu programu VS-GPS Collector.



Rys. 2.2 Widok ekranu w programie VS-GPS Collector

2.2.2 Program VS-GPS Analyzer

Program VS-GPS Analyzer glydo analizy danych zebranych za pompoogramu VS-GPS
Collector. Pliki binarne skonwertowane do uktadu karteagkiego, a wyniki analizy mag
by¢ przedstawione w postaci wykreséw i zestawedbelarycznych. Analiza danych agoby¢
przeprowadzana przy zastosowaniu dwunastu szczaegdho funkcji dostarczagych
informacji na temat zarejestrowanyclegicosci i czaséw przejazdéw. Program pozwalazéak
na edyagg zarejestrowanych danych podtém eliminacji ziednych i bkdnych zapiséw oraz
wprowadzania dodatkowych punktéw referencyjnych.

Podstawowe funkcje programu VS-GPS Analyzer pozwal@a grupowanie pomiaréw w
projekty, co umealiwia np. analiz przejazdéw za pojazdami jednej kategorii. Dane
otrzymane w wyniku analiz magy¢ zapisane w formacie TXT, XML, HTML lub Excel w
przetwarzane w innych programach. Bepi wyszczegdlniono poszczegollne funkcje

programu:
» Tabelaryczne zestawienie danych
* Reprezentacja geograficzna

* Wykres czas-droga

*  Wykres droga-pdkaos¢

* Wykres czas-midkaos¢

* Profil wysokaciowy

* Odlegtaci



e Predkosci

e Zatrzymania

e Czas podrgy

* Profile pedkosci
e Straty czasu

e Czas podrgy

* Profile pedkaosci

e Straty czasu

2.3 Statystyczne opracowanie wynikéw pomiarow

W celu zapewnienia wiarygodém statystycznej wynikéw oké®ono bhd pomiaru oraz
minimalm liczebnd¢ badanej préby. Na podstawie literatury amefgkéej [16] przygto iz
dopuszczalny bH pomiaru w opracowaniu studialnym ,przed” teowynost¢ od 2,0 do
+5,0 km/h.

Na potrzeby niniejszego opracowania wyznaczonaetakinimalmy, liczebnd¢ proby do
oszacowania badanego parametriedpos¢ podréy) z zadam doktadndcia. Minimalna

liczebna¢ préby zaleata od:

» dopuszczonego maksymalnegedut

» zadanego poziomu ufrdoi

Poniej opisano przyte metody doboru liczeb&a préby ([16], [17]).

Pierwsza z nich polega na wshym wylosowaniu niewielkiej proby o liczeb§m ny i na jej

podstawie oszacowaniu wariancji wg wzoru:

21 o 2
5= nn—12?=1(xf - Ej (2_1)

W celu oszacowanidredniej populacji na poziomie uffm 1-a, przy nieprzekraczalnym
btedzie o wartéci b, wykonano préb o nas¢pujacej liczebndci:

n=(t,° = s%)/b (2-2)

gdzie:



10

t, — wspotczynnik ufnéci wyznaczony z rozkladu Studenta dla n-1 stopratsydy
s — wariancja
b — maksymalny dopuszczonyabt

Druga metoda, zaklada wykonanie przejazdéw pilothwya nasfpnie na podstawie
otrzymanych wynikow okrdenie sredniej ré@nicy prdkosci pomkdzy kolejnymi
przejazdami (pierwszy i drugim, drugi i trzecim Jt&W kolejnym kroku oblicza sisredni

zakres p¢dkosci jazdy @verage range in running spe¢asg wzoru:

T4
R=y -
gdzie:
A — r&nica pedkaosci miedzy poszczegolnymi przejazdami
N — liczba przejazdow testowych

Wymagan liczbe przejazdow, przy dopuszczalnynedie, okrélono przy pomocy tabeli:

Tabl. 2.1 Szacunkowe, minimalne préby dla pomiaréedniego czasu przejazdu [16]

Sredni zakres Minimalna liczba przejazdéw w zateosci od dopuszczonegoduatlu pomiaru
prqd{‘k‘;‘;f/'h‘]“dy 2,0 km/h 3,5 km/h 5,0 km/h 6,5 km/h 8,0 km/h
5,0 4 3 2 2 2
10,0 8 4 3 3 2
15,0 14 7 5 3 3
20,0 21 9 6 5 4
25,0 28 13 8 6 5
30,0 38 16 10 7 6

Powyzsze wymagania dotygzpomiaréw pedkosci podr&y przy zat@onym poziomie
ufnosci «=0,95. W przypadku, gdy wymagana liczba przejazdida wicksza od liczby

przejazdow testowych, pomiar datlczono wykonujc dodatkowe przejazdy.

W niniejszym opracowaniu, w i paswigconej pomiarom z zastosowaniem VS-GPS,
minimalm liczbe przejazdow okrdono na podstawie metodyki zawartej w literaturze
amerykaskiej (droga krajowa nr 2) oraz literaturze polgkigroga krajowa nr 8, droga
krajowa nr 53). W zwizku z charakterem pomiaru (studium typu ,przedtzygto wartgé
nieprzekraczalnegoddu b z zakresu 2-5 km/h, g@oziom istotnéci o wartagci 0,05+0,10.
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3. DYNAMICZNE POMIARY RUCHU NA OBWODNICY SIEDLEC (DK2)

3.1 Charakterystyka analizowanego odcinka

3.1.1 Istniejace zagospodarowanie terenu

Analizowany odcinek drogi krajowej nr 2 o didgo10 km jest obégiem miasta Siedlce.
Przebiega okoto 3 km na potudnie od centrum miakat czscia europejskiej trasy E30
,Cork-Omsk”. Droga krajowa nr 2 na terenie Polskowadzi ruch tranzytowy od granicy z
Niemcami do granicy z BiatorugiPas drogowy przeznaczony jest pod rozbuddwgi do
dwoch jezdni, do drogi klasy A (planowana autosird@). Obejcie Siedlec zostato oddane
do wytku w 1985 roku.

Obefcie ma swoj poctek w Iganiach Nowych. W miejscoda Zelkdw znajduje si
skrzyzowanie z drog wojew0dzly nr 803, a w miejscowai Biatki z drog krajowa nr 63.
Koniec analizowanego odcinka paémy jest w miejscow&ei Ujrzanow, gdzie droga krajowa
nr 63 odchodzi w kierunku pétnocno-zachodnim dostaieéSiedice. Na opisywanym odcinku
wystepuje kilka skrzgowan z lokalnymi drogami gruntowymi. Wzdiu obefcia
zlokalizowane s gruntowe drogi dojazdowe sice obstudze dzialek przylegtych do pasa
drogowego. W a@gu analizowanego odcinka zlokalizowang sastpujace obiekty
inzynierskie:

* Most drogowy na rzece Muchawce (km 508+000),

* Wiadukt drogowy w cigu drogi wojewoddzkiej nr 803 (km 566+710),

* Wiadukt drogowy w eigu ul. Domanieckiej (km 568+987)

* Wiadukt drogowy w cigu drogi krajowej nr 2 (km 568+352)

* Wiadukt drogowy w cigu drogi krajowej nr 2 (km 572+799)

* Przepusty

Najwazniejsze skrzyowania na analizowanym odcinku drogi krajowej o2

e Skrzyzowanie z drog wojewddzly nr 803 (km 566+548)
o Skrzyzowanie z drog krajowa nr 63 — wlot z kierunku tukowa (km 571+750)
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Skrzyzowanie z droga krajoavnr 63 (wlot z kierunku Siedlec) nie wchodzi w zekr
niniejszej analizy.

Pochylenia podine nie przekraczaj2,5%, odwodnienie pasa drogowego realizowane jest
powierzchniowo, z odprowadzeniem wod opadowych owoéww przydranych. Obejcie
Siedlce przechodzi przez tereny niezabudowane, wksz@ci o rolniczym charakterze
zagospodarowania. Plan sytuacyjny w skali 1:250@dlizowanego odcinka przedstawiony

jest na rysunku nr P1 (zaknik nr 1).

3.1.2 Ruch drogowy

Zgodnie z Generalnym Pomiarem Ruchu z roku 2@@8nie dobowe netenia ruchu na
analizowanym odcinku wyniosty:

* Odcinek ,Nowe Iganie - skrzpwanie z DW 803" - 6853 P/deb

* Odcinek ,Skrzyowanie z DW 803 — skrzgwanie z DK 63" - 6467 P/deb

* Odcinek ,Skrzyowanie z DK 63 (kierunek Lukow) — skraywanie z DK 63 (kierunek
SiedlIce)” - 5464 P/dap

Udziat ruchu a¢zkiego wynosit 42%. Ponszy rysunek przedstawia potoki ruchu na drogach

krajowych i wojewodzkich w rejonie Siedlec.

LT B
8 Y _SIEDLCE
%‘% .i ‘g.\\\“-\. X
0% K2

DW 803

1

Rys. 3.1 Wyniki GPR 2005 dla rejonu Siedlec [20]

Aktualne pomiary metagdpojazdu dynamicznego zostaty przedstawione w3Rt4.3.
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3.1.3 Analiza bezpieczéstwa ruchu

Analiza bezpieczestwa ruchu drogowego zostala wykonana na podstaslaeych
opracowanych na zlecenie Generalnej Dyrekcji Dragjdvych i Autostrad, Oddziat w

Warszawie. Jej zakres obejmuje zdarzenia z lat 2080308.

Analiza postayta do okrélenia miejsc szczegolnie niebezpiecznych, zarowraniesieniu
do pojazddw, jak i dla niechronionych uczestnikawhu drogowego. Na wykresie poej

przedstawiono zestawienie sumaryczne liczby wypadkd@oszczegolnych latach.

Wypadki na DK 2 w poszczegotnych latach
km 564+300-574+300

25

20

19
15
15
10 4 9
5
5 ]
N B B m B

rok 2003 rolk 2004 rok 2005 rok 200b rok 200/ rok 2008

Rys. 3.2 Liczbawypadkow na obégiu Siedlec w latach 2003-2008

Zauwaalna jest spadkowa tendencja liczby wypadkow. Mimprostu naizen ruchu
pojazdow nie zaobserwowano spadku poziomu bezpistvza ruchu drogowego. Wraz ze
wzrostem nafzen ruchu zostata zapewne ograniczonazimms¢ wyprzedzania i zwekszyt
si¢ udziat czasu jazdy w kolumnie pojazdéw. Przyezymniejszenia liczby wypadkéw mogt

takze by¢ spadeksrednich pedkosci podré&y bedacy nasgpstwem wzrostu neten ruchu.

Mimo nieznacznego wzrostu liczby wypadkow w 2008&urow stosunku do roku
poprzedniego, ogdlna tendencja dotyez spadku liczby wypadkéw jest zgodna & t
obserwowaa na drogach catej Polski.

Powodem spadku liczby zdarzdrogowych mog tez by¢ wzmazone kontrole ruchu przez
policje, w szczegolngi z pojazdow wyposanych w wideorejestratory oraz za poroc
przendnych fotoradarow.

W ponizszej tabeli przedstawiono tak dane dotyece liczby oséb zabitych i rannych w

podziale na poszczegolne lata analizy.
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Tabela 3.1 Liczbazabitych i rannych na obgju Siedlec w latach 2003-2008

Rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Zabici 2 2 1 1 1 4
Ranni 36 29 24 14 2 10

Liczba zabitych w analizowanym okresie utrzymujersa zblzonym poziomie. Wyjtkiem
jest rok 2008, w ktérym zanotowana & ofiary smiertelne. Jest to jednak konsekweancj
jednego wypadku, w ktorym zgily trzy osoby, a trzy zostaty ranne. Natomiast w

odniesieniu do rannych zaugedna jest istotna tendencja spadkowa.

Roboty drogowe zwizane z przebudaw analizowanego odcinka do przekroju 2+1
prowadzone byty od przetomu sierpnia i wami@a 2008 roku. Wszystkie zarejestrowane
wypadki wydarzyty si przed rozpocgiem prac drogowych. W zazku z tym, nie mgna
wykluczyg, iz liczba wypadkédw na tym odcinku nditaby sk od podanej w tabeli nr 3.1.
Tymczasowa organizacja ruchu wymusita spastekinich pedkosci podr&y i ograniczyta

mozliwos¢ wyprzedzania.

3.1.3.1 Czarne punkty

Celem tego podrozdziatu jest okienie lokalizacji miejsc szczegodlnie niebezpiecinyow.
,czarnych punktow”. Analiza ta nibwa jest dzeki rejestracji kilometray, w ktorych doszto

do zdarzé drogowych. Wyniki analizy przedstawiono w pazajitabeli.

Tabela 3.2 Lokalizacja i skutki wypadkéw w tzw. ,czarnych gaach”

Lokalizacja Kilometra Liczba zdarze Zabici Ranni
Pocatek trasy 564+300 4 1 6
Odcinek prosty 565+000 +~ 566+10 8 2 9
Skrzyzowanie z

DK 63 — kierunek 571+700 15 3 38
tukoéw
Skrzyzowanie z 5744000 5 0 12
drogn lokalm
Skrzyzowanie z
DK 63 — kierunek 574+350 5 0 11
SiedIice

Najbardziej niebezpiecznym miejscem jest skoxyanie z drog krajowa nr 63 — wlot z
kierunku tukowaSredni dobowy ruch pojazdéw na tej drodze na odciwkstrory tukowa
wynosi, zgodnie z GPR 2005, 6066 pojazdow. Warta jest wec zblizona do nafzenia
ruchu na drodze krajowej nr 2. Ruch nie jest regalyy poprzez sygnalizacfwietlna oraz
nie wprowadzone jest ograniczeniegkosci na drodze z pierwsastwem przejazdu (DK 2).

WiIoty podporadkowane oznaczone gnakiem D-11. Skrzapwanie znajduje sina prostym
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odcinku drogi. Na fot. 3.1 przedstawiono wlot dragajowej nr 2, z&na fot. 3.2 wlot drogi

krajowej nr 63.

Fot. 3.1 WIlot DK 2 z kierunku Warszawy Fot. 3.2 WIlot DK 63 z kierunku tukowa

Na prostym odcinku mdzy km 565+000 a km 566+100 zarejestrowano 8 zdarze
drogowych. Gtowa przyczyra wypadkéw byto nieprawidtowe wymijanie i wyprzedzan
Prowadzito to do wypadkow skutkigiych zderzeniami czotowym oraz najechaniem na tyt
innego pojazduSwiadczy to, £ na drogach z szerokimi utwardzonymi poboczamidkiey
decyduj sie na ryzykowny manewr wyprzedzania, co jeststym powodem wypadkow na

odcinkach prostych.

Na skrzyowaniu z drog lokalm doszio do 5 zdarde w ktorych ucierpiato 12 osoéb.
Organizacja ruchu na wlotach podpgizowanych wymusza jazcha wprost, przez jezdni
drogi krajowej nr 2. Przejazd ten wykorzystywanst jgtéwnie przez rolnikéw i ruch lokalny.
Liczba zdarz#é oraz ich charakter (zderzenie boczi@)adczy o potrzebie zapewnienia w
tym miejscu przejazdu gospodarczego.

Kolejnym ,czarnym punktem” na obju Siedlec jest skrzpwanie tréjwlotowe w km
574+350 ( fot. 3.3 i fot. 3.4). Wiot podpadkowany to droga krajowa nr 63 prowada ruch
w kierunku Siedlec. Skrzpwanie zlokalizowane jest w tuku poziomym, acaahie ruchu
(zgodnie z GPR 2005) na drodze podpdkowanej wynosi 6783 pojazdéw na doldest
wiec ono o okoto 20% wisze ni na drodze krajowej nr 2. Ruch regulowany jestaazmhie
znakami drogowymi. Statystyka wypadkaed w tym miejscu swiadczy o potrzebie

przebudowy opisywanego skroyvania.
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Fot. 3.3WIot DK 2 z kierunku Terespola Fot. 3.4WiIot DK 63 z kierunku Siedlec

3.1.3.2 WhnioskKi

Poziom bezpieczstwa ruchu drogowego na analizowanym odcinku diogjowej nr 2
mozna uzna za niezadowalagy. Jest on wynikiem nagtujacych czynnikéw:

» zlej organizacji ruchu

» Dbraku segregacji rodzajowej i kierunkowej ruchu

» przekroju poprzecznego drogi (utwardzone pobocza)

Przebudowa drogi do przekroju 2+1 powinnagkiszy¢ bezpieczastwo ruchu drogowego, w
szczegolnéci zapewnt zmiare zachowa uczestnikéw ruchu. Projektowane wygrodzenie
linowe w zalaeniu ma ograniczyliczbe zderzé czotowych, z& przebudowa skrzpwan z
drog krajowa nr 63 na ronda — zapewnwyzszy poziom bezpiecastwa.

3.1.4 Dokumentacja fotograficzna

Dokumentagj fotograficzy analizowanego odcinka drogi krajowej nr 2 zamieeno

ponizej.
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Fot. 3.6Pocatek analizowanego odcinka

Fot. 3.7 Skrzyzowanie z DW 803 — wlot od strony Fot. 3.8Skrzyzowanie z DW 803 — wlot od strony
Warszawy Terespola

7 4

o 4

Fot. 3.9Skrzyzowanie z DW 803 — wlot od strony Fot. 3.10Skrzyzowanie z DK 63 — wlot od strony
Stoczka tukawskiego Terespola
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Fot. 3.11.Skrzyzowanie z DK 63 — wlot od strony Fot. 3.12.Skrzyzowanie z DK 63 — wlot od strony
Warszawy tukowa

Fot. 3.13.Skrzyzowanie z DK 63 w miejscovigi Fot. 3.14.Skrzyzowanie z DK 63 — koniec
Ujanéw analizowanego odcinka

3.2 Opracowanie i analiza wynikow bada

Pomiary pedkosci i czasu przejazdu na analizowanym odcinku wyken29 maja 2008 r. w
godzinach od 10:00 do 18:00. Pomiary wykonywanmdistpujacych rodzajow pojazddw:

* Samochody osobowe

* Samochody dostawcze

* Pochgi drogowe

Po wykonaniu bada stwierdzono niewielki udziat samochodéw dostawbzye catym
potoku pojazdéw. W zwiku z tym nie przeprowadzono szczego6towej anakgkategorii

pojazdéw. Zostata ona ¢ip wylkcznie w wynikach przedstawigych sredni predkosc
podr&y catego potoku.
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3.2.1 Okreslenie wymaganej liczby jazd

Wymaganej liczby jazd oké®no na podstawie metodyki opisanej w literaturze
amerykaskiej [16], wykorzystujic wyniki pierwszych przejazdéw i danych zawartych w
tablicy nr 4.1. Przyto w nich wsg¢pne zatagenia dotyczce doktadnéci analizy:

* Poziom ufnéci: 0,95

* Maksymalny dopuszczalnydat: 3,5 km/h

Wymagana liczba jazd okdlena zostata dla obu kierunkéw ruchu i w podziadekierunki

jazdy. Pontej przedstawiono wyniki analizy w podziale na rgdzaojazdow.

3.2.1.1 Samochody osobowe

Tabl. 3.1 Wymagana liczba jazd za samochodami osobowymi

Liczba przejazdéw pilotowych:

W kierunku Terespola: 4 W kierunku Siedlec 4

Wymagana liczba jazd:

Oba kierunki:

Kierunek Terespol: 3

Kierunek Warszawa:

Jak wynika z powssze] tabeli wymagana proba jest wystargzaj juz po odbyciu

przejazdow pilotowych.

3.2.1.2 Samochody dostawcze

Tabl. 3.2 Wymagana liczba jazd za samochodami dostawczymi

Liczba przejazdéw pilotowych:

W kierunku Terespola: 3 W kierunku Siedlec 3
Wymagana liczba jazd:
Oba kierunki: 4
Kierunek Terespol: 4
Kierunek Warszawa: 7

Wymagana liczba jazd w obu kierunkach ruchu zostatagnicta podczas przejazdéw

pilotowych. Wymagana liczba jazd za pojazdami deszymi w kierunku Siedlec wynosi 7.
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3.2.1.3 Pochgi drogowe

Tabl. 3.3 Wymagana liczba jazd za pagami drogowymi

Liczba przejazdéw pilotowych:

W kierunku Terespola: 3 W kierunku Siedlec 3

Wymagana liczba jazd:

Oba kierunki: 3

Kierunek Terespol:

Kierunek Warszawa: 3

Srednie pedkaosci pochgdéw drogowych charakteryzupie zblizonymi wartdciami. Z tego

wzgledu wymagana liczba jazd zostataagsiicta juz podczas przejazdow pilotowych.

3.2.2 Sprawdzenie statystycznej poprawnsci badanej proby

Na podstawie analizyéredniej dlugéci przejazdu sprawdzono popravétiolokalizacji
pocztkowego i kacowego punktu referencyjnegdsrednia diugéé zarejestrowanego
przejazdu wynosi 10 006,5 m. Oznacza e, r&nica mkdzy pikietaem w terenie a
diugcicia zarejestrowanprzy wyciu oprogramowania VS-GPS wynosi jedynie 6,5 m.

Na podstawie analizy diugo poszczegoélnych przejazdéw sprawdzonazéakoprawnéd
identyfikacji punktow referencyjnych. Porownano wknotrzymane dla obu kierunkow
ruchu. Dtugdci odcinkdéw g bardzo zblione, coswiadczy o poprawnii zapisu danych.

Wyniki przedstawiono na parszych wykresach i tabelach.

Odleglosci miedzy punktami referencyjnymi
Kierunek Terespol
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Rys. 3.3 Odlegtaci migdzy punktami referencyjnymi — kierunek Terespol
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Odleglosci migdzy punktami referencyjnymi
Kierunek Warszawa
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Rys. 3.4

Tabl. 3.4 Odlegtcci migdzy punktami referencyjnymi

Odlegtaci miedzy punktami referencyjnymi — kierunek Warszawa

Kierunek Terespol Kierunek Warszawa
Odcinek Odlegtas¢ [km] Odcinek Odlegtéc [km]
PT - DW 803 2.32 KT - PKP 1.42
DW 803-DK 63 5.22 PKP - DK 63 1.03
DK 63-PKP 1.03 DK 63-DW 803 5.22
PKP-KT 1.42 DW 803-PT 2.34

3.2.2.1 Samochody osobowe

Przeprowadzono 11 przejazdéw. Otrzymane wyniki,afia kierunkdéw ruchu,asobarczone

btedem pomiaru mniejszym nh2 km/h.

Tabl. 3.5 Btad pomiaru — samochody osobowe

Liczba przejazdow:

W kierunku Siedlec: 6

[ W kierunku Terespola: 5

Kierunek ruchu:

Sredni zakres predkosci podrozy

Btad pomiaru [km/h]:

(wg pkt. 2.3):
Oba kierunki: 7.2 <2,00
Kierunek Terespol: 7.4 3,00
Kierunek Warszawa: 5.7 <2,00

3.2.2.2 Pochgi drogowe

W trakcie pomiaréw wykonano 8 przejazdow za pgami drogowymi. W poriszej tabeli

przedstawionosredni zakres w pdkosciach podray i odpowiadajcy im bld pomiaru.

Przyjty poziom ufndci rowna s¢ 0,95.
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Tabl. 3.6 Btad pomiaru — poaigi drogowe

| Liczba przejazdow: |

W kierunku Siedlec: 4 | W kierunku Terespola: 4
. ) Sredni zakres predkosci podrozy : ]
Kierunek ruchu: (wg pkt.2.3) Btad pomiaru [km/h]:
Oba kierunki: 7.9 <2,00
Kierunek Terespol: 1.4 <2,00
Kierunek Warszawa: 10.00 3,5

3.2.3 Wykaz punktéw referencyjnych

Podczas jazd wprowadzono do pachurzadzenia 5 punktow referencyjnych. Nadane zostaty
one w miejscach charakterystycznych dla analizogan®dcinka. Wykaz punktow

referencyjnych przedstawiony jest w piste] tabeli.

Tabl. 3.7 Wykaz punktow referencyjnych

Numer punktu Skrot literowy Petna nazwa
1 PT Pocatek trasy
2 KT Koniec trasy
8 DW 803 Skrzyowanie z drog wojew0dzla nr 803
3 Pw* Pocatek wzniesienia
4 KW+ Koniec wzniesienia
5 SW* Najwyzszy punkt na tuku pionowym
9 DK 63 Skrzyowanie z drog krajowa nr 63
12 PKP Przejazd na ligikolejowa nr 2

* - punkty referencyjne nadane wgknie przejazdom za pagami drogowymi

Ze wzgkdu na régna geometrg oraz odmienne natenia ruchu na wlotach, poszczegdlne
skrzyzowania zostaly oznaczonezriymi cyframi. W celu szczego6towych analiz wptywu
pochyler niwelety na pgdkos¢ podrdzy, pocagom drogowym nadano dodatkowe punkty

referencyjne.

3.2.4 Wyniki pomiarow

Uzyskana wart& sredniej pedkosci podréy dla wszystkich rodzajéw pojazdéw wyniosta
87,9 km/h.Srednia pedkos¢ podrézy w kierunku Terespola wyniosta 85,8 km/h,$ aa

strumieniu przeciwnym 90,1 km/h.
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Rys. 3.5 Srednia pedkosé podréy dla catego potoku

Rdéznica sredniej pedkosci podréy wynikata z wptywu skrzyowan z drog nr 63. W ich
rejonie, w strumieniu ruchu w kierunku Terespolatowano due spadki pgdkosci jazdy.
Szczeg6lowa analiza zostata przedstawiona w podi@agh péwigconych srednim
predkosciom podray poszczegdélnych rodzajow pojazdow.

3.2.4.1 Samochody osobowe

* Predkosci srednie
Predkos¢ srednia dla wszystkich samochodéw osobowych (rucbbw kierunkach) wynosi
93,8 km/h. Pgdkos¢ dopuszczalna na catym analizowanym odcinku wyragsD km/h.
Rdéznica w pedkosciach podray w przeciwnych kierunkach ruchu wynosi 3,5 km/ma N
ponizszym wykresie przedstawiono waitd predkosci podr@zy dla poszczegodlnych
przejazdow oraz ickhredni wartas¢ dla catej grupy. Zestawienie wynikowetg jest w tabeli

ponizej.
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Predkosc [km/h]
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Numer przejazdu

Rys. 3.6 Srednie pedkosci podréy

Tabl. 3.8 Srednia pedkaosé podréy w podziale na kierunki ruchu

Kierunek ruchu: Srednia pedkos¢ [km/h]
Oba kierunki 93,8
Terespol 91,9
Warszawa 95,4

Przeprowadzono tak analiz srednich pedkosci podréy miedzy poszczegolnymi punktami

referencyjnymi. Wyniki przedstawiono w tabelach pen

Tabl. 3.9 Srednie pedkasci podrazy miedzy punktami referencyjnymi — kierunek Terespol

Kierunek ruchu — Terespol

Odcinek Srednia pedkos¢ [km/h]
PT — DW 803 97,5
DW 803 — DK 63 98,7
DK 63 — PKP 83,9
PKP — KT 75,2

Tabl. 3.10 Srednie pedkasci podrazy miedzy punktami referencyjnymi — kierunek Warszawa

Kierunek ruchu — Warszawa

Odcinek Srednia pedkosé [km/h]
KT — PKP 95,9
PKP — DK 63 93,6
DK 63 — DW 803 97,2
DW 803 — KT 94,7
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Srednia pedkos¢ podrézy w kierunku Terespola spada nankowym odcinku trasy.
Zwiazane jest to z wptywem skrzgwania z drog krajowa nr 63. Due natzenie ruchu na
wlotach podporadkowanych zmusza kierowcow do zmniejszeniadkosci. Na odcinku
oznaczonym ,PKP-KT"srednia pedkos¢ podré&y wynosi 75,2 km/h. Stosunkowo niska
wartas¢ zwigzana jest z wptywem ruchu na wlotach podpdkowanych oraz geomeidrirasy
(tuk poziomy) w rejonie skrzapwania z drog krajowa nr 63 — pétnocnowschodni wlot z
kierunku Siedlec.

W strumieniu ruchu w kierunku Warszawy wadosrednich pedkosci podréy przekraczay
predkos¢ dopuszczalp W poroéwnaniu do przeciwnego kierunku ruchu niespstrowano
znacacego wptywu skrzzowan na srednie pedkosci podr&y. Zarejestrowane pmice nie
przekraczaj 4 km/h.

Otrzymane wyniki pozwalajna identyfikacg odcinkow o zranicowanych warunkach ruchu.
Spadki pedkosci chwilowych pozwalaj okresli¢ takze strefy wpltywu skrzyowan. Strefa
wptywu skrzy:owania z DW 803 wynosi okoto 250 metréw od jega 8da skrzyowania z
DK 63 wartc¢ ta ksztattuje sina poziomie 400 metrow.

3.2.4.2 Pochgi drogowe

* Predkosci srednie

Na podstawie analizy w programie VS-GPS Analyzeredéno srednp predkos¢ podréy
pociagdbw drogowych. Wynosi ona 78,8 km/h. Ri@ca w pedkosciach podray w
przeciwnych strumieniach ruchu wynosi zaledwie @mM/h. Wyniki uzyskane podczas

pomiaréw przedstawiono w paszej tabeli.

Tabl. 3.11 Srednie pedkasci podrézy w podziale na kierunki ruchu

Kierunek ruchu: Srednia pedkos¢ [km/h]
Oba kierunki 78,7
Terespol 78,6
Warszawa 78,9

Przeprowadzono tak analiz srednich pedkosci podréy miedzy zadanymi punktami

referencyjnymi. Wyniki przedstawiono na profilactegtkosci.
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Rys. 3.7 Profil predkosci - kierunek Warszawa

Profil predkosci
Kierunek: Terespol
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Rys. 3.8 Profil predkosci — kierunek Terespol

Srednia pedkosé podr@y w kierunku Terespola utrzymujegsiv miar na statym poziomie.
Wahania w pgdkosciach medzy poszczegdlnymi odcinkami wynasmaksymalnie okoto
4 km/h. Podczas jazd za pagami drogowymi w kierunku Warszawy zarejestrowano
znacznie wiksze ranice érednich pedkaosci podr@y. Wynosz one maksymalnie 10,3 km/h.

Najwickszy spadek pdkosci widoczny byt na odcinku DK63-PW.
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W strumieniu ruchu w kierunku Terespola wacddrednich pedkosci podréy przekraczaj
predkos¢ dopuszczalp dla tego typu drog. W poréwnaniu do przeciwnegarstenia ruchu
nie zarejestrowano znagego wptywu skrzgowan na warunki ruchu.

3.2.4.3 Pomiary nazei ruchu

* Natezenie pojazdow w kierunku Terespola

Natezenie pojazdow w kierunku Terespola
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Rys. 3.9 Godzinowe natzenie ruchu w kierunku Terespola

Srednie godzinowe natenia ruchu wynosg okoto 270 pojazdéw. Na wykresie tmm
wyrozni¢ okres ruchu szczytowego ktéry przypada na gedibi godzim 16. Po godzinie
16 potok pojazddéw byt juzdecydowanie mniejszy i wynosit okoto 220 pojazdéw

* Natezenie pojazdow w kierunku Warszawy

Natezenie pojazdow w kierunku Warszawy
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Rys. 3.10Godzinowe natzenie ruchu w kierunku Terespola
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Natezenia godzinowe w kierunku Warszawy, w poréwnaniyrai z przeciwnego strumienia,
charakteryzyj sic mniejsz zmienndcia. Na powyszym wykresie mina wyr@ni¢ okresy
pozaszczytowe oraz godziny, w ktorych ruch byt gdeevanie wgkszy. Migdzy godzinm 12

i 14 oraz od godziny 17 do 19 ruch oscylowat naigoEe 220 pojazdéw. Najwksze
natzenie zarejestrowano o godzinie 15. Wyniosto ono 3gjdzdy.

» Struktura rodzajowa pojazdow

Struktura rodzajowa pojazddéw przedstawiona jestylkaesie poniej.

Strukturarodzajowa pojazddw
20% {oba kierunki)

m Samochody osobowe

1%

7%/

M Samochody dostawcze
Samochody ciefarowe

u Autobusy

M Pociagi drogowe

12% 60%

Rys. 3.11Struktura rodzajowa pojazdéw na DK 2 — oba kierunki

Analizowany odcinek charakteryzugic wysokim udziatem ruchu eikiego. Wynika to z
tranzytowego charakteru drogi. Droga krajowa nr@yadzi ruch do granicy z Biatorasi

W kierunku Terespola udziat pojazdoweaiich wynosi 30%, zaw strumieniu przeciwnym
wartas¢ ta to 24%. Zarejestrowano takrdznice w udziale w ruchu samochodéw osobowych.
Wynosi ona odpowiednio 58% i 62%.

« Sredni dobowy ruch

Sredni dobowy ruch na analizowanym odcinku ékeo na podstawie wynikéw z pomiaréw
dynamicznych, ktére poréwnano z danymi archiwalnymbeneralnego Pomiary Ruchu z
2005 roku Na analizowanym odcinku, podczas GPR 2@@seprowadzono pomiary w 3
przekrojach. W zwizku z brakiem danych dotygzych natzen pojazdéw w godzinach
wczesnoporannych i nocnych SDR w roku 2008 d&red na podstawie procentowego
udziatu godzin oltych analiz w ruchu dobowym z roku 2005. Wynosi érednio 43%.
Ponizsza tabela przedstawia wynikiedniego dobowego ruchu z roku 2005 i pomiarow

wykonanych na potrzeby niniejszego opracowania. g@odwnania uzyskanych wynikow
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przyjeto wynik w przekroju nmgdzy skrzyowaniem z drog wojewodzla nr 803 i drog

krajowa nr 63.

Tabl. 3.12 Poréwnanie wynikow dynamicznych pomiaroweiah ruchu z GPR 2005 (DK2)

SDR 2005 [20] SDR 2008 Roica [%]

6467 8346 +29%

Wyniki pomiaréw dynamicznych wskazujna znacgcy wzrost naizenh ruchu na
analizowanym odcinku. Natg zaznaczy, iz uzyskane dane obarczone ewnym bédem
zwiazanym z brakiem ggtosci pomiaru, charakterystykuchu w danym dniu oraz fakten, i
poszczegolne odcinki oldeja Siedlec (zgodnie z GPR 2005) wykazmpacace r&nice w
natzeniach ruchu, sgajace ponad 20%. W porownaniu z danymi archiwalnymiyniki
dobowych pomiaréw ity sic o ponad 12%. Na tej podstawie nglestwierdze, iz
uzyskane natenia ruchu w pomiarach dynamicznych powinny trgktowane jako wartai

szacunkowe.

3.2.5 Ocena warunkow ruchu
Na podstawie wynikbw pomiardw i inwentaryzacji wgzzono poziom swobody ruchu na

analizowanym odcinku drogi.

Tabl. 3.13 Poziom swobody ruchu na obeiu Siedlec

Poziom swobody ruchu
Srednia pedkosci podray [km/h]* 87.9
Wspotczynnik wptywu pochylepodiuznych dla 1.00
czasu podrdy w kolumnie '

Wspoitczynnik wptywu pojazdéw eikich 0.97

Obliczeniowe nagenie ruchu dla 15-minutowego 621.94
interwatu

Podstawowy procent czasu poglydv kolumnie 42.11

Procent czasu podrg w kolumnie 53.31
Poziom swobody ruchu C

*- wartos¢ okreslona na podstawie wynikOw z pomiaréw z zastosowaroprogramowania VS-GPS

Poziom swobody ruchu na obap Siedlec w godzinie szczytu wynosi C. Decygdyjwptyw

na poziom swobody ruchu ma obliczeniowy udziat az@zdy w kolumnie, ktéry wyniost
ponad 53%. Naley zauway¢, ze ww. miara zostata wyznaczona na podstawie metgiiy
2000, a nie z pomiaru, a zatem rzeczywista wartnoze sk rozni¢c od zamieszczonej w
tablicy. Wraz ze statym wzrostem @z ruchu na drogach krajowych, warunki ruchu na
obegciu Siedlec bda ulegaty pogorszeniu.Swiadczy to o potrzebie przebudowy

analizowanego odcinka.
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4. DYNAMICZNE POMIARY RUCHU NA ODCINKU KATRYNKA -

PRZEWALANKA (DK8)

4.1 Charakterystyka analizowanego odcinka

4.1.1 Istniejace zagospodarowanie terenu

Analizowany odcinek drogi krajowej nr 8 jesteézia europejskiej trasy E67. Jest to droga
laczaca Eurog Srodkows ze Skandynawi Na terenie Polski prowadzi ruch tranzytowy od
granicy z Republik Czeslk do przejcia granicznego z Litw w Budzisku. Poc#ek
analizowanego odcinka to miejscai¢oKatrynka, a koniec to miejscow®d Przewalanka.

Jego dhugéc to 11,85 km. Na analizowanym odcinku zlokalizowand skrzyowania:

» Skrzyzowanie w miejscowri Katrynka — kierunek Waélka Przedngge (km 654+950)
» Skrzyzowanie w miejscow&i Rybniki (km 658+900)

» Skrzyzowanie zwykte (km 661+900) — kierunek Kopisk

» Skrzyzowanie w miejscowixi Przewalanka - kierunek Brzozéwka Kolonia (km
665+850)

W km 665+200 zlokalizowany jest parking ze stacioaavagy do pomiaréw samochoddéw
cigzarowych. Na analizowanym odcinku wgstije kilka zjazdow o nawierzchni gruntowej na
teren Parku Krajobrazowego Puszczy Knyskyej, Rezerwatu Krzemianka oraz
Karczmisko. Szerok@ jezdni do km 657+200 wynosi 7,00 metrow. Stan nezny
nawierzchni jest bardzo zty. Widocznelezneslady napraw krawdzi jezdni. Na odcinku od
km 657+200 do km 665+400 stan technicznyzn@aouzné jako zadowalaicy. Szerokéc
jezdni wynosi 8,00 metréw. Nawierzchnia jezdni madowym odcinku zostata poddana

remontowi. Jej stan ocenia$ako bardzo dobry.

Odwodnienie pasa drogowego realizowane jest powheiawo, z odprowadzeniem waéd
opadowych do rowow przydiaych. Analizowany odcinek przechodzi wekszaci przez

tereny l&ne i o rolniczym charakterze zagospodarowania.

Plan sytuacyjny analizowanego odcinka w skali 1@bprzedstawiony jest na rysunku nr P2

w zahczniku nr 1.
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4.1.2 Ruch drogowy

Zgodnie z GPR 2005%rednie dobowe natenie pojazdow na analizowanym odcinku
wynosito 6440 P/dop Ze wzgkdu na brak istotnych dla potoku ruchu skiayan, odcinek
mozna uzna za jednorodny. Udziat ruchuegekiego wynosit 50%. Aktualne pomiary metopd
pojazdu dynamicznego zostaly przedstawione w pi.448 dotyczcym oceny warunkow

ruchu.

Ponizszy rysunek przedstawia potoki ruchu na drogacfjownah i wojewodzkich w rejonie

Biategostoku. $to wyniki uzyskane podczas Generalnego Pomiarln&®ucroku 2005.
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_ DK 8 g
MONK q
r
/be 64‘0
& 4
) >
' AR
4 o A Y
iz BIALYSTO
- SO % e
DK 847 <

L2

Rys. 4.1 Wyniki GPR 2005 dla rejonu Biategostoku

4.1.3 Analiza bezpieczéstwa ruchu drogowego

Analiza bezpieczestwa ruchu drogowego zostala wykonana na podstasi@eych
przekazanych przez GeneralnDyrekcg Drég Krajowych i Autostrad, Oddziat w
Biatymstoku. Na potrzeby analizy opracowanienxtibgdarzenia z lat 2003 - 2008.

Ponizsza analiza posiyta do okrélenia poziomu bezpiecastwa ruchu drogowego na
analizowanym odcinku, w tym wytypowania miejsc sgznie niebezpiecznych, tzw.
,czarnych punktow”. Opracowaniem uzupela@jm powyszy rozdziat jest analiza
predkosci podré&y w miejscach, gdzie zostaly wprowadzone ograniezepredkosci

dopuszczalnej. Pozwoli to na okienie, w jakim stopniusgsone respektowane.

Na poniszym wykresie przedstawiono zestawienie sumaryckceby wypadkow w

poszczegolnych latach.
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Wypadki na DK 8 w poszczegotnych latach
km 654+548 - 666+405

1 1
'l H N
O_ T T T T

rok 2003 rok 2004 rok 2005 rok 2006 rok 2007 rok 2008

Rys. 4.2 Wypadki na analizowanym odcinku DK8 w latach 2(I®8

Liczba wypadkéw na analizowanym odcinku drogi uleg@acznym wahaniom. Dane
statystyczne nie pozwalgjna okrélenie jednoznacznej tendencji w liczbie zdarze
drogowych. Do roku 2005 zanotowano zaualay wzrost liczby wypadkow. Natomiast w
roku 2006 i 2007 zarejestrowano jedynie 2 wypadi. roku 2008 liczba wypadkow

ponownie wzrosta, do najuwgzej wartéci w przedziale oletym analiz.

W tabeli pontej przedstawiono dane dotyce liczby osob zabitych i rannych w podziale na

poszczegodlne lata analizy.

Tabela 4.1 Zabici i ranni i poszczeg6lnych latach analizy

Rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Zabici 1 0 1 0 0 3
Ranni 0 4 10 3 1 21

Najnizszy poziom bezpiecastwa w ruchu drogowym zanotowano w roku 2008. Laczb
zabitych i rannych w tym okresie przeigyga catkowt liczbe ofiar w pozostatych 5 latach
objetych analia. W poréwnaniu do roku 2005, w ktorym liczba wypadkbyta nieznacznie

nizsza, w roku 2008 roku liczba poszkodowanych zn&casirosta.

4.1.3.1 Czarne punkty

W poniszej tabeli przedstawiono analiokalizacji wypadkow.
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Tabela 4.2 Lokalizacja i skutki wypadkéw w tzw. ,czarnych puakh”

Lokalizacja Kilometra Liczba zdarze Zabici Ranni
Skrzyzowanie w

miejscowaci 654+950 2 0 2

Katrynka

tuk poziomy 656+200 +656+700 3 3 12

tuk poziomy 658+800+659+500 3 1 3
tukpoziomy = | gert100 + 665+400 3 1 4
wjazd na parking

Do najbardziej niebezpiecznych miejsc na analizawarodcinku zakwalifikowano jedno

skrzyzowanie (w miejscowizi Katrynka), dwa tuki poziome oraz rejon wjazdupaaking.

Na skrzyowaniu o przesurniych wlotach w miejscowsi Katrynka doszio do dwdch

wypadkdéw. Jeden z wlotodw to droga o0 nawierzchnirhitznej. Znajduje sion na odcinku

prostym. Drugi z wlotéw to droga gruntowa i zlokalwany jest on na tuku poziomym.

Przyczyr wypadku bylo prawdopodobnie ograniczenie widoézna@wiazane z lokalizagj
wlotu po wewntrznej stronie tuku. Widoczré dodatkowo ograniczona jest przez drzewa |

krzewy. Sytuacja przedstawiona jest na fot. 4.1.

Fot. 4.1 Skrzyzowanie DK8 z drogw kierunku Woélki

Do najwkkszej liczby wypadkow doszto w rejonie wjazdu nakpag, od km 665+100 do km
665+400. Od strony po6tnocnej wyptije tu znaczne ograniczenie widocgiazwiazane z

lukiem poziomym oraz

roagymi

blisko jezdni

drzewami.

O niskim poziomie

bezpieczéstwa ruchuwiadcz tez widoczne na jezdni liczndady hamowania.
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Fot. 4.2 Parking dla samochodéw

Fot. 4.3 Ograniczenie gdkosci w km 665+400

Ograniczenie mdkosci do 60 km/h dotyczy wytznie pojazdéw jagtych od strony
Augustowa i obowizuje przez 400 metrow (fot. 4.3). Widok od strongtyglniowej
przedstawiony jest na fot. 4.2.

Na tuku poziomym w km 658+600 + 659+500 o promieakoto 400 m doszto do dwdch
wypadkow, w ktérych poszkodowane zostaly 3 osdbwiadczy to o potrzebie zmian w
geometrii drogi, a w szczegoléwd o korekcie promienia tuku poziomego.

Taki sam wniosek wynika z statystyki wypadkow w gigku 656+200 + 656+700.
Zlokalizowany w tym miejscu tuk poziomy o malym pr@niu oraz zmiana szerai@
jezdni negatywnie wptywaly na bezpieaséwvo ruchu drogowego w tym rejonie. Liczba
poszkodowanych w tylko 3 wypadkach wyniosta 15 odBlzedstawiona parej analiza
predkosci wskazuje, 2 dopuszczalna pdkos¢ w tym miejscu (50 km/h w kierunku
Biategostoku) jest znacznie przekraczana.

4.1.3.2 WhnioskKi

Poziom bezpieczstwa ruchu drogowego na analizowanym odcinku diogjowej nr 8
mozna uznéa za niezadawalagy. Powysza analiza wskazuje,z ijest on wynikiem
nastpujacych czynnikow:

e geometrii trasy (promienie tukéw poziomych i warunkdoczndaci),

» ztego stanu nawierzchni.

Planowana na rok 2009 rozbudowa drogi do przekr@id powinna zwikszy
bezpieczastwo ruchu drogowego.
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4.1.4 Dokumentacja fotograficzna

e AR DL RS

Fot. 4.4Skrzyzowanie w miejscowei Katrynka

Sathe

Fot. 4.6Pocatek odcinka - DK 8 w miejscovoi Fot. 4.7.DK 8
Katrynka

Fot. 4.8Przystanek w miejscowoi Rybniki Fot. 4.9Skrzyzowanie w miejscowei Rybniki
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Fot. 4.10DK 8 w miejscowdci Rybniki Fot. 4.11Skrzyzowanie DK 8 z drogw kierunku
Kopisk

-

Fot. 4.12Skrzyzowanie DK 8 z drogw kierunku
Kopisk

Fot. 4.14Koniec miejscowéci Przewalanka Fot. 4.15Skrzyzowanie w miejscowiei Przewalanka
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Fot. 4.16Koniec analizowanego odcinka Fot. 4.17Parking na DK 8

Fot. 4.18Waga dla samochodéwegarowych Fot. 4.19Rezerwat Karczmisko

Fot. 4.20Zjazd na teren rezerwatu Karczmisko Fot. 4.21Zmiana szeroki jezdni

4.2 Opracowanie i analiza wynikéw bada

Pomiary pgdkosci i czasu podrdy wykonano 12 czerwca 2008 r. w godzinach od 1@®0
18:00. Pomiary wykonywano dla nggtijacych rodzajéw pojazdéw:

* Samochody osobowe
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« Samochody dostawcze
* Pochgi drogowe

Podobnie jak w przypadku pomiaréw na drodze krajome 2, po wykonaniu bada

stwierdzono niewielki udziat samochodow dostawczyobtatym potoku pojazddw.

W zwiazku z tym nie przeprowadzono szczegotowej anakpkategorii pojazdéw. Zostata

ona ugta wylkcznie w wynikach przedstawiggych sredni predkos¢ podrézy catego potoku.

4.2.1 Okreslenie wymaganej liczby jazd

Wymagan liczbe jazdy okrélono na podstawie metodyki opisanej w pkt.2.3. VKini
opracowano ha podstawie pierwszych przejazdow quilpth. Przygto w nich wsg¢pne

zatazenia dotyczce doktadnéci analizy:
* Poziom ufnéci: 0,90
* Maksymalny dopuszczalnydat: 5 km/h

Wymagan liczbe jazd okrglono w podziale na kierunki jazdy. Pagaj przedstawiono wyniki

analizy w podziale na rodzaje pojazdow:

4.2.1.1 Samochody osobowe

Tabela poniej przedstawia wymagadiczbe jazd, ktéra w kierunku Biategostoku wynosi 6,
zas w kierunku Augustowa 12. Dodatkowo, na podstavwoe/yrszych pomiarow ok&ono

minimalm liczbe jazd w obu kierunkach. Wynosi ona 15.

Tabl. 4.1 Wymagana liczba jazd za samochodami osobowymi

Liczba przejazdéw pilotowych:

W kierunku Augustowa: 4 W kierunku Biategostoku: 4
Wymagana liczba jazd:
Oba kierunki: 15
Kierunek Augustéw: 12
Kierunek Biatystok: 6

e Samochody erzarowe

Tabl. 4.2 Wymagana liczba jazd za pagami drogowymi

llos¢ przejazdow pilotowych:

W kierunku Augustowa: 2 W kierunku Biategostoku: 2

Wymagana liczba jazd:

Oba kierunki: 9
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Wymagana liczba jazd za pagami drogowymi wynosi 9. Z wyfkiem jednego pomiaru ich
predkosci sa bardzo zblione. Naley zwrécic uwag: na fakt, £ na podstawie niewielkiej
liczby jazd pilotowych ména jedynie oszacowavymagan liczbe jazd. W rzeczywistei,

uzyskany w zasadniczych pomiarachdoimaze sk rozni¢ od wstpnie zat@onego. Dlatego

tez po zakéczonym pomiarze natg kazdorazowo okréi¢, jakim bkdem jest on obarczony.

4.2.2 Sprawdzenie statystycznej wiarygodnsci wynikow

Na podstawie analizyéredniej diugéci przejazdu sprawdzono popravstolokalizacji
pocatkowego i kacowego punktu referencyjnegdrednia diugé¢ zarejestrowanego
przejazdu wynosi 11860,6 m. Oznaczaztor@nica medzy pikieta&zem w terenie a dtugoia
zarejestrowas przy wyciu oprogramowania VS-GPS wynosi jedynie 10,6 ndzrice
miedzy poszczegblnymi przejazdami wyngsmaksymalnie okoto 20 m. Ze wzgu na
usrednienie powyszych analizowanych miar, wagtoodchylenia nie ma znagzego wptywu

na catgciowe wyniki pomiarow.

4.2.2.1 Samochody osobowe

Przeprowadzono 17 przejazdéw. Otrzymane wyniki,alia kierunkéw ruchu,asobarczone

btedem pomiaru mniejszymnb km/h. Przyty poziom ufnéci wynosi 0,90.

Tabl. 4.3 Blad pomiaru — samochody osobowe

llog¢ przejazddw:
W kierunku Biategostoku: 8 W kierunku Augustowa: 9
Kierunek ruchu: Bid pomiaru [km/h]:
Oba kierunki: 4.6
Biatystok 6.3
Terespol 7.8

4.2.2.2 Pochgi drogowe

W ramach pomiaréw wykonano 8 przejazdéw za qmanni drogowymi Swiadczy to o
zblizonych pedkosciach uzyskiwanych przez pojazdyaiie. Wyznaczone warfai biedu

pomiaru ruchu zamieszczono w tabeli pei Przygty poziom ufnéci wynosi 0,1.

Tabl. 4.4 Blad pomiaru — poaggi drogowe

llos¢ przejazddw:
W kierunku Biategostoku: 4 W kierunku Augustowa: 4
Kierunek ruchu: Bid pomiaru [km/h]:
Oba kierunki 4,6
Biatystok 8,2
Terespol 9,0
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4.2.3 Wykaz punktéw referencyjnych

Podczas jazd wprowadzono do parnurzadzenia 9 punktow referencyjnych. Nadane zostaty
one w miejscach charakterystycznych dla analizogan®dcinka. Wykaz punktow

referencyjnych przedstawiony jest w tabeli peqi

Tabl. 4.5 Wykaz punktow referencyjnych

Numer punktu Skrét literowy Petna nazwa
1 PT Pocatek trasy
2 KT Koniec trasy
9 P-50 Pocatek ograniczenia do 50 km/h
10 K-60 Koniec ograniczenia do 60 km/h
11 P-60 Pocatek ograniczenia do 60 km/h

Skrzyzowanie

12 S (miejscowd¢ Katrynka)
12 s _ _SkrzyZowanie N
(miejscowd¢ Rybniki)
12 s . SkrzyZov_vqnie . .
(droga w kierunku miejscowioi Kopisk)
12 s Skrzyzowanie

(miejscowd¢ Przewalanka)

Nalezy zaznacz§, iz ograniczenia pdkosci dotycz wytacznie ruchu w Kkierunku
Biategostoku. W zwizku z tym punkty referencyjne numer 9, 10 i 11 alyshadane tylko
przejazdom w tym kierunku. Skrzgwania wyst¢pujace na analizowanym odcinku nie miaty
decyduacego wptywu na warunki ruchu, ich geometria nignifa sk znacaco. Dlatego te
zostat im nadany ten sam numer. Punkty referencyjtekie same dla pojazdéw osobowych,

samochodéw dostawczych i pagdw drogowych.

4.2.4 Wyniki pomiaréw

Uzyskana wart& sredniej pedkosci podréy dla wszystkich rodzajéw pojazdow wyniosta
89,2 km/h.
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Rys. 4.3 Srednia pedkosé podréy dla catego potoku

Srednia pedkosé podrézy w kierunku Augustowa wyniosta 88,4 km/h§adla przeciwnego
strumienia ruchu 89,6 km/h. Warunki ruchu dla obtogow byty zblizone. Doktadne analizy
predkosci podr&y przy wyciu programu VS-GPS Analyzer przedstawiono w pade@atach

paswieconych poszczegdllnym rodzajom pojazdéw.

4.2.4.1 Samochody osobowe

* Predkosci srednie

Predkos¢ srednia dla wszystkich samochodéw osobowych (rucbbw kierunkach) wynosi
94,8 km/h. Warté& ta jest dos§ wysoka. Warto nadmiefyi iz predkos¢ dopuszczalna na
przewaajacej dtugdéci analizowanego wynosi 90 km/h,s2a miejscach przedstawionych na

zakczonym planie sytuacyjnym ograniczona jest do 506@ km/h.
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Srednia predkosc¢ podrozy
Kierunek: Augustow
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Wykres 4.1 Srednia pedkos¢ podrézy — kierunek Augustow
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Wykres 4.2 Srednia pedkos¢ podrézy — kierunek Biatystok

Okreslono take prdkos¢ srednh w podziale na kierunki ruchu.

zostaty

przedstawione w po#szej tabeli oraz na wykresach. Réca prdkosci srednich wynosi

zaledwie 3% i wynika w szczegbkw z r&znicy natzen ruchu w poszczegolnych

kierunkach.

Tabl. 4.6 Srednia pedkosé¢ podrézy w podziale na kierunki ruchu

Kierunek ruchu: Srednia pedkosé [km/h]
W obu kierunkach 93,8
Biatystok 95,8
Augustéw 92,0
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Ponizej przedstawionosrednie pedkosci podr@y miedzy poszczegOlnymi  punktami
referencyjnymi w podziale na kierunki ruchu. Zostdlo przedstawione na profilach

predkosci.

Profil predkosci
Kierunek: Augustow

StartS s S s K

Predkos¢ [kmih]
w0
%)

0 2000 4000 6 000 8 000 10 000
Droga [m]

Rys. 4.4 Profil predkosci - kierunek Augustow

Profil predkosci
Kierunek: Bialystok
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Rys. 4.5 Profil predkaosci - kierunek Biatystok

Wartas¢ srednich pedkosci podréy na poszczegolnych odcinkach zostata zéak

przedstawiona w po#szych tabelach.
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Tabl. 4.7 Srednia pedkosé¢ podréy miedzy poszczegdlnymi punktami referencyjnymi — kiekiugustow

Kierunek ruchu — Augustow
Odcinek Srednia predkosé [km/h]
PT-S 96,1
S-S 98,2
S-KT 99,8

Tabl. 4.8 Srednia pedkasé¢ podrézy miedzy poszczeg6lnymi punktami referencyjnymi — kierkaBiatystok

Kierunek ruchu — Bialystok
Odcinek Srednia predkosé [km/h]

KT-S 97,5

S - P-60 km/h 95,1
P-60km/h - K-60 km/h 88,4
K-60km/h — S 105,3
S-S 95,8

S — P-50 km/h 98,2
P-50 km/h - S 91,3
S-PT 89,6

Wyniki wskazuj na bardzo wysokigrednie pedkosci podréy uzyskiwane przez kierowcow
samochoddéw osobowych. W kierunku Augustowedkosci te oscyluj wokot 100 km/h,
przy obowazujacym ograniczeniu do 90 km/h. Zarejestrowanedkosci wzrastag na

koncowym odcinku. W4ze sk to zapewne& lepszym stanem technicznym nawierzchni drogi.

W strumieniu w kierunku Biategostoku wadtd takze przewyszap dopuszczalp predkosc.
Szczegblnie widoczny jest tylko niewielki spadelediosci na odcinku z ograniczeniem
predkasci do 60 km/h.Srednia pedkosé pojazdéw jest na nim blisko o 30 km/h igya od
dopuszczalnej. Warto nadmiéniz jest to miejsce szczegolnie niebezpieczne, zeqaagha
ograniczenie widoczrsoi na tuku poziomym (maty promieteren Iény) oraz zlokalizowany
w poblizu zjazd na ogdlnodaginy parking.

Na odcinku kacowym obowizuje ograniczenie pdkosci do 50 km/h. Tu take prdkosé
dopuszczalna nie jest respektowadradnia pedkos¢ wyzsza o 41,3 km/h od dopuszczalnej).

Zarejestrowano spadekeplkosci podr@y zaledwie o 7,6 km/h w stosunku do poprzedniego
odcinka.

Na ponizszym wykresie przedstawiono takrozktad pgdkaosci srednie;.
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Rys. 4.6 Rozkiad pedkosci

4.2.4.2 Pochgi drogowe

e Predkosci srednie

W ramach analizy oké®ono srednia predkos¢ podrdy pociagéw drogowych. Dla obu
kierunkdw ruchu wynosi ona 78,5 km/h. Podobnievjagrzypadku samochodéw osobowych
srednia pedkos¢ podr@zy jest wiksza od dopuszczalnej. Zgodnie z przepisami ruchu
drogowego, dla samochoddwezarowych o masie powgj 3,5 t, wynosi ona na drodze

jednojezdniowej 70 km/h.

( 8rednia predkos¢ podrozy )

0 1 2 3 4 5 6 7
Numer przejazdu

Rys. 4.7 Srednia pedkosé¢ podréy dla obu kierunkéw ruchu
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Srednia pedkos¢ podréy w kierunku Augustowa wynosi 79,1 km/h, w kierunku
Biatlegostoku jest o zaledwie 1,2 km/h mniejsza inesi 77,9 km/h. Powgze wyniki

zostaly przedstawione w pasiej tabeli.

Tabl. 4.9 Srednia pedkosé¢ podréy w podziale na kierunki ruchu

Kierunek ruchu: Srednia predkosé [km/h]

W obu kierunkach 78,5
Biatystok 79,1
Augustéw 77,9

Ponizej przedstawiono profile pdkosci dla obu kierunkéw ruchu.

Profil predkosci
Kierunek: Augustow
Start S 3 s s K

0 2000 4 000 6 000 8000 10 000
Droga [m]

Rys. 4.8 Profil predkasci — kierunek Augustéw
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Rys. 4.9 Profil predkosci — kierunek Biatystok

Wartcsci srednich pedkosci podréy na poszczegolnych odcinkach przedstawiono

ponizszych tabelach.

Tabl. 4.10 Srednia pedkasci podréry migdzy poszczegdlnymi punktami referencyjnymi — kierki\ugustow

Kierunek ruchu — Augustow
Odcinek Srednia pedkosé [km/h]
PT-S 77,2
S-S 77,8
S-KT 74,5

Tabl. 4.11.Srednia pedkasci podrézy migdzy poszczegdlnymi punktami referencyjnymi — kierkiBiatystok

Kierunek ruchu — Bialystok

Odcinek Srednia pedkosé [km/h]
KT-S 83,6
S - P-60 km/h 78,3
P-60km/h - K-60 km/h 72,6
K-60km/h — S 81,5
S-S 76,8
S — P-50 km/h 77,9
P-50 km/h 73,9
S-PT 73,5

Wyniki pomiaréw pedkosci w strumieniu ruchu w kierunku Augustowa wykaguj
niewielkie zmianysrednich pedkosci podr@zy. R&nice oscyluyy wokét bkdu pomiaru i
wynosz okoto 4 km/h. Charakterystyka linii na profilu ¢dkosci okreslajacej srednie
odcinkowe pedkosci podréy pocagéw drogowych jest zgodna z wyznaczouwlla

samochodéw osobowych. Na catym analizowanym odcirdanejestrowane waloi
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przekraczaj predkos¢ dopuszczalp dla tego typu pojazdédw. Na odcinku o ograniczedou
60 km/h r@nica wynosi 12,6 km/h. Na odcinku o ograniczeniu 5 km/h r@nica jest
wigeksza i wynosi 23,5 km/h. Podobnie jak w przypadkuursienia przeciwnego i
analogicznego wykresu dla samochoddw osobowychyyiage wartéci zarejestrowano na
odcinku o najlepszym stanie nawierzchni. Na odciokuskrzyowania w kierunku Kopisk
do miejscowéci Katrynka warté¢ srednich pedkosci podré&y zmienia s w granicy bédu

pomiaru i wynosi od 73,5 km/h do 77,9 km/h.

Rozklad predkosci )

Liczba obserwacji

O =2 PN W RO~ o

68 69 70 T1 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87
Predkos¢ [km/h]

Wykres 4.3 Rozktad pgdkosci

Na powyszym wykresie przedstawiono rozki&mednich pgdkaosci chwilowych. Najczsciej
rejestrowane wielkai nalezaty do przedziatu od 76 do 80 km/h. Rozkiad regagamych
predkosci swiadczy o podobnej charakterystyce jazdy poéw drogowych.

4.2.4.3 Pomiary naizen ruchu

* Natezenie pojazdéw w kierunku Biategostoku
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Natezenie pojazdow w kierunku Biategostoku
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300 [poj./h]
2 250 213
9 196 202197 499
p 200 - 179 — 171~
=)
% 150 A B Pojazdy rzeczywiste
2
o) 100
L]
z
50 A
0 -
11 12 13 1 16 17 18
aodﬂna

Wykres 4.4Godzinowe nazenie ruchu w kierunku Bialegostoku

Srednie godzinowe natenia ruchu wynoszokoto 200 pojazdow. Wielkkd ta utrzymywata
Sig przez wegksza¢ okresu pomiaru. Na wykresie oma wyr@ni¢ okres pozaszczytowy,
ktéry przypada po godzinie 17. Natnia godzinowe wynogzwtedy od 170 do 190
pojazdbéw rzeczywistych.

* Natgzenie pojazdow w kierunku Augustowa

Natezenie pojazdow w kierunku Augustowa
[poj./h]
400
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Wykres 4.5Godzinowe natzenie ruchu w kierunku Augustowa

Natezenia godzinowe w kierunku Augustowa charakteryzig wicksza zmienndcia. W
zaleznosci od godziny pomiaru natenia ruchu wynoszod okoto 200 do 280 pojazdéw na
godzirg. Sq onesrednio o 16% wysze ni analogiczne w kierunku Biategostoku. Podobnie
jak w kierunku przeciwnym, mma wyr@ni¢ okres pozaszczytowy, ktéry przypada po
godzinie 18. Wielké¢ nakzenia godzinowego spada wtedy p@ji200 pojazdow.
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e Struktura rodzajowa pojazdow

Struktura rodzajowa pojazdow przedstawiona jegiardzszym wykresie.

Strukturarodzajowa pojazddw
{oba kierunki)

m Samochody osobowe
m Samochody dostawcze

Samochody ciefarowe
u Autobusy

m Pociagi drogowe

56%

Wykres 4.6 Struktura rodzajowa pojazdéw na DK 8 — oba kierunki

Charakterystyczny jest wysoki udziat w ruchu pgéw drogowych. Wynosi on 30%.
Wynika to charakteru tranzytowego tej drogi. Jestkbrytarz prowadcy do granicy z

Litwa. Udziatl pozostatego ruchuegkiego jest znikomy i wynosi 4%.

Struktura rodzajowa w podziale na kierunki jazdwtjdardzo zbliona. W kierunku
Augustowa zanotowano o 6 % ekszy udziat samochodow osobowych oraz 5% mniejszy
udziat pocagébw drogowych w stosunku do wadtd srednich (udziat samochodow
osobowych w strumieniu w kierunku Bialegostoku wgin62%, za pochgéw drogowych
34%).

 Sredni dobowy ruch

GPR w 2005 roku przeprowadzano na przekrojeday Rybnikiem a Korycinem. W zazku

z brakiem danych dotygeych natzen pojazdow w godzinach wczesnoporannych i nocnych,
SDR w roku 2008 ok&ono na podstawie procentowego udziatwpat ruchu w godzinach
objetych analiz w ruchu dobowym z roku 2005. Wynosi érednio 42%. Pomsza tabela
przedstawia wynikisredniego dobowego ruchu z roku 2005 i pomiarow vimgkg/ch na

potrzeby niniejszego opracowania.

Tabl. 4.12 Poréwnanie wynikow dynamicznych pomiarowgiah ruchu z GPR 2005 (DK8)

SDR 2005 [20] SDR 2008 Roica [%]

6440 6193 4%
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Wyniki pomiaréw dynamicznych wskazupa niewielki spadek naten ruchu pojazdéw na
analizowanym odcinku. Podobnie jak w przypadku @oow wykonanych na obiiu
Siedlec, uzyskane dane obarczomeb&dem zwizanym z brakiem eggtosci pomiaru i
charakterystyk ruchu w danym dniu. W celu oktenia doktadnego ruchu na analizowanym

odcinku zaleca giwykonanie 24 godzinnych pomiarow gagn ruchu.

4.2.5 Ocena warunkow ruchu
Na podstawie wynikéw pomiaréw i inwentaryzacji wgzaono poziom swobody ruchu na

analizowanym odcinku drogi.

Tabl. 4.13 Poziom swobody ruchu na analizowanym odcinku DK 8

Poziom swobody ruchu

Srednia pedkosci podrazy [km/h]* 89.18

Wspotczynnik wptywu pochylepodiwznych dla 0.77
czasu podrgy w kolumnie '
Wspotczynnik wplywu pojazdow eikich 0.75
Obliczeniowe natzenie ruchu dla 15-minutowego 290
interwatu

Podstawowy procent czasu poglyav kolumnie 50.1

Procent czasu podip w kolumnie 62.1

Poziom swobody ruchu C

*- wartos¢ okreslona na podstawie wynikéw z pomiaréw z zastosowaroprogramowania VS-GPS

Teren, w ktorym zlokalizowany jest analizowany ot drogi krajowej nr 8 zostat
zakwalifikowany jako falisty. Dlug& odcinkow bez madiwosci wyprzedzania wynosi 28%.
Ma to decydujce znaczenie przy obliczeniowym procentowym udzied@asu jazdy w
kolumnie. Warté¢ ta to ponad 60%. Dla ruchu szczytowego poziom sagbuchu wynosi
C. Wyniki analizyswiadcz o potrzebie przebudowy analizowanego odcinka, gxaza przy

uwzgkdnieniu statego wzrostu ruchu na drogach krajowych.
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5. DYNAMICZNE POMIARY NA ODCINKU LELESZKI - JECZNIK
(DK53)

5.1 Charakterystyka analizowanego odcinka

5.1.1 Istniejace zagospodarowanie terenu

Droga krajowa nr 53atzy Olsztyn z Ostrgka, a analizowany odcinek padiony jest
pomigdzy miejscowéciami Pasym i Szczytnd?ocatek odcinka zlokalizowany jest w km
32+100 , a koniec w km 39+585,48=2go dtugé wynosi ok. 7,5 kmNa przedmiotowym

odcinku zlokalizowaneas2 jednopoziomowe skrzgwania zwykte:

» Skrzyzowanie z drog na Leleszki (km 32+436,60)

» Skrzyowanie - wlot drogi na Piece (km 39+464,41)

W przewaajacej czsci analizowany odcinek DK 53 przebiega w rejonieszayow
uzytkowanych rolniczo. W pobiu drogi znajduj sic rowniez jeziora, m.in. Machniacz oraz

Sasek Wielki. Trasa przebiega przez dwa obszarydmiane (miejscowsai Jcznik i

Grom).

Istniejaca droga charakteryzujecgparametrami drogi klasy Z. Jest to droga dwukikowa
dwupasowa o dwustronnych poboczach ziemnych o lea@ic0,5 do 1,5 m. Profil podiuny
drogi dostosowany jest dogdnych terenu istniecego (teren falisty), co powoduje; na
okoto 80% dtugéci odcinka nie ma mdiwosci wyprzedzania. W jej ggu zlokalizowane s
liczne zjazdy gospodarcze do siedlisk i na polawpe.

Szerokdc¢ jezdni na przewajacej czsci odcinka wynosi 6,0 m (na koowym odcinku 7,0
m). Stan techniczny nawierzchni drogi ocenia jako zty. Podstawowymi uszkodzeniami
konstrukcji & wystepujace na obu pasach koleiny. Nawierzchnia drogi chargkuje st
licznymi sladami remontow cgstkowych, wystpujacymi szczegolnie przy krawzi jezdni.
Odwodnienie pasa drogowego realizowane jest pooheipwo, z odprowadzeniem wod
opadowych do rowow przydraych.

Plan sytuacyjny analizowanego odcinka w skali 1bfprzedstawiony jest na rysunku nr P3

w zahczniku nr 1.
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5.1.2 Ruch drogowy

Zgodnie z GPR 200%rednie dobowe natenie pojazdoéw na analizowanym odcinku
wynosito 3991 P/dab Odcinek mana uzné za jednorodny (brak istotnych skéoyvan i
obszaréw zurbanizowanych). Aktualne pomiary megtgubjazdu dynamicznego zostaty

przedstawione w pkt.5.2.4.4.

Ponizszy rysunek przedstawia potoki ruchu na drogacfownach i wojewodzkich w rejonie

Szczytna. $to wyniki uzyskane podczas Generalnego Pomiarin&ucroku 2005.

/2 7716
OLSZTYN DK57 | o
DK 53 %
L >
137',-' < 14?3 5
" ¢ SZCZYTNO
o DK 58 (% e — L
N | DK 58 - 3

Rys. 5.1 Wyniki GPR 2005 dla rejonu Szczytna [20]
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5.1.3 Dokumentacja fotograficzna

Fot. 5.1Pocatek odcinka Fot. 5.2.£uk poziomy 0 matym promieniu w planie —
widok w kierunku Szczytna

Fot. 5.3.Luk poziomy o matym promieniu w planie — Fot. 5.4.Lokalne ograniczenie pdkosci
widok w kierunku Pasymia

Fot. 5.5 .Przefcie dla pieszych w miejscowa Grom Fot. 5.6.Miejscowas¢ Grom
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Fot. 5.7. tuk poziomy o matym promieniu w planie- Fot. 5.8.Luk poziomy w matym promieniu w planie —
widok w kierunku Szczytna widok w kierunku Pasymia

Fot. 5.9.Most 0 zawzonej skrajni poziomej — Fot. 5.10.Most 0 zawzonej skrajni poziomej —
miejscowa¢ Jcznik miejscowa¢ Jecznik

Fot. 5.11.0graniczenie mdkosci dopuszczalnej przed Fot. 5.12 .Skrzyzowanie w miejscowei Jcznik
tukiem o matym promieniu — miejscod®
Jecznik
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Fot. 5.13 .Koniec odcinka — widok w kierunku Fot. 5.14.Koniec odcinka — widok w kierunku
Szczytna Pasymia

5.2 Opracowanie i analiza wynikow bada

Pomiary pgdkosci i czasu podrdy wykonano 21 palziernika 2009 r. w godzinach od 9:00
do 15:00. Pomiary wykonywano dla ngsijacych grup pojazdéow:

» Samochody osobowe — pojazdy lekkie

» Samochody gzarowe i pocigi drogowe — pojazdy ¢ikie

Na podstawie daviadczéd z pomiarow na DK2 i DK8 zrezygnowano z przejazdbsv
samochodami dostawczymi i autobusami. Udziat tyateorii pojazdow w potoku ruchu jest
niewielki.

Na analizowanym odcinku samochodyzeirowe i pocigi drogowe zostaty zakwalifikowane
do jednej grupy. Pojazdy te agaja zblizone pedkosci przejazdu, co jest zwzane z
charakterystyk geometrycza trasy. Dodatkowo udziat pojazdéwezkich w potoku ruchu

nie jest znacgcy i wynosi okoto 10%.

5.2.1 Okreslenie wymaganej liczby jazd

Wymagana liczba jazd zostala olloma na podstawie dwiadczéh z bada
przeprowadzonych w roku 2008.

Minimalna liczba przejazdéw za pojazdami lekkim ngeghody osobowe i dostawcze)
powinna wynié¢ 12. Na potrzeby niniejszego opracowania, w celuamigzenia kidu
pomiaru, wykonano 20 przejazdow.

Przyjto réwniez, iz ze wzgkdu na mniejsze tdice pedkosci, wystarczajce jest wykonanie
8 przejazddéw za pojazdamigkimi.
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5.2.2 Sprawdzenie statystycznej wiarygodnsci wynikow

Po wykonanych pomiarach przeprowadzono weryfikaigh wynikbw pod wzgidem
wiarygodndci statystycznej. Przedstawiona paji analiza potwierdza poprawdto
przyjetych zat@en dotyczcych wymaganej liczby przejazdow. Waktdiedu pomiarow dla
obu kierunkoéw ruchu nie przekracza 4,5 km/h.

Na podstawie analizyéredniej diugeéci przejazdu sprawdzono popravstolokalizacji
pocatkowego i kacowego punktu referencyjnegdrednia diugé¢ zarejestrowanego
przejazdu wynosi 7456,8 m. Oznacza#® r&znica medzy pikietazem w terenie a dtugoia
zarejestrowad przy wyciu oprogramowania VS-GPS wynosi okoto 30 mziitée midzy

poszczegolnymi przejazdami wynasnaksymalnie okoto 15 m.
« Pojazdy lekkie

Przeprowadzono 20 przejazdéw. Otrzymane wyniki,afia kierunkéw ruchu,asobarczone

btedem pomiaru mniejszym 2,0 km/h. Przyjty poziom ufndci wynosi 0,90.

Tabl. 5.1 Btad pomiaru — pojazdy lekkie

llos¢ przejazdow:
W kierunku Pasymia: 10 W kierunku Szczytna: 10
Kierunek ruchu: Bid pomiaru [km/h]:
Oba kierunki: 2.0
Pasym 2.9
Szczytno 3.1

* Pojazdy atzkie

W ramach pomiaréw wykonano 9 przejazdéw za pojazdagpkimi. Na podstawie oblicze
stwierdzonoze otrzymane wyniki, dla obu kierunkéw ruchu, obarez g bledem réwnym
4.3 km/h. Wielkd¢ biedu jest zblktona do uzyskiwanych na innych odcinkach pomiarowych

Przyjty poziom ufnéci wynosi 0,90.

Tabl. 5.2 Blad pomiaru — pojazdy etkie

llos¢ przejazdow:
W kierunku Biategostoku: 4 W kierunku Augustowa: 4
Kierunek ruchu: Bid pomiaru [km/h]:
Oba kierunki 4,3
Pasym 7,3
Szczytno 7,7

5.2.3 Wykaz punktow referencyjnych

Podczas jazd wprowadzono do pacniurzadzenia 10 punktéw referencyjnych. Wyznaczone

zostaly one w miejscach o jednorodnym pod wdein pedkosci charakterze (teren
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zabudowany, miejscowe ograniczenia ¢dkosci, tuki poziome). Wykaz punktéw

referencyjnych przedstawiony jest w piszej tabeli.

Tabl. 5.3 Wykaz punktéw referencyjnych

Numer punktu Skrot Petna nazwa
1 PT Pocatek trasy
2 KT Koniec trasy
4 P _ZAB Pocatek terenu zabudowanego
5 K_ZAB Koniec terenu zabudowanego
13 40 Ograniczenie pdkosci do 40 km/h
14 U3 Pocatek lub koniec serii }u.k(’)w 0 matym promieniu w

planie

15 70 Ograniczenie gkosci do 70 km/h
16 50 Ograniczenie pdkosci do 50 km/h
17 K50 Koniec ograniczenia do 50 km/h
18 K40 Koniec ograniczenia do 40 km/h

Ze wzgkdu na odmienmorganizag ruchu, punkt referencyjny nr 15 (ograniczeniedgosci

do 70 km/h) zostat przypisany vagiznie przejazdom w kierunku Szczytna.

Na kaacu miejscowséci Jkcznik, take w przejazdach w kierunku Szczytna, zrezygnowano z
umieszczenia punktu nr 5 (koniec obszaru zabudog@n®&V tym miejscu zasadniczy wptyw
na pedkos¢ pojazdow ma ciasny tuk poziomy. Z tego waiyl w analizie ujto zmiany
predkosci podrézy od znaku ograniczggego pedkos¢é dopuszczalp do 40 km/h,

zlokalizowanego okoto 80 metréw przedidkem obszaru zabudowanego.

Rozmieszczenie znakow organizacji ruchu przedstaovia planie sytuacyjnym.

5.2.4 Wyniki pomiaréw

Uzyskana wart& sredniej pedkosci podréy dla wszystkich rodzajéw pojazdéw wyniosta

65,8 km/h.
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Rys. 5.2 Srednia pedkosé podrézy w obu kierunkach ruchu

Srednia pedkosé podrézy w kierunku Szczytna wyniosta 64,8 km/h,$za strumieniu
przeciwnym 66,9 km/h. Wyniki wskazyjiz warunki ruchu dla obu potokéw byty zidine.
Doktadne analizy mdkosci podr&y przy wyciu programu VS-GPS Analyzer przedstawiono
w podrozdziatach pavigconych poszczegolnym rodzajom pojazdow.

5.2.4.1 Pojazdy lekkie

e Predkosci srednie

Predkos¢ srednia dla wszystkich samochodéw osobowych (rucbbw kierunkach) wynosi
jedynie 68,2 km/h. Wynika to przede wszystkim z metrii trasy, zarébwno w planie jak i
profilu. Charakteryzuje sion dua liczba lukobw poziomych i pionowych o matych

promieniach. Cgte zatamania niwelety (pochylenia o wactach sggajcych 4-5%)

ograniczaj widoczna¢ i redukup dtugas¢ odcinkdéw z maliwoscia wyprzedzania.
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Rys. 5.3 Srednia pedkosé podrézy dla obu kierunkéw ruchu

Okreslono take prdkos¢ sredna w podziale na kierunki ruchu. Wyniki zostaty
przedstawione w po#szej tabeli. Rénica pedkosci srednich wynosi 5% i oscyluje na

granicy bkdu pomiaru.

Tabl. 5.4 Srednie pedkos¢ w podziale na kierunki ruchu

Kierunek ruchu: Srednia pedkos¢ [km/h]
W obu kierunkach 68,2
Pasym 69,7
Szczytno 66,6

Ponizej przedstawionosrednie pedkosci podréy miedzy poszczegélinymi punktami
referencyjnymi w podziale na kierunki ruchu. Wymikzedstawiono na patszych profilach
predkosci oraz tabelach.
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Rys. 5.4 Profil predkosci — kierunek Pasym
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Rys. 5.5 Profil predkosci — kierunek Szczytno

Tabl. 5.5 Srednia pedkosci podrézy miedzy poszczegdlnymi punktami referencyjnymi — kierkaPasym

Kierunek ruchu —Pasym

Odcinek Srednia pgdkos¢ [km/h]
KT-40 88,2
40-P_ZAB 49.8
P_ZAB-K_ZAB 58.4
K_ZAB-50 77.3
50-K50 60.7

K50-P_ZAB 63.48

P_ZAB-K_ZAB 57.8
K_ZAB-U3 69.4
U3-u3 63.4
U3-PT 63.4
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Tabl. 5.6 Srednia pedkasci podréy miedzy poszczegdinymi punktami referencyjnymi — kierkii$zczytno

Kierunek ruchu — Szczytno

Odcinek Srednia predkosé [km/h]
PT-U3 70,6
U3-U3 63.1
U3-70 70.5
70-P_ZAB 65.0
P_ZAB-K_ZAB 56.9
K_ZAB-70 66.1
70-50 60.1
50-K50 60.1
K50-P_ZAB 70.1
P_ZAB-40 55.9
40-K40 46.7
K40-KT 80.8

Wyniki wskazujp na stosunkowo niskigrednie pedkosci podr&y uzyskiwane przez
kierowcoéw pojazdow lekkich. Wyjek stanowi kacowy odcinek trasy, gdzigrednie

predkosci podr@y oscylup wokot prdkosci dopuszczalnej (81+90 km/h). W¢e sk to

przede wszystkim z lepszymi parametrami geometrycztrasy.

Na odcinkach przebiegajych przez tereny zabudowasrednia pedkos¢ podré&y wynosita
okoto 57 km/h.

Analizie poddano réwnie wptyw niskich wartéci promieni tukow w planie na agjane
predkosci. Dotyczy to przede wszystkim trasyquzy punktami referencyjnymi U3,odcinka
oznaczonego jako 40-K40 oraz 50-K50.

Na odcinku U3-U3 i 50-K50 zanotowano spadekdgosci sredniej o okoto 10 km/h, do
predkosci 60+63 km/h. W przypadku odcinka 40-K4fednia pedkos¢ przejazdu wynosita
pomiedzy 47 a 49 km/h. Wargé promienia tuku w planie w tym przypadku wynosi ko
50 m.

Na poniszym wykresie przedstawiono rozkt&aadnich pedkosci chwilowych. Najczsciej

rejestrowane wielkici nalezaty do przedziatu od 54 do 70 km/h.
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Rozktad predkosci

Liczba obserwacji
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Rys. 5.6 Rozktad pedkosci

5.2.4.2 Pojazdy ctzkie

* Predkosci srednie

W ramach analizy okémono sredna predkos¢ podréy pojazddéw cizkich. Dla obu
kierunkow ruchu wynosi ona 60,6 km/h. Dla ruchu srknku Pasymia wynosi 59,8 km/h,

za$ dla strumienia przeciwnego 61,2 km/h.

V&r=60.6 km/h

Predkos¢ [km/h]
o @ oa

0 1 2 3 4 5 6 7 8
Numer przejazdu

Rys. 5.7 Srednia pedkaos¢ podrazy dla obu kierunkéw ruchu

Podobnie jak w przypadku pojazdéw lekkiérednie pedkosci podré&y sa stosunkowo
niskie. W przypadku dwoch przejazdow nie przekrbcpye wartdci 55 km/h.

Parametry geometryczne trasy zmuszeaerowcéw do ograniczenia gukosci w trakcie

pokonywania ciasnych tukéw poziomych oraz wymijapiejazdéw podobnej wielkoi.
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Wynika to z szerokai jezdni réwnej zaledwie 6,00 m oraz lokalnie za®nej skrajni
poziomej na obiektach ignierskich.

Tabl. 5.7 Srednia pedkosé¢ podréy w podziale na kierunki ruchu

Kierunek ruchu: Srednia pedkosé [km/h]
W obu kierunkach 60,6
Pasym 59,8
Szczytno 61,2

Wartcsci srednich pedkosci podréy na poszczegolnych odcinkach przedstawiono w

ponizszej tabeli.

Tabl. 5.8 Srednia pedkasci podréry migdzy poszczegdlnymi punktami referencyjnymi — kierkiPasym

Kierunek ruchu —Pasym

Odcinek Srednia pedkos¢ [km/h]
KT-40 74.5
40-P_ZAB 42.3
P_ZAB-K_ZAB 51.3
K_ZAB-50 63.9
50-K50 54.5
K50-P_ZAB 51.6
P_ZAB-K_ZAB 59.4
K_ZAB-U3 59.4
U3-U3 54.8
U3-PT 56.2

Tabl. 5.9 Srednia pedkasci podréy miedzy poszczegdinymi punktami referencyjnymi — kierki$zczytno

Kierunek ruchu — Szczytno

Odcinek Srednia predkosé [km/h]
PT-U3 60.9
U3-U3 51.9
U3-70 64.5
70-P_ZAB 58.3
P_ZAB-K_ZAB 54.5
K_ZAB-70 61.9
70-50 52.9
50-K50 54.8
K50-P_ZAB 60.1
P_ZAB-40 51.3
40-K40 42.6
K40-KT 77.7

Powyzsze wyniki przedstawiono ta& na profilach mdkosci.
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Rys. 5.8 Profil predkosci — kierunek Pasym
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Rys. 5.9 Profil predkosci — kierunek Szczytno

Charakterystyka linii na profilu pdkosci okreslajacej srednie pedkosci podrdzy pocigow
drogowych na odcinkach jest zgodna z wyznagztla pojazdow lekkich. Podobnie jak w
przypadku analogicznego wykresu dla samochoddéwayggth, najwysze wartéci srednich
predkosci podrzy zarejestrowano na odcinku o najkorzystniejszychrametrach
geometrycznych trasy (km 37+100+39+585).

Na odcinkach o ograniczonejgpkosci dopuszczalnejrednie pedkosci oscylup wokot tych
okreslonych przepisami i organizacjuchu.
Przedstawiony na parszym wykresie rozktadrednich pedkosci chwilowych potwierdza zi

w przypadkdéw pojazdow eikich najczsciej rejestrowano wielkii z przedziatu od 50 do
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58 km/h. Wartéci z zakresu od 68-74 km/h rejestrowane byly przedzystkim na
koncowym odcinku trasy.

Rozkfad predkosci
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Rys. 5.10Rozkfad pedkosci

5.2.4.3 Predko$¢ swobodna

Na podstawie przejazdow, w ktorych ruch pojagiédizonego nie byt zakidcany przez inne

pojazdy, okrélono prdkos¢ swobodia podréy. Wyniki te przedstawiono w tabeli pasj.

Tabl. 5.10 Prdkosé swobodna

Grupa pojazdow: Rdkos¢ swobodna [km/h]
Pojazdy lekkie 70,1
Pojazdy c¢zkie 66,9

Réznice pedkosci miedzy prdkoscia sredni oraz pedkosci swobodm nie ¢ znacace. W
przypadku pojazdow eikich wynosi ona okoto 10%, a w przypadku pojazdd@kkich
niecate 3%.Swiadczy to o tym, 4 predkos¢ podrézy determinowana jest w szczeg&oo

przez geometgitrasy.
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5.2.4.4 Pomiary naizeh ruchu

Wyniki przedstawigj si¢ hastpujaco:

Natezenie pojazdow w kierunku Pasymia [poj./h]
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W Pojazdy rzeczywiste

Natgzenie pojazdow

9 10 11 12 13 11 15

Godzina

Rys. 5.11Natezenie ruchu w kierunku Pasymia

Natgzenie pojazdéw w kierunku Szczytna [poj./h]
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Rys. 5.12Natezenie ruchu w kierunku Szczytna

W zaleznosci od godziny pomiaru, natenia ruchu w kierunku Pasymia wynosity od okoto
120 do 160 pojazdéw na godgzin

Natezenia godzinowe w kierunku Szczytna charakterysig mniejsz zmienndcia. Srednie
godzinowe natzenia ruchu wynoszokoto 150 pojazdéw.

Podczas pomiarow nie zanotowano okreséw wzmego ruchu. Mimo stosunkowo niskich
nakzen ruchu, zaobserwowano @odwzy udziat pojazdéw zgrupowanych.
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e Struktura rodzajowa pojazdow

Struktura rodzajowa pojazddw przedstawiona jegiardzszym wykresie.

Struktura rodzajowa pojazdéw
(oba kierunki)

m Samochody osobowe
m Samochody dostawcze

Samochody ciezarowe
m Autobusy

M Pociaggi drogowe

Rys. 5.13Struktura rodzajowa ruchu

Na analizowanym odcinku dominuje ruchu pojazdowkiek Ich udziat w catym potoku

wynosi blisko 90%. Udziat ruchuegikiego wynosi 10%.

Struktura rodzajowa w podziale na kierunki jazdst jpardzo zbkiona. Rénice w udziale

poszczegoblnych grup pojazdéw wyngsikoto 2%.
 Sredni dobowy ruch

Sredni dobowy ruch na analizowanym odcinku ékmeo na podstawie wynikéw z pomiaréw
dynamicznych. Poréwnano je z danymi archiwalnyn@eneralnego Pomiary Ruchu z 2005
roku.. W zwazku z brakiem danych dotyszych natzen pojazdéw w godzinach

wczesnoporannych i nocnych SDR w roku 2008 d&red na podstawie procentowego
udziatu natzen ruchu w godzinach o#lych analia w ruchu dobowym z roku 2005. Wynosi
onsrednio 47%. Porsza tabela przedstawia wyn#edniego dobowego ruchu z roku 2005 i

pomiarow wykonanych na potrzeby niniejszego opracoa

Tabl. 5.11 Poréwnanie wynikow dynamicznych pomiaréweiah ruchu z GPR 2005 (DK53)

SDR 2005[20] SDR 2009 Raica [%]
3911 4453 +13,8%
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Wyniki pomiaréw dynamicznych wskazupa wzrost natzen ruchu pojazdéw ggajacy 14%.
Biorac pod uwag staty wzrost ruchu na drogach krajowych wsitda wydaje si by¢
realistyczna.

Podobnie jak w przypadku pomiaréw wykonanych ngsine Siedlec i drodze krajowej nr 8,
naleey mie¢ na uwadze,z uzyskane dane obarczong gewnym btdem zwazanym z

brakiem cagtosci pomiaru i charakterystykruchu w danym dniu.

5.2.5 Ocena warunkow ruchu
Na podstawie wynikébw pomiaréw i inwentaryzacji wgzaono poziom swobody ruchu na

analizowanym odcinku drogi.

Tabl. 5.12 Poziom swobody ruchu na analizowanym odcinku DK 53

Poziom swobody ruchu
Srednia pedkosci podrazy [km/h]* 65.8
Wspotczynnik wptywu pochylepodiwznych dla 0.77
czasu podrgy w kolumnie '
Wspotczynnik wpltywu pojazdow eikich 0.92
Obliczeniowe natgzenie ruchu dla 15-minutowego 433
interwatu
Podstawowy procent czasu pogyav kolumnie 31.7
Procent czasu podig w kolumnie 54.2
Poziom swobody ruchu D

*- wartos¢ okreslona na podstawie wynikéw z pomiaréw z zastosowaroprogramowania VS-GPS

Teren, w ktérym zlokalizowany jest analizowany ot drogi krajowej nr 53 zostat
zakwalifikowany jako falisty. Diug@ odcinkow bez mdiwosci wyprzedzania wynosi okoto
79%. Dla ruchu szczytowego, poziom swobody ruchunagy D. Jego wysoka wat®d

wynika w szczegélrii z niskich érednich pedkosci podré&y oraz niskiego udziatu
odcinkéw z maliwoscia wyprzedzania. Wyniki analizgwiadcz o potrzebie przebudowy

analizowanego odcinka w celu poprawy geometriptkagplanie i profilu.
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6. WNIOSKI KO NCOWE

1. Wykonane w ramach niniejszej pragyadania ruchu przed” na trzech odcinkach drog
potwierdzity przydatn§ zastosowanej nowoczesnej aparatury pomiarowej
oprogramowania do oceny warunkow ruchu na drogaehGanicowanych parametrach
technicznych. Zastosowana metodyka pozwolita nastéaie charakterystyk ruchu na
analizowanych odcinkach drog, w tym na wyznaczemexrnich pedkosci podréy,
profili predkosci, udziatu czasu jazdy w kolumnie oraz poziomovekady ruchu.

2. Miary warunkow ruchu oraz poziomy swobody ruchuadane dla trzech analizowanych
odcinkéw drog potwierdzajzasadné podigtych decyzji o przebudowie tych drég do
przekroju 2+1 pasowego. W paszej tabeli zestawiono najwaejsze wyniki uzyskane

w ramach pracy.

Tabl. 6.1 Zbiorcze zestawienie wynikow

. Srednia pedkos¢ | Udziat czasu jazd .
Odcinek podrc’;’zyFEkm/h] W kolumnie E%] Yl Poziom swobody ruchd
DK2: Obegcie Siedlec 87,9 42,1 C
DK8: Katrynka — Przewalanka 89,2 50,1 C
DK 53: Leleszki-gcznik 65,8 54,2 D

3. Konieczne jest wykonanie badauchu po oddaniu dazytkowania wymienionych w tabl.
6.1 trzech odcinkéw drog w celu uzyskania komptnych umaliwiajacych dokonanie
oceny efektywngéci przedsgwzie¢ inwestycyjnych i poprawy bezpieamdwa ruchu, a
takze wskazanie zalecanych rozaan na drogach 2+1 pasowych.

4. Oddawane do aytkowania odcinki drég o przekroju 2+ledy pierwszymi tego typu
rozwigzaniami w Polsce. Do tej pory dgghe g jedynie analizy funkcjonowania takich
drég w innych krajach. Z tego wzglu, w ramach dalszych prac w tym zakresie za
niezlezdne naley uzna& ocerg warunkow i bezpieczestwa ruchu na tych odcinkach drog,
a w szczegOlni analizy:

* rozmieszczenia i dtugoi pasow wyprzedzania,

» zakaczer pasOw wyprzedzania jako lokalnych ogranfcpezepustowsci.
Zastosowanie symulacji do tych analiz pozwoli narmsiutowanie kompleksowych
zaleca@ dotyczcych ww. zagadnie
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