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1.

CZESC OPISOWA

OPIS ZADANIA INWESTYCYJNEGO

1.1. Przedmiot opracowania

Przedmiotem zamoéwienia jest opracowanie wielowariantowej koncepcji przebudowy/

rozbudowy skrzyzowania drogi wojewodzkiej DW 977 z drogg wojewddzkg DW 980
w miejscowosci Gromnik w ramach zadania pn.: ,Opracowanie wielowariantowych
koncepcji rozbudowy/ przebudowy skrzyzowan wciggu drég wojewoédzkich
z podziatem na czesci: Cze$¢ nr 3 -rozbudowa skrzyzowania DW 977 z DW 980
w m. Gromnik”

1.2. Podstawa wykonania opracowania:

Zleceniodawcg dokumentacii jest:

Zarzad Drég Wojewddzkich w Krakowie, ul. B. Gtowackiego 56, 30-085 Krakéw.

Wykonawca dokumentacii jest:

ZUP ELSTOP SP. Z O.0., ul. Krélowej Jadwigi 34, 33-300 Nowy Sacz

1.3. Materialy wyjsciowe :
Materiaty wyjsciowe do projektowania stanowia:

1.

umowa nr 150/2025/ZDW z dnia 29.05.2025 r., zawarta pomiedzy Zarzadem Drég
Wojewddzkich w Krakowie, a firmg ZUP ELSTOP SP. Z O.0. z siedzibg w Nowym
Saczu,

aktualna mapa do celow projektowych,

opis przedmiotu zamowienia, okreslony przez Zamawiajgcego na etapie postepowania
przetargowego;

warunki techniczne do projektowania wydane przez instytucje branzowe,

ustalenia z Zamawiajgcym,

wizje w terenie,

Rady Techniczne z udziatem przedstawicieli Jednostek Samorzgdu Terytorialnego

4. Lokalizacja inwestycji

Rozpatrywana inwestycja zlokalizowana jest w wojewodztwie matopolskim, w powiecie
tarnowskim, w gminie Gromnik, miejscowosci Gromnik.
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Rys. 1 Lokalizacja Inwestycji

1.5. Zakres opracowania
Zakres przedmiotowego projektu obejmuje:

- opracowanie wielowariantowej koncepcji rozbudowy skrzyzowania drog wojewédzkich w
miejscowosci Gromnik,

- wstepne opracowanie projektowanych linii rozgraniczajgcych pas drogowy,

- rozpoznanie srodowiskowe w zakresie koniecznosci uzyskania decyzji Srodowiskowej,

- ustalenie faktycznego zakresu koniecznosci rozbudowy drég wojewédzkich nr 977 i nr 980,
- wykonanie inwentaryzacji stanu istniejgcego,

- wykonanie analizy istniejgcego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- wykonanie pomiarow ruchu,

- opracowanie wielowariantowej koncepcji przebudowy/ rozbudowy skrzyzowania,

- analize warunkow widocznosci, przepustowosci, przejezdnosci, odwodnienia,

- analize poréwnawczg wariantéw wraz z zestawieniem kosztéw realizacji,

- rekomendacje wariantu preferowanego




2. ISTNIEJACE ZAGOSPODAROWANIE TERENU W OBSZARZE ODDZIALYWANIA
SKRZYZOWANIA

2.1 UWARUNKOWANIA LOKALNE

2.1.1. UKSZTALTOWANIE TERENU

Przedmiotowe skrzyzowanie zlokalizowane jest w dolinie rzeki Biata. Zgodnie
z podziatem fizyko-geograficznym Polski wg Jerzego Kondrackiego gmina Gromnik lezy
w obrebie megaregionu Region Karpacki, w prowincji Karpat Zachodnich z Podkarpaciem
Zachodnim i Pétnocnym, podprowincji Zewnetrzne Karpaty Zachodnie, makroregionu Pogorze
Srodkowobeskidzkie na granicy mezoregiondw: Pogérze Ciezkowickie oraz Pogoérze
Roznowskie.

Rys. 2 Obszar analiz na tle podziatu regionéw fizyczno — geograficznych (Zrédto: www.
geoserwis.gods.gov.pl)



Rys. 3 Uksztattowanie wysokosciowe (zrodto: https://mapy.geoportal.gov.pl)

2.1.2. OSUWISKA

Na terenie Gminy wystepuje zagrozenie ruchami masowymi. Na przedmiotowym
obszarze, zgodnie z Mapg osuwisk i terenéw zagrozonych ruchami masowymi opracowanej
przez Panstwowy Instytut Geologiczny - Panstwowy Instytut Badawczy nie wystepujg jednak
strefy zagrozen osuwiskowych.
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Rys. 4 Zinwentaryzowane osuwiska na terenie gminy Gromnik (zrédio:
https.//www.pgi.gov.pl/osuwiska/123/aplikacja.html)




2.1.3. TERENY ZALEWOWE

Ze wzgledu na bliskos¢ rzeki Biata, w sgsiedztwie skrzyzowania znajdujg sie tereny
zagrozone powodzig. Wedtug Mapy zagrozenia powodziowego oraz Mapy ryzyka
powodziowego dostepnych na Hydroportalu ISOK analizowany obszar znajduje sie na terenie
zagrozonym powodzig raz na 500 lat. Przedmiotowa Inwestycja uzyskata pozytywng opinie z
PGW Wody Polskie.
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Rys. 5 Lokalizacja skrzyzowania wzgledem zagrozenia powodzig.

2.1.4. WARUNKI GEOLOGICZNE | GRUNTOWO-WODNE

Budowa geologiczna i tektonika podtoza skalnego wystepujgcego na terenie inwestycji
jest wynikiem diugotrwatych i skomplikowanych proceséw geologicznych zachodzgcych
w obrebie Karpat fliszowych. Gmina Gromnik jest zlokalizowana na obszarze Pogérzy:
Roznowskiego oraz Ciezkowickiego. Gtéwnym budulcem podioza sg warstwy fliszu, w sktad
ktorego wchodzg piaskowce oraz zlepience. Najblizej powierzchni znajdujg sie utwory
czwartorzedowe zwigzane z akumulacjg glacjalng oraz aluwialna.

Na potrzeby opracowania zostata wykonana wstepna dokumentacja geotechniczna.
Zgodnie z wykonanymi odwiertami na przedmiotowym skrzyzowaniu panujg proste warunki
gruntowe, kategoria gruntu G2. Szczegdétowe opracowanie geologiczne znajduje sie w
zatgczniku nr 1 niniejszego opracowania.

2.1.5. MIEJSCOWY PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO

W Gminie Gromnik zostat uchwalony Miejscowy Plan Zagospodarowania
Przestrzennego w dniu 17 pazdziernika 2018 r. Uchwatg Gminy Gromnik nr XXXIX/379/2018.
Tereny w bliskim sgsiedztwie skrzyZzowania sg to tereny zabudowy mieszkaniowej oraz
ustugowej, tereny zabudowy zagrodowej w strefie ucigzliwosci linii KK, tereny zieleni
izolacyjnej oraz tereny przeznaczone pod drogi. Szczegotowy wypis i wyrys z miejscowego



planu zagospodarowania przestrzennego znajduje sie w czesci formalno-prawnej niniejszego
opracowania.

O30 RP-RNRTZZ.

Rys. 6 Wyrys z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego

2.1.6. TERENY KOLEJOWE

Réwnolegle do drogi wojewddzkiej DW 977 zlokalizowana jest istniejgca linia kolejowa nr
96 relacji Tarnow — Leluchow. Analizowane skrzyzowanie zlokalizowane jest w km 30+363.
Bezposrednio przy skrzyzowaniu zlokalizowany jest czynny przejazd kolejowy kat. B. Zgodnie
z informacjami przekazanymi przez PKP PLK oraz wydang opinig (zataczona w czesci
formalno-prawnej) realizowane jest Inwestycja polegajgca na przebudowie istniejgcego
przejazdu i zmianie jego kategorii z kat. B na kat. A.
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Rys. 7 Przebieg linii kolejowej nr 96 kierunek Tarnéw — Leluchéw (zrédto: www.plk-sa.pl)



Rys. 8 Lokalizavcj“ahl przejazdow kolejowych w obszarze oddziatywania skrzyzowania (zrédto:
www.plk-sa.pl)

2.1.7. RESORT OBRONY NARODOWEJ

Na podstawie informacji uzyskanych z Centralnego Wojskowego Centrum Rekrutaciji
Osrodek Zamiejscowy w Krakowie droga wojewddzka DW 977 stanowi droge istotng dla
resortu obrony narodowej. Zgodnie z wymaganiami CWCR na drodze wojewddzkiej 977
nalezy projektowac pasy ruchu o szerokosci 3,5 m, wysokos¢ skrajni drogowej min. 4,60 m,
pobocza czesciowo z nawierzchni twardej o szerokosci 0,50 m i czesciowo o nawierzchni
gruntowej, nacisk pojedynczej osi pojazdu 115 kN/os$. Szczegdtowe warunki okreslone przez
Resort Obrony Narodowej zatgczone zostaty w czesci formalno-prawnej niniejszego
opracowania.
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Rys. 9 Sie¢ drég wojewddzkich w wojewédtwie matopolskim
(https://www.zdw.krakow.pl/mapy-drogowe/mapa-z-podzialem-na-rejony)




2.1.8. OCHRONA KONSERWATORSKA | ARCHEOLOGICZNA

Na wlocie drogi gminnej DG 200038K zlokalizowana jest istniejgca kapliczka przydrozna.
Zgodnie z opinig wydang przez Matopolskiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkéw,
przedmiotowa kapliczka nie jest wpisana w rejestrze zabytkow, ani nie jest ujeta w gminnegj
ewidencji zabytkow. Nie jest rowniez objeta ochrong konserwatorskg. W obszarze
oddziatywania inwestycji nie wystepujg nieruchome zabytki archeologiczne objete ochrong.

Opinia Matopolskiego Konserwatora Zabytkéw zatgczona zostata w czesci formalno-prawne;j
opracowania.
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2.1.9. TRASY ROWEROWE

Przez tarcze przedmiotowego skrzyzowania przebiega szlak rowerowy z kierunku Tarnéw

jezdni DW 977 i DW 980.

Moscice PKP — Ciezkowice, oznaczony jako Szlak RG — 03. Wyznaczony jest po istniejgcej
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2.1.10. ISTNIEJACA ZIELEN

W analizowanym obszarze istniejgcy drzewostan obejmuje pojedyncze okazy drzew
rosngce w pasie drogowym oraz zieleh ozdobng wprowadzong przez mieszkancéw — gtéwnie
sktadajgcy sie ze szpalerow tui nasadzonych wzdtuz istniejgcych ogrodzen.

2.1.11. PLANOWANE INWESTYCJE

Na istniejgcym przejezdzie kolejowym, zlokalizowanym w bezposrednim sgsiedztwie
Inwestycji, zgodnie z informacjg przekazang przez PKP PLK Zaktad Linii Kolejowych w Nowym
Saczu realizowane jest zadanie pn.: ,Poprawa Bezpieczenstwa na wybranych przejazdach
kolejowo-drogowych na terenie: 1Z Czestochowa, 1Z Kielce, IZ Krakéw, 1Z Nowy Sacz, 1Z
Opole, IZ Rzeszéw, |1Z Sosnowiec, 1Z Tarnowskie Goéry,” w ramach przedsiewzigcia pn.:
.Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych — etap VII”. W ramach zadania
planowana jest zmiana kategorii istniejacego przejazdu kolejowego z A na B oraz budowa
nowych urzgdzen SSP typu RASP-4.4ft. Planowany termin realizacji Inwestycji to czerwiec
2026 r.

Za przejazdem kolejowym wzdtuz DW 980 po prawej stronie drogi opracowana zostata
koncepcja projektowa budowy chodnika. Planowany termin realizacji Inwestycji nie jest znany.

Wzdtuz drogi wojewoddzkiej DW 977 zaprojektowane zostato oswietlenie uliczne.
Planowany termin realizacji Inwestycji nie jest znany.

2.1.12. UWARUNKOWANIA SRODOWISKOWE

Planowana inwestycja:

— nie wchodzi w konflikt z obszarami wodno — btotnymi utworzonymi na mocy
Konwencji Ramsarskiej. Obszary o istotnym znaczeniu dla biosfery znajdujg sie
w odlegtosci uniemozliwiajgcej negatywne oddziatywanie planowanej inwestyc;ji.

— zlokalizowana jest poza zwartymi kompleksami lesnymi,

— znajduje sie poza granicami stref ochrony uje¢ wod podziemnych i
powierzchniowych

— znajduje sie na terenach, gdzie stwierdza sie brak przekroczen standardow jakosci
Srodowiska

— Zlokalizowana poza obszarem zabytkowym, archeologicznym, historycznym czy
tez kulturowym

— znajduje sie poza terenami uzdrowiska i ochrony uzdrowiskowej

— Zlokalizowana jest poza zbiornikami wodnymi, poza korytem rzeki Biata

— znajduje sie poza przebiegiem korytarzy ekologicznych o randze krajowej czy
regionalnej. Korytarz Pogorze Ciezkowickie przebiega rownolegle do linii kolejowe;j,
stanowi bufor do drogi wojewdédzkiej 977.

Planowana inwestycja znajduje sie w obszarze dorzecza Wisty w zakresie Jednolitej Czesci
Wéd Powierzchniowych: RW2000072148579 Biata od Binczaréwki do Rostéwki. Typ JCWP
zostat okreslony jako RWf_wap - Potok lub mata rzeka fliszowa o charakterze weglanowym.
Status JCWP dotyczy obszaréw o silnie zmienionej czes¢ wod. Jest to zwigzane m.in. z
licznymi zaporami, barierami, przegrodami koryta rzeki oraz zmianami fizycznymi koryta i jego
strefy nabrzezne;.

Dla przedmiotowej JCWP zostat okreslony nastepujacy cel Srodowiskowy:

Stan/potencjat ekologiczny:

— dobry potencjat ekologiczny;
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— zapewnienie droznosci cieku wedtug wymagan gatunkéw chronionych;
— zapewnienie droznosci cieku dla migracji gatunkédw o znaczeniu gospodarczym na
odcinku cieku gtéwnego Biata w obrebie JCWP (dla troci wedrownej)

Stan chemiczny

— dla ztagodzonych wskaznikéw [benzo(a)piren(w)] ponizej stanu dobrego,

— dla pozostatych wskaznikoéw - stan dobry

Dla JCWP zostato ustanowione odstepstwa z art. 4 ust. 4, art. 4 ust. 5 Ramowej Dyrektywy
Wodnej, jednak przedmiotowe przedsiewziecie nie jest zwigzane z Kkoniecznoscig
wprowadzania jakichkolwiek prac zwigzanych ze zwiekszeniem zagrozen mogacych mieé
wplyw na elementy dla ktérych zostaty te odstepstwa wprowadzone.

Wedtug podziatu Polski na jednolite czesci wéd podziemnych planowana inwestycja
potozona jest na terenie JCWPd o numerze 150 zajmujgcym powierzchnie 2034.82 km?.

Zasilanie wod podziemnych odbywa sie przez bezposrednig infiltracje opadow
atmosferycznych, a takze infiltracje wdd powierzchniowych przy wysokim stanie waod.
Najlepsze warunki wystepujg w obrebie kamiencow i taraséw holocenskich Biatej o wysokiej
przepuszczalnosci. Stan jednolitych czesci wod podziemnych, na obszarze ktérych znajduje
sie planowana inwestycja zostat okreslony jako dobry. Ocena zagrozenia nieosiggniecia
dobrego stanu chemicznego jak i ocena zagrozenia nieosiggniecia dobrego stanu jest
niezagrozona. Dla spetnienia wymogu niepogarszania stanu czesci wod, dla czesci wod
bedacych w co najmniej dobrym stanie chemicznym i iloSciowym, celem srodowiskowym
bedzie utrzymanie tego stanu.

Planowana inwestycja znajduje sie w granicach Gtéwnego Zbiornika Wéd Podziemnych -
Zbiornik Dolina rzeki Biata Tarnowska Zbiornik nr 434. Zbiornik ma pow. 54 m2, gtéwne pietro
wodonosne QD - utwory czwartorzedu w pradolinach. Skomplikowana budowa geologiczna
obszaru ktory obejmujg granice ww. zbiornika powoduje duze zrdéznicowanie warunkow
hydrogeologicznych. Wystepujg tu dwa pietra wodonosne: czwartorzedowe oraz neogensko-
paleogenskie (fliszowe), niekiedy bedgce ze sobg w wiezi hydraulicznej. Po weryfikacji jego
powierzchnia wynosi 44,4 km? . W utworach czwartorzedowych wystepuje jeden poziom
wodonosny zwigzany z piaskami i zwirami rzecznymi doliny rzeki Biata Tarnowska. Migzszos¢
utworéw wodonosnych zazwyczaj nie przekracza 10 m, srednio wynosi ok. 5 m. Na prawie
catym obszarze utwory wodonosne nie sg izolowane nadktadem utworéw stabo
przepuszczalnych. W zwigzku z niskimi wtasnosciami retencyjnymi tych utwordéw, poziom
wodonosny jest uzalezniony Scisle od stanow rzeki i z reguty wystepuje na gtebokosci do 5 m
ponizej terenu. Wodonosne utwory czwartorzedowe zalegajg bezposrednio na fliszu lub jego
zwietrzelinie, w wyniku czego wody podziemne tych dwdch formacji geologicznych kontaktujg
sie ze soba.

Klimat wystepujacy na terenie przedsiewziecia ksztaltowany jest gtownie przez
naptywajgce tu masy powietrza polarno-morskiego i polarno-kontynentalnego oraz ptyngce z
potudnia ciepte masy powietrza zwrotnikowego. Gmina Gromnik jest zlokalizowana strefie
klimatu umiarkowanego przejsciowego. Przewazajg wiatry, péinocno zachodnie i potudniowo
wschodnie. Srednia roczna temperatura oscyluje tu w okolicy 7,40C, natomiast suma opadéw
wynosi okoto 725 mm. Pokrywa $niezna zalega przez okoto 70-80 dni.

Na analizowanym obszarze nie ma duzego zagrozenia zwigzanego z hatasem. Wynika to
przede wszystkim z braku korytarzy transportowych o duzym natezeniu ruchu i duzych
zaktadéw przemystowych powodujgcych znaczng ucigzliwos¢. Dla przedmiotowego obszaru
obowigzujg ponizsze wartosci dopuszczalne:

— tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej — 61 dB (pora dnia), 56 dB (pora nocy),
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— tereny zabudowy mieszkaniowo-ustugowej — 65 dB (pora dnia), 56 dB (pora nocy).

Teren planowanej inwestycji potozony jest w granicach Obszaru Chronionego Krajobrazu
Pogoérza Ciezkowickiego, sagsiaduje od wschodu z Parkiem Krajobrazowym Pasmo Brzanki a
w odlegtosci 860m przebiegajg granice Ciezkowicko Roznowskiego Parku Krajobrazowego.
W odlegtosci do 100 m brak ustanowionych pomnikéw przyrody.

Planowana inwestycja nie lezy w granicach zadnego obszaru sieci ekologicznej Natura
2000. Najblizszy zlokalizowany jest w odlegtosci 120 m na wschdd od inwestycji. Jest to
naturowy obszar siedliskowy PLH120090 Biata Tarnowska. W odlegtosci 820 m od inwestycji
jest zlokalizowany naturowy obszar siedliskowy PLH120047 Ostoja w Pasmie Brzanki. Kolejny
znajduje sie w odlegtosci 4,27 km PLH120085 Biaty Dunajec.
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Rys. 12 Lokalizacja przedsiewziecia wzgledem obszaréow podlegajgcych ochronie w
buforze 5 km od przebiegu inwestycji

W 2025 r. wykonano kilkukrotne badania terenu sgsiadujgcego z drogg pod katem
wystepowania gatunkéw zwierzat i roslin objetych ochrong gatunkowg. Wszystkie
zastosowane metody obserwacji byty metodami nieinwazyjnymi, niepowodujgcymi ptoszenia i
niepokojenia zwierzat.

Badania w zakresie botanicznego rozpoznania terenu (z uwzglednieniem grzybow, mchow
i porostéw) pod katem wyszukiwania stanowisk gatunkéw chronionych i/lub wymienionych
wll, IV i V Zatgczniku Dyrektywy Siedliskowej nie wykazaty wystepowania gatunkow
chronionych.

Kontrole wystepowania ssakéw prowadzone byly na podstawie zarowno bezposrednich
obserwacji poszczegoélnych osobnikow, jak i notowania tropdw oraz innych $ladéw ich
bytowania. Przedstawiciele duzych i srednich ssakéw wykorzystujg badany teren jako
zerowisko i obszar kierunkowej migracji. Zwierzeta najczesciej spotykane i najliczniejsze na
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badanym terenie nalezaty do gatunkéw pospolitych (zajgc szarak Lepus europaeus, kuna
domowa Martes foina, lis Vulpes vulpes), a takze fownych (dzik Sus scrofa i sarna Capreolus
capreolus). Badany obszar nie odrdznia sie znacznie od terenéw otaczajgcych, jesli chodzi
o jako$¢ i dostepnosc siedlisk ssakow. Przeprowadzone kontrole chiropterologiczne nie
wykazaty obecnosci nietoperzy.

Podczas kontroli nie zidentyfikowano wystepowania ptazéw i gadéw. Badania prowadzono
réowniez pod katem smiertelnosci zwierzat na drogach.

Na przedmiotowym terenie i w jego otoczeniu, w czasie wszystkich przeprowadzonych
kontroli, stwierdzono wystepowanie tacznie 38 gatunkéw ptakow. Obserwowane w buforze
gatunki to w przewazajgcej wiekszosci ptaki liczne i pospolite, zaréwno w skali kraju jaki
i regionu. Stwierdzono réwniez kilka gatunkoéw rzadszych. Teren planowanej inwestycji
stanowi przede wszystkim Zzerowisko wykorzystywane przez gatunki legowe w jego
sasiedztwie. Przedstawiciele gatunkéw legowych zerowali w badanym buforze ze zmienng
regularnoscig. Nalezy mie¢ takze na uwadze, ze cze$¢ obserwowanych przedstawicieli
gatunkéw o statusie legowym, gniezdzita sie poza buforem badan, wykorzystujac go jedynie
jako zerowisko, dodatkowo czes¢ obserwacji dotyczyta osobnikow migrujgcych. Pozostate
gatunki to gtéwnie ptaki obserwowane podczas Zzerowania lub na przelotach w réznych
kierunkach nad obszarem badan, zaréwno w czasie sezonu legowego (gatunki gniazdujgce
w niedalekiej odlegtosci od przedmiotowego terenu) jakiw okresie migracji, czesto
gniazdujgce w znacznym oddaleniu od przedmiotowego terenu wykorzystywata przestrzen
powietrzng nad badanym terenem jako zerowisko. Wigkszos¢ stwierdzonych ptakow nalezy
do gatunkdéw pospolitych, rozpowszechnionych naterenie catego kraju, najczesciej
osiggajacych duze liczebnosci. W tej grupie znajdujg sie réwniez ptaki wykazujgce szeroki
zakres tolerancji na niekorzystne warunki siedliskowe, takie jak wysoki poziom hatasu, czy
stata obecnos¢ cziowieka i sgsiedztwo infrastruktury drogowej czy budowlanej.
Sa to tzw. gatunki synantropijne, przystosowane do zycia w $rodowisku o wysokim stopniu
antropopresji np. kopciuszek P. ochruros, modraszka C. caeruleus, bogatka P. major, kos T.
merula czy szpak S. vulgaris. W odniesieniu do gatunkéw wymagajgcych ochrony strefowej,
w sgsiedztwie planowanej inwestycji brak wyznaczonych stref.

3. INWENTARYZACJA STANU ISTNIEJACEGO

3.1 SKRZYZOWANIE

Analizowane skrzyzowanie jest to punkt przeciecia trzech drég publicznych. Drogi
wojewodzkiej 977 — odc. ref. 100 km 4+809, odc. ref. 110 km 0+000, drogi wojewddzkiej 980
— odc. ref. 080 km 0+000 oraz drogi gminnej DG 200038 K. W bliskim sasiedztwie
skrzyzowania, za przejazdem rowerowym zlokalizowane sg dwie drogi publiczne DG 203826
K oraz DG 200035 K. Przedmiotowe skrzyzowanie jest skrzyzowaniem zwyktym
czterowlotowym.
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DG 200038K

DG 203826K

Rys. 13 Istniejgce skrzyzowanie DW 977 z DW980

DW 977 jest drogg publiczng, wojewddzka, klasy G. Posiada przekrdj jednojezdniowy
dwupasowy. Szerokosc¢ jezdni wynosi 6,5m, szerokos¢ pasow ruchu 3,25. Po prawej stronie
drogi zlokalizowany jest chodnik o szerokosci 2,0 m, po lewej gruntowe pobocze o szerokosci
1,25 m. Na wylotach DW 977 zlokalizowane sg zatoki autobusowe. W stanie istniejgcym
pomiedzy zatokami nie ma wyznaczonych przejs¢ dla pieszych. Wody opadowe z istniejgcego
uktadu drogowego odprowadzane sg do istniejgcej kanalizacji deszczowej i rowéw drogowych.

DW 980 jest drogg publiczng, wojewddzka, klasy G. Posiada przekrdj jednojezdniowy
dwupasowy. Szerokos¢ jezdni wynosi 6,0 m, szerokos¢ pasow ruchu 3,0m. Po obu stronach
drogi zlokalizowane sg gruntowe pobocza o zmiennej szerokosci. Wody opadowe
odprowadzane sg na tereny zielone. Wzdtuz drogi nie ma rowdw drogowych, ani istniejgcej
kanalizacji deszczowe;.

DG200038 K, jest drogg publiczng, gminng, klasy D. Jest drogg jednojezdniowa
o szerokosci 3,0m. Wzdtuz drogi nie ma zlokalizowany chodnikow. Odwodnienie drogi odbywa
sie na tereny zielone.

PODSTAWOWE PARAMETRY TECHNICZNE | GEOMETRYCZNE:

e DWO977
o klasa techniczna drogi G,
15
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o kategoria drogi wojewddzka,

o kategoria ruchu KR 3,

o nacisk osi pojedyncze;j 115 kN/o$,

o predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyzowania 70
km/h,

o szerokos¢ jezdni 6,50 m,

o szerokosc¢ pasa ruchu 3,25 m,

o szerokos¢ chodnika min.
2,00 m,

o szerokos¢ gruntowego pobocza 1,25 m,

o pochylenie podtuzne drogi min.
0,5%,

o pochylenie poprzeczne drogi (daszkowe) 2%,

o pochylenie poprzeczne chodnika 2%,

e DWO980

o klasa techniczna drogi G,

o kategoria drogi wojewddzka,

o kategoria ruchu KR 3,

o nacisk osi pojedyncze;j 115 kN/oS,

o predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyzowania 70
km/h,

o szerokos¢ jezdni 6,00 m,

o szerokos¢ pasa ruchu 3,00 m,

o szerokos¢ gruntowego pobocza min. 0,5 m,

o pochylenie podtuzne drogi min.
0,5%,

o pochylenie poprzeczne drogi (daszkowe) 2%,

e DG 200038 K

o klasa techniczna drogi D,

o kategoria drogi gminna,

o kategoria ruchu KR 1,

o predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyzowania 40
km/h,

o szerokos¢ jezdni 3,00 m,

o szerokos¢ gruntowego pobocza min. 0,15 m,

o pochylenie poprzeczne drogi (daszkowe) 2%,

3.2 UZBROJENIE TERENU
W zakresie aktualizacji mapy w obszarze realizacji Inwestycji zlokalizowane sg
nastepujgce sieci uzbrojenia terenu:

Siec¢ teletechniczna

Sie¢ wodociggowa

Sie¢ kanalizacji deszczowej

Sie¢ elektroenergetyczna nN

Siec¢ elektroenergetyczna — infrastruktura kolejowa (SRK)
Sie¢ gazowa

o O O O O O

16



W zwigzku z kolizjg projektowanego uktadu drogowego z infrastrukturg podziemng i
naziemna sieci uzbrojenia terenu zachodzi koniecznosc¢ ich przebudowy lub
zabezpieczenia. Sposéb zabezpieczenia i przebudowy sieci kolidujgcych z Inwestycjg
okreslony bedzie na kolejnym etapie projektowym na podstawie uzyskanych warunkow
technicznych od Gestorow Sieci. Wstepne warunki techniczne uzyskane na potrzeby
niniejszego opracowania okreslone zostaty w zatgczniku nr 3.

3.21 ODWODNIENIE

Teren przedmiotowej inwestycji w stanie istniejgcym odwadniany jest gtdwnie poprzez rowy
drogowe, a takze odcinkowe elementy kanalizacji deszczowej w okolicy skrzyzowania DW 977
z DW 980. Na wysokosci dziatki 747/3 prawej stronie drogi usytuowany jest kanat deszczowy
biegngcy wzdtuz drogi w kierunku pétnocno wschodnim do poczatku zakresu opracowania.
Rozwigzania geometryczne uktadu drogowego powodujg koniecznos¢ przebudowy
istniejgcego  kanatu  deszczowego w  dostosowaniu do  nowoprojektowanego
zagospodarowania pasa drogowego.

3.2.2 SIEC ELEKTROENERGETYCZNA

W rejonie skrzyzowania zlokalizowane sg sieci elektroenergetyczne witasnosci Tauron
Dystrybucja S.A. Oddziat w Tarnowie. Zgodnie z informacjg podang przez Gestora Sieci,
istniejgca sie€ jest siecig napowietrzng nN zasilang ze stacji TRTS794 Gromnik 12 OBW. 2
Goéra S-794 wykonana przewodem typu AsXSn 4x70 mmz2 pomiedzy stanowiskami stupowymi
nr TRT110667 (52), TRT065152 (53), wykonana przewodem typu AsXSn 4x16 mm2 pomiedzy
stanowiskami stupowymi nr TRT110667 (52), TRT037722 (52/1).

3.2.3 SIEC TELETECHNICZNA

Na podstawie dostepnych materiatow zinwentaryzowano siec teletechniczng kolidujacg z
przebiegiem projektowanego uktadu drogowego.

3.2.4 SIECI SNITARNE

e Sie¢ wodociggowa
W zakresie przedmiotowej inwestycji wystepuje przekroczenie istniejgcej drogi siecig
wodociggowa. Sposob przebudowy lub zabezpieczenia istniejgcych sieci nalezy wykonac
zgodnie z warunkami technicznymi Gestora sieci.

o Sie¢ gazowa
W zakresie przedmiotowej inwestycji wystepuje przekroczenie istniejgcej drogi siecig
gazowa. Sposoéb przebudowy lub zabezpieczenia istniejgcych sieci nalezy wykona¢ zgodnie z
warunkami technicznymi Gestora sieci.

3.3 ORGANIZACJA RUCHU

Istniejgca organizacja ruchu uwzglednia oznakowanie poziome, pionowe oraz urzgdzenia
BRD. Pasy ruchu wyznaczone zostaty linig segregacyjna P-4, kiéra w obszarze zjazdow i
skrzyzowania zostata zastgpiona przez linie P-1e. Na wlotach drég podporzadkowanych
zastosowano linie P-12 w potgczeniu oznakowaniem pionowym B-20. Pierwszenstwo
przejazdu w ciggu DW 977 zostato okreslone znakami D-1.
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Na wlotach drég wojewoddzkich znajdujg sie drogowskazy tablicowe informujgce o
przebiegu drég wojewddzkich 977 i 980. W obszarze skrzyzowania wystepujg réwniez znaki
D-17ai D-18a informujgce o poczatkach i koncach miejscowosci. Ponadto wraz z tymi znakami
wystepuje znak D-42. W ciggu DW 977, na wylotach ze skrzyzowania znajdujg sie zatoki
autobusowe oznakowane znakiem D-15 oraz linig P-7a.

W obszarze skrzyzowania w ciggu DW 980 znajduje sie przejazd kolejowy z rogatkami. Na
dojezdzie do przejazdu zastosowano stupki U-1a oraz tablice G-1. Od strony skrzyzowania z
DW 977 zastosowano jedynie tablice G-1c i G-1f w potgczeniu ze znakiem A-9 i tabliczkg T-0
,20m” z uwagi na niewielkg odlegto$¢ od skrzyzowania. W ciggu DW 977 znajdujg sie znaki
F-6a informujgce o przejezdzie.

Na wylocie DW 980 ze skrzyzowania znajduje sie znak F-5 informujgcy o obowigzujgcych
na dalszych odcinkach drogi ograniczeniach tonazowych (15t — 3,4km, 20t — 2km). Wzdtuz
obu drég wojewddzkich znajdujg sie stupki U-1. Wzdtuz DW 977 znajduje sie jednostronny
chodnik, za ktérym znajdujg sie ogrodzenia segmentowe U-12a. Zastosowane je rowniez w
obszarze przejazdu kolejowego.

Za przejazdem kolejowym znajdujg sie obustronne wloty drég wewnetrznych oznakowane
linig krawedziowg P-7¢ oraz znakami D-46 i D-47.

Szczegdétowa inwentaryzacja znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania — Rys. KP_5.0.

4. ANALIZA BEZPIECZENSTWA STANU ISTNIEJACEGO

Zgodnie z danymi pozyskanymi z Komendy Wojewddzkiej Policji w Krakowie w obszarze
skrzyzowania miato miejsce 8 kolizji. Ich przyczynami byty:

e nieustgpienie pierwszenstwa — 6
e nieprawidtowe skrecanie — 1
¢ niezachowanie bezpiecznej odlegtosci — 1

Natomiast wg. danych z Komendy Miejskiej Policji w Tarnowie w analizowanym obszarze
miato miejsce 10 kolizji.

Przyczyny kolizji takie jak nieustgpienie pierwszenstwa oraz nieprawidtowe skrecanie mogg
mie¢ zwigzek z trudnosciami z wilgczaniem sie do ruchu z wlotéw podporzadkowanych,
gtéwnie wlotu drogi wojewodzkiej. Natezenie ruchu, geometria skrzyzowania, ograniczona
widocznos¢ oraz przejazd kolejowy, ktéry wptywa na regulacje ruchu powoduje, iz po otwarci
przejazdu kolejowego ruch kumuluje sie na wlotach skrzyzowania. Kierujgcy chcacy wigczyé
sie do ruchu w ciggu DW 977 z wlotéw podporzgdkowanych wymuszajg pierwszenstwo
prowadzac do niebezpiecznych sytuaciji.

Kwestig, ktéra wptywa na bezpieczenstwo ruchu w przedmiotowym obszarze jest rowniez
niepetna infrastruktura dla pieszych. Wzdtuz DW 977 znajduje sie jednostronny chodnik.
Natomiast na obu wylotach danej drogi znajdujg sie zatoki autobusowe. Brakuje infrastruktury,
ktéra zapewnitaby skomunikowanie pomiedzy danymi zatokami w zakresie chodnika oraz
przejs¢ dla pieszych.
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Na podstawie danych dotyczacych zdarzenh drogowych oraz natezenia ruchu
przeprowadzono Kryterium punktowe zasadnosci zaprojektowania sygnalizacji $wietlnej na
skrzyzowaniu.

Punkt Pl --- Natezenie ruchu pojazdow
Zatozenia:

e sumaryczny ruch w godzinie szczytu na skrzyzowaniu — 850

e natezenie ruchu w godzinie szczytu na najstabiej obcigzonym wlocie - 22

e liczba wlotéw i sumaryczna liczby paséw na catym skrzyzowaniu —4 i 8
P| =42

Punkt Pll --- Obcigzenie ruchem pieszych
Brak przejs¢

Pi=0

Punkt PIll --- Widocznos¢ na skrzyzowaniu

Swi,j = 0,3 — widocznos¢ ograniczona przez zielen i kapliczke, uksztattowanie wysokosciowe,
duze predkosci dojazdu do skrzyzowania,

Pu =40
Punkt PIV --- Zdarzenia drogowe
- liczba zdarzen — ok. 3 w ciggu 2 lat
Pv=15

Suma = 97 => W przypadku wartosci sumy z przedziatu od 50 do 100 punktéw mozna
przyjac, ze uwzgledniane w kryterium czynniki nie wskazujg jednoznacznie ani koniecznosci,
ani braku potrzeby zainstalowania sygnalizacji. Jednakze wartos¢ ta zbliza sie do gornej
wartosci 100 punktéw. Powyzej tej wartosci, przyjmuje sie, ze zastosowanie sygnalizaciji
sSwietlnej jest uzasadnione.

5. POMIARY RUCHU

W ramach niniejszego opracowania przeprowadzono dwa 5-godzinne, trzy 16-godzinne oraz
jeden 24-godzinny pomiary natezenia ruchu drogowego. Pomiary wykonano na analizowanym
skrzyzowaniu w dniach 25-28 czerwca oraz 17-20 wrze$nia 2025 r. Doktadny harmonogram
przedstawiono ponizej:

e 25.06 (Sroda) — 24h pomiar (0:00-23.59)

e 26.06 (Czwartek) — 24h pomiar (0:00-23.59)

e 28.06 (Sobota)— 5h pomiar (6:00-11:00)

e 17.09 ($roda) — 16h pomiar (6:00-22:00)

e 18.09 (czwartek) — 16h pomiar (6:00-22:00)

e 20.09 (Sobota) — 5h pomiar (6:00-11:00)
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W czasie pomiaréw nie zaobserwowano zadnych sytuacji, ktére mogtyby wptyng¢ na
poprawnos¢ i wiarygodnos$¢ wynikéw. Pomiar zostat przeprowadzony za pomocg rejestracji
wideo, a nastepnie obraz z nagran zostat odczytany z wykorzystaniem technologii do
automatycznego przetwarzania obrazu.

Ponizej przedstawiono analize natezenia ruchu dla 24 godzinnego pomiaru w dniu 25.06
oraz 16 godzinnego pomiaru w dniu 17.09. Natomiast formularze pomiarowe dla
analizowanych jak i pozostatych okreséw pomiarowych przedstawiono w zatgczniku nr 2.

5.1. ANALIZA RUCHU DNIA POMIAROWEGO (RDP) - 25 CZERWCA

5.1.1 RDP

W ramach 24-godzinnego pomiaru ruchu drogowego przeprowadzonego w dniu 25.06, na
analizowanym skrzyzowaniu zarejestrowano 10 717 pojazdéw oraz 48 pojazdéw szynowych.
Z analizy struktury kierunkowej wynika, ze na skrzyzowaniu dominujgce natezenie ruchu
przypada na kierunek gtowny drogi wojewddzkiej nr 977, ktéry stanowi okoto 80%
sumarycznego natezenia. Obcigzenie wlotu podporzgdkowanego DW980 wynosi okoto 18%,
natomiast udziat potoku ruchu drogi gminnej oszacowano na okoto 2%.

Tabela 1. Natezenie pojazdow na analizowanym skrzyzowaniu podczas 24- godzinnego
pomiaru ruchu w dniu 25.06.

% w
WLOT LEWO WPROST PRAWO SUMA | potoku
gtownym
[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]
A 604 15% 3366 82% 112 3% 4082 38%
B 1145 60% 69 4% 680 36% 1894 18%
C 76 2% 3348 74% 1124 25% 4548 42%
D 56 29% 38 20% 99 51% 193 2%
SUMA 10717 | 100%
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Wlot: D

Wlot: A (4082)
604 (14.87%)
3366 (B2.5%)
112 (2.77)

(193)

56 (29.07%)
38 (18.77)
93 (51.3%)

Wlot: B (1894)
1145 (60.57%)

69 (3.67)
Wlot: C (4548 680 (35.97%)
76 (1.77)
3348 (73.6%)

1124 (24.77)

Rys. 14 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas 24-godzinnego
pomiaru w dniu 25.06.

Z analizy struktury rodzajowej wynika, ze samochody osobowe stanowity dominujgcg grupe
uczestnikow ruchu, odpowiadajgc za 83% wszystkich uzytkownikéw skrzyzowania w tym
czasie. Udziat pojazdéw ciezkich okreslono na poziomie 5,5%.
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80,00%

60,00%

40,00%

20,00%

0,00%

83,36%
9,10%
1,43% . 2,31% 2,52% 0,24% 0,38% 0,66%
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Rys. 15 Struktura rodzajowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas 24-godzinnego
pomiaru w dniu 25.06.
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Ponizszy wykres przedstawia dobowy profil natezenia ruchu na skrzyzowaniu, ukazujgc
zmiennos¢ ruchu w ciggu dnia dla poszczegélnych wlotow (A, B, C, D) oraz taczne natezenie
na skrzyzowaniu. Natezenie ruchu wykazuje dwa wyrazne szczyty — poranny i popotudniowy.
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Rys. 16 Dobowy profil natezenia ruchu na analizowanym skrzyzowaniu podczas 24-
godzinnego pomiaru w dniu 25.06.

5.1.1. SZCZYT KOMUNIKACYJNY PORANNY

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw natezenia ruchu stwierdzono, ze poranny
szczyt komunikacyjny przypada na godziny 7:45 — 8:45. W tym przedziale czasowym ze
skrzyzowania skorzystato 802 pojazdy oraz zrejestrowano 1 pojazd szynowy. Z analizy
struktury kierunkowej wynika, ze nadal na skrzyzowaniu dominujgce natezenie ruchu przypada
na gtéwny kierunek drogi wojewddzkiej nr 977, ktory stanowi okoto 75% sumarycznego
natezenia. Jednoczes$nie odnotowano wzrost udziatu ruchu na wlocie podporzgdkowanym
drogi wojewodzkiej nr 980, ktéry w godzinach szczytu porannego osigga poziom 22%.

Tabela 2 Natezenie pojazdéw na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
porannego w dniu 25.06 w godzinach 7:45-8:45.

WLOT LEWO WPROST PRAWO suma | %W potoku
gtownym

[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]

A 33 11% 245 85% 10 3% 288 36%

B 112 62% 5 3% 63 35% 180 22%

C 4 1% 243 77% 69 22% 316 39%

D 4 22% 2 11% 12 67% 18 2%
SUMA 802 100%
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Wlot: A (288)

33 (11.5%)
245 (85.1%)
10 (35%)
Wlot: D (18)
4 (22.2%)
2 (11.1%)
12 (66.77)
1 wlot: B (180
112 (62.2%)
S (2.8%)
Wlot: C (316) 63 (35.0%)
4 (1.37%)
243 (76.9%)
69 (21.8%)

Rys. 17 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
porannego w dniu 25.06 w godzinach 7:45-8:45.

Podczas szczytu porannego samochody osobowe stanowity dominujgca grupe
uczestnikow ruchu, odpowiadajgc za ~83% wszystkich uzytkownikow skrzyzowania w tym
czasie. Udziat pojazdéw ciezkich okreslono na poziomie 6%.

100,00%
82,67%
80,00%
60,00%
40,00%
20,00%
9,60%
1,62% . 2,87% 2,74% 0,12% 0,12% 0,25%
0,00% — | |
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Rys. 18 Struktura rodzajowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu porannego
w dniu 25.06 w godzinach 7:45-8:45.

23



5.1.2. SZCZYT KOMUNIKACYJNY POPOLUDNIOWY

Na podstawie przeprowadzonych pomiarow natezenia ruchu stwierdzono, ze popotudniowy
szczyt komunikacyjny przypada na godziny 16:00 — 17:00. W tym przedziale czasowym ze
skrzyzowania skorzystato 850 pojazdéw oraz zrejestrowano 2 pojazdy szynowe. Z analizy
struktury kierunkowej wynika, ze nadal na skrzyzowaniu dominujgce natezenie ruchu przypada
na gtéwny kierunek drogi wojewodzkiej nr 977, ktory stanowi okoto 83% sumarycznego
natezenia. Jednoczesnie odnotowano spadek udziatu ruchu na wlocie podporzgdkowanym
drogi wojewodzkiej nr 980, ktéry w godzinach szczytu popotudniowego osigga poziom 14%.

Tabela 3 Natezenie pojazdow na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
popotudniowego w dniu 25.06 w godzinach 16:00-17:00.

0,
WLOT LEWO WPROST PRAWO Suma | W potoku
gtownym
[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]
A a1 12% 286 86% 6 2% 333 39%
B 68 57% 6 5% 45 38% 119 14%
C 8 2% 235 63% 133 35% 376 44%
D 4 18% 5 23% 13 59% 22 3%
SUMA 850 100%
Wlot: A (333)
41 (12.37)
286 (85.9%)
6 (1.87)
Wlot: D (22)
4 (18.27%)
5 (22.7/4)
13 (59.17%)
2
Wlot: B (119)
Wlot: C (376) 68 (57.17)
8 (214 6 (5.04)
235 (62.5%) 45 (37.87)
133 (35.47%)

Rys.19 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
popotudniowego w dniu 25.06 w godzinach 16:00-17:00.
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Podczas szczytu popotudniowego samochody osobowe stanowity dominujgcg grupe
uczestnikow ruchu, odpowiadajgc za ~88% wszystkich uzytkownikéw skrzyzowania w tym
czasie. Udziat pojazdéw ciezkich okreslono na poziomie 3%.

100,00%
88,35%

80,00%
60,00%
40,00%

20,00%

7,06%
0,94% - 0,94% 1,41% 0,47% 0,35% 0,47%
0,00% —_—
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OSOBOWE CIEZAROWE PRZYCZEP  PRZYCZEPAMI ROLNICZE HULAJNOGI
ELEKTRYCZNE

Rys.20 Struktura rodzajowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
popotudniowego w dniu 25.06 w godzinach 16:00-17:00.

5.2. ANALIZA RUCHU DNIA POMIAROWEGO (RDP) — 18 WRZESNIA

5.2.1. RDP

W ramach 16-godzinnego pomiaru ruchu drogowego przeprowadzonego w dniu 18.09, na
analizowanym skrzyzowaniu zarejestrowano 10 247 pojazdow. Z analizy struktury kierunkowej
wynika, ze na skrzyzowaniu dominujgce natezenie ruchu przypada na gtéwny kierunek drogi
wojewodzkiej nr 977, ktory stanowi okoto 82% sumarycznego natezenia. Obcigzenie wlotu
podporzgdkowanego DW980 wynosi okoto 16%, natomiast udziat potoku ruchu drogi gminnej
oszacowano na okoto 1%.

Tabela 4 Natezenie pojazdéw na analizowanym skrzyzowaniu podczas 16- godzinnego
pomiaru ruchu w dniu 18.09.

% w
WLOT LEWO WPROST PRAWO SUMA | potoku
gtéwnym
[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]
A 631 16% 3323 83% 54 1% 4008 39%
B 1091 65% 58 3% 531 32% 1680 16%
C 66 1% 3165 72% 1187 27% 4418 43%
D 27 19% 40 28% 74 52% 141 1%
SUMA 10247 100%
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Wlot: A (4008)

631 (15.77)
3323 (B2.97%)
54 (1.37%)

Wlot: D (14D

27 (1S.17)

40 (28.47)

74 (52.57)

Wlot: B (1680)
10S1 (64.9%)

Wlot: C (4418) 58 (3.57%)

o (31.6%)
66 (1.5%) 531 (31.6

3165 (71.6%)

1187 (26.9%)

Rys. 21 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas 16-godzinnego
pomiaru w dniu 18.09.

Z analizy struktury rodzajowej wynika, ze samochody osobowe stanowity dominujgcg grupe
uczestnikow ruchu, odpowiadajgc za 85% wszystkich uzytkownikéw skrzyzowania w tym
czasie. Udziat pojazddéw ciezkich okreslono na poziomie 5,0%.

100,00%
85,08%
80,00%
60,00%
40,00%
20,00%
8,24%
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HULAINOGI
ELEKTRYCZNE

Rys. 22 Struktura rodzajowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas 16-godzinnego
pomiaru w dniu 18.09.
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Ponizszy wykres przedstawia profil natezenia ruchu na skrzyzowaniu, ukazujgc zmiennos¢
ruchu w ciggu dnia dla poszczegdélnych wlotéw (A, B, C, D) oraz fgczne natezenie na
skrzyzowaniu. Natezenie ruchu wykazuje dwa wyrazne szczyty — poranny i popotudniowy.
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Rys.23 Profil natezenia ruchu na analizowanym skrzyzowaniu podczas 16-godzinnego
pomiaru w dniu 18.09.

5.2.2. SZCZYT KOMUNIKACYJNY PORANNY

Na podstawie przeprowadzonych pomiaréw natezenia ruchu stwierdzono, ze poranny
szczyt komunikacyjny przypada na godziny 7:45 — 8:45. W tym przedziale czasowym ze
skrzyzowania skorzystato 806 pojazdéw. Z analizy struktury kierunkowej wynika, ze nadal na
skrzyzowaniu dominujgce natezenie ruchu przypada na gtéwny kierunek drogi wojewddzkiej
nr 977, ktéry stanowi okoto 77% sumarycznego natezenia. Jednoczesnie odnotowano wzrost
udziatu ruchu na wlocie podporzgdkowanym drogi wojewddzkiej nr 980, ktéry w godzinach
szczytu porannego osigga poziom 20%.

Tabela 5 Natezenie pojazdéw na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu

porannego w dniu 18.09 w godzinach 7:45-8:45.

WLOT LEWO WPROST PRAWO suma | 76 W potoku
gtownym

[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]

A 43 14% 258 85% 1 0% 302 37%

B 119 72% 3 2% 43 26% 165 20%

C 5 2% 245 75% 75 23% 325 40%

D 0 0% 3 21% 11 79% 14 2%
SUMA 806 100%
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Wlot: D (14)
0 (0.07%)

3 (21.47)

11 (7867

Wlot: C (325)
S (1.57%)

245 (75.47)
75 (2317

Wlot: A (302)
43 (14.27)
258 (85.47)
1 (0.37%)

Wlot: B (165)
118 (72.17%)

3 (1.8%)

43 (26.17)

Rys. 24 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu

porannego w dniu 25.06 w godzinach 7:45-8:45.

Podczas szczytu porannego samochody osobowe stanowity dominujgca grupe
uczestnikow ruchu, odpowiadajgc za ~82% wszystkich uzytkownikow skrzyzowania w tym

czasie. Udziat pojazdéw ciezkich okreslono na poziomie 6%.
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Rys. 25 Struktura rodzajowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu porannego

w dniu 18.09 w godzinach 7:45-8:45.
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5.2.3. SZCZYT KOMUNIKACYJNY POPOLUDNIOWY

Na podstawie przeprowadzonych pomiarow natezenia ruchu stwierdzono, ze popotudniowy
szczyt komunikacyjny przypada na godziny 15:15 — 16:15. W tym przedziale czasowym ze
skrzyzowania skorzystato 849 pojazdéw. Nalezy jednak zauwazyé, ze w przedziale 16:00-
17:00, tak jak w poprzednim okresie pomiarowym, wystepuje podobnie duze natezenie ruchu
— 843 pojazdy. Natomiast do dalszej analizy przyjeto szczyt przypadajgcy od 15:15 do 16:15.
Z analizy struktury kierunkowej wynika, ze nadal na skrzyzowaniu dominujgce natezenie ruchu
przypada na gtéwny kierunek drogi wojewddzkiej nr 977, ktéry stanowi okoto 84%
sumarycznego natezenia. Jednoczes$nie odnotowano spadek udziatu ruchu na wlocie
podporzgdkowanym drogi wojewddzkiej nr 980, ktéry w godzinach szczytu popotudniowego
osigga poziom 15%.

Tabela 6 Natezenie pojazdow na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
popotudniowego w dniu 18.09 w godzinach 15:15-16:15.

0,
WLOT LEWO WPROST PRAWO Suma | oW potoku
gtownym
[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]
A 65 17% 317 81% 7 2% 389 46%
B 87 68% 4 3% 37 29% 128 15%
C 5 2% 206 64% 112 35% 323 38%
D 1 11% 3 33% 5 56% 9 1%
SUMA 849 100%
Wlot: A (389)
65 (16.77)
317 (81.5%)
7 (1.87)
Wlot: D (9)
1 (1117
3 €33.37)
5 (55.6%)
Wlot: B (128)
87 (68.0%)
Wlot: C (323) 4 (3.17)
5 (1.5%) 37 (28.9%)
206 (63.8%)
112 (34.77)

Rys. 26 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu

popotudniowego w dniu 18.09 w godzinach 15:15-16:15.
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Podczas szczytu popotudniowego samochody osobowe stanowity dominujgcg grupe
uczestnikow ruchu, odpowiadajgc za ~87% wszystkich uzytkownikéw skrzyzowania w tym

czasie. Udziat pojazdéw ciezkich okreslono na poziomie 3,5%.

100,00%
86,57%
80,00%
60,00%
40,00%
20,00%
7,66%
1,53% ] 1,53% 1,53% 0,47% 0,00% 0,71%
0'00% — — I — —
MOTOCYKLE SAMOCHODY LEKKIE SAM. SAM. CIEZ. BEZ SAM.CIEZZ  AUTOBUSY CIAGNIKI ~ ROWERY, UTO,
OSOBOWE  CIEZAROWE PRZYCZEP  PRZYCZEPAMI ROLNICZE HULAINOGI

ELEKTRYCZNE

Rys. 27 Struktura rodzajowa na analizowanym skrzyzowaniu podczas szczytu
popotudniowego w dniu 18.09 w godzinach 15:15-16:15.

30



6. PRZEPUSTOWOSC STANU ISTNIEJACEGO

Obliczenia przepustowosci i ocene warunkéw ruchu dla stanu istniejgcego
przeprowadzono za pomocg ,Metoda Obliczania Przepustowosci Skrzyzowan bez
Sygnalizacji Swietlnej” (MOP-SBS-04). Jako miarodajne natezenia ruchu przyjeto wartosci z
porannego szczytu komunikacyjnego z dnia 18.09, a takze prognozowane natezenia ruchu
odpowiadajgce 50 -tej godzinie 2039 roku. Dane te postuzyty jako podstawa do dalszych
analiz.

Nalezy podkreslic, ze zastosowana metoda nie uwzglednia wptywu pobliskiego
przejazdu kolejowego, ktory w sposéb istotny wptywa na warunki ruchu panujgce na
analizowanym skrzyzowaniu. Z obserwacji wykonanych podczas pomiaréw ruchu wynika, ze
przejazd kolejowy jest zamykany na okoto 5 minut, co prowadzi do okresowego zatrzymania
strumienia pojazdéw oraz tworzenia sie kolejek na relacjach kolizyjnych z przejazdem
kolejowym.

Na podstawie zarejestrowanych pomiardow natezenia ruchu stwierdzono, ze w przeciggu
pieciominutowego interwatu z wlotu A maksymalnie w lewo skreca 15 pojazdéw, natomiast w
prawo z wlotu C — 19 pojazdéw. Uwzgledniajgc strukture rodzajowg pojazdéw dla tych relacji,
odpowiada to kolejce dtugosci okoto 107 m na wlocie A oraz okoto 145 m na wlocie C. Zjawisko
to znajduje swoje odzwierciedlenie w stanie istniejgcym, gdzie okresowo obserwuje sie
znaczgce kolejki pojazdow przed skrzyzowaniem (rys. 20).

25.08.2025 16:85:60

A Y R
Rys.28 Kolejki pojazdow na analizowanym skrzyzowaniu w trakcie zamkniecia pobliskiego
przejazdu kolejowego.
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6.1. PRZEPUSTOWOSC STANU ISTNIEJACEGO —SZCZYT PORANNY

Z uwagi na fakt, ze wloty A oraz C sg wlotami nadrzednymi, warunki ruchu na tych wlotach
okresla sie jako bardzo dobre (PSR ). Natomiast wlot B, ktéry dziata na zasadzie
podporzadkowania ruchu znakiem B-20, jest wlotem krytycznym. Analiza wskazuje, ze w
godzinach szczytu porannego natezenie ruchu na tym wlocie wynosi 170 pojazdow
umownych, a przepustowos¢ okreslona jest na 468 pojazdow, co oznacza rezerwe
przepustowosci na poziomie 298 pojazdow. Strata czasu wynosi 11,3 sekundy na pojazd, co
wskazuje na bardzo dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu | - PSR I). W zwigzku z
tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wynosi 3,4 sekundy na pojazd.

Tabela 7 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w godzinie szczytu porannego.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA | FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji

Relacje AL | AW | AP | BL |BW|BP |CL|CW | CP |DL |DW | DP
Natezenie relacji Qr [P/h] 44 | 266 1 123 | 3 | 44 | 5 | 253 | 77 0 3 11
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 14.11855| 0.3 |724]11.8]259(15|755(23.0[0.0(21.4|78.6
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 805 [ 1641|1700 | 411 |461| 768 | 777 | 1573 [ 1605 |421| 439 | 816
Obliczenia przepustowosci i PSR pasow
Wioty A B C D
Pasy AWLP | BWLP | CWLP | DWLP
Relacje na pasie ruchu j L,W,P[LWP|[LWP|L WP
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 311 170 335 14
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%] 100.0 100.0 100.0 100.0
Przepustowosc¢ pasa ruchu Cj [P/h] 1431 468 1556 689
Stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.217 0.363 0.215 0.020
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 1120 298 1221 675
Strata czasu dj [s/P] 14 11.3 1.1 3.8
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjm [P] 1 2 1 1
Przecigtna dtugos$¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 715 6.68 7.76 6.20
Diugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 7.15 11.30 7.76 6.20
PSR | I | I
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotéw oraz skrzyzowania
Wioty A B C D
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 311 170 335 14
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 468 - 689
Stopien wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.217 0.363 0.215 0.020
Rezerwa przepustowosci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 298 - 675
Strata czasu dwl [s/P] 14 11.3 1.1 3.8
PSR [ I [ I
Strata czasu dsk [s/P] 3.4
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6.2. PRZEPUSTOWOSC STANU ISTNIEJACEGO - 50-TA GODZINA 2039 ROKU

Dla prognozowanego natezenia ruchu w 50 — tej godzinie 2039 roku na wlotach
nadrzednych przewiduje sie utrzymanie bardzo dobrych warunkéw ruchu (PSR 1). Natomiast
na wlocie B, ktory dziata na zasadzie podporzgdkowania ruchu znakiem B-20, przewiduje sie
pogorszenie warunkéw ruchu panujgcych na wlocie w stosunku do aktualnego stanu. Analiza
wskazuje, ze w 50 — tej godzinie 2039 roku natezenie ruchu na tym wlocie wyniesie 210
pojazdow umownych, a przepustowos¢ okreslona zostata na 334 pojazdy, co oznacza rezerwe
przepustowosci na poziomie 124 pojazdéw. Strata czasu wyniesie okoto 30 sekundy na
pojazd, co wskazuje na dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu Il - PSR 1). W zwigzku
z tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wzrosnie do 7 sekund na pojazd.

Tabela 8 Zbiorcze zestawienie warunkéw ruchu panujgcych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w 50 — tej godzinie 2039 roku.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA | FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji

Relacje AL | AW | AP | BL ([BW|BP |CL|CW | CP | DL |DW | DP
Natezenie relacji Qr [P/h] 67 | 373 | 13 |127| 8 | 75 | 9 | 371 | 125 | 7 5 11
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 14.8|1 823 | 2.9 [60.5(3.8(35.7|1.8(73.5|24.8|30.4(21.7|47.8
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 710 | 1624 [ 1540 | 264 | 294 | 622 |846 | 1605 | 1574 | 237 | 261 | 698
Obliczenia przepustowosci i PSR pasow
Wioty A B C D
Pasy AWLP | BWLP | CWLP | DWLP
Relacje na pasie ruchu j LLW,P|[LWP|[LWP|LWP
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 453 210 505 23
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%] 100.0 100.0 100.0 100.0
Przepustowosc¢ pasa ruchu Cj [P/h] 1362 334 1572 357
Stopien wykorzystania przepustowos$ci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.332 0.629 0.321 0.064
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 909 124 1067 334
Strata czasu dj [s/P] 2.3 29.9 1.6 9.9
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjim [P] 1 5 1 1
Przecigtna dtugos$¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 6.93 6.77 6.66 6.93
Dtugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 10.32 31.97 9.43 6.93
PSR [ Il [ I
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotéw oraz skrzyzowania
Wioty A B C D
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 453 210 505 23
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 334 - 357
Stopien wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.333 0.629 0.321 0.064
Rezerwa przepustowosci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 124 - 334
Strata czasu dwl [s/P] 2.3 29.9 1.6 9.9
PSR [ Il [ I
Strata czasu dsk [s/P] 7.0
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7. PROGNOZY RUCHU

7.1. PROGNOZY RUCHU

Wskazniki wzrostu ruchu zostaty przyjeto zgodnie z wytycznymi Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad znajdujgcymi sie na stronie GDDKIA. Sg one oparte na wzroscie PKB
w podregionach Polski oraz zroznicowanej elastycznosci dla poszczegdlnych kategorii
pojazdow. Zmiany PKB w podregionach sg zr6znicowane ze wzgledu na rozne tempo rozwoju
spoteczno — gospodarczego. W tabelach ponizej przedstawiono skumulowane wskazniki
wzrostu ruchu w Polsce, w kolejnych horyzontach prognozy (2039 i 2049) dla poszczegdlnych
kategorii pojazdow.

Tabela 9 Skumulowane wskazniki wzrostu ruchu 2025 - 2039.

Rodzaj pojazdu Skumulowany wskaznik wzrostu ruchu
Samochody osobowe 1,33
Lekkie samochody ciezarowe 1,12
Samochody ciezarowe bez przyczep 1,13
Samochody ciezarowe z przyczepami 1,42
Autobusy 1,15

Tabela 10 Skumulowane wskazniki wzrostu ruchu 2025 - 2049.

Rodzaj pojazdu Skumulowany wskaznik wzrostu ruchu
Samochody osobowe 1,57
Lekkie samochody ciezarowe 1,21
Samochody ciezarowe bez przyczep 1,22
Samochody ciezarowe z przyczepami 1,75
Autobusy 1,27

Droga wojewddzka nr 977 na analizowanym odcinku jest drogg o gospodarczym
charakterze ruchu, tzn. droga, na ktérej spietrzenia wystepujg w dni robocze, a nie w dni
weekendowe.

Ponizej zaprezentowano wyniki prognozy natezenia ruchu w formie tabelarycznej oraz
kartogramu ruchu dla analizowanego skrzyzowania w miarodajnej 50 - tej godzinie roku 2039
oraz 2049. Zgodnie z wytycznymi Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIA),
w przypadku drég o charakterze gospodarczym, miarodajng 50-t3 godzine okreslono na
poziomie 9,0% S$rednio dobowego natezenia ruchu.

Do obliczenia sredniego dobowego ruchu zastosowano wspétczynniki na podstawie
danych GDDKIA:
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e dnia tygodnia: $roda = 1,03

e miesigca: czerwiec = 1,06

Strukture kierunkowa i rodzajowg ruchu na skrzyzowaniu przyjeto na podstawie wynikéw z 24h

pomiaru na przedmiotowym skrzyzowaniu.

Tabela 11 Natezenie pojazdow na analizowanym skrzyzowaniu w 50 — tej godzinie 2039

roku.
% w
WLOT LEWO WPROST PRAWO SUMA potoku
gtownym
[-] [P] [%] [P] [%] [P] [%] [P] [%]
A 65 15% 362 82% 13 3% 440 38%
B 123 60% 8 4% 73 36% 204 18%
C 9 2% 360 73% 121 25% 490 42%
D 7 30% 5 22% 11 48% 23 2%
SUMA 1157 100%
Wlot: A (440
65 (14.8%)
362 (82.3%)
13 (3.0%)
Wlot: D (23)
7 (30.4%)
S (21.77%)
11 (47.8%)
Wlot: B (204)
Pl
Wi (D 73 (35870
360 (73.57%)
121 (24.77%)

Rys. 29 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu w 50 — tej godzinie 2039

roku.
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Tabela 12 Natezenie pojazdow na analizowanym skrzyzowaniu w 50 — tej godzinie 2049

roku.
% w
WLOT LEWO WPROST PRAWO SUMA | potoku
gtownym
[-] [P] [%] [P] (%] [P] [%] [P] [%]
A 76 15% 423 82% 15 3% 514 38%
B 144 60% 9 4% 86 36% 239 18%
C 10 2% 420 74% 141 25% 571 42%
D 8 31% 5 19% 13 50% 26 2%
SUMA 1350 100%
Wlot: A (514)
76 (14.8%)
423 (82.3%)
15 (2.97%)
Wlot: D (26)
8 (30.8%)
S (19.27)
13 (50.0%)
Wlot: B (239
144 (60.3%)
Wlot: C (571) 9 (3.8%)
10 (1.8%) 86 (36.07%)
420 (7367
141 (24.77)

Rys. 30 Struktura kierunkowa na analizowanym skrzyzowaniu w 50 — tej godzinie 2049

roku.

7.2. KATEGORIA RUCHU

Kategoria ruchu zostata wyznaczona na podstawie WR-D-61 Wzorce i standardy
rekomendowane przez Ministra wtasciwego ds. transportu ,Katalog typowych nawierzchni
podatnych i potsztywnych”

Planowany termin realizacji Inwestycji ustalono na rok 2029 r. Zgodnie z ww. Wytycznymi

przyjeto 20- letni okres projektowy tj. 2049 r.
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Sredniodobowy ruch dobowy na skrzyzowaniu w okresie projektowym (SRRD):
SRRD = 14 932 pojazdéw

Zgodnie z wymaganiami CRCW w Krakowie do obliczen przyjeto nacisk osi pojedynczych
115 kN.

Ruch projektowy zostat obliczony na podstawie wz. 6.1 WR-D-61:
Nygo =fy*fy - f3-(N¢ ¢+ Negprresp + Nyra)
gdzie:

N100 — ruch projektowy, czyli sumaryczna liczba rownowaznych osi standardowych 100 kN
w catym okresie projektowym nawierzchni przypadajgca na pas obliczeniowy,

Nc — sumaryczna liczba samochoddéw ciezarowych bez przyczep (C) w catym okresie
projektowym,

Nc+p — sumaryczna liczba samochodoéw ciezarowych z przyczepami (C+P) w catym okresie
projektowym,

Na — sumaryczna liczba autobuséw (A) w catym okresie projektowym,

rc — wspotczynnik przeliczeniowy liczby samochodoéw ciezarowych bez przyczep (C) na
liczbe osi standardowych 100 kN,

rc+p — Wspotczynnik przeliczeniowy liczby samochodéw ciezarowych z przyczepg (C+P) na
liczbe osi standardowych 100 kN,

ra — wspotczynnik przeliczeniowy liczby autobuséw (A) na liczbe osi standardowych 100 kN,
f1 — wspotczynnik obliczeniowego pasa ruchu,

f2 — wspotczynnik szerokosci pasa ruchu,

f3 — wspotczynnik pochylenia niwelety,

Do obliczenh przyjeto:

f1=0,50 - liczba paséw ruchu w dwéch kierunkach ruchu 2, N¢, Nc+p, Na okreslone w jednym
kierunku ruchu

f2= 1,0 — szerokosc¢ pasa ruchu 23,50 m,

f3 = 1,0 — pochylenie niwelety jezdni <6%

r. = 0,45 — nacisk osi pojedynczych 115 kN, pozostate drogi
re+p= 1,70 — nacisk osi pojedynczych 115 kN, pozostate drogi
ra = 1,15 - nacisk osi pojedynczych 115 kN, pozostate drogi

Nc = 1 633 010pojazdéw — na podstawie wykonanych prognoz ruchu zgodnie z pkt 7.1
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Nc+p = 2 188 540 pojazddéw - na podstawie wykonanych prognoz ruchu zgodnie z pkt 7.1

Na = 204 400 pojazddw - na podstawie wykonanych prognoz ruchu zgodnie z pkt 7.1

Nigo=f1 *f2*f3* (Nc *re + Nesp*rcep + Na*ra)=0,5*1,0*1,0 * (1 633 010* 0,45 + 2 188
540 * 1,70 + 204 400 * 1,15) = 605 555,56 = 4,22 min osi 100 kN na pas obliczeniowy

Na podstawie wykonanych obliczen oraz zgodnie z tablicg 6.1 WR-D-61 kategorie ruchu
przyjeto jako: KR 4

8. OPIS PLANOWANYCH WARIANTOW

Na podstawie szczegétowej inwentaryzacji stanu istniejgcego, analizy bezpieczenstwa
ruchu, uwzgledniajgc uwarunkowania lokalne oraz wyniki przeprowadzonych pomiaréw ruchu
wraz z ich analizg opracowano 5 wariantow rozbudowy przedmiotowego skrzyzowania.

Lokalizacje, wymiary i parametry techniczne projektowanych elementow przyjeto
zgodnie z obowigzujgcymi przepisami w tym m.in.: Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z
dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepisow techniczno-budowlanych dotyczgcych drog
publicznych (Dz. U. z 2022 r. poz. 1518). oraz zatozeniami wyjsciowymi do projektowania
przekazanymi lub uzgodnionymi z Inwestorem.

ZAt OZENIA DO PROJEKTOWANIA:

e DWO977

o klasa techniczna drogi G,

o kategoria drogi wojewddzka,
o kategoria ruchu KR 4,

o nacisk osi pojedynczej 115 kN/os,

o predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyzowania 50 km/h,

o szerokos¢ jezdni 7,00 m,

o szerokosc¢ pasa ruchu 3,50 m,

o szerokos¢ chodnika min. 2,30 m,
o szerokos$¢ pobocza z nawierzchni utwardzonej (opaska) 0,50 m,

o szerokos¢ gruntowego pobocza 0,75 m,

o pochylenie podiuzne drogi min. 0,5%,

o pochylenie poprzeczne drogi (daszkowe) 2%,

o pochylenie poprzeczne chodnika 2%,

e DW980

o klasa techniczna drogi G,

o kategoria drogi wojewddzka,
o kategoria ruchu KR 4,

o nacisk osi pojedynczej 115 kN/os,

o predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyzowania 50 km/h,
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o szerokos¢ jezdni min. 6,00 m,
o szerokosc¢ pasa ruchu 3,00 m,

o szerokos¢ chodnika min. 2,30 m,
o szerokos¢ gruntowego pobocza min. 1,25 m,
o pochylenie podiuzne drogi min. 0,5%,
o pochylenie poprzeczne drogi (daszkowe) 2%,

e DG 200038 K

o klasa techniczna drogi D,

o kategoria drogi gminna,

o kategoria ruchu KR 2,

o predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyzowania 40 km/h,

o szerokos¢ jezdni 5,00 m,

o szerokos¢ gruntowego pobocza min. 2,5 m,
o pochylenie poprzeczne drogi (daszkowe) 2%,

W ramach projektu przewidziano przebudowe chodnikow, dlatego tez w celu
umozliwienia osobom niepetnosprawny swobodnego poruszania sie po projektowanych
ciggach pieszych zaprojektowano wykonanie kraweznikow obnizonych w rejonach przejs¢ dla
pieszych do wysokosci 1 cm. W okolicach przej$¢ dla pieszych na dalszym etapie projektowym
zaprojektowac nalezy fakturowe oznaczenia nawierzchni zgodne z §38 ust. 1 Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepisow techniczno-
budowalnych dotyczgcych drég publicznych

WSTEPNA KONSTRUKCJA NAWIERZCHNI

Na podstawie danych o prognozowanych natezeniach ruchu dla drogi wojewddzkiej DW
977 i DW 980 okreslono kategorie ruchu KR 3, na drodze gminnej DG 200038 K okreslono
kategorie ruchu KR 2.

Dla obszaru Gminy Gromnik gtebokos¢ przemarzania Hz=1,00 m. Dolne warstwy
nawierzchni i ulepszonego podtoza nalezy okreslic na nastepnych etapach opracowania na
podstawie uszczegotowionej petnej dokumentacji geotechnicznej biorgc pod uwage
odpornos$c¢ catej konstrukcji nawierzchni i ulepszonego podtoza na wysadziny.

Konstrukcje nawierzchni ze wzgledu na kategorie ruchu przyjeto na podstawie WR-D-61

Wzorce i standardy rekomendowane przez Ministra wiasciwego ds. transportu ,Katalog
typowych nawierzchni podatnych i pétsztywnych”.

Dla kategorii KR 4 przyjeto uktad gérnych warstw nawierzchni:

e warstwa Scieralna z mieszanki mineralno-asfaltowe;j 4 cm,

e warstwa wigzaca z betonu asfaltowego 6 cm,

o warstwa podbudowy zasadniczej z betonu 10 cm,

o warstwa podbudowy zasadniczej z mieszanki niezwigzanej z kruszywem Cgg3
20 cm,

Grubos$c¢ gornych warstw konstrukcyjnych: 40 cm
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Dla kategorii KR 4 minimalne wymagane grubosci nawierzchni warstwy ulepszonego
podtoza ze wzgledu na wysadziny:

e grupa nosnosci podioza G2 0,55hz =0,55m
e grupa nosnosci podioza G3 0,65hz =0,65m
e grupa nosnosci podioza G4 0,75hz=0,75m

Dla kategorii KR 2 przyjeto uktad gornych warstw nawierzchni:

e warstwa Scieralna z mieszanki mineralno-asfaltowej 4 cm,

e warstwa wigzgca z betonu asfaltowego 8 cm,

e warstwa podbudowy zasadniczej z mieszanki niezwigzanej z kruszywem Cgos3
20 cm,

Grubosé¢ gornych warstw konstrukcyjnych: 32 cm

Dla kategorii KR 2 minimalne wymagane grubosci nawierzchni warstwy ulepszonego
podtoza ze wzgledu na wysadziny:

e grupa nosnosci podtoza G2 0,45hz =0,54 m
e grupa nosnosci podtoza G3 0,55hz = 0,64 m
e grupa nosnosci podtoza G4 0,65hz =0,78 m

8.1 WARIANT 1

W wariancie 1 zaprojektowane zostato skrzyzowanie czterowlotowe, skanalizowane
z pasami do lewoskretu i prawoskretu na drodze wojewddzkiej DW 977. Diugosé
rozbudowywanego odcinka drogi wojewodzkiej wynosi ok. 380 m. Predkos¢ do projektowania
w obszarze oddziatywania skrzyzowania zostata przyjeta 70 km/h. Zaprojektowano pasy ruchu
na drodze wojewddzkiej DW 977 o szerokosci 3,5 m. Na drodze wojewddzkiej DW 980 pasy
ruchu zaprojektowane zostaty o szerokosci 3,00 m. Diugosci pasa do prawoskretu i lewoskretu
zostata zaprojektowana z uwzglednieniem maksymalnej kolejki na wlotach skrzyzowania przy
zamknietych zaporach na istniejacym przejezdzie kolejowym. Pas do prawoskretu zostat
zaprojektowany o dtugosci 145 m, dlugosé¢ pasa do lewoskretu. 115 m. Na wylotach
skrzyzowania zaprojektowano przebudowe istniejgcych zatok autobusowych i dostosowanie
ich do normatywnych parametrow. Po prawej stronie drogi wojewodzkiej DW 977
zaprojektowany zostat chodnik o szerokosci 2,30 m. Po lewej stronie zaprojektowane zostato
pobocze, czesciowo z nawierzchni utwardzonej 0,5m i czesciowo jako pobocze gruntowe.
Szczegdbtowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

W wariancie 1 nie przewiduje sie wyburzen istniejgcych budynkow. Przewidziano rozbiérke
istniejacych ogrodzen oraz wycinke 6 drzew i krzewow ogrodowych. Rozwigzania projektowe
wykraczajg poza istniejacy pas drogowy DW 977, DW 980 oraz DG 200028 K. Wstepny
przebieg projektowanych linii rozgraniczajgcych nowy pas drogowy zostat przedstawiony
W czesci rysunkowej opracowania.

Ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo terenéw kolejowych, w tym réwniez zamknietych,
dla analizowanego wariantu konieczne bedzie uzyskania odstepstwa od przepisow
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techniczno-budowlanych tj. art. 54 ust.2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r, o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234).

8.1.1 Koncepcja organizacji ruchu — wariant W1

Projektowane rozwigzania geometryczne zostaty uzupetnione o oznakowanie drogowe.
Pasy ruchu rozdzielone zostaty liniami segregacyjnymi P-2b oraz P-1c. Relacje kierunkowe na
pasach ruchu wskazane zostaly za pomocag oznakowania poziomego typu P-8 oraz znakow
pionowych F-10. Powierzchnie wytgczone z ruchu powstate w wyniku ksztattowania pasow do
skretu w lewo, oznakowane zostaty liniami krawedziowymi P-7b oraz oznakowaniem
uzupetniajgcym P-21a. Na danych powierzchniach znajdujg sie wyspy, na ktorych
zastosowano stupki U-5a wraz ze znakami C-9 dla podkreslenia toru jazdy pojazdow. Na
wylotach drogi DW 977 wprowadzono znaki E-15b informujgce o przebiegu wskazanej drogi.

Drogi wewnetrzne znajdujgce sie za przejazdem kolejowym w ciggu DW 980 zmienity
kategorie. W zwigzku z tym ich potgczenie z DW 980 zostato oznakowane jako skrzyzowanie.

Z uwagi na poszerzenie jezdni, wymagana jest korekta lokalizacji istniejgcych znakéw. Na
wlocie DW 977 od strony Gromnika, wyznaczone zostato przejscie dla pieszych z wyspa azylu,
oznakowane linig P-10 i znakami D-6. Na wlocie DW980 wyznaczone zostato sugerowane
przejscie dla pieszych

Na dalszych etapach opracowywania dokumentacji projektowej, nalezy przeanalizowac
zasadnos¢ zastosowania ogrodzen segmentowych w obszarze drég dla pieszych,
uwzgledniajgc projektowane skarpy i odwodnienie (rowy drogowe).

Szczegdbtowe rozwigzania znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania — Rys. KP_5.1.
8.1.2 Odwodnienie — wariant W1

Odwodnienie przedmiotowej inwestycji realizowane bedzie poprzez rowy drogowe oraz
projektowang kanalizacje deszczowa. Projektowane rowy drogowe wraz z kanalizacjg
deszczowg przejmowaé bedg wody opadowe sptywajgce z powierzchni jedni, chodnikéw oraz
terenow zielonych w obrebie pasa drogowego.

Ze wzgledu na uksztattowanie niwelety drogi i rowow drogowych odwodnienie
projektowanej drogi realizowane bedzie w podziale na 2 zlewnie:

Zlewnia 1 od poczatku zakresu opracowania do skrzyzowania DW977 z DW980

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez row drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem po prawej
stronie inwestyciji.

Wody deszczowe z projektowanego rowu drogowego zostang witgczone na poczagtku
zakresu opracowania do projektowanego odcinka kanalizacji deszczowej i dalej wtgczone do
istniejgcego kanatu deszczowego po prawej stronie DW977. Istniejgcy odcinek kanalizacji
deszczowej zostanie przebudowany w dostosowaniu do rozwigzan geometrycznych na
kolizyjnym odcinku.

Zlewnia 2 od skrzyzowania DW977 z DW980 do konhca zakresu opracowania.
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Odwodnienie realizowane bedzie poprzez réw drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz na fragmencie kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem
po prawej stronie inwestycji. Ostatni fragment zlewni odwadniany bedzie poprzez obustronne
rowy drogowe, ktére zostang doprowadzone do istniejgcego rowu melioracyjnego
przecinajgcego DW977 poza zakresem robdét drogowych w kmok. 0+225.

Obliczenia ilosci wéd opadowych wykonano przy zatozeniach:
e Powierzchnia odwadnianych zlewni dla przedmiotowego wariantu wynosi ok. 1,35

[ha],

e Jednostkowe natezenie deszczu miarodajnego o czestotliwosci wystepowania C=2

i czasie trwania t=10 minut dla przedmiotowej inwestycji wynosi q=210,5 [I/sxhal],
e Doptyw ilosci wod deszczowych dla ww. parametrow wynosi ok.Q=115 [I/s]

Szczegotowe obliczenia ilosci woéd deszczowych nalezy przeprowadzic¢ na etapie projektu
budowlanego.

Urzgdzenia podczyszczajgce

Jakos¢ wéd deszczowych nalezy okreslic na etapie projektu budowlanego w oparciu o
zapisy normy PN-S-02204:1997 na podstawie prognozowanego natezenia ruchu.

Prognozowane natezenie ruchu wskazuje na przekroczenia stezenia zawiesiny ogolnej jak
i weglowodordw ropopochodnych.

W zakresie opracowania przewiduje sie zastosowanie urzgdzen podczyszczajgcych wody
deszczowe redukujgce stezenia zanieczyszczen:

- Rowy trawiaste

- Osadniki studni sciekowych
- Osadniki studni wpadowych

W przypadku niewystarczajgcej redukcji stezen zanieczyszczen nalezy na etapie projektu
budowlanego przewidzie¢ montaz dodatkowych adonikdw i w przypadku koniecznosci
separatora substancji ropopochodnych.

Szczegotowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

8.1.3 Obliczenie przepustowos¢ wraz z prognozami ruchu — wariant W1

Obliczenia przepustowosci i ocene warunkéw ruchu dla wariantu W1 przeprowadzono za
pomocg ,Metoda Obliczania Przepustowosci Skrzyzowan bez Sygnalizacji Swietinej” (MOP-
SBS-04). Jako miarodajne natezenia ruchu przyjeto wartosci z porannego szczytu
komunikacyjnego z dnia 18.09, a takze prognozowane natezenia ruchu odpowiadajgce 50 -tej
godzinie 2039 roku.

8.1.3.1 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W1 w szczycie porannym

Z uwagi na fakt, ze wloty A oraz C sg wlotami nadrzednymi, warunki ruchu na tych wlotach
okresla sie jako bardzo dobre (PSR ). Natomiast wlot B, ktéry dziata na zasadzie
podporzgdkowania ruchu znakiem B-20, jest wlotem krytycznym. Analiza wskazuje, ze w
godzinach szczytu porannego natezenie ruchu na tym wlocie wynosi 170 pojazdow
umownych, a przepustowos¢ okreslona jest na 506 pojazdow, co oznacza rezerwe
przepustowosci na poziomie 336 pojazdéw. Strata czasu wynosi 9,8 sekundy na pojazd, co
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wskazuje na bardzo dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu | - PSR I). W zwigzku z
tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wynosi 2,6 sekundy na pojazd.

Tabela 13 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym

skrzyzowaniu w godzinie szczytu porannego.

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA | FORMULARZ [5
Obliczenia przepustowosci relacji
Relacje AL [ AW | AP | BL |BW|BP |CL| CW | CP | DL | DW | DP
Natezenie relacji Qr [P/h] 44 | 266 1 123 | 3 [ 44 | 4 [ 253 | 77 | O 3 | 1
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 14.11855| 0.3 (7241181259 (1.2|75.723.1(0.0(21.4|78.6
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 766 | 1641|1700 | 445 (499 819 |745( 1573 | 1605 |462| 451 | 816
Obliczenia przepustowosci i PSR paséw
Wioty A B C D
Pasy AL |AWP | BWLP | CWL | CP | DWLP
Relacje na pasie ruchu j L |W,P[L,WP|L W P (L WP
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 44 | 267 170 257 | 77 14
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%)] 14.1 1859 | 100.0 | 76.9 | 23.1 | 100.0
Przepustowos¢ pasa ruchu Cj [P/h] 766 | 1641 506 | 1546 |1605| 695
Stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.057|0.163| 0.336 |0.166]0.048| 0.020
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 722 (1374 | 336 |[1289|1528 | 681
Strata czasu dj [s/P] 3.4 - 9.8 1.0 - 3.7
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjim [P] 1 - 2 1 - 1
Przecietna dtugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 715639 | 668 |[7.76 | 6.54 | 6.20
Diugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 7.15 - 10.06 | 7.76 - 6.20
PSR [ | I [ | I
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotow oraz skrzyzowania

Wioty A B C D
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 311 170 334 14
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 506 - 695
Stopien wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.129 0.336 0.214 0.020
Rezerwa przepustowos$ci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 336 - 681
Strata czasu dwl [s/P] 0.5 9.8 0.7 3.7
PSR | I | I
Strata czasu dsk [s/P] 2.6

8.1.3.2 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W1 w 50-tej godzinie 2039 roku

Dla prognozowanego natezenia ruchu w 50 — tej godzinie 2039 roku na wlotach
nadrzednych przewiduje sie utrzymanie bardzo dobrych warunkéw ruchu (PSR ). Natomiast
na wlocie B, ktory dziata na zasadzie podporzgdkowania ruchu znakiem B-20, przewiduje sie
pogorszenie warunkow ruchu panujgcych na wlocie w stosunku do aktualnego natezenia
ruchu. Analiza wskazuje, ze w 50 — tej godzinie 2039 roku natezenie ruchu na tym wlocie
wyniesie 210 pojazdéw umownych, a przepustowos¢ okreslona zostata na 375 pojazdéw, co
oznacza rezerwe przepustowosci na poziomie 165 pojazddéw. Strata czasu wyniesie okoto 22
sekundy na pojazd, co wskazuje na dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu Il - PSR
I1). W zwigzku z tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wzrosnie do 4,7 sekund na pojazd.

Tabela 14 Zbiorcze zestawienie warunkdw ruchu panujgcych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w 50-tej godzinie 2039 roku.
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OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji
Relacje AL | AW | AP | BL |[BW|BP [CL| CW | CP | DL | DW | DP
Natezenie relacji Qr [P/h] 67 | 373 | 13 |127| 8 | 75 | 9 | 371 | 126 | 7 5 | 11
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 14.8|1 823 2.9 [60.5(3.8(35.7|1.8(73.5(24.8 |30.4(21.7|47.8
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 658 | 1624 | 1540 | 299 | 331| 675 [ 798| 1605 | 1574 | 269 | 271 | 698
Obliczenia przepustowosci i PSR pasow
Wioty A B C D
Pasy AL |AWP | BWLP [CWL | CP | DWLP
Relacje na pasie ruchu j L W,P|LWP|L W P L, W, P
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 67 | 386 210 380 | 125 23
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%] 14.8 | 85.2 | 100.0 | 75.2 | 24.8 | 100.0
Przepustowos¢ pasa ruchu Cj [P/h] 658 | 1621 375 |[1567 | 1574 | 382
Stopien wykorzystania przepustowos$ci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.102(0.238| 0.560 [0.242]0.079| 0.060
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 591 (1235 | 165 |[1187 1449 359
Strata czasu dj [s/P] 4.7 221 1.2 - 9.1
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjm [P] 1 4 1 - 1
Przecietna dtugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 6.47 [ 693 | 6.77 |[6.57 | 6.66 | 6.93
Dtugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 6.47 2475 | 6.57 - 6.93
PSR | Il | | I
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotéow oraz skrzyzowania

Wioty A B C D
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 453 210 505 23
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 375 - 382
Stopieh wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.199 0.560 0.322 0.060
Rezerwa przepustowos$ci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 165 - 359
Strata czasu dwl [s/P] 0.7 221 0.9 9.1
PSR | Il | I
Strata czasu dsk [s/P] 4.7

8.2  WARIANT 2

W wariancie 2 zaprojektowane zostato skrzyzowanie czterowlotowe, skanalizowane,
z sygnalizacjg swietlng. Z dodatkowymi pasami do lewoskretu i prawoskretu na drodze
wojewoddzkiej DW 977. Dlugos¢ rozbudowywanego odcinka drogi wojewddzkiej wynosi ok.
410 m. Predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyZzowania zostata przyjeta
50 km/h. Zaprojektowano pasy ruchu na drodze wojewddzkiej DW 977 o szerokosci 3,50 m.
Na drodze wojewoddzkiej DW 980 pasy ruchu zaprojektowane zostaty o szerokosci 3,25 m.
Diugosci pasa do prawoskretu i lewoskretu zostata zaprojektowana z uwzglednieniem
maksymalnej kolejki na wlotach skrzyzowania przy zamknietych zaporach na istniejgcym
przejezdzie kolejowym. Pas do prawoskretu zostat zaprojektowany o dtugosci 130 m, dtugos¢
pasa do lewoskretu. 115 m. Na wylotach skrzyzowania zaprojektowano przebudowe
istniejacych zatok autobusowych i dostosowanie ich do normatywnych parametrow. Po prawej
stronie drogi wojewodzkiej DW 977 zaprojektowany zostat chodnik o szerokosci 2,30 m. Po
lewej stronie zaprojektowane zostato pobocze, czesciowo z nawierzchni utwardzonej 0,5m
i cze$ciowo jako pobocze gruntowe. W celu bezpiecznego ruchu pieszych miedzy
projektowanymi zatokami po obu stronach przejazdu kolejowego, na wlocie DW 980,
zaprojektowany zostat chodnik o szerokosci 2,30 m. Przekraczanie jezdni przez pieszych
mozliwe bedzie na wlocie wschodnim DW 977, gdzie wyznaczone zostato przejscie dla
pieszych. Na projektowanych przejsciach dla pieszych zaprojektowane zostato ich
doswietlenie. Szczegdtowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej
opracowania.
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W wariancie 2 nie przewiduje sie wyburzen istniejgcych budynkow. Przewidziano rozbiérke
istniejgcych ogrodzenh oraz wycinke 5 drzew i krzewdw ogrodowych. Rozwigzania projektowe
wykraczajg poza istniejgcy pas drogowy DW 977, DW 980 oraz DG 200028 K. Wstepny
przebieg projektowanych linii rozgraniczajgcych nowy pas drogowy zostat przedstawiony
W czesci rysunkowej opracowania.

Ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo terendw kolejowych, w tym rowniez zamknietych,
dla analizowanego wariantu konieczne bedzie uzyskania odstepstwa od przepiséow
techniczno-budowlanych tj. art. 54 ust.2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r, o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234).

8.2.1 Koncepcja organizacji ruchu — wariant W2

W zwigzku z projektowang zmiang geometrii skrzyzowania oraz z uwagi na projektowane
nowe oznakowanie pionowe, zaprojektowano korekte lokalizacji oznakowania istniejgcego.

Nowe pasy ruchu do skretu w lewo oraz prawo wyznaczono za pomoca linii segregacyjnych
P-2b oraz P-1c. Relacje kierunkowe na wlotach DW 977 wskazano przy pomocy znakow F-10
oraz F-11 a takze za pomocg strzatek P-8. Podczas wyznaczania dodatkowych paséw ruchu,
powstaty powierzchnie wytgczone z ruchu wyznaczone liniami P-7b oraz P-21a. Znajdujgce
sie w ich obszarze wyspy zostaty dodatkowo oznakowane pylonami U-5a ze znakami C-9.

Na wlocie drogi gminnej oraz na wschodnim wlocie DW 977 wyznaczone zostaty przejscia
dla pieszych przy pomocy znakéw D-6 oraz P-10. W wariancie tym zaprojektowana zostata
sygnalizacja swietlna. W zwigzku z tym na kazdym z wlotow zaprojektowane zostaty linie
zatrzymania P-14 oraz zastosowano znak A-29 informujacy o sygnalizacji Swietlne;.

Zaprojektowano zmiane geometrii w rejonie przejazdu kolejowego a takze drog gminnych,
ktére w stanie istniejgcym sg drogami wewnetrznymi. Zmiana kategorii danych drég
spowodowata, ze ich potaczenie z DW 980 oznakowano jako skrzyzowanie. Korekta geometrii
generuje koniecznos¢ zmiany lokalizacji istniejagcego oznakowania w obszarze przejazdu
kolejowego.

Na dalszych etapach opracowywania dokumentacji projektowej, nalezy przeanalizowac
zasadnos¢ zastosowania ogrodzen segmentowych w obszarze drog dla pieszych,
uwzgledniajgc projektowane skarpy i odwodnienie (rowy drogowe).

W wariancie tym dopuszczona zostata przejezdnos$¢ warunkowa dla skretu w lewo z
potnocnego wlotu DW 977. Wynika to warunkéw terenowych, w zakresie szerokosci jezdni i
paséw ruchu. Ponadto na wlocie DW 980 linia P-14 zostata zaprojektowana tak aby
zapewniona byta odlegtos¢ pomiedzy dang linig a przejazdem kolejowym, pozwalajgca na
bezpieczne zatrzymanie sie pojazdu ciezarowego, oczekujgcego na witgczenie sie do ruchu z
drogi podporzgdkowanej. Zgodnie z Wytycznymi Drogowymi, przejezdnosc¢ ta dotyczy i jest
dopuszczalna dla pojazdow, ktére wystepujg na danej relacji sporadycznie. Na podstawie
wykonanych pomiaréw ruchu, dla danej relacji jest to samochdd ciezarowy z naczepg, ktory
wykonuje dany manewr skretku tylko kilka razy na dobe.

Szczegdbtowe rozwigzania znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania — Rys. KP_5.2.

8.2.1.1 Koncepcja projektowa sygnalizacji Swietlnej
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Na przedmiotowym skrzyzowaniu zaprojektowano sygnalizacje Swietlng, pracujgcg w trybie
akomodacyjnym, w strategii ,preference” (sygnat zielony dla kierunku gtéwnego przy braku
wzbudzen). Koncepcja zaktada powigzanie pomiedzy sterownikiem SSP (System Sterowania
Przejazdem) i DSSS (Drogowym Sterownikiem Sygnalizacji Swietlnej) dzieki czemu w
przypadku otrzymania zgtoszenia z detektora SSP o przejsciu w tryb ostrzegawczy
(zamkniecia przejazdu kolejowego) sygnalizacja na skrzyzowaniu przejdzie w tryb
przejsciowy, w ktéorym sygnat zielony otrzyma wlot B (na ktérym znajduje sie przejazd) w celu
umozliwienia opuszczenia wlotu pojazdom znajdujacym sie pomiedzy przejazdem a tarczg
skrzyzowania. Po wyswietleniu fazy przejsciowej rozpocznie sie obstuga skrzyzowania w
uktadzie przy zamknietym przejezdzie tzn. sygnat zielony otrzymajg grupy niekolizyjne z
przejazdem kolejowym.

Dla relacji na wprost i w prawo z wlotu A, na wprost i lewo z wlotu C oraz na wlocie B i D
zaprojektowano sygnalizatory ogoine S-1. Relacje w lewo z wlotu A oraz w prawo z wlotu C
obstugiwane bedg sygnalizatorami kierunkowymi S-3 ze strzatkg w odpowiednim kierunku.
Grupy piesze obstugiwane bedg przez sygnalizatory S-5 na masztach.

Role detektoréw dla pojazddéw petnic bedg pola wideodetekcji na kazdym z paséw
wlotowych.

Piesi przecinajgcy wlot nadrzedny swoje zapotrzebowanie na obstuge bedg zgtaszac
poprzez przyciski wzbudzeniowe. Nie przewidziano zastosowania przyciskow dla pieszych
przez wlot podporzgdkowany, gdyz przejscie te bedzie obstugiwane w sposob automatyczny
wraz z obstugg pojazdéw na wlocie nadrzednym.

Ponizej przedstawiono propozycje programu sygnalizacji swietlnej dostosowanego do
warunkow ruchu na skrzyzowaniu w godzinach szczytow komunikacyjnych, przy zatozeniu
braku zgtoszenia o zamknietym przejezdzie kolejowym. Zaproponowano sygnalizacje
dwufazowg z podfazg dla relacji w lewo z wlotu A. Cykl maksymalny bedzie wynosi¢ 75
sekund.

K3

K3P

K4

Plb, Pla

P4b, P4a

Rys. 31 Koncepcja programu sygnalizacji dla wariantu W2.
8.2.2 Odwodnienie — wariant W2

Odwodnienie przedmiotowej inwestycji realizowane bedzie poprzez rowy drogowe oraz
projektowang kanalizacje deszczowa. Projektowane rowy drogowe wraz z kanalizacjg
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deszczowg przejmowaé bedg wody opadowe sptywajgce z powierzchni jedni, chodnikéw oraz
terenow zielonych w obrebie pasa drogowego.

Ze wzgledu na uksztattowanie niwelety drogi i rowow drogowych odwodnienie
projektowanej drogi realizowane bedzie w podziale na 2 zlewnie:

Zlewnia 1 od poczatku zakresu opracowania do skrzyzowania DW977 z DW980

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez row drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem po prawej
stronie inwestyciji.

Wody deszczowe z projektowanego rowu drogowego zostang witgczone na poczagtku
zakresu opracowania do projektowanego odcinka kanalizacji deszczowej i dalej wtgczone do
istniejgcego kanatu deszczowego po prawej stronie DW977. Istniejgcy odcinek kanalizacji
deszczowej zostanie przebudowany w dostosowaniu do rozwigzan geometrycznych na
kolizyjnym odcinku.

Zlewnia 2 od skrzyzowania DW977 z DW980 do korica zakresu opracowania.

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez row drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz na fragmencie kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem
po prawej stronie inwestycji. Ostatni fragment zlewni odwadniany bedzie poprzez obustronne
rowy drogowe, ktére zostang doprowadzone do istniejgcego rowu melioracyjnego
przecinajgcego DW977 poza zakresem robét drogowych w km ok. 0+225.

Obliczenia ilosci wéd opadowych wykonano przy zatozeniach:
e Powierzchnia odwadnianych zlewni dla przedmiotowego wariantu wynosi ok. 1,46

[ha],

e Jednostkowe natezenie deszczu miarodajnego o czestotliwosci wystepowania C=2

i czasie trwania t=10 minut dla przedmiotowej inwestycji wynosi q=210,5 [I/sxhal],
o Doptyw ilosci wod deszczowych dla ww. parametrow wynosi ok.Q=135 [I/s]

Szczegobtowe obliczenia ilosci woéd deszczowych nalezy przeprowadzié na etapie projektu
budowlanego.

Urzadzenia podczyszczajgce

Jakos$¢ wéd deszczowych nalezy okres$lic na etapie projektu budowlanego w oparciu o
zapisy normy PN-S-02204:1997 na podstawie prognozowanego natezenia ruchu.

Prognozowane natezenie ruchu wskazuje na przekroczenia stezenia zawiesiny ogolnej jak
i weglowodoréw ropopochodnych.

W zakresie opracowania przewiduje sie zastosowanie urzgdzen podczyszczajgcych wody
deszczowe redukujgce stezenia zanieczyszczen:

- Rowy trawiaste

- Osadniki studni sciekowych
- Osadniki studni wpadowych

W przypadku niewystarczajgcej redukcji stezen zanieczyszczen nalezy na etapie projektu
budowlanego przewidzie¢ montaz dodatkowych adonikéw i w przypadku koniecznosci
separatora substancji ropopochodnych.
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Szczegdbtowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.
8.2.3 Obliczenie przepustowos¢ wraz z prognozami ruchu — wariant W2

Obliczenia przepustowosci i ocene warunkéw ruchu dla wariantu W2 przeprowadzono za
pomocg ,Metoda Obliczania Przepustowosci Skrzyzowan z Sygnalizacjg Swieting” (MOP-
SZS-04), Jako miarodajne natezenia ruchu przyjeto wartosci z porannego szczytu
komunikacyjnego z dnia 18.09, a takze prognozowane natezenia ruchu odpowiadajgce 50 -tej
godzinie 2039 roku.

Do obliczenia warunkéw ruchu zatozono funkcjonowanie sygnalizacji w trybie statloczasowym.
Analize przeprowadzono dla przedstawionego na rys. 31 programu maksymalnego o dtugosci
cyklu T=75s.

W przedstawionych nizej tabelach zawarte sg informacje m.in. o stopniach Poziomach
Swobody Ruchu (PSR), ktére dla skrzyzowan =z sygnalizacjg swieting mozna
scharakteryzowac¢ w nastepujgcy sposob:

e Poziom swobody ruchu | — charakteryzujg bardzo mate straty czasu. Znaczna czes¢ pojazdéw
strumieni bezkolizyjnych przejezdza przez skrzyzowanie bez zatrzymania, a pojazdy
dojezdzajgce w czasie sygnatu czerwonego mogg opusci¢ wlot w czasie najblizszego sygnatu
zielonego. Odpowiada to dobrej ptynnosci ruchu, bedgcej zazwyczaj efektem dobrej koordynac;ji
sygnalizacji.

e Poziom swobody ruchu Il — charakteryzujg wieksze straty czasu, ktére moga by¢ zwigzane z
dtuzszymi cyklami sygnalizacyjnymi lub wynika¢ z niezbyt dobrej koordynac;ji. Prawie wszystkie
pojazdy, ktére dojechaty w czasie sygnatu czerwonego, mogg opusci¢ wlot w czasie
najblizszego sygnatu zielonego. Mogg wystepowac pojedyncze cykle z kolejkg pozostajgcg na
koncu sygnatu zielonego.

e Poziom swobody ruchu lll — charakteryzujg dos¢ duze straty czasu, kiére moga by¢ efektem
wysokich stopni obcigzenia, dtugich cykli lub niekorzystnej koordynacji sygnalizacji. Maty jest
udziat pojazddéw przejezdzajgcych bez zatrzymania. Czeste sg przypadki kolejek pozostajgcych
na koncu sygnatu zielonego.

e Poziom swobody ruchu IV — charakteryzujg bardzo duze straty czasu. Kolejki pojazdéw
stopniowo narastajg w czasie. Natezenie ruchu moze osigga¢ przepustowosc¢ lub nawet jg
okresowo przekracza¢. Warunki ruchu sg niestabilne i akceptowalne tylko przez czesé
kierowcow.

Nalezy jednak pamietaé, ze przedmiotowe skrzyzowanie bedzie pracowato w trybie
akomodacji co oznacza, ze fazy na ktdre nie wystgpi zapotrzebowanie bedg pomijane, a
dlugos¢ sygnatu zielonego wydtuzana w zaleznosci od potrzeb. Zatem przewiduje sie
korzystniejsze warunki ruchu niz wynika to z obliczen.

8.2.3.1 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W2 w szczycie porannym

Z analizy wynika, ze w godzinach szczytu porannego natezenie ruchu wynosi 806
pojazdow, przy przepustowosci praktycznej na poziomie 1537 pojazdéw. Rezerwa
przepustowosci wynosi 731 pojazdow, a srednia strata czasu na skrzyzowaniu to 17,2 sekundy
na pojazd, co wskazuje na bardzo dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu | - PSR I).
Najgorsze warunki panujg na wlocie B, gdzie srednia strata czasu wynosi 21,5 sekundy, co
odpowiada PSR II.
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Tabela 15 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w godzinie szczytu porannego.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z SYGNALIZACJA

skrzyzowaniu Uzsk [-]

SWIETLNA

ZESTAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW cd. FORMULARZ | 7.2
Wiot A B C D
Obliczeniowa grupa pasow AAL [AAWP BBWLP CCWL| CCP DDWLP
Srednie straty czasu w grupie paséw dgr [s/P] | 27.8 | 10.5 21.5 19.3 [ 17.7 18.2
Srednie straty czasu na wlocie dwl [s/P] 13.0 21.5 18.9 18.2
Srednie straty czasu na skrzyzowaniu dsk [s/P] 17.2
PSR w grupie pasow T I T [
PSR na wlocie [ Il [ [
PSR na skrzyzowaniu |
Ekwiwalentne tgczne straty czasu w grupie
pas6w Dgr [h/h] 0.33 | 0.76 0.99 1.34 | 0.37 0.07
Ekwiwalentne tgczne straty czasu na wlocie 109 0.99 171 0.07
Dwl [h/h] ) ' ' )
Ekwiwalentne tgczne straty czasu na 385
skrzyzowaniu Dsk [h/h] )
Srednia kolejka pozostajaca Kp [P] 0.0 0.1 0.1 0.2 0.0 0.0
Kolejka maksymalna Km95 2 7 7 9 3 1
Zasieg kolejki maksymalnej Lk [m] 15 46 41 60 18 3
Sr. liczba zatrzyman w grupie pasow Zgr [z/P] [0.806| 0.523 0.741 0.713 10.640 0.633
Srednia liczba zatrzyman na wlocie zwl [z/P] 0.563 0.741 0.696 0.633
Srednia liczba zatrzyman na skrzyzowaniu zsk 0.655
[z/P] )
UdZia["]mjaZd"’W zatrzymanych w grupie pasw | 7e5| 513 0.711 0.686 [0633| | 0.631
uzgr [-
Udziat pojazdéw zatrzymanych na wlocie Uzwl 0.552 0.711 0.674 0.631
[ . . . .
Udziat pojazdoéw zatrzymanych na 0.635

8.2.3.2 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W2 w 50-tej godzinie 2039 roku

Prognozy na rok 2039 wskazujg, ze natezenie ruchu w 50-tej godzinie wyniesie 1157
pojazdow, przy przepustowosci praktycznej rownej 1507 pojazdom. Rezerwa przepustowosci
zmniejszy sie do 350 pojazdéw, a $rednia strata czasu wzrosnie do 19 sekund na pojazd, co
wcigz bedzie oznaczac bardzo dobre warunki ruchu (PSR I). Najgorsze warunki bedg panowac
na wlocie B, gdzie Srednia strata czasu osiggnie 23 sekundy, co klasyfikuje sie w PSR II.

Tabela 16 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w 50-tej godzinie 2039 roku.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z SYGNALIZACJA

SWIETLNA
ZESTAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW cd. FORMULARZ | 7.2
Wiot A B C D
Obliczeniowa grupa pasow AAL [AAWP BBWLP CCWL| CCP DDWLP
Srednie straty czasu w grupie paséw dgr [s/P] | 28.6 | 12.0 231 23.5 [ 18.5 18.4
Srednie straty czasu na wlocie dwl [s/P] 14.4 23.1 22.3 18.4

Srednie straty czasu na skrzyzowaniu dsk [s/P]

19.4
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PSR w grupie paséw

PSR na wlocie

PSR na skrzyzowaniu

Ekwiwalentne tgczne straty czasu w grupie
pasow Dgr [h/h]

0.52

1.25

1.31

2.41

0.62

0.12

Ekwiwalentne tgczne straty czasu na wlocie
Dwl [h/h]

1.76

1.31

3.03

0.12

Ekwiwalentne tgczne straty czasu na
skrzyzowaniu Dsk [h/h]

Srednia kolejka pozostajgca Kp [P]

0.1

0.2

0.2

0.5

0.0

0.0

Kolejka maksymalna Km95

11

14

Zasieg kolejki maksymalnej Lk [m]

20

69

53

91

30

Sr. liczba zatrzyman w grupie paséw Zgr [z/P]

0.829

0.582

0.781

0.815

0.669

0.641

Srednia liczba zatrzyman na wlocie zwl [z/P]

0.618

0.781

0.779

0.641

Srednia liczba zatrzyman na skrzyzowaniu zsk
[z/P]

0.716

Udziat pojazdoéw zatrzymanych w grupie pasow

0.793

0.564

0.736

0.753

0.656

0.637

uzgr [1]

Udziat pojazdéw zatrzymanych na wlocie Uzwl
[]

Udziat pojazdéw zatrzymanych na
skrzyzowaniu Uzsk [-]

0.598 0.736 0.729 0.637

0.678

8.3 WARIANT 3

W wariancie 3 zaprojektowane zostato skrzyzowanie czterowlotowe, skanalizowane,
z sygnalizacjg swietlng. Z dodatkowymi pasami do lewoskretu i prawoskretu na drodze
wojewoddzkiej DW 977. Dlugos¢ rozbudowywanego odcinka drogi wojewddzkiej wynosi ok.
410 m. Predkos¢ do projektowania w obszarze oddziatywania skrzyZzowania zostata przyjeta
50 km/h. Zaprojektowano pasy ruchu na drodze wojewddzkiej DW 977 o szerokosci 3,50 m.
Na drodze wojewoddzkiej DW 980 pasy ruchu zaprojektowane zostaty o szerokosci 3,25 m.
Diugosci pasa do prawoskretu i lewoskretu zostata zaprojektowana z uwzglednieniem
maksymalnej kolejki na wlotach skrzyzowania przy zamknietych zaporach na istniejgcym
przejezdzie kolejowym. Pas do prawoskretu zostat zaprojektowany o dtugosci 130 m, dtugos¢
pasa do lewoskretu. 115 m. Na wlocie drogi wojewddzkiej DW 980, zaprojektowano wspdlny
pas do skretu w lewo i jazdy na wprost oraz bypass do jazdy w prawo. Na wylotach drogi
wojewddzkiej DW 977 zaprojektowano przebudowe istniejgcych zatok autobusowych
i dostosowanie ich do normatywnych parametrow. Po prawej stronie drogi wojewodzkiej
DW 977 zaprojektowany zostat chodnik o szerokosci 2,30 m. Po lewej stronie zaprojektowane
zostato pobocze, czesciowo z nawierzchni utwardzonej 0,5m iczesciowo jako pobocze
gruntowe. W celu bezpiecznego ruchu pieszych miedzy projektowanymi zatokami po obu
stronach przejazdu kolejowego, na wlocie DW 980, zaprojektowany zostat chodnik
o szerokosci 2,30 m. Przekraczanie jezdni przez pieszych mozliwe bedzie poprzez
wyznaczone przejécia dla pieszych. Na projektowanych przejsciach dla pieszych
zaprojektowane zostato ich doswietlenie. Szczegétowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w
czesci rysunkowej opracowania.

W wariancie 3 nie przewiduje sie wyburzenh istniejgcych budynkéw. Przewidziano rozbiérke
istniejacych ogrodzen oraz wycinke 10 drzew i krzewow ogrodowych. Rozwigzania projektowe
wykraczajg poza istniejacy pas drogowy DW 977, DW 980 oraz DG 200028 K. Wstepny
przebieg projektowanych linii rozgraniczajgcych nowy pas drogowy zostat przedstawiony
w czesci rysunkowej opracowania.
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Ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo terenéw kolejowych, w tym réwniez zamknietych,
dla analizowanego wariantu konieczne bedzie uzyskania odstepstwa od przepiséow
techniczno-budowlanych tj. art. 54 ust.2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r, o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234).

8.3.1 Koncepcja organizacji ruchu — wariant W3

W ramach rozbudowy skrzyzowania i wyznaczenia dodatkowych paséw ruchu
zaprojektowano rowniez budowe sygnalizacji $wietlnej. Sygnalizacja Swietlna zaprojektowana
zostata réwniez na skrzyzowaniu DW 980 z drogami gminnymi (w stanie istniejgcym
oznakowane jako drogi wewnetrzne). W zwigzku z tym na kazdym z wlotéw zaprojektowano
znaki A-29 oraz przed sygnalizatorami na kazdym z wlotow linie P-14.

Zmiana kategorii drég gminnych generuje konieczno$¢ oznakowania ich potgczenia z DW
980 jako skrzyzowania. Na wlotach drég gminnych zaprojektowane zostaty przejscia dla
pieszych wyznaczone znakami D-6 i P-10. Korekta geometrii DW 980 z zakresie budowy
chodnikéw powoduje, ze nalezy skorygowac lokalizacje istniejgcego oznakowania w rejonie
przejazdu kolejowego.

W ciggu DW 977 wyznaczone zostaty dodatkowe pasy do skretu w lewo oraz w prawo.
Zrobiono to przy pomocy linii P-2b, P-1c, strzatek P-8 oraz znakéw F-10 i F-11. Podczas
wyznaczania dodatkowych pasow do skretu w lewo i w prawo powstaty powierzchnie
wytgczone z ruchu wyznaczone liniami P-7b i P-21a. Wyspy znajdujgce w obszarze tych
powierzchni oznakowano dodatkowo pylonami U-5a i znakami C-9.

W celu zapewnienia petnej komunikacji pieszych zaprojektowano przejscia dla pieszych na
wlocie drogi gminnej, zachodnim wlocie DW 977 oraz wlocie DW 980. Wyznaczone sg one
znakami D-6 oraz liniami P-10.

Poszerzenie jezdni oraz nowe znaki pionowe powodujg koniecznos¢ korekty lokalizacji
znakow istniejgcych.

Na dalszych etapach opracowywania dokumentacji projektowej, nalezy przeanalizowac
zasadnos¢ zastosowania ogrodzen segmentowych w obszarze drég dla pieszych,
uwzgledniajgc projektowane skarpy i odwodnienie (rowy drogowe).

Szczegotowe rozwigzania znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania — Rys. KP_5.3.
8.3.1.1 Koncepcja projektowa sygnalizacji Swietlnej

Na przedmiotowym skrzyzowaniu zaprojektowano sygnalizacje Swietlng, pracujacg w
trybie akomodacyjnym, w strategii ,preference” (sygnat zielony dla kierunku gtéwnego przy
braku wzbudzen). Koncepcja zaktada powigzanie pomiedzy sterownikiem SSP (System
Sterowania Przejazdem) i DSSS (Drogowym Sterownikiem Sygnalizacji Swietinej) dzieki
czemu w przypadku otrzymania zgtoszenia z detektora SSP o przejsciu w tryb ostrzegawczy
(zamkniecia przejazdu kolejowego) sygnalizacja na skrzyzowaniu przejdzie w tryb
przejsciowy, w ktorym sygnat zielony otrzyma wlot B (na ktérym znajduje sie przejazd) w celu
umozliwienia opuszczenia wlotu pojazdom znajdujgcym sie pomiedzy przejazdem a tarczg
skrzyzowania. Po wyswietleniu fazy przejsciowej rozpocznie sie obstuga skrzyzowania w
uktadzie przy zamknietym przejezdzie tzn. sygnat zielony otrzymajg grupy niekolizyjne z
przejazdem kolejowym.
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Dodatkowo w tym wariancie przewidziano budowe sygnalizacji Swietlnej na skrzyzowaniu
DW 980 z drogami gminnymi, ktéra bedzie skoordynowana z sygnalizacjg swieting na
skrzyzowaniu DW980 z DW977.

Na skrzyzowaniu DW980 z DW977 dla relacji na wprost i w prawo z wlotu A, na wprost i
lewo z wlotu C oraz na wlocie B i D zaprojektowano sygnalizatory ogélne S-1. Relacje w lewo
z wlotu A oraz w prawo z wlotu C obstugiwane bedg sygnalizatorami kierunkowymi S-3 ze
strzatkg w odpowiednim kierunku. Na skrzyzowaniu DW 980 z drogami gminnymi dla
wszystkich wlotéw zaprojektowano sygnalizatory ogolne S-1. Na obu skrzyzowaniach grupy
piesze obstugiwane bedg przez sygnalizatory S-5 na masztach.

Role detektoréw dla pojazdéw petnic bedg pola wideodetekcji na kazdym z paséw
wlotowych.

Piesi przecinajgcy wlot nadrzedny swoje zapotrzebowanie na obstuge bedg zgtaszac
poprzez przyciski wzbudzeniowe. Nie przewidziano zastosowania przyciskow dla pieszych
przez wloty podporzadkowane, gdyz przejscia te bedg obstugiwane w sposéb automatyczny
wraz z obstugg pojazdéw na wlocie nadrzednym.

Ponizej przedstawiono propozycje programu sygnalizacji swietinej dostosowanego do
warunkéw ruchu na skrzyzowaniu w godzinach szczytéw komunikacyjnych, przy zatozeniu
braku zgtoszenia o zamknietym przejezdzie kolejowym. Dla zaproponowanego programu
sygnalizacji cykl maksymalny bedzie wynosi¢ 100 sekund.

K1 P K1

KIL KIL
K2 K2
k3 B K3
k3P f K3p
K4 K4
P2ab P2b, P2a
P2cd Pad, Pac
P30b P3b, P3a
P3cd P3d, P3c
P4 P4b, P4a
K1t

Kee ke
K33 K33
K44 K44
P11 Pilb, Plla

P33

P33b, P330
Rys. 32 Koncepcja programu sygnalizacji dla wariantu W3.
8.3.2 Odwodnienie — wariant W3

Odwodnienie przedmiotowej inwestycji realizowane bedzie poprzez rowy drogowe oraz
projektowang kanalizacje deszczowa. Projektowane rowy drogowe wraz z kanalizacjg
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deszczowg przejmowaé bedg wody opadowe sptywajgce z powierzchni jedni, chodnikéw oraz
terenow zielonych w obrebie pasa drogowego.

Ze wzgledu na uksztattowanie niwelety drogi i rowow drogowych odwodnienie
projektowanej drogi realizowane bedzie w podziale na 2 zlewnie:

Zlewnia 1 od poczatku zakresu opracowania do skrzyzowania DW977 z DW980

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez row drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem po prawej
stronie inwestyciji.

Wody deszczowe z projektowanego rowu drogowego zostang witgczone na poczagtku
zakresu opracowania do projektowanego odcinka kanalizacji deszczowej i dalej wtgczone do
istniejgcego kanatu deszczowego po prawej stronie DW977. Istniejgcy odcinek kanalizacji
deszczowej zostanie przebudowany w dostosowaniu do rozwigzan geometrycznych na
kolizyjnym odcinku.

Zlewnia 2 od skrzyzowania DW977 z DW980 do konca zakresu opracowania.

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez réw drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz na fragmencie kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem
po prawej stronie inwestycji. Ostatni fragment zlewni odwadniany bedzie poprzez obustronne
rowy drogowe, ktére zostang doprowadzone do istniejgcego rowu melioracyjnego
przecinajgcego DW977 poza zakresem robét drogowych w km ok. 0+220.

Obliczenia ilosci wéd opadowych wykonano przy zatozeniach:
e Powierzchnia odwadnianych zlewni dla przedmiotowego wariantu wynosi ok. 1,48

[ha],

o Jednostkowe natezenie deszczu miarodajnego o czestotliwosci wystepowania C=2

i czasie trwania t=10 minut dla przedmiotowej inwestycji wynosi q=210,5 [I/sxhal],
e Doptyw ilosci wod deszczowych dla ww. parametrow wynosi ok.Q=137 [I/s]

Szczegotowe obliczenia ilosci woéd deszczowych nalezy przeprowadzi¢ na etapie projektu
budowlanego.

Urzgdzenia podczyszczajgce

Jakos$¢ wéd deszczowych nalezy okreslic na etapie projektu budowlanego w oparciu o
zapisy normy PN-S-02204:1997 na podstawie prognozowanego natezenia ruchu.

Prognozowane natezenie ruchu wskazuje na przekroczenia stezenia zawiesiny ogolnej jak
i weglowodoréw ropopochodnych.

W zakresie opracowania przewiduje sie zastosowanie urzgdzen podczyszczajgcych wody
deszczowe redukujgce stezenia zanieczyszczen:

- Rowy trawiaste

- Osadniki studni sciekowych

- Osadniki studni wpadowych
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W przypadku niewystarczajgcej redukcji stezen zanieczyszczen nalezy na etapie projektu
budowlanego przewidzie¢ montaz dodatkowych adonikéw i w przypadku koniecznosci
separatora substancji ropopochodnych.

Szczegdbtowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

8.3.3 Obliczenie przepustowos¢ wraz z prognozami ruchu — wariant W3

Obliczenia przepustowosci i ocene warunkéw ruchu dla wariantu W2 przeprowadzono za
pomocg ,Metoda Obliczania Przepustowosci Skrzyzowan z Sygnalizacjg Swieting” (MOP-
SZS-04), Jako miarodajne natezenia ruchu przyjeto wartosci z porannego szczytu
komunikacyjnego z dnia 18.09, a takze prognozowane natezenia ruchu odpowiadajgce 50 -tej
godzinie 2039 roku.

Do obliczenia warunkoéw ruchu zatozono funkcjonowanie sygnalizacji w trybie statoczasowym.
Analize przeprowadzono dla przedstawionego na rys. 32 programu maksymalnego o dtugosci
cyklu T =100 s.

W przedstawionych nizej tabelach zawarte sg informacje m.in. o stopniach Poziomach
Swobody Ruchu (PSR), ktére dla skrzyzowan z sygnalizacjg sSwietihng mozna
scharakteryzowac¢ w nastepujgcy sposob:

e Poziom swobody ruchu | — charakteryzujg bardzo mate straty czasu. Znaczna czes¢ pojazdow
strumieni bezkolizyjnych przejezdza przez skrzyzowanie bez zatrzymania, a pojazdy dojezdzajgce
w czasie sygnatu czerwonego mogag opusci¢ wlot w czasie najblizszego sygnatu zielonego.
Odpowiada to dobrej ptynnosci ruchu, bedacej zazwyczaj efektem dobrej koordynacji sygnalizaciji.

e Poziom swobody ruchu Il — charakteryzujg wieksze straty czasu, ktére mogg by¢ zwigzane z
dluzszymi cyklami sygnalizacyjnymi lub wynika¢ z niezbyt dobrej koordynacji. Prawie wszystkie
pojazdy, ktére dojechaty w czasie sygnatu czerwonego, mogg opusci¢ wlot w czasie najblizszego
sygnatu zielonego. Mogg wystepowac pojedyncze cykle z kolejkg pozostajgcg na kohcu sygnatu
zielonego.

e Poziom swobody ruchu lll — charakteryzujg dos¢ duze straty czasu, ktére moga by¢ efektem
wysokich stopni obcigzenia, dtugich cykli lub niekorzystnej koordynacji sygnalizacji. Maty jest udziat
pojazddw przejezdzajgcych bez zatrzymania. Czeste sg przypadki kolejek pozostajgcych na korcu
sygnatu zielonego.

e Poziom swobody ruchu IV — charakteryzujg bardzo duze straty czasu. Kolejki pojazdéw stopniowo
narastajg w czasie. Natezenie ruchu moze osigga¢ przepustowosé lub nawet jg okresowo
przekraczac¢. Warunki ruchu sg niestabilne i akceptowalne tylko przez czes$¢ kierowcow.

Nalezy jednak pamietaé, ze przedmiotowe skrzyzowanie bedzie pracowato w trybie
akomodacji co oznacza, ze fazy na ktére nie wystgpi zapotrzebowanie beda pomijane, a
dlugos¢ sygnatu zielonego wydtuzana w zaleznosci od potrzeb. Zatem przewiduje sie
korzystniejsze warunki ruchu niz wynika to z obliczen.

8.3.3.1 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W3 w szczycie porannym

Z analizy wynika, ze w godzinach szczytu porannego natezenie ruchu wynosi 806 pojazdéw,
przy przepustowosci praktycznej na poziomie 1370 pojazdéw. Rezerwa przepustowosci
wynosi 564 pojazdéw, a srednia strata czasu na skrzyzowaniu to 19,3 sekundy na pojazd, co
wskazuje na bardzo dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu | - PSR 1). Najgorsze
warunki panujg na wlocie B, gdzie Srednia strata czasu wynosi 34,5 sekundy, co odpowiada
PSR II.
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Tabela 17 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym

skrzyzowaniu w godzinie szczytu porannego.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WABUNKC’)W RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z SYGNALIZACJA
SWIETLNA
ZESTAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW cd. FORMULARZ | 7.2
Wiot A B C D
Obliczeniowa grupa pasow AAL | AAWP BB CCWL | CCP DD
Srednie straty czasu w grupie paséw dgr [s/P] | 41.1 7.4 34.5 15.2 | 25.8 28.4
Srednie straty czasu na wlocie dwl [s/P] 12.2 34.5 17.7 28.4
Srednie straty czasu na skrzyzowaniu dsk [s/P] 19.3
PSR w grupie pasow T Il Lo I
PSR na wlocie [ 1] I Il
PSR na skrzyzowaniu |
Ekwiwalentne tgczne straty czasu w grupie
basow Dar (1 /h"]’l y grup 0.49 | 053 1.58 1.06 | 0.54 0.11
Ekwiwalentne tgczne straty czasu na wlocie 102 158 159 0.11
Dwl [h/h]
Ekin\_/aIentr)e taczne straty czasu na 4.31
skrzyzowaniu Dsk [h/h]
Srednia kolejka pozostajaca Kp [P] 0.0 0.0 0.2 0.1 0.0 0.0
Kolejka maksymalna Km95 3 7 9 9 4 1
Zasieg kolejki maksymalnej Lk [m] 20 45 56 61 25 5
Sr. liczba zatrzyman w grupie paséw Zgr [z/P] |0.854| 0.379 0.814 0.545 (0.668 0.683
Srednia liczba zatrzyman na wlocie zwl [z/P] 0.446 0.814 0.573 0.683
Srednia liczba zatrzyman na skrzyzowaniu zsk 0577
[z/P]
UdZia["]mjaZd"’W zatrzymanych w grupie pasow |  g1q | ( 374 0.771 0536 |0.662| |0.681
uzgr [-
[U]dziai pojazdéw zatrzymanych na wlocie Uzwl 0.438 0.771 0.565 0.681
Udzia_i pojaz_déw zatrzymanych na 0.562
skrzyzowaniu Uzsk [-]

8.3.3.2 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W3 w 50-tej godzinie 2039 roku

Prognozy na rok 2039 wskazujg, ze natezenie ruchu w 50-tej godzinie wyniesie 1157
pojazdow, przy przepustowosci praktycznej rownej 1726 pojazdom. Rezerwa przepustowosci
wyniesie 569 pojazddéw, a Srednia strata czasu wzrosnie do 20,5 sekund na pojazd, co bedzie
oznacza¢ dobre warunki ruchu (PSR Il). Najgorsze warunki bedg panowac na wlocie B, gdzie
srednia strata czasu osiggnie 27,5 sekundy, co klasyfikuje sie w PSR II.

Tabela 18 Zbiorcze zestawienie warunkéw ruchu panujgcych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w 50-tej godzinie 2039 roku.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNK()W RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z SYGNALIZACJA
SWIETLNA
ZESTAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW cd. FORMULARZ | 7.2

Wiot A B C D
Obliczeniowa grupa pasow AAL | AAWP BB CCWL | CCP DD
Srednie straty czasu w grupie paséw dgr [s/P] | 34.2 9.8 27.5 21.0 | 321 21.6
Srednie straty czasu na wlocie dwl [s/P] 13.4 27.5 23.8 21.6
Srednie straty czasu na skrzyzowaniu dsk [s/P] 20.5
PSR w grupie pasow T [ T |
PSR na wlocie | ] Il Il
PSR na skrzyzowaniu Il
Ekwiwalentne tgczne straty czasu w grupie
oastw Dar [h /h"]’l y grup 062 | 1.03 1.56 216 | 1.08 0.14
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Ekwiwalentne tgczne straty czasu na wlocie 164 156 3.04 0.14
Dwl [h/h]
Ekwiwalentne tgczne straty czasu na 6.58
skrzyzowaniu Dsk [h/h] )
Srednia kolejka pozostajaca Kp [P] 0.1 0.1 0.3 0.3 0.1 0.0
Kolejka maksymalna Km95 4 10 9 14 6 1
Zasieg kolejki maksymalnej Lk [m] 24 67 61 91 41 7
Sr. liczba zatrzyman w grupie paséw Zgr [z/P] [0.853 | 0.495 0.801 0.726 (0.836 0.653
Srednia liczba zatrzyman na wlocie zwl [z/P] 0.548 0.801 0.753 0.653
Srednia liczba zatrzyman na skrzyzowaniu zsk
0.682

[z/P]
Sz"gr'a[‘f]pqaz"ow zatrzymanych w grupie pasow | g4 | o 484 0.753 0692 |0.794| |0.649
tf]dziai pojazdéw zatrzymanych na wlocie Uzwl 0.532 0.753 0.717 0.649
Udziat pojazdéw zatrzymanych na

. X 0.652
skrzyzowaniu Uzsk [-]

8.4  WARIANT 4

W wariancie 4 zaprojektowane zostato skrzyzowanie trrzywlotowe, skanalizowane
z pasami do lewoskretu i prawoskretu na drodze wojewddzkiej DW 977. Diugosé
rozbudowywanego odcinka drogi wojewddzkiej wynosi ok. 385 m. Predkos¢ do projektowania
w obszarze oddziatywania skrzyzowania zostata przyjeta 70 km/h. Zaprojektowano pasy ruchu
na drodze wojewddzkiej DW 977 o szerokosci 3,5 m. Na drodze wojewddzkiej DW 980 pasy
ruchu zaprojektowane zostaty o szerokosci 3,00 m. Diugosci pasa do prawoskretu i lewoskretu
zostata zaprojektowana z uwzglednieniem maksymalnej kolejki na wlotach skrzyzowania przy
zamknietych zaporach na istniejagcym przejezdzie kolejowym. Pas do prawoskretu zostat
zaprojektowany o dtugosci 145 m, dlugosé¢ pasa do lewoskretu. 115 m. Na wylotach
skrzyzowania zaprojektowano przebudowe istniejgcych zatok autobusowych i dostosowanie
ich do normatywnych parametrow. Po prawej stronie drogi wojewddzkiej DW 977
zaprojektowany zostat chodnik o szerokosci 2,30 m. Po lewej stronie zaprojektowane zostato
pobocze, czesciowo z nawierzchni utwardzonej 0,5m i czesciowo jako pobocze gruntowe. Ze
wzgledu na istniejacg sie¢ drég gminnych w wariancie 4 zaprojektowano zamkniecie drogi
gminnej. Na jej kohcu zaprojektowany zostat plac do zawracania o szerokosci 12,5 m x 12,5m.
Szczegotowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

W wariancie 4 nie przewiduje sie wyburzenh istniejgcych budynkéw. Przewidziano rozbiérke
istniejacych ogrodzen oraz wycinke 6 drzew i krzewow ogrodowych. Rozwigzania projektowe
wykraczajg poza istniejgcy pas drogowy DW 977, DW 980 oraz DG 200028 K. Wstepny
przebieg projektowanych linii rozgraniczajgcych nowy pas drogowy zostat przedstawiony
w czesci rysunkowej opracowania.

Ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo terendw kolejowych, w tym rowniez zamknietych,
dla analizowanego wariantu konieczne bedzie uzyskania odstepstwa od przepisow
techniczno-budowlanych tj. art. 54 ust.2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r, o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234).

8.4.1 Koncepcja organizacji ruchu — wariant W4

W wariancie tym zaprojektowano oznakowanie analogiczne do wariantu W1 z
uwzglednieniem zamkniecia wlotu drogi gminnej. Dodatkowe pasy do skretu w lewo i w prawo
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wyznaczono za pomocg linii P-2b i P-1c, strzatek P-8 oraz znakéw F-10. Powierzchnie
wytgczone z ruchu powstate w wyniku wyznaczania dodatkowych paséw ruchu oznakowano
liniami P-7b i P-21a. Na wyspach znajdujgcych sie w obszarze danych powierzchni
zaprojektowano pylony U-5a ze znakami C-9.

W wariancie tym na wlocie DW 977 od strony Gromnika zaprojektowano sugerowane
przejscie dla pieszych, podobnie jak na wlocie DW 980

W miejscach gdzie szerokos¢ jezdni ulega zmianie, zaprojektowano korekte lokalizacji
znakéw istniejgcych. Ruch pieszych odbywa sie na ogdélnych zasadach Prawa o ruchu
drogowym.

Na dalszych etapach opracowywania dokumentacji projektowej, nalezy przeanalizowac
zasadnos¢ zastosowania ogrodzen segmentowych w obszarze drog dla pieszych,
uwzgledniajgc projektowane skarpy i odwodnienie (rowy drogowe).

Szczegdbtowe rozwigzania znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania — Rys. KP_5.4.
8.4.2 Odwodnienie — wariant W4

Odwodnienie przedmiotowej inwestycji realizowane bedzie poprzez rowy drogowe oraz
projektowang kanalizacje deszczowa. Projektowane rowy drogowe wraz z kanalizacjg
deszczowg przejmowaé bedg wody opadowe sptywajgce z powierzchni jedni, chodnikéw oraz
terenow zielonych w obrebie pasa drogowego.

Ze wzgledu na uksztattowanie niwelety drogi i rowow drogowych odwodnienie
projektowanej drogi realizowane bedzie w podziale na 2 zlewnie:

Zlewnia 1 od poczatku zakresu opracowania do skrzyzowania DW977 z DW980

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez row drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem po prawej
stronie inwestycji.

Wody deszczowe z projektowanego rowu drogowego zostang witgczone na poczagtku
zakresu opracowania do projektowanego odcinka kanalizacji deszczowej i dalej wtgczone do
istniejgcego kanatu deszczowego po prawej stronie DW977. Istniejgcy odcinek kanalizacji
deszczowej zostanie przebudowany w dostosowaniu do rozwigzan geometrycznych na
kolizyjnym odcinku.

Zlewnia 2 od skrzyzowania DW977 z DW980 do konhca zakresu opracowania.

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez réw drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz na fragmencie kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem
po prawej stronie inwestycji. Ostatni fragment zlewni odwadniany bedzie poprzez obustronne
rowy drogowe, ktére zostang doprowadzone do istniejgcego rowu melioracyjnego
przecinajgcego DW977 poza zakresem robét drogowych w km ok. 0+225.

Obliczenia ilosci wéd opadowych wykonano przy zatozeniach:
e Powierzchnia odwadnianych zlewni dla przedmiotowego wariantu wynosi ok. 1,34

[ha],
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e Jednostkowe natezenie deszczu miarodajnego o czestotliwosci wystepowania C=2
i czasie trwania t=10 minut dla przedmiotowej inwestycji wynosi q=210,5 [I/sxhal],
e Doptyw ilosci wod deszczowych dla ww. parametrow wynosi ok.Q=118 [I/s]

Szczegdbtowe obliczenia ilosci woéd deszczowych nalezy przeprowadzié na etapie projektu
budowlanego.

Urzgdzenia podczyszczajgce

Jakos$¢ wéd deszczowych nalezy okres$lic na etapie projektu budowlanego w oparciu o
zapisy normy PN-S-02204:1997 na podstawie prognozowanego natezenia ruchu.

Prognozowane natezenie ruchu wskazuje na przekroczenia stezenia zawiesiny ogolnej jak
i weglowodoréw ropopochodnych.

W zakresie opracowania przewiduje sie zastosowanie urzgdzen podczyszczajgcych wody
deszczowe redukujgce stezenia zanieczyszczen:

- Rowy trawiaste

- Osadniki studni sciekowych
- Osadniki studni wpadowych

W przypadku niewystarczajgcej redukcji stezen zanieczyszczen nalezy na etapie projektu
budowlanego przewidzie¢ montaz dodatkowych adonikéw i w przypadku koniecznosci
separatora substancji ropopochodnych.

Szczegotowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

8.4.3 Obliczenie przepustowos¢ wraz z prognozami ruchu — wariant W4

Obliczenia przepustowosci i ocene warunkéw ruchu dla wariantu W4 przeprowadzono za
pomocg ,Metoda Obliczania Przepustowosci Skrzyzowan bez Sygnalizacji Swietinej” (MOP-
SBS-04). Jako miarodajne natezenia ruchu przyjeto wartosci z porannego szczytu
komunikacyjnego z dnia 18.09, a takze prognozowane natezenia ruchu odpowiadajgce 50 -tej
godzinie 2039 roku.

8.4.3.1 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W4 w szczycie porannym

Z uwagi na fakt, ze wloty A oraz C sg wlotami nadrzednymi, warunki ruchu na tych wlotach
okresla sie jako bardzo dobre (PSR ). Natomiast wlot B, ktéry dziata na zasadzie
podporzadkowania ruchu znakiem B-20, jest wlotem krytycznym. Analiza wskazuje, ze w
godzinach szczytu porannego natezenie ruchu na tym wlocie wynosi 167 pojazdow
umownych, a przepustowos¢ okreslona jest na 521 pojazdéw, co oznacza rezerwe
przepustowosci na poziomie 354 pojazdéw. Strata czasu wynosi 9,2 sekundy na pojazd, co
wskazuje na bardzo dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu | - PSR ). W zwigzku z
tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wynosi 2,1 sekundy na pojazd.

Tabela 19 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w godzinie szczytu porannego.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA | FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji
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Relacje AL AW |AP| BL |BW| BP |CL| CW CP
Natezenie relacji Qr [P/h] 44 266 | 0 [ 123 | O 44 0 253 77
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 14.2 | 858 [(0.0]|73.7| 00| 26.3 |00| 76.7 | 23.3
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 766 | 1641 | 0 | 461 0 | 819 | 0O | 1573 | 1605
Obliczenia przepustowosci i PSR pasow
Wioty A B C
Pasy AL AW | BLP | CW CP
Relacje na pasie ruchu j L w L, P w P
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 44 266 167 253 77
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%)] 14.2 | 85.8 | 100.0 | 76.7 | 23.3
Przepustowos¢ pasa ruchu Cj [P/h] 766 | 1641 | 521 | 1573 | 1605
Stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.057 |1 0.162 | 0.321 | 0.161 | 0.048
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 722 | 1375 | 354 | 1320 | 1528
Strata czasu dj [s/P] 3.4 - 9.2 - -
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjm [P] 1 - 1 - -
Przecietna dtugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 715 | 639 | 668 | 6.68 | 6.54
Dtugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 7.15 - 9.38 - -
PSR [ I [ I I
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotéw oraz skrzyzowania
Wioty A B C
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 310 167 330
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 521 -
Stopien wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.129 0.321 0.209
Rezerwa przepustowosci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 354 -
Strata czasu dwl [s/P] 0.5 9.2 0.0
PSR I [ [
Strata czasu dsk [s/P] 2.1

8.4.3.2 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W4 w 50-tej godzinie 2039 roku

Dla prognozowanego natezenia ruchu w 50 — tej godzinie 2039 roku na wlotach
nadrzednych przewiduje sie utrzymanie bardzo dobrych warunkéw ruchu (PSR ). Natomiast
na wlocie B, ktory dziata na zasadzie podporzgdkowania ruchu znakiem B-20, przewiduje sie
pogorszenie warunkoéw ruchu panujgcych na wlocie w stosunku do aktualnego natezenia
pojazdow. Analiza wskazuje, ze w 50 — tej godzinie 2039 roku natezenie ruchu na tym wlocie
wyniesie 202 pojazdy umowne, a przepustowosC okreslona zostata na 396 pojazdow, co
oznacza rezerwe przepustowosci na poziomie 194 pojazdéw. Strata czasu wyniesie okoto 19
sekundy na pojazd, co wskazuje na dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu Il - PSR
I1). W zwigzku z tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wzrosnie do 3,6 sekund na pojazd.

Tabela 20 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w 50-tej godzinie 2039 roku.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNK()W RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji

Relacje AL AW [AP| BL |BW | BP [CL| CW CP
Natezenie relacji Qr [P/h] 67 373 0]127 | O 75 0 371 125
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 152 | 84.8 ([0.0|1 629 | 00| 371 |00]| 748 | 25.2
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 658 | 1624 | 0 | 318 0 675 | 0 | 1605 | 1574
Obliczenia przepustowosci i PSR paséw

Wioty A B C
Pasy AL AW | BLP | CW CP
Relacje na pasie ruchu j L W L, P W P
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Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 67 373 202 371 125
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%] 15.2 | 84.8 [ 100.0| 74.8 | 25.2
Przepustowosc¢ pasa ruchu Cj [P/h] 658 | 1624 | 396 | 1605 | 1574
Stopien wykorzystania przepustowos$ci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.102 | 0.230 | 0.510 | 0.231 | 0.079
Rezerwa przepustowos$ci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 591 | 1251 | 194 | 1234 | 1449
Strata czasu dj [s/P] 4.7 - 18.6 - -
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjim [P] 1 - 3 - -
Przecietna dtugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 6.47 | 642 | 6.71 | 6.57 | 6.66
Dtugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 6.47 - 20.35 - -
PSR [ I Il I I
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotéw oraz skrzyzowania
Wioty A B C
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 440 202 496
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 396 -
Stopien wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.193 0.510 0.311
Rezerwa przepustowosci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 194 -
Strata czasu dwl [s/P] 0.7 18.6 0.0
PSR I Il |
Strata czasu dsk [s/P] 3.6

8.5 WARIANT S5

W wariancie 5 zaprojektowane zostato skrzyzowanie czterowlotowe, skanalizowane, z
dodatkowym pasem do prawoskretu na drodze wojewodzkiej DW 977. Diugosé
rozbudowywanego odcinka drogi wojewoddzkiej wynosi ok. 335 m. Predkos¢ do projektowania
w obszarze oddziatywania skrzyzowania zostata przyjeta 50 km/h. Zaprojektowano pasy ruchu
na drodze wojewodzkiej DW 977 o szerokosci 3,50 m. Na drodze wojewddzkiej DW 980 pasy
ruchu zaprojektowane zostaty o szerokosci 3,25 m. Diugosci pasa do prawoskretu zostata
zaprojektowana z uwzglednieniem maksymalnej kolejki na wlotach skrzyzowania przy
zamknietych zaporach na istniejagcym przejezdzie kolejowym. Pas do prawoskretu zostat
zaprojektowany o dtugosci 145 m. Na wylotach skrzyzowania zaprojektowano przebudowe
istniejgcych zatok autobusowych i dostosowanie ich do normatywnych parametréw. Po prawej
stronie drogi wojewodzkiej DW 977 zaprojektowany zostat chodnik o szerokosci 2,30 m. Po
lewej stronie zaprojektowane zostato pobocze, czesciowo z nawierzchni utwardzonej 0,5m
i czesciowo jako pobocze gruntowe. Przekraczanie jezdni przez pieszych mozliwe bedzie na
wlocie wschodnim DW 977, gdzie wyznaczone zostato przejscie dla pieszych. Na
projektowanych przejsciach dla pieszych zaprojektowane zostato ich doswietlenie.
Szczegdbtowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

W wariancie 5 nie przewiduje sie wyburzenh istniejgcych budynkéw. Przewidziano rozbiérke
istniejacych ogrodzen oraz wycinke 3 drzew i krzewow ogrodowych. Rozwigzania projektowe
wykraczajg poza istniejacy pas drogowy DW 977, DW 980 oraz DG 200028 K. Wstepny
przebieg projektowanych linii rozgraniczajgcych nowy pas drogowy zostat przedstawiony
w czesci rysunkowej opracowania.

Ze wzgledu na bezposrednie sgsiedztwo terenéw kolejowych, w tym réwniez zamknietych,
dla analizowanego wariantu konieczne bedzie uzyskania odstepstwa od przepisow
techniczno-budowlanych tj. art. 54 ust.2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r, o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234).

8.5.1 Koncepcja organizacji ruchu — wariant W5

W ramach organizacji ruchu zaprojektowano pasy ruchu na wlocie zachodnim DW 977 za
pomocg linii P-2b, P-1c, strzatek P-8 oraz znaku F-10. Na wlocie drogi gminnej i wlocie
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wschodnim DW 977 zaprojektowano przejscia dla pieszych za pomocg znakéw D-6 i linii
P-10. W ciggu DW 977 zaprojektowano znaki A-16 informujace o zlokalizowanym w obszarze
skrzyzowania przejsciu dla pieszych.

Z uwagi, ze drogi wewnetrzne krzyzujgce sie z DW 980 zmienity kategorie i staty sie
drogami publicznymi, ich potgczenie z DW 980 oznakowano jako skrzyzowanie.

W zwigzku z zmiang geometrii DW 977 w zakresie poszerzenia jezdni, zaprojektowano
korekte lokalizacji znakéw istniejgcych.

Na dalszych etapach opracowywania dokumentacji projektowej, nalezy przeanalizowac
zasadnos¢ zastosowania ogrodzen segmentowych w obszarze drog dla pieszych,
uwzgledniajgc projektowane skarpy i odwodnienie (rowy drogowe).

Szczegdbtowe rozwigzania znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania — Rys. KP_5.5.

8.5.2 Odwodnienie — wariant W5

Odwodnienie przedmiotowej inwestycji realizowane bedzie poprzez rowy drogowe oraz
projektowang kanalizacje deszczowa. Projektowane rowy drogowe wraz z kanalizacjg
deszczowg przejmowaé bedg wody opadowe sptywajgce z powierzchni jedni, chodnikéw oraz
terenow zielonych w obrebie pasa drogowego.

Ze wzgledu na uksztattowanie niwelety drogi i rowow drogowych odwodnienie
projektowanej drogi realizowane bedzie w podziale na 2 zlewnie:

Zlewnia 1 od poczatku zakresu opracowania do skrzyzowania DW977 z DW980

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez kanat deszczowy zlokalizowany pod
projektowanym chodnikiem po prawej stronie inwestyciji.

Wody deszczowe z projektowanej kanalizacji deszczowej zostang wtgczone do istniejgcego
kanatu deszczowego po prawej stronie DW977. Istniejgcy odcinek kanalizacji deszczowej
zostanie przebudowany w dostosowaniu do rozwigzan geometrycznych na kolizyjnym
odcinku.

Zlewnia 2 od skrzyzowania DW977 z DW980 do konhca zakresu opracowania.

Odwodnienie realizowane bedzie poprzez réw drogowy zlokalizowany po lewej stronie
inwestycji oraz na fragmencie kanat deszczowy zlokalizowany pod projektowanym chodnikiem
po prawej stronie inwestycji. Ostatni fragment zlewni odwadniany bedzie poprzez obustronne
rowy drogowe, ktére zostang doprowadzone do istniejgcego rowu melioracyjnego
przecinajgcego DW977 poza zakresem robét drogowych w km ok. 0+225.

Obliczenia ilosci wéd opadowych wykonano przy zatozeniach:
e Powierzchnia odwadnianych zlewni dla przedmiotowego wariantu wynosi ok. 0,82

[ha],

e Jednostkowe natezenie deszczu miarodajnego o czestotliwosci wystepowania C=2

i czasie trwania t=10 minut dla przedmiotowej inwestycji wynosi q=210,5 [I/sxhal],
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e Doptyw ilosci wod deszczowych dla ww. parametrow wynosi ok.Q=95 [I/s]

Szczegotowe obliczenia ilosci woéd deszczowych nalezy przeprowadzic¢ na etapie projektu
budowlanego.

Urzgdzenia podczyszczajgce

Jakos¢ wéd deszczowych nalezy okresli¢ na etapie projektu budowlanego w oparciu o
zapisy normy PN-S-02204:1997 na podstawie prognozowanego natezenia ruchu.

Prognozowane natezenie ruchu wskazuje na przekroczenia stezenia zawiesiny ogolnej jak
i weglowodordw ropopochodnych.

W zakresie opracowania przewiduje sie zastosowanie urzgdzen podczyszczajgcych wody
deszczowe redukujgce stezenia zanieczyszczen:

- Rowy trawiaste

- Osadniki studni sciekowych
- Osadniki studni wpadowych

W przypadku niewystarczajgcej redukcji stezen zanieczyszczen nalezy na etapie projektu
budowlanego przewidzie¢ montaz dodatkowych adonikdw i w przypadku koniecznosci
separatora substancji ropopochodnych.

Szczegotowe rozwigzania projektowe znajdujg sie w czesci rysunkowej opracowania.

8.5.3 Obliczenie przepustowos¢ wraz z prognozami ruchu — wariant W5

Obliczenia przepustowosci i ocene warunkoéw ruchu dla wariantu W5 przeprowadzono za
pomocg ,Metoda Obliczania Przepustowosci Skrzyzowan bez Sygnalizacji Swietinej” (MOP-
SBS-04). Jako miarodajne natezenia ruchu przyjeto warto$ci z porannego szczytu
komunikacyjnego z dnia 18.09, a takze prognozowane natezenia ruchu odpowiadajgce 50 -tej
godzinie 2039 roku.
8.5.3.1 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W5 w szczycie porannym

Z uwagi na fakt, ze wloty A oraz C sg wlotami nadrzednymi, warunki ruchu na tych wlotach
okresla sie jako bardzo dobre (PSR ). Natomiast wlot B, ktéry dziata na zasadzie
podporzadkowania ruchu znakiem B-20, jest wlotem krytycznym. Analiza wskazuje, ze w
godzinach szczytu porannego natezenie ruchu na tym wlocie wynosi 170 pojazdow
umownych, a przepustowos¢ okreslona jest na 496 pojazdéw, co oznacza rezerwe
przepustowosci na poziomie 326 pojazdow. Strata czasu wynosi 10,2 sekundy na pojazd, co
wskazuje na bardzo dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu | - PSR ). W zwigzku z
tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wynosi 3 sekundy na pojazd.

Tabela 21 Zbiorcze zestawienie warunkéw ruchu panujgcych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w godzinie szczytu porannego

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA | FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji

Relacje AL [ AW | AP | BL |BW|BP |CL|CW | CP |DL |DW | DP

Natezenie relacji Qr [P/h] 44 | 266 1 123 | 3 | 44 | 4 | 253 | 77 0 3 11

Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 141(855| 03 |724]11.8([259(1.2|75.7|23.1(0.0|21.4(78.6

Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 805 [ 1641|1700 | 435 |487| 819 | 745| 1573 [ 1605 |451| 440 | 816
Obliczenia przepustowosci i PSR pasow

Wioty [ A B C | D
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Pasy AWLP | BWLP | CWL | CP D
Relacje na pasie ruchu j L,W,P|[LWP|[L W P L,W,P
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 311 170 257 77 14
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%] 100.0 100.0 | 76.9 | 23.1 | 100.0
Przepustowosc¢ pasa ruchu Cj [P/h] 1431 496 1546 | 1605 690
Stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.217 | 0.343 |0.166|0.048 | 0.020
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 1120 326 1289 | 1528 | 676
Strata czasu dj [s/P] 14 10.2 1.0 - 3.8
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjm [P] 1 2 1 - 1
Przecigtna dlugo$¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 7.15 6.68 7.76 | 6.54 6.20
Diugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 7.15 10.35 | 7.76 - 6.20
PSR [ I [ [ [
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotéw oraz skrzyzowania
Wioty A B C D
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 311 170 334 14
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 496 - 690
Stopien wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.217 | 0.343 0.214 0.020
Rezerwa przepustowosci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 326 - 676
Strata czasu dwl [s/P] 14 10.2 0.7 3.8
PSR [ I I |
Strata czasu dsk [s/P] 3.0

8.5.3.2 Obliczenie przepustowos¢ wariantu W5 w 50-tej godzinie 2039 roku

Dla prognozowanego natezenia ruchu w 50 — tej godzinie 2039 roku na wilotach
nadrzednych przewiduje sie utrzymanie bardzo dobrych warunkéw ruchu (PSR ). Natomiast
na wlocie B, ktory dziata na zasadzie podporzgdkowania ruchu znakiem B-20, przewiduje sie
pogorszenie warunkow ruchu panujgcych na wlocie w stosunku do aktualnego natezenia
pojazdow. Analiza wskazuje, ze w 50 — tej godzinie 2039 roku natezenie ruchu na tym wlocie
wyniesie 210 pojazdy umowne, a przepustowosC¢ okreslona zostata na 363 pojazdy, co
oznacza rezerwe przepustowosci na poziomie 153 pojazdy. Strata czasu wyniesie okoto 24
sekundy na pojazd, co wskazuje na dobre warunki ruchu (Poziom Swobody Ruchu Il - PSR
I). W zwigzku z tym strata czasu na catym skrzyzowaniu wzroénie do 5,7 sekund na pojazd.

Tabela 22 Zbiorcze zestawienie warunkow ruchu panujacych na przedmiotowym
skrzyzowaniu w 50-tej godzinie 2039 roku.

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACJI
SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA | FORMULARZ |5
Obliczenia przepustowosci relacji

Relacje AL | AW | AP | BL ([BW|BP |CL|CW | CP | DL |DW | DP
Natezenie relacji Qr [P/h] 67 | 373 | 13 |127| 8 | 75 | 9 | 371 | 1256 | 7 5 [ 11
Udziat relacji w ruchu na pasie mr [%] 1481823 | 29 |60.5|3.8|35.7|1.8|73.5]|24.830.4(21.7(47.8
Przepustowos¢ relacji Cr [P/h] 710 | 1624 [ 1540 | 288 | 316 | 666 | 787 [ 1605 | 1574 | 253 | 258 | 690
Obliczenia przepustowosci i PSR pasow
Wioty A B C D
Pasy AWLP | BWLP | CWL | CP D
Relacje na pasie ruchu j L,W,P[LW,P|[L W P L,W,P
Natezenie ruchu na pasie Qj [P/h] 453 210 380 | 125 23
Udziat natezenia na pasie w ruchu na wlocie mj [%] 100.0 100.0 | 75.2 | 24.8 | 100.0
Przepustowos¢ pasa ruchu Cj [P/h] 1362 363 1566 | 1574 365
Stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu j pj [-] [P/h] 0.332 | 0.579 |0.243|0.079( 0.063
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Rezerwa przepustowos$ci pasa ruchu deltaCj = Cj - Qj [P/h] 909 153 1186 | 1449 342
Strata czasu dj [s/P] 2.3 24.0 1.2 - 9.6
Miarodajna dtugos¢ kolejki Kjm [P] 1 4 1 - 1
Przecietna dtugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce Ip [m] 6.93 6.77 6.57 | 6.66 6.93
Diugos¢ (zasieg) kolejki Lk [m] 10.32 | 26.56 | 6.57 - 6.93
PSR | Il | | |
Obliczenia przepustowosci i PSR wlotow oraz skrzyzowania
Wioty A B C D
Natezenie ruchu na wlocie Qwl [P/h] 453 210 505 23
Przepustowos¢ wlotu Cwl [P/h] - 363 - 365
Stopieh wykorzystania przepustowosci wlotu pwl [-] 0.333 | 0.579 0.322 0.063
Rezerwa przepustowos$ci wlotu delta Cwl = Cwl- Qwl - 153 - 342
Strata czasu dwl [s/P] 23 24.0 0.9 9.6
PSR [ Il I |
Strata czasu dsk [s/P] 5.7

9. ZAPEWNIENIE DOSTEPU DO DROG PUBLICZNYCH DLA DZIALEK
ZLOKALIZOWANYCH WZDLUZ PROJEKTOWANYCH DROG

Zgodnie z art. 5 ust. 1 pkt 9 ustawy Prawo Budowalne projektowana inwestycja nie
narusza interesow osob trzecich. W ramach zaprojektowanej Inwestycji zapewniono dostep
do drogi publicznej z wszystkich nieruchomosci poprzez odtworzenie istniejgcych zjazdow.

10. ANALIZA ODDZIALYWANIA PRZEDSIEWZIECIA NA SRODOWISKO

W obszarze planowanego przedsiewziecia krajobraz zostat mocno uksztattowany przez
cztowieka. W sgsiedztwie przedmiotowego skrzyzowania (rownolegle do DW 977) przebiega
linia kolejowa: nr 96 z Tarnowa do Leluchowa.

Wystepuje zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna i zagrodowa, wokét ktérych rozciggajg
sie pola uprawne.

Wszystkie dziatania w ramach realizacji przedsiewziecia, z uwagi na rodzaj prowadzonych
prac nie bedg wigzaty sie z przeksztatceniem krajobrazu, czy tez z istotnymi zmianami w
kontekscie pogorszenia warunkéw srodowiskowych.

Celem jak najmniejszej ingerencji w srodowisko i zminimalizowanie oddziatywania prac
budowlanych bedg przestrzegane ponizsze dziatania:
— nalezy zapewni¢ odpowiednig lokalizacje i organizacje zaplecza budowy:

* miejsca postojowe samochoddw i sprzetu budowlanego zlokalizowaé na
utwardzonym podtozu,

+ wyposazy¢ zaplecze budowy w srodki do neutralizacji rozlanych substanciji
ropopochodnych

» wprowadzi¢ ograniczenia predkosci maszyn budowlanych na terenach zaplecza,
jezeli bedg w zlokalizowane w bliskiej odlegtosci od zabudowy mieszkaniowej,

+ zaplecze budowy nalezy wyposazy¢ w szczelne sanitariaty, ktorych zawartosc
bedzie usuwana przez uprawnione podmioty,
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gleba zdjeta w miejscach powstawania nowych elementow budowlanych
powinna zosta¢ zdeponowana i odpowiednio zagospodarowana. Gleby te moga
postuzyé do rekultywacji terenu przeznaczonego pod zaplecze budowy.
Wierzchnia warstwa humusu winna by¢ ztozona w pryzmy celem jej pozniejszego
wykorzystania do prac rekultywacyjnych.

powstajgce odpady nalezy segregowaé i magazynowac¢ w wydzielonym miejscu,
w sposob selektywny zapewniajgc ich regularny odbiér przez uprawnione
podmioty.

transport materiatow budowlanych nalezy prowadzi¢ po drogach utwardzonych,
transport materiatdbw  sypkich w opakowaniach pojazdami do tego
przystosowanymi, magazynowanie materiatow sypkich w miejscach ostonietych
przed wiatrem, o ile to mozliwe w opakowaniach fabrycznych,

przy prowadzeniu prac budowlanych w okresie suszy nalezy zapewnic zraszanie
wodg drég dojazdowych w obszarze inwestycji, w celu zapobiegniecia
nadmiernego pylenia spowodowanego ruchem pojazdow,

zapewni¢ stosowanie sprzetu w dobrym stanie technicznym zgodnie z
wymaganiami okreslonymi w rozporzadzeniu Ministra Gospodarki z dnia 21
grudnia 2005r. w sprawie zasadniczych wymagan dla urzgdzen uzywanych na
zewnatrz pomieszczen w zakresie emisji hatasu do srodowiska [Dz. U. z 2005r.
nr 263, poz. 2202],

wykonywa¢ prace budowlane w godzinach 6.00- 22.00, dopuséci¢ jednak
wykonywanie prac w porze nocy jezeli ich przerwanie jest niemozliwe ze
wzgledow technologicznych.

nalezy unika¢ jednoczesnej pracy maszyn ciezkich odpowiedzialnych za
generacje ponadnormatywnych wartosci rwnowaznego poziomu dzwieku

przy doborze sprzetu budowlanego i srodkoéw transportu dostarczajgcych
materiaty konstrukcyjne i budowlane nalezy zwraca¢ uwage na poziom hatasu i
drgan, w celu ograniczenia do minimum negatywnego wptywu przedsiewziecia
na klimat akustyczny,

nalezy wyeliminowa¢ prace sprzetu budowlanego i srodkéw transportu na
jatowym biegu silnikébw (na postoju, przy przerwach pracy) oraz unikac
koncentracji w jednym miejscu nadmiernej iloSci maszyn i urzadzen pracujgcych
réwnoczesnie,

zapewni¢ skladowanie materiatbw budowlanych poza zasiegiem systemow
korzeniowych drzew i krzewéw,

wycinke drzew i krzewdw prowadzi¢ poza okresem legowym ptakéw (od 16
pazdziernika do konca lutego) lub pod nadzorem przyrodniczym w pozostatym
okresie,

Po zakohczeniu robot budowlanych, przeksztatcony teren docelowo
przeznaczony pod teren biologicznie czynny zostanie obsiany mieszankg traw,
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typowa dla rejonu inwestycji, aby w najblizszym czasie lokalna roslinnos¢ mogta
ponownie zasiedli¢ przeksztatcone tereny.

Wptyw prac budowlanych na srodowisko gruntowe bedzie krétkotrwaty i przemijajacy,
z wyjatkiem trwatego zajecia pasa terenu pod inwestycje. Bezposrednie oddziatywanie
w czasie budowy drogi na powierzchnie ziemi i glebe bedzie lokalne, gtdwnie w granicach pasa
drogowego. Przywrécenie warstwy gleby na tych terenach powinno zapewni¢ w krétkim
okresie powrdt roslinnosci naturalnej — charakterystycznej dla terenéw przydroznych.
W przypadku zanieczyszczenia gleby lub ziemi, jej stan powinien zosta¢ przywrécony do
wymaganego standardami jako$ci.

Na etapie eksploatacji prowadzone prace zwigzane bedg z biezgcym utrzymaniem
inwestycji. Z uptywem lat bedg prowadzane prace remontowe w zaleznosci od biezgcych
potrzeb.

Planowana inwestycja zaréwno na etapie budowy jak i eksploatacji nie wptynie na stan
ilosciowy jednolitych czesci wéd podziemnych jak i na zmiany w jakosci jednolitych czesci wod
powierzchniowych.

Zmniejszenie zagrozenia zwigzanego ze sptywami zanieczyszczen zapewni witasciwy
system odprowadzania wody opadowej z powierzchni drogi oraz utrzymanie go w sprawnosci
technicznej. W celu ograniczenia stezenia zanieczyszczen w wodach opadowych
przestrzegane winny by¢ zasady utrzymania drog. Przy stosowaniu srodkow do zwalczania
sliskosci zimowej nalezy przestrzega¢ wymagan wskazanych w rozporzgdzeniu w sprawie
rodzajéw i warunkow stosowania srodkow, jakie mogg by¢ uzywane na drogach publicznych
oraz ulicach i placach jednorazowo na jezdnie w celu zwalczenia SliskoSci.

Przeprowadzona analiza oddziatywania drogi na wskazniki stosowane przy ocenie stanu
JCW i JCWPd wykazata, ze przy zapewnieniu odpowiedniego przebiegu prac budowlanych
(tj. z zachowaniem odpowiednich srodkéw i dziatan zabezpieczajgcych przed przedostaniem
sie do woéd podziemnych substancji szkodliwych) oraz uwzglednieniu wykonania w ciggu
systemu odwodnienia drogi dostosowanych do lokalnych uwarunkowan oraz parametrow
drogi urzadzen podczyszczajgcych nie powinno wystgpi¢ negatywne oddziatywanie
na przedmiotowe wskazniki.

Prawidtowo prowadzone prace budowlane na etapie realizacji oraz pézniejsza eksploatacja
przedsiewziecia nie spowodujg negatywnego oddziatywania na wody. Nie przewiduje sie
réwniez, aby ilos¢ odprowadzanych z pasa drogowego wod opadowych wptyneta w znaczny
sposob na zmiany w ilos¢ przeptywu wody w odbiornikach. Realizacja inwestycji przy
respektowaniu obowigzujgcego prawa nie spowoduje pogorszenia stanu woéd i nie bedzie
kolidowaé z procesem osiggniecia celow srodowiskowych. Zatem planowane przedsiewziecie
nie narusza ustalen Ramowej Dyrektywy Wodnej. Biorgc pod uwage charakter inwestycji i
przyjete rozwigzania z zakresu gospodarki wodno-$ciekowej nalezy uznac, ze przedsiewziecie
nie wptynie na pogorszenie stanu przedmiotowej JCW i JCWPd.

Oddziatywanie etapu budowy na ludzi moze mie¢ miejsce gtéwnie w okresie prowadzenia
prac budowlanych w zakresie przygotowania terenu oraz budowy obiektu i infrastruktury i
bedzie to gtéwnie oddziatywanie hatasu i niezorganizowana emisja zanieczyszczen do
powietrza z placu budowy.
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W trakcie realizacji przedsiewziecia moze wystgpi¢ lokalne i okresowe zwiekszenie
natezenia hatasu emitowanego do s$rodowiska czy tez punktowego zwiekszenia emisji
zanieczyszczen pytowo-gazowych. Ucigzliwosci te bedg zwigzane z prowadzeniem robot
drogowych z uzyciem ciezkiego sprzetu budowlano-drogowego oraz ruchem pojazdow
ciezarowych, wykonywaniem prac ziemnych i asfaltowaniem jezdni. Poniewaz bedg one miaty
charakter krotkotrwaty i bedzie je charakteryzowata duza dynamika zmian, nie ma potrzeby
stosowania tymczasowych urzgdzen ochrony przed hatasem.

Na etapie eksploatacji rzeczywiste oddziatywanie inwestycji na srodowisko w odniesieniu
do oddziatywania akustycznego, jak i oddziatywania w zakresie emisji zanieczyszczenh pytowo
gazowych wprowadzanych do powietrza wyznacza sie w oparciu o przewidywane wartosci
natezenia i struktury ruchu. Majgc na wzgledzie wykonane prognozy ruchu oraz analizy
akustyczne wykonane dla innych drég o zblizonej wielkosci ruchu stwierdza sie, ze
wprowadzone zmiany w obrebie rozbudowywanego skrzyzowania, na etapie eksploataciji, nie
beda miaty wptywu na zwiekszenie obecnego oddziatywania.

Oddziatywania zwigzane 2z funkcjonowaniem przedsiewziecia na poszczegdline
komponenty srodowiska nie bedzie réznito sie od obecnego, jednak zauwazyé nalezy, ze
zwiekszony zostanie poziom bezpieczenstwa ruchomych i pieszych uczestnikow ruchu.
Korekta rozwigzan drogowych w obrebie skrzyzowania nie wptynie na zwiekszenie ruchu, tylko
na jego uptynnienie oraz zmniejszenie czasu podrozy kierowcow, co posrednio moze wptyngc
na zmniejszenie istniejgcego zanieczyszczenia. Emisje zanieczyszczeh w zakresie hatasu,
wprowadzaniu zanieczyszczenh do powietrza i stopien zanieczyszczenia wod opadowych nie
beda powodowaty przekroczen dopuszczalnych wartosci stezeh w srodowisku okreslonych w
przepisach szczegotowych.

Realizacja planowanej inwestycji nie wplynie znaczaco negatywnie na stan Srodowiska
przyrodniczego.

Nie dojdzie do zniszczenia stanowisk gatunkéw chronionych roslin, grzybow i porostow ani
cennych siedlisk przyrodniczych.

Przeprowadzona inwentaryzacja wykazata obecnos¢ gtéwnie pospolitych i szeroko
rozpowszechnionych gatunkow zwierzgt. Realizacja planowanej inwestycji zwigzana bedzie
jedynie z niewielkg ingerencjg w ich siedliska, a duza dostepno$¢ odpowiednich nisz
ekologicznych w bezposrednim sasiedztwie przebiegu inwestycji dodatkowo zminimalizuje
przewidywang utrate niewielkiej czesci areatdw osobniczych przedstawicieli lokalnych
populacji zwierzat.

W trakcie realizacji inwestycji oraz jej eksploatacji czes¢ gatunkow zwierzat moze zostac
zabita (gtdwnie owady i inne zwierzeta o niewielkich rozmiarach ciata), zniszczeniu ulec mogg
takze ich schronienia. Sg to jednak zagrozenia, ktérych nie da sie catkowicie wyeliminowaé
przy realizacji tego typu inwestycji. Nie bedg one réwniez zagrazac stabilnosci lokalnych
populacji tych zwierzat.

Na etapie budowy moze dojS¢ do okresowego ptoszenia zwierzat, zwtaszcza ptakdw.
Ploszenie to spowodowane bedzie pracg ciezkiego sprzetu budowlanego, a takze
ze zwiekszong obecnoscig cziowieka w terenie. Ploszenie bedzie mialo charakter
krotkotrwaty. Ploszenie i praktycznie brak utraty siedlisk nie bedzie miat istotnego wptywu na
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stabilnos¢ lokalnych populacji. Wycinka ograniczona bedzie do niezbednego minimum.
Wykonana zostanie ona poza okresem legowym ptakéw (1.03 — 15.10) lub w tym okresie pod
nadzorem ornitologa. Analizujgc stwierdzony stan awifauny omawianego obszaru, zaréwno
w aspekcie  zroznicowania gatunkowego iliczebnosci poszczegolnych  gatunkow,
przestrzennego rozmieszczenia rewirow legowych, czy wykorzystania okreslonych siedlisk
jako miejsc zerowania czy odpoczynku, nalezy stwierdzi¢, ze przedmiotowa inwestycja, przy
jej realizacji zgodnie ze wskazanymi zaleceniami, nie wptynie negatywnie na stan lokalnych
populacji ptakow. Wiekszos¢ stwierdzonych gatunkow, zwtaszcza objetych ochrong prawng
posiada dogodne siedliska poza bezposrednim sgsiedztwem prowadzenia prac, wiec
koniecznos¢ oddalenia sie od tego terenu nie bedzie zwigzana z istotnym pogorszeniem
dostepnosci odpowiednich nisz ekologicznych dla przedstawicieli lokalnych populacji zwierzat.

Inwestycja nie bedzie stanowita Zadnej dodatkowej bariery migracyjnej dla zwierzat.

Pomimo lokalizacji inwestycji na terenie Obszaru Chronionego Krajobrazu Pogoérza
Ciezkowickiego oraz bezposredniego sasiedztwa parkéw krajobrazowych, stwierdza sie brak
niekorzystnego wptywu na przyrode i krajobraz.

Realizacja planowanej inwestycji, ze wzgledu na swdj niewielki zakres oddziatywania,
charakter planowanych prac, ktéry nie generuje ww. zagrozeh oraz znaczng odlegtos¢ od
obszaru Natura 2000 nie bedzie zwigzana z wystgpieniem istotnie negatywnych oddziatywan
na przedmioty ochrony obszaru. Realizacja planowanej inwestycji, z uwagi na punktowg
wycinke nie bedzie miata wptywu na mozliwos¢ realizacji dziatann ochronnych wyznaczonych
dla obszaru Natura 2000 oraz osiggniecia zamierzonych celdéw tych dziatan. Realizacja
planowanej inwestycji nie bedzie miata rowniez wptywu na spojnosc i integralnosc sieci Natura
2000. Analiza zakresu projektu wykazata, iz nie wptynie on rowniez negatywnie na osiggniecie
celow dziatan ochronnych okredlonych dla poszczegodlnych obszarow Natura 2000.

11. ANALIZA POROWNAWCZA WARIANTOW

Opracowane warianty poddane zostaty analizie wielokryterialnej opracowanej na podstawie
WR — D — 31 -1 pkt 9 ,Wzorce i standardy rekomendowane przez Ministra ds. Transportu —
Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych. Kazdemu z wariantéw zostaty przyznane
punkty. Najbardziej korzystny wariant w danym kryterium otrzymat wartos¢ 1. Najmniej
korzystny wartos¢ 0,17. W analizie uwzgledniono 5 wariantéw projektowych oraz wariant
bezinwestycyjny. Maksymalna waga mozliwa do uzyskania w analizie wielokryterialnej to 4,0.

Kryteria poréwnawcze:

o Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne
o Sprawnos$¢ ruchu
o Bezpieczenhstwo ruchu

o Koszty spoteczno-ekonomiczne
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Tabela 23 Tabelka porownanie wielokryterialne

Wybor typu skrzyzowania - Gromnik

zwykte bez | zwykie/ zwykte/ | zwykte/ zwykte/ zwykte/ rondo
sygnalizac | skanalizo | skanaliz | skanaliz | skanalizo | skanalizo | jednop
ji wane bez | owane z | owane z | wane bez | wane bez | asowe
sygnalizac | sygnaliz | sygnaliz | sygnalizac | sygnalizac
ji acja acja ji ji
(kanalizacj | (kanaliz | (kanaliz | (kanalizacj | (kanalizacj
aDW 977) | acjaDW | acjaDW | aDW 977) | a DW 977)
977) 977/ DW
980)
| Kryterium
p
1 Uwarunkowania funkcjonalno-lokalizacyjne
Uwarunkowania funkcjonalno uzytkowe stosowania skrzyzowan tab. 9.1.1 - tab 9.1.4
Drogi o Drogi o Drogi Drogi Drogi o Drogi o Wykluc
jednegj jednej klasy G, | klasy G, jednej jednegj zone -
jezdni jezdni obszar obszar jezdni jezdni Skrzyzo
gtéwnej, gtéwnej, zamiejsk | zamiejsk | gtodwnej, gtéwnej, wania
udziat udziat i, udziat | i, udziat | skrzyzowan udziat sgsiadu
nateznia na | nateznia na | natezeni | natezeni ia natezniana | jgce z
wlotach wlotach ana DW | a na DW | tréjwlotowe wlotach przejaz
podporzadk | podporzadk | 980 ok. | 980 ok. , udziat podporzadk | dami
owanych owanych 60%, 60%, nateznia na | owanych kolejow
nie nie brak brak wlotach nie ymi
przekracza | przekracza | mozliwo | mozliwo | podporzadk | przekracza
20 % 20 % Sci Sci owanych 20 %
zastosw | zastosw nie
ania ania przekracza
ronda ronda 20 %
jednopa | jednopa
sowego | sowego
lub lub
turbinow | turbinow
ego ego
WAGA
0,17 0,68 1 0,85 0,34 0,51 0
2 Sprawnos¢ ruchu
Maksymalne dopuszczalne natezenie ruchu - rys. 9.2.3
886 886 886 886 886 886
E/h<950 E/h<1000 | E/h<185 | E/h<195 | E/h<1000 E/h<1000
E/h E/h 0 E/h 0 E/h E/h E/h
0,17 0,34 0,85 1 0,51 0,68
PSR
0,17 0,85 0,68 0,34 1 0,51
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WAGA
0,34 1,19 1,53 1,34 1,51 1,19
0,17 0,51 1 0,68 0,85 0,34
3 Bezpieczenstwo ruchu
Infrastruktura dla pieszych
017 | 034 | 068 | 1 | 051 | 085
Liczba zdarzenh drogowych - wskazniki CMF
017 | o051 | 1 | 08 | 068 | 017
Dostrzegalnos¢
017 | o068 | 08 | 1 | 051 | 034
Zrozumiatos¢
085 | 051 | 034 | 017 | 068 | 1
Widocznos¢
017 | o068 | 051 | 1 | 08 | 034
Przejezdnosé
034 | 068 | 051 | 017 | 1 | 0,85
Kolizyjnos¢
0177 | o051 | 1 | 08 | 068 | 034
WAGA
2,04 3,91 4,89 5,04 4,91 3,89
0,17 0,51 0,68 1 0,85 0,34
4 Koszty spoteczno-ekonomiczne
Koszty inwestycyjne i eksploatacyjne skrzyzowania
1 | o068 | 034 | o017 | 051 | 085
Koszty eksploatacji pojazdéw
017 | 08 | 068 | 034 | 1 | 0,51
Koszty czasu uzytkownikow skrzyzowania
017 | 08 | 068 | 034 | 1 | 0,51
Koszty zdarzen drogowych i ofiar
017 | o051 | 1 | 08 | 068 | 034
Koszty srodowiskowe - emisja zanieczyszczen, zmiany klimatu (emisja
gazow cieplarnianych), hatas
017 | 08 | 068 | 034 | 1 | 0,51
WAGA
1,68 3,74 3,38 2,04 4,19 2,72
0,17 0,85 0,64 0,34 1 0,51
> wWo w1 w2 w3 w4 W5
0,68 2,55 3,32 2,87 3,04 1,7

Wariantem, ktory uzyskat najwiekszg ilos¢ punktéw jest wariant W2. Najmniej korzystny
wariant to wariant bezinwestycyjny, a z wariantéw projektowych wariant W5.
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12. ZESTAWIENIE WSTEPNYCH KOSZTOW REALIZACJI INWESTYCJI

W ramach niniejszej dokumentacji zostato sporzgdzone zestawienie wstepnych kosztow
Inwestycji z podziatem na projektowane warianty. Koszty zostaly oszacowane bez
uwzglednienie kosztow wykupow dziatek. Podane wartosci sg wielkosciami szacowanymi na
obecnym etapie prac projektowych. W wariantach uwzgledniajgcych budowe sygnalizacji
Swietlnej, koszt sygnalizacji zostat oszacowany przy zatozeniu synchronizacji sygnalizacji
drogowej z kolejowa.

Ostateczny koszt realizacji mozliwy bedzie po opracowaniu ostatecznych rozwigzan
projektowych, uzyskaniu uzgodnien i warunkow od gestoréw sieci oraz uzyskaniu
ostatecznych uzgodnien, opinii i decyzji.
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13. PODSUMOWANIE, WNIOSKI | REKOMENDACJA WARIANTU PREFEROWANEGO

Ze wszystkich analizowanych wariantow na etapie wstepnej koncepcji projektowe;j
najwyzszg ocene uzyskat wariant W4. Wysoka ocena tego wariantu wynika z najlepszych
warunkow ruchowy, ktore bezposrednio wptywajg rowniez na koszty spoteczno-ekonomiczne
oraz bezpieczenstwo ruchu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wariant ten otrzymat negatywng
opinie Gminy Gromnik. Wariantem, ktéry uzyskat drugg najwyzszg ilos¢ punktéw, jest wariant
W?2. Wariant W2 uzyskat akceptacje Inwestora, PKP PLK Zaktad Linii Kolejowych w Nowym
Saczu oraz Jednostek Samorzadu Terytorialnego.

Cechy wariantu W2, ktére wyrézniajg go pozytywnie sposréd pozostatych:

Uzyskat jedng z najwyzszych ocen spos$rod pozostatych w przeprowadzonej
analizie,

Uzyskat pozytywng opinie przedstawicieli Jednostek Samorzgdu Terytorialnego,
Zarzgdu Drog Wojewddzkich, CWCR w Krakowie, PKP PLK Zakfad Linii Kolejowych
w Nowym Saczu,

Wprowadzona sygnalizacja swietlna stanowi element utatwiajgcy wigczanie do
ruchu z wlotéw podporzadkowanych, co w stanie istniejgcym stanowi gtowny
problem na skrzyzowaniu.

Sygnalizacja $wietlna zaprojektowana z uwzglednieniem ruchu kolejowego da
mozliwos$¢ skoordynowania ruchu kolejowego z samochodowym.

Wyznaczone pasy ruchu, tworzg przestrzen dla pojazdéw oczekujgcych na
wykonanie skretu w DW 980, dajgc mozliwosé przejazdu pojazdom poruszajgcym
sie wzdtuz DW 977.

Zapewniona zostata obstuga obu zatok autobusowych i skomunikowanie drogi
gminnej z DW 980, poprzez zaprojektowane przejscia dla pieszych oraz
sugerowane przejscia dla pieszych. Pozwala to na bezpieczne poruszanie sie
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego w obszarze skrzyzowania.

Warunki ruchowe panujgce na skrzyzowaniu w godzinach szczytéw
komunikacyjnych mozna okresli¢ jako bardzo dobre (PSR ) zaréwno dla aktualnych
natezen ruchu jak i prognozowanych w perspektywie 10 lat od planowanego
oddania skrzyzowania do uzytkowania.

Dodatkowo w poréwnaniu z wariantami bez sygnalizacji Swietinej strata czasu
przypadajgca na pojazd ulegnie nieznacznemu zwiekszeniu, jednak komfort
uzytkownikow wigczajgcych sie do ruchu z drogi podporzadkowanej znaczgco sie

poprawi. Panujgce warunki na wlocie DW980 okreslono na poziomie PSRII, co
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oznacza, ze: ,...Prawie wszystkie pojazdy, ktére dojechaly w czasie sygnatu
czerwonego, mogg opuscic wlot w czasie najblizszego sygnatu zielonego...”

Podsumowuijgc, w toku analiz przeprowadzonych w ramach opracowania wielowariantowej
koncepcji rozbudowy skrzyzowania DW 977 z DW 980 w m. Gromnik, Jednostka Projektowa
do dalszych prac projektowych i do poézniejszej realizacji rekomenduje wariant W2.

14. WSTEPNE OPINIE, UZGODNIENIA, DECYZJE, POZWOLENIA | WARUNKI
TECHNICZNE

Wszystkie wstepne opinie, uzgodnienia, decyzje, pozwolenia, warunki techniczne dla
przebudowy infrastruktury kolidujgcej z Inwestycjg oraz stanowiska od Zarzadcow,
Gestoréw, Jednostek Samorzadowych zamieszczono w zatgczniku nr 3.
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