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1. Przedmiot i cel opracowania
Przedmiotem opracowania jest prognoza wraz analizg ruchu i przepustowosci skrzyzowania al.
Lotnikéw Polskich z ul. Rejkowizna i ul. Klonowa w Swidniku w zwigzku z planowang rozbudowa

skrzyzowania.
Celem opracowania jest przedstawienie szczegétowych analiz ruchu i obliczen przepustowosci

proponowanych wariantéw przebudowy skrzyzowania w celu wyboru przez Inwestora najkorzystniejszego
rozwigzania pod wzgledem warunkoéw ruchu i przepustowosci oraz ekonomicznym.

Orientacyjng lokalizacje skrzyzowania objetego analizg przedstawiono na rys. nr 1.

Rys. 1. Obszar skrzyZowania poddany analizie

2. Zakres opracowania
Zakres opracowania obejmuje:

1) Prognoze ruchu na podstawie otrzymanych pomiaréw ruchu
2) Analize ruchu dla przedstawionych wariantéw przebudowy skrzyzowania
3) Obliczenia przepustowosci i stopnia swobody dla kazdego wariantu skrzyzowania

3. Opis stanu istniejgcego
W stanie isthiejgcym przedmiotowe skrzyzowanie jest skrzyzowaniem zwyktym trzywlotowym al.
Lotnikéw Polskich z ul. Klonowg. Natomiast wlot zachodni skrzyzowania (ul. Rejkowizna) jest obecnie
Lhieczynny” i petni jedynie funkcje zjazdu publicznego na droge zwirowg stanowigca dojazd do przylegtej
zabudowy domkdw jednorodzinnych potozonych wzdtuz drogi.
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Al. Lotnikéw to droga powiatowa klasy ,Z” o przekroju jednojezdniowym 1x2 szerokoéci 7,0 m z
utwardzonymi poboczami szerokosci 1,5 m. Ulica posiada obustronne chodniki oraz jednostronng Sciezke
rowerowg oddzielone od jezdni pasami zieleni.

Ul. Klonowa to droga gminna klasy L o przekroju jednojezdniowym 1x2 szerokosci 5,5m z
obustronnymi chodnikami zlokalizowanymi przy jezdni.

Na wlocie potudniowym al. Lotnikéw oraz na wlocie ul. Klonowej wyznaczone s3 przejécia dla pieszych
oraz przejazd dla rowerzystow (ul. Klonowa).

Organizacja ruchu na skrzyzowaniu:

Na wszystkich wlotach skrzyzowania relacje obstugiwane s3 z jednego pasa. Wloty gtéwne al. Lotnikéw
posiadajg pasy ruchu szerokosci 3,5 m z utwardzonymi poboczami szerokoéci 1,5m. Ulica Klonowa posiada
pas ruchu szerokosci 2,75 m, a ul. Rejkowizna to dwukierunkowa droga o szerokosci 5,0 m.

Zagospodarowanie terenu w obszarze skrzyzowania to zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna.

Rys. 3. Geometria i organizacja ruchu istniejgcego skrzyzowania

4. Charakterystyka rozwigzan projektowych

4.1 Ogolne zatozenia

Z uwagi na planowang w bliskiej perspektywie rozbudowe wlotu zachodniego skrzyzowania zwigzana
z budowa ul. Rejkowizna o parametrach drogi klasy L, ktéry ma za zadanie poprawi¢ obstuge komunikacyjna
istniejgcej zabudowy jednorodzinnej potozonej wzdtuz tej ulicy oraz obstuzyé tereny inwestycyjne pod
planowana w perspektywie w rejonie tej ulicy zabudowe wielorodzinng, natezenie i ruchu na tym wlocie
ulegnie znaczacej zmianie, dodatkowo zmianie ulegnie rozktad kierunkowy na pozostatych wlotach
skrzyzowania.
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Po przebudowie, ul. Rejkowizny poprzez ul. Drewniang zapewnia¢ bedzie alternatywne dojazdy do
terendw mieszkaniowych oraz stanowic bedzie alternatywny ciagg komunikacyjny taczacy aleje Jana Pawta II
z Alejg Lotnikow.

W wyniku przewidywanych zmian w istniejacym uktadzie komunikacyjnym oraz zagospodarowania
terendw w sgsiedztwie ul. Rejkowizna planowana jest rozbudowa istniejgcego tréjwlotowego skrzyzowania
al. Lotnikéw Polskich z ul. Klonowg do uktadu czterowlotowego uwzgledniajacego podtaczenie nowego wlotu
ul. Rejkowizna. Zmiany polega¢ bedg na dostosowaniu geometrii skrzyzowania do prognozowanych natezen
oraz struktury kierunkowej ruchu i majg one na celu uzyskanie mozliwie najkorzystniejszych warunkdéw ruchu
i przepustowosci skrzyzowania.

Zadaniem niniejszego opracowania jest przeprowadzenie wielowariantowych analiz ruchu i
przepustowosci dla kilku wybranych koncepcji przebudowy skrzyzowania wskazanych przez Inwestora w celu
doboru najbardziej optymalnego typu i rozwigzania geometrycznego skrzyzowania.

4.2 Opis wariantéw przebudowy skrzyzowania
Dla przedmiotowego skrzyzowania zostato opracowane cztery warianty koncepcyjne jego
przebudowy:

e Wariant 1 - skrzyzowanie zwykte czterowlotowe
e Wariant 2 - skrzyzowanie z poszerzonymi wlotami drogi gtdéwnej (wydzielenie lewoskretow na al.
Lotnikow),
e Wariant 3 - skrzyzowanie skanalizowane z lewoskretami i wyspami dzielagcymi na
al. Lotnikéw, w tym:
o podwariant 3a — bez sygnalizacji
o podwariant 3b - z sygnalizacjg akomodacyjng
e Wariant4 - skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjg akomodacyjng jak w podwariancie 3b z
dodatkowym prawoskretem z al. Lotnikéw w ul. Klonowg
e  Wariant 5 — skrzyzowanie skanalizowane z wydzielonym prawoskretem i pasem wiaczenia
e Wariant 6 — skrzyzowanie skanalizowane z wydzielonym lewoskretem i pasem wigczenia
e  Wariant 7 — skrzyzowanie skanalizowane typu rondo

We wszystkich wariantach wloty podporzadkowane ul. Rejkowizna i ulicy Klonowej sg wzajemnie
przesuniete wzgledem al. Lotnikdw.

5. Charakterystyka ruchu istniejgcego - dane wejsciowe do obliczen
Na potrzeby analiz zostaty wykonane kontrolne pomiary natezenia ruchu drogowego na istniejgcym
skrzyzowaniu al. Lotnikéw Polskich z ul. Klonowa i Rejkowizna. Pomiary zostaty przeprowadzone w dniach 5
i 7 grudnia 2017 roku (wtorek i czwartek) w okresach szczytéw porannego w godzinach 6:00 — 10:00) i
popotudniowego w godzinach 14:00 — 18:00. Pomiary wykonywane byty w okresach przekraczajgcych
wartosc¢ jednej godziny w celu ustalenia szczytowych wartosci godzinowego natezenia ruchu na skrzyzowaniu
odpowiednio dla szczytu porannego i popotudniowego.

Pomiary wartosci natezern ruchu zostaly wykonane w podziale na strukture kierunkowg
i rodzajowg strumieni pojazddw przejezdiajgcych przez skrzyzowanie. Struktura rodzajowa zostata
podzielona zgodnie z ponizszym zestawieniem:
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O - samochody osobowe

B - samochody dostawcze i mikrobusy (do 3,5 t),

C - pojazdy ciezarowe bez przyczep,

C+P - pojazdy ciezarowe z przyczepami lub naczepg,
A - autobusy,

M - motocykle, motorowery,

Na podstawie wykonanych pomiaréw okreslone zostato maksymalne godzinowe natezenie ruchu w
godzinach szczytu porannego i popotudniowego wraz ze strukturg kierunkowa. Dane ruchowe ze struktura
kierunkowa zostaty przedstawione na kartogramach - rys. 5.1 + 5.4, oraz na wykresie - rys. 5.5.
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Rys. 5.1. Struktura kierunkowa nateZenia ruchu w godzinie szczytu porannego
(05.12.2017, godz. 7:00 — 8:00)
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Rys. 5.2, Struktura kierunkowa nateZenia ruchu w godzinie szczytu popofudniowego
(05.12.2017, godz. 15:00 - 16:00)
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Rys. 5.3. Struktura kierunkowa nateZenia ruchu w godZzinie szczytu porannego
(07.12.2017, godz. 6:00 - 7:00)
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Rys. 5.4. Struktura kierunkowa natezenia ruchu w godzinie szczytu popofudniowego

(07.12.2017, godz. 15:00 — 16:00)
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Rys. 5.5. Wartosci natezenia ruchu w godzinie szczytu w poszczegdlnych okresach pomiarowych
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W celu okre$lenia miarodajnego nateienia ruchu godzinowego na przedmiotowym skrzyzowaniu
wartosci natezen ruchu zostaty skorygowane z uwzglednieniem wspoétczynnikéw tygodniowych (rys. 5.6) i
sezonowych (rys. 5.7) wahan ruchu dobowego z uwagi na dzier i miesigc wykonania pomiardw, zgodnie z

opracowang przez GDDKiA metodg szacowania SDRR.

Odcinki drég o gospodarczym charakterze ruchu
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Rys. 5.5. Zmiany wspdtczynnikow tygodniowych wahari ruchu dobowego wg GDDKIA
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Rys. 5.6. Zmiany wspdiczynnikéw sezonowych wahar ruchu dobowego wg GDDKIA

Zgodnie z powyzszym, pomierzone wartosci natezen ruchu skorygowano
o wspodtczynniki zmiennosci ruchu ktére wynoszg odpowiednio dla drogi o charakterze gospodarczym:

e Wspdtczynnik przeliczeniowy z uwagi na miesigc grudzier: m=0,93
e Wspdtczynnik przeliczeniowy z uwagi na dziert wtorek: d=1,01
e  Wspdtczynnik przeliczeniowy z uwagi na dzien czwartek: d=1,04

Na podstawie powyzszego wykonano obliczenia z uwzglednieniem wskaznikéw wahan ruchu
dobowego (tygodniowego i sezonowego), ktorych wyniki zestawiono w rys. 5.7.
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Rys. 5.7. Wartosci natezenia ruchu w godzinie szczytu w poszczegdlnych okresach pomiarowych
z uwzglednieniem wspdfczynnikéw tygodniowej i sezonowej zmiennosci ruchu dobowego

Poniewaz pomiary cech ruchu drogowego wykonywane byty w interwatach 60 minutowych, do
obliczen przepustowosci przyjmuje sie wartosci szczytowej godziny w rozwazanym okresie pomiarowym.
Oznacza to tym samym, e tok obliczer prowadzony bedzie dla okresu analiz ta=1 h.

Na podstawie okre$lonych miarodajnych natezen ruchu godzinowego w poszczegélnych okresach
pomiarowych (rys. 5.7) do prognoz ruchu i obliczeri przepustowosci przyjeto maksymalne miarodajne
natezenia godzinowe:

e natezenie ruchu godzinowego w szczycie porannym w dniu 5.12.2017,

e natezenie ruchu godzinowego w szczycie popotudniowym w dniu 7.12.2017,

Natezenie ruchu na istniejacych przejsciach dla pieszych oraz rowerzystéw wg obserwacji z pomiaréw
jest niewielkie i wynosi ok kilkunastu pieszych i rowerzystow na godzinie na wlocie potudniowym al. Lotnikow
oraz wlocie ul. Klonowe;j.

R R N T e O e T e e . iy s W R ) B e i o G A B |
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6. Charakterystyka ruchu — prognoza
Z uwagi na planowang rozbudowa uktadu komunikacyjnego oraz terenéw zabudowy
jednorodzinnej w sgsiedztwie ul. Rejkowizna na potrzeby symulacyjnych obliczert warunkéw ruchu i
przepustowosci skrzyzowania przyjeto nastepujace zatozenia do prognozy ruchu:

e Planowany termin oddania skrzyzowania do eksploatacji po jego przebudowie — koniec 2019
r.

e Horyzont prognozy - zgodnie z ,WPS” 10 lat od oddania skrzyzowania
do eksploatacji (2029),

e Udziat pojazdow ciezkich nie ulega zmianie w stosunku do stanu sprzed przebudowy

zatozenia dla szczytu porannego:

e Przyjeto, ze nowy wlot ul. Rejkowizna generowad bedzie ruch w kierunku skrzyzowania na
poziomie ok. 50 P/h z czego zatoiono, ze 70 % to relacja prawoskretna w kierunku
Obwodnicy, a 30% to relacja skretu w lewo do Swidnika,

e Przyjeto, ze ok. 5% z natezenia ruchu pojazdow relacji na wprost z potudniowego wlotu al.
Lotnikéw docelowo dojeidia¢ bedzie do skrzyzowania nowoprojektowanym wilotem
ul. Rejkowizna.

e Przyjeto, ze o ok. 2% z natezenia ruchu na wlocie potudniowym al. Lotnikéw wzros$nie ruch
relacji skretu w lewo w nowoprojektowany ul. Rejkowizna,

e Przyjeto, ze o ok. 2% z natezenia ruchu na wlocie pétnocnym al. Lotnikdow wzrosnie ruch
relacji skretu w prawo w nowoprojektowany wlot ul. Rejkowizna,

zatozenia dla szczytu popotudniowego:

e Przyjeto, ze o ok. 4% wartosci natezenia ruchu z potudniowego wlotu al. Lotnikéw po
przebudowie skrzyzowania wzrosnie wartos¢ natezenia ruchu relacji skretu w lewo w
nowoprojektowany odcinek ul. Rejkowizna,

e Przyjeto, ze z nowoprojektowanowgo wlotu ul. Rejkowizna o ok. 50% zwiekszy sie natezenie
relacji skretu w lewo oraz o ok. 30 % relacji skretu w prawo

e Przyjeto, ze wartosc natezenia relacji na wprost z pétnocnego wlotu al. Lotnikéw zmniejszy
sie 0 2%, natomiast natezenie relacji skretu w prawo w ul. Rejkowizna wrosnie do wartosci
ok. 10% natezenia wlotu al. Lotnikow.

Majac na uwadze powyisze zatozenia ponizej przedstawiono w postaci kartogramow (rys. 6.1 - 6.2)
prognozowane wartosci natezenia ruchu dla godziny szczytu porannego i popotudniowego wraz z rozktadem
kierunkowym ruchu dla analizowanego skrzyzowania dla roku 2029, tj. dla 10 roku po oddaniu skrzyzowania

do eksploatac;ji.
Prognoza ruchu zostata wykonana zgodnie z zaleceniami GDDKIA do prac planistyczno-projektowach

na podstawie wskaZnikdw wzrostu PKB.

Z uwagi na zmienny rozktad natezen i struktury kierunkowej ruchu na skrzyzowaniu
w  szczycie  porannym i popotudniowym,  obliczenia  sprawdzenia  warunkéw  ruchu
i przepustowosci skrzyzowania dla poszczegdlnych wariantdéw przebudowy skrzyzowania przeprowadzono
dla obu szczytéw komunikacyjnych.
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Ponizsze wartosci rozktadu natezenia ruchu w poszczegdinych szczytach komunikacyjnych postuzyty
jako dane wyjsciowe do symulacyjnych obliczeri miernikéw warunkéw ruchu i przepustowosci na
skrzyzowaniu ulic Lotnikéw-Rejkowizna-Klonowa bedacego przedmiotem analiz. Wyniki obliczen zostaty
przedstawione w pkt 7 niniejszego opracowania.

Rys. 6.1. Struktura kierunkowa prognozowanego natezenia ruchu w godzinie szczytu porannego
dla roku 2029 (po 10 latach od rozbudowy skrzyzowania)
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Rys. 6.2. Struktura kierunkowa prognozowanego natezenia ruchu w godzinie szczytu popotudniowego
dla roku 2029 (po 10 latach od rozbudowy skrzyzowania)
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7. Analiza ruchu i przepustowosci
Analiza ruchu i przepustowodci skrzyzowania zostata wykonane w oparciu instrukcje GDDKIA do
obliczania przepustowosci skrzyzowan bez sygnalizacji $wietlnej i z sygnalizacjg $wietlng. Wyniki obliczen
zostaty przedstawione w dalszej czesci opracowania. Obliczenia przepustowosci i warunkéw ruchu zostaty
wykonane dla wszystkich wariantéw rozwigzania uktadu geometrycznego i organizacji paséw na wlotach

skrzyzowania:

¢ Wariant 1 (skrzyzowanie zwykte, wszystkie wloty w uktadzie 1+1 z jednym pasem dla kazdej relacji,
przejscia dla pieszych wydzielone na wlocie A i C,D, éciezka rowerowa wydzielona na wlocie C, pasy

ruchu: 3,5m ~wlot A,Bi2,75 m-wlotC,D)

lmKlonowa i

Lk

Rys. 7.1. Wariant 1 (skrzyzowanie zwykfe)

e Wariant 2 (wloty al. Lotnikéw w uktadzie 2+1, przejicia dla pieszych wydzielone na wlocie A i CD;
Sciezka rowerowa wydzielona na wlocie C pasy ruchu: 3,5m — wlot A,B i 2,75 m — wlot C,D)

W stosunku do wariantu nr 1 wydzielone zostaty dodatkowe pasy do skretu w lewo z al. Lotnikéw z
powierzchniami wyfagczonymi w formie oznakowania poziomego

Wiot D s /] o
al. Rejkowizna
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4

Rys. 7.2. Wariant 2 (skrzyzowanie z poszerzonymi wlotami al. Lotnikéw)
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* Wariant 3a (wloty al. Lotnikéw w uktadzie 2+1 z wyspg dzielaca, przejécia dla pieszych wydzielone
na wlocie A i C,D, sciezka rowerowa wydzielona na wlocie C pasy ruchu: 3,5m —wlot A,Bi 2,75 m -
wlot C,D)

W stosunku do wariantu nr 2 kierunki ruchu na wlotach gtéwnych zostaty skanalizowane poprzez wyspe
dzielaca szerokosci 2,0m

L “Wiot D
al. Rejkowizna

: Y =
Wiot A
al. Lotnikéw Polskich (Pd)

WotB -
€ = v + = "al! Lotnikaw Polskich (Pn)
= ) Lot © = LA KTKR

® ul.Klonowa : &

X

Rys. 7.3. Wariant 3a (skrzyzowanie skanalizowane bez sygnalizacji swietinej)

*  Wariant 3b (3 fazy ruchu, wloty al. Lotnikéw w uktadzie 2+1 z wyspa dzielaca, przejscia dla pieszych
wydzielone na wlocie B i C,D, $ciezka rowerowa wydzielona na wlocie C, pasy ruchu: 3,5m - wlot A,B
i2,75 m-wlot C,D)

W stosunku do wariantu nr 3b wprowadzono sterowanie za pomocg akomodacyjnej sygnalizacji Swietlnej
w uktadzie 3 fazowym ze sterowaniem wlotami z uwagi na przesuniete wloty podporzadkowane oraz z
uwagi na natezenie relacji skretu w lewo z ul. Klonowej

w zmieniono pofozenie przejécia dla pieszych na al. Lotnikéw z wlotu potudniowego na potnocny.

4]: ~WiotD
al. Rejkowizna

Y
Wiot A |
al. Lotnikow Polskich (Pd)

Wwict B o
“7al. Lothikow Polskich (Pn)
A ) A A

<

]

Wiot €
ul.Klonowa

#

Rys. 7.5. Wariant 3b (skrzyZowanie skanalizowane z sygnalizacjq swieting)

Dla tak przyjetej geometrii i organizacji ruchu na skrzyzowaniu wyznaczone zostaty czasy
migdzyzielone dla strumieni kolizyjnych na podstawie ktérych dokonano wstepnych obliczen
podstawowych parametréw sterowania sygnalizacja tj. dtugosci cyklu oraz czaséow sygnatu zielonego.

“
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Przyjety uktad faz:
Faza 1 - kierunek gtéwny + piesi na wlotach podporzadkowanych
Faza 2 — ul. Klonowa + piesi na wlocie pétnocnym al. Lotnikéw

Faza 3 — ul. Rejkowizna

Pozostate zatozenia:

> Sygnalizacja bedzie uwzgledniata strzatki warunkowego skretu w prawo na wszystkich
wlotach skrzyzowania,

» Sterowania odbywac sie bedzie za pomocg sygnalizatoréw ogélnych,

> Piesi przechodzgcy przez al. Lotnikéw otrzymujg 100% czasu potrzebnego na przejscie (tylko
zeby polepszy¢ przepustowosé wlotu ul. Klonowej),

»  Przyjety cykl sygnalizacji— 120 s.

» Wariant 4 (3 fazy ruchu, wloty pd. al. Lotnikéw w uktadzie 3+1, ptn. w uktadzie 2+1 z wyspami
dzielgcymi, przejscia dla pieszych wydzielone na wlocie B i C,D, $ciezka rowerowa wydzielona na
wlocie C, pasy ruchu: 3,5m —wlot A,Bi 2,75 m —wlot C,D)

] -wiot D
al. Rejkowizna

T

¥
Wiot A )
al. Lotnikéw Polskich (Pdj

SER
o 3

T

B I I ——

3

e

e M Wiot'8
k af’ Lotnjkdw Palskich (Pn)
L S 3

= Wiot.C

® ul.Klonowa |

+
\

T v

Rys. 7.6. Wariant 4 (skrzyzowanie skanalizowane z sygnalizacjq swieting)

W stosunku do wariantu nr 3b na wlocie potudniowym al. Lotnikéw wydzielono odrebny pas do
skretu w prawo w ul. Klonowa — wszystkie relacje na wlocie posiadajg wiasny pas. Uktad faz i dtugo$é cyklu
sygnalizacyjnego pozostajg bez zmian.
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¢ Wariant 5 (wloty al. Lotnikéw w uktadzie 2+1, przejécia dla pieszych wydzielone na wlocie A,C,D,
$ciezka rowerowa wydzielona na wlocie C, pasy ruchu: 3,5m — wlot A,B i 2,75 m — wlot C,D ))

@, ;
A e Y
¢ *d} -
=AW
[ \; »
_":EJ ST oy -y e Y - T
al_botnikow Polskith—— =t | o
< e e
=% = =i |
.
) |

Rys. 7.6. Wariant 5 (skrzyizowanie z poszerzonymi wiotami al. Lotnikéw)

e Wariant 6 (wloty al. Lotnikéw w uktadzie 2+1, przejécia dla pieszych wydzielone na wlocie A,C,D,
sciezka rowerowa wydzielona na wlocie C pasy ruchu: 3,5m — wlot A,B i 2,75 m —wlot C,D )

- 3
[ j
%
. | o WY : = % Z
al- | Cotmikow Potskich — -
fy——si — TR
‘}"-u( ﬁ@ g RGN e e
O B i e PRt | e 2 LR R —— =
g % ‘ = 18 3 I E— /TS -
otC J \[‘.‘ 1 i
¥ M el Klonawd Tl N i .
% . o | i I U B R
& A =] ¥ th 3 H “. ' L T -
' [ 01 3 = i e e—

Rys. 7.7. Wariant 6 (skrzyzowanie z poszerzonymi wlotami al. Lotnikéw z lewoskretem i pasem wigczenia)
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» Wariant 7 ( skrzyzowanie typu mini rondo, przejscia dla pieszych wydzielone na wlocie A,C,D, $ciezka
rowerowa wydzielona na wlocie C, pasy ruchu: 3,5m-wlot A,Bi2,75mi3,0m-wlotC,D)

%

EesasamErsnan

' 2% ]
A 5 | I
———bwoiB | sk -

h . al. Loﬁtmiow Polskich:

Rys. 7.8. Wariant 7 (skrzyzowanie typu mini rondo)

Tab 7.1a. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkow ruchu
(wariant 1, szczyt poranny)

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCH 1 OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACH SWIETLNES

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCH 1 PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA FORMULARZ 5
Zamawiajacy: Gm. Micjska Swidnik Migjscowosc: Swidnik Skrzyzowanie: | ul. Klonowa - v
Wykonawca: MaKo Consulting Data: Nr pracy:
Projekt nadrzgdny: Godzina: Analicg wikonal:
Obliczenie przepustowosci i PSR pasow ruchu
Relacja AL | AW | AP | BL | BW | BP | CL | CW | CP | DL | BW | DP
rN;lb;‘Zcmc refacp O, [P/h)] 16 629 97 14 690 12 219 1 25 120 0 110
Natgzenie ruchu na pasic ¢, [p/h] 742 4] 0 716 0 0 245 0 0 230 0 0
1 22 | 848 131] 20 | 94| 17 | 894 | 04 | 102 | 522 47,8
Lidzial relacji w ruchu na pasie m, [*6] 2
Przepustowosé relacji C . [IVh] 477 | 1643 | 1680 | 392 | 1668 | 1700 ] 74 104 | 357 89 97 344
||Pra'pu.~,m\\'u.~‘é pasa ruchu €, [P/h] 1565 1569 81 138
Stopien wykorzystamia przepustowosei pasa ruchu g, [-] 0,474 0,456 3,024 1,667
Rezerwa przepustowosci pasa ruchu AC, ~C,-Q, [P/h] 823 853 -164 -92
Strata czasu o, [37) 2,7 2,6 4203,7 14438
Miarodajna dlugosé kolegki K, [P) 3 3 87 53
Przeciena dlugosc stanowiska pojazdu w kolejee £, |m) 6,35 6,30 6,20 6,20
Dlugosé (zasicg) kolejki L, [m] 19 19 539 329
PSR (tab.5.1) | 1 v v
Obliczenie przepustowodci i PSR wlotéw oraz skrzviowania
Wiot A B C )]
elacic : ) 1 2 X! | 2 3 1 2 3 1 2 3
Relacje na pasie ruchu / WP WP WP WP
Natgzenie ruchu na pasie 0, [P/h] 742 0 4] 716 0 0 245 0 0 230 0 0
Natgzenie suchu na wlocie 2, [P/h] 742 716 245 230
Udzial nat¢zenia na pasie w ruchu na wlocie m, [/ 100,0 [ 100,0 ] 1000 100.0
[[Preepusiowosé pasa ruchu ¢ [P0) 1565 1569 81 138
“l’un.puxlmmu. wlotu €, [Ph] (wzor (4.16)) 1565 1569 81 138
Stopien wykorzystania prn.p\lalmt.unu wlotn w/ p, [-] (wzor (4.60)) | 0,474 0,456 3,024 1,667
lﬁcmnm przepustowosci wlotuw AC , = C;-Q ;  |[Mh) 823 853 -164 -92
Strata ¢zasu o, [s'P) 27 26 42037 14438
PSR (tab. 5.1 ! 1 v v
Strata czasu d ; [s/P) 706.6
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Tab 7.2. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkoéw ruchu
(wariant 1, szczyt popofudniowy)

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCE I OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOW ANIU BEZ SYGNALIZACH SWIETLNEJ)
OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCE | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW | SKRZYZOWANIA FORMULARZ §
Zamawiajycy: Gim. Miciska Swidnik Micjscowosé: Swidnik Skrzyzowanie: | ul, Klonowa - v
Wykonawcea: MaKo Consulting Data: Nr pracy:
Projekt nadrzgdny: Godzina: Analizg wykonal:
Obliczenie przepustowosci i PSR pasow ruchu
Relacja AL. | AW | AP | BL | BW | BP J CL [ CW | CP | DL | DW | DP
Natgzenic relacy @, [P] 52 | 1019 348 | 26 | 622 | 72 | &1 | 2 | 22 | 38 | 2 | 29
Natgzenie ruchu na pasic 0, [ph] 1419 0 0 720 0 0 75 0 0 69 0 0
1 37 | 718|245 36 | 864 | 100] 680 | 27 | 203 ] 551 | 29 | 420
Udzial relacji w ruchu na pasie m, [%a] 2
3
Przepustowos¢ relacji C, [Ph] 482 | 1668 | 1688 | 157 | 1673 | 1700 25 36 148 30 29 367
Przepustowosc pasa ruchu €, [[/h) 1534 1242 33 48
Stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu p, |-] 0,925 0,580 2,269 1.426
Rezerwa przepustowosei pasa iichu AC, =0, -0, [Ph) 115 522 -42 -21
Strata crasu of | [/P) 28,2 5,6 28834 1166,5
Miarodajna dlugosé kelejki K, [P] 26 5 26 17
Preceigtng dlugosé stanowiska pojazdu w kolejee 7, [m] 8,27 6.29 6,67 6,20
Dlugos¢ (zasigg) kolejki L, [m] 163 kil 173 105
PSR (1ab.5.1) 1l 1 v IV
Obliczenic przepustowosci i PSR wlotow oraz skrzyzowania
Wlot A B C [b]
] 1 2 3 1 3 3 1 ] 3 1 2 3
fiRelacie na pasic ruchu WP WP WP WP
Natgzemie ruchu na pasie (2, [P/h) 14181 0 0 720 Q 0 75 0 0 69 0 0
Natezenie ruchu na wlocie (2, [P/h] 1419 720 75 69
Udzial natgzenia na pasic w ruchu na wlocie ar, (Vo] 100,0 [ 100,0 ] 100,0 100,0
Preepustowosd pasa ruchu €[] 1534 1242 33 48
Przepustowosc wlotu €, [P/h] (wzor (4.16)) 1534 1242 33 48
I.‘llo;m.‘l'l wykorzystania preepusiowoser wlow w/ p o, [-] (wzor (4.603) 0,925 0,580 2,269 1.426
[[Rezerwa przepustowosci wlow AC a = Cu-0.u [Ph] 115 522 -42 -21
Strata czasu o ; [s'P] 28,2 56 28834 1166.,5
PSR (tab. 5.1) I I v v
Strata czasu o, [s/P] 149,3
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Tab 7.3. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkow ruchu
(wariant 2 3a,6 szczyt poranny)

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCH L OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZACH SWIETLNES
OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI 1 PSR PASOW RUCHU, WLOTOW I SKRZYZOWANIA FORMULARZ 5
Zamawiajacy: Gm.Micjska Swidnik | Micjscowosid; Swidnik Skrzyrowanic: tul. Klonowa - |
Wykonawca: MaKo Consulting Data: Nr pricy:
Projekt nadrzgdny: Godzina: Analizg wykonat:
Obliczenie przepustowosci i PSR paséw ruchu
Relacja AL. | AW [ AP | BL | BW ]| BP J CL JCW [ CP | DL | DW | DP
Natezenie relacji O, [P/h) 16 | 629 97 14 690 12 219 1 25 120 0 110
Natgaenie ruchu na pasic O, (p'h)] 16 726 0 14 702 0 245 0 0 230 0 0
[ 100,0 100,0 894 | 04 | 102 ] 522 478
Udzial refacii w ruchu na pasie [ a) 2 866 | 134 983 [ 1.7
3
Przepustowosc relacji €, [P'h) 481 398 a5 111 365 95 104 353
Pracpustowosé pasa ruchu €, [P 481 398 103 146
Stopicn wykorzystania przepustowosci pasa ruchu p, [-] 0,033 0,035 2,378 1,574
Rezerwa przepustowoser pasa ruchu AC, =€, -Q, [P/h] 465 384 -142 -84
Strata crasu o, [sP) 6,5 83 28837 12566
Miarodajna dlugosé kolejki &, [P] 1 1 76 49
Przecigina dlugosc stanowiska pojuzdu w kolejee 1, [m) 6,20 6,31 6,20 6,20
Dlugosc (zasigge) koleiki L, [m] [ 6 471 304
PSR (1ab.5.1) I I 1V v
Obliczenie precpustowoscei i PSR wlotéw oraz skrzyviowania
Wilot A B C D
Relacje na pasie ruchu ! : 2 I 1 2 ] 2 2 . £ 2
i L WP L WP LWP LWP
Natgzenie ruchu na pasie ¢, [P'h) 16 726 0 14 702 0 245 0 0 230 0 0
Natgrenie ruchu na wlocie @, [Prh) 742 716 245 230
Udziad natgzenia na pasic w ruchu na wlocie m, (%] 22 | 978 l 20 | 88,0 ] 100.0 100,0
Przepustowose pasa ruchu O, [P/h) 481 398 103 146
Przepustowosé wlotu C; [P/h] (wzor (4.16)) 481 398 103 146
Stopich wykorzystania precpustowoscl wlotu wf g, [-] (wedr (4.600 | 1,543 1,797 2,378 1,574
Rezerwa przepustowosci wlotw AC |, — € -0, [P/h] 465 384 -142 -84
Strata czasu d,; |vP] 0,1 0.2 28837 1256.6
PSR {1ab. 5.1) | | Y v
Strata czasu d ., [2'P) 5151
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Tab 7.4. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkdéw ruchu
(wariant 2 i 3a,6 szczyt popotudniowy)

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCH L OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGN ALIZACI SWIETLNES
OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCI | PSR PASOW RUCHU, WLOTOW 1 SKRZYZOWANIA FORMULARZ 5
Zamawiajacy: Gm.Mieska Swidnik Migjscownsd: Swidnik Skreyrowanie: |ul. Klonowa - uf
Wykonawcea: MaKo Consulting Data: Nr pracy:
Projekt nadrzedny: Godzina: Analizg wykonal
Obliczenie przepustowosci i PSR paséw ruchu
Relacja AL [ AW ] AP | BL [BW| BP | CL | CW | CP | DL | DW | DP
Natgzenic relacji (0, [P/h) 52 | 1019 | 348 26 | 622 72 51 2 22 38 2 29
Natgzenie ruchu na pasic O, [ph] 52 | 1367 0 26 694 0 75 0 0 69 0 Q0
1 100,0 100,0 680 27 | 293|551 | 29 | 420
Udeial relacyi w ruchu na pasie m, [%] 2 745 | 255 896 | 104
3
|Przepustowoic relacji C, [Ph] 481 157 29 41 149 35 33 364
|lPr/cp¢lhtum.véL" pasa ruchu €, [P/h] 481 157 39 56
"Smpicﬁ wykorgystania prsepustowosci pasa ruchu g, -] 0,108 0,166 1,917 1.241
Rezerwa przepustowosc pasa ruchu AC, =C -0, [Ph] 429 131 -36 -13
Strata czasu &, [s/P) 7.2 286 2148 804,5
Miarodajna dlugosé kolejki X, [P] 1 1 23 15
Prreciging dlugosc stanowiska pojasdu w kolejee I, [m] 6,20 6,30 6,67 6.20
Diugosc (zasige) kolejki £, [m] 6 6 153 93
PSK (tab.5.1) I 1l v A%
Obliczenie przepustowosci i PSR wlotow oraz skrzyzowania
Wlot A B [4 D
. . | 2 3 1 2 3 | 2 3 1 2 3
Relacje na pasie ruchu / L WP L ) ) WP
Natgienic ruchu na pasic ¢, [P'h) 52 | 1367 0 26 694 0 75 0 0 69 0 0
Natgzenie ruchu na wlocie Q0 ;. [1Vh] 1419 720 75 69
Udzial natgzenia na pasie w ruchu na wlocie m, /"] 37 | 963 l 36 | 964 I 100,0 100.0
Przepustowosé pasa ruchu C; [P/h] 481 157 39 56
Przcpustowoesce wlotu C ., [P/h| (wzor (4.16)) 481 157 39 56
Stopien wykorzystania precpustowosci wlotu wi o, |-} (wzor (4.6001 | 2,950 4,585 1,917 1,241
Reverwa preepustowoscl wlotu AC, = C -0, [Ph] 429 131 -36 =13
Strata czasu o, [s/P] 0.3 1.0 21480 804.5
PSR {tab. 5.1) 1 I IV v
Strata czasu o ; [s/P] 954
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Tab 7.5. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametrow warunkéw ruchu
(wariant 3b, szczyt poranny)

OBLICZANIE PRZEPUS TOWOS C11 0CENA WARUNKOW RUCHU NA S KRZYZOWANIU Z S YGNALIZACJA SWIETLNA
ZES TAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW - WARIANT 3a (rano) | FormuLARZ [ 7

Zamawiajqcy: Gm. Miejska Swidnik Miejscowosé: Swidnik

Wykonawca: MaKo Consulting Skrzyzowanie: |al. Lotnikéw - ul. Klonowa - ul. Rejkowizna

Projekt nadrzgdny: Nr pracy| Data Godzina

Wilot D B
Obliczeniowa grupa pasow D1 D2 D3 BI B2 B3 Cl1 2 Cc3 Al A2 A3
Relacja LWP . b L Wwp - LWPp - - L WP

[Natgzenie ruchu w grupic pasow
231 14 702 245 13 726

Qgr [P/h]
Nate¢zente ruchu na wlocie

o 3l 716 5 39
o 2 245 7
Natgienie ruchu na skrzy zowaniu 1931
Qsk |P/h]
Natgzenic nasveenia w grupie pasow
Ser [P/ha]

Opien nasycenta gnipy pasow 0,167 0,047 | 0422 0,177 0,039 | 0434
Yor [-]
Przepustowosé grupy pasow

7 31 15 87 878
Cer (P] 2 6 3 242 177
Przepustowosc wlotu 3

231 890

Cwl [P/ 4 9 242 894
Prrepustowost skrzy zowania
Csk [P/h] 1907
i;p;c]“ abeipzenia gpy pasw 1,000 ] | 0,090 | 0,804 | 1012 | J 0,073 I 0,827 I
Stopien obciazenia wlotu
Xwl [-]
Stopien obcigzenia skzy zowania 1013
Xsk |-] )

1387 297 1663 1385 337 1673

1,000 0.804 1,012 0,827

Przepustowo$c prakiyczna skrzy zowania 1621
Cp.sk [P/h]

Rezerwa przepustowose: skrzy Zowania 110
ACp,sk [P/} )
Srednic siraty czamw grupic pasiu 160,8 | | 143 | 234 [ 1704 142 | 239 [
der (s/P]
Srednie straty czasu na wlocic

3 2
i [$P] 1608 23.2 1704 237
Srednie straty czasu na skrzyzowaniu 585
dsk |s/P] !
PSR w gnupie pasow v ] | ] v I I
PSR na wlocie v I v 1]

PSR na skrzvzowaniu m

Ek\.vf\wlen‘lnc taczne straty czasu w 10.32 0,06 456 1160 0,05 182
grupic paséw D*gr [h/h]
Ekwiwalentne laczne straly czasuna
= 1032 4,62 r 87

wlocic D*wl [h/h] 11,60 4
Ekwiwalentne laczne straty czasu na

ey § 31,40
skrzy zowaniu D*sk [h/h]
[Srednia kolejka pozostajaca 71 0.0 14 8.1 0.0 17
Kp [P]
[Kolejka maksymalna
Km95 [P]
Zasigg kolejki maksymalnej
LK [m] 161,0 190 | 221,0 183,0 190 | 2360

260 3.0 350 29,0 30 38,0

Srednia liczba zatrzyman w grupic pasow|
?g,ll:;llw zalrzyman w grupic pasow 1,732 0.449 0,794 1.796 0,445 0,819

|Srednia liczba zatrzyman na wocie 1,732 0,786 1,796 0813
2wl [#/P]
Srednia liczbe zatrzyman na
skrzy zowaniu 1,038
zsk [2/P]
Udzfai pojazdow zatrzymanvch w grupic 0.900 0,449 | 0,740 0.902 0,445 | 0756
pasow wegr [-]
Udz.:fa] pojazdow zatrzymanvch na 0,900 0.733 0,902 0,751
wlocie uzwl |-}
Udzial pojazdow zatrzymanych na

H ¥ 0.781
skrzy zowaniu uesk [-]
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Tab 7.6. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkdéw ruchu

(wariant 3b, szczyt popofudniowy)
OBLICZANIE PRZEPUS TOWOS CI 1 OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z SYGNALIZACJA § WIETLNA
ZES TAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW - WARIANT 3b (popotudniu) | FORMULARZ ] 7

Zamawiajacy: Gm. Mejska Swidnik Micjscawosé: Swidnik

Wykonawea: MaKo Consulting Skrzyzowanie: | 8l Lotnikéw - ul. Klonow a - ul. Rejkow izna

Projekt nadrz¢dny: Nr pracy| Data Godzinal

Wiot D B C
Obliczeniowa grupa paséw D1 D2 D3 Bi B2 B3 Cl 2 3 Al A2 A3
Relacja LWP - - L WP - LWP = - L WP -

Natezenie ruchu w grupie pasow
69 26 694 75 52 1367
Qgr [P/h]
Natezenie ruchu na wlocie
Qui [P/h]
(Natezenie ruchu na skrzyzowaniu
ks 2283
Qsk [P/h]
Natgzenie nasycenia w grupie pasow
Sgr [P/haz]
Stopien nasycenia grupy pasow
Yer (]
Przepustonosé grupy pasow
4 59 1152 15 81 170
Cgr [P/h] 7 : 8
Przepustowosé wlotu
78 1195 215
Cwi [P/h] > :
Przepustowosc skrzyzowania
1955
Csk [P/h)
Stopien obeigzenia grupy pasow 0,885 0,441 | 0,602 | 0.493 0,136 I 1,168 |
Xer [-]
Stopien obcigzema wlotu 0.885 0,603 0,493 1,168
Xl |-]
Stopien obcigzenia skzy zowania
7 1,168
Xsk [-]

69 720 75 1419

1345 84 1645 1403 544 1672

0,051 0,31 0,422 0,053 0,096 0,818

Przepustowodc prakiyczna skrzy zowania) 1662
Cp.sk [P/h] .

Rezerwa przepustowosci skrzy zowania 621
ACp,sk [Ph)
Srednie straty czasu w grupie paséw ] ] | | | l
150,5 17,0 9.3 553 6.1 3204

dgr [s/P]
Srednie straly czasuna wlocie

s 9.6 i 3089
v [P] 150,5 55.3
Srednie straty czasu na skrzy zowaniu

3 3 2014
dsk [s/P]
PSR w grupie pasow v "[ f i | 1 f [in | [ 1 I v |
PSR na wiocie v 1 1 v

PSR na skrzy zowaniu
Ek“f“alaqtne laczne straty czasu w 2,88 0,12 1,79 1,15 0,09 | 121,66
grupie pasow D*gr [h/h]
Ekwiwalentne lgczne straly czasuna

88 1,92 5 as
wlocie D*wl [hh] = G =
Ekwiwalentne laczne straty czasuna 127.70
skrzy zowaniu D*sk [h] '
Srednia kolejka pozostajaca 2.0 02 0.4 0,2 0,0 101,7
Kp [P]
Kolejka maksymalna
Km95 [P|
Zasieg kolejki maksy malnej
LK [m]

11.0 3,0 230 7.0 3.0 284,0

68,0 19.0 145.0 44,0 19.0 | 17610

Srednia liczba zatrzy man W grupie pasow

1,683 0,605 | 0482 0919 0,298 | 3.488
s [2P]

Srednia liczba zatrzyman na wlocie 1681 0.488 0,920 3,37t

vl [2/P] 2 : ; :
ednia liczba zatrzy man na

skrzy zowaniu 2,330

zsk [2/P]

Udzial pojazdow zatrzymanych w grupie 0894 l I 0,391 | 0,467 | 0,848 ‘ l 0,298 I l.-ls(LL

pasow wegr [-]

Udzial pojazdow zatrzy manych na

wlocie ww [-]

Udvzial pojazdow zatrzy manych na 1.094

skrzy owaniu uzsk [-] '

0,899 0,464 0,853 1,436
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Tab 7.7. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametrow warunkéw ruchu
(wariant 4, szczyt poranny)

OBLICZANIE PRZEPUS TOWOS C11 OCENA WARUNKOW RUCHU NA S KRZYZO WANTU ZSYGNALIZACJA SWIETLNA
ZES TAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW - WARIANT 4 (rano) I FORMULARZ T

Zamawiajacy: Gm. Miejska Swidnik Miejscowosé: Swidnik

Wykonawca: MakKo Consuilting Skrzyzowanie: | @l Lotnikéw - ul. Klonowa - ul. Rejkow izna

Projekt nadrzgdny: Nr pracy| Data Godzna

Wiot D B . A
Obliczeniowa grupa pasdw D1 D2 D3 Bl B2 B3 Ci c2 3 Al A2 A3
Relacja LWP - - L WP - LWP - - L w P

Natgzenie ruchu w grupie pasow 231 14 T02 245 13 629 97
Qg [P/h]
Natgzenie ruchu na wlocie 3
2 116 4 7
ond [PR] 31 1 245 39
Natgzenie ruchu na skrzyzowaniu 1931
Qsk [P/h)
Natgzenie nasycenia w grupie pasow
- 3 13 1265
Ser [Pl 1378 426 166 35 311 1900 2
Stopiefi nasycenia gnipy pasow
Yer |-]
Fracpvlovods ghepy sty 230 a7 | 85 265 158 | 966 | 643
Cgr [P/h]
'T’rchusmwoéé wlotu
30 86, 265 1135
(Cwl [P/h] z :
Przepustowosé skrzyzowania
Csk [B/h] 1923
Stopien obciazenia grupy pasow 1,004 I l 0,065
Xg [-]
Stopien obcigzenia wlotu 1.004 0,831 0,925 0651
Xw [-]
Stopicn obcigZenia skzyzowania
) 004
Xk 1] 1,00

0,168 0,033 | 0,422 0,177 0,042 0,331 0,077

0.831 0,082 ] 0,651 l 0,151

—
=
o
~
n

Przepustowosé praktyczna skrzyzowanial 1635
Cp.sk [P/h]

Rezerwa przepustowosel skrzyzowania .296
ACp,sk [P/]
Srednic straty czasu w grupic pasdw [ I [ I ] | l

165,1 15.0 25,1 972 153 21,7 15,7
dgr [s/P]
Srednie straty czasu na wlocic

i3 65, 4.9 97 0

dwl [P) 165.1 2 2 20,8
Srednie straty czasu na skrzyzowaniu 493
dsk [s/P] -
PSR w grupic pasow v J l | o j v | | I J 1 ] 1
PSR na wiocie A% 1 v 1l

PSR pa skrzyzowaniu
Ekwinalentne laczne straty czasu w 10,59 0,06 | 4.9 6,62 006 | 379 | 042
|grupie pasdw D*gr [h/h]
Ekwinalentne lgczne straty czasu na
& 10,59 495 s 4,27

wiocic D*wi [h/h] ) 52
Ekwivalentne laczne straty czasu na

. 2 26,43
skrzyzowaniu D*sk [h/h]
Srednia kolejka pozostajaca 74 0.0 1,7 37 0.0 0,5 0.0
Kp |P]
'Rolcjka maksymalna
Km?95 [P]
Zasigg kolejki maksymalnej
LK [m] 174.0 19,0 233,0 1390 19.0 1740 3,0

280 30 37,0 220 3.0 280 5.0

Srednia liczba zatrzvman w grupic pasow
zg,[;mm BB W PR DI | 0458 | 0832 1292 0462 | 0683 | 0480

Srednia liczba zatrzyman na wlocie
) 7 : 294 ;

2 |2/P) 1,766 0,824 1.2 0,654
Srednia liczba zatrzyman na
skrzysowaniu 0,931
zsk [2/P]
Udsial pojazdbw zatreymenych wermpie | o o | I 0,458 l 0,766 | 0.884 l I 0,462 | 0.662 I 0,480
pasow vegr [-]
Udzl._al pojazdow zatrzymanych na 0,500 0,760 0,886 0,635
wlocie uzwi [-]
Udzial pojazdow zalrzymanych na

i pojaz 0.745
skrzy zowaniu uzsk [-]
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Tab 7.8. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametrow warunkéw ruchu
{wariant 4, szczyt popotudniowy)

OBLICZANIE PRZEPUS TOWOS CI 1 OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z S YGNALIZACJA § WIETLNA
ZESTAWIENIE ZBIORCZE PARAMETROW - WARIANT 4 (popoludniu) | FormuLARZ | 7

Zamawiajacy: Gm. Miejska Swidnik Miejscowosé: Swidnik

Wykonawca: MaKo Consulting Skrzyzowanie: | al. Lotnikéw - ul. Kionow a - ul. Rejkow izna

Projekt nadrzdny: Nr pracy Data Godzna)

Wlot A B [
Obliczeniowa grupa pasdw Al A2 A3 Bi B2 B3 Cl cz fac) DI D2 D3
Relacja LWP - - L WP - Lwp - - L W P

Natg¢zenie ruchu w grupie pasow
69 26 694 75 52 1019 348
Qsr (P}
Natgzenic ruchu na wlocie
69 720 419
Qwl [P/h] S !
Natgzenie ruchu na skrzyzowaniu 2283
Qsk [P/h]
Natg¢zenie nasycenia w grupic pasow
= 345 225 1645 1403 537 1900 1267
S [Phz] 2
Fhapiel by stis gripy AMON 0,051 0,116 | 0422 0,053 0,007 | 03536 | 0275
Yor |-]
Przepustowosé grupy pasow
: 78 156 1138 164 371 1314 876
Cer [P/h]
Przepustowost wiotu
7 1830
Cud [Ph) 8 1181 164
Przepustowosé skrzvzowania 2581
Csk [P/h]
:"pl‘cl" ohetidenia gy A 0,885 [ | 0,167 { 0,610 | 0457 | | 0,140 | 0,775 | 0,397
or |-
Stopien obeigzenia wotu 0,885 0.610 0.457 0.775
Xwl [-]
Sl.opnm obcigzenia skzy zowania 0,885
Xsk [-]

Przepustowosé praktyczna skrzyzowanial 2194
Cp,sk [P/h]

Rezerwa przepustowosci skrzy zowania .89
ACp.sk [P/]
ednie straty czasu w grupie pasow 150.5 | 6.7 | 08 I 511 I I o | 123 | 78
dgr [s/P]
ednic straty czasuna wlocie
dwl [5/P]
Srednic straty czasu na skizyzowaniu 162
dsk [s/P] i
PSR w grupie pasow ] | v ] m | | I
PSR na wlocie v I ] I

150,5 9.7 53,1 11,0

PSR na skrzyzowaniu 1
Fhatwdlcatoc eac sraty coan & 288 005 | 1,89 L1 009 | 348 | 075
grupie pasow D*gr [h/h]
Ekwiwalentne lgczne straty czasu na
3 2,88 1,94 1, 433
wlocie D*w [h/h] -
Ekwivalentne lgczne straty czasuna
> 5 & 10,26
skrzy zowaniu D*sk [h/h]
Srednia kolejka pozostajaca 20 0,0 0.4 0,2 0,0 1,2 ol
Kp [P]
Kolejka maksymalna
Km95 [P]
o — -
asigg kolejki maksymalne) 68,0 190 | 1450 440 190 | 2480 | 810
LK [m] /

110 3,0 23,0 7.0 3.0 40,0 13,0

:T;;;mzhammmnwwwpmw 1,683 0,313 | 0,495 0911 0,307 | 0,630 | 0390

Srednia liczba zat rzyman na wlocie

2wt [7P] 1,681 0,489 0.907 0,560
Srednia liczba zatrzyman na
skrzy zowaniu 0.5
zsk [z/P]

Udzial pojazdow zatrzymanych wgrupie || ¢, I l 0313 L 0.430 | 0,840 | ' 0,307 I 0,598 | 0,382
pasow uzer |-

Udzial pojazdéw zatrzymanych na 0.899 0,474 0.840 0,534

wlocie uzwl |-] v X _

Udzial pojazdow zatrzymanych na 0.536
skrzy zowaniu uzsk [-] .5
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Tab. 7.9. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkow ruchu
(wariant 5, szczyt poranny)

OBLICT ANTE PRIEPUSTOAVOSCI 1 OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGNALIZ ACJI SWIETLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSC I PSR PASOWRUCHU, WLOTOWI SKRZVZOWANIA FORMULARZ 5
Zamawizzcy: Gm M Swidnik Migscowost Seidnk Skzyzomanie bl Klenowa -ol
Wiicomzwea: AMaKo Comsoltng Datz Nrpmey:
Projekt mdrzaday: Gaodoinx Asafe vl osad
Obliczenier ustow ofci i PSR pasow ruchu pa e
Relacja AL | AW | AP | BL|BW|BPJCL|CW]|CP|DL [DW]| DP
Satezente relacy Q.E’h} 6 | 620 97 14 680 12 | 219 0 = 120 0 110
Natgzenie meho napmie C, [p/h] 645 97 ¢ 716 0 0 244 ¢ 0 230 ] 0
1 25 | 975 20 | o84 17 [ as8 102 | 52.2 7.8
Udz5al relagi = rochy 2 pasie m. [%) 2 100.0
3
Przepustowosc relazji C. [Ph) 481 | 1643 39 | 1668 | 1700] 84 4 396 88 0 383
Prepustowoié pmarochs C |, [Ph] 1550 1571 M 138
S topen wykorzytania praapu stow osel pasa nochs 2, (-] 0.418 0.458 2684 1,671
Rezerva proepus towoici pasa rocho AC, =C 0, [P1] 205 858 -153 H2
Stanczavwd, [VP) 23 26 3509 14517
NEarodana dbgoic kdak & [P] 3 3 82 3
Przecietna dlugoic stanowiska pgasdu v kolece 7, [m] 6.36 £.30 £.20 €20
Dkuzoic (zasieg) kolgki L ; [m] 19 19 S08 38
PR (B3I I 1 v ™
Obliczenie przepustowoscii PSR wlotéw oraz skrzyzow ania
Wot A B C
: 2 3 Fl 3 2 3 2 3
HiaeapantTocta] Li*v T L‘ILP . LIP : LlF
Satemnemchunapse O [Ph g4s | o7 | o | 7e[ o 0 J2aa] 0 0 |22 | o [}
Natezenie meho nawlocie 0 [Ph] 742 718 244 230
Cdzal mateseria ma pevie v rochs na wlocie m, (95 869 131] 100,0 | 1000] | 100.0 [ [
E_Pmpu.mmpnmm C, [Ph 1550 1571 51 | ] 136 | |
Przepustowcsc wiotw C.; [Ph] (wzr (4.16) 1550 1571 91 138
Stopien wykomatinia prepostoroici wiots wi o [-] (=zér (3.60) ] 0,479 0.456 2684 1,671
Rezer~a pepustovoiciwlon AC., =C Q. [Ph) 905 [ -153 -R
Staaczscd,; [vF] 20 26 3509,0 145817
PSR (tab.5.1) 1 I v v
Statacrawe d, [vP] 617.7

Tab. 7.10. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkéw ruchu
(wariant 5, szczyt popotudniowy)

OBLICZ ANIE PRIEPUSTOWOSCI I OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRIYZOWANIU BEZ SYGNALIZACTI SWIETLNEJ
QBLICZENIE PRZEPUST OWOSA I PSR PASOW RUCHU, WLOTOW I SKRZYZOWANIA FORMULARZ z
Zamaviajacy: MaKe Comulung | Migscowoic Swidnd Skerytoranie pl. Klonowz -ol.
Wikomwa Infra Coruult Dawx Nrpmey:
Projekct madrodmy: Godoinax Asalse = oexl
Obliczeniep ustow oéci i PSR pasow ruchu e
Relacja AL. | AW | AP I BL |BW | BPJ CL [CW | CP| DL {DW | DP
Tatenerelacy O, [Ph] 52 | 1018 ]| 348 % 622 T2 51 1] F<] K] [ 30
Nagienesschunapaw 0. [ph) 1071 | 348 0 720 0 0 74 0 ¢ 68 0 0
1 49 95,1 36 | 884 | 100 | 639 MN1] 565 435
[Cd=ial relagi w rucho na paste e [%] 2 100,0
&
Pzepustowaiérelagyi C. [Ph) 7 | 1668 159 | 1673 | 1700 37 0 204 30 [ 377
Przepustowoié paa rocks C, [Ph) 1493 1247 49 50
Stopen wyikernatania preepostow cic: pasa roche 2, [ 0.718 0,577 1.457 1,386
Razars 2 preapus tovosci pasa rochs 5C, =C, 0, [Ph) 422 5% 25 19
E czasu d, [oP] T4 5.5 1290.4 1084
MEarodajna dugoic kalgki K., [F] 8 5 19 17
Przeciatra dlogoic stanowiska pga=i « kalees I, [m] .29 625 .67 6.20
Dhugoi< (zasieg) kelgiki L; [m] S0 A 127 105
|PSR (tab3.1) 1 I N IS
Obliczenie przepustowosci i PSR wlotéw araz skrzyiowania
Wiot ) B (g D
B 1 2 3 1 2 3 1 2 3 2 3
[Relacje n2 pasie roche j LW G LWP LP LP
Natezenierscho napaw O, (Ph) 1071 | 248 [] 720 0 [ 74 0 ] & ) )
[ auscencmnavicts O, [PH 7415 720 74 E3
“dzal ateiena m mae v rocho na wlociem, (504 755 245 ] 1000 I 100.0 | | 100.0] 1
Prepustovcic pmarin €| (D) 1493 1247 48 | | El |
Pzepustovaic wlows C.: [Ph] (wzix (3.16) 1493 1247 49 50
HS topten wykoerystana griepostoraic wloks wi g [ (wzor (3.60)) § 0,951 0.577 1,497 1,386
Rezersa pzepmitocoiciwlon AC,; =C Qo [P 422 827 25 -19
Stataczass d,; [3P] 56 55 1260,4 1084.0
(tab. 5.1} 1 I v v
Statacrasn d,. [sP] 798
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Tab. 7.11. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkow ruchu
{wariant 7, szczyt poranny)

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI 1 OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU IYPU RONDO
ZESTAWIENIE WYNIKOW FORMULARZ | W
ZAMAWTIATACY: Gmian Miasto Swidnik
Nt pracy: IDarz: I Projzkt nadrzaény
Misjscoroid: Swidnik Yerzviowania: Al Lotnikow Klonowa Rejkowimna
Wykonavea: MaKo Consulting Analizz wvkenat: I Podpis: |
Somiar natazenia ruche: TAK IData: l Godzina: Czas: , 023h
Rodza) ronda: K1 - rondo jednopasowe :_:‘4_ i = \;__;u"mi 16 :':::d e ] B
Ocena warunkow ruchu na wlotach ronda

Wlet A B C
Strata czasz  dwl [3F] 16 14 22 20
P8R I 1 I i
Dhogosé (zasizg) kelgyjla . 5
LK [m] 38 19 68 25

Przepustowosc rzeczywista wlotow ronda

Wlot A | 3 | ¢ | 2
Prrepustowoid
rzeenvwistaronda  Crr 2111
[Zh]
Przapustowoid
rzzezvwista wiets Crwl 783 885 808 283
[Z 1]
Wikaznik dopuszezalnege 18
wIrostu ruchy  wrr [%5] ?
Stopizn wvkeorzvitania
przepustewesal wlotew 1,017
ol [
Rezerva przspustovoied
rzzazyeists) wlote 25 23 L4 4
ACrd [Ph]
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Tab. 7.12. Zbiorcze zestawienie obliczeniowych parametréw warunkow ruchu

{wariant 7, szczyt popotudniowy)

OBLICZAME PRZEPUSTOWOSCI | OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU TYPU RONDO

ZESTAWIENIE WYNKOW

FORMULARZ | W

ZAMAWIATACY:

Gmian Masto Swidnik

N pracy Daa: Frog=lt nadizedmy
hligseowoid: Swidnik Sheyviow aniz Al Lomikéw Klonowa Rejkowizna
Wiionavwea: MaKo Consuling Analizz wvionat: Podpis:
Pomiar natzzeniz mochu: TAR Data: Godzna: Czs: 1h
Mot il R1 adei —— é:—:é.m:a:evmgtrma ronda , Licrba wlotew na .
v - Dz [m] 6 rende: -
Ocena warunkow ruchu na wlotach ronda
Wiot A B £ D
Stata cz=su 4 {5 ﬂ ¥ B 110
RR i1 1 ' 1
Do zodd (zsizz) kelzjla 55 7 20 6
Li. [m]
Przepustowosc rzeczyvwista wlotow ronda
Wt A | B | C | D
Przeprston 0ic rzacnve s B s
2 1
ronda O [Ph)] -
Przepustow oid rzacmvwisE - —
ot €. [PH] 331 32 1046 2

Wilaznik dopuszezmlnese

wzrosts el w ["'n]— 153

Stoptan wikozvstania
przapustowodei wioteer  p
Rezerez preepostov céat
meonavists) wlow

aC . [Bh]

1.509

e B B e B O e N e e e s v e B e e iy
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Tab. 7.13. Zestawienie pordwnawcze obliczeniowych parametréw warunkow ruchu

(szczyt poputudniowy)

Nazwa ulicy Nr wariantu al. Lotnikéw | al. Lotnikow ul. Klonowa : ok ;
(Pd) (Pn) Rejkowizna
Wiot - A B € D
Nan;mui(; \;lilc[ll‘:’l;h r}la wlocie N 1419 720 75 69
Natezenie ruchu na skrzyzowaniu ) 2283
Qsk [P/h]
Wi 1534 1242 33 48
W2, W3a,Wé 481 157 39 56
Przepustowos¢ wlota W3b 1215 1195 152 78
Cwl [P/n] W4 1830 1181 164 78
W5 1493 1247 49 50
w7 531 752 1046 53
Wi 1655
W2, W3a,Wé6 1844
Przepustowo$¢ skrzyzowania W3b 1955
Csk [P/h] W4 2581
W5 1952
W7 1685
Wi 1501
W2, W3a, W6 1725
Przepustowos¢ praktyczna W3b 1662
skrzyzowania
CP.sk [P/h] W4 2194
W5 1850
W7 1785
W1 I15 522 -42 221
W2, W3a, W6 429 131 -36 -13
Rezerwa przepustowosci W3b -621
skrzyzowania
ACp,sk [P/h] w4 -89
W5 422 527 -25 -19
w7 13 28 -32 =26
Wil 163 31 173 105
W2, W3a, W6 6 6 153 93
W3b 68 145 44 1761
Dhugos¢ zasigg kolejki [m)]
W4 68 145 44 248
W5 50 31 127 105
W7 55 7 20 6
W1 28,2 56 28834 1166,5
W2, W3a, W6 03 1 2148 804,5
Srednie straty czasu na wlocie W3b 3089 9.6 553 150,5
dwl [s/P] w4 1 97 53,1 150,5
W5 5.8 55 1290.4 1084
w7 36 15 110 6
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Srednie straty czasu na
skrzyzowaniu
dsk [s/P]

W1

1493

W2, W3a,W6

95.4

W3b

2014

w4

16,2

W5

79,8

W7

19,1

PSR na wlocie

Wi

W2, W3a,Wo6

v

W3b

[

W4

I

W5

w7

v

PSR na skrzyzowaniu

Wi

W2, W3a,W6

W3b

w4

W5

W7

Tab. 7.14. Zestawienie pordwnawcze obliczeniowych parametréw warunkéw ruchu

(szczyt poranne)

Nazwa ulicy

Nr wariantu

al. Lotnik6ow
(Pd)

al. Lotnikéw
(Pn)

ul. Klonowa

ul.
Rejkowizna

Wiot

A

B

C

D

Natezenie ruchu na wlocie
Qwl [P/h]

739

716

245

231

Natezenie ruchu na skrzyzowaniu
Qsk [P/h]

1931

Przepustowosé wlotu
Cwi [P/h]

Wi

1565

1569

81

138

W2, W3a,Wo6

481

398

103

146

W3b

894

890

242

231

W4

1135

862

265

230

W5

1550

1571

91

138

W7

783

885

808

253

Przepustowos¢ skrzyzowania
Csk [P/h]

Wi

W2, W3a, W6

W3b

1907

w4

1923

W5

W7
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Wil -
W2, W3a, W6 "
Przepustowos¢ praktyczna W3b 1621
skrzyzowania
CP,sk [P/h] W4 1635
W5
w7 2111
Wi 823 853 -164 -92
W2, W3a,Wé 465 384 -142 -84
Rezerwa przepustowosci W3b -310
skrzyzowania
ACp.sk [P/h] w4 -296
W5 905 855 -153 -92
w7 25 23 14 4
wi 19 19 539 329
W2, W3a,Wé6 6 6 471 304
W3b 161 221 183 236
Dlugos¢ zasigg kolejki [m]
W4 174 233 139 174
W5 19 19 508 329
W7 88 19 68 25
W1 2.7 2,6 4203.7 14438
W2, W3a, W6 0.1 0,2 28837 1256,6
Srednie straty czasu na wlocie W3b 23,7 232 1704 160,68
dwl [s/P] W4 20,8 24.9 97,2 165,1
W5 2,0 2,6 3509 1451,7
w7 19 14 22 20
W1 706,6
W2, W3a,Wé 515,1
Srednie straty czasu na W3b 58,5
skrzyzowaniu
dsk [s/P] w4 493
W5 6177
w7 19,7
W1 I 1 v IV
W2, W3a,Wé I I v I\Y
W3b It 11 IV v
PSR na wlocie
W4 11 I Iv v
W5 [ I v v
w7 1 I 1I 11
Wil v
W2, W3a, W6 v
W3b [
PSR na skrzyzowaniu
w4 1L
w5 v
w7 I
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8. Wnioski i wyniki analizy

Na podstawie przeprowadzonej analizy ruchu oraz wynikéw obliczer parametréw ruchu dla wszystkich
wariantéw skrzyzowan mozna zauwazy¢ poszczegblne zaleinosci w istonych aspektach projektowania
skrzyzowan czyli:

Rezerwa przepustowosci skrzyzowania — jest o tyle istotnym czynnikiem funkcjonowania
skrzyzowania, iz pokazuje czy zaprojektowane rozwigzanie geometryczne pozwala¢ bedzie obstuzenie
poszczegdlnych wlotéw oraz samego skrzyzowania podczas nietypowego natezenia ruchu na skrzyzowaniu.
Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna wywnioskowaé, iz najmniej korzystnym wariantem to
warianty W3b i W4 z sygnalizacjg. Wynik ujemny wskazuje na zagrozenie niewydolnosci skrzyzowania.
Natomiast najkorzystniejszy wariant ze wzgledu na rezerwe przepustowosci to wariant nr W5.

Dtugosc zasiegu kolejki — diugosc kolejki jest czynnikiem, ktéry ma wptyw zwiaszcza w terenie
zurbanizowanym a zwilaszcza jeieli wystepuja inne skrzyzowania w niedalekiej odlegtosci. W tym przypadku
wystepuje istniejace skrzyzowanie typu rondo w odlegfosci okoto 340 m od skrzyzowania stanowigcego
przedmiot analizy. Dtugosc kolejki nalezy rozpatrywad w najniekorzystniej porze nateienia czyli w tym
przypadku porze porannym. Najniekorzystniejszym wariantem na ciggu gtéwnym, ktéry moze mie¢ wplywa
na spowodowanie zatoru sg warianty W3b i W4. Natomiast patrzac na srednig wszystkich wlotéw
najniekorzystniejszym wariantem jest wariant W5 a najbardziej korzystny wariant W7. Nalezy réwniez
zauwazyc iz Warianty W2,W3a i W5 s3 najkorzystniejsze pod wzgledem rozpatrywania dtugosci kolejki na
ciggu gtéwnym.

Poziom swobody ruchu - definiuje sie jako miare warunkdéw ruchu, uwzgledniajgca odczucia i oceny
kierowcow. Warunki ruchu okreslg sie na podstawie zwigzku poszczegélnych poziomdéw PSR ze $rednimi,
ogolnymi stratami czasu pojazddw. Straty czasu sg miarg warunkoéw ruchu, ktére zalezg od wielu zmiennych
takich jak stopnia obcigzenia obliczeniowej grupy paséw, parametrow programu sygnalizacji wietlnej oraz
od wptywu sagsiednich skrzyzowan.

Po przeprowadzonej analizie mozna stwierdzi¢, iz wystepuje duzy problem z poziomem swobody
ruchu na wlotach podporzadkowanych, poniewaz wystepuje bardzo wysokie natezenie ruchu na gtownym
ciggu komunikacyjnym do miasta Swidnika oraz w strone obwodnicy. Najbardziej korzystnym rozwigzaniem
z punktu widzenia wlotéw podporzagdkowanych jest rozwigzanie w wariancie W7. Jezeli chodzi o poziomy
swobody na wlotach gtéwnych to poziom swobody nie stanowi duzej réznicy pomiedzy poszczegdlnymi
wariantami. Jedynie poziom swobody w wariancie W3b w porze popotudniowej znaczaco odbiega od normy
z innych wariantow,

Poziom swobody catego skrzyzowania jest wynikiem wszystkich istotnych czynnikéw obliczeniowych
na wszystkich wlotach. Zdecydowanie najbardziej korzystnym wariantem pod wzgledem PSR catego
skrzyzowania jest wariant W7. Wariant 7 jest rozwigzaniem pozwalajgcym na bardziej wydajng obstuge
wszystkich wlotéw a nie skupieniu sie na ciggu gtéwnym.
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Majgc powyisze na uwadze, nalezy zauwaiy¢ iz wybdr poszczegdlnego wariantu nie moina
rozpatrywac jedynie na podstawie ww. danych. Najbardziej znaczagcym czynnikiem skrzyzowania jest jego
bezpieczeristwo. Dlatego we wnioskach poréwnano réwniez poziomy bezpieczeristwa catego skrzyzowania
jak réwniez jego uczestnikow w skali od 1 do 5.

W1 | W2 |W3a |W3b |W4 W5 W6 W7

Ograniczenie prqiikoécl : : 3 3 3 3 3 a
poprzez geometrie skrzyzowania
Wytracenie predkosci na tarczy

s 4 4 4
skrzyzowania
Punkty kolizji 3 4
Dostrzegalnos$¢ skrzyzowania 4 4 4 4 4
Korelacja z wlotami

3 3 3

podporzadkowanymi
Ryzyko wystepowania kolizji 1-
bardzo duze 3 3
5 - znikome
Sprawnos¢ ruchu 3 3 3 4 4
Bezpieczenstwo pieszych 3 3 3 3 4
Bezpieczenstwo rowerzystow 4 4 4 4 4
Bezpieczenstwo pojazdow
wjezdzajacych i wyjezdzajacych z 3 3 3 3 4
posesji
SUMA 15 17 25 32 33 30 31 46

Poziom bezpieczeristwa A — zakres punktowy od 42-50
Poziom bezpieczeristwa B — zakres punktowy od 34-41
Poziom bezpieczenstwa C - zakres punktowy od 26-33

Poziom bezpieczernstwa D- zakres punktowy od 5-25

Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu wariant nr 7 wykazuje poziom bezpieczeristwa A. natomiast
warianty W6, W5, W4, W3b wykazujg poziom C oraz najmniej bezpieczne skrzyzowania przedstawiajg
warianty W1, W2 i W3.

Nalezy stwierdzi¢, ze z uwagi na duze obcigzenie relacji na wprost z obu wlotéw al. Lotnikéw oraz silng
relacjg skretu w prawo w ul. Klonowg w szczytowych pomiarach, najlepsze warunki ruchu i przepustowosci
(dla obu szczytéw) zapewniac bedzie rozwigzanie skrzyzowania skanalizowanego typu mini rondo. Wariant
ten zapewnia warunki ruchu skrzyzowania na poziomie PSR | oraz zapewnia najmniejsze straty czasu na
skrzyzowaniu oraz wlotach podporzadkowanych. Wariant z sygnalizacjg jest o tyle niekorzystny, gdyi
powoduje nadmierne straty czasu dla najbardziej znaczacej relacji na wprost w al. Lotnikdéw oraz tworzenie
sie dtugich kolejek, ktére beda miaty niekorzystny wptyw na poziomu swobody sasiednich skrzyzowan.
Informacja o planowanych inwestycjach, ktére beda miaty bezposredni wptywa na odcigzenie
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przebudowywanego skrzyzowania to budowa ul. Solidarnosci (od ronda z Al. Jana Pawta Il do ul. Hryniewicza)
w roku 2019 oraz budowe ul. Drewnianej (od Al. Jana Pawta Il do ul. Rejkowizna). Po wykonaniu ww.
inwestycji natezenie ruchu na skrzyzowaniu zmniejszy sie znaczaco ze wzgledu na istotny charakter
planowanych potaczen komunikacyjnych jakie utworzy budowg dwéch odcinkéw bezposrednio zwigzanych
z przebudowg przedmiotowego skrzyzowania. Nalezy zauwazy¢, iz w sposéb celowy nie uwzgledniono
zmniejszenia natezenia wywotanego wspomnianymi inwestycjami poniewaz skrzyzowanie powinno byc
projektowane na ponad miarodajne obcigzenie poszczegolnych wlotow.

Majgc na uwadze bezpieczerstwo ruchu oraz poziom swobody skrzyzowania najkorzystniejszym
wariantem jest wariant W7.
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