Koordynacja planu i profilu drogi

Koordynacja elementow planu i profilu drogi

Droga wraz z otaczarym srodowiskiem tworzykompozycije przestrzenm ocenian
zarowno przez kierowcow jak i innyctiytkownikow drogi.

Wymagania koordynacji elementéw geometrycznych wiegleniu do nowej drogi
nalezy uwzgkdniat gtdwnie na etapie jej trasowania oraz przy ustalkompozycji drogi z
otoczeniem. Natomiast przy projektowaniu przebudarygi naley dazy¢ do koordynacii
elementow geometrycznych wowczas, gdy nie ogranitzymaliwosci wykorzystania
istniegcego pasa drogowego oraz nie spowoduje nadmiemegistu kosztéw modernizacji
i utrzymania drogi.

Koordynacja elementéw geometrycznych oraz wkompa@miev drogi w otoczenie
zapewnia nie tylko poprawne postrzeganie drogipieguytkownikow, zackcajc ich do
spokojnej i ptynnej jazdy, ale ta& podnosi jej walory estetyczne i obainegatywny wptyw
drogi nasrodowisko.Wtasciwa koordynacja elementéw geometrycznych i ich odpowiednie
zaprojektowanie zapewn@ptyczng ptynnos¢ drogi, lepsz dynamike ruchu pojazdu oraz
dobre warunki odwodnienia drogi.

Rys. 1. Charktstycznq przypadki, gdy droga gtéwna ostro gka, a na przedieniu jj porzedniego

kierunku whcza s¢ droga drugorgdna

Wiele istniegcych drég ma niewkaiwie uksztalttowane planu i profilu, a tek
lokalizacji skrzyowania. Ich gtbwnymi wadamisostry kgt wiaczenia, niedostosowanie do
kierunkow potokow ruchu zwlaszcza w przypadku znegdiczby sketow w lewo, zbyt
wielka powierzchnia skrzpwania z réwnoczesnym brakiesrodkow zapewniacych
wyrazng organizacgj ruchu. Polepszenie warunkow ruchu sprowadzadsi odpowiedniego
uksztattowania skrzpwania do potokéw ruchu.

Naprawa niewlsciwie zaprojektowanych skrzgwaa wymaga uwanego
uwzgkdnienia nagzenia ruchu poszczegélnych relacji, a w niektéryctzypadkach
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zastosowania zasad trasowania optycznego do wyigofmychologicznego oddziatywania

na kierowe, tak aby zmniejszyt pdkos¢ po wjezdzie na odcinek skrzgwania.

Jednak gtbwnym elementem przy trasowania [gzede wszystkim wigiwe
koordynacje elementéw niwelety z planem drogig@eise ja m.in. przez:

a) Stosowanie tym wkszych wartéci promieni tukow w planie i przekroju podiaym, im
wicksza jest odlegkd, z ktGrej § one spostrzegane.

b) Takie powizanie niwelety z planem drogi, by udziat odcinkévegi, na ktorych jest
mozliwe wyprzedzanie byt jak najwkszy i by byly one réwnomiernie rozmieszczone
wzdtuz drogi. W tym celu powinno sitaczy¢ tuk wypukly z tukiem w planie, a na
odcinku prostym w planie natg unikat tukéw wypuktych ograniczagych widocznéc.
Stosowanie odcinkéw prostych w planie i w profilodpznym, tukéw wkkstych na
odcinkach prostych w planie, a t&ktukéw wypuktych (ograniczagych widoczné¢) na
odcinkach krzywoliniowych w planie, zgksza s¢ udzial odcinkow z madiwoscia
wyprzedzania.

c) taczenie tuku wkistego z prostym w planie odcinkiem drogi, gdynieszczenie na tuku
wklestym, poprzedzonym dym spadkiem, ostrego i nie w peini widocznego twku
planie powoduje ziudzenie optyczne ostrego zatamdrasy i zw¢ksza zagreenie
bezpieczastwa ruchu.

d) Unikanie §czenia elementu niwelety z elementem planu drody, gba elementy maj
przyjete graniczne wartei. Niewtasciwym jest projektowanie tuku w planie o matym
promieniu na diym spadku lub zastosowanie za tukiem wypukiym gstdeku w planie
0 matym promieniu.

e) Nataenie odcinka krzywoliniowego w planie na tuk wypylkt profilu podiznym tak,
aby:

— dluga¢ elementu krzywoliniowego w planie (tuku kotowego krzywymi
przegciowymi) byta wieksza od dtuggci tuku wypuktego o okoto 10%,

— wzajemne przesugtie wierzchotkow zatanmatrasy w planie i przekroju podioym
nie byto wiksze od 1/4 dlugmi odcinka krzywoliniowego w planie (tuku kotowego
Krzywymi przegciowymi),

— zmiana kierunku trasy od patku krzywej w planie do najwygzego punktu tuku
wypuktego byta wgksza od 3°.

Korzystny wptyw na czytelnaé i zrozumiatosé kompozycji przestrzennej drogima:

— wyrazne (w dzié i w nocy) oznakowanie poziome jezdni,

— stosowanie zmiennej szerdkbpasa dzielcego lub niezalme trasowanie obu jezdni drdg
dwujezdniowych,

— odstanianie atrakcyjnych fragmentéw otoczeniailro

— Zielew przydrazna stanowjca element estetycznyckzacy drog z otoczeniem oraz
sygnalizujca przebieg drogi.

Przy ksztaltowaniu elementéw geometrycznych draogizaleca si stosowania:
a) falistego profilu podtanego na prostej lub w oddrie jednej krzywej w planie (rys. 2, 3, 4
i 5), ktéry w obrazie przestrzennym drogi powodiaj@ewanie jezdni, optyczne ztudzenie
deformacji krawdzi jezdni, a przy diej réznicy pochylé brak ciagtosci pola widzenia,

Rys. 2. Falisty profil podiny na prostej w planie
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Rys. 3. Falisty profil podiiny na prostej lub w obbie jednej krzywej w planie

b) krotkich tukow wypuktych (lokalnych wzniesigna odcinku prostym lub w offsie jednej
krzywej w planie, szczegoélnie w terenie ptaskim,ygcawet niewielkie wzniesienie
niwelety, wystgpujace na krotkim odcinku, wywotuje optyczne ziudzenieformacii
krawedzi jezdni (rys. 4 i 5),

Rys. 5. Krétkie tuki wypukie na prostej w planie
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C) taczenia tuku whkistego w profilu podtanym z elementem krzywoliniowym w planie,
rozpoczynagcym st na srodku tuku wkéstego lub w jego pobtu, gdy: powoduje ono
optyczne skracanie drogi i ztudzenie gk@izenia krzywizny tuku w planie (rys. 6),
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Rys. 6. Wkeésly jr‘uk pionowy rozpoczynagy sk w poblizu tuku poziomego

d) faczenia pocgtku elementu krzywoliniowego w planie z daem tuku wypukiego w
profilu podtuznym, gdy powoduje ono brak informacji o dalszym przebiegogdza tukiem
wypuktym (rys. 7),

Rys. 7. Nieprawidtowe nagistwo tukéw (pozibmy za tukiem wypuktym)

e) umieszczania w tuku wypuktego na krétkim prostgaicinku médzy dwoma tukami
odwrotnymi w planie, gdy powoduje to brak sygnalizowania dalszego przebohogi oraz
zaskoczenie kierowcy naggmiary zwrotu kierunku drogi w chwili wjazdu na wierzcbét
tuku wypuktego (rys. 8),

Rys. 8. Niekorzystne umieszczenie tuku wypuktegdndakim odcinku pomidzy tukami odwrotnymi

f) poprzedzonego dtug prost elementu krzywoliniowego w planie, ktérego pgiek
znajduje st za najwyszym punktem tuku wypuktego w przekroju padiym, gdy powstaje
zjawisko braku optycznej ggtosci drogi wywotane znikriciem z pola widzenia kierowcy
fragmentu drogi z rbwnoczesnym widzeniem dalszeggnfientu, przesugtego w planie
(rys. 91 10),
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Rys. 9. Niekorzystne umieszczenie luku wypuktegregrtukiem poziomym
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g) zatamania trasy oagkie zwrotu mniejszym od 6°, gdywywotuje ono ztudzenie braku
ptynndsci drogi, szczegolnie przy niewielkiej diugm tuku (rys. 10).
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Rys. 10. Niekorzystne zatamania trasysoi& zwrotu mniejszym od 6°

h) faczenia elementow niwelety i planu drogi o granicnwartgciach parametrow, np.: tuk
w planie o matym promieniu zlokalizowany nazgim spadku.

Niewtasciwe uksztattowanie przestrzenne drogi oraz zita Marycja z otaczagym
krajobrazem mag przyczyné sie do nieprawidtowego rozpoznania ksztattu drogi, wiad
niepokdj kierowcy, co zwykle zwksza zagrgenie bezpieczestwa ruchu. Modernizacja
takich drog jest trudna i wymaga dodatkowycbdkow. Przy trudnéciach z zapewnieniem
koordynacji niwelety z planem drogi nale preferowé rozwigzania podnosice
bezpieczéstwo ruchu. W pierwsze] kolejda trzeba wowczas zapeweniwtasciwe
postrzeganie zmian kierunkéw trasy oraz fragmentdwgi, na ktérych wyspuja
skrzyzowania, obiekty inynierskie, wjazdy i wyjazdy w obbie weztow, MOP, zjazdy
publiczne itp.
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