OPIS TECHNICZNY

do projektu drogowego przebudowy drogi gminnej od granicy Miasta Bransk
(ul. Boékowska) w kierunku miejscowosci Kiersnowo (do skrzyzowania)
oraz przez wie$ Kiersnowek i most na rzece Bronka

1. DANE OGOLNE

Obiekt — droga gminna od granicy Miasta Bransk (ul. Bo¢ckowska) w kierunku miejscowosci
Kiersnowo (do skrzyzowania) oraz przez wie$ Kiersnéwek i most na rzece Bronka
- dlugos¢ 6,90515 km
obejmujaca nastepujace odcinki:

ODCINEK I : od granicy Miasta Bransk do skrzyzowania w miejscowosci
Kiersnowo w lokalizacji od km 0+021,00 do km 5+496,24
o dlugosci 5,47524 km;
Dzialki: gr.wsi Kiersnéwek Nr: 68, 53, 209; gr. wsi Majorowizna
Nr: 4; gr. wsi Kiersnowo Nr: 97/1;

ODCINEK 1II: od odcinka I w km 1+199,30 — przez m. Kiersnéwek do odcinka I
w km 1+529,36 w lokalizacji od km 0+000,00 do km 0+699,27
o dtugosci 0,69927 km;
Dziatki: gr. wsi Kiersnéwek Nr: 263, 279, 278;

ODCINEK III: od odcinka I w km 14+926,30 w kierunku drogi Bransk — Bielsk
Podlaski w lokalizacji od km 0+000,00 do km 0+525,43
o dhugosci 0,52543 km;
Dziatki: gr. wsi Kiersnéwek Nr: 172;

ODCINEK 1V: od odcinka II w km 0+204,95 — w prawo przez m. Kiersnéwek
w lokalizacji od km 0+000,00 do km 0+205,21 o dtugosci 0,20521
km;
Dzialki: gr. wsi Kiersnéwek Nr: 279.

INWESTOR: Gmina Bransk

Przedmiot i zakres opracowania.

Przedmiotem opracowania jest przebudowa drogi gminnej od granicy Miasta Bransk (ul.
Boc¢kowska) w kierunku miejscowosci Kiersnowo (do skrzyzowania) oraz przez wie$
Kiersndwek obejmujaca cztery odcinki.
ODCINEK I: od granicy Miasta Bransk do skrzyzowania w miejscowosci Kiersnowo
w lokalizacji od km 0+021,00 do km 5+496,24 o dtugosci 5,47524 km
przebiega od granicy miasta Bransk, ktérej przyporzadkowano lokalizacje 0+000 do
skrzyzowania z drogami, powiatowa w kierunku miejscowosci Bocki oraz gminna do
miejscowosci Pace. Poczatek odcinka objetego przebudowa przyjeto w lokalizacji 0+021,00
w ciagu ulicy Bockowskiej w miejscu zakonczenia uprzednio zrealizowanej nawierzchni
bitumicznej. Domiary poczatku projektowanej trasy przedstawia projekt zagospodarowania
terenu. Projekt zagospodarowania terenu a takze zalacznik ,inwentaryzacja tukow
poziomych” zawieraja wspotrzedne wszystkich punktéw charakterystycznych w przebiegu
poszczegdlnych odcinkéw. W ciagu I odcinka od km 0+189,16 do km 0+414,86 przewidziano
przebudowe¢ drogi wraz z budowa mostu przez rzeke Bronke w km 0+309,70, jako odrebne



opracowanie wchodzace w sktad dokumentacji przebudowy przedmiotowej drogi, jako ETAP

I. Odcinki przebudowy drogi od km 0+021,00 do km 0+189,16 oraz od km 0+414,86 do km

5+496,24 sa przedmiotem niniejszego opracowania. Koniec I odcinka objetego przebudowa

przyjeto przed skrzyzowaniem w miejscowosci Kiersnowo w km 54+496,24, w miejscu w

ktérym wystgpuje uprzednio wykonana nawierzchnia bitumiczna.

ODCINEK II: od odcinka I w km 1+199,30 — przez m. Kiersnowek do odcinka II w km
1+529,36 w lokalizacji od km 0+000,00 do km 0+699,27 o dlugosci 0,69927
km

przebiega od skrzyzowania w km 1+199,30 z odcinkiem I do miejscowosci

Kiersnowek, dalej w lewo przez Kiersnéwek do skrzyzowania z odcinkiem I w km 0+699,27.

Poczatek II odcinka przyjeto na krawedzi projektowanej jezdni odcinka I, przyporzadkowujac

mu lokalizacje 0+000,00, za§ koniec na skrzyzowaniu z krawedzia jezdni I odcinka w km

0+699,27.

ODCINEK III: od odcinka I w km 14926,30 w kierunku drogi Bransk — Bielsk Podlaski w

lokalizacji od km 0+000,00 do km 0+525,43 o dtugosci 0,52543 km
przebiega od skrzyzowania w km 14926,30 z odcinkiem I w kierunku Bielska

Podlaskiego. Poczatek III odcinka przyjeto na lewostronnej krawedzi projektowane]

nawierzchni bitumicznej I odcinka, przyporzadkowujac mu lokalizacje 0+000,00, za$ koniec

w km 0+525,43.

ODCINEK IV: od odcinka IT w km 0+204,95 — w prawo przez m. Kiersndwek w lokalizacji

od km 0+000,00 do km 0+205,21 o dtugosci 0,20521 km
przebiega od skrzyzowania z II odcinkiem w km 0+204,95 w miejscowosci

Kiersnéwek w prawo, do konca obszaru zabudowy miejscowos$ci. Koniec projektowanej trasy

przyjeto w km 0+205,21.

Zakresem opracowania objeto wykonanie przebudowy drogi obejmujace wzmocnienie
konstrukcji jezdni do parametrow odpowiadajacych kategorii ruchu KR-1 z jednoczesna
przebudowa na nawierzchnig bitumiczna. Wraz z przebudowa jezdni przewiduje si¢ przebudowe
istniejacej kladki dla pieszych przez rzeke Bronkg na most zlokalizowany w ciagu drogi oraz
remonty istniejacych zjazdow, ktérych stan techniczny oraz parametry stwarzaja taka
konieczno$¢. Przewiduje si¢ poglebienie, renowacje rowdéw przydroznych oraz usunigcie
zadrzewienia i zakrzaczenia kolidujacego z planowana przebudowa.

Zakresem opracowania objeto drogi gminne o dtugosci 6905,15 m.

W ramach realizacji przebudowy drogi objetej projektem, zgodnie ze zleceniem
Inwestora wyszczegolniono I11 Etapy:

ETAP I - obejmuje budowe mostu na rzece Bronka w km 0+309,70 o dlugosci
12,00 m oraz przebudowe drogi na dojazdach do mostu od km 0+189,16 do
km 0+414,86

ETAP II - obejmuje przebudowg drogi na odcinkach I (z wytaczeniem Etapu I), 11, 111
1 IV w zakresie realizacji rob6t ziemnych, zjazdéw, podbudowy,
uzupetnienia poboczy, oznakowanie pionowego, odwodnienia oraz
nawierzchni z betonu asfaltowego o grubos$ci 5 cm — warstwy wiazacej (w
tym na odcinku Etapu I)

ETAP III- obejmuje wykonanie warstwy $cieralnej z betonu asfaltowego o grubosci
4 cm wraz z uzupetnieniem poboczy na wszystkich odcinkach objetych
opracowaniem



2. PODSTAWA OPRACOWANIA

Podstawe opracowania stanowia:
- umowa zawarta z Gming Bransk
- podktad geodezyjny — mapy geodezyjne w skali 1:5001 1:1000
- wizje lokalne w terenie — pomiary uzupeliniajace
- uzgodnienia robocze z inwestorem
- uzgodnienia branzowe
- Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki i Morskiej z dnia 02 marca 1999 r. w
sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie; Dz.U. nr 43 z 14 maja 1999 r., poz.4

3. CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJACEGO

Droga objeta przebudowa zostata podzielona do celéw projektowych na cztery odcinki.

I odcinek - drogi przebiega od granic administracyjnych miasta Bransk i gminy Bransk. Poczatek
odcinka przyjeto w km 0+021 liczac od wyzej wymienionej granicy, w miejscu zakonczenia
uprzednio wykonanej nawierzchni bitumicznej (0,50m od jej konca), domiary PPT przedstawia
plan zagospodarowania terenu. Omawiany odcinek drogi przebiega przez grunty wsi Kiersnéwek,
Majorowizna oraz Kiersnowo. W swym przebiegu droga stanowi istotny element ciggu
komunikacyjnego z Branska, przez Kiersnéwek do Kiersnowa, a w dalszym przebiegu do Bociek
potozonych przy drodze Biatystok — Lublin. Odcinek I posiada dlugos¢ 5,47524 km. Koniec
odcinka przyjeto przed skrzyzowaniem w miejscowosci Kiersnowo w km 5+496,24, w miejscu,
w ktéorym rozpoczyna si¢ istniejaca nawierzchnia bitumiczna (0,50 m za krawedzia jej
rozpoczgcia), domiary KPT przedstawia plan zagospodarowania terenu. W ciagu I odcinka w km
0+309,70 przewidziano rozbiorke istniejacej ktadki dla pieszych i budowe w jej miejsce mostu o
dhugosci 12,00 m. Wraz z budowa mostu, w ramach I etapu realizacji przebudowy ujgto
przebudowe drogi w lokalizacji od km 0+189,16 do km 0+414,86 z wylaczeniem robot
bitumicznych, jako budowe dojazdéw do projektowanego mostu.

Na odcinku objetym opracowaniem droga posiada jezdni¢ o nawierzchni zwirowej w
réznym stanie technicznym. Szczegély w tym zakresie obrazuje zalacznik — Wykaz stanu
istniejacej konstrukcji jezdni, ktéry sporzadzono w oparciu o badania wykonane metoda
odkrywkowa. W zaleznosci od stanu jezdni zakwalifikowano ja jako podbudowe, wyodregbniajac
odcinki wymagajace odpowiednich wzmocnien do kategorii ruchu KR-1. Szczegély w tym
zakresie przedstawia zatacznik — przekroje normalne.

W swym przebiegu droga na I odcinku posiada skrzyzowania z drogami gminnymi,
bedacych podporzadkowanymi wzgledem siebie z punktu widzenia przewidywanej organizacji
ruchu drogowego.

Odwodnienie drogi odbywa si¢ poprzez powierzchniowy sptyw woéd opadowych rowami
przydroznymi do naturalnych zbiornikéw wodnych.

W pasie drogowym I odcinka wystepuja: wodociag, linie energetyczne i telekomunikacyjne
- napowietrzne i kablowe. Poszczegdlne media sg zlokalizowane:

- wodociag: km 0+021-0+070; 14930-3+633 str. L poza korona drogi; km 2+241; 3+540; —
przejscia poprzeczne;
- kabel telefoniczny: km 14214, 14228 przejscia poprzeczne pod jezdnia; km 1+203 —3+610 str.P w
koronie drogi; km 14214 —3+641 str.L. poza korona drogi;
Wysokos$¢ posadowienia linii napowietrznych w stosunku do niwelety istniejacej jezdni, przy
zatozeniu projektowanych wzmocniefi konstrukcji nawierzchni spetnia w kazdym przypadku
wymogi skrajni, tym samym nie stwarza koniecznosci ich podnoszenia i przebudéw. Lokalizacje



skrzyzowan =z liniami napowietrznymi przedstawia zalacznik — wykaz skrzyzowan z
napowietrznymi liniami telefonicznymi oraz energetycznymi.

W przebiegu 1 odcinka wystepuja 4 odcinki kolizji projektowanej jezdni z kablem
telefonicznym po prawej stronie korony drogi, ktéry po realizacji przebudowy wystepuje pod
projektowana nawierzchnia bitumiczna. Kolizja ta wystgpuje w nastgpujacych lokalizacjach:
1+886,00 — 2+065,00 ; 2+704,00 — 3+152,00; 3+215,00 —34235,50; 3+383,00 — 3+583,00.

II Odcinek— przebiega od skrzyzowania z odcinkiem I w km 14+199,30 I odcinka (od krawedzi

projektowanej nawierzchni bitumicznej) przez miejscowos¢ Kiersndwek, zas koniec II odcinka

przyjeto na skrzyzowaniu z I odcinkiem w km 1+529,36 odcinaka I do krawedzi projektowane;
jezdni bitumicznej). Na odcinku objetym opracowaniem droga posiada jezdni¢ o nawierzchni
zwirowej w km 0+000 — 0+101 oraz 0+416,70 — 0+699,27, to jest do konca projektowanej trasy

w zlym stanie technicznym, wymagajacym zastosowania pelnego wzmocnienia konstrukcji

podbudowy. Od km 0+101 do km 0+416,70 wystgpuje nawierzchnia brukowcowa o szerokosci

4,00 m, posiadajaca znaczne deformacje i wymaga wyréwnania kruszywem przed wbudowaniem

warstw bitumicznych. Szczegéty w tym zakresie obrazuje zatacznik — Wykaz stanu istniejacej

konstrukcji jezdni, ktéry sporzadzono w oparciu o badania wykonane metoda odkrywkowa. W

zalezno$ci od stanu jezdni zakwalifikowano ja jako podbudowg, wyodrebniajac odcinki

wymagajace odpowiednich wzmocnien do kategorii ruchu KR-1. Szczegéty w tym zakresie
przedstawia zatacznik — przekroje normalne.

W swym przebiegu droga na II odcinku posiada, oprécz skrzyzowan z I odcinkiem w PPT
1 KPT, skrzyzowanie z droga gminna — odcinkiem IV w km 0+204,95.

Odwodnienie drogi odbywa si¢ poprzez powierzchniowy sptyw wéd opadowych do
naturalnych zbiornikéw wodnych. Przewiduje si¢ na odcinku od skrzyZzowania z odcinkiem IV
wprowadzi¢ spadek jednostronny, zgodny z konfiguracja terenu, w kierunku do rzeki.

W  pasie drogowym II odcinka wystepuja: wodociag, linie energetyczne i
telekomunikacyjne - napowietrzne i kablowe. Poszczegdlne media sa zlokalizowane:

- wodociag: km 0+000-0+095; 0+220-0+300 str. L poza korona drogi; km 0+095-0+0+220; 0+300-
0+450 str. L w koronie drogi; w km 0+201,35, 0+230,76, 0+282,54, 0+321,50,
0+377,37; 0+402,60, 0+430,80, 0+450- przejscia poprzeczne pod droga;

- kabel telefoniczny: km 0+000-0+032,30 str.L poza korong drogi;

Wysokos$¢ posadowienia linii napowietrznych w stosunku do niwelety istniejacej jezdni, przy

zatozeniu projektowanych wzmocnien konstrukcji nawierzchni spetnia w kazdym przypadku

wymogi skrajni, tym samym nie stwarza koniecznosci ich podnoszenia i przebudéw. Lokalizacje

skrzyzowan =z liniami napowietrznymi przedstawia zalacznik — wykaz skrzyzowan z

napowietrznymi liniami telefonicznymi oraz energetycznymi.

W km 0+414-0+430 str.L. wystepuje kolizja wodociagu, gdyz przebiega on na tym odcinku pod

projektowana jezdnia.

IIT odcinek — przebiega od skrzyzowania z I odcinkiem w km 1+926,30 w kierunku drogi Bransk —
Bielsk Podlaski. PPT przyjeto na krawedzi projektowanej jezdni I odcinka z osia III odcinka, za$
KPT w km 0+525,43. Na catej dlugosci III odcinka droga posiada jezdni¢ o nawierzchni zwirowej
w zlym stanie technicznym, wymagajacym zastosowania pelnego wzmocnienia konstrukcji
podbudowy. Ponadto z uwagi na fakt, iz w stanie istniejacym droga jest przesuni¢ta w lewo w
stosunku do pasa drogowego okreSlonego liniami rozgraniczajacymi, zachodzi potrzeba jej
przesunigcia w istniejacy pas drogowy. Z uwagi na malq szeroko$¢ pasa drogowego projektuje si¢
jezdni¢ o szerokosci 4,00 m z poboczami 2x0,20 m, ktérych poszerzenie bedzie w przysziosci
wymagato wywlaszczen przylegtych gruntow.

Wzdhuz drogi poza korong drogi oraz poza pasem drogowym przebiega po stronie prawej linia
wodociagowa w km 0+009 — 0+525,43, nie kolidujaca z projektowana przebudowa.



Wysoko$¢ posadowienia linii napowietrznych w stosunku do niwelety istniejacej jezdni, przy
zatozeniu projektowanych wzmocniefi konstrukcji nawierzchni spetnia w kazdym przypadku
wymogi skrajni, tym samym nie stwarza koniecznosci ich podnoszenia i przebudéw. Lokalizacje
skrzyzowan =z liniami napowietrznymi przedstawia zalacznik — wykaz skrzyzowan z
napowietrznymi liniami telefonicznymi oraz energetycznymi.

IV odcinek — przebiega od skrzyzowania z Il odcinkiem przez miejscowos¢ Kiersnéwek do km
0+205,21. Od PPT do km 0+165 wystepuje nawierzchnia brukowcowa o szerokosci 4,00 m,
posiadajaca znaczne deformacje i wymaga wyréwnania kruszywem przed wbudowaniem warstw
bitumicznych. Od km 0+165 do KPT wystepuje nawierzchnia z kruszyw naturalnych
wymagajaca wzmocnienia. Szczegdly w tym zakresie obrazuje zalacznik — Wykaz stanu
istniejacej konstrukcji jezdni, ktéry sporzadzono w oparciu o badania wykonane metoda
odkrywkowa. Odwodnienie drogi odbywa si¢ poprzez powierzchniowy sptyw woéd opadowych
do naturalnych zbiornikéw wodnych. Przewiduje si¢ na odcinku od skrzyzowania z odcinkiem IV
wprowadzi¢ spadek jednostronny, zgodny z konfiguracja terenu, w kierunku do rzeki,
analogicznie jak na odcinku II. W pasie drogowym wystgpuje napowietrzna linia o$wietleniowa
oraz po prawej stronie sie¢ wodociggowa na calej dlugosci, przy czym w km 0+015-0+142
wystepuje kolizja projektowanej jezdni z wodociagiem.

Rodzaj, skala, i usytuowanie przedsi¢wzigcia.

Planowana inwestycja jest inwestycja celu publicznego polegajaca na przebudowie drogi
gminnej jako ciggu komunikacyjnego Bransk - Bocki. Przedsigwzigcie potozone jest na
terenie gminy Bransk, powiat bielski, wojewddztwo podlaskie.

Inwestycja polega na przebudowie istniejacej drogi (czterech odcinkéw) na nawierzchnie
bitumiczne o parametrach odpowiadajacych kategorii ruchu KR-1 o szeroko$ci jezdni: na I
odcinku 5,00 m, za$ na II, II i IV odcinku 4,00m, obejmujacej nastgpujace elementy:

- budowe¢ mostu w km 0+309,70 wraz z dojazdami,

- wykonanie konstrukcji podbudowy i dwuwarstwowej nawierzchni bitumicznej dla ruchu
KR-1,

- usunigcie zakrzaczenia i zadrzewienia, karczowanie karp kolidujacych z przedmiotowa
przebudowa drogi,

- uzupetnienie poboczy,
- wykonanie oznakowania pionowego,
- przebudowg istniejacych zjazdow oraz budowe brakujacych zjazdéw umozliwiajacych

dojazd do dziatek sasiadujacych z droga,
- renowacjg rowow przydroznych oraz oczyszczenie istniejacych przepustow,

Granice terenu objetego projektem, na ktérym zlokalizowana jest inwestycja oznaczono
na planie zagospodarowania terenu kolorem zielonym. Inwestycja nie wymaga zajgtosci
dziatek obcych, tym samym bedzie zrealizowana w obrgbie istniejacych paséw drogowych.
Numery dziatek objetych inwestycja przedstawiono w czgsci I. Dane og6lne.

Otoczenie drogi na odcinku objetym przedsigwzigciem stanowia grunty rolne oraz
obszar zabudowany o charakterze zabudowy indywidualnej w miejscowosciach Kiersnowek,
Majorowizna.



Powierzchnia zajmowanej nieruchomosci oraz dotychczasowy sposéb jej wykorzystania

Droga objeta projektem przebiega przez obszary w obregbie nastepujacych miejscowosci:
Kiersnowek,
Majorowizna,
Kiersnowo.
Wszystkie dziatki nie zmienig swojego przeznaczenia.

4. OPIS PRZYJETYCH ROZWIAZAN

Rodzaj technologii

Na przebudowywanych odcinkach drogi nastapia niewielkie korekty przebiegu trasy i
niwelety. Jedynie na odcinku I w km 0+189,16 — 0+414,86 stanowiacym Etap 1 wystapia
znaczne korekty niwelety, z uwagi na konieczno$¢ nadania jej ptynnosci na dojazdach
projektowanego mostu. Zostanie wykonana, po uprzednim wzmocnieniu podbudow,
nawierzchnia bitumiczna, po czym przewiduje si¢ wykonanie warstwy wiazacej o grubosci 5
cm oraz Scieralnej o grubosci 4 cm. Powierzchnia jezdni warstwy $cieralnej do wbudowania
w ramach przedsigwzigcia wynosi 33.623,174 m2 minus most 5,00x12,00=33.563,174 m2.
Obliczenie tej powierzchni zawiera zalacznik — powierzchnia jezdni w ramach
przebudowywanej drogi.

W ciagu projektowanej drogi wystgpuja tuki poziome i zatamania trasy —na I odcinku
- 22, w tym 6 tukéw, na II odcinku - 3, w tym 2 tuki, na III odcinku - 4 zalamania, na IV
odcinku — 2 zatlamania trasy, ktérych szczegély w zakresie parametrow, wspoétrzednych
wierzchotkéw oraz lokalizacji przedstawiono w zalaczniku - inwentaryzacja tukéw
poziomych oraz na planie zagospodarowania terenu. Do celéw projektowych przyjeto droge
klasy L oraz predkos¢ projektowa Vp-50 km/h.

Realizacja przebudowy drogi wymaga wykonania robot ziemnych zwiazanych z
renowacja rowow przydroznych oraz miejscowym poszerzeniem korpusu i korony drogi na
odcinkach wynikajacych z zataczonych przekroi poprzecznych oraz planu sytuacyjnego.
Ilosci robdt ziemnych przedstawia zataczona tabela robdt ziemnych na poszczegdlnych
odcinkach.

Zakres robot mostowych zwigzanych z przebudowa drogi.

Roboty mostowe zwiazane z przebudowa drogi obejmuja rozbidrke ktadki dla
pieszych, budowe mostu w km 0+309,70 wraz z dojazdami od km 0+189,16 do km 0+414,86,
jako I ETAP, ktéry jest przedmiotem odrgbnego opracowania wchodzacego w sktad
przedmiotowej dokumentacji projektowe;j.

Parametry techniczne drogi

o klasadrogi — L
o predkose projektowa — Vp=50 km/h
o szerokos¢ jezdni bitumicznej — 5,00 m — I Odcinek, 4,00 —II, III i IV Odcinek
o szerokos¢ poboczy z kruszyw naturalnych — 1,00 m — I, II, IV Odcinek,
- 0,20 m — III Odcinek
o kategoria ruchu — KR-1



Analiza powiazania drogi z innymi drogami publicznymi

Droga bedaca przedmiotem przebudowy (4 odcinki powiazane ze soba) posiadaja
powiazania z miastem Bransk w PPT — ul. Bo¢kowska, oraz z droga powiatowa do m. Boc¢ki
w KPT I odcinka. IIT odcinek prowadzi w kierunku drogi Bransk — Bielsk Podlaski. Ponadto
w  km 1+199,30 na I odcinku wystepuje droga o nawierzchni zwirowej prowadzaca w
kierunku drogi Bransk — Bielsk Podlaski.

Okreslenie zmian w dotychczasowej infrastrukturze zagospodarowania terenu

W stosunku do stanu istniejacego zasadnicze zmiany w zakresie infrastruktury
polegaja na:

- wzmocnieniu konstrukcji nawierzchni jezdni do wymagan dla kategorii ruchu

KR-1 i wykonaniu nawierzchni bitumicznych na poszczegdlnych odcinkach,

- budowie mostu przez rzek¢ Bronka w km 0+309,70 na I odcinku,

W ramach przebudowy drogi przewidziano przebudoweg istniejacych zjazdéw na
przylegle dziatki. Zaprojektowano roboty na zjazdach o zakresie szczegétowo okreslonym w
zataczniku - wykaz zjazdow.

Konstrukcja i technologia nawierzchni

Na wszystkich odcinkach robét nawierzchniowych na przebudowywanej drodze
przyjeto konstrukcje i technologie nawierzchni zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie Dz. U. Nr 43/99 i na podstawie
nastepujacych danych projektowych:

- kategoria ruchu KR-1

- grunty podloza niewysadzinowe

- warunki wodne w podtozu przecigtne

- grupa nos$nosci podtoza G1
Przewiduje si¢ maksymalne wykorzystanie istniejacej konstrukcji nawierzchni. Szczegdty
dotyczace istniejacej konstrukcji jezdni przedstawiono w tabeli ,,Wykaz stanu istniejacej
konstrukcji jezdni na drodze gminnej od granicy Miasta Bransk (ul. Bo¢kowska) w kierunku
miejscowosci Kiersnowo (do skrzyzowania) oraz przez wie$ Kiersnowek”.

Wymagana grubo$¢ konstrukcji ze wzgledu na przemarzanie dla giebokosci
przemarzania 1,20m wynosi: 0,40x1,20=0,48m. Dla wszystkich odcinkéw projektowana
grubos¢ warstw konstrukcyjnych z uwzglednieniem konstrukcji istniejacych spetnia
powyzszy warunek mrozoodpornosci.

Zaprojektowano nastgpujace przekroje konstrukcyjne dla kategorii ruchu KR-1:

ETAP 11

a. jezdnia
Zaprojektowano 11 przekroi konstrukcyjnych, ktére sa szczegétowo przedstawione
w czg$ci rysunkowej na arkuszu Nr 15.

Konstrukcja jezdni:

I Odcinek
km 0+021 - 0+663,93 TYPI



- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego $rednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 15 cm
- istniejaca podbudowa z kruszyw naturalnych stabilizowanych mechanicznie

km 0+663,93 — 3+020,00 TYP II

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego $rednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 10 cm

- istniejaca podbudowa z kruszyw naturalnych stabilizowanych mechanicznie

km 3+020,00 — 5+496,24 TYP III

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego $rednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 20 cm

- istniejaca podloze zwirowe

IT Odcinek

km 0+000,00 — 0+101,00; 0+416,70 — 0+699,27 TYP IV, VII, VIII

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego Srednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 20 cm

- istniejaca podloze zwirowe

km 0+101,00 - 0+416,70 TYPV, VI

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego Srednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- warstwa wyréwnawcza z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie grub min. 5 cm
- istniejaca podbudowa brukowcowa grub. $redniej 12 cm

III Odcinek

km 0+000,00 - 0+525,43 TYPIX

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego Srednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 20 cm

- istniejaca podloze zwirowe

IV Odcinek

km 0+000,00 - 0+165,00 TYP X

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego Srednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- warstwa wyréwnawcza z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie grub. min. 5 cm
- istniejaca podbudowa brukowcowa grub. $redniej 12 cm

km 0+165,00 - 0+205,21 TYP XI

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego Srednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 15 cm

- istniejaca podbudowa z kruszyw naturalnych stabilizowanych mechanicznie

b. pobocza
- kruszywo naturalne stabilizowane mechanicznie o $r. grubosci 5 cm

c. zjazdy

o nawierzchni zwirowej:

- kruszywo naturalne stabilizowane mechanicznie o grubo$ci 18 cm
o nawierzchni z trylinki:

- nawierzchnia z trylinki gr. 12 cm



- podsypka piaskowa o grubosci 15 cm

o nawierzchni bitumiczne;j:
- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego $rednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszyw tamanych stabilizowanych mechanicznie o grubosci 20 cm

d. konstrukcja nad przebudowywanymi zjazdami rurowymi na drogi

- warstwa wiazaca z betonu asfaltowego Srednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci 5 cm
- podbudowa z kruszywa tamanego o grubosci 20 cm

ETAP II1
a. jezdnia

- warstwa $cieralna z betonu asfaltowego $rednioziarnistego 0/12,8 dla KR-1 o grubosci
4 cm

b. pobocza
- kruszywo naturalne stabilizowane mechanicznie o $r. grubosci 4 cm
Odwodnienie drogi

Odwodnienie przedmiotowych odcinkéw drég przewidziano metoda splywu
powierzchniowego wod opadowych do istniejacych urzadzen odwadniajacych tj. przepustow
drogowych, ktérych parametry przedstawiono w nizej zamieszczonym wykazie istniejacych
przepustéw. W celu poprawy odwodnienia zaprojektowano renowacj¢ rowéw przydroznych,
przebudowe przepustéw pod zjazdami o nawierzchni zwirowej i z trylinki bitumicznej z rur
polietylenowych, przebudoweg przepustow pod zjazdami nawierzchni bitumicznej na drogi
boczne z rur polietylenowych PEHD o $rednicy 60 cm i dlugo$ci po 10 m kazdy. Ponadto na
odcinku II przewidziano budowg studni $ciekowej w km 0+203 po stronie prawej na wlocie
istniejacego przepustu oraz regulacje kraty Sciekowej po stronie lewej w km 0+203.

Wykaz istniejacych przepustéw

L.P. | LOKALIZACJA | SREDNICA | DLUGOSC UWAGI
[km] [cm] [m]
1 2 3 4 5
I ODCINEK
1 04549,40 80 8,00 ze skrzydetkami i zasuwa po stronie lewej — st. Dobry,
umocni¢ skarpy ptytami azurowymi
2 14735,20 80 9,10 zamulony w 80 %
3 2+264,00 60 9,40 zamulony w 50 %, $cianki czotowe do oczyszczenia
4 3+067,50 60 9,30 zamulony w 50 %, peknigcie prawej $cianki czotowej
5 3+394,60 60 9,10 st. dobry
6 3+862,10 100 10,00 ze $ciankami i zasuwa
7 5+271,00 50 7,70 st. dobry, §cianki do oczyszczenia,
umocni¢ skarpy ptytami azurowymi
II ODCINEK
8 0+208,30 60 17,50 istn. studnia na wlocie do regulacji
9 0+208,30 60 10,00 proj. studnia na wlocie




Zielen

Zachodzi konieczno$¢ wycigcia drzew w pasie drogi, ktére bezposrednio zagrazaja
ruchowi samochodowemu i koliduja z projektowana przebudowa. Szczegoéty dotyczace
wycinki zadrzewienia i zakrzaczenia przedstawiajq zalaczniki — wykazy drzew i zakrzaczenia
do wycinki.

Towarzyszaca infrastruktura techniczna

Szczegéty w tym zakresie dotyczace uzbrojenia technicznego na poszczegdlnych
odcinkach oméwiono w p.3 — Charakterystyka stanu istniejacego. Przed przystapieniem do
rob6t drogowych i mostowych wykonawca robot jest zobowiazany do powiadomienia
wiascicieli wszystkich sieci uzbrojenia terenu o terminie prowadzonych prac. Z uwagi na
wystgpowanie przewoddw podziemnych roboty ziemne nalezy prowadzi¢ pod nadzorem
gestorow sieci dokladnie je lokalizujac przez stuzbe geodezyjna. W miejscach zblizen z
projektowana przebudowa roboty prowadzi¢ r¢cznie z zachowaniem wszelkich $rodkéw
ostrozno$ci zwiazanych z bezpieczenstwem o0s6b zatrudnionych na budowie jak i
uzytkownikéw ulicy, aby nie nastapito ich przerwanie z odpowiednim zabezpieczeniem i
oznakowaniem prowadzonych prac.

Organizacja ruchu

Projekty statej, jak réwniez na czas robdt, organizacji sa przedmiotem odrgbnego
opracowania wchodzacego w sktad niniejszego projektu.

5. NOSNOSC DROGI PRZED I PO MODERNIZACJI

Nosnos¢ nawierzchni okresla si¢ gruboscia zastgpcza H,, przeliczona na grubos¢
warstwy zageszczonego i zaklinowanego ttucznia odpowiednio do kategorii ruchu.
Nos$no$¢ nawierzchni istniejacej okresla si¢ gruboscia zastepcza poszczegdlnych warstw lub
na podstawie ugig¢ sprezystych.
NOSNOSC ISTNIEJACEJ NAWIERZCHNI
okreslona gruboscia zastepcza na podstawie wynikéw pomiaréw przedstawionych w Wykazie
stanu istniejacej konstrukcji jezdni, stanowiacym zalacznik do niniejszego opisu wynosi:

Nawierzchnia z kruszywa naturalnego stabilizowanego mechanicznie

I Odcinek km 0+021 - 0+663,93 TYP I: H,=15,66x 0,8 =12,53 cm
km 0+663,93 — 3+020,00 TYP II: H,=19,04 x 0,8 = 15,23 cm
km 3+020,00 — 5+496,24 TYP III: H,=16,24x0,8 =12,99 cm

IT Odcinek km 0+000,00-0+101,00; 0+416,70-0+699,27 TYP IV, VII, VIII:
H,=6x0,8=4,80 cm

I Odcinek km 0+000,00 - 0+525,43 TYP IX H,=6 x 0,8 =4,80 cm
IV Odcinek km 0+165,00 - 0+205,21 TYP XI H,=0 cm
Nawierzchnia brukowcowa z kamienia naturalnego

IT Odcinek km 0+101,00 - 0+416,70 TYPV, VL H,=16x1,2=19,2cm
IV Odcinek km 0+000,00 - 0+165,00 TYP X: H,=16x1,2=19,2cm

Wszystkie wyliczone wartosci grubosci zastgpczych sa mniejsze od wymaganej dla KR1
grubosci zastepczej H,=25 cm, a wigc nawierzchnia wymaga wzmocnienia.



NOSNOSC PROJEKTOWANE]J NAWIERZCHNI
okreslona  grubo$cia  zastgpcza  wyliczona z  zastosowaniem  wspélczynnikéw
przeliczeniowych na grubos$ci rtéwnowazne warstw nawierzchni wyniesie:

Nawierzchnia z kruszywa naturalnego stabilizowanego mechanicznie

I Odcinek km 0+021 - 0+663,93 TYP I: H,=15,66x0,8+4x2+5x1,8+15x0,9=43,03 cm
km 0+663,93 — 3+020,00 TYPII:  H,=19,04x0,8+4x2+5x1,8+10x0,9=41,23 cm
km 3+020,00 — 5+496,24 TYP III: H,=16,24x0,8+4x2+5x1,8+20x0,9=47,99 cm

IT Odcinek km 0+000,00-0+101,00; 0+416,70-0+699,27 TYP IV, VII, VIII:

H,=6x0,8+4x2+5x1,8+20x0,9=39,80 cm

III Odcinek km 0+000,00 - 0+525,43 TYP IX H,-6x0,8+4x2+5x1,8+20x0,9=39,80 cm

IV Odcinek km 0+165,00 - 0+205,21 TYP XI H,=5x0,8+4x2+5x1,8+15x0,9=34,50 cm

Nawierzchnia brukowcowa z kamienia naturalnego

I Odcinek km 0+101,00 - 0+416,70 TYP V, VI: H,=16x1,2+4x2+5x1,8+5x0,9=40,70 cm

IV Odcinek km 0+000,00 - 0+165,00 TYP X: H,=16x1,2+4x2+5x1,8+5x0,9=40,70 cm

Na wszystkich odcinkach objetych projektem projektuje si¢ konstrukcjg¢ gwarantujaca
no$nos¢ docelowa, to jest po zrealizowaniu wszystkich etapéw robét dla kategorii ruchu KR1.
Przed wykonaniem modernizacji przedmiotowa droga posiada bardzo ograniczonga no$nos¢,
co wynika z pomiaréw istniejacej konstrukcji. Szczegdty w zakresie istniejacej konstrukcji
nawierzchni zawiera zalacznik — Wykaz stanu istniejacej konstrukcji jezdni. Przed
modernizacja odcinki jezdni posiadajace nawierzchni¢ zwirowa nie posiadaja no$nosci dla
ruchu drogowego kategorii KR-1. Celem niniejszego opracowania jest podniesienie no$nosci
projektowanej drogi do parametréw okreslonych przez Inwestora, czyli KR-1 w rozumieniu
przepisow Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie Dz. U. Nr 43/99. Na wszystkich odcinkach objetych projektem projektuje si¢
konstrukcje gwarantujaca no$nos¢ docelowa, to jest po zrealizowaniu III Etapu KR-1, zgodnie
z tabelg 5.3.1. cytowanego Rozporzadzenia. Dla kategorii ruchu KR-1 liczba osi
obliczeniowych 100 kN/pas/dobg jest mniejsza, réwna 12.

6. WSKAZNIK HALASU PRZED I PO MODERNIZACJI

Sposréd czynnikéw wptywajacych na poziom hatasu, do ktérych zaliczamy:
- zwigzanych z droga:
- typ przekroju poprzecznego,
- pochylenie podtuzne,
- rodzaj i stan nawierzchni,
- zwigzanych z ruchem:
- natezenie ruchu,
- struktura rodzajowa,
- predkos¢ pojazdéw,
- ptynnos¢ ruchu,
- zwigzanych z zagospodarowaniem obszaru:
- rodzaj terenu pomigdzy droga a odbiorca,
- kat widzenia drogi,
- ekranowanie akustyczne,
- strefowanie akustyczne,
istotng role w odniesieniu do poréwnania hatasu w otoczeniu przebudowywanej drogi przed i
po przebudowie odgrywaja: rodzaj i stan nawierzchni, ktéry ulega zmianie, nat¢zenie ruchu,



ktére wzrosnie, predkos¢ pojazdéw, ktéra wzrosnie. Pozostale sposréd wyzej wymienionych
parametréw w zasadzie nie ulegaja zmianie wskutek przebudowy, tak wigc nie maja wpltywu
na zmiang hatasu w otoczeniu drogi przed i po przebudowie. Wedlug Panstwowego Zakladu
Higieny w ocenie ludzi znajdujacych si¢ w pomieszczeniach hatas komunikacyjny Leq<50 dB
okresla si¢ mianem zupelnie nieucigzliwego, za$§ Leq<S5dB halasem o niewielkiej
ucigzliwo$ci, 55 dB<Leq<65 dB strefa przejsciowa migdzy niewielka a bardzo duza
ucigzliwo$cia. W przypadku przedmiotowej drogi zmiana rodzaju nawierzchni ze zwirowe;j
oraz brukowcowej na bitumiczng stanowi bardzo istotny element ograniczajacy hatas w
otoczeniu drogi. Zgodnie §8 Rozporzadzenia Ministra Ochrony Srodowiska, zasobéw
naturalnych i le$nictwa z dnia 13 maja 1998 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w
srodowisku (Dz.U. Nr 66, poz. 436) dopuszczalny poziom hatasu dla drég w terenie
zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej w porze dnia wynosi 55 dB, za§ w porze nocy 45
dB.

Ustalenie poziomu hatasu manualna metoda prognozowania hatasu komunikacyjnego.
Réwnowazny poziom hatasu w punkcie obserwacji w odleglo$ci rx od krawedzi drogi:

Laeqx=Laeq0 + ZALaj

Laeqo — wyj$ciowa warto$¢ poziomu réwnowaznego, reprezentujaca skorygowang moc
akustyczna zrédta, odczytywana w zaleznosci od natezenia ruchu w dB.

Laeqo- okresla si¢ dla natezen pojazdéw o minimalnej wartos$ci 100 pojazdéw rzeczywistych
na godzing. W przypadku projektowanej drogi ruch pojazdéw rzeczywistych wynosi w roku
2007 na podstawie pomiaréw: 110 poj.: 9godz.=12,22 poj.rz./h zatem nalezy przyjac:
Laeq0=0 dB;

ALa1- poprawka zalezna od procentowego udziatu pojazdéw cigzkich.
Udziatl pojazdéw cigzkich w ruchu wynosi w oparciu o pomiary: 4,0%, zatem ALa1=1,8 dB;

ALaeq — poprawka na udziat pojazdéw TIR nie wystapi; brak ruchu TIR, zatem ALaeq=0 dB
ALaz2- poprawka zalezna od predkos$ci strumienia ruchu.

Przyjeto przed przebudowa V=50 km/h, zatem ALa2=0,6 dB;

Przyjeto po przebudowie V=90 km/h, zatem ALa2=2,7 dB;

ALa3 — poprawka uwzgledniajaca rodzaj nawierzchni:

Przyjeto przed przebudowa naw. brukowcowa - ALa3=3 dB;

Przyjeto po przebudowie naw. bitumiczng - AL23=0 dB;

ALa4- poprawka zalezna od kata widzenia drogi; przyjeto ALas=0 dB;

ALas — poprawka stosowana przy obustronnej zabudowie; w tym przypadku nie wystgpuje,
zatem ALas=0 dB;

ALas — poprawka uwzgledniajaca podtuzne pochylenie niwelety drogi; Z uwagi na mate
spadki w ciagu projektowanej drogi przyjeto 1,00%, co odpowiada ALas=0,1 dB;

ALa7 — poprawka stosowana w przypadku projektowanych fasad budynkéw — nie ma
zastosowania w tym przypadku, zatem ALa7= 0 dB;

ALas — poprawka zalezna od odlegtosci od zrédta dzwigku; przyjeto odlegtos¢ mniejsza od



10,0 m, co powoduje, iz AlL.as= 0 dB;

ALa9 — poprawka uzalezniona od wystgpowania zwartych paséw zieleni; w tym przypadku
nie ma zastosowania, zatem: ALa9= 0 dB;

ALa10 — poprawka uwzgledniajaca ekranujace dziatanie elementéw urbanistycznych; nie ma
zastosowania z uwagi na niski poziom zurbanizowania otoczenia projektowane;j
drogi, zatem: ALa10=0 dB;

Rownowazny poziom halasu w punkcie obserwacji w odleglosci rx od krawedzi drogi:

przed przebudowg:
Laeqx=Laeq0 + ZALaj(l-lO)
Laeqx= 0+ (1,8+0,6+3+0+0+0,1+0+0+0+0)=5,5 dB

po przebudowie:
Laeqx=Laeqo + ZALaj(l-lO)
Laegx= 0+ (1,8+2,7+0+0+0+0,1+0+0+0+0)=4,6 dB

Nalezy stwierdzi¢, iz z uwagi na niski poziom natg¢zenia ruchu pojazdéw rzeczywistych na
godzing, poziom hatasu przed i po przebudowie jest stosunkowo niski.

Przed przebudowa jest nieco wyzszy z uwagi na rodzaj nawierzchni — brukowcowa i
zwirowa. Mimo wzrostu hatasu po przebudowie wynikajacego giéwnie ze zwigkszenia
predkosci, zmiana rodzaju nawierzchni, obnizajaca hatas, niweluje ten wzrost, powodujac ze
poziom hatasu po przebudowie jest znikomo nizszy niz przed przebudowa.

Wazrost natg¢zenia ruchu po przebudowie osiaga poziom wcigz nie majacy znaczenia dla
istotnego zwigkszenia poziomu hatasu, poniewaz wspdlczynnik Laeqo nadal ma zerowa
warto$¢, gdyz dopiero po osiagnigciu nat¢zenia ruchu na poziomie 100 poj.rz./h jego wartos¢
wynosi 65 dB.

7. LICZBA 1 NATEZENIE RUCHU PRZED 1 PO MODERNIZACJI

Okreslenie kategorii ruchu istniejacego na drodze gminnej od granicy Miasta Bransk
(ul. Boékowska) w kierunku miejscowosci Kiersnowo (do skrzyzowania)
oraz przez wies Kiersnowek i most na rzece Bronka
Dokonano ograniczonego pomiaru ruchu na drodze o gospodarczym charakterze ruchu
w dniach czwartek, piatek, niedziela: 25, 26 i 28 pazdziernika 2007 r. w godzinach 129
15%, Wyniki pomiaréw zestawiono w ponizszej tabeli.

Wyniki pomiaréw ruchu na drodze w obu kierunkach

Kategoria pojazdow Pomierzona w ciggu 3 dni liczba pojazdéw w dniu RAZEM
Czwartek Piatek Niedziela
25.10.2007 26.10.2007 28.10.2007
Nazwa Symbol P/3h % P/3h % P/3h % P %
Motocykle b 3 8 2 5 2 6 7 6
Samochody c 21 58 27 69 29 83 77 70
osobowe
Lekkie d 4 11 3 8 1 3 8 7
samochody
ciezarowe
(dostawcze)
Samochody e 1 3 0 0 0 0 1 1




ciezarowe bez
przyczep

Samochody f 2 6 1 3 0 0 3
ciezarowe z
przyczepami

Autobusy g 0 0 0 0 0 0 0

Ciagniki h 5 14 6 15 3 8 14
rolnicze

Suma 36 100 39 100 35 100 110

100

Sredni dobowy ruch w tygodniu pomiaréw ruchu:

Ni=JxK

J — suma liczby pojazdéw wedtug wykonanego pomiaru ruchu z tabeli

K — wspélczynnik zalezny od rodzaju przeprowadzonego pomiaru

K = 1,8 przy pomiarze ograniczonym (wg Wytycznych Projektowania drég VI i VII kl.
Technicznej WPD-3)

Ni=110x 1,8 = 198 poj/tydzien

Sredni dobowy ruch w roku wykonania pomiaréw tj. 2007 wynosi:

N:=NxZ

Z — wspblczynnik przeliczeniowy ruchu zalezy od miesiaca w ktorym przeprowadzono
pomiary ruchu oraz charakteru ruchu wystgpujacego na drodze

7 =1,0 (wg WPD-3)

N:=NxZ
N; = 198 x 1,0 = 198 poj/d

Natgzenie ruchu w roku 2007 w podziale na kategorie pojazdéw przedstawiono w tabeli
powyzej.

Natg¢zenie ruchu w roku obliczeniowym tj. 2007

Sredni
Kategoria pojazdéw dobowy ruch
w 2007 r.
(No)
Nazwa Symbol | poj/d %
Motocykle B 12 6
Samochody osobowe C 138 70
Lekkie samochody D 14 7
ciezarowe (dostawcze)
Samochody ciezarowe bez E 2 1
przyczep
Samochody ciezarowe z F 6 3
przyczepami
Autobusy G 0 0
Ciagniki rolnicze H 26 13
Suma 198 | 100

2.3.2. Wyznaczenie kategorii ruchu do obliczenia konstrukcji nawierzchni.




Do projektowania przebudowy nawierzchni przyjmuje si¢ klasyfikacje¢ drég wedtug kategorii
jak w katalogu KTKNPP.

Przebudowa nawierzchni projektowana jest na okres 20 lat.

Do projektowania konstrukcji nawierzchni, jako wyjsciowy, przyjmuje si¢ prognozowany,
Sredni Dobowy Ruch w roku (SDR) pojazdéw cigzkich w przekroju drogi, w dziesiatym roku
po oddaniu drogi do eksploatacji, w podziale na trzy grupy pojazdéw:

- samochody cigzarowe bez przyczep,

- samochody ci¢zarowe z przyczepami,

- autobusy.

Pomija si¢ pozostale kategorie pojazdow.

Na podstawie srednich rocznych przyrostow ruchu z WPD-3 obliczono nat¢zenie ruchu w 10
roku po oddaniu drogi do eksploatacji, przy zatozeniu, ze przebudowa zostanie zrealizowana
w 2009 r:

SDR w 2007 r. Sredni roczny Przyrost ruchu Sredni dobowy
Rodzaj pojazdu poj/d przyrost ruchu w ciagu 12 lat ruch w 2019 r.
poj/d poj/d poj/d
Samochody 2 1 12 14
ciezarowe bez
przyczep
Samochody 6 1 12 18
ciezarowe z
przyczepami
Autobusy 0 0 0 0

Na podstawie prognozowanego ruchu, w podziale na grupy pojazdéw cigzkich, obliczono
liczbg osi obliczeniowych wg wzoru:

L=(N;xr+Nyxr+N3xr3) xf; osi/pas/dobe

f; = 0,50 — wspotczynnik obliczeniowego pasa ruchu (tabl. 2. KTKNPP)

N; =12 — $redni dobowy ruch samochodéw cigzarowych bez przyczep w przekroju drogi w
10-tym roku po oddaniu drogi do eksploatacji

N, = 18 - $redni dobowy ruch samochoddéw ci¢zarowych z przyczepami w przekroju drogi w
10-tym roku po oddaniu drogi do eksploatacji

N3 =0 - $redni dobowy ruch autobuséw w przekroju drogi w 10-tym roku po oddaniu drogi do
eksploatacji

1], Iz, T3 — wspodtczynniki przeliczeniowe samochodow cigzarowych i autobuséw na osie
obliczeniowe, wyznaczone wg tabl. 3 KTKNPP

L=(14x0,109 + 18 x 1,245 + 0 x 0,594) x 0,5 = 11,96 osi 100kN/pas/dobg

Na podstawie tablicy 1. KTKNPP dla L=11,96 okreslono kategori¢ ruchu jako KR1.

8. SREDNI CZAS PRZEJAZDU MIEDZY DWOMA PUNKTAMI
PRZED I PO MODERNIZACJI

Sredni czas przejazdu pomiedzy dwoma punktami zlokalizowanymi przy
przebudowywanej drodze ulegnie zmianie. Przed modernizacja predkos¢ eksploatacyjna poza
obszarem zabudowanym, z uwagi na rodzaj nawierzchni, nie przekracza 50 km/h. Natomiast



po przebudowie poza zabudowa wyniesie 90 km/h. W obszarze zabudowanym, dla nieréwnej
nawierzchni brukowcowej wynosi 30-40 km/h, za$ po przebudowie wyniesie 40 km/h. Wobec
powyzszego, jak réwniez faktu, iz prognozowane natgzenie ruchu nie ograniczy
przepustowosci drogi, sredni czas przejazdu pomiedzy dwoma punktami ulegnie skréceniu.

Z uwagi na projektowana budowe mostu, nie istniejacego na dzien dzisiejszy, w ciagu
projektowanej drogi znacznemu skréceniu ulegnie odleglo§¢ migdzy m. Kiersndéwek, jak
réwniez kolejnymi miejscowosciami w ciagu projektowanej drogi. W chwili obecnej przejazd
z m Bransk do m. Kiersnéwek odbywa si¢ poprzez droge krajowa Nr 66 o dtugosci tacznej
3,1km. Po zrealizowaniu przebudowy drogi odleglos¢ ta bedzie wynosi¢ 1,7km a zatem skroci
si¢ o 1,4km.

Czas przejazdu miedzy w/w miejscowosciami wynosi:

przed przebudowg: 3,1km:50km/h=0,062h

po przebudowie: 1,7km:90km/h=0,019h

W wyniku przebudowy drogi czas przejazdu migdzy w/w miejscowosciami skroci si¢
0 0,043h = 2,58minut.



