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1. WPROWADZENIE  

Opracowanie: Pilota� owe wdro� enie przekroju 2+1 pasowego na drogach krajowych. 

Etap I: Informacja o rozwi � zaniach projektowych i badania ruchu „przed” wykonano na 

zlecenie Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad, Warszawa, ul. � elazna 59 

(Umowa nr GDDKiA/DZ/WR/4/2009). Zgodnie z umow�  opracowanie zawiera: 

1. Informacje o projektach zastosowania przekroju 2+1 pasowego na 8 odcinkach dróg 

krajowych. 

1.1. Uproszczone opisy techniczne. 

1.2. Plany orientacyjne i przekroje normalne. 

1.3. Wnioski  

2. Opis dynamicznych pomiarów nat�� enia ruchu, pr� dko� ci pojazdów i warunków ruchu 

przed przebudow� , tzw. „badania ruchu przed” na nast� puj� cych odcinkach dróg: 

2.1. Obwodnicy Siedlec (DK 2)  

2.2. Odcinku Katrynka – Przewalanka (DK 8) 

2.3. Odcinku Leleszki – J� cznik  (DK 53) 

3.  Analiz�  wyników bada� . 

4. Podstawowe dane techniczne o wymienionych w punkcie 2 trzech odcinkach dróg, oraz 

dokumentacj�  fotograficzn� . 

Zleceniodawca zaleci
 przedstawienie opracowania w dwóch oddzielnych tomach. 

Tom I zawiera „Informacje o projektach zastosowania przekroju 2+1 pasowego na 8 

odcinkach dróg krajowych” (punkt 1 wraz z wnioskami). 

Tom II  (niniejszy) zawiera „Badania ruchu przed” (punkty 2, 3 i 4).   
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2. METODYKA DYNAMICZNYCH POMIARÓW  RUCHU 

2.1 Cel i zakres pomiarów ruchu 

Pomiary ruchu wykonane w ramach pracy mia
y na celu uzyskanie danych do porównania 

warunków ruchu na odcinkach dróg, na których planowane jest wprowadzenie przekroju 2+1, 

przed- i po wprowadzeniu planowanych modernizacji. Do analizy wytypowano nast� puj� ce 

odcinki dróg: 

·  obej� cie miasta Siedlce w ci� gu drogi krajowej nr 2 od km 564+300 do km 574+300; 

·  odcinek Katrynka – Przewalanka w ci� gu drogi krajowej nr 8 od km 654+548 do km 

666+405,80; 

·  odcinek Leleszki – J� cznik w ci� gu drogi krajowej nr 53 od km 32+100 do km 39+585. 

W niniejszej pracy przyj� to metodyk�  oceny warunków ruchu przyj� t�  w ameryka� skiej 

instrukcji HCM-2000. Okre� la ona dwie miary warunków ruchu na dwupasowych drogach 

dwukierunkowych klasy I (drogi odpowiadaj� ce polskim drogom krajowym), na podstawie 

których wyznacza si�  poziom swobody ruchu (PSR, ang. Level of Service - LoS): 

·  procentowy udzia
 czasu jazdy w kolumnie pojazdów (PTSF) oraz  

·  � redni�  pr� dko��  podró� y (ang. average travel speed).  

Instrukcja HCM-2000 zawiera procedury obliczeniowe umo� liwiaj � ce wyznaczenie warto� ci 

PTSF w zale� no� ci od nat�� e�  ruchu i udzia
u odcinków z brakiem mo� liwo� ci wyprzedzania.  

W celu wyznaczenia ww. miar warunków ruchu w odniesieniu do analizowanych odcinków 

dróg, konieczne by
o zebranie danych o ruchu, obejmuj� cych: 

·  nat�� enia ruchu w podziale na kategorie pojazdów i kierunki ruchu; 

·  struktury rodzajowe ruchu; 

·  � rednie pr� dko� ci podró� y pojazdów poszczególnych kategorii (ogó
em oraz w podziale 

na kierunki ruchu). 

Dokonano tak� e inwentaryzacji odcinków, której zadaniem by
o okre� lenie udzia
u odcinków 

bez mo� liwo� ci wyprzedzania – koniecznego do wyznaczenia poziomów swobody ruchu – 

oraz zidentyfikowanie obowi� zuj� cych ogranicze�  pr� dko� ci. 
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W pomiarach pr� dko� ci i czasu podró� y zastosowano metod�  pojazdu testowego. Polega ona 

na wielokrotnym przeje� dzie analizowanym odcinkiem za losowo wybranymi pojazdami. 

Liczba przejazdów zosta
a okre� lona na podstawie informacji nt. pr� dko� ci ruchu podczas 

przejazdów pilotowych. W przypadku pomiarów ruchu na drodze krajowej nr 53 zosta
a ona 

okre� lona na podstawie do� wiadcze�  z wcze� niejszych bada�  wykonanych w roku 2008. 

Na ca
ym odcinku kieruj� cy pojazdem pomiarowym utrzymywa
 sta
� , równ�  odleg
o��  od 

� ledzonego pojazdu, za�  dane zbierane podczas przejazdu rejestrowane by
y za pomoc�  

urz� dzenia GPS obs
ugiwanego przez pasa� era pojazdu. 

Poni� ej opisano metod�  okre� lania nat�� enia ruchu pojazdów jad� cych w kierunku 

przeciwnym do pojazdu testowego.  

Pojazd testowy startuje z punktu A i pod�� a na po
udnie do punktu B. Obserwator notuje 

wszystkie pojazdy napotkane w strumieniu przeciwnym Pn. W tym samym czasie 

rejestrowany jest czas przejazdu Ts. Nast� pnie, w podró� y na pó
noc rejestrowane s�  pojazdy, 

które wyprzedzaj�  (On) pojazd testowy oraz pojazdy przez niego wyprzedzane (Wn).  

Obserwator notuje tak� e czas podró� y Tn. Podczas tej podró� y okre� lana jest liczba pojazdów, 

które przejad�  przez punkt A. Zasad�  pomiaru ilustruje poni� szy rysunek.  

 

Rys. 2.1 Zmienne do oblicze�  nat�� e�  ruchu w pomiarach dynamicznych [16] 

Ró� nica pomi� dzy pojazdami wyprzedzaj� cymi pojazd testowy i przez niego wyprzedzonymi 

kompensuje stan, w którym pojazd testowy nie porusza
 si�  z pr� dko� ci�  � redni� . Wobec tego 

wzór na nat�� enie ruchu w kierunku pó
nocnym (Un) okre� lony jest nast� puj� co: 
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gdzie: 
Pn – liczba pojazdów napotkanych w strumieniu przeciwnym 

On – liczba pojazdów wyprzedzaj� cych pojazd testowy w trakcie podró� y na pó
noc 

Wn – liczba pojazdów wyprzedzonych przez pojazd testowy w trakcie podró� y na pó
noc 

Ts – czas podró� y w kierunku pó
nocnym 

Tn – czas podró� y w kierunku po
udniowym 

Wzór na nat�� enie ruchu w kierunku po
udniowym jest identyczny pod warunkiem zamiany 

indeksów. Pomiary nat�� enia i struktury rodzajowej ruchu przeprowadzono r� cznie, podczas 

ka� dego z przejazdów testowych. 

2.2 Urz� dzenia pomiarowe 

Pomiary oraz analizy wyników na potrzeby niniejszego opracowania wykonano z 

zastosowaniem technologii GPS. Wykorzystano programy z pakietu VS-GPS firmy Verkehrs-

Systeme AG oraz odbiornika typu PDA. Oprogramowanie sk
ada si�  z dwóch elementów: 

programu VS-GPS Collector przeznaczonego do zbierania danych i VS-GPS Analyzer 

s
u�� cego do analizy zebranych danych.  

2.2.1 Program VS-GPS Collector 

Program VS-GPS Collector s
u� y do zbierania danych dotycz� cych pr� dko� ci i pozycji 

odbiornika GPS. Wspó
pracuje on z urz� dzeniami typu PDA oraz komputerami osobistymi. 

Pozycja, czas i pr� dko��  chwilowa zapisywane s�  w pami� ci urz� dzenia w formacie 

binarnym. Zapis odbywa si�  co 1 lub 2 sekundy. Program umo� liwia rejestracj�  wcze� niej 

zdefiniowanych punktów charakterystycznych (referencyjnych). Zarejestrowany czas 

przejazdu przez punkt i jego lokalizacja s�  nast� pnie wykorzystywane w trakcie obróbki 

danych w programie VS-GPS Analyzer. Na poni� szym rysunku przedstawiono przyk
adowy 

widok ekranu programu VS-GPS Collector. 
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Rys. 2.2 Widok ekranu w programie VS-GPS Collector 

2.2.2 Program VS-GPS Analyzer 

Program VS-GPS Analyzer s
u� y do analizy danych zebranych za pomoc�  programu VS-GPS 

Collector. Pliki binarne s�  konwertowane do uk
adu kartezja� skiego, a wyniki analizy mog�  

by�  przedstawione w postaci wykresów i zestawie�  tabelarycznych. Analiza danych mo� e by�  

przeprowadzana przy zastosowaniu dwunastu szczegó
owych funkcji dostarczaj� cych 

informacji na temat zarejestrowanych pr� dko� ci i czasów przejazdów. Program pozwala tak� e 

na edycj�  zarejestrowanych danych pod k� tem eliminacji zb� dnych i b
� dnych zapisów oraz 

wprowadzania dodatkowych punktów referencyjnych. 

Podstawowe funkcje programu VS-GPS Analyzer pozwalaj�  na grupowanie pomiarów w 

projekty, co umo� liwia np. analiz�  przejazdów za pojazdami jednej kategorii. Dane 

otrzymane w wyniku analiz mog�  by�  zapisane w formacie TXT, XML, HTML lub Excel w 

przetwarzane w innych programach. Poni� ej wyszczególniono poszczególne funkcje 

programu: 

·  Tabelaryczne zestawienie danych  

·  Reprezentacja geograficzna  

·  Wykres czas-droga  

·  Wykres droga-pr� dko��   

·  Wykres czas-pr� dko��   

·  Profil wysoko� ciowy  

·  Odleg
o� ci  
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·  Pr� dko� ci  

·  Zatrzymania  

·  Czas podró� y  

·  Profile pr� dko� ci  

·  Straty czasu  

·  Czas podró� y  

·  Profile pr� dko� ci  

·  Straty czasu  

2.3 Statystyczne opracowanie wyników pomiarów 

W celu zapewnienia wiarygodno� ci statystycznej wyników okre� lono b
� d pomiaru oraz 

minimaln�  liczebno��  badanej próby. Na podstawie literatury ameryka� skiej [16] przyj� to i�  

dopuszczalny b
� d pomiaru w opracowaniu studialnym „przed” mo� e wynosi�  od ±2,0 do  

±5,0 km/h.  

Na potrzeby niniejszego opracowania wyznaczono tak� e minimaln�  liczebno��  próby do 

oszacowania badanego parametru (pr� dko��  podró� y) z �� dan�  dok
adno� ci� . Minimalna 

liczebno��  próby zale� a
a od: 

·  dopuszczonego maksymalnego b
� du 

·  �� danego poziomu ufno� ci 

Poni� ej opisano przyj� te metody doboru liczebno� ci próby ([16], [17]). 

Pierwsza z nich polega na wst� pnym wylosowaniu niewielkiej próby o liczebno� ci n0 i na jej 

podstawie oszacowaniu wariancji wg wzoru: 

 

                                                                                                  (2-1) 
 
W celu oszacowania � redniej populacji na poziomie ufno� ci 1-� , przy nieprzekraczalnym 

b
� dzie o warto� ci b, wykonano prób�  o nast� puj� cej liczebno� ci: 

 
                                                                                                              (2-2) 
 
gdzie: 
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t�  – wspó
czynnik ufno� ci wyznaczony z rozk
adu Studenta dla n-1 stopni swobody 

s2 – wariancja 

b – maksymalny dopuszczony b
� d 

Druga metoda, zak
ada wykonanie przejazdów pilotowych, a nast� pnie na podstawie 

otrzymanych wyników okre� lenie � redniej ró� nicy pr� dko� ci pomi� dzy kolejnymi 

przejazdami (pierwszy i drugim, drugi i trzecim itd.) W kolejnym kroku oblicza si�  � redni 

zakres pr� dko� ci jazdy (average range in running speeds) wg wzoru: 

                                                                                                           (2-3) 
gdzie: 

A – ró� nica pr� dko� ci mi� dzy poszczególnymi przejazdami  

N – liczba przejazdów testowych 

Wymagan�  liczb�  przejazdów, przy dopuszczalnym b
� dzie, okre� lono przy pomocy tabeli: 

Tabl. 2.1 Szacunkowe, minimalne próby dla pomiarów � redniego czasu przejazdu [16] 

Minimalna liczba przejazdów w zale� no� ci od dopuszczonego b
� du pomiaru  	 redni zakres 
pr� dko� ci jazdy 

[km/h] 2,0 km/h 3,5 km/h 5,0 km/h 6,5 km/h 8,0 km/h 

5,0 4 3 2 2 2 
10,0 8 4 3 3 2 
15,0 14 7 5 3 3 
20,0 21 9 6 5 4 
25,0 28 13 8 6 5 
30,0 38 16 10 7 6 

 

Powy� sze wymagania dotycz�  pomiarów pr� dko� ci podró� y przy za
o� onym poziomie 

ufno� ci � =0,95. W przypadku, gdy wymagana liczba przejazdów by
a wi� ksza od liczby 

przejazdów testowych, pomiar doko� czono wykonuj� c dodatkowe przejazdy.  

W niniejszym opracowaniu, w cz�� ci po� wi� conej pomiarom z zastosowaniem VS-GPS, 

minimaln�  liczb�  przejazdów okre� lono na podstawie metodyki zawartej w literaturze 

ameryka� skiej (droga krajowa nr 2) oraz literaturze polskiej (droga krajowa nr 8, droga 

krajowa nr 53). W zwi� zku z charakterem pomiaru (studium typu „przed”), przyj� to warto��  

nieprzekraczalnego b
� du b z zakresu 2-5 km/h, za�  poziom istotno� ci o warto� ci 0,05÷0,10. 
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3. DYNAMICZNE POMIARY RUCHU NA OBWODNICY SIEDLEC (DK2) 

3.1 Charakterystyka analizowanego odcinka  

3.1.1 Istniej � ce zagospodarowanie terenu 

Analizowany odcinek drogi krajowej nr 2 o d
ugo� ci 10 km  jest obej� ciem miasta Siedlce. 

Przebiega oko
o 3 km na po
udnie od centrum miasta. Jest cz�� ci�  europejskiej trasy E30 

„Cork-Omsk”. Droga krajowa nr 2 na terenie Polski prowadzi ruch tranzytowy od granicy z 

Niemcami do granicy z Bia
orusi� . Pas drogowy przeznaczony jest pod rozbudow�  drogi do 

dwóch jezdni, do drogi klasy A (planowana autostrada A2). Obej� cie Siedlec zosta
o oddane 

do u� ytku w 1985 roku. 

Obej� cie ma swój pocz� tek w Iganiach Nowych. W miejscowo� ci � elków znajduje si�  

skrzy� owanie z drog�  wojewódzk�  nr 803, a w miejscowo� ci Bia
ki  z drog�  krajow�  nr 63. 

Koniec analizowanego odcinka po
o� ony jest w miejscowo� ci Ujrzanów, gdzie droga krajowa 

nr 63 odchodzi w kierunku pó
nocno-zachodnim do miasta Siedlce. Na opisywanym odcinku 

wyst� puje kilka skrzy� owa�  z lokalnymi drogami gruntowymi. Wzd
u�  obej� cia 

zlokalizowane s�  gruntowe drogi dojazdowe s
u�� ce obs
udze dzia
ek przyleg
ych do pasa 

drogowego. W ci� gu analizowanego odcinka zlokalizowane s�  nast� puj� ce obiekty 

in� ynierskie: 

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

·  Wiadukt drogowy w ci� gu drogi wojewódzkiej nr 803 (km 566+710), 

·  Wiadukt drogowy w ci� gu ul. Domanieckiej (km 568+987) 

·  Wiadukt drogowy w ci� gu drogi krajowej nr 2 (km 568+352) 

·  Wiadukt drogowy w ci� gu drogi krajowej nr 2 (km 572+799) 

·  Przepusty 

Najwa� niejsze skrzy� owania na analizowanym odcinku drogi krajowej nr 2 to: 

·  Skrzy� owanie z drog�  wojewódzk�  nr 803 (km 566+548) 

·  Skrzy� owanie z drog�  krajow�  nr 63 – wlot z kierunku 	ukowa (km 571+750) 
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Skrzy� owanie z droga krajow�  nr 63 (wlot z kierunku Siedlec) nie wchodzi w zakres 

niniejszej analizy. 

Pochylenia pod
u� ne nie przekraczaj�  2,5%, odwodnienie pasa drogowego realizowane jest 

powierzchniowo, z odprowadzeniem wód opadowych do rowów przydro� nych. Obej� cie 

Siedlce przechodzi przez tereny niezabudowane, w wi� kszo� ci o rolniczym charakterze 

zagospodarowania. Plan sytuacyjny w skali 1:25000 analizowanego odcinka przedstawiony 

jest na rysunku nr P1 (za
� cznik nr 1). 

3.1.2 Ruch drogowy 

Zgodnie z Generalnym Pomiarem Ruchu z roku 2005 � rednie dobowe nat�� enia ruchu na 

analizowanym odcinku wynios
y: 

·  Odcinek „Nowe Iganie  - skrzy� owanie z DW 803” - 6853 P/dob�  

·  Odcinek „Skrzy� owanie z DW 803 – skrzy� owanie z DK 63” - 6467 P/dob�  

·  Odcinek „Skrzy� owanie z DK 63 (kierunek 	uków) – skrzy� owanie z DK 63 (kierunek 

Siedlce)” - 5464 P/dob�  

Udzia
 ruchu ci�� kiego wynosi
 42%. Poni� szy rysunek przedstawia potoki ruchu na drogach 

krajowych i wojewódzkich w rejonie Siedlec. 

 

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

Aktualne pomiary metod�  pojazdu dynamicznego zosta
y przedstawione w pkt. 3.2.4.3. 

DK 2 

DK 63 

DK 2 

DW 803 
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3.1.3 Analiza bezpiecze� stwa ruchu 

Analiza bezpiecze� stwa ruchu drogowego zosta
a wykonana na podstawie danych 

opracowanych na zlecenie Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad, Oddzia
 w 

Warszawie. Jej zakres obejmuje zdarzenia z lat 2003 – 2008.  

Analiza pos
u� y
a do okre� lenia miejsc szczególnie niebezpiecznych, zarówno w odniesieniu 

do pojazdów, jak i dla niechronionych uczestników ruchu drogowego. Na wykresie poni� ej 

przedstawiono zestawienie sumaryczne liczby wypadków w poszczególnych latach. 

 

 
Rys. 3.2 Liczba wypadków na obej� ciu Siedlec w latach 2003-2008 

Zauwa� alna jest spadkowa tendencja liczby wypadków. Mimo wzrostu nat�� e�  ruchu 

pojazdów nie zaobserwowano spadku poziomu bezpiecze� stwa ruchu drogowego. Wraz ze 

wzrostem nat�� e�  ruchu zosta
a zapewne ograniczona mo� liwo��  wyprzedzania i zwi� kszy
 

si�  udzia
 czasu jazdy w kolumnie pojazdów. Przyczyn�  zmniejszenia liczby wypadków móg
 

tak� e by�  spadek � rednich pr� dko� ci podró� y b� d� cy nast� pstwem wzrostu nat�� e�  ruchu. 

Mimo nieznacznego wzrostu liczby wypadków w 2008 roku w stosunku do roku 

poprzedniego, ogólna tendencja dotycz� ca spadku liczby wypadków jest zgodna z t�  

obserwowan�  na drogach ca
ej Polski. 

Powodem spadku liczby zdarze�  drogowych mog�  te�  by�  wzmo� one kontrole ruchu przez 

policj� , w szczególno� ci z pojazdów wyposa� onych w wideorejestratory oraz za pomoc�  

przeno� nych fotoradarów.  

W poni� szej tabeli przedstawiono tak� e dane dotycz� ce liczby osób zabitych i rannych w 

podziale na poszczególne lata analizy.  
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Tabela 3.1 Liczba zabitych i rannych na obej� ciu Siedlec w latach 2003-2008 

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

 
Liczba zabitych w analizowanym okresie utrzymuje si�  na zbli� onym poziomie. Wyj� tkiem 

jest rok 2008, w którym zanotowano a�  4 ofiary � miertelne. Jest to jednak konsekwencj�  

jednego wypadku, w którym zgin� 
y trzy osoby, a trzy zosta
y ranne. Natomiast w 

odniesieniu do rannych zauwa� alna jest istotna tendencja spadkowa. 

Roboty drogowe zwi� zane z przebudow�  analizowanego odcinka do przekroju 2+1 

prowadzone by
y od prze
omu sierpnia i wrze� nia 2008 roku. Wszystkie zarejestrowane 

wypadki wydarzy
y si�  przed rozpocz� ciem prac drogowych. W zwi� zku z tym, nie mo� na 

wykluczy� , i�  liczba wypadków na tym odcinku ró� ni
aby si�  od podanej w tabeli nr 3.1. 

Tymczasowa organizacja ruchu wymusi
a spadek � rednich pr� dko� ci podró� y i ograniczy
a 

mo� liwo��  wyprzedzania. 

3.1.3.1 Czarne punkty 

Celem tego podrozdzia
u jest okre� lenie lokalizacji miejsc szczególnie niebezpiecznych tzw. 

„czarnych punktów”. Analiza ta mo� liwa jest dzi� ki rejestracji kilometra� y, w których dosz
o 

do zdarze�  drogowych. Wyniki analizy przedstawiono w poni� ej tabeli. 

Tabela 3.2 Lokalizacja i skutki wypadków w tzw. „czarnych punktach” 

Lokalizacja Kilometra�  Liczba zdarze�  Zabici Ranni 
Pocz� tek trasy 564+300 4 1 6 
Odcinek prosty 565+000 ÷ 566+100 8 2 9 
Skrzy� owanie z 

DK 63 – kierunek 
	uków 

571+700 15 3 38 

Skrzy� owanie z 
drog�  lokaln�  

574+000 5 0 12 

Skrzy� owanie z 
DK 63 – kierunek 

Siedlce 
574+350 5 0 11 

 
Najbardziej niebezpiecznym miejscem jest skrzy� owanie z drog�  krajow�  nr 63 – wlot z 

kierunku 	ukowa. 	 redni dobowy ruch pojazdów na tej drodze na odcinku w stron�  	ukowa 

wynosi, zgodnie z GPR 2005, 6066 pojazdów. Warto��  ta jest wi� c zbli� ona do nat�� enia 

ruchu na drodze krajowej nr 2. Ruch nie jest regulowany poprzez sygnalizacj�  � wietln�  oraz 

nie wprowadzone jest ograniczenie pr� dko� ci na drodze z pierwsze� stwem przejazdu (DK 2). 

Wloty podporz� dkowane oznaczone s�  znakiem D-11. Skrzy� owanie znajduje si�  na prostym 
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odcinku drogi. Na fot. 3.1 przedstawiono wlot drogi krajowej nr 2, za�  na fot. 3.2 wlot drogi 

krajowej nr 63. 

 

 
Fot. 3.1 Wlot DK 2 z kierunku Warszawy 

 
Fot. 3.2 Wlot DK 63 z kierunku 	ukowa 

Na prostym odcinku mi� dzy km 565+000 a km 566+100 zarejestrowano 8 zdarze�  

drogowych. G
ówn�  przyczyn�  wypadków by
o nieprawid
owe wymijanie i wyprzedzanie. 

Prowadzi
o to do wypadków skutkuj� cych zderzeniami czo
owym oraz najechaniem na ty
 

innego pojazdu. 	 wiadczy to, i�  na drogach z szerokimi utwardzonymi poboczami kierowcy 

decyduj�  si�  na ryzykowny manewr wyprzedzania, co jest cz� stym powodem wypadków na 

odcinkach prostych. 

Na skrzy� owaniu z drog�  lokaln�  dosz
o do 5 zdarze� , w których ucierpia
o 12 osób. 

Organizacja ruchu na wlotach podporz� dkowanych wymusza jazd�  na wprost, przez jezdni�  

drogi krajowej nr 2. Przejazd ten wykorzystywany jest g
ównie przez rolników i ruch lokalny. 

Liczba zdarze�  oraz ich charakter (zderzenie boczne) � wiadczy o potrzebie zapewnienia w 

tym miejscu przejazdu gospodarczego. 

Kolejnym „czarnym punktem” na obej� ciu Siedlec jest skrzy� owanie trójwlotowe w km 

574+350 ( fot. 3.3 i fot. 3.4). Wlot podporz� dkowany to droga krajowa nr 63 prowadz� ca ruch 

w kierunku Siedlec. Skrzy� owanie zlokalizowane jest w 
uku poziomym, a nat�� enie ruchu 

(zgodnie z GPR 2005) na drodze podporz� dkowanej wynosi 6783 pojazdów na dob� . Jest 

wi� c ono o oko
o 20% wy� sze ni�  na drodze krajowej nr 2. Ruch regulowany jest wy
� cznie 

znakami drogowymi. Statystyka wypadkowo� ci w tym miejscu � wiadczy o potrzebie 

przebudowy opisywanego skrzy� owania.  
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Fot. 3.3 Wlot DK 2 z kierunku Terespola 

 
Fot. 3.4 Wlot DK 63 z kierunku Siedlec 

3.1.3.2 Wnioski 

Poziom bezpiecze� stwa ruchu drogowego na analizowanym odcinku drogi krajowej nr 2 

mo� na uzna�  za niezadowalaj� cy. Jest on wynikiem nast� puj� cych czynników: 

·  z
ej organizacji ruchu 

·  braku segregacji rodzajowej i kierunkowej ruchu 

·  przekroju poprzecznego drogi (utwardzone pobocza) 

Przebudowa drogi do przekroju 2+1 powinna zwi� kszy�  bezpiecze� stwo ruchu drogowego, w 

szczególno� ci zapewni�  zmian�  zachowa�  uczestników ruchu. Projektowane wygrodzenie 

linowe w za
o� eniu ma ograniczy�  liczb�  zderze�  czo
owych, za�  przebudowa skrzy� owa�  z 

drog�  krajow�  nr 63 na ronda – zapewni�  wy� szy poziom bezpiecze� stwa. 

3.1.4 Dokumentacja fotograficzna 

Dokumentacj�  fotograficzn�  analizowanego odcinka drogi krajowej nr 2 zamieszczono 

poni� ej. 
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Fot. 3.5 Skrzy� owanie DK 2 z drog�  powiatow�  

 

 
Fot. 3.6 Pocz� tek analizowanego odcinka 

 

 
Fot. 3.7 Skrzy� owanie z DW 803 – wlot od strony 

Warszawy 

 

 
Fot. 3.8 Skrzy� owanie z DW 803 – wlot od strony 

Terespola 

 

 
Fot. 3.9 Skrzy� owanie z DW 803 – wlot od strony 

Stoczka 	ukawskiego 

 

 
Fot. 3.10 Skrzy� owanie z DK 63 – wlot od strony 

Terespola 
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Fot. 3.11. Skrzy� owanie z DK 63 – wlot od strony 
Warszawy 

 

 

Fot. 3.12. Skrzy� owanie z DK 63 – wlot od strony 
	ukowa  

 

 

Fot. 3.13. Skrzy� owanie z DK 63 w miejscowo�ci 
Ujanów 

 

 

Fot. 3.14. Skrzy� owanie z DK 63 – koniec 
analizowanego odcinka 

 

3.2 Opracowanie i analiza wyników bada�  

Pomiary pr� dko� ci i czasu przejazdu na analizowanym odcinku wykonano 29 maja 2008 r. w 

godzinach od 10:00 do 18:00. Pomiary wykonywano dla nast� puj� cych rodzajów pojazdów: 

·  Samochody osobowe 

·  Samochody dostawcze 

·  Poci� gi drogowe 

Po wykonaniu bada�  stwierdzono niewielki udzia
 samochodów dostawczych w ca
ym 

potoku pojazdów. W zwi� zku z tym nie przeprowadzono szczegó
owej analizy tej kategorii 

pojazdów. Zosta
a ona uj� ta wy
� cznie w wynikach przedstawiaj� cych � redni�  pr� dko��  

podró� y ca
ego potoku. 
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3.2.1 Okre� lenie wymaganej liczby jazd 

Wymaganej liczby jazd okre� lono na podstawie metodyki opisanej w literaturze  

ameryka� skiej [16], wykorzystuj� c wyniki pierwszych przejazdów i danych zawartych w 

tablicy nr 4.1. Przyj� to w nich wst� pne za
o� enia dotycz� ce dok
adno� ci analizy: 

·  Poziom ufno� ci: 0,95 

·  Maksymalny dopuszczalny b
� d: 3,5 km/h 

Wymagana liczba jazd okre� lona zosta
a dla obu kierunków ruchu i w podziale na kierunki 

jazdy. Poni� ej przedstawiono wyniki analizy w podziale na rodzaje pojazdów. 

3.2.1.1 Samochody osobowe 

Tabl. 3.1 Wymagana liczba jazd za samochodami osobowymi 

Liczba przejazdów pilotowych: 

W kierunku Terespola: 4 W kierunku Siedlec 4 

Wymagana liczba jazd: 

Oba kierunki: 4 

Kierunek Terespol: 3 

Kierunek Warszawa: 4 

 

Jak wynika z powy� szej tabeli wymagana próba jest wystarczaj� ca ju�  po odbyciu 

przejazdów pilotowych. 

3.2.1.2 Samochody dostawcze 

Tabl. 3.2 Wymagana liczba jazd za samochodami dostawczymi 

Liczba przejazdów pilotowych: 

W kierunku Terespola: 3 W kierunku Siedlec 3 

Wymagana liczba jazd: 

Oba kierunki: 4 

Kierunek Terespol: 4 

Kierunek Warszawa: 7 

 

Wymagana liczba jazd w obu kierunkach ruchu zosta
a osi� gni� ta podczas przejazdów 

pilotowych. Wymagana liczba jazd za pojazdami dostawczymi w kierunku Siedlec wynosi 7. 
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3.2.1.3 Poci� gi drogowe 

Tabl. 3.3 Wymagana liczba jazd za poci� gami drogowymi 

Liczba przejazdów pilotowych: 

W kierunku Terespola: 3 W kierunku Siedlec 3 

Wymagana liczba jazd: 

Oba kierunki: 3 

Kierunek Terespol: 4 

Kierunek Warszawa: 3 

 

	 rednie pr� dko� ci poci� gów drogowych charakteryzuj�  si�  zbli� onymi warto� ciami. Z tego 

wzgl� du wymagana liczba jazd zosta
a osi� gni� ta ju�  podczas przejazdów pilotowych.  

3.2.2 Sprawdzenie statystycznej poprawno� ci badanej próby 

Na podstawie analizy � redniej d
ugo� ci przejazdu sprawdzono poprawno��  lokalizacji  

pocz� tkowego i ko� cowego punktu referencyjnego. 	 rednia d
ugo��  zarejestrowanego 

przejazdu wynosi 10 006,5 m. Oznacza to, � e ró� nica mi� dzy pikieta� em w terenie a 

d
ugo� ci�  zarejestrowan�  przy u� yciu oprogramowania VS-GPS wynosi jedynie 6,5 m. 

Na podstawie analizy d
ugo� ci poszczególnych przejazdów sprawdzono tak� e poprawno��  

identyfikacji punktów referencyjnych. Porównano wyniki otrzymane dla obu kierunków 

ruchu. D
ugo� ci odcinków s�  bardzo zbli� one, co � wiadczy o poprawno� ci zapisu danych. 

Wyniki przedstawiono na poni� szych wykresach i tabelach. 

 

 
Rys. 3.3  Odleg
o� ci mi� dzy punktami referencyjnymi – kierunek Terespol 
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Rys. 3.4 Odleg
o� ci mi� dzy punktami referencyjnymi – kierunek Warszawa 

Tabl. 3.4 Odleg
o� ci mi� dzy punktami referencyjnymi 

Kierunek Terespol Kierunek Warszawa 

Odcinek Odleg
o��  [km] Odcinek Odleg
o��  [km] 

PT - DW 803 2.32 KT - PKP 1.42 

DW 803-DK 63 5.22 PKP - DK 63 1.03 

DK 63-PKP 1.03 DK 63-DW 803 5.22 

PKP-KT 1.42 DW 803-PT 2.34 

 

3.2.2.1 Samochody osobowe 

Przeprowadzono 11 przejazdów. Otrzymane wyniki, dla obu kierunków ruchu, s�  obarczone 

b
� dem pomiaru mniejszym ni�  2 km/h. 

Tabl. 3.5 B
� d pomiaru – samochody osobowe 

 Liczba przejazdów:  
W kierunku Siedlec: 6 W kierunku Terespola: 5 

Kierunek ruchu: � redni zakres pr� dko� ci podro� y 
(wg pkt. 2.3): 

B
� d pomiaru [km/h]: 

Oba kierunki: 7.2 <2,00 
Kierunek Terespol: 7.4 3,00 

Kierunek Warszawa: 5.7 <2,00 

 

3.2.2.2 Poci� gi drogowe 

W trakcie pomiarów wykonano 8 przejazdów za poci� gami drogowymi. W poni� szej tabeli 

przedstawiono � redni zakres w pr� dko� ciach podró� y i odpowiadaj� cy im b
� d pomiaru. 

Przyj� ty poziom ufno� ci równa si�  0,95. 
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Tabl. 3.6 B
� d pomiaru – poci� gi drogowe 

 Liczba przejazdów:  
W kierunku Siedlec: 4 W kierunku Terespola: 4 

Kierunek ruchu: � redni zakres  pr� dko� ci podro� y 
(wg pkt.2.3) : B
� d pomiaru [km/h]: 

Oba kierunki: 7.9 <2,00 
Kierunek Terespol: 1.4 <2,00 

Kierunek Warszawa: 10.00 3,5 
 

3.2.3 Wykaz punktów referencyjnych 

Podczas jazd wprowadzono do pami� ci urz� dzenia 5 punktów referencyjnych. Nadane zosta
y 

one w miejscach charakterystycznych dla analizowanego odcinka. Wykaz punktów 

referencyjnych przedstawiony jest w poni� szej tabeli. 

Tabl. 3.7 Wykaz punktów referencyjnych 

Numer punktu Skrót literowy Pe
na nazwa 
1 PT Pocz� tek trasy 
2 KT Koniec trasy 
8 DW 803 Skrzy� owanie z drog�  wojewódzk�  nr 803 
3 PW* Pocz� tek wzniesienia  
4 KW* Koniec wzniesienia 
5 SW* Najwy� szy punkt na 
uku pionowym 
9 DK 63 Skrzy� owanie z drog�  krajow�  nr 63 
12 PKP  Przejazd na lini�  kolejow�  nr 2 

* - punkty referencyjne nadane wy
� cznie przejazdom za poci� gami drogowymi  

 

Ze wzgl� du na ró� n�  geometri�  oraz odmienne nat�� enia ruchu na wlotach, poszczególne 

skrzy� owania zosta
y oznaczone ró� nymi cyframi. W celu szczegó
owych analiz wp
ywu 

pochyle�  niwelety na pr� dko��  podró� y, poci� gom drogowym nadano dodatkowe punkty 

referencyjne. 

3.2.4 Wyniki pomiarów 

Uzyskana warto��  � redniej pr� dko� ci podró� y dla wszystkich rodzajów pojazdów wynios
a 

87,9 km/h. 	 rednia pr� dko��  podró� y w kierunku Terespola wynios
a 85,8 km/h, za�  w 

strumieniu przeciwnym 90,1 km/h. 
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Rys. 3.5 	 rednia pr� dko��  podró� y dla ca
ego potoku 

Ró� nica � redniej pr� dko� ci podró� y wynika
a z wp
ywu skrzy� owa�  z drog�  nr 63. W ich 

rejonie, w strumieniu ruchu w kierunku Terespola, notowano du� e spadki pr� dko� ci jazdy. 

Szczegó
owa analiza zosta
a przedstawiona w podrozdzia
ach po�wi� conych � rednim 

pr� dko� ciom podró� y poszczególnych rodzajów pojazdów. 

3.2.4.1 Samochody osobowe 

·  Pr� dko� ci � rednie 

Pr� dko��  � rednia dla wszystkich samochodów osobowych (ruch w obu kierunkach) wynosi 

93,8 km/h. Pr� dko��  dopuszczalna na ca
ym analizowanym odcinku wynosi 90,0 km/h. 

Ró� nica w pr� dko� ciach podró� y w przeciwnych kierunkach ruchu wynosi 3,5 km/h. Na 

poni� szym wykresie przedstawiono warto� ci pr� dko� ci podró� y dla poszczególnych 

przejazdów oraz ich � redni�  warto��  dla ca
ej grupy. Zestawienie wyników uj� te jest w tabeli 

poni� ej. 
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Rys. 3.6 	 rednie pr� dko� ci podró� y 

Tabl. 3.8 	 rednia pr� dko��  podró� y w podziale na kierunki ruchu 

Kierunek ruchu: 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
Oba kierunki 93,8 

Terespol 91,9 
Warszawa 95,4 

 

Przeprowadzono tak� e analiz�  � rednich pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami 

referencyjnymi. Wyniki przedstawiono w tabelach poni� ej. 

Tabl. 3.9 	 rednie pr� dko� ci podro� y mi� dzy punktami referencyjnymi – kierunek Terespol 

Kierunek ruchu – Terespol 
Odcinek 	 rednia pr� dko��  [km/h] 

PT – DW 803 97,5 
DW 803 – DK 63 98,7 

DK 63 – PKP 83,9 
PKP – KT 75,2 

 

Tabl. 3.10 	 rednie pr� dko� ci podro� y mi� dzy punktami referencyjnymi – kierunek Warszawa 

Kierunek ruchu – Warszawa 
Odcinek 	 rednia pr� dko��  [km/h] 

KT – PKP 95,9 
PKP – DK 63 93,6 

DK 63 – DW 803 97,2 
DW 803 – KT 94,7 
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	 rednia pr� dko��  podró� y w kierunku Terespola spada na ko� cowym odcinku trasy. 

Zwi� zane jest to z wp
ywem skrzy� owania z drog�  krajow�  nr 63. Du� e nat�� enie ruchu na 

wlotach podporz� dkowanych zmusza kierowców do zmniejszenia pr� dko� ci. Na odcinku 

oznaczonym „PKP-KT” � rednia pr� dko��  podró� y wynosi 75,2 km/h. Stosunkowo niska 

warto��  zwi� zana jest z wp
ywem ruchu na wlotach podporz� dkowanych oraz geometri�  trasy 

(
uk poziomy) w rejonie skrzy� owania z drog�  krajow�  nr 63 – pó
nocnowschodni wlot z 

kierunku Siedlec.  

W strumieniu ruchu w kierunku Warszawy warto� ci � rednich pr� dko� ci podró� y przekraczaj�  

pr� dko��  dopuszczaln� . W porównaniu do przeciwnego kierunku ruchu nie zarejestrowano 

znacz� cego wp
ywu skrzy� owa�  na � rednie pr� dko� ci podró� y. Zarejestrowane ró� nice nie 

przekraczaj�  4 km/h.  

Otrzymane wyniki pozwalaj�  na identyfikacj�  odcinków o zró� nicowanych warunkach ruchu. 

Spadki pr� dko� ci chwilowych pozwalaj�  okre� li �  tak� e strefy wp
ywu skrzy� owa� . Strefa 

wp
ywu skrzy� owania z DW 803 wynosi oko
o 250 metrów od jego osi. Dla skrzy� owania z 

DK 63 warto��  ta kszta
tuje si�  na poziomie 400 metrów. 

3.2.4.2 Poci� gi drogowe 

·  Pr� dko� ci � rednie 

Na podstawie analizy w programie VS-GPS Analyzer okre� lono � redni�  pr� dko��  podró� y 

poci� gów drogowych. Wynosi ona 78,8 km/h. Ró� nica w pr� dko� ciach podró� y w 

przeciwnych strumieniach ruchu wynosi zaledwie 0,4 km/h. Wyniki uzyskane podczas 

pomiarów przedstawiono w poni� szej tabeli. 

Tabl. 3.11 	 rednie pr� dko� ci podró� y w podziale na kierunki ruchu 

Kierunek ruchu: 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
Oba kierunki 78,7 

Terespol 78,6 
Warszawa 78,9 

 

Przeprowadzono tak� e analiz�  � rednich pr� dko� ci podró� y mi� dzy zadanymi punktami 

referencyjnymi. Wyniki przedstawiono na profilach pr� dko� ci. 
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Rys. 3.7 Profil pr� dko� ci  - kierunek Warszawa 

 
Rys. 3.8 Profil pr� dko� ci – kierunek Terespol 

	 rednia pr� dko��  podró� y w kierunku Terespola utrzymuje si�  w miar�  na sta
ym poziomie. 

Wahania w pr� dko� ciach mi� dzy poszczególnymi odcinkami wynosz�  maksymalnie oko
o 

4 km/h. Podczas jazd za poci� gami drogowymi w kierunku Warszawy zarejestrowano 

znacznie wi� ksze ró� nice � rednich pr� dko� ci podró� y. Wynosz�  one maksymalnie 10,3 km/h. 

Najwi� kszy spadek pr� dko� ci widoczny by
 na odcinku DK63-PW. 
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W strumieniu ruchu w kierunku Terespola warto� ci � rednich pr� dko� ci podró� y przekraczaj�  

pr� dko��  dopuszczaln�  dla tego typu dróg. W porównaniu do przeciwnego strumienia ruchu 

nie zarejestrowano znacz� cego wp
ywu skrzy� owa�  na warunki ruchu. 

3.2.4.3 Pomiary nat�� e�  ruchu 

·  Nat�� enie pojazdów w kierunku Terespola 

 
Rys. 3.9 Godzinowe nat�� enie ruchu w kierunku Terespola 

	 rednie godzinowe nat�� enia ruchu wynosz�  oko
o 270 pojazdów. Na wykresie mo� na 

wyró� ni�  okres ruchu szczytowego który przypada na godzin�  15 i godzin�  16. Po godzinie 

16 potok pojazdów by
 ju�  zdecydowanie mniejszy i wynosi
 oko
o 220 pojazdów.  

·  Nat�� enie pojazdów w kierunku Warszawy 

 

 
Rys. 3.10 Godzinowe nat�� enie ruchu w kierunku Terespola 
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Nat�� enia godzinowe w kierunku Warszawy, w porównaniu z tymi z przeciwnego strumienia, 

charakteryzuj�  si�  mniejsz�  zmienno� ci� . Na powy� szym wykresie mo� na wyró� ni�  okresy 

pozaszczytowe oraz godziny, w których ruch by
 zdecydowanie wi� kszy. Mi� dzy godzin�  12 

i 14 oraz od godziny 17 do 19 ruch oscylowa
 na poziomie 220 pojazdów. Najwi� ksze 

nat�� enie zarejestrowano o godzinie 15. Wynios
o ono 304 pojazdy.  

·  Struktura rodzajowa pojazdów 

Struktura rodzajowa pojazdów przedstawiona jest na wykresie poni� ej. 

 

 
Rys. 3.11 Struktura rodzajowa pojazdów na DK 2 – oba kierunki 

Analizowany odcinek charakteryzuj�  si�  wysokim udzia
em ruchu ci�� kiego. Wynika to z 

tranzytowego charakteru drogi. Droga krajowa nr 2 prowadzi ruch do granicy z Bia
orusi� .  

W kierunku Terespola udzia
 pojazdów ci�� kich wynosi 30%, za�  w strumieniu przeciwnym 

warto��  ta to 24%. Zarejestrowano tak� e ró� nic�  w udziale w ruchu samochodów osobowych. 

Wynosi ona odpowiednio 58% i 62%. 

·  	 redni dobowy ruch 

	 redni dobowy ruch na analizowanym odcinku okre� lono na podstawie wyników z pomiarów 

dynamicznych, które porównano z danymi archiwalnymi z Generalnego Pomiary Ruchu z 

2005 roku Na analizowanym odcinku, podczas GPR 2005, przeprowadzono pomiary w 3 

przekrojach. W zwi� zku z brakiem danych dotycz� cych nat�� e�  pojazdów w godzinach 

wczesnoporannych i nocnych SDR w roku 2008 okre� lono na podstawie procentowego 

udzia
u godzin obj� tych analiz�  w ruchu dobowym z roku 2005. Wynosi on � rednio 43%. 

Poni� sza tabela przedstawia wyniki � redniego dobowego ruchu z roku 2005 i pomiarów 

wykonanych na potrzeby niniejszego opracowania. Do porównania uzyskanych wyników 
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przyj� to wynik w przekroju mi� dzy skrzy� owaniem z drog�  wojewódzk�  nr 803 i drog�  

krajow�  nr 63. 

Tabl. 3.12 Porównanie wyników dynamicznych pomiarów nat�� e�  ruchu z GPR 2005 (DK2) 

SDR 2005 [20] SDR 2008 Ró� nica [%] 
6467 8346 +29% 

 

Wyniki pomiarów dynamicznych wskazuj�  na znacz� cy wzrost nat�� e�  ruchu  na 

analizowanym odcinku. Nale� y zaznaczy� , i�  uzyskane dane obarczone s�  pewnym b
� dem 

zwi� zanym z brakiem ci� g
o� ci pomiaru, charakterystyk�  ruchu w danym dniu oraz faktem, i�  

poszczególne odcinki obej� cia Siedlec (zgodnie z GPR 2005) wykazuj�  znacz� ce ró� nice w 

nat�� eniach ruchu, si� gaj� ce ponad 20%. W porównaniu z danymi archiwalnymi,  wyniki 

dobowych pomiarów ró� ni
y si�  o ponad 12%. Na tej podstawie nale� y stwierdzi� , i�  

uzyskane nat�� enia ruchu w  pomiarach dynamicznych powinny by�  traktowane jako warto� ci 

szacunkowe. 

3.2.5 Ocena warunków ruchu  

Na podstawie wyników pomiarów i inwentaryzacji wyznaczono poziom swobody ruchu na 

analizowanym odcinku drogi. 

Tabl. 3.13 Poziom swobody ruchu na obej� ciu Siedlec 

Poziom swobody ruchu 
	 rednia pr� dko� ci podró� y [km/h]* 87.9 

Wspó
czynnik wp
ywu pochyle�  pod
u� nych dla 
czasu podró� y w kolumnie 

1.00 

Wspó
czynnik wp
ywu pojazdów ci�� kich 0.97 
Obliczeniowe nat�� enie ruchu dla 15-minutowego 

interwa
u 
621.94 

Podstawowy procent czasu podró� y w kolumnie 42.11 
Procent czasu podró� y w kolumnie 53.31 

Poziom swobody ruchu C 
*- warto��  okre� lona na podstawie wyników z pomiarów z zastosowaniem oprogramowania VS-GPS 

 

Poziom swobody ruchu na obej� ciu Siedlec w godzinie szczytu wynosi C. Decyduj� cy wp
yw 

na poziom swobody ruchu ma obliczeniowy udzia
 czasu jazdy w kolumnie, który wyniós
 

ponad 53%. Nale� y zauwa� y� , � e ww. miara zosta
a wyznaczona na podstawie metody HCM 

2000, a nie z pomiaru, a zatem rzeczywista warto��  mo� e si�  ró� ni�  od zamieszczonej w 

tablicy. Wraz ze sta
ym wzrostem nat�� e�  ruchu na drogach krajowych, warunki ruchu na 

obej� ciu Siedlec b� d�  ulega
y pogorszeniu. 	 wiadczy to o potrzebie przebudowy 

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

PRZEWALANKA (DK8) 

4.1 Charakterystyka analizowanego odcinka 

4.1.1 Istniej � ce zagospodarowanie terenu 

Analizowany odcinek drogi krajowej nr 8 jest cz�� ci�  europejskiej trasy E67. Jest to droga 


� cz� ca Europ�  	 rodkow�  ze Skandynawi� . Na terenie Polski prowadzi ruch tranzytowy od 

granicy z Republik�  Czesk�  do przej� cia granicznego z Litw�  w Budzisku. Pocz� tek 

analizowanego odcinka to miejscowo��  Katrynka, a koniec to miejscowo��  Przewalanka. 

Jego d
ugo��  to 11,85 km. Na analizowanym odcinku zlokalizowane s�  4 skrzy� owania: 

·  Skrzy� owanie w miejscowo� ci Katrynka – kierunek Wólka Przedmie� cie (km 654+950) 

·  Skrzy� owanie w miejscowo� ci Rybniki  (km 658+900) 

·  Skrzy� owanie  zwyk
e (km 661+900) – kierunek Kopisk 

·  Skrzy� owanie w miejscowo� ci Przewalanka - kierunek Brzozówka Kolonia (km 

665+850) 

W km 665+200 zlokalizowany jest parking ze stacjonarn�  wag�  do pomiarów samochodów 

ci�� arowych. Na analizowanym odcinku wyst� puje kilka zjazdów o nawierzchni gruntowej na 

teren Parku Krajobrazowego Puszczy Knyszy� skiej, Rezerwatu Krzemianka oraz 

Karczmisko. Szeroko��  jezdni do km 657+200 wynosi 7,00 metrów. Stan techniczny 

nawierzchni jest bardzo z
y. Widoczne s�  liczne � lady napraw kraw� dzi jezdni. Na odcinku od 

km 657+200 do km 665+400 stan techniczny mo� na uzna�  jako zadowalaj� cy. Szeroko��  

jezdni wynosi 8,00 metrów. Nawierzchnia jezdni na ko� cowym odcinku zosta
a poddana 

remontowi. Jej stan ocenia si�  jako bardzo dobry.  

Odwodnienie pasa drogowego realizowane jest powierzchniowo, z odprowadzeniem wód 

opadowych do rowów przydro� nych. Analizowany odcinek przechodzi w wi� kszo� ci przez 

tereny le� ne i o rolniczym charakterze zagospodarowania. 

Plan sytuacyjny analizowanego odcinka w skali 1:25000 przedstawiony jest na rysunku nr P2 

w za
� czniku nr 1. 
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4.1.2 Ruch drogowy 

Zgodnie z GPR 2005 � rednie dobowe nat�� enie pojazdów na analizowanym odcinku 

wynosi
o 6440 P/dob� . Ze wzgl� du na brak istotnych dla potoku ruchu skrzy� owa� , odcinek 

mo� na uzna�  za jednorodny. Udzia
 ruchu ci�� kiego wynosi
 50%. Aktualne pomiary metod�  

pojazdu dynamicznego zosta
y przedstawione w pkt. 4.2.4.3 dotycz� cym oceny warunków 

ruchu. 

Poni� szy rysunek przedstawia potoki ruchu na drogach krajowych i wojewódzkich w rejonie 

Bia
egostoku. S�  to wyniki uzyskane podczas Generalnego Pomiaru Ruchu w roku 2005. 

 

 
Rys. 4.1 Wyniki GPR 2005 dla rejonu Bia
egostoku 

4.1.3 Analiza bezpiecze� stwa ruchu drogowego 

Analiza bezpiecze� stwa ruchu drogowego zosta
a wykonana na podstawie danych 

przekazanych przez Generaln�  Dyrekcj�  Dróg Krajowych i Autostrad, Oddzia
 w 

Bia
ymstoku. Na potrzeby analizy opracowaniem obj� to zdarzenia z lat 2003 - 2008. 

Poni� sza analiza pos
u� y
a do okre� lenia poziomu bezpiecze� stwa ruchu drogowego na 

analizowanym odcinku, w tym wytypowania miejsc szczególnie niebezpiecznych, tzw. 

„czarnych punktów”. Opracowaniem uzupe
niaj� cym powy� szy rozdzia
 jest analiza 

pr� dko� ci podró� y w miejscach, gdzie zosta
y wprowadzone ograniczenia pr� dko� ci 

dopuszczalnej. Pozwoli to na okre� lenie, w jakim stopniu s�  one respektowane.   

Na poni� szym wykresie przedstawiono zestawienie sumaryczne liczby wypadków w 

poszczególnych latach. 

DK 8 

DK 8 
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Rys. 4.2 Wypadki na analizowanym odcinku DK8 w latach 2003-2008 

Liczba wypadków na analizowanym odcinku drogi ulega znacznym wahaniom. Dane 

statystyczne nie pozwalaj�  na okre� lenie jednoznacznej tendencji w liczbie zdarze�  

drogowych. Do roku 2005 zanotowano zauwa� alny wzrost liczby wypadków. Natomiast w 

roku 2006 i 2007 zarejestrowano jedynie 2 wypadki. W roku 2008 liczba wypadków 

ponownie wzros
a, do najwy� szej warto� ci w przedziale obj� tym analiz� . 

W tabeli poni� ej przedstawiono dane dotycz� ce liczby osób zabitych i rannych w podziale na 

poszczególne lata analizy. 

Tabela 4.1 Zabici i ranni i poszczególnych latach analizy 

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

 
Najni� szy poziom bezpiecze� stwa w ruchu drogowym zanotowano w roku 2008. Liczba 

zabitych i rannych w tym okresie przewy� sza ca
kowit�  liczb�  ofiar w pozosta
ych 5 latach 

obj� tych analiz� . W porównaniu do roku 2005, w którym liczba wypadków by
a nieznacznie 

ni� sza, w roku 2008 roku liczba poszkodowanych znacznie wzros
a.  

4.1.3.1 Czarne punkty 

W poni� szej tabeli przedstawiono analiz�  lokalizacji wypadków. 
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Tabela 4.2 Lokalizacja i skutki wypadków w tzw. „czarnych punktach” 

Lokalizacja Kilometra�  Liczba zdarze�  Zabici Ranni 
Skrzy� owanie w 

miejscowo�ci 
Katrynka 

654+950 2 0 2 

	uk poziomy 656+200 ÷656+700 3 3 12 
	uk poziomy 658+800÷659+500 3 1 3 

	uk poziomy – 
wjazd na parking  

665+100 ÷ 665+400 3 1 4 

 
Do najbardziej niebezpiecznych miejsc na analizowanym odcinku zakwalifikowano jedno 

skrzy� owanie (w miejscowo� ci Katrynka), dwa 
uki poziome oraz rejon wjazdu na parking.  

Na skrzy� owaniu o przesuni� tych wlotach w miejscowo� ci Katrynka dosz
o do dwóch 

wypadków. Jeden z wlotów to droga o nawierzchni bitumicznej. Znajduje si�  on na odcinku 

prostym. Drugi z wlotów to droga gruntowa i zlokalizowany jest on na 
uku poziomym. 

Przyczyn�  wypadku by
o prawdopodobnie ograniczenie widoczno� ci, zwi� zane z lokalizacj�  

wlotu po wewn� trznej stronie 
uku. Widoczno��  dodatkowo ograniczona jest przez drzewa  i 

krzewy. Sytuacja przedstawiona jest na fot. 4.1. 

 

 
Fot. 4.1 Skrzy� owanie DK8 z drog�  w kierunku Wólki  

Do najwi� kszej liczby wypadków dosz
o w rejonie wjazdu na parking, od km 665+100 do km 

665+400. Od strony pó
nocnej wyst� puje tu znaczne ograniczenie widoczno� ci zwi� zane z 


ukiem poziomym oraz rosn� cymi blisko jezdni drzewami. O niskim poziomie 

bezpiecze� stwa ruchu � wiadcz�  te�  widoczne na jezdni liczne � lady hamowania. 
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Fot. 4.2 Parking dla samochodów 

 
Fot. 4.3 Ograniczenie pr� dko� ci w km 665+400

Ograniczenie pr� dko� ci do 60 km/h dotyczy wy
� cznie pojazdów jad� cych od strony 

Augustowa i obowi� zuje przez 400 metrów (fot. 4.3). Widok od strony po
udniowej 

przedstawiony jest na fot. 4.2. 

Na 
uku poziomym w km 658+600 ÷ 659+500 o promieniu oko
o 400 m dosz
o do dwóch 

wypadków, w których poszkodowane zosta
y 3 osoby. 	 wiadczy to o potrzebie zmian w 

geometrii drogi, a w szczególno� ci o korekcie promienia 
uku poziomego. 

Taki sam wniosek wynika z statystyki wypadków w piketa� u 656+200 ÷ 656+700. 

Zlokalizowany w tym miejscu 
uk poziomy o ma
ym promieniu oraz zmiana szeroko� ci 

jezdni negatywnie wp
ywa
y na bezpiecze� stwo ruchu drogowego w tym rejonie. Liczba 

poszkodowanych w tylko 3 wypadkach wynios
a 15 osób. Przedstawiona poni� ej analiza 

pr� dko� ci wskazuje, i�  dopuszczalna pr� dko��  w tym miejscu (50 km/h w kierunku 

Bia
egostoku) jest znacznie przekraczana. 

4.1.3.2 Wnioski 

Poziom bezpiecze� stwa ruchu drogowego na analizowanym odcinku drogi krajowej nr 8 

mo� na uzna�  za niezadawalaj� cy. Powy� sza analiza wskazuje, i�  jest on wynikiem 

nast� puj� cych czynników: 

·  geometrii trasy (promienie 
uków poziomych i warunki widoczno� ci), 

·  z
ego stanu nawierzchni. 

Planowana na rok 2009 rozbudowa drogi do przekroju 2+1 powinna zwi� kszy�  

bezpiecze� stwo ruchu drogowego. 
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4.1.4 Dokumentacja fotograficzna 

 
Fot. 4.4 Skrzy� owanie w miejscowo�ci Katrynka 

 

 

Fot. 4.5. DK 8 w miejscowo�ci Katrynka 

 

Fot. 4.6 Pocz� tek odcinka - DK 8 w miejscowo�ci 
Katrynka 

 

Fot. 4.7. DK 8 

 

Fot. 4.8 Przystanek w miejscowo�ci Rybniki 

 

Fot. 4.9 Skrzy� owanie w miejscowo�ci Rybniki 
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Fot. 4.10 DK 8 w miejscowo� ci Rybniki 

 

Fot. 4.11 Skrzy� owanie DK 8 z drog�  w kierunku 
Kopisk 

 

Fot. 4.12 Skrzy� owanie DK 8 z drog�  w kierunku 
Kopisk 

 

Fot. 4.13 Wjazd na teren miejscowo�ci Przewalanka 

 

Fot. 4.14 Koniec miejscowo�ci Przewalanka 

 

Fot. 4.15 Skrzy� owanie w miejscowo�ci Przewalanka 
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4.2 Opracowanie i analiza wyników bada�  

Pomiary pr� dko� ci i czasu podró� y wykonano 12 czerwca 2008 r. w godzinach od 10:00 do 

18:00. Pomiary wykonywano dla nast� puj� cych rodzajów pojazdów: 

·  Samochody osobowe 

 

Fot. 4.16 Koniec analizowanego odcinka 

 

Fot. 4.17 Parking na DK 8 

 

Fot. 4.18 Waga dla samochodów ci�� arowych 

 

Fot. 4.19 Rezerwat Karczmisko 

 

Fot. 4.20 Zjazd na teren rezerwatu Karczmisko 

 

Fot. 4.21 Zmiana szeroko� ci jezdni 



  38 

 

·  Samochody dostawcze 

·  Poci� gi drogowe 

Podobnie jak w przypadku pomiarów na drodze krajowej nr 2, po wykonaniu bada�  

stwierdzono niewielki udzia
 samochodów dostawczych w ca
ym potoku pojazdów.  

W zwi� zku z tym nie przeprowadzono szczegó
owej analizy tej kategorii pojazdów. Zosta
a 

ona uj� ta wy
� cznie w wynikach przedstawiaj� cych � redni�  pr� dko��  podró� y ca
ego potoku. 

4.2.1 Okre� lenie wymaganej liczby jazd 

Wymagan�  liczb�  jazdy okre� lono na podstawie metodyki opisanej w pkt.2.3. Wyniki 

opracowano na podstawie pierwszych przejazdów pilotowych. Przyj� to w nich wst� pne 

za
o� enia dotycz� ce dok
adno� ci analizy: 

·  Poziom ufno� ci: 0,90 

·  Maksymalny dopuszczalny b
� d: 5 km/h 

Wymagan�  liczb�  jazd okre� lono w podziale na kierunki jazdy. Poni� ej przedstawiono wyniki 

analizy w podziale na rodzaje pojazdów: 

4.2.1.1 Samochody osobowe 

Tabela poni� ej przedstawia wymagan�  liczb�  jazd, która w kierunku Bia
egostoku wynosi 6, 

za�  w kierunku Augustowa 12. Dodatkowo, na podstawie powy� szych pomiarów okre� lono 

minimaln�  liczb�  jazd w obu kierunkach. Wynosi ona 15. 

Tabl. 4.1 Wymagana liczba jazd za samochodami osobowymi 

Liczba przejazdów pilotowych: 

W kierunku Augustowa: 4 W kierunku Bia
egostoku: 4 

Wymagana liczba jazd: 

Oba kierunki: 15 

Kierunek Augustów: 12 

Kierunek Bia
ystok: 6 

 

·  Samochody ci�� arowe 

Tabl. 4.2 Wymagana liczba jazd za poci� gami drogowymi 

Ilo��  przejazdów pilotowych: 

W kierunku Augustowa: 2 W kierunku Bia
egostoku: 2 

Wymagana liczba jazd: 

Oba kierunki: 9 
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Wymagana liczba jazd za poci� gami drogowymi wynosi 9. Z wyj� tkiem jednego pomiaru ich 

pr� dko� ci s�  bardzo zbli� one. Nale� y zwróci�  uwag�  na fakt, i�  na podstawie niewielkiej 

liczby jazd pilotowych mo� na jedynie oszacowa�  wymagan�  liczb�  jazd. W rzeczywisto� ci, 

uzyskany w zasadniczych pomiarach b
� d mo� e si�  ró� ni�  od wst� pnie za
o� onego. Dlatego 

te�  po zako� czonym pomiarze nale� y ka� dorazowo okre� li � , jakim b
� dem jest on obarczony. 

4.2.2 Sprawdzenie statystycznej wiarygodno� ci wyników 

Na podstawie analizy � redniej d
ugo� ci przejazdu sprawdzono poprawno��  lokalizacji  

pocz� tkowego i ko� cowego punktu referencyjnego. 	 rednia d
ugo��  zarejestrowanego 

przejazdu wynosi 11860,6 m. Oznacza to, � e ró� nica mi� dzy pikieta� em w terenie a d
ugo� ci�  

zarejestrowan�  przy u� yciu oprogramowania VS-GPS wynosi jedynie 10,6 m. Ró� nice 

mi� dzy poszczególnymi przejazdami wynosz�  maksymalnie oko
o 20 m. Ze wzgl� du na 

u� rednienie powy� szych analizowanych miar, warto��  odchylenia nie ma znacz� cego wp
ywu 

na ca
o� ciowe wyniki pomiarów. 

4.2.2.1 Samochody osobowe 

Przeprowadzono 17 przejazdów. Otrzymane wyniki, dla obu kierunków ruchu, s�  obarczone 

b
� dem pomiaru mniejszym ni�  5 km/h. Przyj� ty poziom ufno� ci wynosi 0,90. 

Tabl. 4.3 B
� d pomiaru – samochody osobowe 

Ilo��  przejazdów: 
W kierunku Bia
egostoku: 8 W kierunku Augustowa: 9 

Kierunek ruchu: B
� d pomiaru [km/h]: 
Oba kierunki: 4.6 

Bia
ystok 6.3 
Terespol 7.8 

 

4.2.2.2 Poci� gi drogowe 

W ramach pomiarów wykonano 8 przejazdów za poci� gami drogowymi. 	 wiadczy to o 

zbli� onych pr� dko� ciach uzyskiwanych przez pojazdy ci�� kie. Wyznaczone warto� ci b
� du 

pomiaru ruchu zamieszczono w tabeli poni� ej. Przyj� ty poziom ufno� ci wynosi 0,1. 

Tabl. 4.4 B
� d pomiaru – poci� gi drogowe 

Ilo��  przejazdów: 
W kierunku Bia
egostoku: 4 W kierunku Augustowa: 4 

Kierunek ruchu: B
� d pomiaru [km/h]: 
Oba kierunki 4,6 

Bia
ystok 8,2 
Terespol 9,0 
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4.2.3 Wykaz punktów referencyjnych 

Podczas jazd wprowadzono do pami� ci urz� dzenia 9 punktów referencyjnych. Nadane zosta
y 

one w miejscach charakterystycznych dla analizowanego odcinka. Wykaz punktów 

referencyjnych przedstawiony jest w tabeli poni� ej. 

Tabl. 4.5 Wykaz punktów referencyjnych 

Numer punktu Skrót literowy Pe
na nazwa 
1 PT Pocz� tek trasy 
2 KT Koniec trasy 
9 P-50 Pocz� tek ograniczenia do 50 km/h 
10 K-60 Koniec ograniczenia do 60 km/h 
11 P-60 Pocz� tek ograniczenia do 60 km/h 

12 S 
Skrzy� owanie 

(miejscowo��  Katrynka) 

12 S 
Skrzy� owanie 

(miejscowo��  Rybniki) 

12 S 
Skrzy� owanie 

(droga w kierunku miejscowo�ci Kopisk) 

12 S 
Skrzy� owanie 

(miejscowo��  Przewalanka) 

 

Nale� y zaznaczy� , i�  ograniczenia pr� dko� ci dotycz�  wy
� cznie ruchu w kierunku 

Bia
egostoku. W zwi� zku z tym punkty referencyjne numer 9, 10 i 11 zosta
y nadane tylko 

przejazdom w tym kierunku. Skrzy� owania wyst� puj� ce na analizowanym odcinku nie mia
y 

decyduj� cego wp
ywu na warunki ruchu, ich geometria nie ró� ni
a si�  znacz� co. Dlatego te�  

zosta
 im nadany ten sam numer. Punkty referencyjne s�  takie same dla pojazdów osobowych, 

samochodów dostawczych i poci� gów drogowych. 

4.2.4 Wyniki pomiarów 

Uzyskana warto��  � redniej pr� dko� ci podró� y dla wszystkich rodzajów pojazdów wynios
a 

89,2 km/h. 
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Rys. 4.3 	 rednia pr� dko��  podró� y dla ca
ego potoku 

	 rednia pr� dko��  podró� y w kierunku Augustowa wynios
a 88,4 km/h, za�  dla przeciwnego 

strumienia ruchu 89,6 km/h. Warunki ruchu dla obu potoków by
y zbli� one. Dok
adne analizy 

pr� dko� ci podró� y przy u� yciu programu VS-GPS Analyzer przedstawiono w podrozdzia
ach 

po� wi� conych poszczególnym rodzajom pojazdów. 

4.2.4.1 Samochody osobowe 

·  Pr� dko� ci � rednie 

Pr� dko��  � rednia dla wszystkich samochodów osobowych (ruch w obu kierunkach) wynosi 

94,8 km/h. Warto��  ta jest dosy�  wysoka. Warto nadmieni� , i�  pr� dko��  dopuszczalna na 

przewa� aj� cej d
ugo� ci analizowanego wynosi 90 km/h, za�  w miejscach przedstawionych na 

za
� czonym planie sytuacyjnym ograniczona jest do 50 lub 60 km/h. 
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Wykres 4.1 	 rednia pr� dko��  podró� y – kierunek Augustów 

 
Wykres 4.2 	 rednia pr� dko��  podró� y – kierunek Bia
ystok 

Okre� lono tak� e pr� dko��  � redni�  w podziale na kierunki ruchu. Wyniki zosta
y 

przedstawione w poni� szej tabeli oraz na wykresach. Ró� nica pr� dko� ci � rednich wynosi 

zaledwie 3% i wynika w szczególno� ci z ró� nicy nat�� e�  ruchu w poszczególnych 

kierunkach. 

Tabl. 4.6 	 rednia pr� dko��  podró� y w podziale na kierunki ruchu 

Kierunek ruchu: 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
W obu kierunkach 93,8 

Bia
ystok 95,8 
Augustów 92,0 
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Poni� ej przedstawiono � rednie pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami 

referencyjnymi w podziale na kierunki ruchu. Zosta
o to przedstawione na profilach 

pr� dko� ci. 

 

 
Rys. 4.4 Profil pr� dko� ci  - kierunek Augustów 

 
Rys. 4.5 Profil pr� dko� ci - kierunek Bia
ystok 

Warto��  � rednich pr� dko� ci podró� y na poszczególnych odcinkach zosta
a tak� e 

przedstawiona w poni� szych tabelach. 
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Tabl. 4.7 	 rednia pr� dko��  podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Augustów 

Kierunek ruchu – Augustów 
Odcinek � rednia pr� dko�	  [km/h] 

PT-S 96,1 
S-S 98,2 

S-KT 99,8 
 

Tabl. 4.8 	 rednia pr� dko��  podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Bia
ystok 

Kierunek ruchu – Bia
ystok 
Odcinek � rednia pr� dko�	  [km/h] 

KT-S 97,5 
S - P-60 km/h 95,1 

P-60km/h - K-60 km/h 88,4 
K-60km/h – S 105,3 

S - S 95,8 
S – P-50 km/h 98,2 
P-50 km/h - S 91,3 

S-PT 89,6 

 

Wyniki wskazuj�  na bardzo wysokie � rednie pr� dko� ci podró� y uzyskiwane przez kierowców 

samochodów osobowych. W kierunku Augustowa pr� dko� ci te oscyluj�  wokó
 100 km/h, 

przy obowi� zuj� cym ograniczeniu do 90 km/h. Zarejestrowane pr� dko� ci wzrastaj�  na 

ko� cowym odcinku. Wi�� e si�  to zapewne z lepszym stanem technicznym nawierzchni drogi. 

W strumieniu w kierunku Bia
egostoku warto� ci tak� e przewy� szaj�  dopuszczaln�  pr� dko�� . 

Szczególnie widoczny jest tylko niewielki spadek pr� dko� ci na odcinku z ograniczeniem 

pr� dko� ci do 60 km/h. 	 rednia pr� dko��  pojazdów jest na nim blisko o 30 km/h wy� sza od 

dopuszczalnej. Warto nadmieni� , i�  jest to miejsce szczególnie niebezpieczne, ze wzgl� du na 

ograniczenie widoczno� ci na 
uku poziomym (ma
y promie� , teren le� ny) oraz zlokalizowany 

w pobli� u zjazd na ogólnodost� pny parking. 

Na odcinku ko� cowym obowi� zuje ograniczenie pr� dko� ci do 50 km/h. Tu tak� e pr� dko��  

dopuszczalna nie jest respektowana (� rednia pr� dko��  wy� sza o 41,3 km/h od dopuszczalnej). 

Zarejestrowano spadek pr� dko� ci podró� y zaledwie o 7,6 km/h w stosunku do poprzedniego 

odcinka. 

Na poni� szym wykresie przedstawiono tak� e rozk
ad pr� dko� ci � redniej. 
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Rys. 4.6 Rozk
ad pr� dko� ci 

4.2.4.2 Poci� gi drogowe 

·  Pr� dko� ci � rednie 

W ramach analizy okre� lono � redni�  pr� dko��  podró� y poci� gów drogowych. Dla obu 

kierunków ruchu wynosi ona 78,5 km/h. Podobnie jak w przypadku samochodów osobowych 

� rednia pr� dko��  podró� y jest wi� ksza od dopuszczalnej. Zgodnie z przepisami ruchu 

drogowego, dla samochodów ci�� arowych o masie powy� ej 3,5 t, wynosi ona na drodze 

jednojezdniowej 70 km/h. 

 
Rys. 4.7  	 rednia pr� dko��  podró� y dla obu kierunków ruchu 
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	 rednia pr� dko��  podró� y w kierunku Augustowa wynosi 79,1 km/h, w kierunku 

Bia
egostoku jest o zaledwie 1,2 km/h mniejsza i wynosi 77,9 km/h.  Powy� sze wyniki 

zosta
y przedstawione w poni� szej tabeli. 

Tabl. 4.9 	 rednia pr� dko��  podró� y w podziale na kierunki ruchu 

Kierunek ruchu: � rednia pr� dko�	  [km/h] 

W obu kierunkach 78,5 

Bia
ystok 79,1 

Augustów 77,9 

 
Poni� ej przedstawiono profile pr� dko� ci dla obu kierunków ruchu. 

 

 

Rys. 4.8 Profil pr� dko� ci – kierunek Augustów 
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Rys. 4.9 Profil pr� dko� ci – kierunek Bia
ystok 

Warto� ci � rednich pr� dko� ci podró� y na poszczególnych odcinkach przedstawiono 
poni� szych tabelach. 

Tabl. 4.10 	 rednia pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Augustów 

Kierunek ruchu – Augustów 
Odcinek 	 rednia pr� dko��  [km/h] 

PT-S 77,2 
S-S 77,8 

S-KT 74,5 

 

Tabl. 4.11. 	 rednia pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Bia
ystok 

Kierunek ruchu – Bia
ystok 
Odcinek 	 rednia pr� dko��  [km/h] 

KT-S 83,6 
S - P-60 km/h 78,3 

P-60km/h - K-60 km/h 72,6 
K-60km/h – S 81,5 

S - S 76,8 
S – P-50 km/h 77,9 

P-50 km/h 73,9 
S-PT 73,5 

 

Wyniki pomiarów pr� dko� ci w strumieniu ruchu w kierunku Augustowa wykazuj�   

niewielkie zmiany � rednich pr� dko� ci podró� y. Ró� nice oscyluj�  wokó
 b
� du pomiaru i 

wynosz�  oko
o 4 km/h. Charakterystyka linii na profilu pr� dko� ci okre� laj� cej � rednie 

odcinkowe pr� dko� ci podró� y poci� gów drogowych jest zgodna z wyznaczon�  dla 

samochodów osobowych. Na ca
ym analizowanym odcinku zarejestrowane warto� ci 
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przekraczaj�  pr� dko��  dopuszczaln�  dla tego typu pojazdów. Na odcinku o ograniczeniu do 

60 km/h ró� nica wynosi 12,6 km/h. Na odcinku o ograniczeniu do 50 km/h ró� nica jest 

wi� ksza i wynosi 23,5 km/h. Podobnie jak w przypadku strumienia przeciwnego i 

analogicznego wykresu dla samochodów osobowych, najwy� sze warto� ci zarejestrowano na 

odcinku o najlepszym stanie nawierzchni. Na odcinku od skrzy� owania w kierunku Kopisk 

do miejscowo� ci Katrynka warto��  � rednich pr� dko� ci podró� y zmienia si�  w granicy b
� du 

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

 

 
Wykres 4.3. Rozk
ad pr� dko� ci 

Na powy� szym wykresie przedstawiono rozk
ad � rednich pr� dko� ci chwilowych. Najcz�� ciej 

rejestrowane wielko� ci nale� a
y do przedzia
u od 76 do 80 km/h. Rozk
ad rejestrowanych 

pr� dko� ci � wiadczy o podobnej charakterystyce jazdy poci� gów drogowych. 

4.2.4.3 Pomiary nat�� e�  ruchu 

·  Nat�� enie pojazdów w kierunku Bia
egostoku 
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Wykres 4.4 Godzinowe nat�� enie ruchu w kierunku Bia
egostoku 

	 rednie godzinowe nat�� enia ruchu wynosz�  oko
o 200 pojazdów. Wielko��  ta utrzymywa
a 

si�  przez wi� kszo��  okresu pomiaru. Na wykresie mo� na wyró� ni�  okres pozaszczytowy, 

który przypada po godzinie 17. Nat�� enia godzinowe wynosz�  wtedy od 170 do 190 

pojazdów rzeczywistych. 

·  Nat�� enie pojazdów w kierunku Augustowa 

 

 

Wykres 4.5 Godzinowe nat�� enie ruchu w kierunku Augustowa 

Nat�� enia godzinowe w kierunku Augustowa charakteryzuj�  si�  wi� ksz�  zmienno� ci� . W 

zale� no� ci od godziny pomiaru nat�� enia ruchu wynosz�  od oko
o 200 do 280 pojazdów na 

godzin� . S�  one � rednio o 16% wy� sze ni�  analogiczne w kierunku Bia
egostoku. Podobnie 

jak w kierunku przeciwnym, mo� na wyró� ni�  okres pozaszczytowy, który przypada po 

godzinie 18.  Wielko��  nat�� enia godzinowego spada wtedy poni� ej 200 pojazdów.  
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·  Struktura rodzajowa pojazdów 

Struktura rodzajowa pojazdów przedstawiona jest na poni� szym wykresie. 

 

 

Wykres 4.6 Struktura rodzajowa pojazdów na DK 8 – oba kierunki 

Charakterystyczny jest wysoki udzia
 w ruchu poci� gów drogowych. Wynosi on 30%. 

Wynika to charakteru tranzytowego tej drogi. Jest to korytarz  prowadz� cy do granicy z 

Litw� . Udzia
 pozosta
ego ruchu ci�� kiego jest znikomy i wynosi 4%.  

Struktura rodzajowa w podziale na kierunki jazdy jest bardzo zbli� ona. W kierunku 

Augustowa zanotowano o 6 % wi� kszy udzia
 samochodów osobowych oraz 5% mniejszy 

udzia
 poci� gów drogowych w stosunku do warto� ci � rednich (udzia
 samochodów 

osobowych w strumieniu w kierunku Bia
egostoku wynosi 52%, za�  poci� gów drogowych 

34%). 

·  	 redni dobowy ruch 

GPR w 2005 roku przeprowadzano na przekroju mi� dzy Rybnikiem a Korycinem. W zwi� zku 

z brakiem danych dotycz� cych nat�� e�  pojazdów w godzinach wczesnoporannych i nocnych, 

SDR w roku 2008 okre� lono na podstawie procentowego udzia
u nat�� e�  ruchu w godzinach 

obj� tych analiz�  w ruchu dobowym z roku 2005. Wynosi on � rednio 42%. Poni� sza tabela 

przedstawia wyniki � redniego dobowego ruchu z roku 2005 i pomiarów wykonanych na 

potrzeby niniejszego opracowania. 

Tabl. 4.12 Porównanie wyników dynamicznych pomiarów nat�� e�  ruchu z GPR 2005 (DK8) 

SDR 2005 [20] SDR 2008 Ró� nica [%] 

6440 6193 -4% 

 



  51 

 

Wyniki pomiarów dynamicznych wskazuj�  na niewielki spadek nat�� e�  ruchu pojazdów na 

analizowanym odcinku. Podobnie jak w przypadku pomiarów wykonanych na obej� ciu 

Siedlec, uzyskane dane obarczone s�  b
� dem zwi� zanym z brakiem ci� g
o� ci pomiaru i 

charakterystyk�  ruchu w danym dniu. W celu okre� lenia dok
adnego ruchu na analizowanym 

odcinku zaleca si�  wykonanie 24 godzinnych pomiarów nat�� e�  ruchu. 

4.2.5 Ocena warunków ruchu  

Na podstawie wyników pomiarów i inwentaryzacji wyznaczono poziom swobody ruchu na 

analizowanym odcinku drogi. 

Tabl. 4.13 Poziom swobody ruchu na analizowanym odcinku DK 8 

Poziom swobody ruchu 
	 rednia pr� dko� ci podró� y [km/h]* 89.18 

Wspó
czynnik wp
ywu pochyle�  pod
u� nych dla 
czasu podró� y w kolumnie 

0.77 

Wspó
czynnik wp
ywu pojazdów ci�� kich 0.75 
Obliczeniowe nat�� enie ruchu dla 15-minutowego 

interwa
u 
790 

Podstawowy procent czasu podró� y w kolumnie 50.1 
Procent czasu podró� y w kolumnie 62.1 

Poziom swobody ruchu C 
*- warto��  okre� lona na podstawie wyników z pomiarów z zastosowaniem oprogramowania VS-GPS 
 
Teren, w którym zlokalizowany jest analizowany odcinek drogi krajowej nr 8 zosta
 

zakwalifikowany jako falisty. D
ugo��  odcinków bez mo� liwo� ci wyprzedzania wynosi 28%. 

Ma to decyduj� ce znaczenie przy obliczeniowym procentowym udziale czasu jazdy w 

kolumnie. Warto��  ta to ponad 60%. Dla ruchu szczytowego poziom swobody ruchu wynosi 

C. Wyniki analizy � wiadcz�  o potrzebie przebudowy analizowanego odcinka, zw
aszcza przy 

uwzgl� dnieniu sta
ego wzrostu ruchu na drogach krajowych. 
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5. DYNAMICZNE POMIARY NA ODCINKU LELESZKI - J
 CZNIK 

(DK53) 

5.1 Charakterystyka analizowanego odcinka 

5.1.1 Istniej � ce zagospodarowanie terenu 

Droga krajowa nr 53 
� czy Olsztyn z Ostro
� k� , a analizowany odcinek po
o� ony jest 

pomi� dzy miejscowo� ciami Pasym i Szczytno. Pocz� tek odcinka zlokalizowany jest w km 

32+100 , a koniec w km 39+585,48. Jego d
ugo��  wynosi ok. 7,5 km. Na przedmiotowym 

odcinku zlokalizowane s�  2 jednopoziomowe skrzy� owania zwyk
e: 

·  Skrzy� owanie z drog�  na Leleszki (km 32+436,60) 

·  Skrzy� owanie - wlot drogi na Piece (km 39+464,41) 

W przewa� aj� cej cz�� ci analizowany odcinek DK 53 przebiega w rejonie obszarów 

u� ytkowanych rolniczo. W pobli� u drogi znajduj�  si�  równie�  jeziora, m.in. Machniacz oraz 

Sasek Wielki. Trasa przebiega przez dwa obszary zabudowane (miejscowo� ci J� cznik i 

Grom). 

Istniej� ca droga charakteryzuje si�  parametrami drogi klasy Z. Jest to droga dwukierunkowa 

dwupasowa o dwustronnych poboczach ziemnych o szeroko� ci 0,5 do 1,5 m. Profil pod
u� ny 

drogi dostosowany jest do rz� dnych terenu istniej� cego (teren falisty), co powoduje, i�  na 

oko
o 80% d
ugo� ci odcinka nie ma mo� liwo� ci wyprzedzania. W jej ci� gu zlokalizowane s�  

liczne zjazdy gospodarcze do siedlisk i na pola uprawne. 

Szeroko��  jezdni na przewa� aj� cej cz�� ci odcinka wynosi 6,0 m (na ko� cowym odcinku 7,0 

m). Stan techniczny nawierzchni drogi ocenia si�  jako z
y. Podstawowymi uszkodzeniami 

konstrukcji s�  wyst� puj� ce na obu pasach koleiny. Nawierzchnia drogi charakteryzuje si�  

licznymi � ladami remontów cz� stkowych, wyst� puj� cymi szczególnie przy kraw� dzi jezdni. 

Odwodnienie pasa drogowego realizowane jest powierzchniowo, z odprowadzeniem wód 

opadowych do rowów przydro� nych. 

Plan sytuacyjny analizowanego odcinka w skali 1:25000 przedstawiony jest na rysunku nr P3 

w za
� czniku nr 1. 



  53 

 

5.1.2 Ruch drogowy 

Zgodnie z GPR 2005 � rednie dobowe nat�� enie pojazdów na analizowanym odcinku 

wynosi
o 3991 P/dob� . Odcinek mo� na uzna�  za jednorodny (brak istotnych skrzy� owa�  i 

obszarów zurbanizowanych). Aktualne pomiary metod�  pojazdu dynamicznego zosta
y 

przedstawione w pkt.5.2.4.4. 

Poni� szy rysunek przedstawia potoki ruchu na drogach krajowych i wojewódzkich w rejonie 

Szczytna. S�  to wyniki uzyskane podczas Generalnego Pomiaru Ruchu w roku 2005. 

 

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

 

DK 53 
DK 57 

DK 58 
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5.1.3 Dokumentacja fotograficzna 

 
Fot. 5.1 Pocz� tek odcinka 

 

Fot. 5.2. 	uk poziomy o ma
ym promieniu w planie – 
widok w kierunku Szczytna 

 

Fot. 5.3. 	uk poziomy o ma
ym promieniu w planie – 
widok w kierunku Pasymia 

 

Fot. 5.4. Lokalne ograniczenie pr� dko� ci 

 

Fot. 5.5 . Przej� cie dla pieszych w miejscowo�ci Grom 

 

Fot. 5.6. Miejscowo��  Grom 
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Fot. 5.7. 	uk poziomy o ma
ym promieniu w planie-
widok w kierunku Szczytna 

 

Fot. 5.8. 	uk poziomy w ma
ym promieniu w planie – 
widok w kierunku Pasymia 

 

Fot. 5.9. Most o zaw�� onej skrajni poziomej – 
miejscowo��  J� cznik 

 

Fot. 5.10. Most o zaw�� onej skrajni poziomej – 
miejscowo��  J� cznik 

 

Fot. 5.11. Ograniczenie pr� dko� ci dopuszczalnej przed 

ukiem o ma
ym promieniu – miejscowo��  

J� cznik 

 

Fot. 5.12 . Skrzy� owanie w miejscowo�ci J� cznik 
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Fot. 5.13 . Koniec odcinka – widok w kierunku 
Szczytna 

 

Fot. 5.14. Koniec odcinka – widok w kierunku 
Pasymia 

5.2 Opracowanie i analiza wyników bada�  

Pomiary pr� dko� ci i czasu podró� y wykonano 21 pa� dziernika 2009 r. w godzinach od 9:00 

do 15:00. Pomiary wykonywano dla nast� puj� cych grup pojazdów: 

·  Samochody osobowe – pojazdy lekkie 

·  Samochody ci�� arowe i poci� gi drogowe – pojazdy ci�� kie 

Na podstawie do� wiadcze�  z pomiarów na DK2 i DK8 zrezygnowano z przejazdów za 

samochodami dostawczymi i autobusami. Udzia
 tych kategorii pojazdów w potoku ruchu jest 

niewielki. 

Na analizowanym odcinku samochody ci�� arowe i poci� gi drogowe zosta
y zakwalifikowane 

do jednej grupy. Pojazdy te osi� gaj�  zbli� one pr� dko� ci przejazdu, co jest zwi� zane z 

charakterystyk�  geometryczn�  trasy. Dodatkowo udzia
 pojazdów ci�� kich w potoku ruchu 

nie jest znacz� cy i wynosi oko
o 10%. 

5.2.1 Okre� lenie wymaganej liczby jazd 

Wymagana liczba jazd zosta
a okre� lona na podstawie do� wiadcze�  z bada�  

przeprowadzonych w roku 2008. 

Minimalna liczba przejazdów za pojazdami lekkim (samochody osobowe i dostawcze) 

powinna wynie��  12. Na potrzeby niniejszego opracowania, w celu ograniczenia b
� du 

pomiaru, wykonano 20 przejazdów.  

Przyj� to równie� , i�  ze wzgl� du na mniejsze ró� nice pr� dko� ci, wystarczaj� ce jest wykonanie 

8 przejazdów za pojazdami ci�� kimi. 
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5.2.2 Sprawdzenie statystycznej wiarygodno� ci wyników 

Po wykonanych pomiarach przeprowadzono weryfikacj�  ich wyników pod wzgl� dem 

wiarygodno� ci statystycznej. Przedstawiona poni� ej analiza potwierdza poprawno��  

przyj� tych za
o� e�  dotycz� cych wymaganej liczby przejazdów. Warto��  b
� du pomiarów dla 

obu kierunków ruchu nie przekracza 4,5 km/h. 

Na podstawie analizy � redniej d
ugo� ci przejazdu sprawdzono poprawno��  lokalizacji  

pocz� tkowego i ko� cowego punktu referencyjnego. 	 rednia d
ugo��  zarejestrowanego 

przejazdu wynosi 7456,8 m. Oznacza to, � e ró� nica mi� dzy pikieta� em w terenie a d
ugo� ci�  

zarejestrowan�  przy u� yciu oprogramowania VS-GPS wynosi oko
o 30 m. Ró� nice mi� dzy 

poszczególnymi przejazdami wynosz�  maksymalnie oko
o 15 m. 

·  Pojazdy lekkie 

Przeprowadzono 20 przejazdów. Otrzymane wyniki, dla obu kierunków ruchu, s�  obarczone 

b
� dem pomiaru mniejszym ni�  2,0 km/h. Przyj� ty poziom ufno� ci wynosi 0,90. 

Tabl. 5.1 B
� d pomiaru – pojazdy lekkie 

Ilo��  przejazdów: 
W kierunku Pasymia: 10 W kierunku Szczytna: 10 

Kierunek ruchu: B
� d pomiaru [km/h]: 
Oba kierunki: 2.0 

Pasym 2.9 
Szczytno 3.1 

 

·  Pojazdy ci�� kie 

W ramach pomiarów wykonano 9 przejazdów za pojazdami ci�� kimi. Na podstawie oblicze�  

stwierdzono, � e otrzymane wyniki, dla obu kierunków ruchu, obarczone s�  b
� dem równym 

4.3 km/h. Wielko��  b
� du jest zbli� ona do uzyskiwanych na innych odcinkach pomiarowych. 

Przyj� ty poziom ufno� ci wynosi 0,90. 

Tabl. 5.2 B
� d pomiaru – pojazdy ci�� kie 

Ilo��  przejazdów: 
W kierunku Bia
egostoku: 4 W kierunku Augustowa: 4 

Kierunek ruchu: B
� d pomiaru [km/h]: 
Oba kierunki 4,3 

Pasym 7,3 
Szczytno 7,7 

5.2.3 Wykaz punktów referencyjnych 

Podczas jazd wprowadzono do pami� ci urz� dzenia 10 punktów referencyjnych. Wyznaczone 

zosta
y one w miejscach o jednorodnym pod wzgl� dem pr� dko� ci charakterze (teren 
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zabudowany, miejscowe ograniczenia pr� dko� ci, 
uki poziome). Wykaz punktów 

referencyjnych przedstawiony jest w poni� szej tabeli. 

Tabl. 5.3 Wykaz punktów referencyjnych 

Numer punktu Skrót  Pe
na nazwa 
1 PT Pocz� tek trasy 
2 KT Koniec trasy 
4 P_ZAB Pocz� tek terenu zabudowanego 
5 K_ZAB Koniec terenu zabudowanego 
13 40 Ograniczenie pr� dko� ci do 40 km/h 

14 U3 
Pocz� tek lub koniec serii 
uków o ma
ym promieniu w 

planie 
15 70 Ograniczenie pr� dko� ci do 70 km/h 
16 50 Ograniczenie pr� dko� ci do 50 km/h 
17 K50 Koniec ograniczenia do 50 km/h 
18 K40 Koniec ograniczenia do 40 km/h 

 
Ze wzgl� du na odmienn�  organizacj�  ruchu, punkt referencyjny nr 15 (ograniczenie pr� dko� ci 

do 70 km/h) zosta
 przypisany wy
� cznie przejazdom w kierunku Szczytna.  

Na ko� cu miejscowo� ci J� cznik, tak� e w przejazdach w kierunku Szczytna, zrezygnowano z 

umieszczenia punktu nr 5 (koniec obszaru zabudowanego). W tym miejscu zasadniczy wp
yw 

na pr� dko��  pojazdów ma ciasny 
uk poziomy. Z tego wzgl� du w analizie uj� to zmiany 

pr� dko� ci podró� y od znaku ograniczaj� cego pr� dko��  dopuszczaln�  do 40 km/h, 

zlokalizowanego oko
o 80 metrów przed ko� cem obszaru zabudowanego. 

Rozmieszczenie znaków organizacji ruchu przedstawiono na planie sytuacyjnym. 

5.2.4 Wyniki pomiarów 

Uzyskana warto��  � redniej pr� dko� ci podró� y dla wszystkich rodzajów pojazdów wynios
a 

65,8 km/h. 
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Rys. 5.2 	 rednia pr� dko��  podró� y w obu kierunkach ruchu 

	 rednia pr� dko��  podró� y w kierunku Szczytna wynios
a 64,8 km/h, za�  w strumieniu 

przeciwnym 66,9 km/h. Wyniki wskazuj� , i�  warunki ruchu dla obu potoków by
y zbli� one. 

Dok
adne analizy pr� dko� ci podró� y przy u� yciu programu VS-GPS Analyzer przedstawiono 

w podrozdzia
ach po� wi� conych poszczególnym rodzajom pojazdów. 

5.2.4.1 Pojazdy lekkie 

·  Pr� dko� ci � rednie 

Pr� dko��  � rednia dla wszystkich samochodów osobowych (ruch w obu kierunkach) wynosi 

jedynie 68,2 km/h. Wynika to przede wszystkim z geometrii trasy, zarówno w planie jak i 

profilu. Charakteryzuje si�  on du��  liczb�  luków poziomych i pionowych o  ma
ych 

promieniach. Cz� ste za
amania niwelety (pochylenia o warto� ciach si� gaj� cych 4-5%) 

ograniczaj�  widoczno��  i redukuj�  d
ugo��  odcinków z mo� liwo� ci�  wyprzedzania. 
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Rys. 5.3 	 rednia pr� dko��  podró� y dla obu kierunków ruchu 

Okre� lono tak� e pr� dko��  � redni�  w podziale na kierunki ruchu. Wyniki zosta
y 

przedstawione w poni� szej tabeli. Ró� nica pr� dko� ci � rednich wynosi 5% i oscyluje na 

granicy b
� du pomiaru. 

Tabl. 5.4 	 rednie pr� dko��  w podziale na kierunki ruchu 

Kierunek ruchu: 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
W obu kierunkach 68,2 

Pasym 69,7 
Szczytno 66,6 

 

Poni� ej przedstawiono � rednie pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami 

referencyjnymi w podziale na kierunki ruchu. Wynik przedstawiono na poni� szych profilach 

pr� dko� ci oraz tabelach. 
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Rys. 5.4 Profil pr� dko� ci – kierunek Pasym 

 
Rys. 5.5 Profil pr� dko� ci – kierunek Szczytno 

Tabl. 5.5 	 rednia pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Pasym 

Kierunek ruchu –Pasym 
Odcinek 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
KT-40 88,2 

40-P_ZAB 49.8 
P_ZAB-K_ZAB 58.4 

K_ZAB-50 77.3 
50-K50 60.7 

K50-P_ZAB 63.48 
P_ZAB-K_ZAB 57.8 

K_ZAB-U3 69.4 
U3-U3 63.4 
U3-PT 63.4 
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Tabl. 5.6 	 rednia pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Szczytno 

Kierunek ruchu – Szczytno 
Odcinek � rednia pr� dko�	  [km/h] 
PT-U3 70,6 
U3-U3 63.1 
U3-70 70.5 

70-P_ZAB 65.0 
P_ZAB-K_ZAB 56.9 

K_ZAB-70 66.1 
70-50 60.1 

50-K50 60.1 
K50-P_ZAB 70.1 
P_ZAB-40 55.9 

40-K40 46.7 
K40-KT 80.8 

 

Wyniki wskazuj�  na stosunkowo niskie � rednie pr� dko� ci podró� y uzyskiwane przez 

kierowców pojazdów lekkich. Wyj� tek stanowi ko� cowy odcinek trasy, gdzie � rednie 

pr� dko� ci podró� y oscyluj�  wokó
 pr� dko� ci dopuszczalnej (81÷90 km/h). Wi�� e si�  to 

przede wszystkim z lepszymi parametrami geometrycznymi trasy. 

Na odcinkach przebiegaj� cych przez tereny zabudowane � rednia pr� dko��  podró� y wynosi
a 

oko
o 57 km/h. 

Analizie poddano równie�  wp
yw niskich warto� ci promieni 
uków w planie na osi� gane 

pr� dko� ci. Dotyczy to przede wszystkim trasy mi� dzy punktami referencyjnymi U3,odcinka 

oznaczonego jako 40-K40 oraz 50-K50. 

Na odcinku U3-U3 i 50-K50 zanotowano spadek pr� dko� ci � redniej o oko
o 10 km/h, do 

pr� dko� ci 60÷63 km/h. W przypadku odcinka 40-K40 � rednia pr� dko��  przejazdu wynosi
a 

pomi� dzy 47 a 49 km/h. Warto��  promienia 
uku w planie w tym przypadku wynosi oko
o 

50 m.  

Na poni� szym wykresie przedstawiono rozk
ad � rednich pr� dko� ci chwilowych. Najcz�� ciej 

rejestrowane wielko� ci nale� a
y do przedzia
u od 54 do 70 km/h.  
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Rys. 5.6 Rozk
ad pr� dko� ci 

5.2.4.2 Pojazdy ci�� kie 

·  Pr� dko� ci � rednie 

W ramach analizy okre� lono � redni�  pr� dko��  podró� y pojazdów ci�� kich. Dla obu 

kierunków ruchu wynosi ona 60,6 km/h. Dla ruchu w kierunku Pasymia wynosi 59,8 km/h, 

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

 
Rys. 5.7 	 rednia pr� dko��  podró� y dla obu kierunków ruchu 

Podobnie jak w przypadku pojazdów lekkich � rednie pr� dko� ci podró� y s�  stosunkowo 

niskie. W przypadku dwóch przejazdów nie przekroczy
y one warto� ci 55 km/h. 

Parametry geometryczne trasy zmuszaj�  kierowców do ograniczenia pr� dko� ci w trakcie 

pokonywania ciasnych 
uków poziomych oraz wymijania pojazdów podobnej wielko� ci. 
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Wynika to z szeroko� ci jezdni równej zaledwie 6,00 m oraz lokalnie zaw�� onej skrajni 

poziomej na obiektach in� ynierskich. 

Tabl. 5.7 	 rednia pr� dko��  podró� y w podziale na kierunki ruchu 

Kierunek ruchu: 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
W obu kierunkach 60,6 

Pasym 59,8 
Szczytno 61,2 

 

Warto� ci � rednich pr� dko� ci podró� y na poszczególnych odcinkach przedstawiono w 

poni� szej tabeli. 

Tabl. 5.8 	 rednia pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Pasym 

Kierunek ruchu –Pasym 
Odcinek 	 rednia pr� dko��  [km/h] 
KT-40 74.5 

40-P_ZAB 42.3 
P_ZAB-K_ZAB 51.3 

K_ZAB-50 63.9 
50-K50 54.5 

K50-P_ZAB 51.6 
P_ZAB-K_ZAB 59.4 

K_ZAB-U3 59.4 
U3-U3 54.8 
U3-PT 56.2 

 

Tabl. 5.9 	 rednia pr� dko� ci podró� y mi� dzy poszczególnymi punktami referencyjnymi – kierunek Szczytno 

Kierunek ruchu – Szczytno 
Odcinek � rednia pr� dko�	  [km/h] 
PT-U3 60.9 
U3-U3 51.9 
U3-70 64.5 

70-P_ZAB 58.3 
P_ZAB-K_ZAB 54.5 

K_ZAB-70 61.9 
70-50 52.9 

50-K50 54.8 
K50-P_ZAB 60.1 
P_ZAB-40 51.3 

40-K40 42.6 
K40-KT 77.7 

 

Powy� sze wyniki przedstawiono tak� e na profilach pr� dko� ci. 
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Rys. 5.8 Profil pr� dko� ci – kierunek Pasym 

 
Rys. 5.9 Profil pr� dko� ci – kierunek Szczytno 

Charakterystyka linii na profilu pr� dko� ci okre� laj� cej � rednie pr� dko� ci podró� y poci� gów 

drogowych na odcinkach jest zgodna z wyznaczon�  dla pojazdów lekkich. Podobnie jak w 

przypadku analogicznego wykresu dla samochodów osobowych, najwy� sze warto� ci � rednich 

pr� dko� ci podró� y zarejestrowano na odcinku o najkorzystniejszych parametrach 

geometrycznych trasy (km 37+100÷39+585). 

Na odcinkach o ograniczonej pr� dko� ci dopuszczalnej � rednie pr� dko� ci oscyluj�  wokó
 tych 

okre� lonych przepisami i organizacj�  ruchu.  

Przedstawiony na poni� szym wykresie rozk
ad � rednich pr� dko� ci chwilowych potwierdza, i�  

w przypadków pojazdów ci�� kich najcz�� ciej rejestrowano wielko� ci z przedzia
u od 50 do 
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58 km/h. Warto� ci z zakresu od 68-74 km/h rejestrowane by
y przede wszystkim na 

ko� cowym odcinku trasy. 

 

 
Rys. 5.10 Rozk
ad pr� dko� ci 

5.2.4.3 Pr� dko��  swobodna 

Na podstawie  przejazdów, w których ruch pojazdu � ledzonego nie by
 zak
ócany przez inne 

pojazdy, okre� lono pr� dko��  swobodn�  podró� y. Wyniki te przedstawiono w tabeli poni� ej. 

Tabl. 5.10 Pr� dko�	  swobodna 

Grupa pojazdów: Pr� dko��  swobodna [km/h] 
Pojazdy lekkie 70,1 
Pojazdy ci�� kie 66,9 

 

Ró� nice pr� dko� ci mi� dzy pr� dko� ci�  � redni�  oraz pr� dko� ci swobodn�  nie s�  znacz� ce. W 

przypadku pojazdów ci�� kich wynosi ona oko
o 10%, a w przypadku pojazdów lekkich 

nieca
e 3%. 	 wiadczy to o tym, i�  pr� dko��  podró� y determinowana jest w szczególno� ci 

przez geometri�  trasy. 
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5.2.4.4 Pomiary nat�� e�  ruchu 

Wyniki przedstawiaj�  si�  nast� puj� co: 

 

 
Rys. 5.11 Nat�� enie ruchu w kierunku Pasymia 

 

 
Rys. 5.12 Nat�� enie ruchu w kierunku Szczytna 

W zale� no� ci od godziny pomiaru, nat�� enia ruchu w kierunku Pasymia wynosi
y od oko
o 

120 do 160 pojazdów na godzin� . 

Nat�� enia godzinowe w kierunku Szczytna charakteryzuj�  si�  mniejsz�  zmienno� ci� . 	 rednie 

godzinowe nat�� enia ruchu wynosz�  oko
o 150 pojazdów.  

Podczas pomiarów nie zanotowano okresów wzmo� onego ruchu. Mimo stosunkowo niskich 

nat�� e�  ruchu, zaobserwowano do��  du� y udzia
 pojazdów zgrupowanych. 
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·  Struktura rodzajowa pojazdów 

Struktura rodzajowa pojazdów przedstawiona jest na poni� szym wykresie. 

 

 

Rys. 5.13 Struktura rodzajowa ruchu 

Na analizowanym odcinku dominuje ruchu pojazdów lekkich. Ich udzia
 w ca
ym potoku 

wynosi blisko 90%. Udzia
 ruchu ci�� kiego wynosi 10%. 

Struktura rodzajowa w podziale na kierunki jazdy jest bardzo zbli� ona. Ró� nice w udziale 

poszczególnych grup pojazdów wynosz�  oko
o 2%. 

·  	 redni dobowy ruch 

	 redni dobowy ruch na analizowanym odcinku okre� lono na podstawie wyników z pomiarów 

dynamicznych. Porównano je z danymi archiwalnymi z Generalnego Pomiary Ruchu z 2005 

roku.. W zwi� zku z brakiem danych dotycz� cych nat�� e�  pojazdów w godzinach 

wczesnoporannych i nocnych SDR w roku 2008 okre� lono na podstawie procentowego 

udzia
u nat�� e�  ruchu w godzinach obj� tych analiz�  w ruchu dobowym z roku 2005. Wynosi 

on � rednio 47%. Poni� sza tabela przedstawia wyniki � redniego dobowego ruchu z roku 2005 i 

pomiarów wykonanych na potrzeby niniejszego opracowania. 

Tabl. 5.11 Porównanie wyników dynamicznych pomiarów nat�� e�  ruchu z GPR 2005 (DK53) 

SDR 2005[20] SDR 2009 Ró� nica [%] 

3911 4453 +13,8% 
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Wyniki pomiarów dynamicznych wskazuj�  na wzrost nat�� e�  ruchu pojazdów si� gaj� cy 14%. 

Bior� c pod uwag�  sta
y wzrost ruchu na drogach krajowych warto��  ta wydaje si�  by�  

realistyczna. 

Podobnie jak w przypadku pomiarów wykonanych na obej� ciu Siedlec i drodze krajowej nr 8, 

nale� y mie�  na uwadze, i�  uzyskane dane obarczone s�  pewnym b
� dem zwi� zanym z 

brakiem ci� g
o� ci pomiaru i charakterystyk�  ruchu w danym dniu.  

5.2.5 Ocena warunków ruchu  

Na podstawie wyników pomiarów i inwentaryzacji wyznaczono poziom swobody ruchu na 

analizowanym odcinku drogi. 

Tabl. 5.12 Poziom swobody ruchu na analizowanym odcinku DK 53 

Poziom swobody ruchu 
	 rednia pr� dko� ci podró� y [km/h]* 65.8 

Wspó
czynnik wp
ywu pochyle�  pod
u� nych dla 
czasu podró� y w kolumnie 

0.77 

Wspó
czynnik wp
ywu pojazdów ci�� kich 0.92 
Obliczeniowe nat�� enie ruchu dla 15-minutowego 

interwa
u 
433 

Podstawowy procent czasu podró� y w kolumnie 31.7 
Procent czasu podró� y w kolumnie 54.2 

Poziom swobody ruchu D 
*- warto��  okre� lona na podstawie wyników z pomiarów z zastosowaniem oprogramowania VS-GPS 

 

Teren, w którym zlokalizowany jest analizowany odcinek drogi krajowej nr 53 zosta
 

zakwalifikowany jako falisty. D
ugo��  odcinków bez mo� liwo� ci wyprzedzania wynosi oko
o 

79%. Dla ruchu szczytowego, poziom swobody ruchu wynosi D. Jego wysoka warto��  

wynika w szczególno� ci z niskich � rednich pr� dko� ci podró� y oraz niskiego udzia
u 

odcinków z mo� liwo� ci�  wyprzedzania. Wyniki analizy � wiadcz�  o potrzebie przebudowy 

analizowanego odcinka w celu poprawy geometrii trasy w planie i profilu. 
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6. WNIOSKI KO � COWE 

1. Wykonane w ramach niniejszej pracy „badania ruchu przed”  na trzech odcinkach dróg 

potwierdzi
y przydatno��  zastosowanej nowoczesnej aparatury pomiarowej i 

oprogramowania do oceny warunków ruchu na drogach o zró� nicowanych parametrach 

technicznych. Zastosowana metodyka pozwoli
a na okre� lenie charakterystyk ruchu na 

analizowanych odcinkach dróg, w tym na wyznaczenie � rednich pr� dko� ci podró� y, 

profili pr� dko� ci, udzia
u czasu jazdy w kolumnie oraz poziomów swobody ruchu.  

2. Miary warunków ruchu oraz poziomy swobody ruchu obliczone dla trzech analizowanych 

odcinków dróg potwierdzaj�  zasadno��  podj� tych decyzji o przebudowie tych dróg do 

przekroju 2+1 pasowego. W poni� szej tabeli zestawiono najwa� niejsze wyniki uzyskane 

w ramach pracy.  

Tabl. 6.1 Zbiorcze zestawienie wyników 

Odcinek 
	 rednia pr� dko��  
podró� y [km/h] 

Udzia
 czasu jazdy 
w kolumnie [%] 

Poziom swobody ruchu  

DK2:  Obej� cie Siedlec 87,9 42,1 C 
DK8:  Katrynka – Przewalanka 89,2 50,1 C 

DK 53: Leleszki-J� cznik 65,8 54,2 D 
 

3. Konieczne jest wykonanie bada�  ruchu po oddaniu do u� ytkowania wymienionych w tabl. 

6.1 trzech odcinków dróg w celu uzyskania kompletu danych umo� liwiaj � cych dokonanie 

oceny efektywno� ci przedsi� wzi��  inwestycyjnych i poprawy bezpiecze� stwa ruchu, a 

tak� e wskazanie zalecanych rozwi� za�  na drogach 2+1 pasowych. 

4. Oddawane do u� ytkowania odcinki dróg o przekroju 2+1 b� d�  pierwszymi tego typu 

rozwi� zaniami w Polsce. Do tej pory dost� pne s�  jedynie analizy funkcjonowania takich 

dróg w innych krajach. Z tego wzgl� du, w ramach dalszych prac w tym zakresie za 

niezb� dne nale� y uzna�  ocen�  warunków i bezpiecze� stwa ruchu na tych odcinkach dróg, 

a w szczególno� ci analizy:  

·  rozmieszczenia i d
ugo� ci pasów wyprzedzania, 

·  zako� cze�  pasów wyprzedzania jako lokalnych ogranicze�  przepustowo� ci. 

Zastosowanie symulacji do tych analiz pozwoli na sformu
owanie kompleksowych 

zalece�  dotycz� cych ww. zagadnie� .  
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