Koncepcja Projektowa Projekt koncepcyjny
wielobranzowy

1. Analiza przepustowosci skrzyzowania drog DW896 / DK84 w Ustrzykach
dolnych

Przedmiotem opracowania jest wykonanie analizy przepustowo$ci oraz okreslenie miar warunkéw ruchu na

przedmiotowym skrzyzowaniu dla dwoch wariantow:

o funkcjonowanie skrzyzowania na istniejacych zasadach, tj. bez sygnalizacji Swietine;
¢ funkcjonowanie skrzyzowania z projektowang sygnalizacjg $wieting

1.1. Metodyka obliczania przepustowosci skrzyzowania

Do obliczenia przepustowosci skrzyzowania z sygnalizacjgq $wietlng wykorzystano metode obliczania
przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng. Instrukcja obliczania, GDDKIA Warszawa 2004, (metoda
MOP-SZS-04).

Do obliczenia przepustowosci skrzyzowania bez sygnalizacji $wietinej wykorzystano metode obliczania
przepustowosci skrzyzowan bez sygnalizacji Swietlnej. Instrukcja obliczania, GDDKIA Warszawa 2004, (metoda
MOP-SBS-04).

Do obliczen przyjeto dane z godziny o najwiekszym natezeniu ruchu dla prognozy dla roku 2044.

1.2. Skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlng objete analiza przepustowosci
1. Skrzyzowanie DW 896 z DK84

1.3. Kartogram prognozowanego natezenia ruchu
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Tabela 1. Kartogram dla godziny o najwiekszym natezeniu ruchu dla prognozy dla roku 2044
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1.4. Funkcjonowanie skrzyzowania z sygnalizacja Swieting

1.4.1.  Plan rozmieszczenia urzadzen
Bazujac na projektowanym uktadzie drogowym do analizy przepustowosci przyjmuje sie plan rozmieszczenia
urzadzen przedstawiony ponize;.

LEGENDA: A Projektowane oznakowanie
poziome
Pro;ek’(ow.clny sygnalizator swietlny, lstniejaeykranatnik
konstrukcja wsporcza
o/ Projektowany przycisk dla pieszych —— | Projektowany kraweznik
M) Nazwa grupy sygnalizacyjnej — | Projektowane obrzeze
50,0

Rysunek 1. Plan rozmieszczenia urzadzen sygnalizacji $wietinej
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1.4.2. Lista grup sygnalizacyjnych
NI Nazwa Typ Liczba komér
kan.
1 K2 Kotowa S-1 3
2 K3 Kotowa S-1 3
3 K4 Kotowa S-1 3
4 P2 Piesza S-5 2
5 P3 Piesza S-5 2
6 P4 Piesza S-5 2
7 S3 Strzatka 1
8 S4 Strzatka 1
9 O2 | Ostrzegawcza 1
10 | O4 | Ostrzegawcza 1
1.4.3.  Plan sytuacyjny i punkty kolizji. Skala 1:500.

Oznaczenia wlotéw:
Wiot 2 (B) — DK84 (ul. 29 Listopada)
Wiot 3 (C) — DW9856 (ul. Fabryczna)
Wiot 4 (D) — DK84 (ul. 29 Listopada)
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1.4.4. Macierz kolizji
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Poziomo — Grupy Ewakuujace sie

Pionowo — Grupy Dojezdzajace

1.4.5. Obliczenia czasow miedzyzielonych

Uwaga: Obliczenia czaséw migdzyzielonych dokonano przy zatozeniach predkosci ewakuacji/dojazdu obnizonych
do realnych wartosci biorgc pod uwage uwarunkowania lokalne m.in.: geometrig uktadu drogowego (wytukowania
uktadu drogowego).

Nr Ewakuacja Dojazd mie%zz?;iel.

SG |Pas|Rel.| Ve |Lp| Le te |Z| SG |Pas|Rel.| Vvd Ld td | oblicz | przyj.
1 K2 | 2| 1 |11,11| 10 | 2196 | 2,88 |3| K3 | 3a | « | 9,72 |23,36| 3,4 | 2,48 3
2 K2 | 2a | « | 694 |10 |17,74| 4,00 |3| K3 | 3a | « | 9,72 |15,02| 2,55 | 4,45 5
3 K2 | 2| 1 |11,11| 10| 257 | 1,13 |3| P2 | 2a | « 0 0 4,13 5
4 K2 | 2a| 1 |11,11| 10| 6,51 | 1,49 |3| P2 | 2b | « 0 0 4,49 5
5 K2 | 2a |« | 694 |10 256 |181|3| P2 | 2a | « 0 0 4,81 5
6 K2 | 2a | < |69 | 10| 6,51 |238|3| P2 | 2b | « 0 0 5,38 6
7 K2 | 2a| 1 |11,11| 10 | 29,87 | 359 |3| P4 | 4a | « 0 0 6,59 7
8 K2 | 2a| 1 |11,11| 10 |25,83|323|3| P4 | 4b | « 0 0 6,23 7
9 K3 | 3a |« | 694 |10 2336|481 |3| K2 | 2a | 1 |13,89|21,96| 2,58 | 5,23 6
10| K3 | 3a |« | 694 |10|1578|3,71 |3| K2 | 2a | « | 972 |16,97| 2,75 | 3,96 4
11| K3 | 3a| — | 694 | 10(18,36|4,09 |3| K4 | 4a | 1 |13,89|26,05| 2,88 | 4,21 5
12| K3 | 3a| « | 694 |10 (1704|390 |3| K4 | 4a | 1 |13,89|15,64| 2,13 | 4,77 5
13| K3 |3a| — | 694 |10]| 256 |181|3| P3 | 3a | « 0 0 481 5
14| K3 | 3a| — | 694 | 10| 654 |238|3| P3 | 3b | « 0 0 5,38 6
15| K3 | 3a |« | 694 |10]| 256 |181|3| P3 | 3a | « 0 0 481 5
16 | K3 | 3a |« | 694 |10]| 653|238 |3| P3 |3b| « 0 0 5,38 6
17| K4 | 4a | t |11,11| 10 |26,05|324 |3| K3 | 3a | — | 9,72 |18,36| 2,89 | 3,35 4
18| K4 | 4a | 1 |11,11| 10 (16,73 | 2,41 |3| K3 | 3a | «— | 9,72 |1595| 2,64 | 2,77 3
19| K4 | 4a | 1 |11,11| 10 (30,13 | 3,61 |3| P2 | 2a | « 0 0 6,61 7
20| K4 |4a | 1 |11,11]10 (2615|325 (3| P2 | 2b | « 0 0 6,25 7
21 | K4 |4a | 1 |1121|10 | 2,61 |1,24 (3| P4 | da | « 0 0 4,14 5
22 | K4 |4a | 1 |11,11| 10| 6,65 | 150 (3| P4 | 4b | « 0 0 4,50 5

—
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Nr Ewakuacja Dojazd miecc:izz?;iel.
SG |Pas|Rel.| Ve Lp Le te |Z| SG |Pas|Rel.| Vd Ld td | oblicz | przyj.
23| K4 |4a| — | 694 | 10| 261 | 1,82 |3| P4 | da | « 0 0 4,82 5
24| K4 |4a| — | 694 | 10| 6,66 | 2,40 (3| P4 | 4b | « 0 0 5,40 6
25| P2 | 2a| « | 14 0 |873(624|0| K2 | 2a| 1 |13,89| 2,57 | 1,19 | 5,05 6
26| P2 |2a| « | 14 0 | 873|624 |0| K2 |2a |« |972]|256|1,26 | 4,98 5
27| P2 | 2b| «— | 14 0 | 904 | 646 |0| K2 | 2a | 1 |13,89| 6,51 | 1,47 | 4,99 5
28| P2 | 2b| «— | 14 0 |904 |646 |0| K2 | 2a | « | 9,72 | 6,51 | 1,67 | 4,79 5
29| P2 |2a| « | 14 0 873|624 |0| K4 | 4a | 1 |13,89|30,13| 3,17 | 3,07 4
30| P2 [ 2b| «— | 14 0 | 904 | 646 |0| K4 | 42 | 1 |13,89|26,15| 2,88 | 3,58 4
31| P3 | 3a |« | 14 0 69 (493 |0| K38 | 3a | — |972]| 256 | 1,26 | 3,67 4
32| P3 |3a |« | 14 0 6,9 {493 |0| K3 | 3a |« | 972|256 | 126 | 3,67 4
33| P3 |3b| < | 14 0739 |528|0| K3 3| —|972|654 167 | 3,61 4
34| P3 |[3b| «— | 14 0739 |528|0| K3 |3a |« |972]|653]|167| 3,61 4
35| P4 |d4a | « | 14 0 81 |579|0| K2 | 2a | 1 |13,89|29,87| 3,15 | 2,64 3
36| P4 | 4b | «— | 14 0 |833 |59 |0| K2 | 2| 1 |13,89]|25,83| 2,86 | 3,09 4
37| P4 |d4a | « | 14 0 81 |579|0| K4 | 4a | 1 |13,89| 2,61 | 1,19 | 4,60 5
38| P4 |4a |« | 14 | O | 81 |579|0| K4 |4a | — | 972|261 |127]| 452 | 5
39| P4 |4b | « | 14 0 [ 833 |59 (0| K4 | 4a | 1 |13,89]| 6,65 | 1,48 | 4,47 5
40| P4 |4b | «— | 14 0 | 833 |59 |0| K4 |4a | — | 972 | 6,66 | 1,69 | 4,26 5
1.4.6. Macierz minimalnych czasow miedzyzielonych
Obliczona przyjeta do analizy macierz czaséw miedzyzielonych:
HAE O EE R E T EE T
K2 5 3 7
K3 3 B
K4 ' 5 4
P2 B 400
P3 4 [
P4 4 5 [
53 2 [
54 2 [
02 I
04 o
Poziomo - Grupy Ewakuujace sie
Pionowo — Grupy Dojezdzajace
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1.4.7. Schemat sterowania
Przyjmuje sie, ze program sygnalizacji $wietinej bazowat bedzie na dwéch podstawowych fazach ruchu
przedstawionych ponizej.

Zatozenia dla funkcjonowania sygnalizacji $wietlnej:

o Pojazdy - state zgtoszenia dla kierunku gtéwnego wzdtuz DK84. Wiot podporzadkowany wzbudzany na
Zgdanie.

o Piesi — przejscie dla pieszych zlokalizowane na wlocie podporzadkowanym wzdtuz kierunku gtéwnego

bedzie sie charakteryzowato statym zgtoszeniem. Pozostatym przejSciom dla pieszych przez kierunek
gtéwny przypisano przyciski zgtoszeniowe umozliwiajace zgtoszenia danych grup sygnalizacyjnych.

1.4.8. Diagram sygnalizacji

Przyjety do obliczen przepustowos$ci diagram programu sygnalizacji:
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Koncepcja Projektowa Projekt koncepcyjny
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1.4.9. Szczegoétowe wyniki analizy przepustowosci

OBLICZANIE PRZEPUSTOWOSCI I OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU Z SYGNALIZACTA SWIETLNA
ZESTAWIENIE ZBIORCZE PARAME TR OW I FORMULARZ | 7

Zamawiajacy: Podkarpacki Zarzad Drég Wojewddzkich | Miejscowoss: Ustrzyki Dolne

Wykonawca: Skrzyiowanie: W 896/ DKB4

Projekt nadrredny: Nt pracy| Data Godzina

]
=]

Wiot A B
Obliczeniowa grupa pasow Al A2 A3 Bl B2 B3 Cl 2 3 Dl D2 3
Felacja we - - W - - P - - we - -

Matezenie ruchy w gropie pasow
0~ [P
IMatezeniz ruchy na wlocie _

3 420 312 338
Q- [PH]
MateFrenie ruche m slomyow anin 1279
0. B 27

425 312 338

latefenie nasyoenia w gropie pasdw

5. Bl 1136 1356 1640

5 topief naswenia srupy pasow
T [
Erzapustow oé é zropy pas v
C. [Bh]
Przepustowoéd wlotu -

348 438 793
Cu [Bh]
Preepustow oéd shroyviow ania 1637
Cu [Bh] !
Stopien obeiazenia erupy pasow
= [
Stopi= cbeiaenia ot 0781 0,638 0678
e [
Stopien obeiazenia skryowania 0781
L [
Freepustow oéd prakdyerns skreyiow ania
Cre [Bh]

0378 0,224 0328

548 438 ]

0,781 0,638 0678

1391

Flemrwa prespustowoict slamyowania 112

AC .. [BH]

Srednie straty ezast w propie padw

135 165 121
EM : : )

fredniz stratyerasy na wlocs
dw [2F]

fredniz stratyezasy na shrmyiowaniv 137

. [2F

PSR w zrupie pasiw ‘ ‘ I ‘ ‘ I | | I ‘ ‘

PSR.nawlocie I I I

PSR na slrmyzowanis I

Elowiw alentne lacme stratyczass w grupls

s Dt [wh] 161 144 181

Elowiwalenine lacme straty ezas na wlods
i - L6l 144 181
D=/ [h] i ) ]

Elowiwalentne tagmns stratyerass na 486
slrmowanin D# . [hh] :
Sr=dmia lolgka pozostajaca

14,0 110 140

Tasizg lolzjld maleymalne

L fem]

0.0 70 %00

§rzdnia liezha zatrmamen w Zmpis pasew
== £F]

S rednia liczba zatrzyman na wlociz

= [ZF]

§ rednia liczba zatrzyman na shrmyowanin 0729
- [=F] e
Udziat pojazd dw zatmymamech w gruples pasdw| ‘ ‘
1= [

Udziat pojazd ow zateymmameh na wloete
1z [

(Udzia pojazd o zatemmameh na
skrzyiowaniv 1zs [-]

0,760 0,753 0,692

0,760 0,753 0651

0.747 ‘ ‘ 0,733 | | 0,652 ‘ ‘

0,746 0,753 0651

0,723

Tabela 2. Wyniki obliczen przepustowosci i ocena warunkow ruchu (wg MOP-SZS-04) na skrzyzowaniu DW896 / DK84

— M B 7 engineerin
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Jak wynika z powyzszej tabeli skrzyzowanie drogi krajowej nr 84 z drogg wojewddzka nr 896 charakteryzuje
sig bardzo dobrymi miarami warunkéw ruchu na wszystkich wlotach (PSR 1). Skrzyzowanie wykazuje bardzo mate
straty czasu, a stopien obcigzenia poszczegolnych wlotéw nie przekracza wartosci 0,8. Przedmiotowy uktad
drogowy z projektowang akomodacyjng sygnalizacjg $wieting zapewni sprawng obstuge zaréwno istniejacych, jak

i prognozowanych natezen ruchu na skrzyzowaniu.

1.5. Funkcjonowanie skrzyzowania bez sygnalizacji $wietlnej

1.5.1.  Stan istniejacy

W stanie istniejacym przedmiotowe trojramienne skrzyzowanie funkcjonuje na zasadach pierwszenstwa
przejazdu. Droge z pierwszenstwem przejazdu stanowi DK84 (ul. 29 Listopada), za$ wlot podporzadkowany ze
znakiem ,stop” B-20 stanowi DW9856 (ul. Fabryczna). Kazdy z wlotéw skrzyzowania posiada po 1 pasie ruchu
oraz na kazdym z nich umiejscowione jest przejscie dla pieszych.

1.5.2.  Plan sytuacyjny

ZWiot 2 (B)
" DK84 (ul. 29 Listopada)

s
ot 4 (D)
DK84 (ul. 29 Listopada) |3

_ DW9856 (ul. Fabryczna)
~W \ W

Rysunek 2. Plan sytuacyjny istniejacy

Oznaczenia wlotow:
= Wiot 2 (B) — DK84 (ul. 29 Listopada)
= Wiot 3 (C) - DW9856 (ul. Fabryczna)
= Wiot 4 (D) — DK84 (ul. 29 Listopada)
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1.5.3.  Szczegoétowe wyniki analizy przepustowosci

OBLICZANIE PRZEPUST OWOSCII OCENA WARUNKOW RUCHU NA SKRZYZOWANIU BEZ SYGN ALIZACJI SWIE TLNEJ

OBLICZENIE PRZEPUSTOWOSCII PSR PASOW RUCHU, WLOTOW I SKRZYZOWANIA

FORMULARZ

5

Zamawiajacy: Miejscowosé: Ustrzyld Dolne Skrzyzowanie: [DW896 / DK84
Wykonawca: Data- Nr pracy:
Projekt nadrzedny: Godzina: Analize wykonat:
Obliczenie przepustowosci i PSR paséw ruchu
Relacja AL. | AW | AP | BL ([BWI BP | CL [CW | CP | DL | DW | DP
Natezenie relacji @, [P/h] 102 404 0 268 0 100 0 363 | 21
Natzenie ruchu na pasie 0, [p/h] 508 0 0 368 0 0 534 0 0
1 20.2%| 79.8% 72.8% 27.2% 57.3%|42.7%
Udzial relacji w ruchu na pasie m, [%0] 2
3
Przepustowosé relacji C . [P/h] 704 | 1630 367 | 395 | 659 | 952 | 1630 | 1630
Przepustowosc pasamchu C; [P/h] 1289 17 1630
Stopien wykorzystania przepustowosci pasaruchu p; [-] 0.393 0.881 0.389
Rezerwa przepustowosci pasaruchu AC,=C;-Q ; [Ph] | | 783 | | 49 996 |
Strata czasu ¢; [s/P] 3 498 19
Miarodajna dlugosé kolejki K, [P] 2 10 2
Przecieina dlugosc stanowiska pojazdn w kolejee 7, [m] 6.44 6.44 5.44
Dhugoié (zasieg) kolejki L ;- [m] 13 B4 13
PSR (tab.5.1) I jais I
Oblicz enie przepustowoscii PSR wlotow oraz skrzyiowania
Wlot B

. . . 1 2 3 1 2 3 1 2 3
Relacje na pasie ruchu 7 W P WP
Natezenie ruchu na pasie @, [P/h] 506 0 0 368 0 0 634 0 0
[Natezenie ruchu na wlocie @ ; [P/h] 506 368 6534
Udzial natezenia na pasie w ruchu na wlocie m [Za] 100.0% 100.0% 100.0%
Przepustowosé pasaruchu C, [P/h] 1289 M7 1630
Przepustowosé wlotu C; [P/h] (wzér (4.16)) 1289 417 1630
Stopief wykorzystania przepustowosci wlotu wi p,; [ (9 0.393 0.881 0.389
Rezerwa przepustowosci wlotu AC'; =C ,-0,, [P/h] 783 49 996
Strata czasu @ ; [s/P] 30 4938 19
PSR (tab. 5.1) I i I
Strata czasu d ; [s/P] 14.0

Tabela 3. Wyniki obliczen przepustowosci i ocena warunkéw ruchu (wg MOP-SBS-04) na skrzyzowaniu DW896 / DK84

Powyzsza tabela pokazuje, ze skrzyzowanie drogi krajowej nr 84 z drogg wojewddzka nr 896 funkcjonujace

na zasadach pierwszenstwa przejazdu charakteryzuje sie bardzo dobrymi miarami warunkdw ruchu (bardzo niskie

straty czasu oraz niewielki stopien wykorzystania przepustowosci) na obydwu wlotach nadrzednych. Poziom

swobody ruchu na wlotach ul. 29 Listopada wynosi | (bardzo dobre warunki ruchu). Na wlocie podporzadkowanym

(ul. Fabryczna), ze wzgledu na wigksze straty czasu pojazdéw siegajace niemal 50s, poziom swobody ruchu wynosi

Il (przecigtne warunki ruchu).
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Projekt koncepcyjny Koncepcja Projektowa
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1.6. Pordéwnanie wariantéw funkcjonowania skrzyzowania

Powyzsze analizy przepustowosci pokazuijg, ze skrzyzowanie w obydwu wariantach funkcjonowaé bedzie
bez wiekszych utrudnien. Usrednione straty czasu na skrzyzowaniu przypadajace na pojazd w obu przypadkach
wynoszg okoto 14s. Podstawowa roznicg usrednionych miar warunkéw ruchu jest stopien ich rozproszenia. W
przypadku wariantu skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlng zaréwno stopieni obcigzenia wlotow (mieszczacy sie w
zakresie 0,64 - 0,78) jak i srednie straty czasu na wlotach (12,1s — 16,6s) oscylujg na poréwnywalnym poziomie.
W wariancie bez sygnalizacji $wietinej wida¢ bardzo duza dysproporcje pomiedzy kierunkiem nadrzednym (straty
czasu rzedu 2-3s, stopien wykorzystania przepustowosci pasa ruchu 0,39), a wlotem podporzadkowanym (straty
czasu siegajace 50s oraz stopien wykorzystania przepustowos$ci pasa ruchu na poziomie 0,88).

W wariancie bez sygnalizacji $wietlnej bardzo duza dysproporcja wystepuje réwniez w rezerwie
przepustowosci wlotow. Wioty drogi krajowej, ze wzgledu na mniejszg liczbe i wielko$¢ potokéw nadrzednych,
charakteryzujg sie znacznie wiekszag rezerwg przepustowosci wlotéw (783 — 996 [P/h]). Wiot drogi wojewddzkiej
dla prognozowanych natezen ruchu wykazuje nieporéwnywalnie mniejsza rezerwe przepustowosci wiotu (49 [P/h]).
Przewagq wariantu z sygnalizacjg $wieting jest fakt, ze sterowanie akomodacyjne i odpowiedni dobér diugosci
cyklu i sygnatéw zielonych, pozwala na balansowanie warunkdw ruchu na skrzyzowaniu w taki sposéb, by nie
dochodzito do przecigzen ruchu. Wariant skrzyzowania bez sygnalizacji Swietinej zdecydowanie bardziej podatny
jest na wahania natezen ruchu (w szczegdlnosci na wlocie podporzadkowanym), przez co dochodzié moze do
tymczasowych przecigzen ruchu.

Poréwnujac zasiegi kolejek maksymalnych zauwazy¢ mozna, ze na wlocie podporzadkowanym ich wartosci
sq ha zblizonym poziomie. W wariancie bez sygnalizacji Swietinej zasieg kolejki na wlotach nadrzednych jest
znikomy, za$ w wariancie z sygnalizacjg Swietlng wynosi 90m. Nalezy jednak pamigtac, ze odlegos¢ ta czesto
odnosi sie do stanu ruchu, w ktdrym ostatni pojazd dotacza do kolejki w chwili, kiedy pojazdy z poczatku kolejki juz
ruszaja, a pojazdy na jej koficu jeszcze nie ruszyty. Kolejka pojazddw na kierunku gtéwnym znika¢ bedzie w kazdym
cyklu, o czym $wiadczy obliczona $rednia kolejka pozostajaca (0,0 — 0,1 [P]).

Niewatpliwg zaletq wariantu z sygnalizacjg Swieting jest poprawa bezpieczenstwa uzytkownikdéw ruchu
(poprzez zmniejszenie punktow kolizyjnych). Kierowcom z wlotu podporzadkowanego zdecydowanie tatwiej bedzie
wiaczac sie do ruchu, za$ piesi, dzieki sygnalizatorom ostrzegawczym, beda dodatkowo strzezonymi uczestnikami
ruchu. Wadg wariantu skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng jest pogorszenie warunkow ruchu kotowego na
kierunku gtdwnym oraz wigksze straty czasu pieszych (konieczno$¢ oczekiwania na sygnat zielony).

1.6.1. Wplyw sasiedniego skrzyzowania

W bezposrednim otoczeniu przedmiotowego skrzyzowania znajduje sie budynek handlowo-ustugowy
,Biedronka”, do ktdrego wjazd z drogi krajowej jest mozliwy na 2 sposoby. Pierwsza droga dojazdowa (0znaczona
numerem 1 na Rysunku 4) ze wzgledu na odlegto$¢ od skrzyzowania gtdwnego objetego analiza nie powinna
wptywa¢ na funkcjonowanie skrzyzowania, niezaleznie od wybranego wariantu. Druga droga dojazdowa
(oznaczona numerem 2 na Rysunku 4) znajduje sie zaledwie 28m od $rodka tarczy skrzyzowania gtéwnego. W
stanie istniejagcym obydwie drogi dojazdowe obstugujg ruch pojazdéw w obydwu kierunkach.

Bardzo bliska lokalizacja sasiedniego skrzyzowania szczegdlnie niebezpieczna jest dla wariantu z
sygnalizacjq $wietlna. Sporadycznie dochodzi¢ moze do sytuaciji niebezpiecznej, w ktérej pojazd skrecajacy z lewo
z drogi krajowej do ,Biedronki” (na skrzyzowaniu nr 2) blokowany bedzie przez pojazdy oczekujacy w kolejce na
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pasie przeciwlegtym, wskutek czego najechany moze zosta¢ z tytu przez pojazdy z ul. Fabrycznej skrecajace w
lewo na sygnale zielonym. Pogladowg potencjalng sytuacje niebezpieczng przedstawiono na ponizszym rysunku.
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Rysunek 3. Graficzny przykfad potencjalnej sytuacji niebezpiecznej

W przypadku realizacji wariantu skrzyzowania z sygnalizacjg $wieting, w celu wyeliminowania
przedmiotowej sytuacji niebezpiecznej, zaleca sie objecie dojazdu nr 2 znakiem B-2 ,zakaz wjazdu’, tak by droga
ta petnita funkcje wytacznie wyjazdowa.
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Rysunek 4. Drogi obstugujgce budynek handlowo-ustugowy ,Biedronka” wraz z propozycjg zmiany dla wariantu z
sygnalizacjg Swieting
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