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Zewnetrzne uwarunkowania projektowania 2

§3 PTB: Jezeli w przepisach rozporzqdzenia nie okreslono warunku lub okreslono go
w sposob ogolny, droge projektuje sie, buduje, przebudowuje lub uiytkuje zgodnie 7
zasadami wiedzy technicznej zawartej w szczegolnosci:

1) we wzorcach i standardach rekomendowanych przez ministra wlasciwego do spraw
transportu na podstawie przepisow o drogach publicznych;

2) w Polskich Normach.

Wobec dobrowolnosci stosowania WiS oraz ich rownorzednosci z innymi zasadami
wiedzy technicznej inwestorzy w dokumentacji przetargowej i umowach na roboty
budowlane w systemie P&B wymagaja zgodnos¢ z:

1. PFU,
2. Obowigzujacymi przepisami prawa, oraz czesto z:
3. Wiedzg techniczng zawarta w WiS, w pelni lub z ograniczeniami.

Ale na etapie postepowania o udzielenie ZP warunki moga by¢ modyfikowane w
ramach pytan 1 odpowiedzi do SWZ.

Zmiana umowy po jej podpisaniu wymaga zgody obu stron. W przypadku GDDKiA
warunki umowy przewidujg procedur¢ wydania polecenia zmiany lub jednostronnego
polecenia inzyniera kontraktu.



Projektowanie, budowa i uzytkowanie ramp

drogowych 3

—

ryzyko poslizgu
hydrodynamicznego,
aquaplaningu

-

Powierzchnie Catalana: a)hypar,b)cykloida,c)konoida

PFU. Podczas projektowania nalezy uwzglednia¢ rozwigzania techniczne prowadzace
do optymalizacji kosztow pozniejszego utrzymania w przewidywanym okresie
cksploatacji drogi. Wykonawca jest zobowigzany do przedstawienia 1 uzyskania
zatwierdzenia przez Zamawiajacego, rozwigzan minimalizujgcych koszty eksploatacii.



PTB § 18. Pochylenie poprzeczne jezdni projektuje sie w taki sposob,
aby zapewni¢ skuteczne odwodnienie 1 bezpieczenstwo ruchu pojazdow

z predkoscig do projektowania.

PTB § 19. Luk kolowy w planie projektuje si¢ w taki sposob, aby
zapewniC bezpieczenstwo ruchu pojazdow z predkoscig do
projektowania, w szczegolnosci przez wzajemne dostosowanie wartosci
promienia tuku kotowego w planie 1 pochylenia poprzecznego.

PTB § 20. 3. Pochylenie ukosne jezdni powinno by¢ nie mniejsze niz
0,7% 1 nie wigksze niz 12,0%. W trudnych warunkach dopuszcza si¢
zwiekszenie pochylenia ukosnego jezdni . . .

Wymagania te dotycza tylko jezdni na odcinkach drég poza obszarami
skrzyzowan 1 we¢ziow.

Wymagania zawarte w PTB § 18 1 § 20.3 na pewno dotycza ramp
drogowych 1 nalezy przyjac¢, ze okreslono je w sposdb ogolny skoro
,,doprecyzowano je” w WR-D-22-2, pkt.4.4.3 oraz w WR-D-71-2,
pkt.5.2.115.2.2.
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Zwrot ,,skuteczne odwodnienie” wystepuje w PTB i dotyczy: S
§ 18. Pochylenia poprzecznego jezdni,
§ 20. 1. Pochylenia mwelety drogi,
§ 24. 3. Pochylenia poprzecznego pobocza o nawierzchni gruntowej,
§ 33. Pochylenia poprzecznego drogi dla pieszych,
§ 43. 1. Pochylenia poprzecznego drogi dla rowerow lub drogi dla
pieszych 1 rowerow,
§ 52. 4. Pochylenia podluznego 1 poprzecznego stanowiska postojowego,
§ 59.1.Uksztaltowania wysokosciowego jezdni w obszarze skrzyzowania.
a tylko raz w juz rekomendowanych WR-D:
WR-D-22-2 pkt. 8.(2) i dotyczy pochylenia niwelety jezdni.
Natomiast w WR-D najczeSciej wystepuje:
— sprawny splyw wody,
— sprawne, prawidlowe odwodnienie, odwodnienie zapewnia sie,
— sprawne odprowadzenie wody.
W PFU najczesciej wystepuje : skuteczne odprowadzenie wody,
a w WWIORB: sprawny splyw wody.
Nie sq to pojecia rownoznawcze i nie moga by¢ uzywane wymiennie.



WR-D-22-2. 4.4.3.(1). Pochylenie poprzeczne jezdni drogi musi
umozliwia¢ sprawny splyw wody, a zatem musi wynosi¢ nie mniej niz:
a) 2,0%—w przypadku nawierzchni twardej na drodze klasy G, Z,L lub D,
b) 2,5% — w przypadku nawierzchni twardej na drodze klasy A, S lub GP
oraz na drogach nizszych klas o szerokosci cz¢sci jezdni z
jednospadowym pochyleniem przekraczajacej 10 m,

c) 3,0%—w przypadku nawierzchni twardej o utrudnionym sptywie wody,
d) 4,0% — w przypadku nawierzchni gruntowe;.

(2) Zachowanie wartosci pochylen poprzecznych nie jest wymagane na
krzywych przejsciowych 1 na prostych przejsciowych, na ktorych
nastepuje zmiana Kierunku pochylenia poprzecznego jezdni, pod
warunkiem zachowania pochylenia ukosnego jezdni nie mniejszego niz
0,7%.

(6) Zmiane pochylenia poprzecznego jezdni drogi prowadzi si¢ w taki
sposoOb, aby dodatkowe pochylenie podtuzne krawedzi jezdni zawierato
si¢ pomiedzy minimalnymi 1 maksymalnymi wartosciami podanymi w
tabl. Aby to uzyskac, nalezy odpowiednio dobra¢ usytuowanie osi obrotu
przekroju poprzecznego oraz dtugos¢ krzywej lub prostej przejsciowe;.




Warunki projektowania rampy drogowej wg PTB i WR-D-22-2

Rampa drogowa

zmiana pochylenia poprzecznego jezdni

Zmiana kierunku pochylenia
poprzecznego jezdni

/

\

Zmiana pochylenia poprzecznego
jezdni bez zmiany jego kierunku

|

ig20,1a przy q<2%/2,5%;
WR-D-22-2, 4.4.3 (6)
iw20,7%; PTB § 20 ust. 3

14 =< lamaxs
WR-D-22-2,
4.4.3 (6)

ig < lgmaxs

WR-D-22-2, 4.4.3 (6)

gdzie:

ig— dodatkowe pochylenie podluzne krawedzi jezdni [%o]
igmax — Najwieksze dopuszczalne dodatkowe pochylenie podluzne krawedzi jezdni [%o]

a — odleglos¢ krawedzi jezdni od osi obrotu [m]

iw— pochylenie ukosne jezdni [%o].

Czy zaprojektowanie tylko iw=0,7% zapewnia sprawny splyw wody opadowej?
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Zaprojektowanie pochylenia poprzecznego q=0,0% 1 podtuznego i=0,7%
zapewnia iw=0,7%, ale woda bedzie pltyna¢ wzdtuz jezdni.
Zaprojektowanie iw=0,7% nie zapewnia sprawnego splywu wody na jezdni
2-pasowe] z jednospadowym pochyleniem gdy wystepujg diugie linie
sptywu, albo gdy kierunek sptywu wody 1 kierunek ruchu pojazdow sg
przeciwne (zawracanie wody przez kota pojazdow).

Czy wybudowana rampa be¢dzie mie¢ takie uksztattowanie

jak zaprojektowana?



Zasada doboru pochylenia niwelety i, na rampie, ze zmiang
Kierunku pochylenia poprzecznego jezdni, wg PTB i WR-D

1. ig=0,1a przy q=</2%/; iq< lgmax
2. i,=0,7%

Typ rampy

Poczatkowa Koncowa
Na wzniesieniu: Na spadku: Na wzniesieniu: Na spadku:
i,z 0,7% P>y 40,7% i,2ig +0,7% i,z 0,7%
0 . . . .
i it ig co gwaran’tuje: co gwarantuje: i i+ ig
: 0 iy 0,7%
ix2 0,7%

Usytuowanie rampy na luku wklestym wymaga
analizy z uwagi na wymog duzych pochylen podluznych
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PTB § 77. Stan techniczny nawierzchni przed oddaniem do uzytkowania i w
okresie uzytkowania powinien zapewniac¢ bezpieczenstwo i komfort ruchu przez
spelnienie co najmniej warunkow w zakresie: rownosci podluznej, rownosci
poprzecznej i wlasciwosci przeciwposlizgowych.

W WR-D-64 okreslono warunki w zakresie: rownosci podtuznej, rOwnosci poprzeczne]
1 wlasciwosci przeciwposlizgowych, przed oddaniem do uzytkowania.

Natomiast WWiORB zawieraja dodatkowe nastepujgce wymagania:

Spadki poprzeczne warstwy Scieralnej na odcinkach prostych 1 na tukach powinny
by¢ zgodne ze spadkami poprzecznymi projektowanymi z tolerancjg = 0,5% co
najmnie] w 95% wykonanych pomiarow. Dla 100% wykonanych pomiaréw spadki
poprzeczne z tolerancja = 0,7%. Spadek poprzeczny musi by¢ wystarczajacy do
zapewnienia sprawnego spltywu wody.

Rzedne wysokosciowe warstwy Scieralnej. Roznice miedzy rzednymi
wysokosciowymi warstwy a rzednymi projektowanymi nie powinny przekraczac¢ + 1
cm (co najmniej 95% wykonanych pomiarow), a 100% wykonanych pomiarow rdznice
nie mogg przekracza¢ £ 1,5 cm.
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Rampa poczatkowa

L=187,5m, 1d=0,3%, 10=0,5%, 1k=0,8%
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Zakres pochylen ukosnych: 12
[ 10.7% - 1.0% [1.0% - 1.5% 1 .5% -2.0% Hl2.0% -2.5% Hl>2.5%
—— podstawowe linie spltywu Pomiar powykonawczy
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0.5% -0.T%

0. 7% - 1.0M%%

o3
[ ]
- 1.0% - 1.5% 8
[ ]
[ ]

1.5% - 2.0% Rampy drogowe zaprojektowane zgodnie z PTB 1 WR-D ale
wybudowane z wykorzystaniem dopuszczalnych tolerancjach
wykonania w WWiORB nie zapewniajg sprawnego sptywu
“2.3%  wody i stanowia miejsca koncentracji wypadkow $miertelnych.

200 -2.5%
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WR-D-22-2. 4.4.3(7). W przypadku problemow z zachowaniem wymaganego

pochylenia ukosnego jezdni (P1B § 20. 3. Pochylenie ukosne jezdni powinno by¢ nie

mniejsze niz (,7%) w obrgbie odcinka zmiany pochylenia, mozna wprowadzi¢ na nim

dodatkowa krawedz ukos$ng (zastosowac tzw. koperte).

- >2.0%

Zakres pochylen ukosnych:
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Wybudowanie z wymagang dokladnoscia tak zaprojektowanej rampy drogowej
tradycyjnym sprzetem jest bardzo trudne i obarczone duzym ryzykiem. Nalezy
wykorzysta¢ automatyczny system sterujacy rozkladarkami. Mimo wszystko

podczas uzytkowania takiej rampy ryzyko wystapienia zastoisk wody jest duze.
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Linie splywu wody wg pomiaru po oddaniu drogi do uzytkowania

utrudniony sptyw wody

Rampy drogowe zaprojektowane zgodnie z przepisami 1 WR-D ale
wybudowane z wykorzystaniem dopuszczalnych tolerancjach
wykonania w WWi1ORB nie zapewniaja sprawnego sptywu wody 1
stanow1g miejsca koncentracji wypadkow smiertelnych. Koszty
przebudowy 1 koszty spoteczne (koszty zdarzen drogowych, strat czasu
uczestnikow ruchu, itd) sa duze.

Usprawnianie splywu wody na rampach istniejacych drog—WR-D-71-2
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Whioski 18
Proponuj¢ nastepujace zmiany w PTB 1 WR-D:

Pojecie skutecznego odwodnienia (PTB) powinno by¢ zdefiniowane 1 obligatoryjnie
stosowane w tych WR-D, w ktorych wystepuja zagadnienia odwodnienia drog.

Proponuje skreslic w § 22.3 PTB ,,Pochylenie ukos$ne jezdni powinno by¢ nie
mniejsze niz 0,7% ,, gdyz:
— w PTB nie okresla si¢ najmniejszego pochylenia poprzecznego jezdni jak
1 najmniejszego pochylenia podtuznego niwelety, wiec dlaczego ma by¢ ukosne,
— dopuszcza si¢ jego stosowanie tylko na rampach drogowych, na ktérych
nast¢puje zmiana kierunku pochylenia poprzecznego (oraz na skrzyzowaniach,
ale § 22.3 PTB nie dotyczy obszarow skrzyzowan), a wiec wyjatkowo,
albo podac¢ wszystkie warunki jak w WR-D-71-2, pkt 5.2.1.

Wymagania dotyczace ramp drogowych w WR-D-22-2 nalezy dostosowac do
potrzeb Projektantow 1 wzbogaci¢ o przydatne wzorce 1 standardy.

Wymagania w WWi1ORB dotyczace spadkow poprzecznych oraz rzednych
wysokosciowych warstwy Scieralnej nalezy uzupetni¢ o odrgbne wymagania na
rampach drogowych. Przy ustalaniu tych wymagan nalezy uwzgledni¢ mozliwg
do uzyskania doktadnos¢ wykonania na budowie (tradycyjne rozktadarki 1 linka
1 szpilki, czy kompleksowe sterowane numerycznie).



Dzigkufe za uwageg

Email: t.sandecki@idil.pl



