Ksztaltowanie otoczenia drog krajowych klasy GP
w programie przeksztalcen sieci drogowej

W obecnym programie rozbudo-
wy sieci drogowej resort transportu
i GDDKIA na pierwszy plan wysuwa-
ja dalszg rozbudowe sieci autostrad
i drog ekspresowych, co jest niewat-
pliwie potrzebne i zrozumiafe, gdyz te drogi bedg decydo-
wac o sprawnosci transportu drogowego, biorgc pod uwage
ich przepustowos¢, predkosci podrozy i bezpieczenstwo ru-
chu. Rozwdj gospodarczy kraju i wspofpraca gospodarcza
z krajami Unii Europejskiej oraz rozwdj turystyki i inne po-
trzeby sktaniajg do dalszej zaplanowanej rozbudowy sieci
drég klasy A i klasy S, by¢ moze z pewnymi modyfikacja-
mi i uzupetnieniami wynikajagcymi z potrzeb rozwoju kraju.
Rownoczesnie powstaje jednak wazne pytanie, co dalej
z siecig drog nizszych klas, a zwtaszcza drég krajowych
klasy technicznej GP, ktére do niedawna byly najwazniej-
szymi drogami, a takze z drogami klasy G. Obecnie drogi
krajowe klasy GP petnig w dalszym ciggu funkcje wazne
w przypadku transportu krajowego, ale gtownie w skali re-
gionow i wojewddztw oraz tam, gdzie nie ma jeszcze lub nie
sg planowane potaczenia drogami klas A lub S.

Do niedawna drogi klasy GP tworzyly podstawowsg sie¢
drogowag kraju. Wraz z rozwojem sieci autostrad i drog eks-
presowych zmieniajg si¢ zasadniczo funkcje tych drog. Obec-
nie przestajg one stuzy¢ do ruchu dalekobieznego. Zaleznie
od rozwoju sieci drogowej w danym regionie kraju, drogi te
petnig nieco inne, ale bardzo wazne funkcje ruchowe, roz-
prowadzajgc ruch z drég klas A i S na drogi wojewodzkie
i powiatowe, a przez nie do wielu osrodkéw regionalnych
i miast, ale nie tylko. Stuzg one takze jako dojazdy z drég klas
A i S do os$rodkow przemystowych i handlowych, turystycz-
nych i administracyjnych. Te drogi sg bardzo potrzebnymi
elementami naszej sieci drogowej i dlatego nalezy prowadzi¢
szersze dziatania zwigzane z utrzymaniem ich sprawnosci.
Niestety dos¢ zywiotowy proces zabudowy otoczenia tych
drog i brak uregulowan w zakresie gospodarki przestrzen-
nej musi budzi¢ uzasadniony niepokdj. Ma to odzwierciedle-
nie w pogarszaniu sie warunkow ruchu i jego bezpieczen-
stwa oraz w oddziatywaniach akustycznych na otoczenie.

Na ciggach drog klasy GP powstato w ostatnich latach
kilkadziesigt obwodnic o dtugosci od kilku do kilkunastu
kilometréwi powstajg nastepne. Poprawiajg one warunki
ruchu na odcinkach do niedawna przechodzgcych przez
miasta i miejscowosci, przy przejezdzie ktorych pojazdy
ponosity duze straty czasu [1, 2], stwarzajgc przy tym za-
grozenia bezpieczenstwa ruchu i niekorzystne oddziatywa-
nia ekologiczne. Na odcinkach kilkunastu drog klasy GP,
w tym takze na odcinkach niektdérych obwodnic, powstaty
przekroje 2+1 [3] utatwiajgce wyprzedanie i zwiekszajgce
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ptynnos¢ ruchu. Wymienione rozwigzania nie tylko popra-
wiajg warunki ruchu na tych drogach i zwiekszajg predkos$c¢
komunikacyjng pojazdéw oraz zwigkszajg bezpieczenstwo
ruchu, ale takze poprawiajg niezawodnosc¢ funkcjonowania
w odniesieniu do czasow jazdy.

Nalezy postawi¢ pytanie: czy dalsza rozbudowa sieci
drog klas A i S zmniejszy zadania petnione obecnie przez
drogi GP. Na pewno budowa kolejnych odcinkéw drog klas
A i S zmieni w pewnym stopniu funkcje niektérych drog
klasy GP, o zblizonym przebiegu, jednak drogi GP o ogra-
niczonej w stosunku do drég wojewoddzkich i powiatowych
klas G i Z dostepnosci oraz zapewniajgce dobrg ptynnosc
ruchu, a takze dos¢ wysoka predkos¢ komunikacyjng, bedg
bardzo potrzebne.

Dostepnos¢ do drog klasy GP

Aby petnienie opisanych funkcji przez drogi klasy GP
byto dalej mozliwe, niezbedne sg rozwigzania, ktore w za-
kresie dostepnosci do drég nizszych klas i komplekséw
biznesowych beda uwzgledniaty zasady regulowane wa-
runkami technicznymi. Mowig one, zejesli chodzi o drogi
nizszych klas, to nalezy dopuszczac¢ tylko powigzania drog
GP z drogami klas G i Z, a wyjatkowo klasy L (czyli dro-
gami wojewodzkimi i powiatowymi). Kontrola dostepnosci
jest podstawowym instrumentem zachowania sprawnosci
i bezpieczenstwa ruchu na drogach klasy GP.

Zapisy w warunkach technicznych méwig, miedzy inny-
mi, ze powinny byc:

— dopuszczone powigzania z drogami klasy Z (wyjgtkowo
klasy L) i z drogami wyzszych klas,

— zachowane minimalne odstepy pomiedzy skrzyzowaniami
na drogach klasy GP, ktére nie moga by¢ mniejsze niz:

e 2000 m poza terenem zabudowy,

* 1000 m na terenach zabudowy,

e 600 m, jesli wynika to z potrzeb funkcjonalno-rucho-

wych lub uksztattowania istniejgcej sieci.

Zjazdy z drog klasy GP (i wjazdy na te drogi) powinny
by¢ dopuszczane wyjgtkowo.

Niestety w praktyce powyzsze wymogi sg spetniane
w niewielkim stopniu. Wynika to w duzej mierze z niepetne-
go ujecia w zapisach warunkow technicznych problemoéw
dotyczacych dostgpnosci do drég klasy GP. Istotny wptyw na
takg sytuacje ma takzebrak planéw zagospodarowania prze-
strzennego kraju i brak lokalnych planéw zagospodarowania
gmin, lub czesto planow niedostosowanych do zachodzg-
cych procesow, co ma niestety negatywne skutki w postaci
intensywnej i nieuporzadkowanej zabudowy otoczenia drog.
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Fot. 1. Przykfad
zabudowanego
otoczenia od-
cinka drogi klasy
GP dochodzace-
go do autostrady

Dynamika proceséw inwestycyjnych w otoczeniu drég GP
jest w ostatnich latach bardzo duza. Niewatpliwie waznym
czynnikiem jest to, ze dostep do drogi klasy GP stwarza na
ogot duze mozliwosci rozwojowe. Szczegolne funkcje spadty
w ostatnich latach na drogi GP majgce dobre powigzania
z autostradami i drogami ekspresowymi (fot. 1). Otoczenie
takich drog GP to tereny bardzo atrakcyjne w przypadku lo-
kalizacji biznesu, tj. zaktadéw produkcyjnych, baz transpor-
towych, sktadow, marketow i innych .

Procesy zabudowy otoczenia drog klasy GP, ale takze
innych (fot. 1) mozna przesledzi¢ na aktualnych zdjeciach
satelitarnych. Niestety takie procesy obudowy, szczegolnie
przy tak atrakcyjnych potgczeniach z autostradami i droga-
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mi ekspresowymi, odbywajg sie na ogét w sposéb zywio-
towy, co w szczegolny sposob dotyczy rozwigzan zjazdow
i wjazdow na drogi GP, ktére wptywaja nie tylko na ptynnosc¢
ruchu na drodze GP, ale takze stwarzajg zagrozenia bezpie-
czenstwa ruchu.

Przyczyny pogarszania si¢ warunkow ruchu
i jego bezpieczenstwa na drogach GP

Analizowane drogi klasy GP prowadzg coraz wiekszy
ruch zwigzany z rozwojem motoryzaciji i ruchliwosci miesz-
kancéw nie tylko do wielu miast, osrodkdéw przemystowych,

Fot. 2. Odcinek
drogi krajowej
ze zjazdem do
marketu (bez
pasa wyfgcza-
nia i wigczania)
i z przejsciem
umieszczonymi
na fuku o ztej
widocznosci
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Fot. 3. Specjalne pasy wylgczen i wigczer umoZliwiajg utrzymanie ptynnosci ruchu na drodze GP

handlowych, turystycznych i administracyjnych, ale takze
w coraz wiekszym stopniu obstugujg ruch prowadzacy
do licznych baz wytwoérczych, zaktadow produkcyjnych,
baz transportowych, centrow logistycznych, magazynéw,
osrodkoéw sportowo-rekreacyjnych, a takze licznych mar-
ketow o dos¢ duzych powierzchniach handlowych i parkin-
gowych, powstajgcych przy analizowanych drogach klasy
GP. Niestety rosnacy ruch z jednej strony oraz dostepnos$é
do otoczenia drég GP z drugiej, zmniejszajg ptynnosc¢ ru-
chu na tych drogach. Duza dostepno$¢ do otoczenia re-
alizowana przez liczne wjazdy i zjazdy, z ktorych czesto
korzystajg zestawy pojazdow ciezarowych duzej dtugosci,
istotnie zwigksza liczbe zatrzyman i straty czasu pojazdéw

Fot. 4. Przykfad
zabudowanego
otoczenia od-
cinka drogi GP
bez pasow wig-
czen i wyfgczen
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na wielu drogach klasy GP.
Pogarsza to takze stan bez-
pieczenstwa ruchu na takich
drogach. Opisane czynniki
powodujg ich stopniowg de-
gradacje ruchowa.

W wiekszosci przypadkow
analizowanych przez Kate-
dre Budowy Drog i Inzynierii
Ruchu Politechniki Krakow-
skiej, budowie wjazdow/wy-
jazdéw nie towarzyszg pasy
do skretéw z drogi z pierw-
szehstwem przejazdu i pasy
wigczen z wlotu podporzad-
kowanego o odpowiednich
parametrach dla dtugich
pojazdow cigzarowych. Ge-
neralnie na tych drogach na-
stepuje znaczne pogorszenie
warunkow ruchu z powodu
wzrostu natezen ruchu, ale
takze wskutek czestych za-
trzyman powodowanych
nadmierng dostepnoscig do otoczenia realizowang przez
czeste zjazdy i skrzyzowania. Podobne uwagi dotyczg tak-
ze dostepnosci do marketow lokalizowanych nierzadko na
tukach (fot. 2) i przy skrzyzowaniach.

Czesto zdarza sig, ze wigczenia do drogi gidwnej sg lo-
kalizowane w miejscach o ztej widoczno$ci, czyli na tukach
poziomych (fot. 2) i pionowych, co powoduje wzrost za-
grozen brd. Zdarza sie, ze inwestorzy w celu zmniejszenia
kosztow inwestycji lokalizujg wjazdy w niewtasciwych miej-
scach, bez paséw wytgczania i wigczania, co powoduje za-
grozenie bezpieczenstwa ruchu, wypadki oraz zatrzymania
i straty czasu pojazdéw. W wielu takich miejscach mozna
dostrzec alternatywne mozliwosci poprawnych rozwigzan.
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Fot. 5. Wijazd
Z zakfaddw prze-
mystowych na
droge GP po-
Srednio  przez
droge powiato-
wg lub gminng
na sKkrzyzowanie
(zlokalizowane
na moscie) takze
bez pasdw wylg-
czania/wigczania
na drodze GP

W opisanej sytuacji niezbedne jest podjecie komplekso-
wych dziatan, ktorych celem bedzie zmniejszenie lub wy-
eliminowanie niepotrzebnych utrudnien na tych drogach.
Chodzi o odpowiednie uregulowania przepisow dotyczg-
cych dostepnosci do drog GP oraz warunkéw technicznych
dotyczacych zjazdow do tych obiektow i wyjazdéw, do pro-
jektowania rozwigzan ograniczajgcych zaktocenia ruchu na
tych drogach, czyli niepotrzebne zatrzymania i straty czasu
przy rownoczesnym zachowaniu wysokiego poziomu brd.
Rozwigzania takie jak wydzielone pasy do skretéw w lewo
i w prawo, oraz zapewnienie widocznosci w punktach do-
stepnosci powinny usprawnia¢ ruch na drodze GP przez
redukcije liczby zatrzyman, ale wysoki standard brd (fot. 3).
Niestety w wielu przypadkach jest inaczej (fot. 4).

Na drogach GP wystepuja takze przypadki niewtasciwe-
go wigczania do matych rond kilku drég obudowanych za-
budowag przemystowa i inng generujgcych ruch dtugich po-
jazdoéw ciezarowych bez sprawdzenia ich przepustowosci.

W niektérych przypadkach inwestorzy, zapewne przy
wspofpracy z administracjg samorzadowa, stosujg specy-
ficzne rozwigzania lokalizowania inwestycji przemystowych
przy drogach powiatowych lub gminnych, aby pozornie
unikna¢ budowy wjazdu na droge GP (fot. 5) z obiektow
przemystowych. Ten problem powinien by¢ ujety w prze-
pisach prawnych.

Sposoby poprawy warunkéw
i bezpieczenstwa ruchu na drogach GP

Uporzadkowanie problemu dostepnosci jest jednym
podstawowych sposobow poprawy bezpieczenstwa ruchu
oraz jego plynnosci na drogach GP. Szczegdlnie dotyczy
to drog jednojezdniowych. Na przejsciach przez miejsco-
wosci, a nawet wioski, drogi te stajg sie niestety ulicami.
Z tego powodu wszedzie tam, gdzie powstajg nowe inwe-
stycje w otoczeniu drég od marketéw do duzych zaktadow
produkcyjnych i innych, nalezy duzg uwage poswiecac roz-
wigzywaniu dostepnosci przy budowie dodatkowych skrzy-
zowan, wjazddéw i zjazdow. Niestety przy lokalizacji nowych
wjazddéw popetnianych jest wiele btedow (np. wjazdy na
dtugosci by-pasow dla skretéw w prawo na rondach, wjaz-
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dy z tarczy skrzyzowania na parkingi itp.). Te zte rozwigza-
nia moze eliminowa¢ audyt brd.

Nalezy podkresli¢, ze w wielu gminach na terenie kraju
opracowuje sie plany zagospodarowania wolnych terenow
przy drogach klasy GP. Umozliwia to racjonalne tworzenie
odcinkéw rownolegtych drog zbiorczych z wyposazonymi
w pasy wigczania i wytgczania zjazdami/wjazdami na tereny
przemystowe. Brak takich planéw i dorazne rozwigzywanie
problemu dostepnosci do drogi GP jest przyczyng wielu
ztych rozwigzan zaréwno pod wzgledem ich funkcjonalno-
Sci, jak i bezpieczenstwa ruchu. Dobre rozwigzania zmniej-
szajg istotnie liczbe zatrzyman na drodze GP.

Innym sposodb poprawy ptynnosci na przejsciach przez
miejscowosci oraz wzdituz terendw przemystowych jest
przedstawiony na fotografii 6. Oczywiscie takie rozwigza-
nia mogg by¢ drozsze, ale nalezy je szczegolnie polecac
w miejscach, gdzie w otoczeniu drogi wystepuje zabudowa
mieszkaniowa oraz towarzyszgcy jej ruch pieszych i rowe-
rzystéw.

Problem hatasu w otoczeniu drég klasy GP

Drugim istotnym problemem w ksztattowaniu otoczenia
drég klasy GP jest ich ucigzliwos¢ dla otoczenia, gtéwnie
hatas drogowy. Budowane w ostatnich latach autostrady
i drogi ekspresowe sg wyposazone w urzgdzenia ograni-
czajace negatywny wptyw ruchu na srodowisko, tj. gtéwnie
ekrany akustyczne, a nowych budynkow nie buduije sie bez-
posrednio przy ekranach akustycznych. Catkowicie odmien-
na jest sytuacja w otoczeniu drog klasy GP. Wptywajg na to
zarébwno wzrost natezen ruchu samochodowego, przebu-
dowy i rozbudowy na niektorych odcinkach drogowych, ale
w duzej mierze budowa wielu nowych doméw mieszkalnych
w otoczeniu drég, co jest wynikiem powojennych uktaddw
wiasnosciowych dotyczgcych pdl i prawie catkowitego bra-
ku drég ulepszonych najnizszych klas. Duzy wptyw miat
sposob powstawania wielu drog klasy GP metoda kolejnych
modernizacji, obudowa, tych drog z uwagi na tatwg dostep-
nos¢ komunikacyjng oraz wyraznym brakiem budowy drég
lokalnych L i dojazdowych D, na przyktad w formie siegaczy
od drég wyzszych klas, gtownie klas G i Z.
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Fot. 6. Przykfad
dobrego zabez-
pieczenia zjaz-
dow z drogi GP
i wjazddw

Pomimo zapiséw ograniczajgcych dostepnos$¢ do drég
klasy GP, w ich bezposrednim otoczeniu znajduje sie bardzo
wiele starych i nowych budynkéw mieszkalnych. Waznym
kryterium zamieszkania przy drodze jest dla wielu mieszkan-
cow tatwy dostep do drogi. To kryterium nie dotyczy wytgcz-
nie wtascicieli, ktérzy muszg wywozi¢ swoje produkty badz
plony, lub prowadzg zaktady produkcyjne bgdz ustugowe, ale
takze tych, ktorzy przy drodze lokalizujg budynki mieszkalne.

Ucigzliwos¢ hatasu wynika zaréwno z powodu budowy
(rozbudowy) drog GP blisko zabudowy i duzego wzrostu
ruchu na tych drogach, ale takze z procesu obudowywania
tych drog w terenach podmiejskich i zamiejskich przewaz-
nie przez niskg zabudowe mieszkalng (1-3 kondygnacji),
lokalizowang blisko drogi, co powoduje koniecznos¢ ochro-
ny akustycznej takiej zabudowy. Jak wynika z badan ankie-
towych prowadzonych przez zespot badawczy z Politech-
niki Krakowskiej [4], przed zamieszkaniem przyszli miesz-
kancy nie majg na ogoét swiadomosci ucigzliwosci hatasu
drogowego. Nie zwracajg na to uwagi takze deweloperzy.

Najczes$ciej stosowane ekrany akustyczne sg generalnie
najbardziej efektywne pod wzgledem redukcji hatasu, ale
oprocz kosztu majg kilka istotnych wad, a wsrod nich inge-
rencje w widok oglagdany przez mieszkancow. Oprocz ekra-
now akustycznych istnieje wiele sposobdw na ograniczenie
wptywu hatasu drogowego na wypoczynek mieszkancow,
zwtlaszcza rozne formy zieleni (2-5 dB) — przykiad zamiesz-
czono na fotografii 7.

Na etapie planowania wykorzystania dziatki budowlanej,
do poszukiwania w jej obrebie optymalnej lokalizacji bu-
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dynku oraz miejsc cichych (do wypoczynku) mozna ko-
rzystac z map hatasu [5]. Nalezy przy tym pamietac takze
0 racjonalnym rozmieszczeniu w budynku pomieszczenh
wrazliwych (sypialnie, pokoje na nauke i prace umystowag)
i mato wrazliwych na hatas (kuchnia, tazienka, WC, spizar-
nie i inne np. garaz w obrebie budynku).Te drugie mogg
by¢ lokalizowane od strony drogi.

Z lokalizacjg zabudowy wzdtuz drog krajowych wigze sig
takze problem zapewnienia ergonomii srodowiska wypo-
czynku [6, 7, 8] mieszkancow w takiej zabudowie i w jej
otoczeniu. Réwniez do tego celu mozna wykorzysta¢ mapy
hatasu. Przy projektowaniu zagospodarowania domoéw
w otoczeniu drdg nalezy bra¢ pod uwage odmienne oczeki-
wania 0s0b starszych, dzieci i mtodziezy. Wazne sag kryteria
prywatnosci i przewietrzalnosci takich posesji.

Z badan ankietowych wynika [6, 8], ze mieszkancy, lub
osoby zamierzajgce zamieszka¢ w otoczeniu drég, szcze-
golnie drog klasy GP sg zostawieni sami sobie, zwlaszcza
Ci ktorzy mieszkajg przy analizowanych drogach od dtuz-
szego czasu. Oprocz katalogow ofert domkéw prezento-
wanych przez deweloperow brak materiatow pokazujgcych
jak mozna optymalnie rozwigzywac problemy ucigzliwosci
hatasu i ergonomii wypoczynku w otoczeniu ruchliwych
drog klasy GP i jak w sposodb przystepny mozna analizo-
wac i projektowa¢ zagospodarowanie otoczenia domow
w poblizu drég klasy GP z zastosowanie map hatasu i fo-
tomontazu [5]. W przypadku budowy ekranéw akustycz-
nych chronigcych zabudowe, mieszkancy sg bardzo rzadko
konsultowani w sprawie wygladu ekrandw od strony zabu-
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Fot. 7. Przykfad ochrony
zabudowy przed hatasem
z zastosowaniem rdznych
form zieleni

dowy. Wybor moga znakomicie utatwia¢ obrazy wykonane
technikg fotomontazu [6].

Niewielkim kosztem mozna opracowac takie materiaty
przy wspotpracy administracji samorzgdowej i drogowej
podajgce jak lokalizowa¢ budynki w obrebie dostepnych
dziatek, jak zagospodarowywac ich otoczenie, aby spetnia-
to warunki dopuszczalnego hafasu oraz zapewniafo racjo-
nalne srodowisko wypoczynku w obrebie posesiji.

Podsumowanie

Koncentracja uwagi na najwazniejszych inwestycjach
drogowych, tj. na budowie autostrad i drég ekspresowych,
powoduje, ze procesy zachodzgce na drogach klasy GP
i w ich otoczeniu nie sg dostrzegane. Konieczne jest zwro-
cenie uwagi na zagospodarowanie otoczenia tych drog, co
moze by¢ realizowane wspolnym wysitkiem administracji
drogowej oraz samorzgdowej. Wazna jest racjonalizacja
dostepnosci tych drég przy wzieciu pod uwage opisanych
kryteriow dostepnosci i ochrony przed hatasem.

Niezbedne jest opracowanie aktualizacji przepiséw regu-
lujgcych problem dostepnosci, a takze instrukcji pokazuja-
cej jak rozwigzywac problemy wjazdéw i zjazdow z drog GP
do otoczenia tak, aby spetniaty one wymogi funkcjonalne
i bezpieczenstwa ruchu.

Wskazane jest takze opracowanie instrukcji dotyczacej
projektowania otoczenia obiektéw mieszkalnych w poblizu
drog z wykorzystaniem map hatasu i techniki fotomontazu.
Te techniki analiz i prezentacji mogg by¢ bardzo uzyteczne
do prowadzenia konsultacji spofecznych w procesie inwe-
stycyjnym budowy drog.
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