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Wezet Golden Glades zlokalizo-
wany jest w srodkowej, intensyw-
nie zurbanizowanej czgsci Miami
w otoczeniu gestej sieci drogowe;j.
Jest on splotem pieciu gtownych
drég. W czedci 1 artykutu opisa-
no koncepcje przebudowy wezta,
w ktorej przedstawiono jego cha-
rakterystyke, znaczenie w systemie
transportu Miami oraz obcigzenia
ruchem poszczegolnych tras i po-
taczen miedzy nimi, co pozwolito
na przedstawienie pieciu rozwigzan
K1-K5. W czesci 2 artykutu zapre-
zentowano analizy w celu wyboru
najkorzystniejszego rozwigzania
projektowego, tj. analize wielokry-
terialng, wrazliwosci i przepusto-
wosci. W obecnej (trzeciej) czesci
artykutu przedstawiono poréwna-
nie wybranych standardéw projek-
towych w Polsce oraz w USA. Ze
wzgledu na rozbieznosci pomiedzy
standardami projektowymi w po-
szczegolnych stanach USA w po-
rownaniu skupiono sie na stanie
Floryda, w ktorym zlokalizowany
jest wezet Golden Glades.

Artykut opracowano na podsta-
wie pracy dyplomowej magisterskiej inz. Macieja Tkaczyka
pt. "Projekt koncepcyjny przebudowy wezta drogowe-
go Golden Glades w Miami wraz analizg poréwnawczg
standardow projektowych w Polsce i USA” obronionej na
Politechnice Warszawskiej w 2021 roku. Promotorem pracy
byt dr hab. inz. Karol Jan Kowalski, profesor uczelni, konsul-
tantem mgr inz. Pawet Dgbkowski.
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Politechnika Warszawska

Pochodzenie przepiséw amerykanskich

Stany Zjednoczone posiadajg najbardziej rozbudowang
sie¢ drogowg na $wiecie z 6,58 milionami kilometrow dfu-
gosci. National Highway System (NHS) — System Autostrad
Krajowych, ktorych trasa przebiega przez wiele stanow
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USA, sktada sie z drég o tacznej dtugosci 48,191 mil, czyli
77,556 km, ktorych dzisiejsza wartos¢ szacowana jest na bli-
sko 521 miliardow dolaréw (Federal Highway Administration,
2016).

Drogi miedzystanowe, tzw. Interstate podlegajg przepisom
federalnym. Przepisy te ustanawiane sg przez Departament
Transportu USA, a konkretnie przez Federalng Administracje
Autostrad (Federal Highway Administration — FHWA) we
wspotpracy z departamentami transportu w poszczegolnych
stanach (tzw. DOTs) oraz zatwierdzane sg przez sekretarza
w Departamencie Transportu USA.

Departamenty Autostrad Stanowych, wspotpracujgce
z amerykanskim Stowarzyszeniem Urzednikdw ds. Autostrad
i Transportu (American Association of State Highway and
Transportation Officials — AASHTO), opracowujag standardy
projektowania za posrednictwem szeregu komitetow i grup
zadaniowych. FHWA przyczynia si¢ do rozwoju standar-
dow projektowych poprzez cztonkostwo w tych jednost-
kach roboczych, sponsorowanie i uczestnictwo w pracach
badawczych oraz wiele innych inicjatyw. Po opracowaniu
standardéw projektowych FHWA stosuje formalny proces
tworzenia przepiséw, aby przyjac te, ktére uwaza za odpo-
wiednie do zastosowania w NHS (FHWA, Federal Highway
Administration, 2019b).

Projekty drég miedzystanowych mogg odbiega¢ od
standardow federalnych. Agencje stanowe i lokalne mogg
rozwazy¢ projekty, ktore odbiegajg od standardéw projek-
towania NHS, jezeli jest to uzasadnione na podstawie ana-
lizy warunkow, kontekstu i konsekwencji proponowanych
projektéw. Jesli agencja zdecyduje sie odstgpi¢ od normy,
musi udokumentowac wyjatek projektowy (FHWA, Federal
Highway Administration, 2019a).

Pozostate drogi podlegajg przepisom stanowym i pro-
jektowane sg wedtug standardéw opracowanych przez po-
szczegolne stanowe departamenty transportu.

Standardy projektowe stanu Floryda

Obecna wersja standardow projektowych pochodzi z roku
2018 i jest dostepna na stronie internetowej Departamentu
Transportu Stanu Floryda wraz z archiwalnymi wydaniami.

Departament Transportu Stanu Floryda opracowat takze
kompleksowg instrukcje projektowania drog stanowych.
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Opisuje ona niemal kazdy aspekt projektowania poczgwszy
od opisu procesu projektowego i estetyki projektu, przez
projektowanie geometrii drog, obliczenia robot ziemnych,
a na szczegotach poszczegolnych rysunkow konczac.
Kazdy rozdziat podrecznika jest dostepny w formie elektro-
nicznej, a niektore z nich sg rowniez dostepne w formie po-
radnikéw wideo (tzw. webinardw) na portalu YouTube.

Poréwnanie z polskimi przepisami

Najwazniejszym dokumentem branym pod uwage
w trakcie projektowania drég w Polsce jest Rozporzadzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (tekst jedno-
lity Dz. U. 2 2016 poz. 124).

Standardy projektowe dla drég w stanie Floryda podzielo-
ne sg na dwie grupy. Pierwszg z nich sg standardy dla drog
ogoélnodostepnych, a drugg standardy dla drég o ograniczo-
nej dostepnosci — pewne parametry projektowe sg jednak
identyczne dla obu tych grup.

Podziat na klasy

Pierwszym poréwnywanym zagadnieniem bedzie podziat
drdg na klasy techniczne/funkcjonalne. Podziat drog na kla-
Sy ma za zadanie zroznicowac je ze wzgledu na parametry
techniczne, zarzgdzanie drogg oraz np. finansowanie budo-
wy czy remontu. W polskim prawie, w celu okreslenia wyma-
gan technicznych i uzytkowych, wprowadzono siedem klas
droég (A — autostrady, S — ekspresowe, GP — gtéwne ruchu
przyspieszonego, G — gtéwne, Z — zbiorcze, L — lokalne oraz
D - dojazdowe).

Drogi zaliczone do jednej z kategorii, w rozumieniu prze-
pisow o drogach publicznych, powinny mie¢ parametry
techniczne i uzytkowe odpowiadajgce nastepujgcym klasom
drog:

1. drogi krajowe — klasy A, S lub GP,

2. drogi wojewodzkie — klasy GP lub G,

3. drogi powiatowe — klasy GP, G lub Z,

4. drogi gminne —klasy GP, G, Z, L lub D i wyjgtkowo klasy Z

(WT, 1999).

Podobny podziat wystepuje w Stanach Zjednoczonych.
Drogi dzielone sg na nastepujgce klasy funkcjonalne
(Federal Highway Administration, 2017) (FHWA, 2000):

1. Interstate — drogi miedzystanowe o predkosciach od 55
do 75 mil/h (ok. 90 do 120 km/h),
2. Freeways and Expressways — autostrady i drogi ekspreso-
we nie bedace czescig systemu drég miedzystanowych,
3. Other Principal arterials — trasy przelotowe/magistrale
nie nalezgce do kategorii 1 i 2 obstugujgce duze centra
miejskie/aglomeracije,
. Minor arterials — mniejsze trasy przelotowe/magistrale,
. Major collector — wigksze drogi zbiorcze,
. Minor collector — mniejsze drogi zbiorcze,
. Local — drogi lokalne.

Typy projektowanych drog uwzglednianych w stanie
Floryda zamieszczono w tabeli 1.

N O O KA
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Tabela 1. Typy projektowanych drog (FDOT, 2019)

Klasyfikacja
funkji Podstawowe cechy
Ograniczona dostepnos¢
Drogi 0 ogra- | podstawowe trasy przewozu towarow
niczonym
dostepie Ruch tranzytowy
Prowadzone wg. standardow projektowych FHWA
Ruch o diuzszym dystansie
Gtowne
arterie Ruch tranzytowy
Podstawowe trasy przewozu towarow
Potgczenia miedzy obszarami lokalnymi i gtownymi
arteriami
Mniejsze Potaczenia dla ruchu tranzytowego na gtéwnych
arterie arteriach
Dostep do transportu publicznego i ruchu przeloto-
wego
Przenosi ruch zwigzany z trasami konczacymi sig
w konkretnych obszarach
Drogi Dostep do o$rodkdw mieszkalnych i komercyjnych
zbiorcze -
Dostep do transportu publicznego
Umozliwia ruch pieszych i rowerzystow
Bezposredni dostep do nieruchomosci mieszkal-
Drogi lokalne | Nych i komercyjnych
Umozliwia ruch pieszych i rowerzystow

Przedstawione powyzej dane pozwalajg stwierdzi¢, ze
polskie i amerykanskie standardy sg w tej kategorii bardzo
zblizone. W obu przypadkach wystepuje podziat drog ze
wzgledu na kryterium dostepnoséci — na drogi o ograniczonej
dostepnosci i ogdélnodostepne. Oba systemy przepiséw za-
wierajg po 7 klas technicznych drég (z uwzglednieniem drog
ekspresowych i autostrad amerykanskich umieszczonych
w tej samej kategorii).

Predkosc¢ projektowa

Kolejnym poréwnywanym zagadnieniem jest predkosc
projektowa drogi. Zgodnie z definicjg zawartg w Warunkach
Technicznych (WT, 1999) jest to parametr techniczno-ekono-
miczny, ktéremu sg przyporzgdkowane graniczne wartosci
elementow drogi, proporcje miedzy nimi oraz zakres wypo-
sazenia drogi. W polskich warunkach predko$¢ projektowa
zalezna jest od klasy drogi oraz lokalizacji drogi wzgledem
zabudowy.

Tabela 2. Predkosci projektowe na drogach danej klasy w stanie
Floryda (FDOT, 2019)

Zakres Minimalna
Obszar predkosci predkosé
projektowej projektowa
(km/h) dla SIS

Drogi o ograniczonym dostepie
(miedzystanowe, autostrady, drogi ekspresowe)

Wiejski i miejski 112 112

Zurbanizowany 80-112 96
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Tabela 2. Predkosci projektowe na drogach danej klasy w stanie
Floryda (cd.) (FDOT, 2019)

Zakres Minimalna
P | e
(km/h) dla SIS
Arterie i drogi zbiorcze
C1 Naturalny 88-112 105
C2 Wiejski 88-112 105
C2T Wiejsko-miejski 40-72 65
C3 Podmiejski 56-88 80
C4 Zurbanizowany ogolny 48-72 72
C5 Zurbanizowany centrum 40-56 56
C6 Zurbanizowany $ciste centrum 40-48 48
gmllagi: SIS — Strategic Intermodal System — strategiczny system intemo-
alny

Predkos¢ projektowa drog projektowanych w stanie
Floryda zalezy od kryterium dostepnosci. Nastepnie, dla
drég o ograniczonej dostepnosci, zalezy od usytuowania
wzgledem zabudowy (tabela 2).

Predkos$¢ projektowa dla drog ogdlinodostepnych zale-
zy od kategorii terenu, przez ktory dana droga przebiega.
Kategorie terenu zamieszczono w tabeli 3.

Tabela 3. Kategorie terenu w stanie Floryda (FDOT, 2019)

Obszar Opis

Tereny zachowane w stanie naturalnym
lub w stanie dzikiej przyrody, w tym tereny
nienadajgce sie do osiedlenia z powodu
warunkéw naturalnych

C1 | Naturalny

Tereny stabo zasiedlone; mogg obejmowac

C2 | Wiejski grunty rolne, uzytki zielone, lasy i tereny
podmokte
Matfe skupiska obszarow rozwinietych bez-
C2T | Wiejsko-miejski posrednio otoczonych obszarami wiejskimi

i przyrodniczymi; obejmuje wiele historycz-
nych miast

Gtownie osiedla mieszkaniowe z drogami

C3 | Podmiejski samodzielnymi/ nienalezacymi do sieci drég

Potaczenie drog samodzielnych i sieci
drogowych. Moze rozciggac¢ sie na duze
odlegtosci. Sie¢ jezdni zwykle faczy sie

z dzielnicami mieszkaniowymi bezposred-
nio wzdfuz jezdni

Zurbanizowany

C4 .
ogolny

Potaczenie drog samodzielnych i sieci
drogowych. Zazwyczaj skoncentrowany
w obrebie kilku przecznic. Moze by¢ to
dzielnica/centrum ekonomiczne

Zurbanizowany

Cs5
centrum

Obszary o najwiekszym zageszczeniu

Zurbanizowany ludnosci (powyzej 1 min) oraz budynkéw

ce Sciste centrum

0 wysokos$ci wiekszej niz 4 pietra

Powyzsze dane wskazujg na réznice miedzy standardami
obu krajow. Podziat ten r6zni sie od standardow polskich
chociazby ze wzgledu na wymienione w przepisach stanu
Floryda 7 typéw obszaréw zabudowy. Ponadto brak w prze-
pisach amerykanskich wyszczegolnienia zakresu predkosci
projektowych dla konkretnych kategorii drog — predkosci
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podane sg zbiorczo dla drog o ograniczonym dostepie oraz
dla arterii i drég zbiorczych.

Jezdnie oraz pasy dzielgce

Kolejnym porownywanym zagadnieniem projektowym sg
parametry jezdni oraz paséw ruchu. W polskim rozporzgdze-
niu jezdniom poswigcony jest rozdziat drugi. O iloSci jezdni
i pasow ruchu mowig kolejne punkty w paragrafie 14 (WT,
1999). Pasy dzielace omowione sg natomiast w rozdziale 5
(WT, 1999).

W przepisach stanu Floryda o koniecznosci budowy
dwoch jezdni, jak i o minimalnej szeroko$ci paséw dziela-
cych, méwig dane w tabelach 4 i 5.

Tabela 4. Szerokosé¢ pasow dzielagcych dla drég o ograniczonej
dostepnosci w stanie Floryda (FDOT, 2019)

Minimalna
Typ drogi szerokos¢ pasa
dzielagcego
Miedzystanowe, bez barier 19,5m
Predkos¢ projektowa
Autostrady i drogi > %6 km/hp ) 18,3 m
ekspresowe bez -
barier Predkos$¢ projektowa 129m
< 96 km/h ’
Wszystkie bez barier 79m

Tabela 5. Szerokosé paséw dzielagcych dla drég ogolnodostep-
nych w stanie Floryda (FDOT, 2019)

Drogi
Drogi z obrze- wysokich Pobocza
zami (krawezni- predkosci z od-
kami) i pobocza | z obrzezami | wodnie-
Obszar z odwodnieniem | (krawezni- niem
kami)
predkosé projektowa (km/h)
40-56 | 64-72 80-88 >88
C1 Naturalny n/d n/d 9,1m 122m
C2 Wiejski n/d n/d 9,1m 122m
C2T Wiejsko-miejski | 4,7 m 6,7 m n/d n/d
C3 Podmiejski 6,7m 6,7m 9,1m 122m
C4’Zurban|zowany 47m 67m n/d n/d
ogolny
C5 Zurbanizowany 47m n/d n/d n/d
centrum
06 Zurbanizowany 47m n/d n/d n/d
Sciste centrum

Podsumowujac informacje dotyczgce jezdni i paséw ru-
chu stwierdzi¢ nalezy, ze podziat ten r6zni sie od standardow
polskich chociazby ze wzgledu na wymienione w przepisach
stanu Floryda 7 typow obszaréw zabudowy. Ponadto brak
w przepisach amerykanskich wyszczegdlnienia zakresu
predkosci projektowych dla konkretnych kategorii drog —
predkosci podane sa zbiorczo dla drég o ograniczonym
dostepie oraz dla arterii i drég zbiorczych.

Przepisy dotyczace jezdni oraz paséw dzielgcych row-
niez w obu krajach sie réznig. W polskich przepisach brak
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jest konkretnych wartosci dotyczgcych szerokosci pasow
dzielgcych — ma on natomiast mie¢ konstrukcje odpowied-
nig do przeznaczenia i wymagan bezpieczenstwa ruchu,
umozliwia¢ odwodnienie oraz m.in. na drogach klasy Ai S
umozliwia¢ umieszczenie barier ochronnych. Przepisy stanu
Floryda podajg konkretne wartosci szerokosci paséw dzie-
lgcych w zaleznosci od typu obszaru oraz wystepowania
kraweznika i systemow odwodnienia.

Pasy ruchu

Tabela 6. Szerokos¢ pasa ruchu na drodze w réznej kategorii te-
renu w stanie Floryda (FDOT, 2019)

Dwu-
Jezdnia Jezdnia kierunko-
gtowna pomocnicza wy skret
w lewo
Obszar predkosé projektowa km/h
40-56|64-72| 80 |40-56|64-72| 80 (40-56| 64
szerokosé¢ pasa ruchu (m)
C1 Naturalny 3,35 | 3,35 |3,65| 3,35 | 3,35 |3,65| n/d
C2 Wiejski 3,35 | 3,35 |3,65| 3,35 | 3,35 |3,65
C2T Wiejsko- 3,35 | 3,35 |3,65| 3,35 | 3,35 |3,65| 3,65 |3,65
-miejski
C3 Podmiejski 3,05 | 3,35 |3,65| 3,05 | 3,35 |3,65| 3,35 | 3,65
C4 Zurbanizowany | 5 o5 | 5 35 |3.65( 3,05 | 3,35 |3,65| 3,35 |3,65
ogolny
G5 Zurbanizowany | 5 o5 | 5 35 |3.65( 3,05 | 3,35 |3,65| 3,35 |3,65
centrum
C6 Zurbanizowany | 5 s | 5 35 |3 65| 3,05 | 3,35 |3,65| 3,35 |3,65
Sciste centrum

Nastepnym porownywanym zagadnieniem jest szerokos$¢
pasow ruchu. W polskich przepisach w gtownej mierze war-
tosc¢ ta wynika z klasy technicznej danej drogi. Ponadto pa-
ragraf 16.1 mowi o poszerzeniach paséw ruchu na tukach

40
kotowych w planie odpowiednio ? dla drog klas Z i wzwyz

oraz ulicy klasy L usytuowanej na obszarze przemystowo-
-handlowym lub na kt6rej odbywa sie zbiorowa komunikacja

30
autobusowa, a takze ? dla drog klasy D oraz

projektowej, charakteru pasa ruchu (giéwny, pomocniczy,
lewoskret) oraz kategorii terenu, przez ktéry dana droga
przebiega. Szerokosci pasow przyjmuja trzy wartosci: 10, 11
i 12 stop, czyli w przeliczeniu odpowiednio 3,05 m, 3,35 m
oraz 3,65 m.

Promienie tukow kotowych w planie i pochylenia
poprzeczne na tukach

W tej czesci poréwnano dane dotyczgce promieni tukow
kotowych w planie i pochylen poprzecznych na tukach.

Warunki Techniczne (WT, 1999) zaznaczajg, ze tuk kotowy
powinien by¢ zaprojektowany i wykonany w taki sposob, aby
zachowane byto bezpieczenstwo ruchu pojazdéw po mokrej
nawierzchni z predkoscig miarodajng — w wypadku drogi
klasy G i droég wyzszych klas lub z predkoscig projektowg
— na drodze klasy Z, L lub D, dlatego tez wartos¢ dobrane-
go promienia tuku jest Scisle potaczona z pochyleniem po-
przecznym. Dodatkowo brana jest pod uwage klasa drogi,
predkosc projektowa lub miarodajna lokalizacja drogi wzgle-
dem terenu zabudowy oraz rodzaj przekroju poprzecznego.
Ponadto zmiana pochylenia poprzecznego jezdni powinna
by¢ wykonana na krzywej przejsciowej (WT, 1999).

W stanie Floryda zmiany wartosci pochylenia poprzecz-
nego powinny odbywac sie¢ w 80% na stycznej do tuku
i w 20% na samym tuku (FDOT, 2019). Natomiast same war-
tosci pochylen poprzecznych jak i dtugosci krzywych w pla-
nie przedstawiono w tabelach 7-11.

Maksymalne pochylenie poprzeczne 5% lub 10% zalezy
od tego czy dana droga okreslona jest mianem drogi odpo-
wiednio niskich lub wysokich predkosci.

Podsumowujgc przedstawione informacje w zakresie fu-
kéw i pochylen poprzecznych stwierdzi¢ nalezy, ze przepisy
obu krajow roznig sie co do wielkosci krzywych poziomych.
W przepisach polskich mowa o minimalnym promieniu tuku
poziomego w zaleznosci od predkosci projektowej oraz za-
budowy terenu. W przepisach stanu Floryda mowa nato-
miast o dtugosci krzywej w planie.

Pochylenie poprzeczne w obu systemach przepisow
dobiera sie w podobny sposéb z wyjatkiem dodatkowego
kryterium w przepisach amerykanskich jakim jest kat zwrotu
trasy na ktérej znajduje sie tuk oraz podziatu na maksymalne
dopuszczalne pochylenie poprzeczne — 5% i 10%.

Tabela 7. Dobor diugosé krzywej poziomej w stanie Floryda (FDOT, 2019)

innych niz wymienione wczesniej drogach kla- Dlugosé Miedzystanowe, autostrady i drogi ekspresowe na podstawie
sy L. krzywej po- predkosci projektowej (km/h)
Szerokos$ci pasow ruchu w stanie Floryda ziomej(m) | 40 | 48 | 56 | 64 | 72 | 80 | 88 | 96 | 104 | 112
ustala sie na podstawie tabeli 6. Pozad g g q g d | 457 | 503 | 548 | 592 | 640
Dane dotyczace szerokosci paséw ruchu ozadana | n/d | n/d | n/d | n/d | n/d | 457 | 503 | 548 | 5
pozwalajg stwierdzi¢, ze jest to kolejny obszar, Minimalna | n/d | n/d | n/d | n/d | n/d | 228 | 251 | 274 | 297 | 320
W ktorym Prze?'s,y polskie C?raz amerykanSkle Diugosé Lacznice na podstawie predkosci projektowej
znaczgco sie roznig. W przepisach polskich sze- o v?e, o (km/h)
rokos¢ pasow ruchu uzalezniona jest od klasy zio‘&ei'(‘;)
drogi oraz wystepowania zabudowy w terenie, ol Il O R S T R O O e
przez ktory droga przebiega. Natomiast w prze- Pozadana | 122 | 137 | 160 | 183 | 205 | 457 | 503 | 549 | 594 | 640
p|sach §tanu.FIoryda szeroko_s’,c pasow ruchq Minimalna | 122 | 122 | 122 | 122 | 122 | 229 | 251 | 274 | 297 | 320
uzalezniona jest od 3 kryteriow — predkosci
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Tabela 8. Pochylenie poprzeczne jezdni na tfuku w stanie Floryda w przypadku

pochylenia maksymalnego 10% (FDOT, 2019)

Tabela 9. Pochylenie poprzeczne jezdni na tuku
w stanie Floryda w przypadku pochylenia maksymal-

nego 5% (FDOT, 2019)
Pochylenie poprzeczne jezdni na tuku (maksymalne pochylenie 0,1)
A R Pochylenie poprzeczne jezdni na tuku
Kat |Promien Predkos¢ projektowa (km/h) (maksymalne pochylenie 0,05)
krzywej m
ywej | (m) | 48 | 56 | 64 | 72 | 80 | 88 | 96 | 104 | 112 oo ] Predkosc projektowa
0°15' | 6985 | NC | NC | NC | NC | NC | NC | NC | NC | NC Kat krzywej "(’r':)'e" (km/h)
0°30' | 3493 | NC | NC [ NC | NC | NC | NC | RC | RC | RC 4048 56 | 64 | 72
0°45 | 2328 | NC | NC | NG | NC | Rc | RC [0,023|0,025] 0,028 2700 873 | NC NC NG NC
2° 15’ 77
1° 00’ 1746 NC | NC NC NC |0,021|0,025|0,030 0,033 | 0,037 ° 6
2° 45’ 635 NC
1°15’ 1397 NC NC RC |0,022|0,026 | 0,031 0,036 | 0,041 | 0,046
3°00° 582 RC
1° 30 1164 NC RC [0,021 {0,026 0,031 |0,037|0,043|0,048| 0,054 3045 466 NC
2°00° | 873 | RC [0,022|0,028 (0,034 0,040 0,048 | 0,055 (0,062 | 0,070 200 436 R
2°30° 698 |[0,021|0,028|0,034 |0,041|0,049|0,058|0,067 | 0,075 | 0,085 4° 45 368
3° 00’ 582 |0,025|0,032|0,040|0,049 0,057 (0,067 |0,077 | 0,087 | 0,096 5°00’ 349 NC
3° 30’ 499 |0,029|0,037|0,046|0,055 0,065 |0,075|0,086 0,095 | 0,100 5°15’ 332 RC
4° 00’ 436 |0,033|0,042 (0,051 |0,061|0,072|0,083 | 0,093 | 0,099 5°30° 317
5°00° | 349 |0,040(0,050|0,061|0,072|0,083|0,094 0,098 545 304
o N’ 6° 00’ 291 RC
6° 00 291 |0,046|0,058(0,070|0,082 (0,092 | 0,099
6° 15’ 279 0,022
7° 00 249 |0,053|0,065(0,078|0,089 0,098
6° 30° 269 0,024
8°00 218 |0,058|0,071|0,084 |0,095|0,100 6 45’ 259 0.027
9° 00 194 10,063|0,077|0,089 0,098 7° 00’ 250 NC 0,030
10° 00’ 174 |0,068|0,082|0,094|0,100 7°15’ 240 RC 0,033
11° 00’ 158 [0,072|0,086|0,097 7° 30 233 0,037
12° 00’ 145 |0,076 (0,090 | 0,099 7° 45’ 225 0,041
13° 00’ 134 |0,080(0,093 (0,100 8° 00’ 218 RC 10,045
14° 00’ 124 |0,083|0,096 8°15’ 212 0,022 0,050
15°00' | 116 |0,086|0,098 | NC - Normal Crown — Normalna korona (~0,02) 830 205 0,025
i 8° 45’ 200 0,027
16° 00’ 109 |0,089 0,099 | RC - Reverse Crown — Odwrécona korona (+0,02)
— R Minimal ot dla NG 9° 00’ 194 0,030
18° 00 97 (0,093 nc — Minimalny promien dla 9 30 184 0.034
20° 00’ 87 |0,097 Rrc — Minimalny promien dla RC 10° 00’ 175 0.040
22° 00’ 79 |0,099 10° 30’ 166 RC |0,047
24° 00’ 73 0,100 11° 00’ 159 0,023
NC/RC - Punkty przetamania — promien w metrach 11°30° 152 0,026
12°00° 145 0,030
Predkos$é projektowa (km/h) :
rz'::'a":"‘;’nia ¢ : 13° 00’ 134 0,036
P 48 | 56 | 64 | 72 | 80 | 88 | 96 | 104 | 112 12° 00 125 | R 0,045
Rnc 1020 | 1336 | 1695 | 2096 | 2541 | 3032 | 3569 | 4012 | 4485 15° 00’ 116 [0,023
Rrc 753 | 987 | 1253 | 1550 | 1881 | 2247 | 2647 | 2982 | 3339 16° 00’ 109 0,027
17° 00’ 103 0,032
18° 00’ 97 0,038
Tabela 10. Predkosé podnoszenia krawedzi jezdni na fukach (FDOT, 2019) NC — Normal Crown
Predko$é podnoszenia krawedzi jezdni 19700 92 10,043 (—_(;\l ggr)nalna korona
Maksymalne pochylenie poprzeczne 0,1 RC - Reverse Crown
20° 00’ 87 0,050 |- Odwrécona koro-
051 055 na (+0,02)
Predkos¢ projektowa (km/h) NC/RC - Punkty przetamania - promien w metrach
40-64 72-80 88-96 104-112 40-56 64 72 Predkos¢ projektowa
Punkty przetamania (km/h)
1:175 1:200 1:225 1:250 48 56 64 72
- 1:160 1:180 1:200 1:100 1:125 1:150 Rnc 1020 | 1336 | 1695 | 2096
- 1:150 1:170 1:190 Rrc 753 | 987 | 1253 | 1550
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Tabela 11. Minimalna dtugos¢ tuku poziomego (FDOT, 2019)

Minimalna Promien (m)
diugosé tuku
(m) 30 46 61 76 91 122 | >152
Zalecana 20 21 30 36 46 55 61
Minimalna 12 15 20 26 30 36 46

Pochylenia podtuzne

Kolejnym poréwnywanym zagadnieniem sg pochylenia
podiuzne. W naszym kraju wartosci pochylen podtuznych
odcinkow o statym pochyleniu w gtownej mierze zalezg od
predkosci projektowej. Ponadto pochylenie niwelety nie po-
winno wynosi¢ mniej niz 0,3% — z zastrzezeniem, ze pochyle-
nie powinno umozliwia¢ odpowiednie odwodnienie oraz po-
chylenie ukosne jezdni powinno by¢ nie mniejsze niz 0,7%
i nie wigksze niz 12%. W przypadku trudnego uksztattowania
terenu dopuszcza sie na drogach klasy L i D pochylenie
ukosne wieksze niz 12%.

Wartosci dotyczgce pochylen podtuznych, ktére obowig-
zujg na Florydzie, podano w tabelach 12-18.

Tabela 12. Maksymalna zmiana pochylenia podifuznego bez zasto-
sowania fuku pionowego (FDOT, 2019)

Maksymalna zmiana pochylenia podtuznego
bez zastosowania fuku pionowego (%)

Predkos¢ projektowa (km/h)

40-48| 56 64 72 80 88 96 104 | 112

0,1 0,9 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2

Tabela 13. Maksymalne pochylenie podtuzne na drogach ogdino-
dostepnych (FDOT, 2019)

Maksymalne pochylenia podiuzne na dro-
gach ogéinodostepnych (%)

Tabela 15. Minimalna wartos¢ parametru K dla fukéw pionowych
na drogach ogodlnodostepnych (FDOT, 2019)

Minimalna warto$¢é parametru K dla tukéw
pionowych na drogach ogélnodostepnych

HOEE)) I Predkosé projektowa (km/h)

40 | 48 |56 (64 | 72 | 80 | 88 | 96 (104|112

Krzywa wklesta 26|37 (49|64 |79 | 96|115|136|157 (181

Krzywa wypukta

. 19 31|47 | 70 | 98 |136|185(245(313|401
(nowa konstrukcja)

Krzywa wypukta (re-

) ) L1 12(19|129 |44 |61 | 84(114|151({193|247
nowacja nawierzchni)

Tabela 16. Minimalna wartos¢ parametru K dla fukéw pionowych
na drogach o ograniczonej dostepnosci (FDOT, 2019)

Minimalna warto$¢é parametru K dla tukéw
pionowych na drogach o ograniczonej
dostepnosci

Rodzaj krzywej
Predkos¢ projektowa (km/h)

40 | 48 |56 (64 | 72 | 80 | 88 | 96 |104|112

Droga miedzystanowa

Krzywa wklesta n/d 115({136|157|181|206
Krzywa wypukia n/d 185|245|313| 401|506
(nowa konstrukcja)

Krzywa wypukia (re- n/d 114|151|193|247(312

nowacja nawierzchni)

Autostrady i drogi ekspresowe

Krzywa wklesta n/d 96(115|136|157 (181

Obszar Predko$¢ projektowa (km/h)

40-48 | 56 (64 (72 |80 |88 |96 104 | 112

C1 Naturalny
C2 Wiejski

n/d |n/d|ndfn/d| 4 | 4 | 3| 3 3

C2T Wiejsko-miejski
C3 Podmiejski

C4 Zurbanizowany
ogolny

8 717|665 |nd|nd]|n/d

C5 Zurbanizowany
centrum

8 8 [n/d|n/d|n/d|n/d|n/d| n/d | n/d
C6 Zurbanizowany

Sciste centrum

Tabela 14. Maksymalne pochylenie podfuzne na drogach o ogra-
niczonej dostepnosci (FDOT, 2019)

Maksymalne pochylenia podiuzne na dro-
gach o ograniczonej dostepnosci (%)

Predkos¢ projektowa (km/h)

40 |48 |56 (64 | 72 | 80 | 88 | 96 (104|112

Drogi o ograniczonej n/d{n/d{n/d(n/dfnd| 4 | 4| 3|3 |3

Krzywa wypukta

(nowa konstrukeja) n/d 136(185|245(313|401

Krzywa wypukta (re-

. X . n/d 84|114|151(193|247
nowacja nawierzchni)
Lacznice
Krzywa wklesta 26|37 (49|64 |79 | 96|115|136|157 (181

Krzywa wypukta

. 19|31 |47 |70 | 98 [136|185|245|313(401
(nowa konstrukcja)

Krzywa wypukta (re-

: ) .| 1211929 |44 | 61 | 84(114|151|193|247
nowacja nawierzchni)

Tabela 17. Minimalna dtugos¢ krzywych pionowych dla drég ogél-
nodostepnych (FDOT, 2019)

Minimalna diugos¢ krzywej (m)

Predkosé projektowa (km/h)

40 (48 |56 |64 | 72 |80 | 88 | 96 |104(112

Krzywa wklesta 61 | 76| 91(107|122

dostepnosci 23|27 32|36 41
tacznice 71716|6|5|5|4|4|3]|3 Krzywa wypukta 91 |107|122|137|152
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Tabela 18. Minimalna diugos$é¢ krzywych pionowych dla drég
o ograniczonej dostepnosci (FDOT, 2019)

Minimalna diugos¢ krzywej (m)

Rodzaj krzywej Predkos¢ projektowa (km/h)

40| 48 | 56 | 64 | 72 | 80 | 88 | 96 [104]112

Drogi miedzystanowe, autostrady i drogi ekspresowe

Krzywa wklesta n/d 244

Krzywa wypukta (od-

cinki miedzyweztowe) n/d 305

Krzywa wypukta

(w obrebie weztéw) n/d 549
tacznice

61 | 76| 91|107|122

Krzywa wklesta 23|27 32|36 |41
91 [107[122|137|152

Podsumowujac kolejne poréwnanie, przepisy dotyczg-
ce projektowania niwelety drogi rowniez roznig sig¢ w obu
krajach. Przepisy stanu Floryda stawiajg wiecej wymagan
niz przepisy polskie. W rozporzgdzeniu zamieszczono dwie
tabele w z wymaganiami dotyczgcymi niwelety drogi: mak-
symalne pochylenie niwelety oraz wielkos¢ promieni tukow
pionowych. Oba parametry zalezne sg od predkosci pro-
jektowej. Podrecznik projektowania geometrii drogi stanu
Floryda przestawia natomiast 4 parametry projektowania
niwelety drogi: maksymalna zmiana pochylenia poprzeczne-
go bez zastosowania tuku pionowego, maksymalne pochy-
lenia podfuzne na drogach, minimalna wartoS¢ parametru
K dla tukéw pionowych oraz minimalna diugosc¢ krzywe;.
Ze wzgledu na charakter danych parametréw, mozliwe jest
jedynie poréwnanie warto$ci maksymalnego pochylenia po-
dtuznego na drodze. Przedstawiono je w tabeli 19.

Tabela 19. Poréwnanie maksymalnego pochylenia niwelety drogi

Polska Floryda
Predkosé Pochylenie Predkos¢ Pochylenie
projektowa niwelety projektowa niwelety
(km/h) (%) (km/h) (%)
30 12 40 7-8
40 10 48 6-8
50 9 56-64 6-7
60 8 72 5-6
70 7 80 4-6
80 6 88 4-5
100 5 96 34
120 4 104-112 3

Odlegtosci miedzy weztami omowione sg natomiast w § 9
ust 1 rozporzagdzenia (WT, 1999).

Tabela 20. Zakres stosowania weztéw poszczegélnych rodzajow.
Typy weztow: WA - wezet bezkolizyjny, WB - wezet czesciowo bez-
kolizyjny, WC - wezet kolizyjny (WT, 1999)

';'risg? A s GP G z
A WA WA WA WB | WB, WA)| -
s WA WA WA WB | WB, (WA) | WB, (WA)
GP | WA, WB | WA, WB |WB, WA (WC) | wB, we) | wB, we)
G | WB, (WA) | WB, WA) | WB, (WC) |wB, (WC)|wB, we)
z ~ |ws wa | we wo |ws wo)| ws,wc

Jesli chodzi o projektowanie weztow, FDOT odwotuje sie
do dokumentu AASHTO - A policy on geometric design of
highways and streets - Polityka dotyczgca geometrycznego
projektowania autostrad i ulic. Ze wzgledu na kolor oktadki
zwana potocznie ,Green Book” — zielona ksigzka.

Dane dotyczgce projektowania weztow zamieszczono
w tabelach 21 i 22.

Tabela 21. Odlegtosci migedzy weztami (FDOT, 2019)

Odlegtosé
Klasa Typ At n miedzy-
dostepnosci (obszaru eI T weziowa
(km)
Typ 1 | Miasta i obszary zurbanizowane 1,61
Typ 2 !Vllasta_ i obszary zurbanizowane 320
inne niz Typ 1
1 Obszary czesciowo zurbanizo-
Typ 3 | wane i obszary zurbanizowane 4,83
inne nizTyp1iTyp 2
Typ 4 | Obszary wiejskie 9,66

Tabela 22. Zakres stosowania weziéw poszczegoinych rodzajow
(FDOT, 2019)

Jak mozna zauwazyc, w stanie Floryda wymagania co
do pochylenia podtuznego drogi sg wieksze niz w Polsce.

Wezty drogowe

Nastepnym porownywanym dziatem projektowania drog
bedzie poréwnanie dotyczace weztéw drogowych. Weztom
drogowym w rozporzgdzeniu poswiecony jest rozdziat
14. Zakres stosowania weztéw zamieszczono w tabeli 20.
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Odstepy miedzy Odstepy migdzy | odstep
<57 | przerwami W pa- | miedzy
Klasa potgczeniami ie dziel Y
Typ pasa (m) sie dzielacym | gygnali-
CEE dzielacego (m) zato-
nosci .
>72 <72 | kierun- etne rami
km/h | km/h | kowe | P (m)
Ogranicza-
2 [laevzdro- 0 | o001 | a02 | 805 | 805
gami ser-
wisowymi
3 | Ogranicza- | 5, 134 | 402 | 805 | 805
Jjacy
g4 | Nieograni- | 5, 134 0 0 805
czajacy
A 805 >72 km/h
5 | Ogranicza- | 5, 75 201
Jacy 402 <72 km/h
Nieograni-
6 czajacy 134 75 0 0 402
Oba typy
7 pasa dzie- 38 101 201 402
lacego
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Poréwnanie tej czesci artykutu koncentruje sie na odlegfo-
Sciach miedzyweztowych drdg o klasie dostepnosci 1 — dla

drog w stanie Floryda oraz polskich autostrad. Porownanie

przedstawiono w tabeli 23 — jest to kolejny przyktad na wyz-

sze wymagania stawiane drogom w stanie Floryda.

Tabela 23. Poréwnanie odlegtosci miedzyweztowych

Odleglosé | Kiasa | Odlegtose N\
Klasa drogi i charakter miedzy- drogi miedzy-
terenu weziowa | icharakter | weztowa
(km) terenu (km)
A - dopuszczalne dla €
potrzeb funkcjonalno- 3,0 1typ 1 1,61
-ruchowych
A - dopuszczalne wyjat- 50 1typ2 3,22 /)
kowo odstepy ’ 1typ 3 483 e
A - poza terenem zabu-
dowy 15,0 1typ 4 9,66
tacznice

Kolejnym omawianym zagadnieniem sg fgcznice.

S

Srednie, tgcznice potbezposrednie oraz tgcznice posrednie
(Krystek, 2008). Przyktadowe szkice pokazano na rysunku 1.

-0
+4

Rysunek 1. Typy fgcznic wjazdowych i zjazdowych dla pojazddw skre-

Rozréznia sie 3 podstawowe typy tgcznic: tgcznice bezpo-

Tabela 24. Graniczne predkosci projektowe tacznic na weztach (WT, 1999)

tacznice na weztach typu WA"

]

[ TP —

. tacznice na Lacznice na
Typ 1acznicy prowadzone
weztach typu WB | wezfach typu WC
swobodnie Gl b L)
Vp = 60-80 km/h | Vp = 50-60 km/h | @ Vp = 40-50 km/h
Bezposredni _

Pétbezposredni

Vp = 40-60 km/h

Vp = 40-50 km/h

Posredni

3 Vp = 30-40 km/h

Bezposredni

Vp = 60-80 km/h

Jezdnie zbierajgco-rozprowadzajgce

,,Drogownictwo” 5/2021

cajgcych w lewo: a),e) — bezposredni (D); b),f) — pdtbezposredni (S);
c),g) — posredni (L); d),h) — z ruchem okreznym (R). (Krystek, 2008)

Dodatkowo rozporzadze-
nie (WT, 1999) wyszczegolnia
typy tacznic ze wzgledu na
typ przekroju poprzecznego:
P1 — jednopasowa tgcznica
jednokierunkowa, P2 — dwu-
pasowa tgcznica jednokie-
runkowa, P3 — dwupasowa
tacznica jednokierunkowa
Z pasem awaryjnym oraz
P4 - dwupasowa fgcznica
dwukierunkowa. Przy dobo-
rze podstawowych parame-
trow tgcznicy (promien fuku,
wartos¢ parametru klotoidy
czy pochylenie podtuzne)
istotny jest poprawny dobor
predkosci projektowej danej
tacznicy. Graniczne wartosci
predkosci projektowej fgcz-
nic pokazano w tabeli 24.

Stan Floryda wprowa-
dza roézne typy tacznic.
Podstawowe informacje doty-
czgce tgcznic zamieszczono
w tabelach 25-27 i na rysun-
ku 2.
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Tabela 25. Minimalne predkosci projektowe na tgcznicach (FDOT,
2019)

Tabela 27. Predkosci projektowe na tgcznicach (AASHTO, 2011)

Predkosé Predkos¢ projektowe na tacznicach (km/h)
Tvo tacznic Minimalna predkos¢ projektowa projektowa na
yp1a y (km/h) autostradzie goérnego srodkowego dolnego
— - - (km/h) zakresu (85%) | zakresu (70%) | zakresu (50%)
Petle i potbezposrednie 48
Zewnetrzna w wezle koniczyna 56 o0 40 30 20
Czes¢ posrednia diugich tgcznic 64 60 50 40 30
Bezposrednia 81 70 60 50 40
80 70 60 40
Tabela 26. Minimal kosci t ic (FDOT, 2019 %0 80 % 20
abela 26. Minimalne szerokosci tagcznic ( , ) 100 % 70 50
Minimalna szerokos¢ tacznicy (m) 110 100 80 60
1-pasowa 2-pasowa 120 110 90 70
L Przypadek 1C | Przypadek 2B | Przypadek 3a
Promien ) . . .
(m) Jednopasowa, | Jednopasowa, | o pasowa Podsumowujgc: zasadniczo, polskie przepisy odnoszgce
jednokierun- jednokie- jedno lub sie do projektowania weztéw jak i facznic bazujg na przepi-
kowa bez runkowa N . ]
mozliwosci | z mozliwoscla dwukierun- sach USA (AASHTO, 2011). Oznaczenia nazw poszczegol-
wymijania wymijania ] nych rodzajow ramp odwotujg sie do ich okresleh w jezyku
15 7.01 7.92 8.84 angielskim: Direct, Loop itp.
23 610 701 823 Pozwala to zatem na stwierdzenie, ze przepisy obu krajow
30 549 671 292 sg w tej kategorii bardzo podobne.
46 5,18 6,40 7,32
61 4,88 6,10 7,32 Widocznos¢
91 4,57 6,10 7,32 ) o o
122 457 579 730 Widocznos¢ jest jednym z najwazniejszych aspektow pro-
> 152 e 579 a2 jektowania drog wptywajacym na bezpieczenstwo uczest-

cE-
DIRECTIONAL

Rysunek 2. Typy fgcznic (AASHTO, 2011)
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nikdw ruchu drogowego poruszajgcych sie po drodze.
Warunki Techniczne okreslajg miedzy innymi wymagana
odlegtosc¢ na zatrzymanie pojazdu przed przeszkoda. Do jej
okreslenia niezbedna jest znajomos¢ predkosci projektowej
lub miarodajnej oraz wartosci pochylen podtuznych.

Podstawowe dane dotyczgce parametrow widocznosci
wymaganych w stanie Floryda zamieszczono w tabelach
28-30.

Tabela 28. Minimalna odlegto$¢ na zatrzymanie (FDOT, 2019)

Pochylenie Minimalna odlegto$¢ na zatrzymanie (m)

podtuzne
(%)

Predkos¢ projektowa (km/h)
40 | 48 | 56 | 64 | 72 | 80 | 88 | 96 | 104|112
47,2| 61 (76,2 93 [110|130| 151 | 174|197 | 223
48,2|162,5(78,3| 96 [ 115|136 | 158 | 182 | 208 | 235
48,8(63,4|79,6(97,5| 117 | 138 | 162 | 186 | 212 | 240
49,4|64,3(81,1(99,4( 119|141 165|190 | 217 | 246
50,3(65,5|82,6( 101 | 122 | 144 | 169 | 194 | 222 | 251
50,9|66,4(84,1| 103 | 124 | 148 | 172 | 199 | 227 | 258
51,8|67,7(85,6| 105|127 | 151 | 176 | 204 | 233 | 264
52,7(69,2|87,5(108 | 130 | 155 | 181 | 209 | 239 | 272
47,2| 61 (76,2 93 [110|130| 151 | 174|197 | 223
44,.8|57,9|72,2(88,1| 105|123 | 143 | 164 | 187 | 210
445(57,3|71,3(86,9| 103 | 122 | 141 | 162 | 183 | 207
43,9|56,7(70,4(85,6( 102|120 | 139 | 159 | 181 | 204
43,6|56,1(69,8(84,7(101 | 118|137 | 157 | 178 | 201
43,3|55,5(68,9|83,8|99,7| 117|135 | 155 | 176 | 198
43 |54,9(68,3(82,9(98,5(116 | 134|153 | 173 | 195
42,4154,6|67,7| 82 |97,5(114 132|151 | 171|192

IA
N

W dot

Ol N|o|O |~ |W

IA
N

W gore

Ol N|o|O |~ |W
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Tabela 29. Minimalna odlegtos¢ na wyprzedzanie dla drogi dwu-
pasowej, dwukierunkowej (FDOT, 2019)

Tabela 32. Poréownanie minimalnych odlegtosci widocznosci na
wyprzedzanie

Minimalna odlegtosé na wyprzedzanie (m)

Predkos¢ projektowa (km/h)

40 48 56 64 72 80 88 96
Nowa kon-
strukcjana- | 274 | 332 | 390 | 448 | 495 | 559 | 605 | 651
wierzchni
Renowacja | 137 | 152 | 168 | 183 | 213 | 244 | 274 | 305

Tabela 30. Minimalna odlegto$é na zatrzymanie na drogach mie-
dzystanowych (FDOT, 2019)

Minimalna odlegto$é na zatrzymanie (m)
ngf:!rl‘:"(i; ) Predkosé projektowa (km/h)

80 88 96 104 112

<2 151 174 197 223 250

3 157 181 205 234 262

4 160 184 209 238 268

W dot 5 71 188 2138 243 273
6 166 191 217 248 279

7 169 195 222 253 285

8 172 199 227 259 292

9 176 204 232 265 299

<2 151 174 197 223 250

3 145 166 187 212 21

4 143 164 184 209 234

W gore 5 141 162 182 207 231
6 140 160 180 204 228

7 138 158 178 201 225

8 137 156 176 199 222

9 136 155 174 197 220

Poréwnanie wymaganych odlegtosci na zatrzymanie zo-
stanie dokonane na podstawie trzech predkosci — 40, 80
i 110 km/h (112 km/h w przypadku Florydy) dla odlegtosci
na zatrzymanie oraz 60 (64 km/h w przypadku Florydy), 80
i 110 km/h (112 km/h w przypadku Florydy) — tabela 31 i 32.

Tabela 31. Poréwnanie minimalnych odlegtosci widocznosci na
zatrzymanie

Minimalna odlegto$¢ na zatrzymanie (m)

Predkosé Pochylenie podtuzne (%)
projektowa
(km/h) —8 -6 = =
40 40(52) 40(50) 40(49) 35(47)
80 160(151) 140(144) 140(138) 120(130)
110(112) —(264) 280(251) 260(240) 240(223)
Predkos¢ Pochylenie podtuzne (%)
projektowa
(km/h) 8 6 4 2
40 35(43) 35(44) 35(45) 35(47)
80 100(116) 110(118) 110(122) 120(130)
110(112) —(195) 200(201) 200(207) 220(223)
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Minimalna odlegto$¢ na wyprzedzanie
Polska Floryda
Predkos¢ miaro- | Odlegtos¢ | Predkosé¢ projek- | Odlegtosé
dajna (km/h) (m) towa (km/h) (m)
60 400 64 448
80 500 80 559
110 650 112 651

Wartosci minimalnych odlegtosci widoczno$ci na zatrzy-
manie sg zblizone w przepisach Polski i Florydy. Przepisy
amerykanskie sg bardziej wymagajgce szczegolnie przy
mniejszych predkosciach. Warto zaznaczy¢, ze powyzsze
réznice mogg wynikac¢ z innych systemow miar obu krajow.
Warto takze zauwazyc, ze przy wyzszych predkosciach pro-
jektowych i pochyleniu podtuznym dodatnim, minimalne od-
legtosci widocznosci na zatrzymanie sg niemal rowne.

Podsumowanie

Analiza poréwnawcza standardéw projektowych USA
i Polski pokazuije, ze przepisy dotyczace projektowania drég
sg w wielu przypadkach zbiezne. Przyktadami sg: podziat
drog na klasy oraz przepisy dotyczace projektowania fgcznic.

Roznice sg natomiast szczegodlnie widoczne przy oma-
wianiu parametrow takich jak szerokosci paséw ruchu
i wielkosci promieni tukow kotowych. Najciekawszg rdznicg
sg bardzo szczeg6iowe wymagania dotyczace pochylenia
poprzecznego na tuku. Wartosci zalezne od trzech parame-
trow, tj. kata krzywej w planie, predkosci projektowej oraz
promienia fuku kotowego okreslajg z doktadnoscig do 0,1%
warto$¢ pochylenia poprzecznego jezdni.

Mimo rozbieznosci w przepisach obu krajéw mozna
stwierdzi¢, ze przepisy polskie bazujg miedzy innymi na do-
Swiadczeniach amerykanskich projektantow. Dowodem na
to moga by¢ liczne odwotania w procesie projektowania,
chociazby nawierzchni drogowej, do doswiadczern amery-
kanskiego stowarzyszenia AASHTO.
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