Dla potrzeb projektu skupiamy sie na drogach:

« S - ekspresowych zaréwno dwujezdniowych jak i jednojezdniowych;
 GP - drogach gtéwnych ruchu przyspieszonego;

« G - gtdwnych. [2]

Wszystkie powyzsze grogi posiadajg nastepujgce predkosci projektowe

Klasa drogi A S GP G
predkoss g:gﬁgg'vs;‘em 1202,100,80 | 100,80,70,60 | 70,60,50
ol _ 120,100,80"
km/h): | e oy 80,70,60" | 70,60 | 60,50

') Dopuszcza sig przy usytuowaniu drogi na obszarze intensywnie zurbanizowanym.
2) Mozna stosowa¢é na dwujezdniowej drodze.

Predkos¢ miarodajna (V,,)_.na drodze na terenie zabudowanym wynosi

V=V, +20 km/h, jezeli jezdnia nie jest ograniczona kraweznikami;
V=V, +20 km/h, jezeli jezdnia jest ograniczona z jednej lub obu stron kraweznikami;

V, to najwieksza dopuszczalna predkos¢ samochodow osobowych na drodze,
ograniczona znakiem lub dopuszczona przepisami (km/h)

Predko$¢ miarodajna powinna by¢ co najmniej rowna predkosci projektowej drogi
| nie wieksza od niej o wiecej niz 20 km/h




Predko$¢ miarodajna (V,,)_.na drodze poza terenem zabudowanym wynosi:
* na drodze dwujezdniowej

V=V, +10 km/h przy V2100 km/h;
V=V, +20 km/h przy Vp <80 km/h;
V,, to predkosc projektowa (km/h)

* na drodze dwupasowe] dwukierunkowej zgodnie z tabelg

Kretos¢ drogi (°/km) <80 80—160 161—240 >240

drogi klasy S o szerokosci jezdni 7,5 m 110 100 90 80
lub7,0 m

drogi o szerokosci jezdni 7,0 m

z utwardzonymi poboczami 110 0 80 70
Predkos¢ X e 2
h . drogi o szerokosci jezdni 7,0 m
a(-:::/rﬁ)d a2 ez utwardzonych poboczy 100 30 = L

drogi o szerokosci jezdni 6,0 m
z utwardzonymi poboczami 90 80 70 70

drogi o szerokosci jezdni 6,0 m
bez utwardzonych poboczy 90 80 70 60




Zalecane dtugosci odcinkow prostych oraz promieni tukow poziomych nalezy
przyjmowac¢ na podstawie predkosci miarodajnej kazdej z drog z jednoczesnym
okresleniem przechylenia poprzecznego. W przypadku prowadzenia drogi w tuku
konieczne jest wykonanie pochylenia poprzecznego.

Predkos¢ Promier tuku kotowego w planie (m) przy pochyleniu poprzecznym jezdni”
| ik gﬂ,gﬁﬂ?k“ ol 3% 4% 5% 6%2) 7%2)
130 24000 23500 2500 1800 1400 1100 <500
120 23500 23000 2000 1500 1200 900 <750
110 22800 22500 1800 1400 1000 800 <600
100 22200 =>2000 1400 1000 800 600 <500
90 21600 21500 1000 750 600 500 <400
80 21200 21100 800 600 450 350 <300
70 21000 2800 600 400 300 250 <200
60 2600 2500 350 250 200 150 <125
50 2450 2350 250 175 125 100 <80

1 Pochylenie poprzeczne jezdni dla promienia o wartosci po$redniej nalezy interpolowac i zaokraglaé do 0,5%.
2) Stosowanie przy predkosci miarodajnej powyzej 90 km/h wymaga uzasadnienia.

Przed i za tukiem nie ma koniecznosci stosowania krzywej przejsciowej jesli tuk

miat promien wiekszy niz 2000 m oraz jesli przechytka na tuku jest taka sama
jak na pozostatej trasie.



Po dokonaniu wyboru promienia tuku nalezy sprawdzic¢, czy zapewniona zostata

minimalna diugos¢ widocznosci, ktéra zalezy od predkosci miarodajnej.

‘;:)@;' Najmniejsza odlegto$¢ widocznos$ci na zatrzymanie (m) na pochyleniu
(km/h) | £-10% | -8% -6% -2% 0% 2% 6% 8% 2 10%
130 —_ —_ 390 330 310 300 280 — —_
120 — — 340 290 270 260 240 — —
110 - —_ 280 240 230 220 —
100 — 220 180 —_
90 180 150 120
80 160 120 100
70 110 90 80
60 80 70 60
50 55 50 45
40 40 35
30 25 20




3. Ustalenie trasy tunelu w profilu podtu  znym
Pochylenie podiuzne zaleca sie nie mniejsze niz 0,5%.
Maksymalng wartos¢ pochylenia podtuznego (niwelety) ustala sie na podstawie
predkosci projektowej

Predk2$¢ projektowa (km/h) 120 100 80 70 60 50 40 30
Pochylenie niwelety jezdni (%) 4 5 6 7 8 9 10 12

Zaleca sie aby odcinki o jednym nachyleniu niwelety byty nie krétsze niz:

» 300m dla predkosci projektowej 70 km/h

* 400m dla predkosci 100 km/h.

Pomiedzy odcinkami o zmiennym nachyleniu niwelety (Ai >0) nalezy stosowac
tuki wypukte lub wkleste.

Predkos¢ projektowa (km/h) | 120 [ 100 | 80 | 70 | 60 | s0 | 40 | 30
Promien krzywej droga dwujezdniowa | 12000 | 7000*'| 3500 | 2500 | 2000 - — -
wypukle; (M| droga jednojezdniowa | — | 8000 | 4500 | 3000 | 2500 | 1500 | 600 | 300
Promien krzywej wklgstej ~ (m) | 4500 | 3000 | 2000 |{ 1800 | 1500 | 1000 | 600 | 300

Maksymalne nachylenie pochylni wjazdowych i wyjazdowych wynosi¢ 15%.

Il Zgodnie z Dyrektywg Unijng kazdy tunel dtugosci wiekszej niz 500 m jest tunelem
dlugim i uwazany jest za wazng budowle w komunikacji transeuropejskiej, dlatego
musi dodatkowo spetnia¢ wymogi Dyrektywy 2004/54/EC.

Wzdluzny spadek nie moze przekroczy¢ 5%. //




4. Dobor wymiaru tunelu w przekroju poprzecznym
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Zaréwno szerokos¢ jak i wysokos¢é wewnetrzna tunelu musi nawigzywaé do wymiaru skrajni
drogi przebiegajgcej w jego wnetrzu. Szerokos¢ jezdni na drogowym obiekcie inzynieryjnym
powinna by¢ nie mniejsza niz przed obiektem.

Szerokos¢ pasa ruchu na omawianych drogach wynosi 3,50 m. Na tukach nie trzeba wykonywac
poszerzenia pasa ruchu gdy jezdnia ma wiecej niz jeden pas przeznaczony na ruch w jednym
kierunku. | tak szerokosc¢ jezdni dwupasmowej wynosi 7m, trzypasmowej 10,5 m i tak dale;j.

Wysokos¢ skrajni uzalezniona jest od klasy drogi i wynosi odpowiednio 4,7 m dla drogi klasy ,S” i
,GP” oraz 4,5 m dla drogi klasy ,,G” i ,Z". Jezdnie drogi klasy ,S” powinny by¢ wykonane jako
rozdzielne dla obu kierunkéw ruchu.

Dopuszcza sie jedynie zmniejszenie szerokosci elementow pasa drogowego
( np.: pasa awaryjnego) jesli dtugosc¢ tunelu jest wieksza niz 200 m dla ,,S”
| 100 m dla ,GP” oraz nizszych klas.



Wewnatrz diugich tuneli wzdtuz jezdni umieszcza sie chodniki ucieczkowe
0 szerokosci min 1 m. Wysokosc¢ skrajni chodnika wynosi wtedy 2,5m.

Przechytka chodnika w strone odwodnienia 4%.
Pochylenie poprzeczne jezdni powinno by¢ nie mniejsze niz 2%.

Jezdnie w tunelach powinny by¢ ograniczone wyprowadzonymi poza obiekt
kraweznikami wysokosci minl4 cm.

UWAGA!
* Miedzy krawedzig skrajni dla ruchu pojazdow, a krawedzig konstru
nalezy zachowac odlegtos¢ 0,5m.
» Odlegtos¢ miedzy krawedzig jezdni, a sciang tunelu

na drogach klasy ,,S” i ,,GP” nie moze by¢ mniejsza niz 1m,

dla drog klasy ,G” i ,Z” nie mniej niz 0,5 m.[4]
» Jesli wewnatrz tunelu nie ma pasow awaryjnych muszg by¢ zapewnione
pomosty ewakuacyjne (chodniki). W tunelach dwukierunkowych dtuzszych niz
1500 m, bez awaryjnych pasow ruchu, muszg znajdowac sie zatoki
w odlegtosciach nie przekraczajgcych 1000 m.




6. Typowe przekroje poprzeczne tuneli drogowych zlokali zowanych poza
obszarami miast w rodzimym o srodku skalnym

Przekrdj kotowy
TBM / przeciski

-Prz'ekréj 'owal-ny



7. Nisze ratunkowe 100m = N fsom

Tunele o dlugosci dituzszej niz 100 m powinny by¢ wyposazone w nisze
ratunkowe rozmieszczone mijankowo na przeciwlegtych scianach w odlegtosci
nie wiekszej niz 100 m miedzy niszami dla kazdej ze scian.

W tunelach do 200 m dopuszcza sie po jednej niszy na kazda ze scian.

Nisze powinny by¢ wyposazone w wentylacje nadcisnieniowg oraz oswietlenie
awaryjne wigczajgce sie automatycznie podczas pozaru.

Odlegtosci mogg by¢ zwiekszone:

- 0 25%, jesli tunel jest wyzszy niz 5 m,

- 0 50%, jesli zastosowano automatyczne urzgdzenia oddymiajgce;
- 0 75%, jesli wystepujg tgcznie powyzsze okolicznosci.

Tunele dwukomorowych o diugosci wiekszej niz 400 m powinny by¢ potgczone
niszami ratunkowymi co 100 m. Odlegtosci te mozna powiekszy¢ zgodnie

Z powyzszymi punktami.

Tunele powinny by¢ wyposazone w stacje pogotowia ratunkowego

w odlegtosciach nie wiekszych niz 150 m. iS.O.;}

W tunelach dtuzszych niz 1000 m nalezy stosowac wyjscia awaryjne. Odlegtos¢
pomiedzy wyjsciami nie moze przekraczac¢ 500 m.



Skrot wymagan minimalnych z Dyrektywy Unii Europejskiej 2004/54/EC z dnia 24 kw

ietnia 2004

® obowigzkowe
It z zastrzezeniem
A nie obowigzkowe

Ruch Ruch samochodowy > 2000
samochodowy < sam/pas ruchu/dobe
2000 sam/pas
ruchu/dobe
500- >1000m 500- 1000- | >3000m
1000m 1000m | 3000 m

Dodatkowe warunki obowigzkowe do
wprowadzenia

Tunel podwojny albo wiecej

Obowigzkowe, tam gdzie prognozowany ruch samochodowy

tuneli - - - - - w przeciggu 15 lat wyniesie pow. 10000 samochodoéw/pas
ruchu/dobe.
Nachylenie Obowigzkowe, chyba, ze warunki geograficzne
<5% _K:i_ _/C} ﬁ uniemozliwiajg takie rozwigzanie.
Przejscia _rri_ _Lli_ 'K:} Obowigzkowe tam gdzie nie ma awaryjnych paséw ruchu. W
Ucieczkowe tunelach jednokierunkowych mozna zrezygnowac z przejs¢

ucieczkowych, jezeli tunel jest zaopatrzony w instalacje
pozwalajgcg zamkng¢ ruch w tunelu w przypadku awarii

Wyjscia ucieczkowe co
najmniej co 500 m

A A

toS IEReg b os

Wyjscia awaryjne pozwalajg opusci¢ tunel piechotg, a takze
grupom ratowniczym dostac sie do miejsca wypadku.
Schrony z potgczeniem do oddzielnego tunelu
ewakuacyjnego.

Przecinki tagczgce tunele na
odcinku co 1500 m

A | Ale

Ale

Obowigzkowe w tunelach podwéjnych o dlugosci powyzej
1500 m.

Potaczenia z tunelem
ucieczkowym na koncu
kazdego portalu

Obowigzkowy dla tuneli podwojnych lub o wiekszej liczbie
kanatéw tunelowych, niezaleznie od potozenia
geograficznego. Potgczenie powinno by¢ dostosowane do
wjazdu stuzb ratowniczych z kazdego portalu.

Zatoki parkingowe co
najmniej co 1000m

Ale

Obowigzkowe w nowych tunelach o diugosci powyzej 1500
m z ruchem dwukierunkowym bez paséw awaryjnych.

Drenaz w celu
odprowadzenia palnych
ptynéw

x| »
x| »

x| »

Obowigzkowy dla tuneli w ktorych dozwolony jest transport
materiatow niebezpiecznych.

Obudowa tunelu odporna
ogniowo

Obowigzkowe dla tuneli w ktérych lokalne naruszenie
struktury moze prowadzi¢ do tragicznych skutkéw jak np.
tunele podwodne, tunele sgsiadujgce z waznymi obiektami

itp.




8. Oswietlenie g

W dtugich tunelach samochodowych aby
unikngc¢ oslepienie oswietlenie dzieli sie
na trzy odcinki. Srodkowy zaciemniony T e T e B T | T S IO
odcinek ze statym silnym oswietleniem i - I I
odcinki skrajne uwzgledniajgce wptyw
sSwiatta dziennego poprzez zmienne
naswietlenie.

E Iz (4 [

Rys. 4.l§. Schemat o$wietlenia tunelu samochodowego,
I - odwietlenie state (/ 1), 11 - oéwietlenie zmienne (1)
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T e ' Rys. 4.I_8. Galeria o zmiennym na$wietleniu wlotu — wylotu tunelu: 1 — otwory okienn
) 0 zmiennej wysokosci, 2 - filary migdzyokienne o zmiennej szerokosci, 3 — tunel P sl
P o R o e Rys. 4.19. Rampa rozpraszajaca $wiatto: 1 —rozpory, 2 — strefa zmiennego naswietlenia (7), 3 —

W krotszych tunelach oslepienia mozna unikng¢ poprzez zastosowanie galerii, ramp
rozpraszajgcych swiatto, zmiennych wysokosci tunelu, zadrzewienia czy scian

oporowych na zewnatrz tunelu. Rozwigzania te powinny uwzglednia¢ oswietlenie
wejs¢ do tunelu o kazdej porze dnia i roku.
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